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Vorwort

Technikgeschichte ist nie nur
Technikgeschichte. Dies nicht nur,
weil es sie ohne den gesellschaftli-
chen Zusammenhang, in dem sie
eingebettet ist, gar nicht geben
wiirde, sondern auch, weil Tech-
nikentwicklung die entscheidende
Produktivkraft moderner Gesell-
schaften ist. Und Produktivkrifte
haben nicht nur etwas mit wirt-
schaftlicher Entwicklung zu tun,
sondern verweisen sehr direkt
auch auf den machtpolitischen
Zusammenhang der jeweiligen
Gesellschaft. Die vorliegende Bro-
schiire gibt vielfiltigen Anlass,
den Zusammenhang von techni-
scher und wirtschaftlicher Ent-
wicklung mit diktatorisch politi-
scher Machtausiibung zu reflektie-
ren und regt zum Nachdenken
uber die ethisch-gesellschaftliche
Verantwortlichkeit von Techni-
kern/Wissenschaftlern an.

Nun spielte die Verantwortlichkeit
insbesondere der fiir Raketen- und

Flugzeugbau im Dritten Reich zu-
stindigen Techniker/Wissen-
schaftler weder im Dritten Reich
noch in der Nachkriegszeit eine
grofle Rolle: Viele von ihnen wur-
den ohne grofles Aufheben aus
der NS-Zustimmungsdiktatur in
die Forschungseinrichtungen der
Siegermichte transferiert, was sie
nicht nur jeglicher offentlicher De-
batte entzog, sondern sie — beson-
ders deutlich am Beispiel Wernher
von Brauns — sozusagen system-
unabhingig technisch glorifizierte.

Aber selbst jene, die den nach
1945 in Mecklenburg-Vorpom-
mern abgewickelten Flugzeugbau
wesentlich unter Technikgesichts-
punkten sehen wollen, kénnen
nicht wirklich ausblenden, dass
technologische Durchbriiche wie
z.B. beim Strahlflugzeug He
(Heinkel) 162 dem nationalsoziali-
stischen Endsieg dienen sollten
und immer groflere Teile der
Produktion unter unmenschlichen




Bedingungen von Zwangsarbei-
tern und KZ-Insassen erstellt wer-
den mussten.

Die vorliegende Broschiire prisen-
tiert nicht nur vielfiltiges Material
zur — historischen — Flugzeugent-
wicklung in Mecklenburg-Vor-
pommern, sie stellt die Technik-
entwicklung zudem in den histo-
rischen Kontext eines verbrecheri-
schen politischen Regimes, das die
Ziele setzte und sie absolut men-
schenverachtend durchzusetzen
suchte. Zusammen mit den Bro-
schiiren Nr. 11 ,Riistung und
Zwangsarbeit im nationalsozialisti-
schen Mecklenburg und Vorpom-
mern“ und Nr. 12 ,Widerstand ge-
gen das NS-Regime in den Regio-
nen Mecklenburg und Vorpom-
mern“ liegt nun mit Nr. 13 ,Tech-
nikgeschichte kontrovers:

Zur Geschichte des Fliegens und
des Flugzeugbaus in Mecklen-
burg-Vorpommern“ eine weitere
Facette zur Auseinandersetzung
mit dem Nationalsozialismus in
der Region Mecklenburg-Vorpom-
mern vor.

Fir ihren Beitrag zur politischen
Bildung in Mecklenburg-Vorpom-
mern sei allen Autoren hiermit
ausdriicklich gedankt.

Im Januar 2007
Erik Gurgsdies

Leiter des Landesbiiros



Einfithrung

Als im August und September

2002 unter Federfithrung des For-

derkreises fiir Luft- und Raum-
fahrt Mecklenburg-Vorpommern
e. V. in Rostock eine Ausstellung
uber die Ernst Heinkel Flugzeug-
werke gezeigt wurde, entwickelte
sich eine emotional und kontro-
vers gefiihrte Debatte um die Aus-
stellung und die Bewertung des
Flugzeugingenieurs und Unter-
nehmers Ernst Heinkel. 57 Jahre
nach dem Ende des Zweiten Welt-
krieges, das fiir Rostock auch das
Ende als iiberregionaler Standort
der Flugzeugindustrie bedeutete,
und zwolf Jahre nach dem Ende
der DDR, in der die parteipoliti-

sche Instrumentalisierung der NS-

Vergangenheit durch die SED den
offentlichen Riickblick bestimmte,
begann sich die Stadt unter neuen
politischen Rahmenbedingungen

einem wichtigen Aspekt ihrer Ver-

Andreas Wagner

gangenheit zuzuwenden. Neben
kontroversen Standpunkten in den
Bewertungsfragen und einem
manchmal sehr verkiirzten Ver-
stindnis von Geschichte als Iden-
titdts- und Marketingfaktor offen-
barte der Streit grofle Forschungs-
liicken sowohl beztiglich der Un-
ternehmensgeschichten der in
Rostock titigen Flugzeugbaube-
triebe sowie der Stadtgeschichte
zwischen 1933 und 1945. Die wei-
tere Erforschung der lokalen NS-
Geschichte, die Einbettung der Ge-
schichte der Flugzeugindustrie in
die Stadtgeschichte und die Fort-
setzung der Selbstverstindigung
der Einwohner Rostocks tiber die
NS-Vergangenheit der Stadt und
den Umgang mit ihr stehen un-
verdndert als Aufgaben vor der
Stadt."

Im Juni 2004 berief der Oberbiir-
germeister eine Expertenkommis-

1 Zur Debatte vgl. Heinkel in Rostock. Bestandsaufnahme und Diskussion, Rostock 2002;
Wagner, Andreas, Der Streit um die Geschichte der Heinkel-Flugzeugwerke in Rostock, in:
Demokratische Geschichte 17, Malente 2006, S. 235-249.



sion, die Empfehlungen erarbeiten
sollte, ,in welcher Weise die In-
dustrie- und Technikgeschichte,
vor allem hinsichtlich der Flug-
zeugindustrie und der Person
Ernst Heinkels zur Zeit des Natio-
nalsozialismus aufgearbeitet und
prisentiert werden kann. Dabei
soll die individuelle und gesell-
schaftliche Verantwortung der
handelnden Personen und Grup-
pen sowie die Perspektive der
Opfer des Nationalsozialismus
einbezogen werden.“> Unter der
Moderation von Prof. Dr. Glinter
Morsch wurden externe Sachver-
stindige gehort und ein Mei-
nungsbildungsprozess organisiert,
dessen wichtigste Ergebnisse in
den Empfehlungen der Kommis-
sion festgehalten wurden. Auch
wenn innerhalb der Kommission
zu einzelnen Fragen unterschiedli-
che Positionen vertreten wurden,
lautete doch die einhellige Bot-
schaft an die Stadt, die Auseinan-
dersetzung mit dem Thema fort-
zusetzen, Grundlagenforschung
zu befordern, Gesprichsforen und
Ausstellungen zu organisieren.
Der Erhalt und die Markierung
der wenigen baulichen Uberreste
zur Industriegeschichte im Natio-
nalsozialismus sollte mit der Ver-
mittlung grundlegender Informa-
tionen in einem Geschichtspfad
verkniipft werden. Dabei wurde

eine stirkere Zusammenarbeit der
historisch arbeitenden Vereine in
der Stadt angemahnt.

Die Empfehlungen der Kommis-
sion aufnehmend, organisierte die
Geschichtswerkstatt Rostock e. V.
im Jahr 2005 eine Vortragsreihe
zum Thema ,Geschichte des Flug-
zeugbaus und Stadtgeschichte®, in
der Fachleute ihre Forschungser-
gebnisse, aber auch ihre Erfahrun-
gen im oOffentlichen Umgang mit
Technikgeschichte vorstellten. Das
Forum wollte zu einer Versachli-
chung der Diskussion und zu-
gleich zu einer Einbettung der lo-
kalen Ereignisse in den histori-
schen und der Erinnerungsdebatte
in den aktuellen gesellschaftlichen
Kontext beitragen. Die eindrucks-
vollen Ergebnisse werden in der
vorliegenden Broschiire dokumen-
tiert. Fiir die Durchfithrung der
Vortragsreihe und die Aufnahme
der Dokumentation in die regio-
nalhistorische Schriftenreihe seien
der Landeszentrale fiir politische
Bildung Mecklenburg-Vorpom-
mern sowie der Friedrich-Ebert-
Stiftung sehr herzlich gedankt.
Die Unterstiitzung durch die
KollegInnen von der Geschichts-
werkstatt war die Grundlage fiir
das Gesamtprojekt.

Die Dokumentation gliedert sich
in zwei Schwerpunkte. Im ersten
Abschnitt steht das historische Ge-

2 Expertenkommission ,, Technik und Verantwortung®. Empfehlungen an die Hansestadt

Rostock, Rostock 2005, S. 5.



schehen im Mittelpunkt. Autoren
stellen neue Forschungsergebnis-
se vor oder fassen den bisherigen
Kenntnisstand zu Einzelfragen zu-
sammen. Neben Uberblicken zur
Quellenlage (Martin Albrecht, Flo-
rian Ostrop) finden sich unterneh-
mensgeschichtliche Beitrige: Vol-
ker Koos beleuchtet die Geschichte
des zweitgrofiten Rostocker Flug-
zeugwerkes, des Arado-Flugzeug-
werkes in Warnemiinde. Martin
Albrecht untersucht die Entwick-
lung und Produktion des Strahl-
triebflugzeuges Heinkel He 162
im Kontext der Zwangsarbeit und
der Situation am Kriegsende. Bio-
grafische Zuginge nutzen Jo Sol-
lich und Lutz Budraf. Wihrend
Lutz Budrafl am Beispiel des Inge-
nieurs Pabst von Ohain einen dif-
ferenzierenden Blick auf das Ver-
halten im Heinkel-Management
wirft, stellt Jo Sollich die Zusam-
menarbeit zwischen Ernst Heinkel
und dem Architekten Herbert
Rimpl vor, die den Ausgangspunkt
fur Rimpls NS-Karriere bildete.
Eine interessante Facette der
Nachkriegsentwicklung untersucht
Martin Handschuck, der die kurze
Geschichte der Technischen Fakul-
tat fur Luftfahrt an der Universitit
Rostock in den Jahren 1952 und
1953 skizziert.

Einen zweiten Schwerpunkt bil-
den Beitrige, die sich auf Fragen
der Erinnerungskultur konzentrie-
ren. Béatrice Busjan, Leiterin des
Stadtgeschichtlichen Museums

Wismar, und Christian Miihldor-
fer-Vogt, Leiter des HTI-Museum
Peenemiinde, schauen jeweils auf
Ausstellungsprojekte zuriick. Bei-
de betonen die notwendige Einbet-
tung der Technikgeschichte in
eine Gesellschaftsgeschichte des
NS-Systems. Helmut Erfurth stellt
den Gang der Auseinandersetzung
mit der Geschichte des Unterneh-
mers Hugo Junkers und des Flug-
zeugwerkes in Dessau vor. Damit
erdffnen sich Moglichkeiten des
iiberregionalen Vergleichs und
eine Einordnung der Rostocker
Debatte. Kathrin Méller stellt den
zukinftigen flugzeugtechnischen
Ausstellungsabschnitt im Techni-
schen Landesmuseum vor und
Bernd Lukasch, Leiter des Lilien-
thal-Museums in Anklam, analy-
siert den Wandel der Erinnerung
an die Brider Lilienthal und ihre
Erfindungen.

Nicht nur die in Rostock zum
Vortrag Eingeladenen haben sich
der Miihe der Manuskripterarbei-
tung unterworfen, sondern die
Herausgeber konnten auch zusitz-
liche Beitrige gewinnen. Allen
AutorInnen sei fiir ihre selbstlose
Unterstiitzung der Publikation
recht herzlich gedankt.

Perspektiven auf die NS-Vergangenheit
Beflirchtungen, mit dem wachsen-

den Zeitabstand wiirde sich die
Bedeutung der kritischen Ausein-

Einfiihrung



andersetzung mit dem NS-System
fur unsere aktuelle politische Kul-
tur verringern, haben sich nicht
bestitigt. Obwohl das Geschehen
zwischen 1933 und 1945 nun be-
reits iiber 6o Jahre zuriick liegt,
immer weniger Menschen noch
tiber ein eigenes Erleben der Zeit
sprechen konnen, bleibt dieser
Teil unserer Vergangenheit unver-
indert ein unbequemes, verstoren-
des Thema. Das stellen auch Ver-
treterInnen der jiingsten Genera-
tionen fest, die berechtigt ihre
eigenen Fragen oder Perspektiven
auf diese Vergangenheit ent-
wickeln. Der 1974 geborenen Jour-
nalist Christoph Amend fasste die
Situation in folgende Worte:
,Eigentlich miissen die Jahre 1933
bis 1945 wie bei einer langen
Autofahrt im Riickspiegel immer
kleiner werden und langsam ver-
schwinden. Doch kaum biegen wir
um die Ecke, sind sie wieder da.
Es ergibt deshalb keinen Sinn, mit
Vollgas vor ihnen wegzufahren.
Wir miissen uns umdrehen und
sie uns immer wieder genau anse-
hen ...

Der Volkermord an den Juden,
den Sinti und Roma sowie die
Massenmorde an den Behinderten
und Kranken, der polnischen Zi-
vilbevélkerung oder den sowijeti-
schen Kriegsgefangenen, die Ver-

folgung und Ermordung politi-
scher Gegner und Unbequemer
sind zum zentralen Fluchtpunkt
fur die Beschiftigung mit der NS-
Zeit geworden. Die Erinnerung an
alle Opfer des NS-Terrors gehort
zu unserer politischen Kultur, die
schmerzhafte Auseinandersetzung
mit den durch Deutsche begange-
nen oder zu verantwortenden Ver-
brechen ist seit den 198cer Jahren
in die Mitte unserer Gesellschaft
geriickt. Dieser Situation ist ein
langer und widerspruchsvoller,
zumal zwischen 1949 und 1989
auch ein geteilter Weg des Erin-
nerns vorausgegangen.

Die Erinnerung an die Opfer wird
begleitet von der Frage nach den
Voraussetzungen, Bedingungen
und Folgen der NS-Verbrechen.
Wichtige geschichtswissenschaftli-
che Studien haben in den letzten
Jahrzehnten ein komplexes Bild
der NS-Zeit gezeichnet, in denen
der Terror der Nationalsozialisten
nur eine Dimension ausmacht.
Immer deutlicher wurde, dass
nicht nur ein kleiner Kreis von SS-
Angehoérigen und Gestapo, son-
dern weite Teile der deutschen Ge-
sellschaft in die Verbrechen ver-
strickt waren, dass die NS-Herr-
schaft nicht nur auf Hinnahme
und Anpassung setzen konnte,
sondern ebenso auf eine breite

3 Amend, Christoph, Morgen tanzt die ganze Welt. Die Jungen, die Alten, der Krieg,

Minchen 2003, S. 208.

4 Vgl. Wehler, Hans-Ulrich, Deutsche Gesellschaftsgeschichte, 4. Bd. 1914 — 1949,

Miinchen 2003.



Akzeptanz ihrer politischen Ziele
und ideologischen Positionen.
Deshalb ist die NS-Diktatur auch
als Zustimmungsdiktatur bezeich-
net worden. Gerade die offentli-
chen Debatten um die — metho-
disch umstrittenen — Thesen des
US-amerikanischen Historikers
Daniel Goldhagen oder um die Aus-
stellung ,Verbrechen der Wehrmacht*
haben u. a. diese Fragen bertihrt.
Eine zunehmend selbstkritische
Anniherung an die Rolle von Wis-
senschaft und Technik im Natio-
nalsozialismus gehort zu dieser
Entwicklung.s Zum einen wurde
damit unser Bild von den NS-
Titern umfassender. Die Mehrheit
der Historiker, Lehrer, Juristen,
Mediziner, Chemiker und Inge-
nieure lieR sich widerspruchslos
in das NS-System integrieren, for-
mulierte die pseudowissenschaftli-
che Legitimation der NS-Politik,
sorgte fiir das reibungslose Funk-
tionieren von Verwaltung und Mi-
litdr, trug mit ihren wissenschaftli-
chen Erfindungen zum Vélker-
mord und einem verbrecherischen
Krieg bei. Zum anderen wurde der
Blick auf das Handeln der Wissen-
schaftler und Techniker genauer

und differenzierter, lenkte das
Augenmerk auf Handlungszwin-
ge, aber auch Entscheidungsspiel-
riume, auf unterschiedliche Moti-
vationen und Handlungsstrate-
gien. Weiterhin riickte das Wech-
selverhiltnis zwischen Politik und
Wissenschaft bzw. anderen gesell-
schaftlichen Teilbereichen in die
Aufmerksambkeit der Forschung;
einzelne Wissenschaftszweige und
-einrichtungen fragten nach ihrer
Rolle im NS-System, Unterneh-
men kommen an kritischen Fra-
gen zur Verstrickung von Wirt-
schaft und Politik gerade am Bei-
spiel der Zwangsarbeit nicht mehr
vorbei. Dabei musste man erken-
nen, dass die Entwicklungen wih-
rend der NS-Zeit in die deutsche
Geschichte eingebettet sind. Ge-
sellschaftliche Wandlungen nah-
men vor 1933 ihren Anfang, wur-
den wihrend der NS-Zeit vorange-
trieben und setzten sich nach 1945
fort. Der Historiker Jeffrey Herf
hat die Parallelitit von moderner
Technik und riickwirts gewandten
politischen Ideen in der NS-Zeit in
den umstrittenen Begriff der ,re-
aktiondren Modernitit“ des Drit-
ten Reichs zu fassen versucht.®

5 Vgl. die Pionierstudie Ludwig, Karl-Heinz, Technik und Ingenieure im Dritten Reich, Diis-
seldorf 1974. Als neue Ubersicht: Maier, Helmut, Riistungsforschung im Nationalsozialis-
mus. Organisation, Mobilisierung und Entgrenzung der Technikwissenschaften, Gottingen
2002; Cornwell, John, Forschen fiir den Fiihrer. Deutsche Naturwissenschaftler und der

Zweite Weltkrieg, Bergisch Gladbach 2004.

6 Vgl. Herf, Jeffrey, Reactionary modernism. Technology, Culture and Politics in Weimar
and Third Reich, Cambridge 1984; Lorenz, Werner/ Meyer, Torsten (Hrsg.), Technik und
Verantwortung im Nationalsozialismus, Miinster u.a. 2004.
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Die 1933 beginnende und von der
Mehrheit der Wissenschaftler zu-
mindest hingenommene Vertrei-
bung der Juden und/oder politi-
schen Gegner der Nazis von den
Lehrstiithlen an den Universititen
und Arbeitsplitzen in den 6ffentli-
chen Verwaltungen erwies sich
quasi als Dammbruch fur die NS-
Politik. Um so schwerer wurde es
spiter, den Schritt zur Verweige-
rung oder zum Widerstand zu ge-
hen, weil man sich bereits mehr-
heitlich auf dieses politische Sys-
tem eingelassen hatte. Die Physi-
kerin Lise Meitner, die 1938 wegen
ihrer jidischen Herkunft aus
Deutschland fliehen musste, resii-
mierte 1948 selbstkritisch: ,,...heu-
te ist mir sehr klar, dass ich ein
grofles moralisches Unrecht be-
gangen habe, dass ich nicht 1933
weggegangen bin; denn letzten
Endes habe ich durch mein Blei-
ben doch den Hitlerismus unter-
stiitzt.“”

Je nach der Stellung in der Wis-
senschaft, Wirtschaft und Verwal-
tung und konkreter Tatigkeit war
das Ausmaf$ an Verantwortung
und die Verstrickung in das NS-
System unterschiedlich. In allen
Bereichen gab es Menschen, die

sich different verhalten haben, bis
hin zum Widerstand gegen die Po-
litik der Nationalsozialisten. Gera-
de diese wenigen Beispiele ma-
chen deutlich, dass ein anderes
Verhalten moglich war. So verwei-
gerte der Rostocker Altphilologe
Prof. Kurt von Fritz 1934 den Be-
amteneid auf Adolf Hitler — dane-
ben wagte diesen Schritt nur noch
der Theologe Karl Barth — und
musste die Universitit verlassen.
Kurt von Fritz ging 1936 ins Exil
nach Grof3britannien.® Der Amts-
gerichtsrat Dr. Lothar Kreyssig aus
Brandenburg/Havel erfuhr 1940
von den , Futhanasie“-Morden. Fiir
seine vormundschaftlich betreuten
Insassen von Heil- und Pflegean-
stalten verweigerte er die Zustim-
mung zum Abtransport in eine
Totungsanstalt. Gleichzeitig stellte
er eine Mordanzeige gegen den
Reichsleiter Philipp Bouhler. Auch
wenn die Bearbeitung der Anzeige
eingestellt und Kreyssig in den
Ruhestand versetzt wurde, blieb es
eine ungewohnlich mutige Tat.?
Der Physiker Max von Laue prakti-
zierte einen leisen, passiven Wi-
derstand, half verfolgten Personen
und bewahrte eine geistige Unab-
hingigkeit.” Leider blieb solches

1 Rife, Patricia, Lise Meitner. Ein Leben fiir die Wissenschaft, Diisseldorf 1990, S. 328.

8 Siehe Miiller, Sven, Der nicht geleistete Eid des Rostocker Griechisch-Professors Kurt von
Fritz auf Adolf Hitler — "preuBisch-starre Haltung" oder staatshiirgerliche Verantwortung
von Wissenschaft, in: Zeitgeschichte regional 2005/ Heft 2, S. 67-77.

9 Klee, Ernst, "Euthanasie" im NS-Staat, Frankfurt/ M. 1997, S. 209 ff., 232f., 241.

10 Vgl. Hildebrandt, Gerhard, Max von Laue, Der "Ritter ohne Furcht und Tadel", in: Treue,
Wilhelm/Hildebrandt, Gerhard (Hrsg.), Berlinische Lebensbilder, Bd. 1, Berlin 1987.



Verhalten auf wenige Einzelperso-
nen beschrinkt. Der biografische
Ansatz verweist aber auch auf in-
dividuelle Verinderungen und Wi-
derspriiche. Biografien besitzen
Briiche, Menschen kénnen sich
verindern. Viele Lebensldufe aus
dem militirischen Widerstand des
20. Juli 1944 belegen personliche
Wandlungen oder auch wider-
spriichliches Verhalten.

Zum regionalen historischen Kontext

Das seit 1934 vereinigte Land
Mecklenburg und die preuflische
Provinz Pommern entwickelten
sich aufgrund ihrer militirstrategi-
schen Lage zu bedeutsamen
Standorten militirtechnischer
Forschung wie der Riistungsin-
dustrie. Fiir beide Regionen stellte
der 31. Januar 1933 nicht nur eine
politische Zisur dar, insofern er
den Beginn der NS-Diktatur mar-
kiert, sondern die Politik der Na-
tionalsozialisten bewirkte ebenfalls
einschneidende wirtschaftliche,
sozialstrukturelle und kulturelle
Verinderungen. In der sozialhisto-
rischen Perspektive ist im Zusam-
menhang mit dem Ausbau der
Riistungs- und Kriegswirtschaft
von einer ,Industrialisierung der
Provinz“ gesprochen worden."

Gerade Mecklenburg profitierte
frithzeitig und in grofem Umfang
von der massiven Wiederaufriis-
tung, insbesondere durch den Auf-
bau der groflen Flugzeugwerke in
Wismar und Rostock. Die Beschif-
tigtenzahl der Wismarer Dornier-
Werke stieg von knapp 30 im De-
zember 1933 auf 3.040 Arbeits-
krifte Ende 1936. Das Arado-Flug-
zeugwerk in Rostock-Warnemiin-
de erhohte die Zahl der Beschif-
tigten von 287 im Jahr 1932 auf
2.485 Ende 1934. Noch steiler
stieg die Zahl der beschiftigten
Personen beim Ernst Heinkel
Flugzeugwerk Rostock bis 1939
auf ca. 9.0oo Beschiftigte. Weite-
re grofle Riistungsbetriebe kamen
hinzu, z. B. die Mecklenburgische
Metallwarenfabrik in Waren und
das Munitions- und Sprengstoft-
werk Malchow. Der Auf- und Aus-
bau der militirischen Infrastruk-
tur in Mecklenburg und Pommern
bedeutete zudem zahlreiche neue
Kasernenanlagen, Fliegerhorste,
Truppentibungsplitze und Erpro-
bungsstellen. Von den Bauauftri-
gen und der Versorgung der Mili-
tirstandorte profitierte die einhei-
mische Wirtschaft. Die Wohnbe-
volkerung des Landes Mecklen-
burg wuchs zwischen 1933 und
1939 um 95.465 Einwohner auf
die Gesamtzahl von 900.413 Ein-

11 Mooser, Josef, Einleitung und Auswertung: Kontinuitat und Diskontinuitat in der
Arbeitergeschichte des 20. Jahrhunderts, in: Tenfelde, Klaus (Hrsg.), Arbeiter im 20.

Jahrhundert, Stuttgart 1991, S. 655.
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wohner. Neben einem Geburten-
iiberschuss war dafiir vor allem

der Wanderungsgewinn ausschlag-

gebend, der allerdings ausschlief-
lich den Stidten zugute kam. Die
grofite mecklenburgische Stadt
Rostock verzeichnete zwischen
1933 und 1939 einen Bevolke-
rungszuwachs von mehr als 25

Prozent, 1935 stieg die Einwohner-

zahl tiber die 100.000-Marke.
Rund 85 Prozent aller mecklen-
burgischen Landgemeinden verlo-
ren dagegen in diesem Zeitraum
Bevolkerung, stagnierten oder
wuchsen nur geringfiigig.”

Die Wachstumsindustrien zogen
vor allem gelernte Arbeitskrifte
an, die in einem hochmodernen
Industriezweig in zumeist vollig
neu errichteten Werkhallen arbei-
teten. Neben den konkreten Ar-

beitsbedingungen prigte die natio-
nalsozialistische ,Ordnung der Ar-

beit“ den Betriebsalltag; an die
Stelle gewerkschaftlicher Interes-
senvertretung war das Fithrer-Ge-
folgschafts-Prinzip getreten. Ent-
gegen verbreiteter Auffassungen
stagnierten die nominalen Netto-
16hne oder stiegen nur leicht; Ein-
kommenszuwichse wurden dage-
gen durch verlingerte Arbeitszei-
ten, Leistungszuschlige und be-
triebliche Sozialleistungen er-
reicht, aber durch eine Erh6hung
der Lebenshaltungskosten sowie

durch neue Sonderabgaben kon-
terkariert. Die Zerschlagung der
traditionellen Arbeiterbewegung
beschleunigte die Auflésung alter
Sozialmilieus, traditionelle Wohn-
milieus verloren gegeniiber neu-
en, modernen Quartieren an Be-
deutung, die Anniherung von Ar-
beitern und Angestellten schritt
voran, Aufstiegschancen und So-
zialleistungen lésten die feste
Klassenbindung auf, Elemente
einer neuen Massenkultur (Radio,
Film, Tourismus) durchdrangen
die Gesellschaft.

In der Wahrnehmung der Zeitge-
nossen iiberlagerten der wirt-
schaftliche Aufschwung, die ver-
schiedenen sozialpolitischen Leis-
tungen sowie die auflenpolitischen
Erfolge den politischen Kontext
der NS-Herrschaft mit seinen Frei-
heitsverlusten, der permanenten
Uberwachung und Kontrolle sowie
der todlichen Rassenpolitik. Wih-
rend des Krieges schwichte sich
der Glaube an die Verheiffungen
der Nationalsozialisten ab. Die
Schrecken des Krieges schlugen
auch auf Mecklenburg und Pom-
mern zuriick, in Form der Luftan-
griffe seit Frithjahr 1942 und der
Fliichtlingsstrome seit Ende 1944.
Die modernen Riistungsbetriebe
waren teilweise zerstort, die Pro-
duktion auf Verlagerungsstandorte
verteilt. Die Wirtschaft funktionier-

12 Vgl. Wagner, Andreas, Mecklenburg in der ersten Halfte des 20. Jahrhunderts, in:
Bramke, Werner/HeB, Ulrich (Hrsg.), Sachsen und Mitteldeutschland, Weimar 1995, S.

147-169.



te nur noch durch den Zwangsar-
beitereinsatz. Entsprechend der
NS-Rassenideologie differierte die
Lebenssituation der Zwangsarbei-
ter. Am unteren Ende der Skala
standen die KZ-Hiftlinge.

Im Gauamtsbezirk Mecklenburg
arbeiteten im November 1943 ca.
114.000 auslindische Beschiftigte,
darunter tiber 38.000 Kriegsgefan-
gene. Seit 1943 begannen SS,
Wehrmacht und Unternehmen
auch Mecklenburg und Vorpom-
mern mit einem Netzwerk von
KZ-Auflenlagern zu iiberziehen.
Rustungsbetriebe und Einrichtun-
gen der Wehrmacht nutzten die
Arbeitskraft der KZ-Hiftlinge. Mit
immer groferer Brutalitit verfolg-
ten Gestapo, Justiz und andere Be-
hérden Widerstand und unange-
passtes Verhalten. Immer ofter
wurden Todesurteile verhingt.
Auch in den KZ-Auflenlagern auf
dem heutigen Territorium Meck-
lenburg-Vorpommerns fielen der
Vernichtung durch Arbeit noch
hunderte Hiftlinge in den letzten
Kriegsmonaten zum Opfer. Mit
den Todesmairschen in Richtung

Westen ereichte die Gewaltspirale
der SS einen grauenvollen End-
punkt.®

Die bedingungslose Kapitulation
und die alliierte Besetzung
Deutschlands bedeuteten eine to-
tale Niederlage. Riistungs- und
Militirstandorte wurden weitge-
hend demontiert. Unter den Be-
dingungen einer zentralistischen
Planwirtschaft und der SED-Dik-
tatur begann der Aufbau einer
neuen Wirtschaftsstruktur. Hier
fanden viele ehemalige Beschiftig-
te aus den Riistungsbetrieben eine
neue Lebensgrundlage und -per-
spektive. Wie sie mit ihren Erfah-
rungen aus der NS-Zeit umgegan-
gen sind, ist bisher kaum unter-
sucht.*

Die Erweiterung der Erinnerungsland-
schaft zur NS-Vergangenheit in Meck-
lenburg-VYorpommern nach 1990

Nach dem Ende der SED-Herr-
schaft verschwand der einheitliche
und reglementierende politische
Rahmen fiir die Erinnerung an die

13 Neuere Verdffentlichungen zum Thema Zwangsarbeit: Ostrop, Florian, Einheimische
und Fremde. Zwangsarbeit in der mecklenburgischen Seestadt Wismar 1939 bis 1945,
Rostock 2006; Buddrus, Michael, Auslandische Arbeitskréfte in Mecklenburg 1943/44, in:

Zeitgeschichte regional 2006, Heft 1, S. 86-99.

14 Krienen, Dag/Prott, Stefan, Zum Verhéltnis von Demontage, Konversion und Arbeits-
markt in den Verdichtungsraumen des Flugzeugbaus in der SBZ 1945-1950, in: Karlsch,
Rainer/Laufer, Jochen, Sowjetische Demontagen in Deutschland 1944-1949. Hintergriinde,
Ziele und Wirkungen, Berlin 2002, S. 275-328. Vgl. auch die lebensgeschichtlichen Erin-
nerungen in: Busjan, Béatrice/Schubert, Corinna, Flugzeugbau in Wismar. Erinnerungen an

die Norddeutschen Dornier-Werke, Wismar 2005.
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NS-Zeit. Weil die Gedenkstitten
fur die Opfer des deutschen Fa-
schismus auch der Legitimation
der SED-Herrschaft gedient hat-
ten, wurden sie mit dieser Herr-
schaft identifiziert und verloren
zunichst an 6ffentlicher Beach-
tung. Zugleich tibernahmen biir-
gerschaftliche Initiativen und en-
gagierte Einzelkimpfer Verantwor-
tung fur diese Orte, befreiten sie
von den ideologischen Uberwu-
cherungen, stellten das historische
Geschehen in den Mittelpunkt, er-
schlossen neue Quellen, iiberwan-
den ideologische Beschrinkungen,
versuchten allen Opfergruppen ge-
recht zu werden und kntipften
Kontakte zu Zeitzeugen in aller
Welt. Die baulichen Uberreste und
andere historische Spuren riickten
in den Mittelpunkt der Erinne-
rungsarbeit, in Bildungsprojekten
gestalteten oft Jugendliche die his-
torischen Stitten als Gedenk- und
Lernorte. Ausstellungen wurden
itberarbeitet oder entstanden vollig
neu. Erinnerungsinitiativen be-
schiftigten sich mit historischen
Orten der NS-Geschichte, die bis
1989/90 vergessen, nicht zuging-
lich oder durch Repressionsein-
richtungen und politische Verfol-
gung nach 1945 tabuisiert waren.”
Beispiele fiir diese Entwicklung
sind die ehemaligen Standorte von
KZ-Aufenlagern in Boizenburg,

Wobbelin, Neustadt-Glewe,
Schwarzenpfost, Barth und Neu-
brandenburg. Gedenkstitten mit
mehreren Erinnerungsschichten
sind das Dokumentationszentrum
Demmlerplatz in Schwerin (Justiz
und Geheimpolizei) und die Do-
kumentation zum politischen
Missbrauch des Strafvollzuges im
Krummen Haus in Biitzow. Be-
reits am Ende der DDR riickten
die judischen Opfer stirker in das
offentliche Bewusstsein. Es wur-
den die Schicksale der jiidischen
Einwohner erforscht, judische
Friedhofe gepflegt und Erinne-
rungszeichen aufgestellt. 1991 ent-
stand das Rostocker Max-Samuel-
Haus als Erinnerungs- und Begeg-
nungsstitte fiir judische Kultur
und 2005 6ffnete die Bildungsstit-
te Alte Synagoge in Robel, zu der
neben dem historischen Synago-
gengebiude auch eine Daueraus-
stellung zur regionalen judischen
Geschichte gehért. Gegen verbrei-
tete Vorbehalte an heutigen Klinik-
standorten gewann die Auseinan-
dersetzung mit den NS-Patienten-
morden an den ehemaligen Stand-
orten von Heil- und Pflegeanstal-
ten an Bedeutung.

Neben diese ,Opferorte” — an de-
nen es immer auch Titer gegeben
hat - traten seit 1990 weitere NS-
Erinnerungsorte, die etwas tiber
den ,schonen Schein“ des Dritten

15 Siehe Karge, Wolf/ Riibesamen, Hugo/ Wagner, Andreas, Bestandsaufnahme der politi-
schen Memoriale in Mecklenburg-Vorpommern, Schwerin 1998.



Reichs, die Integrationskraft des
NS-Systems aussagen. Peenemiin-
de, Prora und Alt Rehse sind wohl
die iberregional bedeutsamsten.
Sie gehorten bis 1990 zu militiri-
schen Sperrgebieten und existier-
ten als historische Orte im regio-
nalen Gedichtnis nicht. Die Wie-
deraneignung dieser Orte ging
einher mit Verinderungen in der
Wahrnehmung der NS-Vergangen-
heit, einer Erweiterung der Pers-
pektiven auf diese Zeit. Mit diesen
Orten verbinden sich oft Mythen,
die eine Verharmlosung oder Ver-
klarung der Vergangenheit bedeu-
ten. Hier eine kritische Lesart der
Vergangenheit anzubieten bedeu-
tet, die Leit- und Zukunftsbilder
der Nazi-Ara von ,Volksgemein-
schaft, ,Volksgesundheit“, techni-
schem Fortschritt und Leistung,
Massentourismus und Massenme-
dien in ein Verhiltnis zu den Bil-
dern der Zerstérung und Men-
schenverachtung, des Krieges und
der Gewaltverbrechen zu setzen.
Es geht nicht darum, beide Seiten
gegeneinander auszuspielen, son-
dern aufeinander zu beziehen.
Diese widerspruchsvolle Doppel-
gesichtigkeit des Nationalsozialis-
mus ist fiir eine wirklichkeitsnahe
Auseinandersetzung mit der Ver-
gangenheit zu nutzen. Es geht
nicht um eine nachtrigliche Mora-
lisierung der Vergangenheit, um
eine kritische Einfirbung der Ver-
gangenheit — moglicherweise noch
aus auflenpolitischen Beweggriin-

den —, sondern um ein Erkennen
der Tatsachen und Zusammen-
hinge fiir eine Abwendung zu-
kiinftiger Gefihrdungen der bun-
desdeutschen Demokratie.

Man kann nicht iiber die wissen-
schaftliche Forschung und techni-
sche Entwicklung in der NS-Zeit
sprechen, ohne Fragen nach den
Zielen und politischen Zwecken
zu stellen: 1936 begann das deut-
sche Militir mit dem Aufbau eines
Doppelforschungszentrums im
Norden der Insel Usedom, die
Erprobungsstelle der Luftwaffe in
Peenemiinde-West und die Hee-
resversuchsanstalt zur Entwick-
lung der Raketentechnik in Peene-
miinde-Ost. Das Ziel der Arbeiten
war eine Massenvernichtungs-
waffe. Im Oktober 1942 gelang
erstmals der Start einer Grofdrake-
te A 4 in Peenemiinde, die spiter
propagandistisch zur Vergeltungs-
waffe V 2 stilisiert wurde. Die Pro-
duktion dieser Waffe in den Stol-
lenanlagen bei Nordhausen koste-
te tausende KZ-Hiftlingen das
Leben, ihrem Finsatz gegen Grof3-
stidte in Grofbritannien, Frank-
reich und Belgien fielen tausende
Zivilisten zum Opfer. Hier von
einer Autonomie oder Wertneutra-
litat der Forschung oder Technik
zu sprechen, hiefle die Augen vor
der Realitit zu verschlieflen. Ob-
wohl der Einsatz der V 2-Rakete
seit September 1944 ohne Einfluss
auf den weiteren Kriegsverlauf
blieb, bildete die Peenemiinder
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Raketentechnologie nach ihrer An-
eignung durch die Siegermichte
den Ausgangspunkt fiir die Fort-
entwicklung zu militirischen und
zivilen Trigerraketen. Ein Ent-
wicklungsstrang fithrte zur friedli-
chen Weltraumforschung. Doch
Peenemiinde war nicht der Ge-
burtsort der Weltraumfahrt, son-
dern eine gigantische Riistungs-
schmiede der Nationalsozialisten.”
Historische Orte, an denen das
Spannungsverhiltnis zwischen
technischer Innovation und politi-
scher Einbindung in die Ziele des
NS-Systems eingeschrieben ist,
gibt es neben Peenemiinde ver-
schiedene andere in Mecklenburg-
Vorpommern. Doch nur an weni-
gen arbeiten museale Einrichtun-
gen, die entweder dem histori-
schen Ort gewidmet sind oder ihn
als Element in eine iibergreifende
lokalhistorische Ausstellung auf-
nehmen. Ein iiberregionales Bei-
spiel ist das Luftfahrttechnische
Museum Rechlin. Es stellt die Ge-
schichte der Erprobungsstelle der
Luftwaffe, die in unterschiedlicher
Gestalt zwischen 1918 und 1945
existierte, in den Mittelpunkt sei-
ner musealen Prisentation. Nach
1933 lief die Luftwaffe die militiri-
schen Anlagen um Rechlin zur
groften Luftwaffenerprobungsstel-
le im Deutschen Reich ausbauen,
die 1943 iiber 4.078 Mitarbeiter

verfligte. Seit 1943 setzte die Luft-
waffe auf dem Gelinde auch
minnliche und weibliche Hiftlin-
ge aus dem KZ Ravensbriick zur
Zwangsarbeit ein. Das ehemalige
Gelinde des KZ-Auflenlagers be-
findet sich im benachbarten Ret-
zow und wurde durch mehrere
internationale Workcamps sowie
mit Unterstiitzung der Gemeinde
gesichert, markiert und mit Infor-
mationen zur Lagergeschichte ver-
sehen. Die gegensitzlichen Pole
der NS-Geschichte der Erpro-
bungsstelle Rechlin — Flugzeug-
entwicklung und Hochtechnologie
auf der einen Seite sowie Zwangs-
arbeit und einen verbrecherischen
Krieg auf der anderen — in die
Ausstellung zu integrieren, ist bis-
her nur unvollkommen gelungen.
Gleichwohl konnte die ehrenamtli-
che Initiative eine umfangreiche
Sammlung von Objekten aufbau-
en, einen Museumsbetrieb etablie-
ren und die Ausstellung auf As-
pekte der Ortsgeschichte und der
militidrischen Nutzung nach 1945
erweitern. Rechlin war bis 1994 in
einen sowjetisch-russischen und
einen deutschen Teil getrennt.
Noch heute sind die Spuren dieser
verschiedenen militdrischen Nut-
zungen uniibersehbar.
Ausdriicklich der Militirgeschich-
te gewidmet ist das 1992 er6ffnete
Marinemuseum Dinholm in Stral-

16 Neufeld, Michael J., Die Rakete und das Reich. Wernher von Braun, Peenemiinde und

der Beginn des Raketenzeitalters, Berlin 1997.



sund. Der Dinholm, eine Insel
zwischen Stralsund und Riigen,
wurde zwischen 1850 und 1991
militirisch genutzt. Allerdings
wird in der Ausstellung die politi-
sche Rolle und Funktion der Mari-
ne weitgehend ausgeblendet, im
Vordergrund steht die Faszination
an der Militirtechnik. Zahlreiche
beeindruckende Objekte und Do-
kumente bleiben ohne den histori-
schen Kontext, ibergreifende Fra-
gestellungen gibt es kaum. Hier
dominiert die weitgehend unre-
flektierte Traditionspflege einer
Marinekameradschaft. Kritische
Fragen an das Selbstbild der Offi-
ziere und Soldaten, an Feindbilder,
den Umgang mit unangepassten
Soldaten, Fahnenflucht und Mili-
tarjustiz in den unterschiedlichen
politischen Systemen finden sich
in der Ausstellung leider nicht, ob-
wohl zahlreiche spannende Objek-
te und Dokumente Ansatzpunkte
bieten und die Schriftenreihe um-
fangreiche Informationen bereit
stellt.”

Andere Orte und Themen sind in
zeitlich begrenzten Ausstellungs-
projekten vorgestellt worden. Dazu
gehoren in unterschiedlicher Qua-
litat die Ausstellungen zu den

Norddeutschen Dornier-Werken in
Wismar, zu den Heinkel Flugzeug-
werken in Rostock, dem Arado-
Flugzeugwerk in Anklam. Das
Heimatmuseum Anklam zeigte
2005 eine Sonderausstellung zu
den Luftangriffen auf die Stadt.
Andere Ausstellungsprojekte wihl-
ten den Ausgangspunkt Zwangsar-
beit, um die Folgen der riistungs-
industriellen und militirischen
Entwicklung fiir die Menschen zu
zeigen. Hier nihert man sich aus
der Perspektive der Opfer dem
Thema Technik und Militir im
Nationalsozialismus. Dazu geho-
ren die von der Geschichtswerk-
statt Rostock e. V. entwickelte
Wanderausstellung , Zwangsarbeit
im Ostseeraum 1939-1945“* oder
die Wanderausstellung des Forder-
vereins Dokumentations- und Be-
gegnungsstitte Barth e. V. ,Das
Jagdflugzeug Heinkel He 162 —
ein Produkt der Sklavenarbeit im
Nationalsozialismus. Die Stitten
seiner Konzeptionierung, Erpro-
bung, Produktion und seines Ein-
satzes im Land Mecklenburg“®.
Beide Projekte haben gerade we-
gen der Vermeidung von Schwarz-
Weifl-Bildern eine positive Reso-
nanz gefunden.

17 Schriftenreihe des Marinemuseums Danholm , Heft 1, 1992 ff. Im Jahr 2005 erschien

Heft 10 zur Offiziershochschule der Volksmarine.

18 Stunnack, Grit, Zwangsarbeit im Ostseeraum 1939-1945, hrsg. von der Geschichts-

werkstatt Rostock e. V., Rostock 2006.

19 Albrecht, Martin, Flugzeuge aus Barth. Heinkels "Miiller-Werk" und das AuBenlager des
KZ Ravensbriick, hrsg. von der Landeszentrale fiir politische Bildung Mecklenburg-Vor-

pommern, Schwerin 2006.

Einfiihrung



Ausblick

Die Grundlage fiir einen verant-
wortungsvollen Umgang mit der
Technik- und Wissenschaftsge-
schichte der NS-Zeit ist die umfas-
sende Erforschung der Tatsachen
und Zusammenhinge. Dass dazu
auch die politisch-gesellschaftli-
chen Rahmenbedingungen fiir die
Wissenschafts- und Technikent-
wicklung gehoren, die ja auch
nicht ohne Riickwirkungen auf die
wissenschaftliche und ingenieur-
technische Arbeit geblieben sind,
versteht sich eigentlich von selbst.
Ein Herauslosen einzelner techni-
scher Errungenschaften aus dem
historischen Kontext und das Pos-
tulat von der ,Wertfreiheit* der
Technik und Wissenschaft verbau-
en eine kritische Auseinanderset-
zung und schrinken die wissen-
schaftlichen Erkenntnismdoglich-
keiten ein. Auf der anderen Seite
miisste nach tiber 6o Jahren ein
differenzierter und fairer Blick auf
die historischen Akteure méglich
sein. Das bedeutet nicht, die Men-
schen aus ihrer Verantwortung zu
entlassen, sondern ihr konkretes
Handeln in konkreten Situationen
zu untersuchen, dabei sind ihre
Handlungsspielraiume, biografi-
schen Prigungen und gesellschaft-
lichen Einfliisse in Betracht zu

ziehen. Heroisierung oder Tabui-
sierung von Personen gehen glei-
chermaflen fehl.

Kritische Fragen kénnen sich
nicht auf einzelne historische Zeit-
perioden beschrinken oder partei-
politischen Erwigungen folgen.
Vor dem Hintergrund der DDR-
Erfahrungen scheint fiir manche
die NS-Vergangenheit eine Projek-
tionsfliche fiir entlastende, ver-
harmlosende und pauschalisieren-
de Positionen, da sie meinen, ,un-
beschidigt und anstindig durch
zwei Diktaturen gegangen zu sein,
und dabei immer wieder ihre eige-
ne Beteiligung verdringen (oder
gegen reale und vermeintliche
Verdienste aufrechnen)“.* Genau-
so ist die Beschrinkung von kriti-
schen Fragen allein auf Zeiten der
Diktaturen extrem naiv. Ausge-
hend von einer Untersuchung der
Vergangenheit muss es in der po-
litisch-historischen Bildung gelin-
gen, fiir gegenwirtige ethische
Fragestellungen zu sensibilisieren.
Unter den Bedingungen weitgrei-
fender und unkontrollierbarer
Auswirkungen von Erfindungen
und technischen Innovationen
sind ethische Fragen zu einer
Grundvoraussetzung fiir unsere
Zukunftssicherung geworden. Da-
bei geht es nicht um Technikfeind-
schaft, sondern um eine kritische

20 Reif-Spirek, Peter, Spater Abschied von einem Mythos. Jussuf Ibrahim und die Stadt
Jena, in: Leo, Annette/ Reif-Spirek, Peter, Vielstimmiges Schweigen. Neue Studien zum

DDR-Antifaschismus, Berlin 2001, S. 24.



und 6ffentliche Debatte um die
Ziele und Zwecke sowie die Fol-
gen der Technik- und Wissen-
schaftsanwendungen. Demokrati-
sche Systeme bieten die Moglich-
keiten fur pluralistische Kontroll-
instanzen und Gegengewichte,
hier kann eine kritische Offent-
lichkeit Einfluss nehmen. Voraus-
setzung ist allerdings, dass Men-
schen verantwortlich diese Mdg-
lichkeiten wahrnehmen und sich
auch Wissenschaftler als Staats-
buirger verstehen. ,Werden die
Wissenschaftler heute — in einer
zunehmend krisengeschiittelten
Welt, in der sie ihrer Berufung oft
nur noch folgen kénnen, wenn sie
ihren Zahlmeistern genehm sind
— sich wie die Mitldufer unter Hit-
ler verhalten: wie lauter Heisen-
bergs, von Weizsickers und von
Brauns, die von der Regierung

und dem Militir profitieren und
zugleich behaupten, freie Indivi-
duen zu sein, die sich von der Ge-
sellschaft und der Politik fern hal-
ten? ... Oder werden sie sich daran
beteiligen, die Sichtschranken nie-
derzureifien, die bislang die Ver-
teidigungsforschung vor 6ffentli-
cher Neugier, Kritik und Einfluss-
nahme schiitzen?*

Eine rein historische Betrachtung,
wiirde uns der Fihigkeit zu selbst-
kritischer Reflexion berauben, um
gegenwirtige Gefihrdungen und
Missbriuche zu erkennen und
ihnen begegnen zu kénnen. Darin
liegt der eigentliche Wert eines
ehrlichen und verantwortungsbe-
wussten Umgangs mit der Ver-
gangenheit.

21 Cornwell, John, Forschen fiir den Fiithrer. Deutsche Naturwissenschaftler und der Zweite

Weltkrieg, Bergisch Gladbach 2004, S. 522.
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Rekonstruktion von Vergangenheit
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eiden 1928 gehauten zweimotorigen Seeschulflugzeuge Arado W 11 kreist vor der
Warnemiinder Werft iiber dem Breitling. Quelle: Archiv Volker Koos.




Volker Koos

Die Arado-Flugzeugwerke in
Rostock-Warnemtinde

Entstehung und Entwicklung des Werkes

Arado ist das dlteste Rostocker
Flugzeugwerk. Seine Entstehung
geht auf die Zeit des Ersten Welt-
krieges zurtick. Damals war die
am 17. Juni 1912 durch Graf Bran-
denstein-Zeppelin und Dipl.-Ing.
Theodor Kober am Bodensee ge-
griindete Firma Flugzeugbau
Friedrichshafen GmbH der grofite
Seeflugzeug-Lieferant der deut-
schen Marine. Da die Abnahme
der Marineflugzeuge in Warne-
miinde erfolgte und der Standort
der Mutterfirma relativ nahe bei
Frankreich lag, errichtete man
1917 ein Zweigwerk in Warne-
miinde auf dem westlichen Breit-
lingufer. Vorausgegangen war der
Abschluss eines Boden-Pachtver-
trags mit der Stadt Rostock iiber
20.902 m* am Laakkanal am 16.
Mai 1916. Das Gelinde wurde von
der Stadt durch Aufspiilen von
Baggergut erhoht und nach dem

Verlegen der nétigen Versorgungs-

leitungen und der Anbindung an
das Verkehrsnetz am 24. Oktober
1917 Ubergeben. Eine weitere Fli-
che von 14.348 m* fuir die Anlage
einer geplanten Fliegerschule
pachtete die Firma 0stlich des See-
flugzeug-Versuchskommandos
(SVK). Das Vorkaufsrecht fiir Ge-
lindeerweiterungen wurde von
der Stadt ebenfalls erworben.

Ab 1917 wurden die Bauten des
Werkes errichtet. Es entstanden
ein zweieinhalbstockiges Verwal-
tungsgebiude, eine Montagehalle
mit 3.200 m* Grundfliche, eine
Kantine, ein Heizhaus, eine Ma-
schinentischlerei, Lager- und an-
dere Nebengebiude, dazu kamen
Gleis- und Straflenanschluss,
Stromversorgung und ein Slip fiir
Seeflugzeuge zur Warnow. Nach
Fertigstellung der Fabrikanlagen
begann 1918 die ,Werft Warne-
miinde der Flugzeugbau Fried-
richshafen GmbH* mit der Ferti-
gung von Schwimmern und Trag-
flichen und montierte etwa 50
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aus vom Bodensee angelieferten
Teilen. Leiter der Werft wurde Ka-
pitinleutnant a. D. Walter Hormel,
der vorher beim Seeflugzeug-Ver-
suchskommando der Marine
Dienst getan hatte. Die technische
Leitung lag in den Hinden von
Dipl.-Ing. Karl Grulich, dem be-
kannten Konstrukteur der vor dem
Krieg erfolgreichen Harlan-Ein-
decker. Man plante, in Warnemiin-
de den Bau von Ganzmetallflug-
zeugen aufzunehmen. Das Kriegs-
ende bedeutete zunichst die Pro-
duktionseinstellung. Ende 1918
uberflog man noch mehrere ferti-
ge Maschinen nach Schweden und
entzog sie so dem Zugriff der Sie-
germichte. Am 5. Februar 1919
kaufte das Friedrichshafener Un-
ternehmen fiir 80.000,- Mark das
bisherige Pachtgelinde. Vorher
war im Rahmen der Erweiterung
des SVK nach Osten aber das fiir
eine Fliegerschule vorgesehene
Gebiet von der Marine beschlag-
nahmt worden.

Nach Kriegsende konnte die Pro-
duktion mit der Herstellung von
Fischkuttern, Motorbooten und
Eisjachten wieder aufgenommen
werden. Das wurde von der
Reichsmarine geférdert, die Sub-
ventionen des Reiches fiir den Bau
von Kuttern in Warnemiinde und
bei der Luftfahrzeug-Gesellschaft
(LFG) in Stralsund veranlasste. So
wollte man die modernen Werke
erhalten. Im November 1920 tiber-

nahm dann der Stinnes-Konzern
die Werft Warnemiinde zum Kauf-
preis von rund 3,7 Millionen
Mark, davon waren 1,8 Millionen
Mark fiir Gelinde und Gebiude
angesetzt. Die Gesellschaft wurde
als Zweigniederlassung der , Di-
nos“-Automobilwerke AG, Char-
lottenburg, handelsrechtlich regi-
striert. Hugo Stinnes plante da-
mals, den Bau von Flugzeugen
deutscher Konstruktion auch in
auslindischen Zweigwerken auf-
nehmen zu lassen und schuf ein
entsprechendes Firmengeflecht.
Es scheint so, als hitte er dabei
auch Interessen der deutschen Mi-
litarfilhrung vertreten, die im Ge-
heimen gegen das Verbot des
Kriegsflugzeugbaus in Deutsch-
land durch den Versailler Vertrag
arbeitete. Indiz fiir diese verdeckte
Verquickung ist beispielsweise die
durch den ,Stinnes-Direktor Wal-
ter Hormel erfolgte Bestellung des
Baus von zehn Seeaufklirern HE 1
bei den neugegriindeten Ernst
Heinkel Flugzeugwerken. Im Rah-
men dieser strategischen Planun-
gen erfolgte 1924 auch die Griin-
dung der Tkarus GmbH in Novi-
sad bei Belgrad durch Erich Serno
im Auftrag von Stinnes. Dieses
Werk wurde erst 1928 verkauft.
Ebenfalls 1924 entstand unter Ser-
no als Geschiftsfithrer die Aquila
Verkehrs GmbH in Berlin zum
,Bau und Vertrieb von Flugzeu-
gen“. An dieser wurde 1925 auch
Ernst Heinkel beteiligt und erhielt



dadurch finanzielle Unterstiitzung
fir die Entwicklung der HD 17,
HD 21 und HD 32. Diese Typen
fur die erste geheime Ausriistung
der Reichswehr und Ausbildung
von kiinftigen Militirpiloten im
Rahmen der ,Sportflug GmbH*
waren auch zum Nachbau in der
Warnemiinder Werft bestimmt.
Hugo Stinnes‘ Tod am 10. April
1924 fithrte zur Aufteilung seines
Konzerns und Anderung der Luft-
fahrtpline. Teile des Unterneh-
mens wurden verduflert.

Die bis zum 25. Februar 1925 der
AG Hugo Stinnes in Hamburg
unterstellte Werft Warnemiinde
der Dinos-Automobilwerke AG
wurde von der am 7. April 1925
durch Walter Hormel und Kauf-
mann Dr. Werner Hansel neu ge-
grindeten Firma ,Arado“-Han-
delsgesellschaft mbH mit Sitz in
Hamburg als Zweigniederlassung
tuibernommen. Mehrheitsgesell-
schafter war Hormel mit 9o Pro-
zent des Gesellschaftskapitals von
50.000 Mark. Am 18. Juni erfolgte
die Handelsregistereintragung der
Arado Handelsgesellschaft, die am
10. August 1925 als Eigentiimer
der Warnemiinder Anlagen in das
Grundbuch aufgenommen wurde.
Geschiftsfuhrer waren Walter
Hormel und Oberstleutnant a. D.
Felix Wagenfiihr. Ende 1925 schied
Walter Hormel jedoch bei Arado
aus und seine Anteile tibernahm
Heinrich Friedrich August Liibbe.
Dies geschah wahrscheinlich zum

30. September, ist aber bisher un-
belegt, auch die Hintergriinde
bleiben im Dunkeln. Liibbe blieb
als Mehrheitsgesellschafter bei
Arado vollig im Hintergrund, iibte
keinerlei Einfluss auf die Kon-
struktion der Arado-Flugzeuge aus
und trat auch geschiftlich nicht
auffallend in Erscheinung. Bei den
Beschiftigten der Firma blieb er
weitgehend unbekannt. Arado
wurde in geschiftlicher Hinsicht
vom Minderheitsgesellschafter
und Geschiftsfithrer Wagenfiihr
und dem am 4. September als
Prokurist eingetretenen Erich Ser-
no reprisentiert, der von der Aqui-
la Verkehrs GmbH kam. Die Ver-
mutung liegt nahe, dass es sich
beim Kauf der Arado Handelsge-
sellschaft mbH um eines der
Strohmanngeschifte im Auftrag
der verdeckt agierenden Reichs-
wehr handelte. Bevor am 22. De-
zember 1925 die neuen Gesell-
schafter Liibbe und Wagenfiihr
das Stammbkapital auf 150.000
Mark verdreifachten, wovon Liibbe
135.000 Mark hielt, wurde bei-
spielsweise am 3. November eine
Hypothek von 50.000 Mark auf
das Grundstiick der Werft Warne-
miinde eingetragen. Diese gehorte
einer omindsen ,Hamburger Hof*
AG.

1927 umfasste die Arado-Werft auf
dem Westufer des Breitling eine
Fliche von 42.281 m?, von denen
etwa 15.000 m* bebaut waren. Ne-
ben den Werkstatt- und Verwal-
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tungsgebiduden gab es eine Holz-
trocknungsanlage, eine Sigerei
und eine Werksfeuerwehr. In der
Folge zeigte sich, dass die von
Arado gebauten Flugzeuge fast
vollstindig aus dem Subventions-
topf des Reichsverkehrsministeri-
ums bezahlt wurden. Ein nen-
nenswerter Erfolg auf dem freien
Markt konnte bis auf zwei ins
Ausland verkaufte Maschinen
nicht erzielt werden. Carl von Os-
sietzky legte 1929 in seinem
Weltbithne“-Artikel ,Windiges aus
der deutschen Luftfahrt* mit der
Frage ,Wo sind die Abnehmer fiir
Albatros und Arado?“ seinen Fin-
ger in die offene Wunde. Die Um-
stinde der Finanzierung und da-
mit letztendlich der Eigentumsver-
hiltnisse bei Arado sprechen ge-
gen den Versuch, daraus ein ge-
sundes Privatunternehmen, das
spater vom NS-Regime ,zwangs-
verstaatlicht“ wurde, zu machen.
Wie anders als aus der totalen
wirtschaftlichen Abhingigkeit vom
Reichsverkehrsministerium ist
sonst die am 4. Januar 1932 erfolg-
te Ubernahme der Leitung des
Arado-Konstruktionsbtiros durch
Dipl.-Ing. Walter Blume zu erkli-
ren. Dies geschah auf Anregung
des Reichsverkehrsministeriums
im Rahmen der durch die nétigen
Einsparungen eingeleiteten Kon-
zentrationen in der deutschen
Luftfahrtindustrie. Da das Reichs-
verkehrsministerium de facto be-
reits Besitzer der Arado-Werft war,

bedurfte es offenkundig keines
groReren ,Zwangs“, um diese An-
derung herbeizufiihren. Bereits
vor der mit der Machtiibernahme
der NSDAP am 30. Januar 1933 im
groflen Maf3stab einsetzenden
Aufriistung und der am 25. April
1936 mit dem Verkauf seiner no-
minal 135.000 Mark betragenden
Anteile an der Firma durch Hein-
rich Liibbe an die Luftfahrtkontor
GmbH erfolgten endgiiltigen Ver-
staatlichung des Unternehmens
lassen eine Reihe von Verinderun-
gen in der Firmenleitung und
Struktur erkennen, dass Arado de
facto nicht mehr im Besitz von
Liibbe stand. Da das Werk finanzi-
ell vollig von den geheimen Riis-
tungsauftrigen des Reichsver-
kehrsministeriums abhingig war,
sicherte sich dieses seine An- und
Abschlagszahlungen fiir Bauauf-
trige durch Grundschulden auf
das Warnemiinder Werft-Grund-
stiick.

Zusammen mit dem vom Reichs-
verkehrsministerium als Chefkon-
strukteur eingesetzten Walter Blu-
me kamen sieben seiner bisheri-
gen Mitarbeiter von Albatros. Von
diesen bekamen der Aerodynami-
ker Josef Blaf3, Entwurfsleiter
Franz Meyer, die Spezialisten fiir
Fahrwerk Hoffmann, fiir Tragfla-
chen- und Steuerungsorgane Wal-
ter Fohring und fiir Rumpf, Trieb-
werk und Leitwerk Walter Rein-
hardt die Leitung der entsprechen-
den Abteilungen bei Arado. Dipl.-



Ing. Walter Blume wurde nach
1933 auch Technischer Direktor
des am 4. Mirz 1933 in Arado-
Flugzeugwerke GmbH umbe-
nannten Betriebes. Der bisherige
Verwaltungschef Sieke, der Ober-
ingenieur Paul F. Looks, der Orga-
nisationsleiter Otto Affeldt und
der Betriebsingenieur Fridolin Kei-
del schieden aus. Der neue Be-
triebsdirektor Max Cimmerer war
fur die Umstellung auf den Se-
rienbau zustindig. Alle nicht zum
Flugzeugbau gehorenden Ferti-
gungszweige wurden eingestellt
und man errichtete als ersten Neu-
bau eine Fabrikationshalle von
2.250 m* Grundfliche, in der der
Teilebau, die Materialpriifung und
ein Teil des Lagers Platz fanden.
Der Betrieb expandierte weiterhin
stark und erhielt ab 1934 auch
einen eigenen Flugplatz mit zwei
je 1.200 m* groflen Flugzeughal-
len. Weitere Neubauten waren drei
Montagehallen mit insgesamt
6.185 m* Fliche, ein Kesselhaus
mit Transformatorenstation und
ein Anbau von goo m® Fliche am
bisherigen Lager. Die alte Monta-
gehalle von 1917 nahm die Teile-
fertigung und Buiroriume im
zweiten Stock auf. Anfang 1936
uibernahm Arado das Gelinde der
Chemischen & Teerprodukten-

fabrik Warnemiinde GmbH, die
von 1924 bis 1929 auf dem frither
von der Gothaer Waggonfabrik ge-
pachteten Grundstiick auf der stid-
lichen Seite des Laakkanals ent-
standen war. Bis zum Januar 1940
vergroflerte sich der Grundbesitz
des Warnemiinder Werkes auf ins-
gesamt 243.194 m*. Ab 1934 ent-
wickelte sich Arado durch Zweig-
betriebe in Brandenburg und wei-
teren Orten zum Riistungsgrof3-
konzern.

Am 20. Juni 1938 wurden eine
Flieger-Technische Vorschule zur
Ausbildung von Militirschiilern
und neu errichtete Ausbildungs-
werkstitten der Arado-Werke in
Grof2-Klein bei Warnemiinde er-
offnet. Darin erhielten etwa 200
Lehrlinge eine Ausbildung als Me-
tallflugzeugbauer in Vorbereitung
auf den technischen Dienst in der
Luftwaffe.!

In Warnemiinde bei Arado gebaute Flug-
zeuge

Nach Wiederaufnahme des Flug-
zeugbaus 1925 entstanden in der
Warnemiinder Werft der ,, Arado“-
Handels-GmbH zunichst 15
Exemplare des Heinkel Schulflug-
zeugs HD 21 und anschlieRend

1 Weiterfiirende Literatur zur Arado-Geschichte: Koos, Volker, Luftfahrt zwischen Ostsee
und Breitling, Berlin 1990; Kranzhoff, Jérg Armin, Arado — Geschichte eines Flugzeug-
werks, Oberhaching 1995; Ders., Die Arado Flugzeuge — Vom Doppeldecker zum Strahlflug-
zeug, Bonn 2001; Chronik der Arado Flugzeugwerke GmbH, Werksmanuskript, ca. Dezem-

ber 1936.
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vier HD 32 im Lizenzbau. Ab
Frithjahr 1926 produzierte man
auch erste eigene Konstruktionen.
Dazu waren Walter Rethel als
Chefkonstrukteur und einige wei-
tere deutsche Ingenieure und
Facharbeiter von den Fokker-Wer-
ken aus Holland angeworben wor-
den. Rethel war im Weltkrieg Kon-
strukteur bei der Luft-Verkehrs-
Gesellschaft mbH (LVG) in Berlin
und den Kondor-Flugzeugwerken
in Gelsenkirchen, bevor er 1920 in
die Niederlande ging.

Allerdings blieben die Arado-Mus-
ter meist Einzelstiicke und nur ab
und an konnten kleine Serien von
Schulflugzeugen gebaut werden.
Bau und Reparatur von Kleinschif-
fen und auch die Fertigung von
Mébeln u. 4. liefen nebenbei wei-
ter. Es entstanden bei Arado ne-
ben Schul- und Ubungsflugzeu-
gen auch Versuchsmuster von
Jagddoppeldeckern fur die getarn-
te Reichswehr-Fliegerriistung so-
wie Sport- und Verkehrsmaschi-
nen. Die Belegschaft des Werkes
blieb gering und tiberstieg selten
100 Personen. Das Verkehrsflug-
zeug Arado V 1 fithrte 1929 einige
beachtete Langstrecken-Postver-
suchsfliige aus, bevor es bei einer
Schlechtwetterlandung zu Bruch
ging.

Insgesamt entstanden bei Arado
in Warnemtinde bis Anfang 1933
nur rund 8o bis 9o Flugzeuge,
meist in der Stiickzahl von ein bis
drei Maschinen eines Typs. Die 15

in Lizenz gefertigten Schulflug-
zeuge Heinkel HD 21 bildeten die
grofite Serie, gefolgt von 14 bzw.
10 Stiick der Eigenkonstruktionen
SC I und SC II. Die bei Arado ge-
wihlten Werksbezeichnungen der
Flugzeuge lassen deren geplanten
Einsatzzweck erkennen, da man
das System aus dem Weltkrieg
weiter verwendete. So stand S fiir
Schulflugzeug, gefolgt von einer
romischen Ziffer, die angab, um
den wievielten Entwurf dieser Ka-
tegorie von Arado es sich handel-
te. C und D standen dementspre-
chend fur Aufklirungs- bzw. Jagd-
doppeldecker. Das erste Arado-
Flugzeug S I war ein reines Schul-
flugzeug, ebenso wie die in einem
Exemplar fiir die Tiirkei gebaute S
II1. Die im Auftrag des Reichsver-
kehrsministeriums entwickelten
»Schulflugzeuge“ SC I und SC 11
konnten im Bedarfsfall auch als
Behelfsaufklarer mit entsprechend
stirkeren Motoren verwendet wer-
den. Ebenso zeigt die Bezeich-
nung der damals ,einsitzigen
Post- oder Versuchsflugzeuge“ ge-
nannten Muster SD I bis SD III
eindeutig deren Aufgabe als Jagd-
flugzeuge.

1933 begann in Warnemiinde der
Reihenbau der ersten fiir die Auf-
ristung und Ausbildung der Luft-
waffe vorgesehenen Typen. Diese,
die Jagd- und Ubungsflugzeuge Ar
64, Ar 65 und das Schulflugzeug
Ar 66, waren vor 1933 entwickelt
worden und wurden nun auch zur



Lizenzfertigung an andere Firmen
uibergeben. Die Ar 64 wurde bei-
spielsweise in 18 Exemplaren bei
Arado in Warnemiinde und in 12
Exemplaren bei Focke-Wulf in
Bremen produziert. Vom Jagd-
Doppeldecker Ar 65 entstanden
134 in Warnemiinde und 24 bzw.
36 bei den Lizenzfirmen Erla und
Ago. Bereits im Mirz 1935 konnte
eine Ar 66 als 520. in Warnemiin-
de gebautes Arado-Flugzeug aus-
geliefert werden. Im Folgemonat
flog die erste im neuen Werk
Brandenburg gebaute Ar 66. Die
Steigerung der Fertigungszahlen
durch die 1933 einsetzende Auf-
riistung war enorm. Wihrend im
ganzen Jahr 1932 nur 10 Flugzeu-

= gl e

Eines der beiden 1928 gebauten zweimotori-
gen Seeschulflugzeuge Arado W 11 kreist vor
der Warnemiinder Werft iiber dem Breitling.
Quelle: Archiv Volker Koos.

ge das Warnemiinder Werk ver-
lieRen, waren es 1933 bereits 69,
gefolgt von 353 im Jahr 1934.

Bis zum Umzug des Konstruk-
tionsbiiros und des Musterbaus
nach Brandenburg (Ende 1935) so-
wie der Uberwindung der dadurch
hervorgerufenen Verzégerungen
wurden die Prototypen der Neu-
konstruktionen bis zur Ar 81 in
Warnemiinde gebaut. Dann folgte
in Warnemiinde ab Mitte der drei-
Riger Jahre nur noch der Reihen-
bau von Militirflugzeugen mit
dem Schwerpunkt See- und Jagd-
flugzeuge. Zuerst entstanden ins-
gesamt 122 He 59. Damit baute
Arado in Warnemiinde fast drei-
mal soviel Maschinen dieses
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Musters in Serie wie das benach-
barte Heinkelwerk. Ahnlich war es
beim Seeaufklirer Heinkel He 6o,
von dem bei Arado insgesamt 238
Exemplare entstanden. Danach
nahm man den Grof3serienbau
von Jagdflugzeugen der Typen
Messerschmitt 109 und spiter
Focke-Wulf 190 auf. Dazu kamen
als Eigenkonstruktionen noch die
Seeaufklirer Arado 95 (minde-
stens 27 Stiick in Warnemiinde
gebaut) und Ar 196. Die Fertigung
des Bord- und Kiistenaufklirers
Ar 1906 lief nach dem Prototypen-
bau in Brandenburg zuerst aus-
schliefllich in Warnemiinde. Im
April 1939 setzte hier die Ferti-
gung ein. Laut Angaben des Uni-
ted States Strategic Bombing Sur-
vey (USSBS) sind in Warnemiinde
von September 1939 bis Mirz
1944 insgesamt 434 Ar 196 ge-
baut worden. Dazu kommen 23 Ar
196 A-3 aus franzosischer Ferti-
gung bei SNCASO und 69 bei
Fokker in den Niederlanden ge-
baute Ar 196 A-s.

Wegen der nur liickenhaft erhalte-
nen Monatsmeldungen der abge-
nommenen Flugzeuge ist die Zahl
der im Arado-Nordkonzern in Li-
zenz gebauten Jagdflugzeuge
nicht ganz exakt nachweisbar. Da
oft nur die immer wieder gednder-
ten Lieferpline vorliegen, ist es
meist schwierig, eine begriindete
Fertigungszahl zu nennen. In der
Literatur sind solche Planzahlen

oft unkommentiert iibernommen,
oder sogar verwechselt und mit
Schitzungen erginzt worden, so
dass hier Skepsis geboten ist. Die
Fertigung von Jagdflugzeugen be-
gann mit 144 Messerschmitt Bf
109 D ab Dezember 1938. Anfang
1939 setzte der Serienbau des
Baumusters Bf 109 E ein, der im
Mirz 1941 endete. Die Gesamtzahl
der in Warnemiinde gebauten Bf
109 E betrug 613 Stiick. Von Janu-
ar bis Oktober 1941 sind dann
noch 358 Stiick des Typs Bf 109 F-
2 in Warnemiinde montiert wor-
den, was eine Gesamtzahl von
1.115 Stiick in Warnemiinde gebau-
ten Messerschmittjidgern ergibt.
Im August 1941 begann bei Arado
der Bau des neuen Musters Focke-
Wulf Fw 190. Die Berichte des
USSBS, die bei Kriegsende auf der
Basis der erbeuteten deutschen
Unterlagen erstellt wurden, nen-
nen folgende Bauzahlen fiir War-
nemiinde. 1941 sind insgesamt 52
Fw 190, im Jahr 1942 weitere 580,
im Folgejahr 702 und 1944 sogar
2.610 Fw 190 ausgeliefert worden.
Die Gesamtzahl von 3.944 Stiick
diirfte bis zum Kriegsende noch
auf rund 4.500 gestiegen sein. Die
letzten, nicht mehr verwirklichten
Planungen sahen dann ab Spit-
sommer 1945 den Bau der vier-
strahligen Ar 234 C in Warnemiin-
de vor. Die Gesamtzahl der in
Warnemiinde von 1925 bis 1945
bei Arado gebauten Flugzeuge



o
Der Reihenbau des Seeaufklarungs- und
Bordflugzeugs Ar 196 lief wahrend des Krie-
ges im Warnemiinder Arado-Werk parallel
zur Fertigung der Jagdflugzeuge Messer-
schmitt Bf 109 und Focke-Wulf Fw 190. Hier
sieht man links die TaktstraBe mit den Ar
196, wahrend am rechten Bildrand noch die
Flachenrandbdgen der daneben gebauten Bf
109 erkennbar sind. Quelle: Volker Koos.
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betrug somit rund 7.200.
Zulieferungen von Teilen fiir War-
nemiinde erfolgten aus Anklam,
Tutow, Malchin und Greifswald.
Ende September 1943 arbeiteten
in diesen Betrieben des , Arado-
Nordkonzerns“: in Warnemiinde
3.540, in Anklam 1.723, in Tutow
242, in Malchin 723 und in Greifs-
wald 292 Personen, insgesamt al-
so eine Belegschaft von 6.520 Per-
sonen.

Zweigwerke und Auslagerungshetriebe
der Arado-Nordgruppe

Ab 1936 entstand im pommer-
schen Anklam ein Zweigbetrieb
des Warnemiinder Arado-Werks.
Anfangs wurden dafiir die leerste-
henden Anlagen der ehemaligen
Minsterschen Eisengieflerei be-
nutzt. Dazu kamen weitere neue
Gebdude und Anlagen, darunter
die Hauptmontagehalle L. Am

1. April 1937 erfolgte die offizielle
Betriebsaufnahme. Das Werksge-
linde lag nordlich des Bahnhofs in
Richtung Peene. 1940 umfasste es
eine Grundfliche von 223.135 m®.
Anklam fertigte Baugruppen, wie
Tragflichen, Leitwerke u. a., die

dann nach Warnemtinde und spi-
ter in dessen Auflenstandorte zur
Endmontage geliefert wurden.
Als Reaktion auf die alliierten
Luftangriffe zergliederte man wih-
rend des Krieges die Fertigung al-
ler Werke und errichtete weitere
Auflenstandorte und Materiallager.
Den ersten Bombenangriff gegen
die Arado-Werke in Warnemiinde
flog das britische Bomber Com-
mand in der Nacht vom 8. zum

9. Mai 1942. Der verursachte Pro-
duktionsausfall lag nur bei etwa
zwei Tagen, wihrend die benach-
barte Kroger-Werft stirker betrof-
fen war. Wirksamer war der tber-
raschende Tagesangriff der 8. US
Air Force am 29. Juli 1943, der
einen Produktionsausfall von 20 %
verursachte. Zahlreiche Gebiude
waren beschidigt und schwer ge-
troffen. Am 9. Oktober 1943 grif-
fen die Amerikaner auch das Ara-
do-Werk in Anklam an, wobei ne-
ben 40 % des Werkes auch rund
die Hilfte der Wohn- und Ge-
schiftshduser der Stadt vernichtet
wurden. Weitere Produktions-
standorte der Arado-Nordgruppe
wurden in Malchin, Greifswald
und auf dem Fliegerhorst Tutow,
in Sanitz, Kopenhagen und Bad

2 Die Fertigungszahlen sind nach einer Vielzahl von damaligen Unterlagen zusammenge-
stellt. Dazu zéhlen erhaltene Monatsmeldungen des C-Amts des Reichsluftfahrtministe-
riums, die Unterlagen des U. S. Strategic Bombing Surveys, Beschaffungsmeldungen des
Generalquartiermeisters der Luftwaffe, Lieferplane und Flugzeug-Beschaffungspléane des
RLM. Diese sind meist im Bestand T-177 (RLM) des National Archives in Washington, D.C.,
zu finden bzw. im Bestand des Bundesarchivs, Militararchiv, in Freiburg aufbewahrt.

3 Wittig, Peer, Das Aradowerk in Anklam, in: Anklamer Heimatkalender 2001.



Doberan eingerichtet. In Warne-
miinde arbeitete man im Kurhaus
an der Funkausriistung der Fw
190 und als Zulieferbetriebe wirk-
ten auch die Firma Bachmann in
Ribnitz (Schwimmer und Motor-
hauben Ar 196) und die Rostocker
Neptun-Werft (Rimpfe Ar 190).

Demontage nach 1945

Schon 1945 begannen die Demon-
tagen in der Sowjetischen Besat-
zungszone Deutschlands. Aus
dem Warnemiinder Arado-Werk
gingen 1.662 Werkzeugmaschi-
nen, Pressen und weitere Maschi-
nen an das Moskauer Flugzeug-
werk Nr. 23. Im Spitsommer 1945
gab die sowjetische Armee eine
der Warnemiinder Hallen frei, in
der sich die Stadtwerke einrichte-
ten, die im November bereits 34
Personen beschiftigten. Man stell-
te landwirtschaftliche Gerite und
Maschinen, Bratpfannen und an-
dere dringend bendétigte Dinge des
taglichen Bedarfs her. Doch be-
reits im Frithjahr 1946 liefs die
sowjetische Militiradministration
trotz Protestes der Stadtverwal-
tung auch diese Halle sprengen
und beendete so die friedliche
Weiternutzung. Ab Juni 1946 ent-
stand auf dem gerdumten Arado-
Geldnde die Bootswerft Warne-
miinde, woraus sich der spitere
VEB Warnow-Werft entwickelte.
Die Werft baute anfangs Kutter

und dann Schiffe als Reparations-

leistung fiir die Sowjetunion. Heu-

te ist sie Teil des norwegischen
Aker-Konzerns und wurde nach
der deutschen Wiedervereinigung
zu einer der modernsten Schiffs-
werften Europas ausgebaut. Die in
Anklam verbliebenen Werksanla-
gen wurden 1946 demontiert.
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Anhang

Beschaftigtenzahlen des Werkes Warnemiinde im Vergleich zum Arado-Gesamt-
konzern*

Datierung Warnemiinde Arado gesamt Anteil Warnemiindes

der Angabe am Gesamtkonzern
in Prozent

Mai 1926 rund 70 rund 70 100

1927 rund 150 rund 150 100

1932 287 287 100

SLI2 0! 753 753 Lew

31.12.1934 2.485 2.485 100

31.12.1936 2.306 8.875 26

31.12.1937 2.134 10.248 21

31.03.1939 2.936 14.777 20

31.12.1940 3.925 23.144 17

31.03.1941 4.130 23.662 17,5

30.09.1943 3.540 25.690 13,8

4 Die Beschaftigtenzahlen entstammen teilweise der o. g. Literatur oder sind den Jahres-
berichten der Geschéaftsfiihrung entnommen. Diese finden sich z. T. in Mikrofilmen des
NASM, Washington, z. B. im Film 2972 des Bestandes ,,German and Japanese Air Techni-
cal Documents®. Generell sind die Daten meist aus mehreren Quellen zusammengestellt,
wobei nur Originalquellen bzw. in der Literatur zitierte Originalquellen benutzt wurden.



Anzahl der bei Arado in Warnemiinde gebauten Flugzeuge’
Stiuck Typ

64 versch. Ar-Konstruktionen, HD 21, HD 32 und HD 38 bis 1932
18 Ar 64

134 Ar G5
566  Ar 66
I Ar 67
a Ar 68
Vi Ar 69
7 Ar 76
2 Ar 77
B Ar 81
238 He 6o
122 He 59
27+ Ar 95
434+ Arig6
115 Bf1og D, E, F
“4.500 Fwigo

* Mit ,,*“ versehene Zahlen sind Versuchsmuster, die héchstwahrscheinlich noch in War-
nemiinde entstanden. Die mit ,+" versehene Angaben sind Mindestwerte. Die Trennung
der in Warnemiinde und Brandenburg gebauten Ar 66 ist schwierig, da anfangs gemein-
same Werknummernblécke benutzt wurden. Der angegebene Wert ist nach Kombination
verschiedener Originalunterlagen der wahrscheinlichste.
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Jo Sollich

Der Architekt Herbert Rimpl —
seine Industrie- und Wohnbauten
fur die Heinkel-Flugzeugwerke

Uber die Entwicklung der Deut-
schen Luftfahrtindustrie, insbe-
sondere an den Standorten der
Ostseekiiste, zwischen 1919 und
1945 sind in den vergangenen Jah-
ren einige Verdffentlichungen er-
schienen, die insbesondere die po-
litischen Verhiltnisse im Zusam-
menhang mit den Bauverboten
durch den Versailler Vertrag und
die Auswirkungen der sukzessiven
Lockerungen der Bauverbote ab
1922 darstellen.’

Auch die wirtschaftliche Entwick-
lung der Ernst Heinkel Flugzeug-
werke sowie Darstellungen tiber
deren technische Errungenschaf-
ten sind Gegenstand vieler Publi-
kationen. Die baulichen Auswir-
kungen der ab 1934 stark expan-
dierenden Ernst Heinkel Flug-
zeugwerke auf die Gemeinden der

Standorte der Werke, die neben
den Werkhallen weitreichende
Verinderungen in den Stadtbil-
dern der jeweiligen Stidte mit sich
brachten, sind bisher wenig be-
trachtet worden.

Ernst Heinkel, ein Konstrukteur
und Flieger der ersten Stunde aus
dem siiddeutschen Raum, war
1911 nach Berlin-Johannistal gezo-
gen, um bei einer der dort ansissi-
gen Flugzeugbaufirmen LVG
(Luftverkehrsgesellschaft) als Kon-
strukteur zu arbeiten, nachdem
ein schwerer Absturz mit einer
selbstgebauten Maschine Eigen-
entwicklungen vorerst unméglich
gemacht hatte. 1913 wurde er
durch die Firma Albatros dann als
Konstrukteur abgeworben. Der
Osterreichische Unternehmer
Ignaz Etrich warb Ernst Heinkel

1 7. B.: Lutz BudraB, Flugzeugindustrie und Luftriistung in Deutschland 19181945,

Diisseldorf 1998.



im Sommer 1914, um mit ihm ein
neues Flugzeugwerk, die ,Bran-
denburgische Flugzeugwerke
GmbH®* in Brandenburg an der
Havel aufzubauen. Dort war Hein-
kel bis zum Ende des Ersten Welt-
kriegs 1918 beschiftigt. Nach Auf-
16sung des Werkes im Zuge des
Bauverbotes von Luftfahrtgeriten
durch den Versailler Vertrag zog
Heinkel vorerst wieder nach Std-
deutschland. Der Besuch eines
Freundes im Jahr 1921 fiihrte je-
doch zu erneuten, dennoch verbo-
tenen Flugzeugbautitigkeiten. In
Travemiinde konstruierte Heinkel
dann fur die Amerikaner und Ja-
paner militirisch nutzbare U-
Boot-Jagdflugzeuge. Insbesondere
Schweden engagierte die deut-
schen Flugzeugbauer um Ernst
Heinkel und kaufte die ersten
selbst konstruierten Maschinen
des Typs S 1 und S 2. Mit Locke-
rung der restriktiven Maflnahmen
aus dem Versailler Vertrag Mitte
1922 entschloss sich Heinkel zur
Griindung eines eigenen Flug-
zeugwerkes in einer ehemaligen
Halle des Seeflugzeug-Versuchs-
kommandos in Rostock-Warne-
miinde und nahm im Dezember
1922 die Produktion seines ersten
Flugzeuges HE 3 auf. Zwischen
1923 und 1925 baute Heinkel viel-
zihlige Flugzeugtypen, teilweise
fur Japan, Amerika und getarnt,
fiir die deutsche Reichswehr.
Bereits im Jahr 1928 betrug die
Zahl der Neuentwicklungen bei

Heinkel zehn Flugzeugtypen,
aullerdem Katapulte und Schleu-
derflugzeuge, die im Auftrag des
deutschen Reichswehrministeri-
ums hergestellt wurden. Neben
militirischen Entwicklungen ka-
men ab 1928 Auftrige des Reichs-
verkehrsministeriums zur Ent-
wicklung von Postflugzeugen hin-
zu. 1932 nahm Ernst Branden-
burg, Ministerialdirigent im
Reichsverkehrsministerium, Kon-
takt zu Heinkel auf, um ihn mit
dem Bau eines Schnellflugzeuges
fiir die Lufthansa zu beauftragen.
Im Rahmen dieses Auftrags lernte
Ernst Heinkel dann auch den da-
maligen Lufthansa-Direktor Er-
hard Milch kennen. Milch unter-
stiitzte bereits zu dieser Zeit Adolf
Hitler durch giinstige Konditionen
fir die Nutzung von Flugzeugen
der Lufthansa und durch die stin-
dige Bereitstellung des Piloten
Hans Bauer, der bis 1945 Hitlers
personlicher Pilot sein sollte.
Nach Kiindigung von angemiete-
ten Hallen durch das zustindige
Reichskommissariat 1931 verlager-
te Heinkel die Produktion auf die
Standorte in der Bleicherstrasse
und spiter in der Werftstrasse. In
diesem Zusammenhang wurde
auch die , Ernst-Heinkel-Flugzeug-
werke GmbH", bzw. deren Hol-
ding ,Rowa GmbH*“ gegriindet.
Bei einem Besuch des Chefs des
bis dahin noch geheimen Luftwaf-
fen-Verwaltungsamtes Albert Kes-
selring (spiter Generalfeldmar-
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schall) bei Ernst Heinkel im Jahr
1933 wurde Heinkel vorgeschla-
gen, ein neues Werk bei Rostock
fuir ca. 3.000 Arbeiter zu errich-
ten. Entsprechend der direkt nach
der Machtiibernahme geltenden
Maxime, méglichst wenig direkte
Eingriffsmechanismen in die in-
dustriellen Initiativen zu installie-
ren, wurden Heinkel von Kessel-
ring hohe Abnahmepreise fiir die
Flugzeuge zugesichert. Die finan-
zielle Verantwortung lag somit bei
der Industrie. Auf der Suche nach
einem geeigneten Firmengeldnde
stiefs Ernst Heinkel auf ein Geldn-
de neben dem Flugplatz in Warne-
miinde, wo sich bereits die Arado-
Flugzeugwerke befanden. Dieser
Vorschlag wurde jedoch von Her-
mann von Pfistermeister® aus Ber-

lin abgelehnt, da zwei dicht neben-

einander liegende Werke luftkrieg-
gefihrdet seien. Bei der weiteren
Suche kam in Rostock nur noch
ein Gelinde an der Warnow in Be-
tracht. Als Heinkel dann in der
Landeshauptstadt von Mecklen-
burg-Schwerin verfahrensgemif
die Bauerlaubnis beantragte, er-
schien darauthin der Gauleiter
Friedrich Hildebrandt mit dem
Baugesuch bei ihm. Hildebrandt
teilte Heinkels Meinung iiber die

logistisch recht ungliickliche Lage
des gewihlten Gelindes an der
Warnow und schlug ein 300 ha
grofles Gelinde der Staatsdomine
in Rostock-Marienehe an der
Warnow vor.

Im Januar 1934, ein Jahr nach der
Machtiibernahme durch die
NSDAP, wurde iiber eine Anzeige
ein Bewerbungsverfahren zum
Neubau eines Flugzeugwerkes fiir
die Ernst Heinkel GmbH in Ros-
tock eingeleitet. Unter den zahlrei-
chen Bewerbern befanden sich un-
ter anderen der Architekt Castig-
lionis Griinfeld, der Architekt der
Kolner Fordwerke Sneu und der
damals unbekannte Herbert
Rimpl.? Rimpl konnte den Wett-
bewerb fiir sich entscheiden. Da-
mit begann die selbstindige Ar-
beit eines erst 32-jahrigen Archi-
tekten und wohl eine der erfolg-
reichsten Architektenkarrieren im
nationalsozialistischen Deutsch-
land.

Rimpl, 1902 in Mallmitz, Kreis
Sprottau — , preuflisch Schlesien*
— (heute Malomize/Polen), gebo-
ren, hatte sein Architekturstudium
bei Prof. Theodor Fischer an der
TH Miinchen absolviert und an-
schlieRend bei der Rhein-Main-
Donau-Aktiengesellschaft gearbei-

2 Baron, Ritter Hermann von Pfistermeister, ehemaliger bayerischer Generalstabsoffizier
und Major, war Direktor bei Ernst Heinkel und vertrat die Ernst Heinkel Flugzeugwerke in
der standigen Vertretung in Berlin, die Heinkel zur Lobbyarbeit ab ca. 1932 eingerichtet
hatte. Pfistermeister pflegte die Kontakte zu staatlichen Institutionen und zu Vertretern

konkurrierender Unternehmen.

3 Ernst Heinkel, Ein stiirmisches Leben, Stuttgart 1958, S. 246.



tet. Trotz des auch fiir Architekten
uiberaus angespannten Arbeits-
marktes gelang es Herbert Rimpl,
bei der Oberpostbaudirektion in
Augsburg zwischen 1927 und
1929 eine Anstellung zu finden.

Die Leitung der Oberpostbaudirek-

tion unterstand Prof. Robert Vor-
hoelzer, dessen aufgeschlossene
und fordernde Haltung einer mo-
dernen Architekturauffassung ge-
geniiber bekannt war und spater
als ,Postbauschule‘ bezeichnet
wurde.

In direktem Anschluss hatte
Rimpl eine Anstellung als Leiter

des Zweigbtiros des bekannten Ar-

chitekten Dominikus Bohm zur
Leitung des Biiros in Hindenburg
(Schlesien, heute Zabrze/Polen)

erhalten. Diese Anstellung kam
wohl auf Grund persénlicher Be-
ziehungen Prof. Theodor Fischers
zustande, wie schon bereits bei
der Anstellung unter Prof. Vor-
heolzer. Zwischen 1929 und 1931
konnte Rimpl leitend Neubauten
groferen Umfangs in Hindenburg
fur Dominikus Bohm errichten.
Unter der Knappheit der finanziel-
len Mittel waren bei diesem Pro-
jekt auch duflerst schwierige Ver-
handlungen mit dem Stadtbau-
biiro zu fithren, welches auf der
Auftraggeberseite stand. Fur Her-
bert Rimpl eine Moglichkeit, sich
Fihigkeiten in Verhandlungen mit
Behorden anzueignen. Durch Zu-
spitzung der wirtschaftlichen Kri-
se im Jahr 1931 wurde das Arbeits-
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Ansichten, Schnitte und Grundrisse der Mon-
tagehalle I im Heinkelwerk, Rostock-Marien-
ehe. Quelle: Baumeister 1953, Heft 3, S. 174.
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verhiltnis dann beendet, da die
Baumafinahmen gestoppt worden
waren. Rimpl nutzte die Zeit, in
der die Chancen auf Anstellungen
als aussichtslos gelten mussten,
um an seiner Dissertation zu ar-
beiten und war nebenbei als Kus-
tos am Kunstverein Augsburg be-
schiftigt. Dort hielt er Vortrige
uiber Stadtbaugeschichte und orga-
nisierte Ausstellungen. Wie es
dann zum Jahreswechsel 1933/34
zur Wettbewerbsteilnahme Rimpls
zur Planung fiir die Heinkel-Wer-
ke-Rostock kam, ist ungewiss.
Vielleicht gab es eine Empfehlung
des ehemaligen Stadtbaurates aus
Hindenburg, Dipl. Ing. Wolf, der
Rimpls Fihigkeiten schitzen ge-
lernt hatte.

Nach der Wettbewerbsentschei-
dung zog Rimpl direkt von Augs-
burg nach Rostock und nahm sei-
ne Tatigkeit auf. Heinkel schuf
dazu innerhalb des Werkes eine
Bauabteilung, deren Leitung
Rimpl ibertragen wurde. Die Erst-
besichtigung des neuen Geldndes
erfolgte sogleich mit Heinkel und
Rimpl und in den folgenden Mo-
naten wurden die Entwiirfe fiir
das neue Werk erarbeitet. Wegen
der zeitlichen Auslastung Ernst
Heinkels fanden die Entwurfsbe-
sprechungen hiufig nachts bis in
die Morgenstunden statt.

Fiir den seriellen Bau von Flug-
zeugen in groflem Mafistab gab es
bis zu dieser Zeit keine architekto-
nischen Vorbilder. Lediglich die

FlieRbandproduktion von Kraft-
wagen konnte als Erfahrungswert
herangezogen werden. Rimpl eta-
blierte nach Analyse der Bauabfol-
gen der Flugzeuge eine stidtebau-
liche Anlage, die sich aus modula-
ren Baukorpern analog zum Pro-
duktionsprozess zusammensetzte.
Getrennt voneinander wurden
Hallen fiir den Bau von Flugzeug-
rumpf, Tragflichen, Leitwerk und
die Endmontage bis zur Einfliege-
halle in einem organisierten Ab-
lauf angelegt. Die typisierten Fer-
tigungshallen hatten seitlich ange-
gliederte Werkstitten in Flachbau-
ten, von denen aus die Zuliefe-
rung zur Montage erfolgte. Die
Einfliegehalle stand am Ende des
Produktionsprozesses und bildete
den Abschluss der Anlage zum
Flugfeld. Bei der Gestaltung der
Industriebauten bediente sich
Herbert Rimpl einer iiberaus mo-
dernen Formsprache. Geradlinige
und kubische Gebiude mit grof2-
flichigen Verglasungen prigten
die Architektur.

Die Planungen wurden im Reichs-
luftfahrtministerium vorgelegt
und wegen des entwurflich stark
dominanten Rasters der Anlage
wurde eine Anpassung der Gebiu-
destellungen an eine ,organische*
Struktur verlangt, um die Anlage
aus luftschutztechnischen Griin-
den nicht direkt als solche aus der
Luft erkennbar zu machen. Mit
dem Bau des ersten bis dritten Ab-
schnittes wurde im Frithjahr 1934



begonnen. Ein Brand im Juni 1934
in einer Halle des alten Heinkel-
Werkes fithrte im Folgenden zu
einer verstirkten Kontrolle der
Heinkelwerke und somit auch des
Neubaus durch die NSDAP. Hein-
kel wurde vorgeworfen, gezielt
Parteigenossen der NSDAP zu
entlassen und ehemalige Sozialis-
ten bevorzugt einzustellen. Der
Brand im Werk sei auf einen Sa-
botageakt der sozialistisch gesinn-
ten Angestellten zurtickzufithren.
Gauleiter Friedrich Hildebrandt
lieR durch die Geheime Staatspo-
lizei eine Untersuchung mit Ver-
héren von Angestellten durch-
fithren. Hermann Goring sah sich
durch das Ereignis veranlasst,
nachdem er bereits 1932 das Werk

Zeichnung der Produktionshallen der
Heinkelwerke, Rostock-Marienehe.
Quelle: Baumeister 1953, Heft 3,S. 174.

besucht hatte, nun abermals mit
Ernst Heinkel personlich Kontakt
aufzunehmen. Sein Hauptinteres-
se schien jedoch, durch den Brand
der Werkshalle keinen Riickschlag
im geplanten Produktionspro-
gramm befiirchten zu miissen.
Letztendlich wurde zum Ende der
Untersuchung im Juli 1934, die
durch den Generalinspekteur der
Luftwaffe Erhard Milch geleitet
wurde, festgestellt, dass ein Wich-
ter und SS-Angehoriger den
Brand durch Unachtsambkeit aus-
gelost hatte. Nachdem der Neubau
des Werkes im Juli und August
bereits in Arbeit war und die Bau-
konjunktur im Deutschen Reich
nicht nur durch die zunehmende
Rustungsindustrie angezogen hat-
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te, wurde durch Herbert Rimpl im
Sommer des Jahres festgestellt,
dass das bisher veranschlagte Bud-
get wegen der gestiegenen Bau-
preise nicht eingehalten werden
konne, und es wurden massive
Nachverhandlungen mit den Fir-
men gefiihrt. Die erfolgreichen
Verhandlungen enthielten auch
empfindliche Vertragsstrafen bei
Bauverzug. Am 3. Dezember 1934
waren dann die ersten Bauten mit
Verzogerungen im Rohbau fertig
gestellt. Das Richtfest mit Beteili-
gung des Oberbiirgermeisters und
Vertretern des Reichsluftfahrtmi-
nisteriums endete jedoch in einem
Tumult, da die Bauunternehmer
Gertichte aufgenommen hatten,
Rimpl wiirde unter massiver Inan-

spruchnahme der Konventional-
strafen die Baurechnungen der
Firmen nicht vollstindig beglei-
chen lassen. Heinkel hatte sich
unterdessen bereits entschlossen,
auf Geltendmachung der Konven-
tionalstrafe zu verzichten, konnte
diese Entscheidung wegen der ent-
standenen Unruhen jedoch nicht
mehr am Abend des Richtfestes
bekanntgeben und zog sich mit
Herbert Rimpl in eine Bar zu
einer Privatfeier zuriick.

Im September 1934 fuhr Ernst
Heinkel zu einer Kur nach Bad
Worishofen, in der er die Diidten
und Kaltwasseranwendungen des
Arztes Kneipp kennenlernte.
Heinkel war von der Heilmethode
derart nachhaltig beeindruckt,

Flugzeughalle der Heinkelwerke,
Rostock-Marienehe. Quelle: Baumeister
1953, Heft 3, S. 183.



dass er plante, Teile der Anwen-
dungen in das neue Werk in Ma-
rienehe zu integrieren und lief?
dazu umgehend Herbert Rimpl
telegrafisch nach Bad Woérishofen
bestellen. Rimpl, der unter massi-
ven Termindruck der Fertigstel-
lung der ersten Hallen stand,
musste seine Arbeit liegenlassen
und fuhr noch nachts nach Woris-
hofen. Unmittelbar nach seiner
Ankunft lieR Heinkel Herbert
Rimpl ins Bad bitten. ,‘Guten
morgen, Herr Doktor*, brachte er
nur noch mit Verwunderung her-
aus. Dann war es aus mit ihm. Ich
verpafite ihm einen original
Kneippschen Wechsel-Blitzgufl
mit einigen Atmosphiren Druck.
Ich hatte ihn noch nie schreien
gehort. Jetzt bewies er, daf er
schreien konnte.“ In den folgen-
den zwei Tagen besichtigten Hein-
kel und Rimpl simtliche Kuranla-
gen in Worishofen und trafen die
ersten Uberlegungen fiir Einrich-
tungen im Werk Marienehe. Hein-
kel plante, an Stelle eines Kran-
kenhauses ein Gesundheitshaus
zu bauen und die Werksverpfle-
gung auf den Standard in Woris-
hofen zu setzen. Acht Tage nach
seiner Riickkehr hatte Herbert
Rimpl die Planungen fiir die Anla-
gen fertig. Heinkel kaufte mit dem
Arzt Dr. med. Hans Lottermoser,
den er in Worishofen als Werks-

4 Ebenda, S. 260f.
5 Ebenda, S. 264.

arzt angeworben hatte, die saniti-
ren Anlagen wie Badewannen,
Brauseanlagen, Unterwassermas-
sageanlagen, Fuf3- und Armbad-
wannen ein und lie} diese nach
Marienehe bringen. Im ebenfalls
von Ernst Heinkel errichteten Ge-
sundheitshaus standen dann bei
Fertigstellung schliefllich Wasser-
tretbecken, Wechselfubider, ein
Bestrahlungsraum, ein Massage-
raum, ein Inhalatorium, ein Ront-
gengerit und ein Elektrokardio-
graph zur Verfiigung. Heinkel
stellte einen Kiichenchef ein, fiir
den Herbert Rimpl einen Kanti-
nenbau errichtete. Um die Versor-
gung der Werkskantine mit fri-
schen Lebensmitteln zu gewihrlei-
sten, kaufte Heinkel den Rest des
angrenzenden Staatsgutes Marien-
ehe mit 9oy preuflischen Morgen
auf und lief} das vorhandene Guts-
haus von Rimpl umbauen. Die
Vieh- und Hithnerstille sollten
nach neusten Erkenntnissen er-
richtet werden, so dass Herbert
Rimpl Ernst Heinkel gegeniiber
verzweifelt geklagt haben soll: “(...)
da kommt uns jedes Ei auf 20
Mark. (...)“. Im Rahmen des Aus-
baus des Gutes plante Rimpl die
Aufstockung des ehemaligen
Gutshauses Marienehe fiir acht
Wohnungen und Gutskiiche, meh-
rere Stallgebdude und Silos.

Die Heinkel-Werke Rostock avan-
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cierten innerhalb kiirzester Zeit zu
dem modernsten Flugzeugwerk

VMontagehalle der Heinkelwerke,
Rostock-Marienehe. Quelle: Baumeister
1953, Heft 3, S. 175.

zumindest in Europa und wurden
von Vertretern der



Luftfahrtindustrie und Luftriistung
aus Japan, Spanien, Frankreich,
Norwegen, Dinemark und selbst-
verstindlich in grofler Anzahl
auch aus Deutschland besucht.
Die erteilte Aufmerksambkeit galt
nicht nur den von Heinkel ent-
wickelten Flugzeugen, sondern
auch der neuartigen Unterneh-
mensphilosophie, die eine Gestal-
tung der Arbeitswelt unter héch-
sten dsthetischen und gesundheit-
lichen Anspriichen beinhaltete.
Von der optimalen Arbeitsplatzge-
staltung tiber eine anspruchsvolle
Auflenanlagengestaltung der
Werkanlagen bishin zur Fiirsorge
um gesunde Ernihrung, medizini-
schen Versorgung und sportliche
Betitigung der Belegschaft wurde
Sorge getragen. Damit sollte eine

hohe Bindung der so genannten
,Gefolgschaft’ an den Betrieb er-
reicht und selbstverstindlich eine
Steigerung des betrieblichen Er-
gebnisses erzielt werden.

Im Deutschen Reich war nach der
Machtiibernahme durch die Na-
tionalsozialisten einhergehend mit
der Gleichschaltung der Gewerk-
schaften innerhalb der neu ge-
grindeten Deutschen Arbeitsfront
(DAF) das ,Amt Schonheit der
Arbeit’ eingerichtet worden. Ziel
dieser Organisation, die in den
ersten Jahren nach Griindung
dem spiteren Generalbauinspek-
teur und Riistungsminister Albert
Speer unterstand, war es, deutsche
Betriebe zur Steigerung der Pro-
duktivitit und zur Politisierung
des Arbeitsplatzes umzugestalten.

Montagehalle der Heinkelwerke,
Rostock-Marienehe. Foto: Baumeister
1953, Heft 3, S. 180.
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Betriebe wurden aufgefordert, in
den Betriebsriumen neben den
Emblemen der Deutschen Arbeits-
front auch Hakenkreuzfahnen auf-
zuhidngen. Spruchbinder mit poli-
tischen Parolen zur Steigerung der
Produktivitit im Sinne der Aufriis-
tung und gegen Sabotage fanden
sich an Winden von Produktions-
stitten wieder. In Kampagnen
wurden den Beispielen verdreckter
und vermiillter Industriehinterho-
fe moderne, sorgsam gestaltete Ar-
beitswelten gegeniibergestellt. Die
Aufforderung zur Einrichtung von
Werkssportplitzen hatte mit Si-
cherheit nicht nur die Gesundheit
der Werktitigen zum Ziel, son-
dern war Bestandteil einer allge-
meinen ,Wehrertiichtigung‘. Der
Aufbau der werksinternen Orga-
nisation des ,Amtes Schénheit der
Arbeit’ innerhalb der ,Gefolg-
schaft’ spiegelt somit die Durch-
setzung des ,Fiihrerprinzips* in
der Alltagsgesellschaft des natio-
nalsozialistischen Deutschlands
wider. Einen Musterbetrieb fand
das ,Amt Schénheit der Arbeit‘ in
den Ernst Heinkel Werken in Ros-
tock, der in vielzihligen Publika-
tionen abgebildet wurde. Dass sich
die vorgenannten betrieblichen
Einrichtungen auch fiir andere
Zwecke nutzen lieRen, wird unter
anderem auch durch die Einla-
dung Heinkels dokumentiert, den
Gau-Parteitag des Jahres 1939 auf
dem Firmengelinde abzuhalten,
der filmisch dokumentiert ist.

Im Mai 1936 wurde Herbert
Rimpl durch den Oberbiirgermeis-
ter der Stadt Rostock zum Mitglied
des Aufsichtsrates der Rostocker
Wohnungs- und Siedlungsbauge-
sellschaft m.b.H. ernannt. Da-
durch wird in Rimpls Lebenslauf
erstmals deutlich, dass er als
Werksarchitekt der Heinkel-Werke
Rostock nicht nur Aufgaben im
Bereich der Planung der Indus-
triewerke zu iibernehmen hatte,
die er inzwischen bereits mit
einem umfangreichen Arbeitsstab
erledigte, sondern neben den Ver-
sorgungs- und Sozialbauten, die
noch auf Initiative Ernst Heinkels
zustande kamen, nun auch unmit-
telbar in die Wohnungsbaupolitik
des Dritten Reiches eingebunden
war.

Innerhalb der Branche des Flug-
zeugbaus blieb diese alle Lebens-
und Arbeitsbereiche tibergreifende
Professionalisierung nicht unbe-
achtet. Dieses hatte zur Folge, dass
Herbert Rimpl mit seiner Bauab-
teilung 1935 innerhalb der Hein-
kel-Werke Rostock von den
Biicker-Werken in Berlin den Auf-
trag zum Neubau eines Flugzeug-
werkes in Rangsdorf bei Berlin er-
hielt. Es folgte weiterhin 1937 ein
Planungsauftrag fiir ein Lizens-
bau-Werk der Buicker-Flugzeugbau
in Sevilla/Spanien fiir den spani-
schen Flugzeugbau-Konzern
CASA (Construcciones Aeronau-
ticas SA).

Weitaus umfangreicher als der



Werksneubau fiir Heinkel in Ros-
tock-Marienehe wurde dann 1936
der Neubau des Heinkel-Werkes
Oranienburg. Am Beispiel des
Werksneubaus in Oranienburg
wird eine weitere Phase national-
sozialistischer Wirtschaftspolitik
deutlich. Hatte in Rostock noch
die Kommune in Form der Ros-
tocker Wohnungs- und Siedlungs-
baugesellschaft fiir die Beschaf-
fung des entsprechenden Wohn-
raumes fiir die wachsende Beleg-
schaft der Heinkel-Werke Sorge
getragen, so setzte mit Wirkung
des zweiten Vierjahresplans eine
neue Orientierung ein. Das expan-
dierende Wirtschaftsunternehmen
musste zur Genehmigung von
Werksneubauten zeitgleich ent-
sprechenden Wohnungsneubau
nachweisen. In Oranienburg fiihr-
te diese Auflage zum Siedlungs-
bau der so genannten ,Weifden
Stadt’ und der Siedlung Leege-
bruch, die nun ebenfalls durch
Herbert Rimpls Baubiiro geplant
und errichtet wurden.

Das zu planende Flugzeugwerk
uibertraf samtliche bisher im Flug-
zeugbau bekannten Maf3stibe und
sollte fuir lange Zeit das modernste
Werk der Welt sein. Nach einer
eiligen Standortsuche unter den
Vorgaben des Reichsluftfahrtmi-
nisteriums, das Werk in der Nihe
Berlins zu errichten, fiel die Ent-
scheidung auf den Standort Ora-
nienburg. Inwieweit Herbert
Rimpl und Heinkel von der Er-

richtung des neuen Konzentra-
tionslagers in Sachsenhausen wus-
sten, ist nicht belegt. Oranienburg,
bis 1936 ein eher kleines und be-
schauliches Stidtchen, wuchs im
Zuge der planmifligen Vernich-
tungspolitik durch die Einrichtung
des Konzentrationslagers vorerst
innerhalb der Stadt an der Berli-
ner Strafle, dann im Zusammen-
hang mit der neu erstellten Gene-
ralinspektion der Konzentrations-
lager und der groflen SS-Kaserne
mit dem Konzentrationslager
Sachsenhausen. In unmittelbarem
Zusammenhang sind die ab 1936
forcierten Industrieansiedlungen
um Oranienburg zu sehen, deren
Standortwahl nicht ohne die Ein-
beziehung der Inhaftierten des
Konzentrationslagers zu bewerten
sind. Zwar wurden die Flichen fir
die SS-Kaserne, die Generalin-
spektion und das Konzentrations-
lager 6stlich und die Industriefli-
chen westlich des historischen
Stadtkerns der Stadt angesiedelt
und nicht rdumlich unmittelbar
nebeneinander, dennoch ist der
Zusammenhang unbestreitbar.
Eher wegen Standortmerkmalen
fur die Anbindung des neuen In-
dustriegebietes fiir die Riistungs-
industrie an das Verkehrsnetz der
Wasserstraflen und der Schienen-
stringe und aus Griinden des
Luftschutzes fiel die Wahl fiir die-
se Zonen auf den westlichen und
stidlichen Ortsrand von Oranien-
burg. Zur ErschlieRung der Stand-
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orte wurden kurzfristig zwei Was-
serstrafen neu eingerichtet, der
Oder-Havel-Kanal und der Ora-
nienburger Kanal. Vom stidlich
von Oranienburg gelegenen Ort
Lehnitz wurde eine neue Eisen-
bahnverbindung bis hin zum Ort
Germendorf geschaffen.

Das gesamte Bauprogramm fiir
die neu zu errichtenden Heinkel-
Werke Birenklau, spiter Heinkel-
Werke Oranienburg, bestand aus
einem Flugplatz, einem Werk I bei
Germendorf zur Vormontage,
einem Werk II bei Annahof zur
Endmontage, einer Werkssiedlung
mit Einfamilienhiusern und simt-
licher Infrastruktur in Leegebruch
und einem Werksbauernhof.
Rimpl lieR die Bauten in starker
gestalterischer Anlehnung an die
Bauten des Werkes in Rostock ent-
werfen. Teilweise waren aus den
Bauten in Rostock Typenbauten
hervorgegangen, die sowohl in
Oranienburg, als auch bei den
Biicker-Werken in Rangsdorf zur
Anwendung kamen.®

Vermutlich war das Reichsluft-
fahrtministerium durch den en-
gen Kontakt zur Luftfahrtindustrie
auf den Architekten Herbert
Rimpl aufmerksam geworden, der
bei seinen Bauten fiir Heinkel und
Biicker ginzlich neue Maf3stibe
generalistischer Planung gesetzt
hatte. Zu Jahresbeginn 1938 wur-

de Rimpl fiir die Planung der neu
zu errichtenden ,Stadt der Her-
mann-Goring Werke* bei Salzgitter
herangezogen und mit der Ge-
samtplanung beauftragt. Die Ar-
beit fiir Heinkel endete somit vor-
erst und Rimpl baute einen Pla-
nungsstab innerhalb der Reichs-
werke Hermann Goring auf, der
neben Salzgitter unmittelbar nach
der Annexion Osterreichs die
Stahlwerke in Linz und an zahlrei-
chen anderen Standorten des weit
verzweigten Hermann-Goring-
Konzerns zu planen hatte. Rimpls
Biiro wurde Bestandteil des Mon-
tanblock-Baustabes. Weiterhin be-
trieb Rimpl ein Privatbiiro, in dem
er Auftrige des Generalbauinspek-
tors Albert Speer, wie z. B. die Pla-
nung des Stidbahnhofs in der
Reichshauptstadt Berlin, bearbeite-
te. Unter Albert Speer wurde
Rimpl mit der Einrichtung eines
Prifbiiros fiir Bauvorhaben der
Industrie beauftragt und mit fort-
schreitendem Kriegsgeschehen als
Planungsbiiro fur die unterirdi-
sche Verlagerung der Riistungsin-
dustrie eingesetzt. In dieser Eigen-
schaft kam es abermals zu einer
Zusammenarbeit zwischen dem
Heinkel-Konzern und Rimpl, da
das Tochterunternehmen Hein-
kels, die Hirth Motorenfabrik, bei
Heilbronn eine unterirdische Ver-
lagerung des Betriebes anstrebte.

6 Vgl.: Herbert Rimpl, Ein deutsches Flugzeugwerk, Die Heinkel-Werke in Oranienburg,

Berlin ca. 1940.



Gegen Kriegsende hatte das Bau-
biiro Rimpl mit den vielzihligen
Niederlassungen eine Grofie von
ca. 1.000 Mitarbeitern erlangt.
Rimpl fiihrte Architekturbiiros in
Salzgitter, in Linz’ und in der
Ukraine (in Krivoi Rog) fiir Bauten
des weitverzweigten Hermann-Go-
ring-Konzerns. Auflenstellen hatte
es ebenfalls in Paris, Heilbronn,
Berga und Breslau gegeben. In
Berlin war das Hauptbtiro in un-
mittelbarer Nihe der Verwaltung
des Hermann-Goéring-Konzerns in
der Klosterstrafle untergebracht.
In diesem Hauptbiiro wurden
auch die Planungen fiir die unter-
irdische Verlagerung der Riis-
tungsindustrie grofitenteils erar-
beitet und das Priifbiiro fiir Grofs-
bauvorhaben der Riistungsindus-
trie gefithrt. In einem kleineren
Privatbiiro entstanden Planungen
vor allem im Auftrag des General-
bauinspektors und Riistungsmi-
nisters Albert Speer, wie zum Bei-
spiel die Planung des Stidbahn-
hofs fiir die Reichshauptstadt Ber-
lin. Auch wenn andere namhafte
Architekten des Dritten Reiches
umfangreiche Planungsauftrige
von Speer oder von Adolf Hitler
selbst erhalten hatten, wie zum
Beispiel Hermann Giesler fiir die
Umgestaltung von Linz, so kann
davon ausgegangen werden, dass
Herbert Rimpl als das umsatz-

starkste Architekturbiiro des Drit-
ten Reiches gelten muss. Rimpl
selbst erhielt einerseits als Proku-
rist der WAG (Wohnungsbau- und
Aktiengesellschaft der Reichswer-
ke Hermann Géring) ein Gehalt.
Andererseits wurden ihm Hono-
rare fur Planungen im Auftrag des
Generalbauinspektors ausgezahlt.
Biirokosten fiir Auftrige aus dem
Prifbiiro und zur unterirdischen
Verlagerung der Riistungsindus-
trie wurden unmittelbar von den
Auftraggebern getragen. Das von
Mitarbeitern auch hiufig als
,Rimpl‘s Laden‘ bezeichnete Ar-
chitekturbiiro hatte sich in der
Zeit des nationalsozialistischen
Deutschland nicht nur einer grof-
tenteils modernen Formsprache
bedient, sondern auch Planungs-
methoden, die in der Bewegung
der Moderne professionalisiert
worden waren, auf seine Biiro-
struktur tibertragen. Es entstand
ein Architekturkonzern véllig neu-
en Maf3stabs, der Architekturbii-
ros gegeniiberstand, die zumeist
nicht mehr als 20-30 Mitarbeiter
hatten, und der riickblickend als
Triger einer ,totalen Planung’ be-
zeichnet werden muss.

Nach Ende des Zweiten Weltkrie-
ges war der Architekturkonzern
zerschlagen, zumal die meisten
Zweigbiiros an Tochterkonzerne
der Reichswerke Hermann Goring

1 In der Steiermark entstanden allein fiir die Reichswerke Hermann Géring und deren an-
gegliederte Konzerne in der Zeit zwischen 1938 und 1943 ungefahr 13.000 Wohnungen.
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gekoppelt waren. Die Ernst-Hein-
kel-Werke Rostock waren durch
Luftangriffe seit 1942 sehr stark
zerstort. Die Heinkel-Werke Ora-
nienburg lief} die sowjetische Ar-
mee, bis auf die Einfliegehalle, in
den ersten Nachkriegsjahren de-
montieren. Der Ortsteil Leege-
bruch und die ,Weif3e Stadt‘ in
Oranienburg existieren heute
noch. Ein nahezu vollstindig er-
haltenes Gesamtensemble, beste-
hend aus Werkssiedlung, Werks-
sportplatz, Verwaltungsgebiude
und Produktionshalle aus der Pha-
se einer ,Totalen Planung’ fiir die
Luftfahrtindustrie ist als Werksge-
linde der ehemaligen Biicker-Wer-
ke in Rangsdorf bei Berlin erhal-
ten geblieben.

Die Bauten der Ernst Heinkel
Flugzeugwerke in Rostock und
Oranienburg, die am Anfang der
Karriere des Architekten Herbert
Rimpls standen, wurden bis in die
Nachkriegsjahre in Fachzeitschrif-
ten als herausragende Beispiele
der Industriearchitektur veréffent-
licht.® Herbert Rimpl baute nach
einigen Anfangsschwierigkeiten in
Wiesbaden ab 1952 wieder ein
kleines Architekturbiiro auf. Be-
kannteste Bauten der Nachkriegs-
zeit sind das Bundeskriminalamt
in Wiesbaden 1954 und sein letz-
tes Bauwerk, die Fachhochschule
in Dieburg a. L. (vormals Postaka-

demie). Herbert Rimpl starb 1978
in Wiesbaden. Viele der ehemali-
gen angestellten Architekten des
Baubiiros Rimpl, von denen einige
am Bauhaus studiert hatten, prig-
ten in der Nachkriegszeit die Ar-
chitektur des Wiederaufbaus in
der Bundesrepublik.
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Lutz BudraB

Hans-Joachim Pabst von Ohain.
Neue Erkenntnisse zu seiner Rolle
in der nationalsozialistischen

Rustung

Seitdem im Frithjahr 2004 be-
kannt wurde, dass das neue Ter-
minal am Flughafen Rostock-Laa-
ge den Namen von Hans-Joachim
Pabst von Ohain tragen soll, wur-
de heftig tiber den Plan diskutiert.
Die Diskussion riss auch nicht ab,
nachdem Gesellschafter und Ge-
schiftsfithrung des Flughafens
sich fiir diese Namensgebung ent-
schieden hatten, obwohl die von
der Hansestadt Rostock berufene
Expertenkommission zuvor weite-
re Forschungen zu Ohain ange-
mahnt hatte. In den Sondersamm-
lungen des Deutschen Museums
in Miinchen gibt es eine Handakte
Ernst Heinkels, in der Schrift-
stiicke zur Entwicklung des Strahl-
triebwerks HeS 11 zwischen Ende

1943 und Ende 1944 abgelegt wur-
den. In dieser Handakte befindet
sich ein Dokument, das geeignet
ist, die Kontroverse itber Hans-
Joachim Pabst von Ohain zu ent-
schirfen.' Es ist ein erster Durch-
schlag einer sechsseitigen, eng be-
schriebenen Niederschrift einer
Zeugenvernehmung unter dem
Briefkopf des Chefs der Luftwaf-
fen-Rechtspflege, die am 25. No-
vember 1944 von einem Oberfeld-
richter vorgenommen wurde. Der
Durchschlag ist maschinenschrift-
lich von dem vernehmenden Rich-
ter, dem Vernommenen und einer
anwesenden Stabshelferin ge-
zeichnet und als Geheime Kom-
mandosache eingetragen. Heinkel
wurde dieses Vernehmungsproto-

1 Deutsches Museum Miinchen, Sondersammlungen, Archiv, Dokumentation, (DMM/ASD)

FAA 001/0323.



koll am 25. Januar 1945 zugesandt,
da er keine Zeit gefunden hatte,
zu einer persénlichen Verneh-
mung zu kommen. Stattdessen
formulierte Heinkel eine Stellung-
nahme zu dem Vernehmungspro-
tokoll, die er am 15. Februar 1945
an den zustindigen Oberfeldrich-
ter sandte. Damit endet dieser
Vorgang in der Akte.

Im Folgenden soll der Inhalt der
Vernehmungsniederschrift zu-
nichst vorgestellt und anschlie-
end versucht werden, die Anga-
ben — in Bezug auf die zentralen
handelnden Personen — zu priifen.
AbschlieRend werden einige Uber-
legungen angestellt, wie weit die-
ses Dokument geeignet ist, die
Rolle von Hans-Joachim Pabst von
Ohain im Dritten Reich neu zu be-
werten.

1. Das Vernehmungsprotokoll?

Vernommen wurde am 25. No-
vember 1944 Werner Hilgendorf,
28 Jahre alt, zu diesem Zeitpunkt
seit rund einem Monat Grenadier
bei einer Ausbildungskompanie
der Panzerjiger in Gnesen, vorher
jedoch — seit Juli 1939 — Ingenieur
bei Heinkel in Rostock, darunter
etliche Jahre im Biiro von Hans-
Joachim Pabst von Ohain. Die Ver-

nehmung erfolgte als Vorermitt-
lung zu einem Kriegsgerichtsver-
fahren. Der ,militirische Vorge-
setzte“ des neu einberufenen Gre-
nadiers hatte es in Gang gesetzt,
»demgegentiber er [Hilgendorf,
L.B.] Andeutungen tiber Schwie-
rigkeiten auf dem Gebiet der Tur-
boentwicklung gemacht hatte.
Auf diesen sechs Seiten schildert
Hilgendorf nicht allein seinen Bei-
trag zur Strahltriebwerksentwick-
lung bei Heinkel, sondern nennt
auch Einzelheiten zur Rolle
Ohains. Und die Schlussfolge-
rung, die er dem vernehmenden
Richter nahelegt, ist: Ohain habe
den Kriegseinsatz seines Trieb-
werks aus wissenschaftlichen, aber
auch aus ethisch-religiésen Moti-
ven hintertrieben.

Es ist aber nicht Ohain, der in Hil-
gendorfs Schurkengeschichte die
Hauptrolle spielt, sondern Harald
Wolff, dem Heinkel im Herbst
1941 die Leitung tiber die Strahl-
triebwerksprojekte in seinem Un-
ternehmen {ibertragen hatte.
Denn es gab bei Heinkel nicht nur
die Projektgruppe Ohain, die sich
mit Strahlturbinen beschiftigte,
sondern auch die Gruppe um Max
Adolf Miiller, der mit etlichen Mit-
arbeitern im Mai 1939 von Jun-
kers zu Heinkel gewechselt war;
nach Hilgendorfs Auffassung mit

2 Alle weiteren Angaben nach: Oberkommando der Luftwaffe (OKL), Chef der Luftwaffen-
Rechtspflege, Vernehmungsprotokoll, 25.11.44, DMM/ASD FAA 001/0323.
3 OKL, Oberfeldrichter Dr. Schieich an Heinkel, 25.1.44, ebd.
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besseren Technikern und einem
besseren Projekt. Zwischen diesen
beiden Gruppen entstanden etli-
che Spannungen und Wolffs Auf-
gabe bestand auch darin, zu ver-
mitteln. Hilgendorfs Geschichte
handelt zuerst davon, wie Ohain
und Wolff dem Projekt der Grup-
pe um Miiller Hindernisse in den
Weg stellten, bis Heinkel 1942
Miiller die Kiindigung nahelegte.
Hilgendorf selbst habe nach dem
Ausscheiden Miillers Anstrengun-
gen unternommen, das Strahl-
triebwerk von Ohain meist mit
Riuickgriff auf Erkenntnisse aus
dem Projekt Miillers zu verbes-
sern, sei aber dabei von Wolff be-
hindert worden, bis er schlief3lich
auf eigenen Wunsch aus dem Bi-
ro Ohains ausgeschieden sei.

Das Motiv des Kreises um Ohain
und Wolff sei die Sicherung ihres
Einflusses bei Heinkel gewesen,
vor allem aber Zweifel iiber den
Ausgang des nationalsozialisti-
schen Krieges. Ohain habe eine
immer groRere Gleichgiiltigkeit
bei der Weiterentwicklung der
Turbine an den Tag gelegt und
sich — unterstiitzt durch Wolff —
auf technische Spielereien verlegt.
Hauptsichlich sei ihm an der Ver-
groflerung und Verbesserung sei-
ner Forschungseinrichtungen ge-
legen gewesen. Ohain habe zudem
schon Mitte 1943 geduflert, dass
sein ,Turbo-Triebwerk” in diesem
Krieg nicht mehr zum Zuge kom-
men werde, wihrend Wolff gleich

mehrfach bemerkt habe, dass
Deutschland den Krieg verlieren
werde. In den letzten Sitzen sei-
nes Verhors kommt Hilgendorf
undeutlich auf die Uberzeugun-
gen Wolffs und Ohains zu spre-
chen, die sie seiner Ansicht nach
zur Sabotage der Strahltriebwerks-
entwicklung bei Heinkel gefiihrt
hitten: , Auffallend ist nur, dass
die Herren, die zu dem Kreise der
Herren v. Ohein [sic] und Dir.
Wolf gehorten, in den Jahren
1942/43, katholisch gewesen
sind.“

2. Die Beteiligten

Wie ist diese Vernehmung zu be-
werten? Es gibt im Wesentlichen
zwei Zuginge, die sich gegenseitig
nicht ausschlieflen. Der erste und
naheliegende ist: Dies ist die Aus-
sage eines Ingenieurs, der sich fur
das Ende seiner Karriere an sei-
nen fritheren Vorgesetzten richen
will, und sie deshalb denunziert.
Hilgendorfs Vorwiirfe sind so
schwerwiegend, dass sie ausge-
reicht hitten, Wolff und Ohain
zum Tode zu verurteilen. Er ist
sich tiber die moglichen Folgen
seines Schritts durchaus im Kla-
ren, und er versucht, die Bewer-
tung seiner Geschichte zu steuern.
Er ,moéchte Herrn Dr. v. Ohein
[sic]“ (von Wolff spricht er in die-
sem Zusammenhang nicht) keine
,bewusste Sabotage zur Last le-



gen“, wozu er auch ,keine An-
haltspunkte habe.“

Tatsichlich wirft er Ohain, vor al-
lem aber Wolff, Sabotage vor. Hil-
gendorf wollte Rache nehmen fur
die Zuriickweisung seiner Ideen
wihrend der Zeit bei Ohain, vor
allem aber fiir die Einberufung zu
den Panzerjigern. Diesen Vorwurf
konnte er nicht offen vorbringen,
aber es war durchaus ungewdhn-
lich, dass ein Ingenieur, der
Kenntnisse {iber eines der wichtig-
sten Rustungsprojekte hatte, zur
Wehrmacht freigegeben wurde.
Hilgendorf lastete auch dies offen-
bar Wolff an, der sich trotz der
fruchtlosen Bemithungen um die
Verbesserung der Ohainschen
Strahlturbine seinem Weggang
aus Rostock nicht entgegen ge-
stellt habe. Fiir ihn selbst hatte die
Einberufung bittere Konsequen-
zen. Gnesen lag mitten im Zen-
trum der im Januar 1945 losbre-
chenden sowjetischen Offensive in
Polen. Am 22. Januar 1945 starb
Hilgendorf in einem Lazarett in
Landsberg an der Warthe.*

Dass hier ein Denunziant spricht,
lasst sich auch aus dem sehr vage
formulierten Vorwurf schlieflen,
im Strahltriebwerksprojekt bei
Heinkel habe es eine ,katholische
Gruppe*“ gegeben. Da Jesuitenpa-
tres bei der Vorbereitung des At-

tentats auf Hitler mitgewirkt hat-

ten, war das Feindbild des Katholi-

zismus als Hort des Widerstands
gegen das Regime wiederbelebt

worden; wenn sich Hilgendorf die-

ses Feindbildes bedient, lasst das
auf die feste Absicht schlieflen,
seinen fritheren Vorgesetzten so
weit wie moglich zu schaden,
selbst wenn die Beweise wegen
der Verzogerung der Strahltrieb-
werksentwicklung nicht ausrei-
chen wiirden, gegen Wolff und
Ohain vorzugehen. Wiewohl sie
von einem Denunzianten stam-
men, gibt es jedoch etliche Hin-
weise, dass Hilgendorfs Aussagen
auf Tatsachen beruhen. Dies ist
der zweite Zugang zur Interpreta-
tion dieses Dokuments: Hilgen-
dorf, wenngleich vom Rachemotiv
geleitet, gibt Hinweise, ein Ritsel
zu losen, das die historische For-
schung immer wieder beschiftigt
hat: Warum gelang es trotz der
Pionierrolle der Heinkel-Werke

nicht, eines der Ohainschen Trieb-

werke bis zum Kriegsende in die
Serienproduktion zu nehmen?
Die Schliisselfigur in der Darstel-
lung Hilgendorfs ist der im Mai
1942 bei Heinkel ausgeschiedene
Max Adolf Miiller. Selbst wenn er
seine eigenen Anstrengungen zur
Verbesserung der Ohain-Turbine
in den Vordergrund hebt, dann

4 Die Datenbank des Volksbundes Deutscher Kriegsgréberfiirsorge verzeichnet unter der
Nummer B2047446 den Grenadier Wilhelm Karl Werner Hilgendorf, geb. am 30.10.1916,
gest. 22.1.45. [www.volksbund.de/graebersuche; Zeitpunkt des letzten Besuchs der Seite:

6.11.06]
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doch stets mit Verweis darauf,
dass sie letztlich auf den Arbeiten
der Gruppe von Miiller basierten.
Hilgendorf erwihnt iiberdies, er
habe schon vor seiner Verneh-
mung eine interne Denkschrift
uiber die Ohain-Strahltriebwerke
He S 8 und He S 11 verfasst, in
der auch die Vorwiirfe gegen Wolff
und Ohain aufgelistet gewesen
seien. Nicht nur Heinkel, sondern
auch Miller habe noch nach sei-
nem Ausscheiden ein Exemplar
dieser Denkschrift erhalten.
Hilgendorfs Vorwiirfe gipfeln
letztlich darin, dass es ein Fehler
gewesen sei — und im Umbkehr-
schluss der wichtigste Erfolg der
Saboteure Wolff und Ohain — dass
Miillers Turbine nicht mehr fertig-
gestellt werden konnte. Diese The-
se formulierte auch Heinkel be-
reits wihrend des Krieges: ,He S
30 toten war ein Fehler”, heif3t es
in einer Vorlage zu einer Bespre-
chung im Reichsluftfahrtministe-
rium am 10. November 1944, also
14 Tage vor der Vernehmung Hil-
gendorfs’ In seiner Autobiogra-
phie hat Heinkel diese Auffassung
prizisiert, und zwar ausdriicklich
als Vorwurf gegen Wolff: , Die ge-
schilderten Zustinde in Zuffen-
hausen hatten zur Folge, dass das

modernste und meistversprechen-
de unter meinen Triebwerken, der
He S 30, mit grofRer Verspitung
erst Ende 1942 zu ein paar Probe-
ldufen kam.“® Eine Nagelprobe fiir
die Vorwtiirfe Hilgendorfs ist mit-
hin die Geschichte der Turbine
von Max Adolf Miiller und ihrer
Absetzung zugunsten des Trieb-
werks von Ohain. Wer war also
jener Max Adolf Miiller und was
war die Ursache des Konflikts
uber dessen Triebwerk?

Max Adolf Miiller ist als Pionier
des Strahltriebwerks bei weitem
nicht so bekannt wie Ohain, doch
wird er in den Darstellungen zur
Geschichte der Strahltriebwerke
regelmiflig vermerkt.” Als stellver-
tretender Leiter des Flugtechni-
schen Instituts an der TH Charlot-
tenburg hatte er bald nach Ohain
begonnen, sich mit einem neuen
Antriebssystem zu beschiftigen.
Anlass war der Wechsel des Lei-
ters jenes Instituts, Herbert Wag-
ner, an die Spitze der Flugzeugent-
wicklung im Junkers-Konzern.
Wagner bekam dort den Auftrag,
ein Flugzeug mit sehr grofler
Reichweite zu entwickeln. Umge-
hend stand fest, dass die her-
kommlichen Ottomotoren als An-
trieb im Prinzip nicht ausreichen

5 Besprechung mit Herrn Schelp, 10.11.44, DMM/ASD FAA 001/0323.
6 Heinkel, Ernst, Stiirmisches Leben, hrsg. v. Jiirgen Thorwald (d. i. Heinz Bongartz),

Stuttgart u. a.,0.D.; S. 433.

1 Schabel, Ralf, Die Illusion der Wunderwaffen. Die Rolle der Diisenflugzeuge und Flugab-
wehrraketen in der Riistungspolitik des Dritten Reiches, Miinchen 1994 S. 46ff.; Constant,
Edward W. I, The Origins of the Turbojet Revolution, Baltimore, London 1980, S. 178ff.



wiirden.® Aus diesem Grund be-
gannen Wagner und Miiller 1937
mit Studien iiber Riickstoflantrie-
be, die recht bald greifbare Resul-
tate zeigten: Zwar zeigte sich der
Chef der Motorenentwicklung bei
Junkers, Otto Mader, so skeptisch,
dass das Triebwerkprojekt nicht
direkt bei der Stammfirma, son-
dern einer Tochtergesellschaft des
Junkers-Konzerns, der Magdebur-
ger Werkzeugmaschinenfabrik,
MWEF, in Angriff genommen wur-
de, dort freilich gelang es bereits
Anfang 1939, ein funktionsfihiges
Versuchsgerit herzustellen.®
Anders als in der radial verdichte-
ten Turbine von Ohains war der
Kern des Gerits von Miiller und
Wagner ein mehrstufiger Axialver-
dichter, der wiederum - ebenso
wie weitere deutsche Strahltrieb-
werksentwicklungen — auf Arbei-
ten von Alfred Betz und Walter
Encke in der Aerodynamischen
Versuchsanstalt in Géttingen seit
Anfang der 3oer Jahre basierten.”
Die Versuche mit der Turbine von

Wagner und Miiller mussten kurz
vor dem Beginn der Erprobung

unterbrochen werden. Als der Jun-

kers-Konzern Anfang 1939 Hein-
rich Hertel — der kurz zuvor bei
Heinkel entlassen worden war —
als Chef der Flugzeugentwicklung
einstellte, kehrte Herbert Wagner
Junkers den Riicken und wechsel-
te auf einen Lehrstuhl an der
Technischen Hochschule in Dan-
zig. Kurz zuvor war tiberdies der
wichtigste Forderer des Projekts

bei Junkers, der Chef der Motoren-

produktion, Fritz Achterberg, t6d-
lich verungliickt, so dass die 15-
kopfige Magdeburger Entwick-
lungsgruppe zunichst an das
Flugtechnische Institut in Berlin
zuriickkehrte, um Mitte 1939 von
Heinkel tibernommen und im
September 1939 fest bei der Ernst
Heinkel Flugzeugwerk GmbH an-
gestellt zu werden.

Der Wechsel zu Heinkel am Vor-
abend des Zweiten Weltkriegs war
der entscheidende Entwicklungs-

sprung in der Geschichte der Mag-

8 Strahltriebwerksentwicklung, Interview M. A. Miiller, 30.11.52, DMM/ASD FAA 001/0025.
Dieses Interview mit Miiller wurde von einem Mitarbeiter Heinkels fiir dessen Biographie
Stiirmisches Leben gefiihrt. Die Angaben in der Biographie gehen zu einem groBen Teil auf
die Ausfiihrungen Miillers zuriick. Zu Wagner: Friedrich, Rudolf, Erste Arbeiten am axial
durchstromten Strahltriebwerk, in: Deutsche Gesellschaft fiir Luft- und Raumfahrt (Hrsg.),
Herbert Wagner. Dokumentation zu Leben und Werk, 0.0. 0.J., S. 81 — 94; Herbert Wagner,
Meine Arbeiten am Strahltriebwerk, Anlage zu einem Brief vom 8.5.80, ebd., S. 126 — 127.
9 Friedrich, Rudolf, Erste Arbeiten, S. 88f. (wie Anm. 8)

10 Zur Ubersicht tiber die deutschen Strahltriebwerksentwicklungen s. den Bericht der
British Intelligence Objectives Sub-Committee (BIOS), German Gas Turbine Developments
during the period 1939 — 1945, BIOS Overall Report No. 12, 1949, Schriftendepot der Uni-

versitatshibliothek, Ruhr-Universitat Bochum.
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deburger Projektgruppe — nun von
Max Adolf Miiller allein geleitet.
Die meisten Angehdrigen der
Magdeburger Gruppe hatten gera-
de eben ihr Studium beendet und
wiren als Angehorige eines For-
schungsinstituts kaum vor der
Einberufung zur Wehrmacht zu
schiitzen gewesen. Heinkel hinge-
gen konnte als einer der wichtig-
sten Unternehmer der nationalso-
zialistischen Riistung nachgerade
beliebig Freistellungen vom
Kriegsdienst erwirken. Die Grup-
pe Miillers blieb daher nicht nur
von personellen Einbussen ver-
schont, sondern sie wuchs in den
folgenden Monaten rapide, da die
Leiter anderer Forschungsinstitute
ihre wertvollsten Mitarbeiter zu
Miiller vermittelten, um sie auf
diese Weise vor der Unterbre-
chung ihrer Forschung durch den
Kriegsdienst zu schiitzen. Max
Adolf Miiller hatte aus diesem
Grund bereits Mitte 1940 anni-
hernd 50 Ingenieure und Wissen-
schaftler in seiner Entwicklungs-
gruppe, die zu den begabtesten
Kopfen in den deutschen Inge-
nieurswissenschaften gehorten.”
Unter dieser Konzentration auf die
Wagner-Miller-Turbine, die unter
der Bezeichnung He S 30 bei
Heinkel weiter entwickelt wurde,
litt vor allem das zweite Strahl-

triebwerksprojekt bei Heinkel,
jenes von Hans-Joachim Pabst von
Ohain. Im Unterschied zu Miiller,
der als Ingenieur im bekanntesten
flugtechnischen Institut Deutsch-
lands grofl geworden war und sei-
ne Turbine anwendungsbezogen —
auf die Problemstellung des Flug-
zeugbaus hin — entwickelt hatte,
war Ohain in erster Linie ein theo-
retisch orientierter Kopf, fiir den
die Anwendung seiner Turbine ge-
geniiber der Klirung der theoreti-
schen Grundlagen unbedingt
nachrangig war. Allein, um Ohain
tiberhaupt eine Anleitung fiir die
konstruktive Umsetzung seiner
Strahlturbine zuginglich zu ma-
chen, hatte Heinkel ihn im Juni
1939 zu einem Aufenthalt bei Wu-
nibald Kamm, Leiter des Instituts
fiir Motor- und Kraftfahrwesen der
TH Stuttgart vermittelt.” Kamm
freilich nutzte die Gelegenheit,
um seinerseits einen begabten
Mitarbeiter bei Heinkel unterzu-
bringen, um ihm die Unterbre-
chung durch den Kriegsdienst zu
ersparen, jenen Werner Hilgen-
dorf, der — wie erwihnt — im Juli
1939 im Biiro von Ohain einge-
stellt wurde.

Durch den Eintritt der Gruppe
Max Adolf Miillers 16ste sich auf
den ersten Blick das Problem der
anwendungsbezogenen Weiterent-

11 Max Adolf Miiller, Entwurf eines Schreibens an Generalingenieur Eisenlohr, RLM, ca.

Juni 1942, DMM/ASD FAA 0001/1068.

12 Heinkel an Kamm, 2.6.39, DMM/ASD FAA 001/0314.



wicklung des Turbinenkonzepts
von Ohain. Bereits wihrend des
Krieges und auch spiter behaupte-
te Miiller, Heinkel habe ihn zum
Leiter der , gesamten Triebwerks-
entwicklung bei den EHF, also
auch der 6 bis 8 Herren umfas-
senden bereits vorhandenen Grup-
pe des Herrn v. Ohain“ ernannt.
Auch fiithrte er mehrfach an, der
wichtigste Erfolg Ohains, der
spektakulire Flug des Versuchs-
flugzeugs He 178 mit der Ohain-
Turbine He S 3, sei iiberhaupt erst
durch seine Einwirkung moglich
geworden: ,Ich hatte damit gleich-
zeitig die Verpflichtung iibernom-
men, die in Marienehe bestehende
Gruppe werkstoffmifig und kon-
struktiv zu beraten, damit die dort
schon laufende Aufgabe, die zu
versagen drohte, doch noch zum
Tragen kam.“?

In den Schilderungen Miillers
zeichnen sich die Spannungen
zwischen den Képfen der Strahl-
triebwerksentwicklung bei Hein-
kel bereits ab. Ohain war seit 1936
damit beschiftigt, seine am physi-
kalischen Institut der Universitit
Géttingen entwickelten theoreti-
schen Uberlegungen zu einem
Strahltriebwerk mit radialem Ver-
dichter zu konkretisieren und

konnte dabei, anders als Miiller
mit dem Axialverdichter von Betz
und Encke, auf keine Vorarbeiten
zuriickgreifen. Der Vorwurf der
Saumigkeit lief} sich leicht gegen
ihn formulieren. Zumal, da er auf
die Loyalitit seiner Mitarbeiter
nicht rechnen konnte — Hilgen-
dorf ist das beste Beispiel — mus-
ste Ohain die stetig anschwellende
Projektgruppe Miillers, die sich
kompromisslos darauf konzen-
trierte, ein Triebwerk fiir den
Kriegseinsatz zu schaffen, als Be-
drohung seiner eigenen Arbeit
empfinden, die er nach wie vor an
der Erarbeitung der physikali-
schen Grundlagen ausrichtete.
Nicht allein Hilgendorf, sondern
etliche weitere Beobachter der Ar-
beit Ohains lasteteten ihm das
Festhalten an der Grundlagenfor-
schung an, auch Heinkel selbst:
,Physiker Ohain“ lautete die Kurz-
fassung des Vorwurfs, der in etli-
chen Notizen und Briefen Hein-
kels festgehalten ist.”

Die eingehendste Charakterisie-
rung der beiden Leiter der Strahl-
triebwerksentwicklung bei Hein-
kel formulierte Wunibald Kamm,
der Heinkel nach dem Auftaktbe-
such Ohains im Juni 1939 weiter-
hin beriet. Im Januar 1941 wies er

13 Strahltriebwerksentwicklung, Interview M. A. Miiller, 30.11.52, DMM/ASD FAA

001/0025.

14 Besprechung mit Herrn Schelp, 10.11.44, DMM/ASD FAA 001/0323. vergl. Heinkel an
den Vorstand der EHAG, 15.3.44,  hervorragender Physiker, der aber einen energischen
Chef-Konstrukteur haben muss, der die schon seit 6 Jahren betriebene Bastelei des Herrn

von Ohain nicht zuldsst.” DMM/ASD FAA 001/0365.
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Heinkel darauf hin, dass Miiller
Praxis und Theorie mit einem
,Gedankenreichtum von seltenem
Wert“ zu vereinigen wisse, wih-
rend Ohain ,ein wissenschaftlich
sehr klar denkender [...] Mann“
sei, ,dem ein hohes Verantwor-
tungsgefiihl eher Beschrinkungen
in der Auswahl der Gedanken vor-
schreibt.“s Als die Konflikte zwi-
schen Ohain und Miiller bald dar-
auf eskalierten, da Miiller die Wei-
terentwicklung der Ohainschen
Turbine (He S 8) an sich reiflen
wollte, riet Kamm Heinkel noch
eindringlicher, Miiller an sich zu
binden, auch um den Preis, dass
Ohain aus dem Unternehmen
ausschied: ,Wenn in Rostock der
Eindruck entsteht, dass Miiller
unvertriglich und machthungrig
sei, so ist mir dies aus den dorti-
gen Umstinden und aus den per-
sonlichen Eigenschaften Miillers
heraus leicht erklirlich. Miiller [...]
hat sich in selbstloser Hintanstel-
lung der Verfolgung seiner eige-
nen Entwicklungsvorschlige fast
vollkommen fiir die [...] Betriebs-
bereitmachung des He S 8A-Trieb-
werks [...] eingesetzt und stets in
der Hoffnung gelebt, dass [...] er
auch an die wirksame Forderung
des Triebwerks He S 30 und der
tibrigen von ihm vorbereiteten Ar-
beiten kommen konne. [...] Er-
schwert wird ihm die Sache auch

dadurch, dass Herr v. Ohain, der
ihm gegentiber frither duflerte, er
wolle im wesentlichen nur das He
S 8 A-Triebwerk fertigmachen und
dann sich mehr in die theoreti-
sche Arbeit, unter Umstinden an
einer Hochschule, zuriickziehen,
neuerdings ihm gegentiber An-
spruch darauf erhebt, das Gesamt-
gebiet des Strahltriebwerks, also
einschliefllich der von Miiller bis-
her bearbeiteten Probleme zu be-
handeln [...].“ Vor die Wahl ge-
stellt, einen dieser beiden Minner
fiir die Leitung der Strahltrieb-
werksentwicklung auszuwihlen,
setzte Kamm hinzu, wiirde er sich
unbedingt fiir Miiller entscheiden,
der ,eine ganz auf die Sache ein-
gestellte ungeheure Stofkraft und
Einsatzbereitschaft“ gezeigt habe.
,Die Aufgaben, die Herr v. Ohain
erfullt, lassen sich dagegen auch
von anderen begabten Diplom-In-
genieuren nach einiger Einarbei-
tung erledigen.“*

Was auf den ersten Blick als blofze
Rivalitit zweier Ingenieure er-
scheint, hatte unter der nationalso-
zialistischen Herrschaft eine poli-
tisch-ideologische Komponente.
»Selbstlose Hintanstellung®, , Stof3-
kraft“ und ,Einsatzbereitschaft*
waren Begriffe, die zur Kennzeich-
nung einer ,nationalsozialisti-
schen“ Fithrungspersonlichkeit
verwendet wurden, also Charak-

15 Kamm an Heinkel, 11.1.41,. DMM/ASD FAA 001/0314.
16 Kamm an Heinkel, 29.5.41, DMM/ASD FAA 001/0314.



teren, die ,um der Sache selbst*
willen prinzipielle Erwigungen
hintanstellten und die Reflexion
des eigenen Handelns einer unbe-
dingten Leistungsbereitschaft
opferten.” Wenn Kamm Ohain ein
JVerantwortungsgefithl“ zuschrieb,
das ihn in der Auswahl seiner Ge-
danken beschrinkte, so war das
negativ gemeint. Ohain, der offen-
bar in einer prinzipiellen Erwi-
gung darauf bestand, auch wih-
rend des Krieges das Verhiltnis
zwischen theoretischer Forschung
und Anwendung nicht zu verlet-
zen, war in dieser Perspektive
nicht mehr zeitgemiR.

Im Gegensatz dazu gehorte Miiller
zu jenen Ingenieuren und Wissen-
schaftlern, die nicht nur treu zum
nationalsozialistischen Regime
standen, sondern auch ihre Arbeit
vorbehaltlos in den Dienst des na-
tionalsozialistischen Kriegs stell-
ten und dabei moralische Hemm-
nisse abstreiften. Geboren im

lothringischen Metz, war Miiller
schon in der ,Kampfzeit“, also vor
der Ernennung Hitlers zum Reichs-
kanzler, zu den Nationalsozialisten
gestofen.”® Die Forderung der
Magdeburger Gruppe wurde auch
dadurch erleichtert, dass Miiller
durch Parteikontakte sein Konzept
Hermann Goring auf dem Reichs-
parteitag 1939 prisentieren konn-
te. Auch in den folgenden Jahren
hatte er keine Hemmungen, Par-
tei- und Regierungsstellen tiber
die ,Ungeheuerlichkeit“ zu infor-
mieren, die dazu gefiithrt hatte,
dass ,dem deutschen Volk [...] eine
vielleicht kriegsentscheidende
Waffe bereits wihrend ihrer Her-
stellung [...] zerstort” wurde. Letz-
ten Endes gaben erst diese , Dolch-
stoRe“ den Ausschlag, dass Hein-
kel Miiller im Mai 1942 die Kiindi-
gung nahe legte. Dass Miiller zu
den fanatischen Nationalsozialis-
ten zu zidhlen ist, offenbart sich
allerdings erst recht durch seine

17 Der nationalsozialistische Wandel der Fiihrerauswahl ist v. a. fiir die Gestaltung der
Offizierslaufbahn belegt: Kroener, Bernhard R., ,,Menschenbewirtschaftung®. Bevélke-
rungsverteilung und personelle Riistung in der zweiten Kriegshalfte (1942 — 1944), in:
Ders. u.a., Organisation und Mobilisierung des deutschen Machtbereichs. Zweiter Halb-
band: Kriegsverwaltung, Wirtschaft und personelle Ressourcen, 1942 — 1944/45, Stuttgart
1999, (= Das Deutsche Reich und der Zweite Weltkrieg, 5/2), S. 859f.

18 Max Adolf Miiller, Entwurf eines Schreibens an Generalingenieur Eisenlohr, RLM, ca. Ju-
ni 1942, DMM/ASD FAA 0001/1068. Dieser Entwurf, mit dem der Chef des Motorenbaus im
RLM auf Fehler in der Strahltriebwerksentwicklung hingewiesen werden sollte, enthélt etli-
che Vorwiirfe gegen Ohain, Wolff und auch Heinkel, die teils auch in der Vernehmung Hil-
gendorfs genannt werden; Verfasser war urspriinglich ein nicht genannter Mitarbeiter Miil-
lers, SS-Mann, der mit Miiller in einer ,langjahrigen von der Kampfzeit herrithrenden Ka-
meradschaft verbunden“ war. Miiller machte sich selbst zum Autoren, indem er den Be-
richt von der dritten in die erste Person setzte. Wie dieses Denunziationsschreiben in die

Hand von Heinkel geriet, ist nicht zu klaren.
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Arbeit, nachdem er bei Heinkel
ausgeschieden war: Der Mann,
dem Heinkel schon im Mirz 1944
nachweinte“,” arbeitete dann im
Auftrag des Fithrungshauptamtes
der Waffen-SS an der Entwicklung
eines Strahltriebwerks fiir Panzer
und war schlieflich in die Ent-

wicklung von so genannten Selbst-

opfergeriten beteiligt, die einen
spezifischen Beitrag der SS zur
nationalsozialistischen Riistung
darstellten.>

Im Gegensatz zu Miiller entzog
sich Ohain dem Druck, sein Trieb-
werk in die industrielle Produk-
tion und mdoglichst schnell zum
Kriegseinsatz zu bringen. Hilgen-
dorfs Vorwurf, Ohain sei die Fer-
tigstellung seiner Turbine gleich-
giiltig gewesen, wird unter ande-
rem dadurch belegt, dass der Na-
me Ohain in den Protokollen tiber
Entwicklung und Produktion sei-
ner Triebwerke zwischen 1942
und 1945 héchst selten zu finden
ist, obwohl er nach dem Ausschei-
den Miillers unangefochtener Lei-
ter der nach Zuffenhausen bei
Stuttgart verlegten Strahltrieb-
werksentwicklung war. Erst im
April 1943 erhielt er die Prokura
fiir die Hirth-Motoren GmbH, ob-

wohl Heinkel diese Gesellschaft
eigens zur Herstellung der Ohain-
Turbine erworben hatte und
Ohains Abteilung bereit Mitte
1942 nach Zuffenhausen umgezo-
gen war.”

Das war keine Sabotage, zeigte
aber immerhin eine Orientierung
an Prinzipien — nicht moralischen,
aber jenen, aus denen sich Maf
und Ziel wissenschaftlicher und
technischer Entwicklung ableiten
lassen. Widerstindig wurde
Ohain, der sich auf diese Weise
allerdings schon vom , Heinkel-
Tempo“ einer durch Improvisation
und Durchstechermethoden ge-
kennzeichneten Entwicklungspoli-
tik absetzte, allerdings erst im
Wechselspiel mit Harald Wolff.
Sowohl Heinkel als auch Miiller
stellen Wolff das denkbar schlech-
teste Zeugnis aus. In einem Brief-
wechsel 1948 titulieren sie Ohain
und Wolff als , Nichtskénner®
(Miiller) und Gauner (Heinkel
uiber Wolff).> Im Interview fir die
Biographie Heinkels bezeichnet
Miiller Wolf noch drastischer als
,den grofiten Stiimper der Ent-
wicklung, der in seinem ganzen
Leben nie etwas selbstindig bear-
beitet hat, sondern immer nur von

19 Heinkel an den Vorstand der EHAG, 15.3.44, DMM/ASD FAA 001/0365.
20 Strahltriebwerksentwicklung, Interview M. A. Miiller, 30.11.52, DMM/ASD FAA

001/0025.

21 Verzeichnis der vertretungsberechtigten Personen, Stand 1.7.42 (handschriftlich im

April 1943 geéndert), DMM/ASD FAA 001/0304.

22 Miiller an Heinkel, 25.1.48, DMM/ASD FAA 001/1068; Heinkel an Miiller, 28.9.48, ebd.
Den Hinweis auf beide Dokumente verdanke ich Dr. Volker Koos.



dem Nachbau des geistigen Eigen-
tums anderer lebte.“* Heinkel gab
schon wihrend des Krieges seine
Auffassung zu Protokoll, dass
Wolff ,zu weich“ gewesen sei, um
die Produktionsvorbereitung der
Strahlturbine rechtzeitig zu orga-
nisieren. Seit 1943 sammelte
Heinkel belastendes Material ge-
gen den Mann, den er urspring-
lich engagiert hatte, um den Kon-
flikt zwischen Miiller und Ohain
zu schlichten.

Ein Blick auf den Werdegang

Wolffs lehrt, dass dieser Mann kei-

neswegs weich, sondern mutig
war. Im Jahr 1885 geboren, kam er
zu Heinkel, da er nach einer lan-
gen und erfolgreichen Karriere
1941 als Direktor des Werkes
Spandau der BMW entlassen wor-
den war. Selbst wenn die Haltung
Wolffs bislang nur andeutungs-
weise zu erschliefen ist, so lassen
sich gerade aus dieser Entlassung
Schlussfolgerungen iiber sein
Weltbild und seine Motive ziehen,
die ihn — soweit ist der Vorwurf
Hilgendorfs tatsdchlich zu bestiti-
gen — zu dem Entschluss fiihrten,
die Fertigstellung der letzten Tur-
bine Ohains, He S 11, zu verhin-
dern. Wenig ilter als Heinkel, ge-
horte Wolft zu den Pionieren des
Flugzeugbaus. Als leitender Inge-

nieur in der Flugzeugbau-Abtei-
lung bei Siemens & Schuckert war
er wihrend des Ersten Weltkriegs
mafigeblich an der kurzen, aber
spektakulidren Entwicklung des
Flugzeugbaus bei Siemens betei-
ligt, die nicht nur einige der wich-
tigsten deutschen Flugmotoren
hervorbrachte — die tatsichlich aus
franzésischen Modellen abgeleitet
waren — sondern auch Flugzeuge:
darunter den Jagdeinsitzer Sie-
mens D IV, dessen Konstruktion
Wolft zugeschrieben wird.” Wenn-
gleich Siemens unmittelbar nach
dem Waffenstillstand den Flug-
zeugbau einstellte, blieb Wolff bei
dem Konzern, allerdings nun
beim Flugmotorenwerk von Sie-
mens & Halske in Spandau, das
1933 in die Siemens Apparate und
Maschinenbau (SAM) ausgeglie-
dert wurde. In dieser Gesellschaft
nahm Wolff den Posten des tech-
nischen Geschiftsfithrers ein.
Schon allein diese Skizze macht
eine wichtige Lebenserfahrung
Harald Wolffs deutlich: Als er im
Ersten Weltkrieg bei Siemens &
Schuckert mit dem Flugzeugbau
begann, war er kaum 30 Jahre alt
und seine Erfahrung in den zwan-
ziger Jahren ldsst sich auf den
Nenner bringen, dass die Schein-
bliite der Riistung des Ersten

23 Strahltriebwerksentwicklung, Interview M. A. Miiller, 30.11.52, DMM/ASD FAA

001/0025.

24 Eine historische Darstellung zum Flugzeugbau bei Siemens fehlt. Die Angaben stam-
men aus der Broschiire der Siemens AG: Milestones. 100 Years of powered flight. 100

years of innovation by Siemens, 0. 0. 2003.
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Weltkriegs eine ganze Generation
talentierter junger Minner aufge-
sogen, sie nach dem Ende des
Krieges aber einer ungewissen Zu-
kunft tiberlassen hatte. Schon al-
lein deshalb musste er einer er-
neuten Aufristung skeptisch ge-
geniiberstehen, die sich in der
Ausgliederung der SAM 1933 an-
kiindigte, nachdem Carl-Friedrich
von Siemens, jiingster Sohn von
Werner von Siemens wihrend der
20er Jahre mehrfach dartiber
nachgedacht hatte, den Flugmoto-
renbau ganz aufzugeben. Es ist
nach den bislang vorliegenden Er-
kenntnissen nicht moglich festzu-
stellen, wie weit Wolff als Direktor
der SAM an der Entscheidung
Carl-Friedrich von Siemens betei-
ligt war, sich den Forderungen des
Reichsluftfahrtministeriums zu
verweigern, die Kapazitit des Flug-
motorenwerkes in Spandau der
nationalsozialistischen Riistungs-
planung gemifs auszubauen. Die-
se Weigerung, die Siemens mit
der fehlenden wirtschaftlichen
Grundlage fiir den Flugmotoren-
bau im Frieden begriindete, fithrte
1936 zur Verstaatlichung des Sie-
mens-Flugmotorenbaus als Bran-
denburgische Motorenwerke (Bra-
mo), die Gebidude und Personal,
darunter auch den Direktor Ha-
rald Wolff, von Siemens iiber-

nahm.”

Da die Bramo als Staatsunterneh-
men unter etlichen Umstellungs-
schwierigkeiten litt, verfiigte das
RLM bereits 1938 die Fusion mit
BMW, die allerdings auch erst un-
ter Druck und mit betrichtlichen
finanziellen Anreizen auf das An-
gebot eingingen, die frithere Sie-
mens-Gesellschaft zu tiberneh-
men.** Die Bramo war ein grof3er
Brocken fiir BMW. Franz-Josef
Popp, seit der Neugriindung 1922
Generaldirektor des Unterneh-
mens, reagierte auf die Chancen
der Fusion mit einem Entwick-
lungsprogramm, das BMW zu der
fithrenden Flugmotorenfirma ne-
ben Daimler-Benz und Junkers
machen sollte, aber bedeutete,
dass die Entwicklungsanstrengun-
gen des Werkes in Spandau zu-
nichte gemacht wurden. Er forder-
te 1940, dass sich BMW weder auf
den in Spandau seit der Mitte der
3oer Jahre entwickelten Flugmotor
(BMW 800), noch auf den zu die-
sem Zeitpunkt vom Reichsluft-
fahrtministerium mit oberster
Prioritit versehenen Motor kon-
zentrieren solle, der am Stamm-
sitz in Miinchen gebaut wurde
(BMW 8o1), sondern der gesamte
Konzern sich auf Flugmotorenpro-
jekte werfen solle, die die Stellung
von BMW auf dem Verkehrsmarkt

25 BudraB, Lutz, Flugzeugindustrie und Luftriistung in Deutschland, Diisseldorf 1998, S.

383ff.

26 Zur Ubernahme der Bramo und zum Konflikt tiber Wolff nun im Detail: Werner, Constan-
ze, Kriegswirtschaft und Zwangsarbeit bei BMW. Miinchen 2006, S. 32 —49.



der Nachkriegszeit sichern wiir-
den. Die unterdessen in Spandau
bereits begonnene Strahltrieb-
werksentwicklung wiirde BMW
hingegen den anderen Firmen
oder einem staatlichen For-
schungsinstitut tiberlassen. Wolff
muss sich an seine eigenen Erfah-
rungen am Ende des Ersten Welt-
kriegs erinnert gefiihlt haben: mit
einem Federstrich wurden lang-
jahrige, technisch aussichtsreiche
und mit erheblichem persénlichen
Engagement vorangetriebene Pro-
jekte abgesetzt, die im Falle von
Siemens/Bramo eine Aufgabe
samtlicher Arbeiten seit dem Ende
des Ersten Weltkriegs bedeuteten.
In dieser Situation entschloss sich
Wolff, das entscheidende Schrei-
ben Popps dem Reichsluftfahrtmi-
nisterium (RLM) zuzuspielen. Die
Folge war die BMW-Krise, von der
sich der Konzern bis zum Ende
des Zweiten Weltkriegs nicht
mehr erholte: Popp musste den
Vorstandsvorsitz Anfang 1942 auf-
geben. Wolff wurde bereits 1941
entlassen und Bruno Bruckmann,
der Chef der Motorenentwicklung
in Spandau, stieg zum Leiter der
Flugmotorenentwicklung im ge-
samten BMW-Konzern auf.””

Als Wolft 1941 bei Heinkel die
Oberleitung iiber die konkurrie-
renden Strahltriebwerksprojekte
iibernahm, hatte er somit minde-
stens bei zwei Gelegenheiten Ein-

21 Ebenda, S. 87 — 109.

fluss auf grundlegende Unterneh-
mensentscheidungen in der natio-
nalsozialistischen Riistung gehabt:
die einzige offene Verweigerung
eines Luftfahrtunternehmens, an
der Radikalisierung der national-
sozialistischen Aufriistung teilzu-
nehmen, hatte er zumindest un-
mittelbar verfolgen kénnen, wih-
rend er den Anlass fiir die Krise
geliefert hatte, die einen der wich-
tigsten Flugmotorenproduzenten
ins Chaos stiirzte.

Die Situation bei Heinkel dhnelte
in zweierlei Hinsicht der bei
BMW: Auch hier gab es mit Hans-
Joachim von Ohain ein aussichts-
reiches technisches Projekt, das
von einem rabiaten Konkurrenten
bedroht wurde, und es gab einen
iiberaus selbstherrlichen Unter-
nehmenschef, dem technische
Forschung und Entwicklung allen-
falls als Mittel zur Wahrung der
Rolle des Unternehmens in der
nationalsozialistischen Industrie
diente. Nachdem Miiller 1942 das
Unternehmen verlassen hatte,
konzentrierte sich Wolff darauf,
die kontinuierliche Weiterentwick-
lung der Ohain-Turbine gegen den
Druck Heinkels zu sichern, mog-
lichst schnell in die industrielle
Produktion der He S 11 einzustei-
gen. Der entscheidende Coup ge-
lang ihm, als er mit dem Hinweis
auf Heinkels kleinliche Eingriffe
in die Arbeit in Zuffenhausen — in

Hans-Joachim Pabst von Ohain



einem Schreiben an Wolff im Fe-
bruar 1943 hatte Heinkel in 14
Punkten Detailentscheidungen
kritisiert, bis hin zu der Gewih-
rung eines einwtchigen Urlaubs
fiir den Leiter des Prufstandes —
eine Vollmacht des Generalluft-
zeugmeisters im RLM, Erhard
Milch, erwirkte, mit der Wolff
zum kommissarischen Leiter des
Werkes Zuffenhausen ernannt
wurde. Die Kiindigung Wolffs hat-
te Heinkel zuvor abgelehnt.”®

Von diesem Zeitpunkt an war
Heinkel ein unmittelbarer Eingriff
in den Strahltriebwerksbau in Zuf-
fenhausen verwehrt. Erst 1944 —
mit der Entscheidung fiir den
Volksjiger He 162 — konnte er
wieder auf die Fertigstellung der
Turbine dringen, da die Ohain-
Turbine fiir dieses Flugzeug vorge-
sehen war. Nun freilich fiel es
Wolff und den anderen Beteiligten
nicht schwer, trotz des wachsen-
den Zorns Heinkels auf die
Kriegsumstinde zu verweisen,
wenn die Verzégerung der Fertig-
stellung der Turbine begriindet
werden musste.

Auf diese Weise erklirt sich der
Umstand, dass Heinkel auf die Be-
richte Hilgendorfs iiber den verzo-
gerten Anlauf der Produktion bis
zu dessen Einberufung nicht rea-

gieren konnte, obwohl er Hilgen-
dorfs Wunsch nach einer Verset-
zung schon vor der Zeugenaussa-
ge registrierte.” Unterdessen sam-
melten nicht nur Hilgendorf — als
verlangerter Arm Miillers — und
Heinkel Material, um Wolff zu Fall
zu bringen, sondern auch Wolff
seinerseits gegen Heinkel — Anga-
ben Miillers aus der Nachkriegs-
zeit zufolge versuchte Wolff Miil-
ler sogar zu einem gemeinsamen
Vorgehen gegen Heinkel zu iiber-
reden.* Auch Hilgendorf erwihnt
eine Bemerkung Wolffs, dass
Heinkel sich mit einer Weitergabe
des belastenden Materials vorse-
hen solle, da es thm selbst ein
Kriegsgerichtsverfahren eintragen
konne. Hatte Heinkel doch be-
gritnden miissen, warum er Miil-
ler die Kiindigung nahelegte, als
dieser das Reichsluftfahrtministe-
rium in die Konflikte zwischen
den beiden Entwicklungsteams bei
Heinkel einweihte. Am Ende war
es dieses Wissen, dass jeder der
Beteiligten geniigend Material
tiber den jeweils anderen besaf3,
das die Eskalation hinauszogerte,
bis Hilgendorf seine Zeugenaussa-
ge machte. Dann freilich iiber-
sandte Heinkel als Anlage zu sei-
ner Stellungnahme das Material
gegen Wolff, das er schon im

28 Heinkel an Wolff, 22.2.43 und Wolff an Heinkel, 24.2.43, DMM/ASD FAA 001/0365.

Heinkel, Stiirmisches Leben, S. 431f.

29 Besprechung mit Herrn Schelp, 10.11.44, DMM/ASD FAA 001/0323.
30 Strahltriebwerksentwicklung, Interview M.A. Miiller, 30.11.52, DMM/ASD FAA 001/0025.



Mirz 1944 an den Vorstand der
EHAG geschickt hatte, und ver-
suchte sich mit einer Floskel aus
dem Verfahren zu ziehen: ,Was
noch im einzelnen sich in Zuffen-
hausen bei der Entwicklung ent-
sprechend den Angaben Hilgen-
dorfs ereignet hat, vermag ich
nicht zu beurteilen, da meine Auf-
gabe von einer hoheren Warte aus
gesehen sich mit den von Hilgen-
dorf geschilderten Details selbst-
verstindlich nicht befassen konn-
te”” Am 15. Februar 1945 hatte of-
fenbar selbst Ernst Heinkel einge-
sehen, dass eine Forcierung des
Kriegsgerichtsverfahrens ihm kei-
nen Nutzen mehr bringen konnte.
Dass Heinkel es vermied, Wolff
auch in der Nachkriegszeit als Sa-
boteur zu bezichtigen, hatte einen
anderen Grund. Heinkel, der sich
zu dieser Zeit selbst dem Spruch-
kammerverfahren tiber seine Ver-
wicklung in die nationalsozialisti-
schen Verbrechen stellen musste,
schreibt in einem Brief an Miiller
1948: ,Wenn Wolff vor eine
Spruchkammer kime, dann wiir-
de er bestimmt behaupten, dass er
Sabotage getrieben habe und er
wiirde nicht angeben, dass er aus
Unfihigkeit die Strahltriebwerke
nicht weiter entwickeln konnte*.*
Die Abneigung Heinkels gegen
Wolff war so grof3, dass er ihm
noch nicht einmal das Wider-

standsmotiv zugestehen wollte,
obwohl er einen entscheidenden
Beleg dafiir in seinen eigenen Ak-
ten hatte. Heinkel wollte Wolff
und Ohain als Versager erschei-
nen lassen und lief} die eigentliche
Wendung in der Geschichte der
Strahltriebwerke auch in seiner
Autobiographie unterschlagen.

3. Schluss

Mit einigen Vorbehalten kann aus
der Aussage Hilgendorfs der
Schluss gezogen werden, dass
Wolft methodisch gegen den
Kriegseinsatz der Strahltriebwerke
arbeitete und sich dabei mit dem
wesentlich jingeren von Ohain
einig war, der sich — so lisst sich
die Aussage Hilgendorfs auch in-
terpretieren — Freirdume fiir seine
Grundlagenforschung schaffen
wollte und sich gegen die Absicht
stemmte, sie moglichst schnell im
Krieg einzusetzen. Wolff und
Ohain gingen aber offenbar so ge-
schickt vor, dass nicht geniigend
Beweise entstanden, um Hilgen-
dorfs Anwiirfe zu erhirten. Beide
uberlebten den Krieg. Wolff war
nach Kriegsende bis zu seiner
Pensionierung 1954 Geschiftsfiih-
rer der Studiengesellschaft fiir
Triebwerksbau bei BMW.

Letztlich ist aber auch die Spekula-

31 Heinkel an Schleich, OKL, Luftwaffen Rechtspflege, 15.2.1945.
32 Heinkel an Miiller, 28.9.48, DMM/ASD FAA 001/1068.
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tion tragfihig, dass das Handeln
Wolfts und Ohains sich nicht al-
lein aus der Erkenntnis speiste,
dass der Krieg fur Deutschland
verloren war: Immerhin war Wolff
fiir die Serienproduktion der He S
11 verantwortlich, die mit dem ge-
wachsenen Einfluss Heinkels
durch die He 162 1944 in einem
stillliegenden Bergwerk bei Ko-
chendorf in Wiirttemberg einge-
richtet werden sollte, moglichst
rasch und unter weitgehender
Ausnutzung von KZ-Hiftlingen.
Der wichtigste Ertrag der Verwei-
gerung Ohains und Wolffs war da-
her, dass dieser Teil der Verlage-
rung nicht mehr abgeschlossen
werden konnte. Der Umstand,
dass sich sogar Karl Hayn, der
1942 die Einrichtung des KZ-
Werks von Heinkel in Oranien-
burg geleitet hatte, gegen das Pro-
jekt in Kochendorf wandte, da
auch der Hiftlingseinsatz ,ein
grofles Volumen an Unterbrin-
gungsmoglichkeiten, Verpfle-
gungseinrichtungen und andere
Dinge*“ fordere, gibt einen Ein-
druck davon, wie furchtbar die Be-
dingungen der Produktion in Ko-
chendorf gewesen wiren, wire sie
auf Touren gekommen.

Es gibt zu wenige Informationen
uiber von Ohain und Wolff, um
auch die Behauptung zu belegen,

dass ihr katholischer Glaube sie
befihigt habe, den Kriegseinsatz
des Strahltriebwerks zu hintertrei-
ben. Immerhin verbrachte jedoch
von Ohain die letzten Jahre seiner
wissenschaftlichen Titigkeit an
der katholischen Universitit in
Dayton/Ohio.

In einem Reader, den das Ros-
tocker Friedensbiindnis zuletzt im
vergangenen Jahr veréffentlichte,
wird als ein wichtiger Beweg-
grund, die Benennung des Flug-
hafenterminals nach Hans-Joa-
chim Pabst von Ohain abzuleh-
nen, Folgendes ausgefiihrt: ,Wenn
duisengetriebene Kampflugzeuge
schlieflich — unvorhersehbar —
nicht in entscheidendem Umfang
eingesetzt wurden, so ist das nicht
Verdienst von Ohains, sondern
(gliickliches) Resultat einiger tech-
nologischer Mingel in den Hein-
kel-Werken (der originale Ohain-
Motor war zu schwer und vom
Material her zu aufwendig, als
dass sich Nazideutschland im Sta-
dium des fortgeschrittenen Krie-
ges mit ihm noch eine Serienpro-
duktion leisten konnte); [...] sowie
der Kurzsichtigkeit und techni-
schen Inkompetenz hoher Natio-
nalsozialisten und Wehrmachts-
offziere.“®

Ein einzelnes Vernehmungspro-
tokoll reicht nicht aus, um von

33 Rostocker Friedensbiindnis (Hg.): Hans-Joachim Pabst von Ohain als Namensgeber fiir
den neuen Flughafen-Terminal in Rostock-Laage? Materialien zur Diskussion, Rostock

2005, S. 6f.



Ohains Widerstand gegen die Ver-
einnahmung seiner Erfindung fiir
den nationalsozialistischen Krieg
unzweifelhaft zu beweisen. Weite-
re Forschungen zu Ohain und zur
Geschichte seiner Strahltriebwerke
sind jetzt um so dringender anzu-
mahnen, um sein Handeln unter
dem nationalsozialistischen Regi-
me in allen Facetten freizulegen.
Trotz dieses Vorbehalts lisst sich
durch die Aussagen des Denun-
zianten Hilgendorf und erginzen-
de Materialien eine neue These zu

Ohain formulieren: Das Strahl-
triebwerk der Heinkel-Werke wur-
de auch deshalb nicht mehr im
Zweiten Weltkrieg eingesetzt, weil
sein Erfinder, Hans-Joachim Pabst
von Ohain, und der Verantwortli-
che fiir seine Produktion, Harald
Wolff, sich dem gemeinsam entge-
genstellten. In diesem Licht sind
sie aller Ehren wert.

Hans-Joachim Pabst von Ohain



Martin Albrecht

Die Heinkel He 162 — Zur regiona-
len Biographie eines Strahlflugzeu-
ges am Ende des ,,Dritten Reiches”

Die Geschichte dieses Flugzeug-
typs war typisch fiir die letzten
Monate des Nazisystems im sich
abzeichnenden Zusammenbruch
der deutschen Riistungsproduk-
tion am Ende des Krieges. Im
Herbst 1944 legte Heinkel auf An-
forderung der Luftwaffenfithrung
das Projekt fiir den leichten
Strahljager Heinkel 162 vor, der
unter einfachen Produktionsbe-
dingungen in groflen Serien gefer-
tigt und nach Vorstellungen eini-
ger Herren aus dem ,Jigerstab“
gar von fliichtig ausgebildeten Hit-
lerjungen gesteuert werden sollte.
Seine iiberlegene Geschwindigkeit
sollte den ,Volksjager“ zu erfolg-
reichen Gefechten mit den alliier-
ten Bombern, aber auch mit den
schnellen Jagdbombern befihigen.
Unter den Zwingen der drohen-
den Niederlage der Wehrmacht
entwickelten die Konstrukteure im
viel gerithmten ,Heinkel-Tempo*“

ein neuartiges Jagdflugzeug, den
Diisenjdger He 162. Kein Flug-
zeugtyp des , Dritten Reiches” war
in seiner Entstehung und Produk-
tion so dezentral angelegt. Der
Bau erfolgte an mehreren Standor-
ten unter hohem materiellen und
logistischen Aufwand. Der Einsatz
von Tausenden Zwangsarbeitern
und KZ-Hiftlingen erméglichte
die Serienproduktion.

Die He 162 wurde in Gemischt-
bauweise hergestellt: Der Rumpf
war aus Metall, Tragflichen und
Teile des Leitwerks aus Holz. Bei
der Holzverarbeitung wurden ver-
schiedene Teile miteinander ver-
klebt. Ein Diisentriebwerk safs auf
dem Riicken der kleinen Maschi-
ne, sodass die He 162 entfernte
Ahnlichkeit mit der als Vergel-
tungswaffe V 1 bezeichneten Fie-
seler Fi 103 aufwies. Antrieb sollte
ein Junkers- oder ein BMW-Trieb-
werk sein. In Rostock und in



Barth wurden vermutlich meist
BMW-Triebwerke eingebaut.
Einfach sollte der Heinkeljiger zu
produzieren sein, einfach sollte er
in der fliegerischen Handhabung
werden. Darauf deutete schon der
Suggestivname ,Volksjager” hin.’
Eine unkomplizierte Fertigung
war es indes nicht. Klebetechnik
und Klebstoff warfen Probleme
auf. Die neuartigen Turbinen wa-
ren nicht im ausreichenden Mafle
vorhanden. Auch das Flugverhal-
ten lief zu wiinschen tibrig, und
nur langjahrige Flugzeugfiihrer
kamen nach einigen Anldufen mit
der Maschine klar. Der Einsatz
von kurz eingewiesenen Jungen
der Flieger-HJ konnte nicht mehr
in Betracht gezogen werden und
diese Idee versandete in den Wir-
ren der letzten Kriegswochen.

Der Zusammenbau der He 162
startete buchstiblich in der letzten
Kriegsphase. Die Maschinen wur-
den im mecklenburgischen Hein-
kel-Stammwerk Rostock und im
dazu gehoérenden Verlagerungsbe-
trieb Barth gefertigt. Auch in klei-
nen Filialen in Krakow am See
und Flrstenberg, die fiir Einzeltei-
le herangezogen wurden, lief die
Herstellung an. AufRerhalb Meck-
lenburgs und Pommerns fertigten
das Heinkel-Werk Oranienburg
und der Heinkelbetrieb in Wien-
Schwechat dieses Modell. Aber
nicht nur die Fabriken der Ernst
Heinkel AG wurden mit entspre-
chenden Auftrigen versehen. Das
Netz der Zulieferer erstreckte sich
auf eine Reihe kleiner Firmen, die
Metallteile, Instrumente und Ge-
rite fertigten. Hinzu kamen viele

Das Jagdflugzeug Heinkel He 162 im Jahr
1945. Quelle: Manfred Griehl, Luftarchiv
Mainz.

1 Das Projekt wurde in seiner kurzen Geschichte zudem noch mit den Namen ,Salaman-

der und ,Spatz” bezeichnet.
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kleine Tischlereien und Werkstit-
ten, die in Stiddeutschland und
Thiiringen holzerne Tragfliigel
und Leitwerkteile produzierten.
Ernst Heinkel stellte zufrieden
fest, dass der ganze Entwicklungs-
und Fertigungsprozess eine unge-
ahnte Dynamik erfuhr. Er erlebte
sogar die Genugtuung, dass sein
alter Konkurrent, der Junkers-Kon-
zern, den Auftrag itbernehmen
musste, im mitteldeutschen Ge-
biet in Bernburg und Staifurt den
Heinkel-Jiger zu montieren. Hein-
kel sah die Umstinde der Produk-
tion seines letzten Serienflugzeu-
ges nach dem Zweiten Weltkrieg
so: ,Das letzte Strahlflugzeug der
deutschen Luftwaffe im Zweiten
Weltkrieg erhielt die Typenbe-
zeichnung He 162 und wurde
dann unter der unrichtigen Be-
zeichnung ,Volksjiger” Gegen-
stand vieler geheimnisvoller Be-
richte. Es mochte sein, daf} etwas
Geheimnisvolles um dieses letzte
Flugzeug war, das unter den da-
maligen Umstinden entstand. (...)
Ein Drittel der Gesamtproduktion
sollte in den inzwischen iiber ganz
Mecklenburg und vor allem nach
Barth verlagerten Betrieben mei-
nes Stammwerkes Rostock-Ma-
rienehe geleistet werden, zwei
Drittel bei Junkers vor allem un-
terirdisch in den grofen Werkstit-
ten bei Sta¥furt. (...) Wenige Wo-
chen nach Beginn des Serienbaus

konnte trotz verzweifelter Anstren-
gungen, bei denen nicht nur die
deutsche Arbeiterschaft, sondern
auch Tausende auslindischer Ar-
beiter, die nicht wie Hiftlinge oder
Gefangene unter Druck standen,
noch einmal Ungeheures leiste-
ten, von einer geregelten Produk-
tion konnte keine Rede mehr sein.
Am 1. April 1945 mufdten wir alle
Werke in Wien wegen der an-
riickenden Roten Armee schlie-
Ren. Maschinen und Bauteile wur-
den soweit als moglich abtranspor-
tiert. (...) Die Verbindungen nach
Rostock und Dessau zerrissen Mit-
te April.“

Die Realitit war anders als Hein-
kels Sicht vom Anfang der so0er
Jahre. Nicht nur sein Urteil tiber
die ,nicht unter Druck® stehenden
auslindischen Arbeiter wirkt heu-
te wie eine wirklichkeitsfremde
Schutzbehauptung.

Der Kriegslage an der Jahreswen-
de 1944/1945 gehorchend, war
vorgesehen, die kleine Diisenma-
schine de facto in drei mehr oder
weniger geschlossenen Erpro-
bungs- und Produktionskreisldu-
fen in Norddeutschland, im An-
haltinischen und im bayrisch-Gste-
reichischen Raum einsatzreif zu
machen und in den Endkampf zu
schicken. Bezogen auf den Norden
Deutschlands hiefk das, die He 162
wurde:

— konzipiert bei Heinkel von

2 Ernst Heinkel, Stiirmisches Leben. Miinchen 1976, S. 411-412.



einem Team, dessen federfithren-
de Mitarbeiter von Rostock eben
gerade erst nach Wien evakuiert
worden waren,

— getestet in Rechlin an der M-
ritz in der Erprobungsstelle der
Luftwaffe,

— produziert in Rostock im
Stammbetrieb und in Barth im KZ,
— eingesetzt von Parchim, Rostock
und anderen Fliegerhorsten aus in
den letzten Kriegstagen.

Die He 162 war in diesem Sinne
itber nahezu alle technologischen
und einigen einsatztaktischen Stu-
fen hinweg ein ,Landeskind“, des-
sen Lebenslauf Punkt fiir Punkt
mit authentischen Orten im heuti-
gen Bundesland verbunden wer-
den kann. Die He 162 ist eines der

wenigen Beispiele, bei denen die
einzelnen Stufen der Erprobung,
der Produktion und des realen
Kriegseinsatzes eines Waffensys-
tems nahezu liickenlos in Meck-
lenburg und Pommern erfolgten.
Die Entstehung dieses Flugzeugs
macht einen oftmals unterschitz-
ten Zustand deutlich: der meck-
lenburgisch-vorpommersche
Raum diimpelte nicht mehr ein-
fach als verlingerte Werkbank

Turhinenprung der He 162 in der Luft-
waffenerprobungsstelle Rechlin 1944/45.
Quelle: Manfred Griehl, Luftarchiv Mainz.

reichsweit titiger Groflkonzerne
vor sich hin, sondern hatte nach
itber einem Jahrzehnt zielgerichte-
ter Arbeit ein Eigenleben mit un-
terschiedlichen, aufeinander abge-
stimmten Produktions- und Nut-
zungsstufen hochentwickelter und
innovativer Technikkomplexe erreicht.

Die Heinkel He 162



EHAG Bapbeschreibung 162 Amlngeth

T Ruspfiberaichs
o s
e £ popr i TTY —

1T

Aus der BZUEESC"I’GIEUHg der He 162,

Quelle: Peter Korrell, Wolfenbiittel.



Heinkel war eines der groflen Un-
ternehmen der deutschen Luft-
fahrttechnik und -riistung. Dem
Firmengriinder Ernst Heinkel
(1888-1958) war es mit viel Ge-
schick gelungen, seinen relativ
kleinen Betrieb in Warnemiinde
tiber die wirtschaftlich harten 2oer
Jahre zu bringen. Im , Dritten
Reich” entstand aus seiner Firma
ein moderner Groflkonzern, der
die zunichst geheime und sich
dann explosiv entwickelnde Luft-
waffe entscheidend beeinflusste.
Von Warnemiinde aus war der
Rostocker Raum schon vor der
Machtiibernahme planmiflig zum
Luftfahrtzentrum ausgebaut wor-
den.’ Nach der Machtitbernahme
wurde Heinkel zum grofiten Ar-
beitgeber Mecklenburgs. Im Jahr
1940 arbeiteten 30% der in der
Riistung im Wehrkreis II (Meck-
lenburg und Pommern) Titigen
im Rostocker Flugzeug- und
Schiffbau: Bei Heinkel 13.100, bei
der Konkurrenzfirma Arado 4.500
und im U-Bootbau der Neptun-
Werft 3.400 Arbeitskrifte. Die

Produktionsbetriebe Ernst Hein-
kels sind bei der Zuweisung von
Arbeitskriften stark bevorzugt
worden. Heinkel soll nach Aussa-
ge von Gauleiter Friedrich Hilde-
brandt im Frithjahr 1942 um die
18.000 Arbeitskrifte allein in
Mecklenburg unter seiner Regie
beschiftigt haben.* Auslindische
Arbeitskrifte spielten mit zuneh-
mender Kriegsdauer eine zuneh-
mend wichtige Rolle. In allen
Heinkelbetrieben in und aufler-
halb Deutschlands werden auf
dem Hohepunkt der Luftriistung
Mitte 1944 um die 50.000 Arbei-
ter und Angestellte, Kriegsgefan-
gene, Zwangsarbeiter, Hiftlinge
und KZ-Hiftlinge fiir den Kon-
zern direkt titig gewesen sein.
Ein Revisionsbericht zur Ernst
Heinkel AG fasste die Arbeitskrif-
teentwicklung des Konzerns im
Zeitraum 31.3.1943 bis 31.3.1944
zusammen: , Beachtlich ist der
Anteil der Auslinder (Zivilauslidn-
der wie Kriegsgefangene) und KL-
Hiftlinge’ an der Beschiftigten-
zahl. Er stieg von 47,4 % zum

3 Martin, Albrecht, Riistung und Zwangsarbeit im nationalsozialistischen Mecklenburg
und Vorpommern, in: Albrecht, Martin (Hrsg.), Riistung und Zwangsarbeit im nationalso-
zialistischen Mecklenburg und Vorpommern. Reihe Beitrage zur Geschichte Mecklenburg-
Vorpommern Nr.11, Friedrich-Ebert-Stiftung, Landesbiiro Mecklenburg-Vorpommern,
Schwerin 2005, S. 4-31; allgemein dazu: Ostrop, Florian, Einheimische und Fremde.
Zwangsarbeit in der mecklenburgischen Seestadt Wismar 1939 bis 1945, Rostock 2006,

S.8-37.

4 Stamp, Friedrich, Zwangsarbeit in der Metallindustrie 1939—1945. Das Beispiel Meck-

lenburg-Vorpommern, Berlin 2001, S. 83—85.

5 Gemeint sind KZ-Haftlinge. Im | Dritten Reich* wurde fiir die KZ fast ausschlieBlich die

Abkiirzung ,KL" angewandt.
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31. Mirz 1943 auf 52,5 % zum
Mirz 1944. Dabei hat sich der An-
teil der Hiftlinge an den Stichtagen
von 9,5 % auf 21 % bzw. 24,4 %
erhoht. Auf die beiden grofiten
Zweigwerke, Seestadt Rostock und
Oranienburg, entfallen von der
Zahl der Beschiftigten am Bilanz-
stichtag 28. 661 Personen, das
sind 59,5 %.“¢ Die Jahresleistung
aller Heinkelbetriebe einschlief3-
lich des Rostocker Werkes, das
wiederum die Ergebnisse des
ersten halben Jahres des Satelli-
tenbetriebes , Miiller-Werk* in
Barth einschloss, belief sich im
umrissenen Zeitraum auf 562,35
Mio. Reichsmark. Nach Abzug
aller Steuern und der Gewinnab-
fithrung verblieb ein Bilanzgewinn
von 2,7 Mio. Reichsmark, was sich
in einer Dividende von 6 % nie-
derschlug.”

Heinkel nahm als erster Konzern
die Angebote der Nazifithrung an
und beschiftigte seit 1942 im stei-
genden Mafle KZ-Hiftlinge. Im

Heinkel-Werk Oranienburg
(HWO) wurde erstmals im grof3-
industriellen Rahmen der Einsatz
von KZ-Hiftlingen in der Riis-
tungsproduktion geplant, realisiert
und fiir gut und praktikabel be-
funden.® Und das nicht nur sei-
tens der SS, sondern auch von Sei-
ten des Konzerns und seines
Chefs, des Wehrwirtschaftsfithrers
Professor Ernst Heinkel. Nach
und nach wurde das HWO bis auf
ein deutsches Rahmenpersonal
auf die personelle Struktur eines
KZ-Betriebes umgestellt.?

Die ,Experimente” mit KZ-Hift-
lingen in den Jahren 1942/43
schlugen sich in einer erheblichen
Zunahme der Gesamtbelegschaft
des Konzerns nieder. Heinkel
konnte aufgrund der Arbeitskrifte
aus dem KZ im HWO schon 1942
seine groflen Betriebseinheiten im
Deutschen Reich und im besetz-
ten Europa neu ordnen. Am einen
Ende der Werkspalette fanden sich
die profitabel ausgelasteten Pro-

6 Bundesarchiv Lichterfelde, R 8135 / 4125, Bericht Nr. V 12196 (Vorlaufiger Bericht) der
Deutschen Revisions- und Treuhand-AG Berlin tiber die bei der Ernst Heinkel AG, Seestadt
Rostock, vorgenommene Priifung des Jahresabschlusses zum 31. Méarz 1944, BI. 11. Der

Priifbericht entstand vom 3. bis 16.10.1944 und griff in einigen Daten Gber den eigentli-

chen Priifzeitraum hinaus.
1 Ebenda, BI.27.

8 BudraB, Lutz, Der Schritt iiber die Schwelle. Ernst Heinkel, Das Werk Oranienburg und
der Einstieg in die Beschéftigung von KZ-Haftlingen, in: Meyer, Winfried / Neitmann, Klaus
(Hg.), Zwangsarbeit wahrend der NS-Zeit in Berlin und Brandenburg, Potsdam 2001,

S.129-162.

9 BudraB, Lutz, Flugzeugindustrie und Luftriistung in Deutschland 19181945, Diisseldorf
1998, S. 775-780; Strebel, Bernhard, Das KZ Ravensbriick. Geschichte eines Lagerkom-

plexes. Paderborn 2003, S. 419-435.



duktionsbetriebe in Oranienburg
und im ehemals polnischen Mie-
lec-Budzyn, am anderen Ende der
hochwertige Entwicklungs- und
Stammbetrieb in Rostock.

Die Ausdehnung der Kriegspro-
duktion stief allerdings an die
Grenzen von Fertigungskapaziti-
ten. Zudem waren Rostock und
sein Umland bevorzugtes Ziel
intensiver alliierter Bombenangrif-
fe. Nach langen Vorbereitungen
hatte die britische Royal Air Force
ihre strategische Luftoffensive ge-
gen die gegnerische Kriegsindus-
trie und Bevolkerung eréffnet. Zu
den ersten groflen Mehrfachan-
griffen gegen Stidte mit bedeuten-
den Luftfahrtbetrieben gehérten
die vom Mirz und April 1942 auf
Litbeck und Rostock. Die mecklen-
burgische Seestadt, ihre Einwoh-
ner und Betriebe, wurden schwer
getroffen. Die Riistungsbehorden
und der Konzern mussten han-
deln.

Naheliegend war die Aufgliede-
rung der Produktionseinheiten
und eine Aufficherung in kleinere
Betriebe im Umland. Ahnlich hat-
ten britische Flugzeugfabriken
1940 auf deutsche Luftangriffe
reagiert und so den Abbruch der
eigenen Jagdflugzeugproduktion
wirkungsvoll verhindert. Diese
Mafinahmen waren der deutschen
Seite bekannt. Solche Erfahrungen
suchte man nun auszunutzen.

1942 beginnend und bis minde-
stens in den November 1944 an-
haltend, begann eine Verlage-
rungsaktion von gigantischem
Ausmaf. Uber 4.150 Betriebe wur-
den erfasst, zwei Drittel der Verla-
gerungen dienten dem Schutz der
Rustungsproduktion. Davon
machte wiederum die Verlagerung
und Dezentralisation der Flug-
zeugindustrie den Hauptteil aus.
Die Produktion der gréfiten Her-
steller von Flugzeugzellen sollte so
von 27 auf 729 Produktionsstit-
ten, die der 51 Flugmotorenwerke
auf 249 Betriebe aufgeteilt wer-
den. Dabei waren mehrere Grund-
sitze zu befolgen:™

— Die Fertigungsstitten sollten
von Endmontage und Einflugbe-
trieb getrennt und in einen Um-
kreis von 50 km vom Stammwerk
entfernt gelegt werden.

— Grofle Werke sollten in kleinere
Einheiten untergliedert werden,
die jeweils entweder Riimpfe,
Tragflichen oder Leitwerke her-
stellten.

— Die Produktion jeder Ferti-
gungsstitte sollte nicht mehr als
150 Flugzeuge im Jahr betragen.
Die Rostocker Heinkel-Werke ge-
horten wegen der augenscheinlich
groflen Gefihrdung zu den ersten
Betrieben, die umfassend in die
Verlagerung iberfithrt wurden.
Bei Heinkel Rostock sind auf-
grund der dortigen Betriebsstruk-

10 Groehler, Olaf, Bombenkrieg gegen Deutschland, Berlin 2000, S. 286-287.
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tur zwei grofie Verlagerungsstrin-
ge zu unterscheiden:" Das Ent-
wicklungswerk als alter, traditio-
neller Kern, dessen Urspriinge
sich bis in das mittelstindische
Unternehmen ,Ernst Heinkel
Flugzeugwerke Warnemiinde“ aus
der Zwischenkriegszeit zuriickver-
folgen lassen, war aus Sicht des
Firmengriinders der wertvollste
Teil. Daneben bestand in Rostock
das Serienwerk, das durch die lau-
fende Produktion — sie umfasste
zum damaligen Zeitpunkt den
Bomber Heinkel He 111 — bis an
den Rand der Kapazititen ausgela-
stet war und im Interesse der wei-
teren offensiven Kriegsfithrung
Nazideutschlands lebensfihig ge-
halten werden musste. Zudem
brachte dieses Werk dem Konzern
die Mittel ein, um sich kostspieli-
ge Entwicklungen, wie etwa die
Forschungen zum Strahlantrieb,
leisten zu konnen, die lange keine
staatliche Unterstiitzung genos-
sen.

Beide Betriebe erfuhren unter-
schiedliche Aufficherungen. Die
ristungslenkenden Behérden des
Reiches wiesen diese Bewegungen
nicht nur an, sie erleichterten
auch die Entscheidungen der Kon-
zerne finanziell. Ernst Heinkel
konnte sich die Verlagerung seiner

Betriebe und die Einrichtung der
neuen Produktionsstitten allein
im Zeitraum vom 31. Mdrz 1943
bis zum 31.3.1944 mit 22,5 Mio.
Reichsmark aus der Staatskasse
vergiiten lassen. Diese kam eben-
falls mit 20,6 Mio. fiir ,,durch
Feindeinwirkung vernichtete Be-
stinde“ auf.”

Wichtige Abteilungen des Ent-
wicklungswerkes verlegte der Kon-
zern aus dem Rostocker Raum in
damals noch nicht so gefihrdete
Gebiete des GrofRdeutschen Rei-
ches.” So kam die Flugerprobung
und der Musterbau unter dem lei-
tenden Mitarbeiter Ulrich Raue
nach Wien-Schwechat, die Kon-
struktionsabteilung unter Karl
Schwirzler und seinem Stellver-
treter Otto Butter in die Wiener
Stadtmitte in die Fichtegasse 11
und die wichtige Projektabteilung
unter Siegfried Giinter in die
Heinkel-Villa nach Ober-St.Veit/
Wien.

Das Rostocker Serienwerk folgte
im Gegensatz dazu den allgemei-
nen Weisungen fiir Riistungsver-
lagerungen und wurde somit auf
Mecklenburg und Pommern ver-
teilt. Dieses Werk hatte nach kur-
zer Zeit gut 40 Verlagerungsorte
zwischen Elbe und Vorpommern,
Fiirstenberg an der Havel und

11 Jahnke, Karl-Heinz, Ernst Heinkel und die Seestadt Rostock. Eine Dokumentation,

Rostock 2002, S. 47.

12 Bundesarchiv Lichterfelde, R 8135/4125, Bericht Nr. V 12196, Blatt 27 (wie Anm. 6).
13 Hiller, Alfred, Heinkel 162. Volksjager, Wien 1984, S. 16.



dem Fliegerhorst Pitnitz. Im
Stammwerk Rostock-Marienehe
lief indes natiirlich die Produktion
weiter. Fast alle Verlagerungsbe-
triebe waren Zulieferer in Bezug
auf einzelne Teile oder fiir aus

mehreren Einzelteilen zusammen-

gesetzte ,Komponenten“. Es gab
nur eine Ausnahme: das ,Miiller-
Werk*“ auf dem Fliegerhorst Barth,
das de facto ein Satellitenbetrieb
des Stammwerkes wurde.

Fiir den 1935/36 entstandenen
Flugplatz der Deutschen Luftwaffe
in Barth begann damit eine zweite
Karriere. Er war ein schon im
Frieden weitliufig und grofRziigig

ausgebauter Horst mit ausreichen-

den Nebengebiuden und Unter-
bringungsméglichkeiten. Der
Flugplatz mit der Deckbezeich-
nung ,Festspielhaus“ war Rostock
nahe und gut mit der Bahn zu
erreichen. In Zeiten mit Trans-
portproblemen war das ein wichti-
ger Gesichtspunkt. Heinkel nutzte
den Fliegerhorst seit dem
4.12.1941 als Abstellplatz fiir die
Rostocker Produktion.*

Technisch war er bestens ausge-
stattet.” In seinen acht groflen
Hangars arbeiteten auch nach Ab-
zug der meisten fliegenden Ein-

heiten der Luftwaffe im Jahr 1943
gut ausgebildete Soldaten des
technischen Dienstes und zivile
Beschiftigte des Luftwaffenperso-
nals. Die Lehrlingsausbildung in
der Flugzeugwerft der Luftwaffe
war samt Ausbildern noch am Ort.
Alle diese potenziellen Arbeits-
krifte fielen besonders ins Ge-
wicht, da Heinkel moglichst wenig
eigene Arbeitskrifte aus Rostock
abziehen, aber ein produktions-
starkes Zweigwerk aufbauen sollte
und wollte.

Fiir eine Nutzung der Anlagen in
Barth sprach aus Sicht von Hein-
kel sicher noch ein besonderer
Grund. Die Umstinde waren ein-
malig. In geringer Entfernung
vom Platz hatte die Luftwaffe das
Stalag (Stammlager) Luft I in den
Wiesen am Bodden angelegt. Das
seit dem 7.7.1940 existierende Sta-
lag besafl von Oktober 1943 bis
Mai 1945 den Status eines Kriegs-
gefangenenlagers fiir Offiziere der
alliierten Luftstreitkrifte.”® Die Be-
legungsstirke schwoll im Zuge
der Luftschlacht iiber Mitteleuropa
schnell an. Am Kriegsende im
Frithjahr 1945 betrug sie durch die
Zufithrung eines evakuierten
Camps aus Ostpreuflen ca. 9.000

14 Albrecht, Martin / Radau,Helga, Flugzeuge aus Barth. Heinkels ,Miiller-Werk" und das
AuBenlager des KZ Ravensbriick, Schwerin 2006, S. 24.

15 Albrecht,Martin, Der Leitturm des Fliegerhorstes Barth. Zur Archéologie und Geschichte
eines vergessenen Ortes, in: Zeitgeschichte regional, 9. Jg., (2005) H. 2, S. 78-84.

16 Radau, Helga / Albrecht, Martin, ,Wir wachten eines Morgens auf, und die Wachen wa-
ren verschwunden.” — Aus der Geschichte des Stalag Luft 1 in Barth, in: Zeitgeschichte

regional, 8. Jg. (2004), H. 1, S. 22-30.
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alliierte Kriegsgefangene. Die
Mehrzahl von ihnen waren Offi-
ziere der gegen Deutschland
kimpfenden westalliierten Luft-
streitkrifte. Einen Platz, der im

Rostocker Umfeld sicherer vor alli-

ierten Luftangriffen sein wiirde,
hitten Heinkels Direktoren nicht
finden kénnen. Die unmittelbare
Nihe von Kriegsgefangenen- und
Ristungsobjekten stand gegen
Geist und Buchstaben des Genfer
Abkommens von 192.9. Dort wird
betont ,,...kein Kriegsgefangener
darf (...) dazu verwendet werden,
(-..) durch seine Anwesenheit be-
stimmte Punkte oder Gegenden
vor Beschieflung zu schiitzen.“”
Heinkel itbernahm den Flieger-
horst ohne langes Zégern. Das

Kriegstagebuch des Riistungskom-

mandos Stettin weist fiir den

15.11.1943 eine Mitteilung des Luft-

gaukommandos III tiber die Auf-
16sung des Fliegerhorstes Barth
und die Belegung des Platzes
durch die Heinkel-Flugzeugwerke
Rostock nach.® Bis auf einige An-
griffe durch kleinere Bomberfor-
mationen, Jagdbomber oder Jagd-
flieger, die moglicherweise auf
Grund falscher Gelindeorientie-
rungen erfolgten, wurde der Platz
bis April 1945 nicht schwer und
schon gar nicht mittels Bomben-

teppichen angegriffen. Zuletzt
ging die Werkleitung sogar so
weit, im Wildchen nahe dem Sta-
lag und somit gut zwei Kilometer
vom Horst entfernt, neu gefertigte
Flugzeugteile zu stapeln, um sie
so noch besser zu schiitzen.

Das Stammwerk hatte einen opti-
malen Platz und die beste Struk-
tur fur die Verlagerung eines gro-
Ben Teils seiner Rostocker Produk-
tion gefunden. Im Sinne der oben
umrissenen Verlagerungsvorgaben
von 1942/43 war ein kompletter
Betrieb im Umfeld des Stamm-
werkes fiir einen maximalen Aus-
stof® von 150 Maschinen pro Jahr
entstanden. Hier sollten zunichst
ausschlieRlich Teile und Kompo-
nenten fiir den Bomber/Transpor-
ter He 111, den Nachtjiger He 219
und Tragflichen fiir den Jager Me
109 gefertigt werden. An eine
Endmontage der Flugzeuge oder
gar an das Einfliegen war 1943
nach allen zuginglichen Doku-
menten noch nicht gedacht wor-
den. Allerdings erfolgten erste
Versuche dafiir nach Zeitzeugen-
aussagen schon 1944 mit He 111-
Mustern. Die nahezu komplette
Montage und das Einfliegen des
Diisenjigers Heinkel He 162 ge-
schah dann 1945 aus der Zwangs-
lage am Kriegsende heraus.

17 So die deutsche Ubersetzung des im Ursprung franzésischen Textes. Zitiert nach:
Hamburger Institut fiir Sozialforschung, Verbrechen der Wehrmacht. Dimensionen des
Vernichtungskrieges 1941-45, Hamburg 2002, S. 23.

18 Bundesarchiv-Militararchiv Freiburg i. B. WF - 01/11370, BI. 431.



Das Zweigwerk Barth gedachte die
Betriebsfiithrung aufgrund ihrer
,positiven® Erfahrungen nahezu
ausschlieflich durch die Arbeits-
kraft der KZ-Hiftlinge zu betrei-
ben. Heinkel plante, nur wenige
deutsche Facharbeiter, Werkmeis-
ter und Ingenieure dafiir abzustel-
len. Fiir den Aufbau des nach dem
Beauftragten des Heinkelwerkes,
Herrn Miiller, als ,Miiller-Werk“
bezeichneten Betriebes war die
Entwicklung vorgezeichnet. Der
ehemalige Heinkel-Betriebsdirek-
tor Dr. Ing. Otto Kéhler gab spiter
zu Protokoll: ,Im Jahre 1942 wur-
de aufgrund der Beschidigung
eines Teils der Heinkelwerke
durch Bombenangriffe eine
Schwerpunktverlagerung der Pro-
duktion nach Barth vorgenom-
men. Anfang 1943 erhielt der
Heinkelkonzern den Auftrag,
Tragflichen fiir die Firma Messer-
schmitt herzustellen. Da fiir die
zusitzliche Durchfiihrung dieses
Produktionsauftrages nicht genii-
gend Arbeitskrifte beim Heinkel-
konzern zur Verfiigung standen,
wurden von dem Hauptdirektor
Karl Hayn Verhandlungen mit
dem Amt G (SS-Wirtschaftsamt)
und zwar mit SS-Obersturmfiihrer
Sommer aufgenommen, um mit
dessen Unterstiitzung Arbeitskrif-

te aus den Konzentrationslagern
zu erhalten. Die Verhandlungen
liefen im positiven Sinne fiir den
Konzern aus, indem eine Geneh-
migung zum Einsatz von KZ-Hift-
lingen in der Produktion in den
Heinkelwerken erfolgte.

Aufgrund dieser Genehmigung
wurde meinerseits, aufgrund mei-
ner Tdtigkeit als Betriebsfiihrer,
mein Assistent Dipl. Ing. von Fa-
ber, Eberhard beauftragt, mit der
SS des Konzentrationslagers Ra-
vensbriick die entsprechenden
Verhandlungen zur Einrichtung
des KZ Barth zu fithren. Uber den
niheren Inhalt der Verhandlungen
und die seitens von Faber getroffe-
nen Vereinbarungen mit der SS
tber die Einrichtung eines KZ-
Lagers Barth ist mir nur insoweit
etwas bekannt, als die Bedingun-
gen des bereits bestehenden KZ
Oranienburg mit zur Grundlage
der Vereinbarungen genommen
wurden.“?

Die Initiative fiir die Errichtung
des KZ Barth ging somit eindeutig
vom Heinkel-Konzern aus.

Im Barther Aulenlager des KZ-
Ravensbriick arbeiteten Frauen
und Minner unter scharfer SS-
Bewachung exklusiv fiir den Hein-
kelkonzern.* Es war direkt auf die
Bediirfnisse eines Flugzeugwer-

19 Die Bundesbeauftragte fiir die Stasi-Unterlagen (Im Folgenden zitiert: BStU), Ast

Rostock AIM 1469/67, Teil |, BI. 94-95.

20 Birth, Ines, Das KZ-AuBenlager Barth 1943—1945, Diplomarbeit , Sektion Geschichte,
Wilhelm-Pieck-Universitdt Rostock, Rostock 1988, maschinenschriftlich.
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kes, in diesem Falle zunichst eben
eines Teile- und Komponenten-
werkes zugeschnitten. Die fiir das
neu aufzubauende Werk benétig-
ten Arbeitskrifte stellte im groflen
Mafle das Frauen-Konzentrations-
lager Ravensbriick. Zunichst hatte
aber ein Minnerkommando aus
dem KZ Buchenwald die vorhan-
denen Bauten hergerichtet.” Drei
Luftwaffenkasernen wurden fiir
minnliche KZ-Hiftlinge aus Ra-
vensbriick, Sachsenhausen, Bu-
chenwald und anderen Lagern ein-
gerichtet, drei weitere zur Aufnah-
me der Frauen umgebaut. Diese
sechs Kasernen und ein dazwi-
schen liegendes Kiichengebidude
wurden einfach mit Stacheldraht
umziunt. Wachtiirme schirmten
das Gelinde ab. Drei Gebiude des
Flugplatzes waren den Frauen vor-
behalten, in die benachbarten drei
Héauser kamen die Minner. Die
Gesamtzahl der Arbeitskrifte lag
bestindig bei 1.300 bis 1.800
Frauen und Minnern.” Bei Er-
schopfung oder Tod wurden die
Gefangenen sofort durch neue
Hiftlinge ersetzt. In den letzten
Kriegswochen stiegen die Hift-
lingszahlen durch Evakuierte stark

an. Insgesamt waren vom Novem-
ber 1943 bis Ende April 1945 wohl
6.000 bis 7.000 Hiftlinge in den
Hangars und in verschiedenen
Aussenkommandos eingesetzt. Es
wird geschitzt, dass um die 2.000
von ihnen die Entbehrungen und
Todesmarsche nicht tiberstanden
haben.»

Die groflen Werke in Rostock und
besonders in Oranienburg waren
auf eine moderne FlieRproduktion
ausgerichtet. Ernst Heinkel war
auf sein Serienbauwerk Oranien-
burg so stolz, dass er die Betriebs-
gliederung in seine Memoiren auf-
nehmen lie.** Das gesamte Werk
war zwischen Wildern und Griin-
anlagen in zwei Werkteilen quasi
auf der ,griinen Wiese“ angelegt.
Somit konnte die Betriebsgliede-
rung von technologischen Uberle-
gungen bestimmt werden und
musste nicht riumlichen Vorga-
ben — wie etwa engen Grund-
stiicksgrenzen — folgen. Das Werk
1 wies acht Werkhallen auf, die al-
le Produktionsstufen bis zum Ab-
schluss der Vormontage vollstin-
dig umfassten. Die Komponenten
Rumpf, Tragflichen, Kanzel usw.
umrissen zundchst die Produk-

21 Engelmann, Elke / Radau, Helga, Hinter Stacheldraht, in: Scheffelke, Jorg / Garber,
Gerd (Hrsg.), Stadt Barth 1255-2005. Beitrage zur Stadtgeschichte, Schwerin 2005, S.

143-150.

22 Weinmann, Martin, Das nationalsozialistische Lagersystem, Frankfurt a. M. 1998, S.
575; BStU, HA IX/ 11, ZUV 4, Akte 7, Protokoll Robert Rentmeister vom 22.11.1964, Blatt

62.

23 Bundesarchiv Lichterfelde, R 8135/4125, Bericht Nr. V 12196, Blatt 32 (wie Anm. 6).

24 Heinkel, Ernst, a. a. 0., S. 258-260.



tionsziele in den vorderen Hallen.
Die einzelnen Teile wurden hiufig
an groflenidentischen Modellen,
die in den Arbeitsriumen aufge-
baut waren, auf ihre Qualitit und
die Maflhaltigkeit gepriift. In
nachgeordneten Hallen erfolgte
dann in der Vormontage etappen-
weise das Zusammenfiigen dieser
groflen Elemente zum fast kom-
pletten Endprodukt. Die Ferti-
gungstiefe der Werke war im Ver-
gleich zu heutigen Bedingungen
enorm. Im Werk 2 fiigten die Spe-
zialisten das Flugzeug endgiiltig
zusammen. Anschliefend kamen
die kompletten Maschinen in die
Einfliegehalle. Werk 2 grenzte un-
mittelbar an den Werksflugplatz,
der fiir das eigentliche Einfliegen
genutzt wurde.”

Fiir die innere Gliederung des
JMiiller-Werkes“ in Barth schei-
nen das Flichenangebot und die
konkrete Hallenstruktur des Flie-
gerhorstes nicht unwesentlich ge-
wesen zu sein. Seine acht grofRen
Hangars spiegelten offenbar die
acht groflen Produktionshallen
des Werkes 1 vom Oranienburger
Modell inhaltlich und organisato-
risch wider. Heinkel konnte Ele-
mente der Betriebsgliederung in
seinem modernen Serienwerk fast
r:1 tibernehmen und somit ein
eingespieltes Betriebsmuster ohne
grofle Schwierigkeiten adaptieren.
Das war sicher ein weiterer ent-

scheidender Vorteil, der fiir die
Verlagerung eines solch kompli-
zierten Werkes im Block auf den
Barther Flugplatz sprach. Die bis
dato bekannten Hinweise von ehe-
mals in Barth beschiftigten Zeit-
zeugen legen nahe, die aus Ora-
nienburg bekannten Abteilungen
(Werkhallen)

1. Materiallager

2. Presswerk (falls in Barth vor-
handen - M.A))

3. Einzelteilherstellung

4. Bau des Rumpfes

5. Tragfliigelmittelstiick

in den Hallen 1 bis 4 des Flieger-
horstes Barth zu vermuten. Dort
waren die Arbeitsorte der gefange-
nen Frauen. Hier finden sich auch
in den Berichten der Hiftlings-
frauen viele Hinweise auf einen
Zweischichtbetrieb, da der Bedarf
an jenen Einzelteilen und Kompo-
nenten sehr hoch gewesen sein
wird. Dazu gehorten zweifellos die
arbeitsintensive Kanzel, der sperri-
ge Rumpf und die empfindlichen
Tragflichen. Unterschiedliche
Werkstitten in anderen Regionen
Deutschlands und Frontwerften
der Luftwaffe werden im Krieg
einen hohen Bedarf an solchen Er-
satzteilen angemeldet haben. Das
hief}, dass ein Produktionsausstof}
erreicht werden musste, der we-
sentlich hoher als die Zahl der zu-
sammengesetzten Flugzeuge war.
Die minnlichen Hiftlinge arbeite-

25 BudraB, Lutz, Flugzeugindustrie und Luftriistung, S. 775-820 (wie Anm.9).
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ten in den aus Oranienburg be-
kannten Abteilungen

6. Einbautenhalle

7. Vorrichtungsbau

8. Vormontage.

Dafiir wurden die Hallen 5 bis 8
genutzt. Da Hinweise vorhanden
sind, dass vom ,Miiller-Werk*, das
heifdt vom Fliegerhorst aus, zu-

mindest zeitweilig komplette Flug-

zeuge der Typen He 111 im Jahr
1944 und He 162 im Folgejahr ge-
startet wurden,*® kann davon aus-
gegangen werden, dass in Barth
zumindest am Ende des Krieges
eine Endmontage und ein Einflug-
betrieb vorhanden gewesen miis-
sen. Der innerbetriebliche Ablauf
war also mindestens in diesen Fil-
len komplett. Fiir das Verlage-
rungswerk Barth wurden aber im
Rahmen der Produktion aller in
Frage kommenden Flugzeugtypen
weder eigene Werk-Nummern fiir

komplette Flugzeuge, noch separa-

te Fertigungskennzeichen fiir Ein-
zelerzeugnisse vergeben. Die
Barther Produktion wurde als Teil
des AusstoRRes des Rostocker
Stammwerkes dort mit erfasst.
Seit Ende 1944 wurde das Werk
fur die Produktion des Diisenjd-
gers He 162 vorbereitet. Das klei-

ne Flugzeug war der letzte Flug-

zeugtyp, der bei Heinkel in Serie
ging. Auch hierbei war das ,Miil-
ler-Werk® in der Situation eines
Satellitenproduzenten. In Barth
wurden wiederum einzelne Kom-
ponenten gefertigt, aber auch
komplette Flugzeuge zusammen-
gebaut, die dann nach Rostock
und zu einigen wenigen Luftwaf-
tenflugplitzen tiberflogen wurden.
Fiir die deutschen Spezialisten
und einige Haiftlinge, die fur die
Produktion eingesetzt waren, er-
schien als erster Hinweis auf die
neuartigen Flugzeuge eine zusitz-
liche Absonderung innerhalb des
JMinnerteils“ im Halbkreis der
ehemaligen Flugzeughallen. Ein-
zelne Arbeitsorte wurden noch-
mals separiert. ,In den Hallen 5
bis 8 waren nur einige wenige In-
genieure und Meister sowie Vor-
arbeiter mit ganz besonderen Aus-
weisen titig. Da hatte nur die SS
das Sagen*“, so die Aussage von
Annaliesa Kriiger, die vom
1.12.1944 bis 30.4.1945 in der
Werksleitung arbeitete.”

Die Herstellung des neuen Flug-
zeuges wurde in Angriff genom-
men, ohne die Produktion der Tei-
le fiir die He 219 zu stoppen.
Wihrend der Arbeiten am neuen
Jager entstanden sofort Arbeits-

26 Information von Heinz Giilzow vom 20.7.2005 mit vielem Dank fir seine Hilfe. Weitere
Hinweise auf die Produktion von Flugzeugteilen und das Einfliegen der Maschinen in Barth
auch in: Trabitsch / Eicker, Forschungsauftrag: Aufklarung von Kriegs- und Naziverbrechen
in Ristungsbetrieben in Barth / Mecklenburg 1965, Sammlung der Mahn- und Gedenk-

statte Ravensbriick RA 1/ 6-1-13.

27 Albrecht, Martin/Radau, Helga, Flugzeuge aus Barth, S. 52 (wie Anm. 14).



krifteprobleme bei der Fertigung 5 bis 8. Eine neue Produktionshel-

der Holzteile in jenen eigentlich ling fur den Zusammenbau des
den Minnern vorbehaltenen Hal- kompletten Jagdflugzeuges errich-
len. Die neuen Produktionsschrit-  teten die Heinkelingenieure zu-

te erforderten den Einsatz zusitz- sitzlich in der ,Ostgarage”, die
licher Produktionsarbeiter, die in- eigentlich der Unterbringung von
des nicht mehr sofort verfiigbar Kraftfahrzeugen diente und nord-
waren. Zunidchst mussten Frauen ostlich der Hallen zwischen Werk
aus anderen Fertigungsbereichen und KZ-Komplex lag. Anfang 1945
fiir das Verleimen der Sperrholz- kamen dann weitere ca. 400
flichen herangezogen werden. minnliche Hiftlinge in das KZ

Dies geschah im Sektor der Hallen = Barth.”

Die Materialverwendung bei der He 162
im Jahr 1945. Quelle: Peter Korrell, Wol-
fenbittel.

28 BStU, Ast Rostock, AOP 2094 / 68, Band 1, Befragungsprotokoll von Arnold ZolIner
1964, Blatt. 18ff.
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Ernst (Ari) Fleischer, der heute in
Israel lebt, berichtete dazu: ,Ab
Weihnachten 1944 arbeiteten wir
an einem neuen Typ, der uns
nicht erldutert worden ist. Heute
weifd ich, dass es ein moderner
Diisenjdger gewesen war. Zu-
nichst war ich in Halle &, dann in
6 und der Ostgarage als Schlosser
bzw. Einrichter eingesetzt.“*

Im Bericht von Alexander Jefimen-
kow ist zu lesen: ,Im Januar 1945
brachte man mich und andere
Hiftlinge in eine andere Halle
zum Arbeiten, der sogenannten
,Ostgarage“, wo man Versuchsdii-
senflugzeuge baute. Der Raum
war nicht beheizbar. Material zum
Bau dieser Flugzeuge war prak-
tisch nicht vorhanden.“*

Wenn Ignaz Golik aus Polen heute
zuriickdenkt, erinnert er sich an
diese Umstinde: ,Ich arbeitete ab
Ende 1944 in der Ostgarage und
einer benachbarten groflen Halle,
aber nicht direkt in der Produk-
tion, sondern ich baute Wagen fiir
Taktstrafen zum Aufbocken von
Diisentriebwerken. Russische
Frauen arbeiten in den Hallen an
Hellingen. Dort klebten sie die
Flugzeuge zusammen.“*

Trotz der grundsitzlich neuen
Technologie und des groflen Ma-

terialmangels gelang es, fertige
Diisenjiger zu bauen und einzu-
fliegen. So berichtete der kriegsge-
fangene US-Oberleutnant George
L. Vogler in seinem Tagebuch un-
ter dem Datum 19.4.1945: ,Ich
sah einen einstrahligen Diisenjet
wie verriickt herumfliegen. Er lan-
dete auf dem Flugplatz.“*> Andere
einstrahlige Diisenflugzeuge als
den Heinkeljidger hatte die deut-
sche Luftwaffe damals nicht. Die
Alliierten setzten zu dieser Zeit
weder ein- noch zweistrahlige Dii-
senjiger in ihren Frontverbinden
ein.

Das ,Miiller-Werk“ umfasste zu
Kriegsende nahezu den gesamten
Fliegerhorst Barth. Werk und KZ-
Auflenlager bildeten eine unauf-
16sbare Einheit, die durch die
Werksleitung des Heinkelbetriebes
und die SS-Kommandantur zu-
sammengehalten worden ist. Die
Herstellung des Heinkeljigers He
162 war zweifellos der Hohepunkt
der Produktion dort am Rande der
Stadt.

In Bezug auf die He 162 verkor-
perte das Stammwerk in Rostock-
Marienehe die ,erste Generation“
eines Fertigungswerkes fiir diesen
einstrahligen Jager. Der Betrieb
lief zwar nicht mehr im friedens-

29 Ari Fleischer im Interview mit Martin Albrecht, 18.4.2005, siehe hier Anm. 14, S. 52.
30 Albrecht, Martin/Radau, Helga, Flugzeuge aus Barth, S. 52 (wie Anm. 14).

31 Ignaz Golik im Interview mit Martin Albrecht, 27.10.2004, siehe hier Anm. 14, S. 53.
32 In Ausziigen im Archiv des Fordervereins Dokumentations- und Begegnungsstatte

Barth e.V. Mit Dank an Familie Vogler in den USA.



gemiflen Takt. Hunderte Zwangs-
arbeiter und die zuweilen auftre-
tenden Luftangriffe zeichneten ein
gespenstisches Bild. Zwischen den
Trimmern der alten, aber zumeist
intakten Fertigungsanlagen konn-
ten dennoch Flugzeuge des Typs
He 162 ab Februar/Mirz 1945 ein-
satzfihig in Serie hergestellt wer-
den.

Eine Fertigung der ,zweiten Gene-
ration“ lag im ,Miiller-Werk*“ in
Barth vor. Eine stark einge-
schrinkte und sicher nicht kom-
plikationslose und tendenziell cha-
otische Produktion in dafiir nicht
entworfenen Produktionsriumen
unter Zuhilfenahme starker KZ-
Hiftlingskontingente kennzeich-
nete sie. Unter den gleichen Vor-
zeichen wurden in Staf3furt und
Wien-Schwechat Bergbaustollen
als Produktionsriume genutzt. Ab
Mirz 1945 wurden zumindest in
Barth und Staf3furt dennoch flug-
fahige Diisenjiger hergestellt.
Vorbereitungen zur Fabrikation in
Anlagen der zweiten Generation
liefen auch im KZ , Dora“ im
Kohnstein bei Nordhausen an. Im
dortigen unterirdischen Werk be-
reitete man u. a. das Programm
»Schildkrote” fiir die Herstellung
der He 162 vor. Auf einer geplan-
ten Fliche von 25.500 Quadratme-
tern sollte stufenweise bis August
1945 ein monatlicher Ausstofl von
1.000 He 162-Flugzeugzellen und
bis zu 2.000 BMW-Turbinen er-
reicht werden. Solche realititsfer-

nen Planungen fiihrten dazu, dass
die rdumlichen und materiellen
Voraussetzungen im Kohnstein
nicht ausreichten. Es sollten dort
gleichzeitig die Fligelbombe V 1,
die ballistische Rakete V 2 und die
He 162 produziert werden. Die
unterschiedlichen Arbeitsabldufe
kollidierten stindig. Bis Kriegsen-
de entstanden im Kohnstein keine
Serienjiger mehr.

Bezogen auf den Betriebsablauf
fur eine moglichst rentable Pro-
duktion des Jagers war indes die
letztmdgliche Etappe einer effekti-
ven Fertigung noch nicht erreicht.
Das Heinkel-Management bereite-
te noch einen letzten Ausweg vor.
Die Riistungslenker planten als

,dritte Generation“ mehrere weite-

re Montagebetriebe, die komplett
auf der ,Griinen Wiese“ angesie-
delt werden sollten. Im Umfeld
bereits bestehender grofRer Flug-
zeugwerke sollte so die Produk-

tion der He 162 zusitzlich hochge-

fahren werden. In diesen Zusam-
menhang gehort die projektierte
Anlage bei Schwarzenpfost/Gel-
bensande in der Rostocker Heide.
Die Anlage unter der Deckbe-
zeichnung ,Robert“ wurde ab En-
de 1944 speziell fur die Produk-
tion des Volksjigers errichtet.
Ebenso wie in Barth bildete ein
Auflenlager des KZ Ravensbriick
das vorrangige Arbeitskriftepoten-
zial des Betriebes, der wie beim
Barther Miiller-Werk dem Stamm-
werk des Heinkelkonzerns in Ros-
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tock direkt zugeordnet war. Ein
Teil der Frauen des KZ-Auflenla-
gers in Barth wurde fiir Schwar-
zenpfost ausgebildet und noch
Anfang 1945 dorthin tiberfiihrt.
Eine Serienproduktion sollte in
Schwarzenpfost wohl im spiten
Frithjahr 1945 beginnen. Die Rote
Armee war schneller.

Wie viele He 162 damals in den
verschiedenen Betrieben noch ge-
fertigt werden konnten, ist nicht
eindeutig zu belegen. Gemeinsam
produzierten Rostock und Barth

bis Kriegsende mindestens 55
Exemplare. Zusammen mit den in
Oranienburg, im StaRfurter Gebiet
und im Wiener Raum gefertigten
wurden offiziell 116 Heinkeljager
von der Luftwaffe iibernommen.”
Der wirkliche Produktionsumfang
lag wahrscheinlich sogar bei tiber
125 Maschinen.* Unter den Bedin-
gungen der letzten Kriegswochen
sowie der kurzen Projektierungs-
und Fertigungszeiten eine durch-
aus bemerkenswerte Leistung.
Nach dem Krieg erfreute sich der

Restaurierte He 162 im Imperial War
Museum in London. Aufnahme von 2005.
Quelle: Martin Albrecht, Berlin.

33 Griehl, Manfred, Heinkel He 162, lllertissen 1999, S. 12—13; Koos, Volker, Ernst Heinkel
Flugzeugwerke 1933—1945, Konigswinter 2003, S. 113.
34 Griehl, Manfred, Die deutsche Tagjagd, Wolfersheim-Berstadt 2002, S. 44.



Diisenjiger Heinkels regen Inter-
esses seitens der Siegermichte.
Die Westalliierten sicherten sich
die einsatzbereiten Maschinen
vom Flugplatz Leck in Schleswig-
Holstein und untersuchten sie in
den ersten Nachkriegsjahren in-
tensiv. Alle in den westlichen Luft-
streitkriaften und in ihren For-
schungsinstitutionen getesteten
Heinkel He 162 waren diesem Be-
stand entnommen. Sie entstanden
fast alle in Rostock oder Barth. Die
Maschinen, die die bald einsetzen-
den Verschrottungen im Westen
uiberstanden, kamen in Depots
und Museen und sind u. a. im
Londoner Imperial War Museum
zu besichtigen.

In Rostock, Barth und in allen an-
deren Produktionsorten besetzte
die Rote Armee die Taktstrafden.
Die Rostocker wie die Barther Ein-
richtungen der Ernst Heinkel AG

waren beschidigt, aber im Wesent-

lichen noch betriebsfihig. Fertige
und halbfertige Flugzeuge und
Komponenten, Halbzeuge und ein
grofler Instrumenten- und Ma-
schinenbestand wurden von der
Roten Armee requiriert. Wenig
spiter begannen die Demontagen.
In Rostock sind zumindest zwei
weitere He 162 im Sommer 1945
fiir die Sowjetunion montiert und
mit der Eisenbahn nach Osten
transportiert worden.” Die Rote

Luftflotte testete die Maschinen
ausgiebig. Wichtig war nicht nur
der moderne Diisenantrieb, son-
dern auch die rationelle und eng-
passschonende Rohstoffnutzung
durch den Einsatz von Holz.
Hunderte von Hiftlingen und
Fremdarbeitern, aber auch deut-
sche Dienstverpflichtete und
Fabrikarbeiter, die am ,Volksjiger*
gearbeitet hatten, erlebten das
Kriegsende nicht. Die Umstinde
der Herstellung der He 162 ohne
,Druck® kostete sie das Leben.

35 Dimitri Alexejewitsch Sobolew, Deutsche Spuren in der sowjetischen Luftfahrtgeschich-

te, Hamburg, Berlin, Bonn 2000, S. 141.
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Florian Ostrop

Das , NS-Archiv des Ministeriums
fur Staatssicherheit” und seine
Bedeutung fiir die Erforschung der
Rostocker NS-Geschichte

Wer versucht, mit geschichtswis-
senschaftlichen Methoden lokale
und regionale Ereignisse wihrend
der Jahre des , Dritten Reichs“ zu
rekonstruieren, stofit insbesonde-
re im Bereich polizeilicher Aktivi-
tit auf erhebliche Uberlieferungs-
liicken in den Archiven. Was das
Territorium des heutigen Bundes-
landes Mecklenburg-Vorpommern
betrifft, so ist dies teilweise — wie
auch anderswo — dadurch begriin-
det, dass kurz vor dem Ende des
Zweiten Weltkrieges viele der von
Heinrich Himmler beherrschten
Polizei- und SS-Dienststellen Ak-
ten vernichteten. In dem Teil
Deutschlands, der 1949 zur
Deutschen Demokratischen
Republik (DDR) wurde, lief} die

Staatsfithrung Anfang der 1950er
Jahre zudem Akten aus lokalen
und regionalen Archiven beschlag-
nahmen, die meist entweder zwi-
schen Januar 1933 und Mai 1945
entstanden waren oder Ermittlun-
gen iber diese Zeit beriihrten. Die
Aktion flihrte zur Biindelung per-
sonenbezogener Daten beim Mi-
nisterium fiir Staatssicherheit
(MfS). Diese Daten schienen fiir
die Zwecke eines Geheimdienstes
geeignet, etwa fiir die 6ffentliche
Blof3stellung politischer Gegner
oder die Erpressung von Personen
im In- und Ausland.'

Das mit der Zusammenfithrung
dieser Daten entstandene ,NS-
Archiv des Ministeriums fiir
Staatssicherheit” war lange Zeit

1 Vgl. Leide, Henry, NS-Verbrecher und Staatssicherheit. Die geheime Vergangenheitspoli-

tik der DDR, Géttingen 2006.



fur die offentliche Nutzung ge-
sperrt bzw. so unzureichend er-
schlossen, dass eine sinnvolle Aus-
wertung nicht moglich schien.
Nach der gewaltfreien Revolution
in der DDR 1989/90 und der da-
mit verbundenen Auflésung des
MIS hatte das Zentrale Staatsar-
chiv der DDR etwa 6.500 laufende
Meter Akten, das waren tiber
800.000 Einzelakten, des ,NS-Ar-
chivs“ tibernommen.” In Verbin-
dung mit dem Beitritt der DDR
zum Geltungsbereich des Grund-
gesetzes der Bundesrepublik
Deutschland ging die Verwaltung
dieser Akten am 3. Oktober 1990
auf das Bundesarchiv tiber.

Elf Jahre spiter begann eine elf-
kopfige Gruppe mit der Sichtung
und Erschliefung des ,NS-Ar-
chivs“. Die Unterlagen sollten im
Rahmen dieses Projektes aus dem
Bundesarchiv so weit wie moglich
wieder in ihre urspriinglichen Er-
schlieRungszusammenhinge zu-
riickgefiihrt werden. Nach vier
weiteren Jahren begann 2005
schlieRlich die Riickgabe eines
Grofsteils der Akten aus Dahlwitz-
Hoppegarten an die zustindigen
Archive. Zu diesen zihlt mit etwa
8o laufenden Metern auch das
Landesarchiv in Schwerin. Dort ist
nach vorheriger Absprache nun

der Bestand ,4-1 NS-Archiv des
Ministeriums fiir Staatssicherheit
(MfS)“ benutzbar.?

Inwieweit ist dieser Bestand fiir
die Geschichte der Riistungsin-
dustrie in Rostock bzw. unter all-
gemeinerer Fragestellung fiir die
Rostocker Lokalgeschichte interes-
sant? Im Rahmen von Recherchen
fir das Amt fiir Kultur und Denk-
malpflege der Hansestadt Rostock
hatte der Autor dieses Beitrages
im Jahr 2005 Gelegenheit, den
Gesamtnachweis (elektronische
Datenbank) des Bestandes damals
noch im Bundesarchiv Berlin-
Lichterfelde zu sichten und sich
mit dem Inhalt einiger Akten aus-
einanderzusetzen. Auf dieser
Grundlage wird im Folgenden ein
grober Uberblick iiber den Be-
stand gegeben. Zudem werden
drei im Hinblick auf Rostock aus-
gewihlte Akten vorgestellt, weni-
ger im Sinne einer Interpretation
der enthaltenen Informationen
denn als exemplarische erweiterte
Verzeichnung, die beleuchtet, wel-
che relevanten Informationen in-
teressant klingende Titel enthalten
konnen. Auf diese Weise soll auf
die Méoglichkeiten eines Quellen-
bestandes hingewiesen werden,
der

1. lange Zeit nicht zuginglich war,

2 Ausfiihrlich hierzu: www.bundesarchiv.de/aufgaben_organisation/abteilungen/
reich/00381/index.htm. Letzter Zugriff: 19.11.2006, 20.47 Uhr.
3 Diese Information (vom 11.9.2006) verdanke ich Dr. Mathias Manke, Landesarchiv

Schwerin.
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2. u. a. deshalb noch relativ unbe-
kannt ist und schlieflich

3. nun in einer vergleichsweise gut
erschlossenen Form vorliegt.

Bestandsiibersicht

Die Qualitit der einzelnen Einhei-
ten des ,NS-Archivs“ ist sehr un-
terschiedlich. Neben Originalakten
finden sich solche, in welche
Schriftstiicke aus vollig anderen
Urspriingen einsortiert wurden.
Teilweise wurden auch komplett
neue Akten aus mehreren Uberlie-
ferungszusammenhingen zusam-
mengestellt. Einen guten Zugang
zu Akten, aus denen sich Ros-
tocker Geschichte rekonstruieren
lisst, erhilt man iiber die Suche
nach einschligigen Provenienzen.
Zu diesen zihlen im ,NS-Archiv*
unter anderem das Polizeiprisidi-
um Rostock, das Kriminalamt Ros-
tock, das Kommando der Schutz-
polizei Rostock, das Zollamt Ros-
tock, das Universititsarchiv Ros-
tock, das stidtische Wohnungsamt
und das stidtische Gesundheits-
amt, die NSDAP-Kreisleitungen
Rostock-Stadt und Rostock-Land,
die NSDAP-Ortsgruppen Steintor,
Rostock-Siidost, Rostock-Lichten-
hagen, Warnemiinde-Kurpark so-
wie das Oberlandesgericht Ros-

tock* Die an diesen Stellen bis
1945 erwachsenen Akten aus dem
»,NS-Archiv“ sind in nennenswer-
tem Umfang Personalunterlagen,
was bei einer systematischen Aus-
wertung neue Impulse fiir den Be-
reich der Titerforschung, insbe-
sondere im Bereich der Sicher-
heits- bzw. Parteidienststellen, ver-
spricht. Ein Findbuchvermerk, der
eine besonders prominente Per-
sonlichkeit betrifft, ist der Hinweis
auf die politische Beurteilung des
spiteren bundesdeutschen Staats-
sekretirs Dr. Walter Hallstein aus
dem Jahr 1941 in einer Akte der
NSDAP-Ortsgruppe Rostock-Siid-
stadt (ZB II 3752 A.20).

Aber auch Forschungen zum Wi-
derstand konnen auf neue oder er-
ginzende Informationen stoflen,
etwa in Akten der Stadt Rostock
iiber Ermittlungen wegen Vericht-
lichmachung des Bundes Deut-
scher Midel (von 1935) und tiber
Verichtlichmachung der Reichsre-
gierung (von 1935/36 — ZA I 10737
A 22/1 und folgende).

Das , NS-Archiv“ umfasst auch
zahlreiche Akten, die erst nach
dem Ende des Zweiten Weltkriegs
entstanden sind. So betrifft eine
Vielzahl von Signaturen die Entna-
zifizierungskommission Mecklen-
burg-Vorpommern. Weit tiber 140
Akten sind dabei dem fritheren

4 Auf die Angabe aller Einzelsignaturen kann an dieser Stelle verzichtet werden, da sich
diese iiber die elektronische Suche nach der Provenienz in der elektronischen Datenbank

in Schwerin leicht ermitteln lassen.



Stadt- oder dem Landkreis Rostock
gewidmet. Hinzu kommen Akten,
die im Rahmen von Entnazifizie-
rungsverfahren in Orten angelegt
wurden, die mit Entwicklungen in
Rostock eng verkniipft waren, z. B.
Barth, wo KZ-Hiftlinge wihrend
des Zweiten Weltkriegs Zwangsar-
beit fiir die Ernst Heinkel Flug-
zeugwerke geleistet hatten.’ Hinzu
kommen einige Akten des Aus-
schusses zur Bereinigung der
Wirtschaftsbetriebe.

Auch in Dokumenten anderer
uibergeordneter Behorden, etwa
des Landeskriminalamtes, sind
laut Findbuch weiterfithrende In-
formationen enthalten, z. B. Uber-
sichten iiber ehemalige NSDAP-,
SA- und SS-Mitglieder. Akten der
Deutschen Arbeitsfront enthalten
Namen von Personal in ,Fremdar-
beiter“-Lagern in Rostock; eine Ak-
te enthilt dartiber hinaus das Ar-
beitsbuch einer ,Ostarbeiterin®
des Durchgangslagers Stadtweide.®

Beispiele
Die elektronische Bestandsiiber-

sicht verzeichnet unter der Signa-
tur ZA 11 15571 A.13 eine Akte der

Stadtverwaltung Rostock, Verwal-
tungsabteilung Warnemiinde, die
»Spionageabwehr“ und ,Landes-
verteidigung” in den Jahren 1933 —
1935 zum Thema hat.

In dieser Akte sind als Riistungs-
betriebe in Rostock fiir den Zeit-
raum um 1933 folgende Firmen
erwihnt: Konrad Jurges, Maschi-
nen u. Feldbahnfabrik (Alexandri-
nenstrafle 27), Norddraht (Werft-
strafle) und Ludwig Otto (Am
Wendentor). Speziell aus den
Ernst Heinkel Flugzeugwerken
enthilt die Akte Informationen
uiber einen unter Spionagever-
dacht stehenden Elektromonteur.
Es handelte sich dabei um einen
ehemaligen Studenten der Inge-
nieurschule Wismar. Die Namen
eines Informanten der Geheimen
Staatspolizei sowie die Unter-
schriften mehrerer Gestapobeam-
ten sind auf verschiedenen Doku-
menten zu finden.

Besonders vielversprechend wirkte
bei der Bestandsdurchsicht die
Signatur ZB II 3752 A.15 mit der
Provenienzangabe Wohnungsamt
Rostock, der Laufzeit 1935 — 1945
und der Inhaltsangabe Wohnun-
gen von Wachleuten (SS) des KZ

5 Ergénzend sei hier auf eine Akte der NSDAP-Ortsgruppe Gelbensande hingewiesen, deren
Entstehung bei der Verzeichnung auf etwa 1939 geschatzt wurde. In Gelbensande bestand
wéhrend des Zweiten Weltkriegs ebenfalls ein AuBenlager des KZ Ravensbriick.

6 Es handelt sich dabei um die Akte ZA | 11969, 7. Vgl. (auf das zentrale Durchgangsla-
ger Parchim bezogen) ausfiihrlicher zur Ergiebigkeit dieser und weiterer DAF-Akten: Florian
Ostrop, Einheimische und Fremde, Zwangsarbeit in der mecklenburgischen Seestadt Wis-

mar 1939 — 1945, Rostock 2006, S. 180.
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Ravensbriick in Rostock. Denn die
Quellenlage iiber den Einsatz von
KZ-Hiftlingen in Rostock ist bis-
lang unbefriedigend.” Doch auch
die erwihnte, nicht sehr umfang-
reiche Akte ZB II 3752 A.15 ent-
hilt keinerlei Dokumente tiber
diesen Einsatz, sondern vielmehr
Angaben iiber eine Frau aus Ros-
tock, die seit dem 1. Mai 1943 An-
gehorige der Waffen-SS und Auf-
seherin im KZ Ravensbriick war,
sowie den Namen eines im KZ
Ravensbriick titigen SS-Ober-
sturmfiihrers.

Ausfiihrlicher soll als drittes Bei-
spiel aus dem ,NS-Archiv* die
Schlussbilanz der Ernst Heinkel
Flugzeugwerke zum 31. Mirz 1943
vorgestellt werden. (ZM 1628,
A.2). Die Stirke dieser Quelle, die
die Geschiftslage kurz vor der
Uberfithrung der Ernst Heinkel
Flugzeugwerke GmbH in eine Ak-
tiengesellschaft zusammenfasst,
liegt in ihrem ntichternen doku-
mentarischen Charakter. Die in
ihr enthaltenen Zahlen mit beige-
fugten, sehr kurzen Bezeichnun-
gen liefern Belege fiir die Existenz
und den Umfang von Werksanla-
gen, Werkswohnungen, , Fremdar-
beiterlagern®, Fabrikationsumfang

und die Hohe von Schadensersatz-
forderungen fiir Zerstérungen
durch Luftangriffe.

Erwihnt sind beispielsweise meh-
rere verlustreiche Nebenbetriebe
von Heinkel: Dammerstorf (sic!),
Haus Hohenzollern, Haus Braun-
lage, Gut Eickhof, Gut Marienehe,
Gut Evershagen. Als Zuginge zum
Sachanlagevermégen findet man:
,Drahtzaun fiir Barackenstadt Ma-
rienehe”, ,Kanalisation Russenla-
ger Sportplatz®, ,10 1/2 Baracken
Russenlager Evershagen®, ,Entlau-
sungsbaracke®, ,2 Baracken Giis-
trow“, ,1 Baracke Nielsen®, ,2 Ba-
racken Ruminenlager®, ,1 Baracke
Dreibergen®, ,Baracke am Sport-
palast®. Dariiber hinaus sind in
dieser Position erwihnt die Wohn-
gebdude Adolf Beckerstrafle 20 in
Rostock u. Parkstrale 25 in War-
nemiinde, sowie das Barackenla-
ger Lager Piitnitz (dort befand sich
ein Seefliegerhorst des Reichsluft-
fahrtministeriums) und ein Ba-
rackenlager Althof.

Eine Ubersicht iiber vorgenomme-
ne Installationen enthilt zusitz-
lich Hinweise auf Baracken in
Brinckmansdorf, auf die Existenz
eines zweiten Barackenlagers
LPiitnitz [1“, darauf, dass bei Hein-
kel mehrere , Entlausungsba-

7 Uber diesen Einsatz existieren keine Originaldokumente. Zu einer einigermaBen belast-
baren Quelle siehe Friedrich Stamp, Zwangsarbeit in der Metallindustrie. Das Beispiel
Mecklenburg-Vorpommern, Berlin 2001, S. 40 sowie zum Wortlaut einer entsprechenden
Aussage des ehemaligen Lagerkommandanten Anton Kaindl (KZ Sachsenhausen) vom
19.8.1946 Kathrin Mdller, Lilienthal, Fokker & Co oder der Traum vom Fliegen, Rostock

2006, S. 76.



racken” betrieben wurden, und
auf ein ,Russenlazarett Lager
Sportplatz*.

Die erwihnten Ortlichkeiten wa-
ren grofitenteils ,Anlagen im
Bau“. Das traf auf die Baracken
Brinckmansdorf, die Baracken
Piitnitz I und II, die Baracken Alt-
hof und das Russenlager Eversha-
gen zu. Als weitere im Bau befind-
liche Anlagen sind erwihnt ein
Barackenlager Ribnitz, der Betrieb
von Hirth-Motoren in Waltersdorf,
der Loitzer Metallbau, jeweils eine
Pferdestallbaracke in Papendorf
und Bramow und eine in Rostock
befindliche ,Kroplin 1/2 Baracke®
(Kroplin war ein Ort, eine Firma o.
A. in Rostock). Aus dem Werk
Wien-Schwechat erfihrt man, dass
es dort eine Lehrwerkstatt gab.
Selbstverstindlich wirft eine buch-
halterische Quelle kompliziertere
Fragestellungen auf, die sich nicht
aus ihr selbst heraus, sondern nur
durch die Auseinandersetzung mit
bisherigen Forschungsergebnissen
und neu entdecktem Quellenma-
terial beantworten lassen. Eine sol-
che Fragestellung betrifft den
rechtlichen Status einzelner
Standorte, oder vorsichtiger ausge-
driickt, in der Unternehmensbi-
lanz auftauchender Ortlichkeiten.
So finden sich als Verkiufe bilan-
ziert eine Barackenlieferung an
Bachmann, Ribnitz, eine Ba-
rackenlieferung an Hirth, Walters-
dorf, eine Barackenlieferung an
Loitzer Metallbau sowie eine Ba-

rackenlieferung an Kréplin, Ros-
tock. Waren die erwihnten
Empfinger rechtlich selbststindig
oder wurde hier lediglich zwi-
schen verschiedenen Einheiten im
Unternehmen abgerechnet? — Er-
wihnt sind auch Forderungen an
das Flugzeugwerk Mielec, die
Flugzeugwerke Nantes, das Flug-
zeugwerk Budzyn sowie die Jenba-
cher Berg- und Hiittenwerke. Als
nahestehendes Unternehmen ist
das Flugzeugwerk Kastrup er-
wihnt. Forderungen an das
Reichsluftfahrtministerium auf-
grund von Werkverlagerungen
wurden gestellt fir ,Wien-Schwe-
chat (Musterbau)“ sowie ,Adorf /
Olsnitz (Drehteilwerk)*“.

Knappe Hinweise enthilt die Bi-
lanz auf die Umsetzung des
Werkswohnungsbaus. Es ist in
diesem Zusammenhang die Rede
von Schulden an die Mecklenbur-
gische Heimstitte, Schwerin, fiir
Bauten in Bad Doberan, ein Darle-
hen des Reichsluftfahrtministeri-
ums fiir das Hansa-Viertel, das
Komponisten-Viertel und das Ost-
markenviertel (alle in Rostock) so-
wie wiederum fiir Bauten in Bad
Doberan.

Abgesehen von den weiter oben
erwihnten Belegen fiir ,Fremdar-
beiter“-Unterkiinfte l4sst sich aus
der Quelle entnehmen, dass es bei
Heinkel 1942/43 eine ,Russen-
umschulung” gab, offenbar wie in
anderen Betrieben der Flugzeug-
industrie (z. B. bei den Norddeut-

NS-Archiv des Ministeriums fiir Staatssicherheit



schen Dornier-Werken Wismar),
um eine besser auszunutzende
Qualifikation auslindischer Ar-
beitskrifte zu erreichen. Ob der
ebenfalls erwihnte ,Sprachunter-
richt“ das gleiche Ziel verfolgte,
deutsche Arbeitnehmer im Um-
gang mit ,Fremdarbeitern® stir-
ken sollte oder einem ginzlich an-
deren Zweck (z. B. dem Auslands-
geschift) diente, verrit die Quelle
nicht. Ein zusitzlicher Beleg fiir
bisherige Forschungsergebnisse
sind die Positionen ,Lohnerspar-
nisse der Wanderarbeiter aus Bel-
gien, Dinemark, Frankreich, Ita-
lien, Ungarn®, , Kriegsgefangene
Lagergeld M‘ehe” und , Kriegsge-
fangene Lagergeld, Werftstr.“.
Zuletzt enthilt die Bilanz auch
Hinweise auf das Heinkel-Aus-
landsgeschift durch ausgewiesene
Anzahlungen aus den Staaten Ru-
minien, Turkei und Ungarn sowie
ein unter dem Tarnnamen ,RLM-
Belgien-Lieferungen“ verbuchtes
Geschift.

In den fur diesen Beitrag weitge-
hend unkommentierten Aussagen
geht die Quelle teilweise iiber den
bereits bekannten (gleichwohl
aber nach wie vor nicht erschép-
fend ausgewerteten!) Bestand des
Bundesarchivs Berlin-Lichterfelde
R 8135 (Deutsche Revisions- und

Treuhand-Aktiengesellschaft) hin-
aus.®

Die Ubersicht und die ausgefiihr-
ten Beispiele zeigen Chancen und
Grenzen des hier vorgestellten Be-
standes. Nicht nur fiir die Ros-
tocker Stadtgeschichte erscheint es
als insgesamt lohnenswerte Aufga-
be, das ,NS-Archiv des Ministeri-
ums fiir Staatssicherheit” systema-
tisch auszuwerten. Im Rahmen
einer solchen Auswertung mogen
sensationelle Funde vielleicht eher
selten sein. Doch die einzelnen
Akten des Bestandes diirften sich
zu Erkenntnissen verdichten las-
sen, die bisherige Argumenta-
tionsliicken schliefen helfen,
neue Fragen aufwerfen und damit
fur die kiinftige Forschung wichti-
ge Impulse bedeuten werden.

8 Dieser Bestand enthélt u. a. Revisionsberichte tiber die in Mecklenburg und Pommern
tatigen Flugzeugunternehmen, mit deren Hilfe sich u. a. Produktions- und Beschafti-
gungszahlen wahrend der 1920er, 1930er und 1940er Jahre in weiten Teilen rekonstruieren

lassen.



Martin Albrecht

Heinkels Firmenarchiv im Deut-
schen Museum Munchen

Der Schwabe Ernst Heinkel und
Rostock, der Heinkelbetrieb und
das Land Mecklenburg — das sind
unendliche Geschichten im neuen
Bundesland. Oftmals wird die
Quellenlage bei der Erforschung
der Zusammenhinge bemingelt.
Aber ganz selten sind entspre-
chenden Aktenbestinde nun doch
nicht. Seit Jahren lagern so bei-
spielsweise Materialien des ehe-
maligen firmeneigenen Heinkelar-
chivs aus Stuttgart in den Riumen
des Miinchener Deutschen Muse-
ums. Sie sind der interessierten
Offentlichkeit schon linger zu-
ganglich gemacht.’

Nach dem Krieg standen die ein-
zelnen Werke Heinkels wie auch
die der Ernst Heinkel AG insge-
samt in der sowjetischen Besat-

zungszone unter staatlicher Ver-
waltung bzw. unter ,Vermogens-
kontrolle” in der entstehenden
Bundesrepublik Deutschland. Ab
1950 konnte von den alten Werken
zunichst lediglich das im siiddeut-
schen Stuttgart-Zuffenhausen lie-
gende Werk wieder durch Ernst
Heinkel tibernommen werden. Im
Rahmen dieses Werkes entstand
das so genannte ,Heinkel-Archiv
Stuttgart®.

Diese Sammlung wurde in zwei
Lieferungen im Januar 1999 und
im Mai 2000 dem Archiv des
Deutschen Museums tibergeben.
Die alte Aktenordnung wurde in
Miinchen aufgeldst und in eine
modernere Form gebracht.” Da die
meisten Firmenunterlagen wahr-
scheinlich wihrend des Zweiten

1 Siehe z. B. in Paul Erker, Ernst Heinkel, Die Luftfahrtindustrie im Spannungsfeld von
technologischem Wandel und politischem Umbruch, in: Paul Erker und Toni Pierenkemper
(Hg.), Deutsche Unternehmer zwischen Kriegswirtschaft und Wiederaufbau. Studien zur
Erfahrungsbildung von Industrie-Eliten, Miinchen 1999, S.217-290.

2 Der Bestand hat nunmehr die Bezeichnung: Deutsches Museum Miinchen, Archiv, FA
001. Eine durchgehende neue Paginierung steht leider noch aus.



Weltkrieges durch Kriegseinwir-
kungen vernichtet oder insbeson-
dere in der frithen Nachkriegszeit
gezielt durch die Siegermichte
verlagert wurden, umfasst der Ge-
samtbestand des Archivs nur rela-
tiv wenige Originalakten aus der
Zeit vor dem Kriegsende 1945, wie
sie z. B. als Handakten von Ernst
Heinkel iiberliefert worden sind.
Punktuell konnte der Bestand der
Stuttgarter Originalakten spater
durch Ankiufe und Ersatziiberlie-
ferungen angereichert werden. Er-
halten sind so Unterlagen zu
Ernst Heinkel selbst, Geschiftsak-
ten der Werke, eine Technische
Sammlung zum Flugzeug- und
Motorenbau sowie zu den Projek-
ten nach 1945, Druckschriften,
Veroftentlichungen der Heinkel-
Werke, Pline und Stiicklisten und
iiber 10.000 Fotos.

Insgesamt umfasst der Firmenbe-
stand 1.830 Akteneinheiten mit
Tausenden Dokumenten und weit
itber 20.000 Einzelblittern. Auch
wenn sich die tiberwiegende An-
zahl der Dokumente auf Zusam-
menhinge aus anderen Regionen
Deutschlands bzw. Osterreichs
oder auf die Nachkriegszeit be-
zieht, erscheinen doch die Ent-
wicklungsstringe zur ,Mecklen-
burger“ oder ,Rostocker Zeit als
stindig prisent. Die Bedeutung
und die riesige Potenz dieses Be-
triebes in der alten Seestadt bzw.
jenes veristelten Firmenkon-
strukts fur die politische Historie

wie flir das Verstindnis des wirt-
schaftlichen und sozialen Werdens
des Landes an der Ostsee wird
Blatt fiir Blatt fassbar.

Besonderes Interesse aus Meck-
lenburger Sicht beanspruchen die
Unterlagen einer Materialsamm-
lung zur Heinkel-Biografie ,Stir-
misches Leben“ sowie Fragmente
seiner privaten und betrieblichen
Korrespondenz (1928-1958), u. a.
mit dem Reichsluftfahrtministeri-
um betreffs diverser Bau-, For-
schungs- und Entwicklungsarbei-
ten (1938-1944) und Teile des
Briefverkehrs mit dem Heinkel—
Biiro Berlin (1927-1944).

Die Firmenunterlagen und Ge-
schiftsakten enthalten fiir die Zeit
bis 1949 Akten aus den Rechtsab-
teilungen sowie Schriften zur Or-
ganisation, zur Verwaltung und zu
Geschifts-, zu den Leistungs- und
Priifberichten der Konzernbetrie-
be. Aus den Jahren 1941 und 1942
sind Teile der jihrlichen Leis-
tungsberichte tiberliefert.

In der technischen Sammlung fin-
den sich Typenblitter, Beschrei-
bungen, Handbiicher und zusam-
mengestellte Akten zu Entwick-
lung und zum Bau von Flugzeu-
gen, Triebwerken und Katapulten.
Besonders ausfiihrlich und detail-
freudig sind die Flugzeuge He 111,
He 162, He 177 und He-Julia
P1066 sowie der Hirth Motor HM
500 und das Katapult He-Ki4 do-
kumentiert. Weit tiber 2.500 Blit-
ter umfassen die Transparent-



zeichnungen, Blau- und Lichtpau-
sen mit Ansichten, Schnitten,
Stiicklisten und Detailzeichnun-
gen von einzelnen Flugzeugen
(He-162, He-219, He-280) und
von Triebwerken (He-S 11 und
HWK 109-509).}

Kaum eine Person, die im Meck-
lenburg des Dritten Reiches zu
den prigenden Gestalten gehorte,
ist bis zum heutigen Tage so um-
stritten wie der Begriinder und
das langjihrige Oberhaupt des
grofiten Einzelbetriebes der Re-
gion. Wer war nun aber Ernst
Heinkel: ein Kapitalist, ein Oppor-
tunist, ein Nazi, ein Patriarch, ein
»Nur-Techniker“? Die Dokumente
im Miinchner Archiv kénnen zu-
nichst nur ansatzweise neue Ak-
zente fiir die Biografie des Indus-
triekapitins erschlieflen.

Ein Beispiel: Der Nazi-Gauleiter
und Reichsstatthalter Mecklen-
burgs, Friedrich Hildebrandt, und
Ernst Heinkel standen bekannter-
maflen auf keinem guten Fuf} zu-
einander. Die Reibereien zogen
sich in verschiedener Intensitit
tiber die zwolf Jahre des Tausend-
jahrigen Reiches hin. Waren das
nur regelhafte Widerspriiche zwei-
er starker Personlichkeiten oder
zeugte der Konflikt gar vom wider-
stindigen Verhalten des Schwaben
in seinem Rostocker Stammbe-
trieb?

Das Heinkel-Archiv dokumentiert

Momente einer solchen Auseinan-
dersetzung, die unmittelbar nach
den ersten schweren Bombardie-
rungen Rostocks und des Stamm-
werkes des Konzerns aufflamm-
ten. Heinkel nutzte Mitte 1942
geschickt die ungeteilte Aufmerk-
samkeit, die ihm von verschiede-
nen Reichsbehérden, so auch sei-
tens des Staatssekretirs im
Reichsluftfahrtministerium, des
Generalfeldmarschalls Eberhard
Milch, aus diesem Anlass entge-
gengebracht werden musste, um
zu einer Generalabrechnung mit
dem ungeliebten Gauleiter in
Schwerin anzusetzen.

Heinkel geht in seiner offenbar
kaum mebhr privaten Fehde mit
dem Gauleiter nicht nur mit dem
verbalen schweren Sibel auf den
Reichsstatthalter los. Er fiithrt auch
das Florett in einer solchen Weise,
dass sich Hildebrandt noch im Ab-
stand eines weiteren Jahres
»...nach dem Endsieg an den Fiih-
rer wenden und sein Amt zur Ver-
fiigung stellen wolle ...“. Nicht nur
in der Diktion Heinkels scheint
der Ausgang des Kampfes unklar
gewesen zu sein. Die von Heinkel
aufgeworfenen Meinungsverschie-
denheiten mit Hildebrandt und
den NSDAP-Behorden muten aber
gespenstisch an:

Originalton Heinkel 1942: ,Es
wurde uns der Vorwurf gemacht,
dass im Werk mit ,Kniippelmetho-

3 Weitere Informationen im Findbuch des Bestandes FA 001.

Heinkels Firmenarchiv im Deutschen Museum Miinchen



den‘ regiert wiirde. Soweit es sich
aber iibersehen 14f3t, kann von
einem Missbrauch der Gewalt kei-
ne Rede sein. Es handelt sich al-
lenfalls in zwei Fillen um Entglei-
sungen Einzelner.

Wir haben etwa 19.000 Gefolg-
schaftsmitglieder. Davon ist etwa
ein Viertel ein Volkergemisch von
Polen, Franzosen, Letten, Dinen,
Tschechen, Ukrainern, Italienern,
Ungarn, Russen, Kroaten, Hollin-
dern, Ruminen, Bulgaren und
Belgiern. Es ist eigentlich ein
Wunder, dass bei dieser Zusam-
mensetzung nicht mehr passiert.
Ich halte es fiir v6llig unberech-
tigt, von ,Kniippelmethoden‘ zu
sprechen, denn 4 Fille bei einer
Gefolgschaft von 19.000 Mann
sind doch ein verschwindend klei-
ner Prozentsatz. Man darf doch
bei der Beurteilung auch nicht
iibersehen, dass es einmal not-
wendig sein kann, sich bei offen-
sichtlicher Aufsissigkeit in einer
entsprechenden Weise durchzuset-
zen. Von Beamten der Kriminal-
polizei wurde uns selbst der Rat
gegeben, den Polinnen ,ruhig eine
in die Fresse zu hauen, wenn sie
frech werden‘. Der Kriminalbeam-
te Mittelstidt hat z. B. ein reichs-
deutsches Madchen unberechtigt
angefasst und an die Wand ge-
schleudert. Wenn derartiges selbst
bei amtlichen Personlichkeiten

vorkommt, so wird man Entglei-
sungen Einzelner in einem In-
dustrie-Grossbetrieb auch nach-
sichtiger beurteilen miissen.“
Erst Mitte 1943 glitteten sich die
emotionalen und buirokratischen
Wogen bei der Auseinanderset-
zung mit Friedrich Hildebrandt
zumindest an der Oberfliche. Aus
der Zeit des Hohepunktes des Ein-
satzes der Auslinder, der dann
auch KZ-Hiftlinge einschloss, das
heift aus den Jahren 1944/45,
sind solche Entgleisungen Hein-
kels weder verbal noch real tiber-
liefert. Der Heinkelkonzern wurde
1943 umstrukturiert zur Ernst
Heinkel AG, der Firmengriinder
verlor seine iibermichtige Rolle.
Wairen diese markigen Worte des
Wehrwirtschaftsfithrers zum Um-
gang mit den auslindischen Ar-
beiterInnen im Jahre 1945 be-
kannt gewesen, so wire das Tage-
buch seiner Internierung bei den
Briten vom 26. Mai bis zum 3o0.
Juli 1945 sicher anders ausgefal-
len, falls es tiberhaupt geschrieben
worden wire.’ Seine oben ge-
juflerte Haltung betreffs der An-
wendung von physischer Gewalt
gegen auslindische Arbeiter wire,
wenn sie unmittelbar nach Kriegs-
ende 1945 bekannt gewesen wire,
duflerst fatal fiir seine bald sehr
agilen Nachkriegsaktivititen gewe-
sen.

4 Brief Ernst Heinkels an den Reichsstatthalter und Gauleiter Friedrich Hildebrandt vom
04.08.1942, in: Deutsches Museum Miinchen, Archiv, FA 001/0272.
5 Deutsches Museum Miinchen, Archiv, FA 001/ 0013.



Unmittelbar nach Kriegsende
stand Ernst Heinkel britischen
Vernehmern Rede und Antwort.
Die Behandlung auslindischer Ar-
beitskrifte spielte dabei keine Rol-
le. Ernst Heinkel registrierte indes
mit Aufmerksamkeit die zunichst
uberaus glnstige Aufnahme, die
sein letztes Einsatzflugzeug, das er
im Auftrag der Deutschen Luftwat-
fe entwickelt und gefertigt hatte,
bei den Briten gefunden hatte. So-
gleich bot er den verhérenden Of-
fizieren an, die Maschinen vom
Typ Heinkel He 162 weiter zu pro-
duzieren.® Zu diesem Diisenjiger,
dem sogenannten Volksjiger, ver-
suchte er in den Folgejahren so
viele Dokumente zusammenzu-
stellen, wie ihm nur irgendwie
moglich war. Ein ganzer Komplex
von Akteneinheiten des Miinche-
ner Bestandes ist dann folgerichtig
diesem Modell gewidmet.”

Nach seiner Riickkehr aus der
kurzzeitigen Internierung stiirzte
sich Heinkel trotz aller Schwierig-
keiten und der Tatsache, dass
eigentlich alle seine geschiftlichen
Titigkeiten noch fiir Jahre gesperrt
waren, in die Arbeit. Im Stuttgart-
Zuftenhausener Werk sollte im
Auftrag der US-Amerikaner die

Entwicklung des Diisentriebwer-
kes He-S 11 fortgefiihrt werden.
Doch in einem Brief vom 18. April
19406 risoniert er: ,Die Briider
kommen doch nicht auf die Beine.
Herr von Ohain murkst privat an
einem Kiihlschrank und kitmmert
sich so gut wie gar nicht um das
Gerit.“®

Heinkel interessierte sich natiir-
lich stark fiir die Nachrichten, die
schon kurz nach Kriegsende aus
seinen alten Betrieben im Bereich
der sowjetischen Besatzungs-

macht zu ihm gelangten. Die Kun-

de, die ihn beispielsweise Ende
1945/Anfang 1946 im Siiddeut-
schen aus dem Standort Rostock
erreichte, war zunichst iiberra-
schend gtinstig. ,Dort hat sich der
Unternehmensdirektor Kohler in

vorbildlicher Weise fiir die Interes-

sen des Werkes und meine eige-
nen Interessen eingesetzt. Die
Mecklenburgische Landesregie-
rung hat Dr. Kéhler beauftragt, bei
mir anzufragen, was ich fiir Ab-
sichten hinsichtlich dieses Werkes
habe, ob ich es umgriinden und
mich weiter daran beteiligen will.
(--.) Also immerhin ein guter An-
fang.“ — so befand er in einem
Brief vom 4. April 1946.°

6 et-Fighter Heinkel 162 (Volksjéger). Target No. 5/55. By Dr. Ernst Heinkel and Karl
Frydag. Combined Intelligence Objectives Sub-Committee (CIOS) Evaluation Report 166 a,

7. July 1945, p.7.

1 Deutsches Museum Miinchen, Archiv, FA 001/ 0824-0854.
8 Brief Ernst Heinkels an Karl Frydag vom 18.04.1946, in: Deutsches Museum Miinchen,

Archiv, FA 001/ 0178.

9 Brief Ernst Heinkels an Karl Frydag vom 04.04.1946, ebenda.
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Wenige Monate spiter war die
,Umgriindung“ oder eine schlich-
te ,Weiterfithrung“ der Rostocker
Heinkelwerke kein diskutierbares
Thema mehr. Nach der Demonta-
ge und dem Abtransport nahezu
aller Betriebsanlagen und der Ver-
haftung Dr. Kohlers seitens der

sowjetischen Behorden dachte nie-

mand mehr an die Wiederaufnah-
me einer Flugzeugproduktion in
Rostock unter dem Heinkel-Sig-
net. Wissenschaftler und Techni-
ker Heinkels fanden sich wie ihre
Kollegen aus anderen deutschen
Firmen, die in der SBZ in Hoch-
technologiewerken an unter-
schiedlichen Arbeiten fiir die
SMAD gearbeitete hatten, in Ein-
richtungen auf dem Territorium
der UdSSR wieder und kehrten
erst nach vielen Jahren nach
Deutschland zuriick.

Bleibt die Frage: Wer war Ernst
Heinkel?

In jedem Fall ein machtbewusster
Firmenpatriarch und gewiefter
Selbstdarsteller. Er gehorte zu den
in Mecklenburg sesshaft geworde-
nen ,Neubiirgern®, die fur die
ganze Region eine Tiir aufgesto-
Ren haben. Eine Tir in eine neue
Zeit, die nicht nur die moderne
Technik, sondern ebenso Berge
von Toten bereithalten sollte. Sei-
ne , Schuld“ war weder das Eine
noch das Andere. Wie er sich
wann wirklich verhielt, was er

nicht nur technisch oder technolo-

gisch bewusst beforderte, das

muss noch eingehend erforscht
werden.

Wenig wirklich Neues ergibt sich
aus den Miinchener Akten zu-
nichst zur eigentlichen Person.
Dies liegt nicht zuletzt in der
Quellenspezifik begriindet, hat
doch der Patriarch viele der Doku-
mente selbst zusammengetragen
oder zusammenstellen lassen. Er
hat, wie man annehmen darf,
auch die Uberlieferung gesteuert.
Die Person des ,spiritus rector”
wird im ersten Anlauf nicht klarer,
ja sie versucht sich im Schutz der
Papierstapel noch weiter zu entzie-
hen. Doch sie hat Spuren hinter-
lassen. Spuren, die in Gestalt von
Aussparungen wichtiger Themen-
komplexe quasi als , Negativab-
driicke” einen eigenen, spezifi-
schen Quellenwert besitzen. Diese
Schatten sollten aufmerksam regi-
striert werden.

Wichtig und bedeutsam fiir die
Konzerngeschichte und die Tech-
nikentwicklung im Norden
Deutschlands sind die Stuttgarter/
Miinchener Akten allemal. Eine
jede anspruchsvolle Biografie
Ernst Heinkels oder jede ernst ge-
meinte Werksgeschichte kommt
ohne deren grundlegende Auswer-
tung nicht aus. Interessanterweise
wird in den genannten Dokumen-
ten ein weiterer Komplex von
wichtigen Details fiir die Ge-
schichte Heinkel scher Unterneh-
mungen in Mecklenburg angeris-
sen, der es verdient, tiefergehend



erforscht zu werden. Es ist die
Ebene des mittleren und hoheren
Managements, das Ernst Heinkel
in die Rostocker Region gezogen
hatte oder das dort herangebildet
worden war. Fiir die Biografien der
Herren Siegfried Glinter, Otto But-
ter, Dr. Otto Kohler und Dr. Rudolf
Kapp, um nur einige aus der ers-
ten und zweiten Reihe der Indus-
triefithrer und Konstrukteure zu
nennen, ergibt sich eine Fiille von
Mosaiksteinen, die sie und ihre

Rolle beim Aufbau und beim Be-
trieb des Heinkel-Konzerns in
neuem Licht erscheinen lassen.
Hier sollten weiterfithrende bio-
grafische Spezialuntersuchungen
ansetzen, um das Phinomen
,Heinkel“ deutlicher werden zu
lassen.

Heinkels Firmenarchiv im Deutschen Museum Miinchen
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Martin Handschuck

Die Technische Fakultat fiir Luft-
fahrtwesen an der Universitat
Rostock — Dissonanz zwischen
Anspruch und Wirklichkeit

Die Existenz einer solchen Ein-
richtung an der Universitit Ros-
tock in den Jahren 1952/53 ist si-
cherlich weiten Teilen der Offent-
lichkeit nicht bekannt. Hierfiir
sprechen mehrere Belege. In der

zweibidndigen Festschrift zum 550-

jahrigen Jubilium der Griindung
der Universitit im Jahre 1969
wird die Fakultit mit keinem Wort
erwihnt.' Gleiches trifft auf eine
Festschrift von 1994 zu. Dies ver-
wundert um so mehr, als sich das
viele Seiten umfassende Werk
nach Maflgabe des Herausgebers

weniger der Geschichte der Uni-
versitit selbst, sondern der ihrer
Einrichtungen widmen sollte.”
Dem Verfasser dieses Beitrags ge-
wihrte nur der Zufall Einblick in
ein offensichtlich bisher unbeach-
tetes Kapitel der Nachkriegsge-
schichte der Rostocker Universitit.
Bei den Recherchen im Universi-
tatsarchiv fuir eine Studie tiber die
Geschichte der Hochschule in den
Jahren 1945 bis 1955 fiel ihm ein
katalogisierter Bestand auf, der bis
dato offenbar keinen Eingang in
ein Findbuch gefunden hatte. Der

1 Geschichte der Universitat Rostock 1419-1969. Festschrift zur Fiinfhundertfiinfzig-Jahr-

Feier der Universitat, 2. Bd., Berlin, 1969.

2 Mogen viele Meinungen um die eine Wahrheit ringen. 575 Jahre Universitat Rostock
(Hrsg. vom Rektor der Universitat Rostock), Rostock, 1994.

3 Handschuck, Martin: Auf dem Weg zur sozialistischen Hochschule. Die Universitat Ros-
tock in den Jahren 1945 bis 1955 (Quellen und Studien aus den Landesarchiven Mecklen-

burg-Vorpommerns, Bd. 6), Bremen, 2003.



nur wenige Akten umfassende Be-
stand trug den Titel: ,Technische
Fakultit fiir Luftfahrtwesen®. Ein
solcher Fund ist natiirlich ein
Gliicksfall fiir jeden Historiker.
Bietet sich doch so die einmalige
Gelegenheit ein bisher offenbar
unbekanntes historisches Phino-
men dem Dunkel der Vergangen-
heit zu entreiflen.

Natiirlich waren die Informatio-
nen, welche die aufgefundenen
Dokumente lieferten, unzurei-
chend, um die Geschichte der
Fakultit im Detail zu beleuchten.
Auch die Fachliteratur hatte bis
dato ihre Existenz nur fiir eine
Randnotiz fiir Wert befunden.+
Weitere Recherchen in den Lan-
desarchiven in Schwerin und
Greifswald blieben ergebnislos.
Dafiir forderten Akten im Bundes-
archiv in Berlin-Lichterfelde wert-
volles Material zutage, um wenig-
stens in Ansitzen die kurzlebige
Historie der Fakultit darzustellen.
Mit dem Ende des Zweiten Welt-
krieges befand sich ein grofer Teil
der Luftfahrtindustrie des unterge-
gangenen Dritten Reiches im sow-
jetischen Einflussbereich. Allein
auf dem Territorium des heutigen

Bundeslandes Mecklenburg-Vor-
pommern hatten drei der fithren-
den Flugzeugwerke ihren Stand-
ort:

- die Arado-Flugzeugwerke in War-
nemiinde bei Rostock,

- die Ernst Heinkel Flugzeugwerke
in Rostock-Marienehe und

- die Norddeutschen Dornier-Wer-
ke in Wismar.

Hinzu kam die Heeresversuchs-
anstalt in Peenemiinde, die im
zuriickliegenden Krieg insbeson-
dere durch Entwicklung der Ver-
nichtungswaffen V1 und V2 be-
kannt geworden war.s

Schon wenige Wochen nach
Kriegsende begannen die Besat-
zungsmaichte gleichermafien mit
der Erfassung der vorhandenen
technischen Ressourcen Deutsch-
lands. Dabei waren die ehemali-
gen Alliierten nicht nur am tech-
nischen Material an sich, sondern
speziell am Personal interessiert.
So setzte eine regelrechte ,Jagd“
auf die deutschen Wissenschaftler
ein, die ihre Erkenntnisse dem
jeweiligen neuen ,Dienstherren”
zur Verfuigung stellen sollten.®
Die Sowjetunion requirierte bis in
den Sommer 1945 hinein recht

4 Siehe hierzu Hartlepp, Heinz: Luftfahrtausbildung, in: Michels, Jiirgen / Werner, Jochen
(Hrsg.): Luftfahrt Ost 1945-1990. Geschichte der deutschen Luftfahrt in der Sowjetischen
Besatzungszone (SBZ), der Sowjetunion und der Deutschen Demokratischen Republik,

Bonn, 1994, S. 190ff., hier S. 190.

5 Michels, Jiirgen: Die deutsche Luftfahrtindustrie bei Kriegsende auf dem Gebiet der spa-
teren Deutschen Demokratischen Republik (1944/45), ebenda, S. 9f.
6 Ders.: Luftfahrtindustrie in der Sowjetischen Besatzungszone unter sowjetischer Regie

(1945-1947), ebd., S. 18ff., hier S. 18.
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willktirlich in dem von ihr besetz-
ten Gebiet technisches Material
und Personal. Danach gestatteten
die sowjetischen Behorden ausge-
wihlten Betrieben die Aufnahme
der Produktion bzw. liefen die
Produktionsstitten unter der Lei-
tung eigener Ingenieure zielge-
richtet demontieren.

Im April 1946 wurde dieser Pro-
zess kurzzeitig ausgesetzt. Ver-
mutlich wollte man die Bevolke-
rung fiir die Vereinigung von KPD
und SPD zur SED unter sowjeti-
scher Regie giinstig stimmen. Teil-
weise gestattete man zu diesem
Zeitpunkt deutschen Ingenieuren
sogar, vorhandene Prototypen wei-
terzuentwickeln. Nach weniger als
einem Jahr setzte allerdings er-
neut die verstirkte Demontage
ein, die von funf speziell fir die-
sen Zweck von der SMAD gegriin-
deten Arbeitsgruppen koordiniert
wurde.’

Zuvor hatte ein Ereignis erhebli-
chen Einfluss auf das Schicksal
vieler technischer Spezialisten, die
in der Sowjetischen Besatzungszo-
ne verblieben waren.

Am Morgen des 22. Oktober 1946
wurde etlichen von ihnen mitge-
teilt, dass sie auf Befehl der sowje-

T Ebenda, S. 18f.

tischen Besatzungsmacht ver-
pflichtet wiren, fiir fiinf Jahre in
der Sowjetunion zu arbeiten. In-
nerhalb weniger Stunden wurden
sie mitsamt ihren Familien unter
strenger Bewachung von Sicher-
heitskriften zu fiir den Transport
in die UdSSR bereitstehenden
Sonderziigen gebracht. In den fol-
genden Jahren sollten sie einen
entscheidenden Anteil an dem ra-
santen Aufbau der Flug- und Ra-
ketentechnik der Sowjetunion ha-
ben.® Auf der anderen Seite schien
damit auch das Ende eines eigen-
stindigen Flugzeugbaus auf dem
ostdeutschen Territorium besie-
gelt.

Am Beginn der 5oer Jahre hatte
sich die Situation jedoch entschei-
dend verindert. Die sichtbaren
wirtschaftlichen Erfolge der ersten
Nachkriegsjahre stimulierten die
SED zu den Beschliissen {iber den
ersten Funfjahrplan, der eine
enorme Entwicklung und den
Ausbau der industriellen Kapaziti-
ten der DDR zur Folge hatte. In
diesem Prozess spielte die gezielte
Forderung der Naturwissenschaf-
ten und der technischen Wissen-
schaften an den Universititen und
Hochschulen eine herausragende

8 Vgl. zu dieser Problematik Michels, Jiirgen: Uberstellung der mitteldeutschen Luftfahrt-
industrie und ihrer wichtigsten Fachleute in die Sowjetunion (1946—1958), ebd., S. 36ff.;
Mewes, Karl-Hermann: Pirna 014. Flugtriebwerke der DDR. Entwicklung, Erprobung und
Bau von Strahltriebwerken und Propellerturbinen, Oberhaching, 1997 sowie Jurleit, Man-
fred / Lemke, Frank: Von der IL-14 bis zum Kurzstreckenverkehrsflugzeug 155 (Aufstieg
und Fall des DDR-Flugzeugbaus, 1), in: Fliegerrevue, 1990, 8, S. 242ff.



Rolle.

An der Universitit Rostock spie-
gelte sich dies besonders anschau-
lich wider. Mit der Technischen
Fakultit fiir Schiffbau wurde die
erste Technische Fakultit an einer
deutschen Universitit {iberhaupt
erdffnet. (Zum Vergleich: In der
Bundesrepublik geschah dies etwa
zehn Jahre spiter.) Es soll an die-
ser Stelle auch nicht unerwihnt
bleiben, dass ihre Griindung auf
personliche Anweisung von SED-
Generalsekretir Walter Ulbricht
erfolgte.”

Dieser Konstitution schlossen sich
die Begriindungen einer separaten
Mathematisch-Naturwissenschaft-
lichen Fakultit (deren Bereiche
hatten bisher im Verbund mit der
Philosophischen Fakultit existiert)
und einer eigenstindigen Wirt-
schaftswissenschaftlichen Fakultit
an. Uberdies erfuhr die Landwirt-
schaftliche Fakultit einen enor-
men Ausbau unter technischen
Gesichtspunkten.” Damit hatten
jedoch die Uberlegungen der ver-
antwortlichen Politiker, Rostock zu
einem Zentrum fiir die Ausbil-
dung von technischen Kadern zu
machen, noch kein Ende gefun-
den.

Die ersten Erfolge des Fiinfjahr-

plans, die sich vor allen Dingen in
einer weiteren Produktionssteige-
rung in den Bereichen der
Schwerindustrie manifestierten,
animierten einige SED-Politiker
zu weiterreichenden Projekten.
Aus einem Entwurf des Ministe-
riums fiir Maschinenbau der DDR
vom 19. Mai 1952 wird ersichtlich,
dass man offenbar in Ost-Berlin
itber den Aufbau einer eigenstin-
digen Luftfahrtindustrie nachdach-
te.

Dabei spielten allerdings nicht nur
rein wirtschaftliche Erwigungen
eine Rolle. Bereits zu diesem Zeit-
punkt machte man sich in fithren-
den Kreisen der Regierung inten-
sive Gedanken tiber die Bildung
nationaler Streitkrifte. Zu deren
Bewaffnung sollten auch leichte
und schwere Kampfflugzeuge ge-
héren.” Andererseits bot der In-
dustriezweig Flugzeugbau aber in
erster Linie die Moglichkeit, hoch-
wertige Produkte herzustellen, mit
denen sich die DDR in 6konomi-
scher Hinsicht zumindest im Ost-
block konkurrenzfihig glaubte.
Nicht zuletzt sollte die Aufnahme
eines eigenstindigen Flugzeug-
baus jedoch auch die Stirke und
Leistungsfihigkeit des politischen
Systems demonstrieren.

9 Siehe Schreiben von Ministerprasident Wilhelm Hocker an das Ministerium fiir
Volkshildung Mecklenburg-Vorpommerns vom 31. August 1950, Landeshauptarchiv in

Schwerin (LHAS), 6.11-21, 2394a, Blatt (BI.) 36.

10 Vgl. ausfiihrlich zu diesem Prozess Handschuck, S. 236ff. (wie Anm. 3).
11 Werner, Jochen: Luftfahrtindustrie in der DDR (1952—1961), in: Michels / Werner, S.

721t., hier S. 72.
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Im Frithjahr 1952 haftete derarti-
gen Uberlegungen noch der Cha-
rakter von Planspielen an. Die Al-
liierten hatten per Beschluss den
Deutschen den Aufbau einer eige-
nen Luftfahrtindustrie strikt unter-
sagt. Die Wirtschaftspolitiker der
SED glaubten wohl aber, dass die-
ser Zustand angesichts des begin-
nenden Kalten Krieges bald Maku-
latur sein wiirde. Sie begannen
deshalb Verhandlungen mit der
Sowjetunion tiber die Freigabe der
von ihr genutzten ehemaligen Zi-
vil-, Militir und Feldflugplitze.
Die Hauptabteilung 18 des Minis-
teriums fiir Maschinenbau instal-
lierte iiberdies in Pirna unter
grofter Geheimhaltung erste
Konstruktionsbiiros.” Gleichzeitig
intervenierten fithrende Politiker
der SED in Moskau, um eine
Riuickkehr der im Herbst 1946 re-
quirierten Wissenschaftler zu be-
fordern. Diese sollten neben den
in Deutschland verbliebenen Spe-
zialisten das wissenschaftliche
Fundament fiir den neuen Indus-
triezweig bilden.

Der Aufbau einer leistungsstarken
Luftfahrtindustrie in der Dimen-
sion, wie sie der Staatsfithrung
vorschwebte, erforderte allerdings
weitaus mehr speziell ausgebildete
Fachkrifte. Die entsprechenden
Regierungsstellen der DDR mus-
sten demzufolge Maflnahmen ein-

12 Ebenda, S. 73, Mewes, S. 28f.
13 Hartlepp, S. 190 (wie Anm. 4).

leiten, die eine Berufsausbildung
auf diesem Gebiet erméglichten.
Zur Heranbildung eines akademi-
schen Nachwuchses fiir die neue
Industrie sollte eine Technische
Fakultit fir Luftfahrtwesen an
einer der vorhandenen Universiti-
ten errichtet werden. Die Wahl fiel
dabei auf Rostock.”

In der Retrospektive mag man die-
se Entscheidung zunichst mit
Luftfahrttradition (fiir die Rostock
bekanntermafien stand) in Verbin-
dung bringen. Nach Auffassung
des Verfassers gab es hierfiir je-
doch andere Griinde. Von den
ehemaligen Anlagen in Marienehe
und Warnemiinde existierten —
wenn iiberhaupt — nur noch weni-
ge Gebdude. Der technische Inhalt
war ausnahmslos demontiert wor-
den. Somit hitte zukiinftigen Stu-
denten des Luftfahrtwesens kein-
erlei Anschauungs- und Probema-
terial zur Verfiigung gestanden.
Demgegeniiber hatte sich die Be-
deutung der Stadt Rostock und
damit ihrer Universitit durch die
mit dem Fiinfjahrplan begonnene
Industrialisierung der Kiistenre-
gion enorm erhoht. Dies spiegel-
ten nicht zuletzt die bereits er-
wihnten Fakultitsneugriindungen
bzw. -erweiterungen anschaulich
wider. Es ist mehr als offenkundig,
dass sich Rostock zu einem Zen-
trum der technischen Wissen-



schaften in der DDR entwickeln
sollte. Folgt man dieser Uberle-
gung, so kann die Anweisung, den
Standort der geplanten Fakultit
hier festzulegen, kaum mehr ver-
wundern.

Bereits im Sommer 1952 nahmen
die Uberlegungen hierzu konkre-
tere Formen an. Am 4. September
beschloss der Ministerrat der
DDR, eine Technische Fakultit fiir
Luftfahrtwesen in Rostock zu er-
richten. Mit der Umsetzung des
Vorhabens betraute die Regierung
das Staatssekretariat fiir Hoch-
schulwesen.

Dessen verantwortliche Mitarbei-
ter verwarfen zuerst den anfing-
lich favorisierten Plan, eine Tech-
nische Fakultit mit drei Fachrich-
tungen (Schiffbau, Flugzeugbau
und Werkstoffkunde) aufzubauen,
in der die technischen Einrichtun-
gen von allen Fachrichtungen glei-
chermaflen genutzt werden soll-
ten. Fur den Lehrkorper der nun-
mehr eigenstindigen Fakultit fiir
Luftfahrtwesen sollten vorhandene
Lehrkrifte aus der Mathematisch-
Naturwissenschaftlichen bzw.
Schiffbautechnischen Fakultit her-
angezogen werden. Dartiber hin-
aus dachte man daran, Lehrveran-

staltungen von Ingenieuren der
Warnowwerft und des Dieselmoto-
renwerks abhalten zu lassen. Das
Kontingent der angehenden Flug-
zeugbauingenieure setzte das
Staatssekretariat mit 300 Studie-
renden fest, wobei 250 aus den
Arbeiter-und-Bauern-Fakultiten
stammen sollten.”

Die Vorbereitungen fiir die Errich-
tung der Fakultit wurden an der
Universititsleitung vorbei durch-
gefithrt. Zwar teilte Rektor Erich
Schlesinger schon Mitte Septem-
ber 1952 dem Senat die beabsich-
tigte Eroffnung der Fakultit mit,s
aber erst Anfang Oktober infor-
mierte Abteilungsleiter Hans Go-
Bens vom Staatssekretariat den
Rektor iiber die genauen Mafinah-
men hinsichtlich der Realisierung
des Ministerratsbeschlusses.”

Die Parteiorganisation der Univer-
sitit war diesbeziiglich wesentlich

frither konsultiert worden. Uberra-

schenderweise kritisierte diese
dann jedoch die Vorgehensweise
des Staatssekretariats. Ende Sep-
tember teilte Parteisekretir Willi
Bonnen dem ZK der SED nidmlich
mit, dass in Rostock der Eindruck

vorherrsche, ,dass das Staatssekre-

tariat itberhaupt nicht weif}, wel-

14 Aktennotiz vom 18. September 1952, Universitatsarchiv Rostock (UAR), Technische Fa-
kultat fiir Luftfahrtwesen (TFL), 3, ohne Blatt (0. BI.).
15 Siehe hierzu Protokoll der Senatssitzung vom 11. September 1952, UAR, Rektorat (R)

I11, 259, o. BI.

16 GoBens an Schlesinger am 8. Oktober 1952, Bundesarchiv in Berlin-Lichterfelde
(BArch), Ministerium fiir Hoch- und Fachschulwesen (MHF), DR 3, 1. Schicht (Sch.), 372,

0. BI.
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ches Ausbildungsziel diese Fakul-
tat hat“.”

Die Kritik war vollauf berechtigt.
Zu diesem Zeitpunkt waren an
der Universitit noch keinerlei
Richtlinien fur Studienpline in
der neuen Fachrichtung eingegan-
gen. Des Weiteren war die raumli-
che Unterbringung der Einrich-
tung tiberhaupt nicht geklirt.
Ebenso mangelte es an Fachlitera-
tur fiir die Studenten. Die in Zu-
sammenarbeit mit den Heinkel-
Werken aufgebaute Bibliothek des
Mathematischen Instituts war
schon im Zuge der Requirierung
durch die sowjetischen Besat-
zungsbehérden nach Berlin ge-
bracht worden.™

Dennoch nahm die Fakultit wie
vorgesehen am 2. Oktober 1952
ihren Lehrbetrieb auf. Die Stu-
denten des ersten Studienjahres,
die das Gros der neu Immatriku-
lierten stellten, waren ausnahms-
los Absolventen der Arbeiter-und-
Bauern-Fakultiten. Die wenigen
jungen Leute, die das Studium im
zweiten oder dritten Studienjahr
aufnahmen, waren urspriinglich
an der Schiffbautechnischen Fa-
kultit eingeschrieben gewesen

und sahen in dem Studiengang
neue Perspektiven.*

Die vorhandenen , Anlaufschwie-
rigkeiten belasteten allerdings
von Anfang an eine reibungslose
Arbeitsweise der Einrichtung.”
Schon bald stellte sich tiberdies
heraus, dass unter den Immatri-
kulierten eine ungentigende fach-
liche Auslese vorgenommen wor-
den war. Beispielgebend hierfiir ist
ein Schreiben des Dekans Alfred
Klose vom 5. November 1952 an
das Staatssekretariat. Darin be-
klagte sich der ehemalige Profes-
sor der Mathematisch-Naturwis-
senschaftlichen Fakultit, dass von
den tiber 250 Studenten des ers-
ten Studienjahres bei Klausuren,
in denen ihnen mathematische
Kenntnisse abgefordert worden
waren, allein 100 versagt hitten.
Einigen Studenten bescheinigte er
sogar, dass sie ,den Anforderun-
gen nicht gewachsen“ seien. Sei-
ner Auffassung nach sollten diese
fiir ein Jahr zur ABF zurtickkeh-
ren. Um die Missstinde zu behe-
ben, regte Klose daraus folgernd
die Bildung einer Fachschule fiir
die Ausbildung von Ingenieuren
fiir Luftfahrt an, um den ,Versa-

17 Bonnen an das ZK am 25. September 1952, UAR, TFL, 3, o. BI.

18 Ebenda.

19 Monatshericht der SED-Parteiorganisation der Universitat Rostock fiir den Monat Sep-
tember 1952 vom 13. Oktober 1952, UAR, Universitatsparteileitung (UPL), 137, 0. BI.

20 Interview des Verfassers mit Dr. Dr. Renate Hiickel am 1. November 1999.

21 Schlesinger an das Staatssekretariat fiir Hoch- und Fachschulwesen am 25. Oktober

1952, UAR, TFL, 3, 0. BI.



gern“ eine andere berufliche
Orientierung zu geben.”

Die Leistungen insbesondere der
Absolventen der ABF kamen nicht
von ungefihr. Viele von ihnen hat-
te man noch vor Beendigung ihrer
dreijahrigen Ausbildung fiir die
neue Fakultit angeworben. Thnen
fehlten demzufolge fundamentale
Kenntnisse speziell in den Natur-
wissenschaften.

Auch in anderer Hinsicht sahen
die Verhiltnisse indes nicht viel
besser aus. Aufgrund der Uberla-
stung der Rostocker Baufirmen
konnte der fiir die Unterbringung
der Fakultit vorgesehene Umbau
der Tischlerei Strobelberger am
Vogelsang nicht plangerecht erfol-
gen.* Zu Beginn des Jahres 1953
stellte sich zudem heraus, dass fiir
eine reibungslose Ausbildung der
Studierenden ein zahlenmifig
entsprechender Lehrkorper fehlte.
In einer Eingabe an Walter Ulb-
richt beklagte sich der stellvertre-
tende Dekan der Schiffbautechni-
schen Fakultit, Alfred Krause, am
8. Januar 1953 tiber die unvorher-
gesehene Ausbildung der 300 Stu-

denten fiir Luftfahrtwesen im Fach
Werkstoffkunde, die der Lehrkor-
per seiner Fakultit mit iiberneh-
men musste.” Die Fakultit stellte
somit alles in allem einen Torso
dar.

Dieser Zustand konnte den Ver-
antwortlichen in Berlin natiirlich
nicht verborgen bleiben. Nach
dem iiberraschenden Tod des De-
kans Ende Februar reagierten sie
ziemlich drastisch. Am 6. Mirz
1953 teilte Staatssekretir Gerhard
Harig lapidar dem Rektor mit,
dass die Fakultit ,aufgrund neuer
Beschliisse der Regierung* ihre
Titigkeit mit Ablauf des Studien-
jahres 1952/53 einzustellen habe.”®
Die Abwicklung wurde dem seit
Mirz amtierenden Dekan Rudolf
Miiller tibertragen.

Ein persénlich gehaltener Bericht
der Abwicklungsstelle aus dem
Herbst 1953 verdeutlicht die Tat-
sache, welch ein Chaos noch nach-
traglich an der Fakultit geherrscht
haben muss:

Man sollte nicht glauben, was unse-
re ,Lufifahrtstudenten‘ manchmal fiir

22 Klose an die Abteilung Mathematik-Naturwissenschaften des Staatsekretariats fiir
Hoch- und Fachschulwesen am 5. November 1952, ebenda.

23 Informationen von Siegfried Silbereisen an den Verfasser am 14. November 2006. Aus
dem Zeugnis Silbereisens von der ABF geht iiberdies hervor, dass seine ,, Zuerkennung der
Hochschulreife [...] nur fir die Techn. Fakultat f. Luftfahrtwesen d. Universitat Rostock"

galt.

24 Bericht iiber die gegenwértige Lage des Hochschulwesens von der Abteilung Propagan-
da des ZK vom 31. Oktober 1952, BArch, MHF, DR 3, 1. Sch., 223, BI. 18-36.

25 Krause an Ulbricht am 8. Januar1953, BArch, MHF, DR 3, 1. Sch., 383, 0. BI.

26 Harig an Schlesinger am 6. Marz 1953, UAR, TFL, 2, o. BI.
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,Schiet nachgelassen haben. Einer
hat eine fiir die GST entliehene
Schreibmaschine nicht zuriickge-
bracht, zwei Studenten haben die
entliehenen Bettstellen und Bett-Teile
ebenfalls nicht wieder abgeliefert.
Rechnungen der FDJ-Fakultitsgrup-
pe blieben unbezahlt und dererlei
Scherze mehr.*”

Nur etwa einem Drittel der Stu-
denten, denen die FDJ-Hochschul-
gruppenleitung im Ubrigen eine
gewisse , Uberheblichkeit vor-
warf,”® wurde die Moglichkeit ge-
geben, ihr Studium an der Tech-
nischen Hochschule Dresden fort-
zusetzen. Dort existierte bereits
ein Studiengang Aerodynamik.
Insgesamt waren dies 128 Studie-
rende.® Andere Studenten hatten
wiederum das Gliick ihre Ausbil-
dung an der Schiftbautechnischen
Fakultit fortsetzen zu konnen.*
Damit wurde jedoch auch das Ka-
pitel Luftfahrtwesen an der Uni-
versitit Rostock endgiiltig ge-
schlossen.

Es ist allerdings zu bezweifeln,
dass allein die unhaltbaren Zu-
stinde zu dem schnellen Ende der

Fakultit in Rostock gefiihrt haben.
Das vorliegende Quellenmaterial
erlaubt leider nur wenige Riick-
schliisse auf die Motivation der
SED hinsichtlich der Auflésung.
Noch zu Beginn des Jahres 1953
plante das Staatssekretariat, eine
eigenstindige Hochschule fiir
Luftfahrtwesen in Dresden zu er-
richten. Offenbar hatte man er-
kannt, dass eine fur das Flugwe-
sen notwendige umfassende Aus-
bildung im Leichtmetallbau an der
Universitit Rostock nicht zu ge-
wihrleisten war. Hier orientierte
man sich eher auf den Schwerme-
tallbau; eine der wichtigsten
Grundlagen fiir den Schiffbau.
Nach den Ereignissen am 17. Juni
1953 verwarf man derartige Uber-
legungen jedoch wieder. Aufgrund
der angespannten Situation glaub-
te man vermutlich in der SED-
Fithrung nicht, dass die Bevolke-
rung fiir derartig kostenintensive
Projekte wie einer eigenen Luft-
fahrtindustrie einzunehmen war.
Die bestehenden Einrichtungen
an der Dresdner Hochschule wur-
den samt Personal und Studieren-
den in die dort bereits existierende

27 Abwicklungsstelle fiir die ehemalige Fakultat fir Luftfahrtwesen an Rudolf Miiller am

20. Oktober 1953, ebenda.

28 Protokoll iiber die 6. Sitzung der FDJ-Hochschulgruppenleitung, o. D., UAR, FDJ, Kt. 5,
FDJ-Hochschulgruppenleitung. Sitzungen, Beratungen, Beschliisse 1953—-1959, o. BI.
29 Schreiben an die Hochschule fiir Transportmaschinenbau in Dresden vom 4. August

1953, UAR, TFL, 2, 0. BL.

30 Informationen von ehemaligen Studenten der Technischen Fakultat fir Luftfahrtwesen

an den Verfasser am 14. November 2006.
31 Desgleichen.



Fakultit fiir Maschinenwesen inte-
griert.” Kurzzeitig waren die maf3-
geblichen Stellen sogar drauf und
dran, das Vorhaben Eigenstindi-
ger Flugzeugbau in der DDR ganz
einzustellen.”

Nach weniger als sechs Monaten
machte die Beruhigung der gesell-
schaftlichen Verhiltnisse eine Re-
vision der Entscheidungen des
Sommers jedoch moglich. Im De-
zember 1953 erhielt eine Gruppe
in der UdSSR arbeitender deut-
scher Wissenschaftler um Brunolf
Baade vom Sowjetischen Luftfahrt-
ministerium den Auftrag, ein Pas-
sagierflugzeug speziell fiir die Pro-
duktion in der DDR zu konzipie-
ren. Ende Juni 1954 lief die sowje-
tische Fithrung nicht nur diese
Gruppe ausreisen, sondern stattete
sie dariiber hinaus mit Bauunter-
lagen fiir das zweimotorige Ver-
kehrsflugzeug Iljuschin IL-14
aus.’* Etwa zur gleichen Zeit be-
gannen in der DDR die Vorberei-
tungen fiir einen zweiten Neuan-
fang in der Luftfahrtindustrie. Die-
se sollte jedoch in einem wesent-
lich bescheideneren Umfang als
noch 1952 ausgestaltet werden.
Neben dem Lizenzbau der IL-14
planten die DDR-Wirtschaftsexper-

32 Hartlepp, S. 190f. (wie Anm. 4).

33 Werner, S. 76f. (wie Anm. 11).

34 Jurleit / Lemke, S. 244. (wie Anm. 8).
35 Werner, S. 78f. (wie Anm. 11).

36 Jurleit / Lemke, S. 244. (wie Anm. 8).
37 Ebenda, S. S. 246.

ten allerdings bereits die Entwick-
lung eines eigenen Prototypen:
des Strahltriebverkehrsflugzeuges
152.%

Bis zur Realisierung dieser Vorha-
ben sollte es indes noch eine Wei-
le dauern. Erst am 22. September
1955 hob der Ministerrat der
UdSSR das Gesetz Nr. 25 des Alli-
ierten Kontrollrates auf, das den
Flugzeugbau auf deutschem Terri-
torium untersagte.’* Somit konnte
1956 mit der Fertigung von Flug-
zeugen in Dresden begonnen wer-
den.

Bekanntermaflen war die Luft-
fahrtindustrie nur ein kurzes Ka-
pitel in der Geschichte der DDR.
Nach dem Absturz eines Prototyps
der 152 am 4. Mirz 1959 gab es
bereits die ersten Stimmen in der
SED-Fithrung, die das sofortige
Ende des Industriezweiges forder-
ten. Allerdings sollte es noch zwei
Jahre dauern, bis eine derartige
Weisung an die Flugzeugbauer in
Dresden erging.” Bei einem Tref-
fen zur Beratung der Perspektive
der Luftfahrtindustrie der DDR
am 2. Juni 1959 im Kreml erklarte
die sowijetische Seite, dass sie an
einem Kauf der 152 nicht mehr in-

teressiert wire. Weitere Bemiithun-

Die technische Fakultat fiir Luftfahrtwesen an der Universitat Rostock



gen um Absatzmoglichkeiten auf

der Frithjahrsmesse 1960 scheiter-

ten ebenso.**

Obgleich sich namentlich Brunolf
Baade gegen die Einstellung des
Flugzeugbaus aussprach, war dies
Thema einer geheimen Abstim-
mung im engsten Kreis von Wal-

ter Ulbricht Ende November 1960.

Danach war ein entsprechender
Beschluss des Politbiiros vom 28.
Februar 1961 nur ein formaler
Schritt. Mitte Mérz wurde dann
den Arbeitern in den betreffenden
Betrieben und der Offentlichkeit
mitgeteilt, dass der Flugzeugbau
in der DDR eingestellt wird. Dem
folgte am 31. August die offizielle
Auflésung der Technischen Fakul-
tat fiir Luftfahrtwesen an der TH
Dresden.”

Zu diesem Zeitpunkt existierte die
gleichnamige Fakultit an der Uni-
versitit Rostock bereits acht Jahre
nicht mehr. Die fehlende Prisenz
des Kapitels Luftfahrtindustrie all-
gemein in der DDR-Geschichts-
schreibung kann nach Erachten
des Verfassers als Indiz dafiir ge-
wertet werden, dass die SED —
nicht nur in den spiteren Jahren
ihrer Herrschaft — ungern an fehl-

geschlagene Projekte erinnert wer-

den wollte.

Die Rostocker Fakultit und ihre
kurze Existenzdauer sind iiberdies
auch ein Synonym fiir zwei Phi-

nomene des gesellschaftlichen wie
wirtschaftlichen Systems der DDR
in den 50er Jahren. Einerseits wird
so die Intensitit belegt, mit der
man Projekte in Angriff nahm,
deren Dimension einem heutigen
Betrachter der damaligen Ereignis-
se als nahezu unglaublich erschei-
nen muss. Andererseits verdeutli-
chen beide das relativ schnelle
Scheitern derartiger Vorhaben an
den ckonomischen Gegebenheiten
des vergleichsweise kleinen Staa-
tes. Dessen Kapazititen korre-
spondierten nimlich in keinerlei
Hinsicht mit der Renommiersucht
der Herrschenden und ihren Er-
wartungen, die sie in das gesell-
schaftliche System setzten.

38 http://www.skybird-ev.de/152/gf-end.htm, letzter Zugriff 16. November 2006.

39 Ebenda.



Natalja Jeske

Lebensgeschichtliches Interview
mit dem ehemaligen Zwangsarbhei-
ter in den Heinkel-Werken Wladi-

mir Ostapenko

Der Ukrainer Wladimir Ostapenko
ist einer von etwa viertausend sow-
jetischen Zwangsarbeitern, die
zwischen 1942 und 1945 in den
Rostocker Heinkel-Werken be-
schiftigt waren.' Der Kontakt zu
ihm kam tiber die Gedenkstitte
Bergen-Belsen zustande. Bereits
Ende der 199o0er Jahre wurde dort
ein Forschungsprojekt initiiert, in
dessen Rahmen biographische In-
formationen zu den ehemaligen
Hiftlingen des KZ Bergen-Belsen
aus der ehemaligen UdSSR ge-
sammelt wurden. Eine For-

schungsgruppe der Universitit
Hannover erarbeitete anhand von
Briefen und Audio-Interviews ehe-
maliger KZ-Hiftlinge die Doku-
mentation ,Hiftlinge aus der
UdSSR in Bergen-Belsen“. Wladi-
mir Ostapenko war in dieser Do-
kumentation als ehemaliger Hift-
ling der KZ Neuengamme und
Bergen-Belsen mit einem Brief-
auszug vertreten. In knappen Sit-
zen beschrieb er die Umstinde
seiner Verschleppung nach
Deutschland und erwihnte seine
Arbeit im Heinkel-Werk Rostock-

1 Vgl. bei Friedrich Stamp, Zwangsarbeit in der Metallindustrie 1939-1945, S. 15-16
sowie bei Martin Albrecht unter Mitarbeit von Helga Radau, Flugzeuge aus Barth, S. 18-
19: Nach den Angaben der ,Gefolgsstatistik” erhdhte sich die Zahl der auslandischen
Zivilarbeiter im Rostocker Heinkel-Werk von Januar 1942 bis Mérz 1943 von 2.616 auf
6.700, dazu zahlten 159 Italiener, 220 Ungarn, 901 Franzosen, 1.113 Polen und 3.650

Sowjethiirger.



Marienehe.*

Da in der Gedenkstitte Bergen-
Belsen seit einigen Jahren ein
grofangelegtes Videointerviewpro-
jekt mit ehemaligen Hiftlingen
lduft; entstand in der Geschichts-
werkstatt Rostock die Idee, in Ko-
operation mit der Gedenkstitte
Bergen-Belsen ein Videointerview
mit Wladimir Ostapenko in Ros-
tock durchzufiihren. Im Mirz
2006 kam Herr Ostapenko auf
Einladung der Geschichtswerkstatt
Rostock e.V. fiir insgesamt vier Ta-
ge nach Rostock. Das mehr als
vierstiindige Interview mit ihm
wurde am 20. Mirz 2006 aufge-
nommen. An den anderen Tagen
konnte Herr Ostapenko in Rostock
die Orte besuchen, an denen vor
64 Jahren sein Leidensweg durch
deutsche KZ begann, darunter das
ehemalige Gelinde der Heinkel-
Werke in Rostock-Marienehe.

Wladimir Ostapenko wurde 1924
in Charkow, der damaligen Haupt-
stadt der Ukraine, als Sohn eines
Tischlers geboren. Er wuchs mit
sieben Geschwistern in bescheide-
nen Verhiltnissen auf. Nachdem

er die 7.Klasse beendet und damit
die mittlere Schulreife erlangt hat-
te, begann er 1939 eine Schlosser-
lehre im Elektromechanischen
Werk in Charkow. Dieses 1888 in
Riga gegriindete und wihrend des
Ersten Weltkrieges nach Charkow
verlegte Werk zihlte zu den ilte-
sten und grofiten Industriebetrie-
ben der Sowjetunion; die dort in
den 1930er Jahren hergestellten
elektrischen Maschinen und Mo-
toren konkurrierten erfolgreich
mit den westlichen Fabrikaten.
Zusammen mit dem Charkower
Traktorenwerk und dem 1926 ge-
griindeten Flugzeugwerk bildete
es das Riickgrat der Wirtschaft
eines der grofiten Industriezen-
tren der Sowjetunion.

Als die Deutschen im Juni 1941
die Sowjetunion iiberfielen, arbei-
tete Wladimir Ostapenko als
Schlosser im Elektromechani-
schen Werk. Wie andere strate-
gisch wichtige Charkower Betriebe
wurde auch das Elektromechani-
sche Werk und seine Stammbeleg-
schaft im Spitsommer 1941 in die
ostlichen Gebiete der Sowjetunion
evakuiert.

2 Haftlinge aus der UdSSR in Bergen-Belsen. Dokumentation der Erinnerungen, Hrsg. von
Hans-Heinrich Nolte, Frankfurt am Main 2001, S. 47. Ein &hnlich knapper Bericht Wladi-
mir Ostapenkos erschien in der russischsprachigen Dokumentation ,My pobedili smert®,
die 2005 in Lwow erschienen ist und die Erinnerungsberichte ehemaliger KZ-Haftlinge
auch aus Charkow enthalt (Bericht von Wladimir Ostapenko, S. 125-127).

3 Karin Theilen, Kooperation zwischen der Gedenkstatte Bergen-Belsen und dem Fortunoff
Video Archive for Holocaust Testimonies, in: Zwangsarbeit und Gesellschaft. Beitrage zur
Geschichte der nationalsozialistischen Verfolgung in Norddeutschland, Heft 8, Bremen

2004, S. 169-171.



Wladimir Ostapenko blieb in
Charkow, weil er auf den Einberu-
fungsbefehl vom Wehrkommando
wartete. Obwohl er mit seinen 16
Jahren das wehrpflichtige Alter bei
Weitem nicht erreicht hatte, mel-
dete er sich gleich nach dem deut-
schen Uberfall freiwillig zur Roten
Armee, um die Heimat zu vertei-
digen:

,» Wir waren patriotisch eingestellt
und unter Beriicksichtigung dessen,
dass uns irgendein Land tiberfillt
und einen Krieg gegen uns beginnt ...
[...] Ich hitte das nicht machen miis-
sen. [...] Ich habe mich freiwillig ge-
meldet, damit man mich einzog.
[...]“ (Zeitzeugenbericht von Wladi-
mir Ostapenko, S. 26, nachfolgend
werden lediglich die Seiten mit ent-
sprechenden Zitaten genannt.)

Auf seine Einberufung wartete
Wladimir Ostapenko bis zum Ok-
tober 1941. Erst kurz bevor die
sowjetischen Truppen Charkow
verlassen hatten, wurde er zum
Wehrkommando bestellt und zu
einem Sprengkommando einge-
teilt. An den letzten Tagen vor
dem Einmarsch der Deutschen
beteiligte er sich an Sprengungen
bzw. Verminungen von Zufahrts-
wegen, Briicken, Treibstofflagern

und anderen militdrisch wichtigen
Objekten, damit diese nicht von
den Deutschen genutzt werden
konnten.

, Der Befehl lautete also, das alles zu
sprengen [...]. Und so habe ich auf
meinen Schultern wahrscheinlich
mehrere hundert Kilogramm eben
dieses Sprengstoffes an [...] die festge-
legten Objekte geschleppt. Und dort
waren erfahrene Sprengpioniere, die
wussten, wohin man was und wie
viel legen musste, um alles zu spren-
gen. [...] Als die Deutschen die Stadt
Charkow vollstindig eingenommen
hatten, befahl man uns in den Un-
tergrund zu gehen...“ (S.3)

Der Einmarsch der Deutschen in
Charkow am 24. Oktober 1941
wurde durch zahlreiche Explosio-
nen in der Stadt begleitet.* Das
stark zerstorte Stadtzentrum, Bar-
rikaden aus Sandsicken und eine
abweisende Haltung der Einwoh-
ner lieRen auf erhebliches Wider-
standspotenzial in der Industrie-

metropole schlieflen.’ Deshalb gin-

gen die Deutschen mit besonderer
Hirte gegen die Zivilbevolkerung
Charkows vor. Bereits in den ers-
ten Wochen der Okkupation wur-
de den Charkowern vorgeworfen,
sich in ungentigendem Mafle an

4 Vgl. z. B. Bosse, George, Jene Zeit in Charkow 1936-1941. Eine Jugend unter Stalin, Ber-
lin 1997, S. 242-243 sowie S. 246-248: Vermint wurden auch zahlreiche 6ffentliche Ge-
bdude in der Stadt, wie z. B. das Gebaude des Gebietskomitees der Partei.

5 Ebenda.
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der Entminung der Stadt zu betei-
ligen. Infolge dessen fanden die
ersten Massenverhaftungen und
Hinrichtungen statt. Es wurde
eine Sperrstunde von 16.00 bis
6.00 Uhr verhingt. Jeder, der sich
ohne einen giiltigen Ausweis auf
der Strafe aufhielt, konnte er-
schossen werden.® Zu den ersten
Opfern zihlten Kommunisten’
und Juden: Seit Mitte Dezember
wurden in ,Drobizkij Jar* mehrere
Tausend Charkower Juden ermor-
det.?

Auch in der Familie Ostapenko
gab es Opfer — eine Schwester von
Wladimir Ostapenko wurde von
einem Deutschen erschossen, weil
sie jemand als Ehefrau eines Kom-
munisten angezeigt hatte.’
Kleinere Razzien gegen mutmafi-

liche Partisanen gehérten zum All-

tag in Charkow. Die Razzia, in die
Wladimir Ostapenko Ende De-
zember 1941 auf einem Giiter-
bahnhof geriet, war jedoch die
grofite seit Beginn der deutschen
Okkupation. Er selbst hielt sich
auf dem Bahnhof auf, weil er sei-
ne Kameraden aus dem Unter-
grund tiber die Bewegungen der
deutschen Truppen und ihrer Mili-
tirtechnik informieren sollte.

Wladimir Ostapenko hatte Gliick,
denn offensichtlich glaubten die
Deutschen, dass er tatsichlich ein
Waise war und sich auf dem
Bahnhof aufhielt, weil er nach
Essbarem suchte — so klang die
von ihm erfundene Geschichte:

,Die [Deutschen] schauten dir ins
Gesicht und wenn ihnen irgendetwas
darin nicht gefiel, verdichtigten sie
dich. Wenn jemand ihnen nicht ge-
fiel, hingen sie ihn an Ort und Stelle
auf ... Aber mir glaubte man. Ja, ja-
wohl. Wahrscheinlich spielte das Al-
ter eine Rolle. [...] Wir waren be-
stimmt zehn bis zwolf Leute, denen
sie nichts angetan haben.“ (S. 24)

»Nachdem man uns tiberpriift hat,
mussten wir zu flinft antreten. Dann
wurden wir sortiert, die einen nach
rechts, die anderen nach links. Alle
in meinem Alter, so von fiinfzehn bis
siebzehn, kamen auf die eine Seite
und alle dlteren auf die andere Seite.
Von denen wurden sechs bis sieben
Leute aussortiert, mit einem Auto di-
rekt zur Sumskaja-Strafle gebracht
und dort an Balkonen erhdingt. Auf
Schildern schrieb man: , Partisanen!“
Alle anderen [von den Alteren], die
noch iibrig geblieben waren, wurden
verladen und in den Stadtwald ge-

6 Mitteilung des deutschen Stadtkommandanten Charkows vom 14.November 1941, in: Ni

dawnosti, ni sabwenija, Moskau 1984, S. 73.
1 Ebenda.

8 Schatzungsweise 16 bis 20 Tausend, vgl. http://ngplus.com.ua
9 Zeitzeugenbericht von Wladimir Ostapenko, S. 24



fahren. Dort befand sich ein Grab
und dort wurden sie auch erschossen.
Aber uns, die iibrig geblieben waren,
brachte man zur Panasowka. Dort
befand sich eine Schule oder Berufs-
schule, dort wurden wir ... also zu-
sammengetrieben. Dort drin befan-
den sich schon Leute, ungefihr fiinf-
zig. Man trieb die Leute auf den
Markten und Strafien zusammen,
holte Jugendliche aus Kinderheimen
und brachte sie hierher. Und als das
Huaus vollgestopft war — etwa mit sie-
benhundert, sechshundert Leuten —
gab man uns drei Tage nichts zu es-
sen und zu trinken. Dann am vier-
ten Tag brachte man Suppe, 300
Gramm Brot pro Person und , Kaf-
fee“. Das war alles. Man gab uns zu
essen, dann erténte das Kommando
JAntreten!“. Wir mussten antreten
und wurden zum Bahnhof gefiihrt.
Am Bahnhof standen schon spezielle
Waggons bereit, [...] Giiterwaggons,
in die wir verladen wurden. [...] Nach
einiger Zeit wurde eine Lok ange-
hingt. Dann ertonte ein Pfiff und
wir fuhren los.“ (S. 4)

Herr Ostapenko gehorte somit
einem der ersten Transporte mit
Zivilisten aus der Sowjetunion, die
zur Zwangsarbeit nach Deutsch-

land gebracht wurden, an. Nach
urspriinglichen — nicht zuletzt
Jrassischen“ und sicherheitspoliti-
schen — Vorbehalten gegen den
,Russeneinsatz“ in der deutschen
Kriegswirtschaft wurde im Okto-
ber/November 1941 von Hitler
und Goring beschlossen, grines
Licht fiir den Einsatz von sowjeti-
schen Kriegsgefangenen und Zivi-
listen zu geben.” Ein etwa 1.000
Mann starker Transport mit Berg-
arbeitern aus dem ukrainischen
Kriwoj Rog kam vermutlich Ende
1941 im Ruhrgebiet an, iiber wei-
tere Transporte aus der Zeit vor
Anfang 1942 ist kaum etwas be-
kannt."

Die massenhaften und planmifi-
gen Anwerbeaktionen und
Zwangsrekrutierungen begannen
in den besetzten sowjetischen Ge-
bieten jedoch erst 1942, nachdem
die entsprechenden verwaltungs-
technischen Vorbereitungen, zu
denen etwa die sog. ,Ostarbeiterer-
lasse“ des RSHA vom 2. Februar
zihlten, abgeschlossen wurden.?
Charkow und Stalino (heute Do-
nezk), die bedeutendsten Indus-
triezentren der Ukraine, gehorten
zu den wichtigsten Orten der
Zwangsrekrutierungen: In der For-

10 Vgl. Herbert, Ulrich, Geschichte der Auslanderbeschéaftigung in Deutschland 1880 bis
1980. Saisonarbeiter, Zwangsarbeiter, Gastarbeiter, Bonn 1986, S. 135-136.
11 Vgl. Poljan, Pawel, Schertwy dwuch diktatur. Ostarbeitery i woennoplennye w Tretjem

reiche i ich repatriazija, Moskau 1996, S. 77.
12 Ebenda, S. 82.ff.

13 Vgl. Herbert, Ulrich, Geschichte der Auslanderbeschéftigung in Deutschland 1880 bis

1980, S. 137.
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schungsliteratur sind insgesamt
vier Transporte mit qualifizierten
Facharbeitern von Ende Januar-
Anfang Februar 1942, deren Ziele
Rheinland, Brandenburg, Niirn-
berg und Kéln waren, belegt.” In
der vorhandenen Forschungslite-
ratur wird hervorgehoben, dass in
der Anfangsphase des , Russenein-
satzes“ vor allem auf besondere
Qualifikationen der Arbeiter ge-
achtet wurde und dass die ersten
Transporte nach Deutschland
iiberwiegend aus Freiwilligen
bestanden, die der Arbeitslosigkeit
und dem Hunger in den Indus-
triezentren entkommen wollten.”
Die Schilderung von Herrn Osta-
penko ldsst jedoch nicht auf eine
planmifige und freiwillige Zu-
sammenstellung des Transportes,
in dem er sich befand, schlieflen:
Es handelt sich vielmehr um eine
repressive Aktion, deren Nebenef-
fekt in einer gewaltsamen Aushe-
bung von Arbeitskriften bestand.
Die Behandlung der Deportierten
war unmenschlich:

, Wir fuhren drei Tage und Nichte
von Charkow nach Belaja Zerkow in
der Nihe von Kiew. Wir bekamen
nichts zu essen und zu trinken. Die
Waggons waren mit Draht verriegelt

und die Luken mit Stacheldraht ver-
sperrt. Der Waggon wurde nicht ge-
heizt, so dass es kalt war ...

[...] Die Toilette befand sich in der
Ecke, in der Ecke des Waggons. Im
Waggon herrschten Minusgrade, so
dass natiirlich alles gefror.

[...] Man konnte nicht schlafen.
Wenn du einschlifst, erfrierst du. So
erging es uns drei Toge und Nichte
ohne Essen und Trinken, bis wir in
Belaja Zerkow ankamen. Als wir in
[Belaja] Zerkow ankamen, hirten
wir, wihrend der Waggon gedffnet
wurde, Stimmen: , Herauskommen
und antreten!“. Wir wurden durchge-
zdhlt. Ungefihr sechs oder sieben
Personen aus dem Waggon wurden
bereits tot herausgeworfen. Sie waren
erfroren. [...] Wir bekamen eine Kelle
Suppe, ,Kaffee“ und einen kleinen
Brotlaib fiir drei Personen, hart, wie
Eis. [...]... Wir brachen das Brot aus-
einander, teilten es in drei Teile und
afien [es] auf der Stelle auf. Dann
fuhren wir weiter.“ (S. 4-5)

Herr Ostapenko berichtet, dass
erst nach der Ankunft im Sam-
mellager Przemysl an der polni-
schen Grenze Listen mit Familien-
name, Vorname, Geburtsjahr und
Beruf angelegt wurden. Zum ers-
ten Mal fragte man ihn nach sei-

14 Vgl. Poljan, Pawel, Schertwy dwuch diktatur, S. 82.

15 Vgl. z. B. bei Miiller, Rolf-Dieter, Die Rekrutierung sowjetischer Zwangsarbeiter fiir die
deutsche Kriegswirtschaft, in: Europa und der ,Reichseinsatz”. Auslandische Zivilarbeiter,
Kriegsgefangene und KZ-Haftlinge in Deutschland 1938-1945, hrsg. von Ulrich Herbert,

Essen 1991, S. 237.



nem Beruf, worauf er wahrheits-
gemif ,Schlosser antwortete.”

Es lisst sich gegenwirtig nicht er-
mitteln, wann genau der Transport
aus Charkow in Rostock ankam.
Herr Ostapenko meint, dass er En-
de Dezember 1941 Charkow ver-
lassen hat. In der Forschungslite-
ratur wird auf deutsche Verwal-
tungsakten hingewiesen, in denen
berichtet wird, dass im Februar
1942 360 Flugzeugbauer aus
Charkow an die Heinkel-Werke
uberstellt wurden.”
Hochstwahrscheinlich handelt es
sich hierbei um den Transport,
mit dem Herr Ostapenko nach
Rostock gebracht wurde: Er er-
wihnt im Interview, dass etwa 300
Personen aus seinem Transport in
Rostock bleiben mussten und wei-
tere 300 nach Hamburg transpor-
tiert wurden.”

Herr Ostapenko erinnert sich, wie
er zusammen mit anderen zu Fuf
vom Bahnhof in das Arbeitslager
marschieren musste:

, Wir wurden aufgestellt und in ir-
gendeine Siedlung gefiihrt, [...] ... die
war abseits, nicht im Zentrum, ir-
gendwo am Stadtrand, weil dort die

Baracken schon standen, in denen
[...] Belgier, Norweger, Dénen, Polen
wohnten. [...] Wir wurden also in die-
ses Lager gebracht, wo wir weiter und
weiter bis ans Ende geftihrt wurden.
Bis zum Wald, dort befanden sich
unsere Baracken. Hinter uns begann
gleich der Wald [...] Dort waren zwei
Baracken durch einen Zaun von den
anderen abgesondert. Das Tor wurde
gedffnet, wir wurden eingelassen,
durchgezdihlt und auf die Zimmer
verteilt. [...] Dann wurden wir einige
Tage belehrt, wie wir uns zu fiihren

haben...“ (S.6)

Es wurde bekannt gegeben, was
serlaubt war und was nicht“: Zu
den diskriminierenden, aus den
rassistischen Vorbehalten entstan-
denen Verhaltensregeln gehorte,
wie sich Herr Ostapenko erinnert,
das Verbot, Biirgersteige zu betre-
ten”:

,Man brachte uns bei, was wir zu
tun hatten, was wir nicht machen
durfien, wie und wo wir laufen soll-
ten. Wir durfien nur auf den Stra-
Ren gehen und es war halt verboten,
auf den Biirgersteigen zu gehen.“
(5.56)

,Fiir jeden Verstof$ konnte man also

16 Zeitzeugenbericht von Wladimir Ostapenko, S. 5.

17 Vgl. Friedrich Stamp, Zwangsarbeit in der Metallindustrie 1939-1945. Das Beispiel
Mecklenburg-Vorpommern. Eine Studie im Auftrag der Otto Brenner Stiftung, Berlin 2001,
S. 16; vgl. auch in: Martin Albrecht unter Mitarbeit von Helga Radau, Flugzeuge aus Barth.
Heinkels ,Miiller-Werk“ und das AuBenlager des KZ Ravensbriick, Schwerin 2006, S. 19.
18 Zeitzeugenbericht von Wladimir Ostapenko, S. 6.

19 Zeitzeugenbericht von Wladimir Ostapenko, S.33.
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zundchst 25 [Schlige] bekommen ...
AufSerdem musste jeder das Zeichen
,Ost“ — , Ostarbeiter” — tragen.“

(5.6)

In welchem Lager Herr Ostapenko
zusammen mit den anderen, wie
er sagt, ,Jungs aus Charkow“ An-
fang 1942 in Rostock unterge-
bracht war, lisst sich nicht genau
ermitteln. Ziemlich sicher ist, dass
das Lager in der Nihe des Barns-
torfer Waldes lag, denn Herr Osta-
penko erinnerte sich bei einem
Spaziergang durch Rostock, dass
sich in der Nihe des Lagers ein
Zoo befand und dass die Fuf2-
strecke zum Heinkel-Nebenwerk
am Werftdreieck in etwa einer hal-
ben- bis dreiviertel Stunde zu be-
wiltigen war.*®

Herr Ostapenko berichtet, dass die
von den Charkower Zivilisten
belegten Baracken bald nach ihrer
Ankunft von den Vertretern der
Heinkel-Werke aufgesucht wur-
den:

,...wir verbrachten einige Tage, sozu-
sagen, in Quarantine und danach
kamen einige Leute von den Betrie-
ben: vom Hauptwerk von , Heinkel “
und von einem zweiten Werk, das
war ein Nebenwerk genau drei Kilo-
meter [vom Lager] entfernt. (S.0)

Es kamen Meister, oder so dhnlich,

20 Ebenda.
21 Ebenda.
22 Ebenda.

in Zivil, extra aus den Werken. Sie
wiahlten sich anhand der Listen [Leu-
te] nach Berufen aus. [...] Ja, speziell
... den Schlosser, den kann ich ge-
brauchen, dort irgendein Dreher, den
kann ich gebrauchen und noch ir-
gend jemand, und ganz woanders
brauchten sie jemanden ohne Beruf.
Sie stellten Brigaden mit 20, 15 Leu-
ten zusammen.” (S.33)

Das Rostocker Heinkel-Werk ge-
hoérte somit zu den ersten Indust-
riebetrieben in Deutschland, die
Zivilarbeiter aus der Sowjetunion
beschiftigten. Ein wichtiger Be-
standteil ihrer Behandlung war
das Verbot, sich in der Stadt frei
zu bewegen: Sie wurden, wie Herr
Ostapenko berichtet, unter Polizei-
bewachung zur Arbeit im Neben-
werk und zurtick ins Lager ge-
fithrt.>

Herr Ostapenko gibt an, relativ
kurze Zeit im Nebenwerk gearbei-
tet zu haben: nach wenigen Wo-
chen wurde er zusammen mit 15
weiteren Schlossern aus Charkow
in das Hauptwerk nach Marienehe
verlegt.” In der Schilderung seiner
Erlebnisse dort, die miteinander
verwoben sind, lassen sich drei
Themenkomplexe erkennen: Zum
einen ist es die Arbeit selbst und
die damit verbundenen Eindriicke,
zum anderen die Verpflegung im



Werk und drittens sind es die Kon-
takte zu franzosischen Kriegsge-
fangenen, die in der gleichen
Werkhalle gearbeitet haben.
Zusammen ergeben sie eine Ge-
schichte, die einerseits die Person-
lichkeit von Herrn Ostapenko cha-
rakterisiert und andererseits wich-
tige Informationen zum Wider-
stand von sowjetischen Zwangsar-
beitern im Heinkel-Werk liefert.
Herr Ostapenko war im Haupt-
werk Rostock-Marienehe seinen
Angaben nach im Presswerk be-
schiftigt:

»Dort arbeiteten wir, [...] dort stan-
den zuerst unsere Werkbdnke, nach
uns kamen Franzosen, dann Hollin-
der, dann Dinen, Polen, es war ein
langer [Raum] - so wurden wir einge-
teilt. Was wir machten? Wir fiillten
die an uns herangetragenen Bestel-
lungen aus ... stellten Stanzen |[...]
her. (S.6) [...]

Man stellte das Teil auf die Presse,
driickte den Stanzstempel und die
Stanzform auf und dann wurde,
nehmen wir mal an, ein Fenster oder
so etwas rausgedriickt.“ (S.37)

In den ersten Monaten durften die
Zwangsarbeiter aus der Sowjet-
union wihrend der Arbeit keine
Pausen machen, erst spiter, wie
Herr Ostapenko sagt, ,lockerte es
sich ein bisschen®, so dass jede
Stunde kleinere, fiinf- bis zehn-

miniitige Rauchpausen eingelegt
werden konnten.”

Die Atmosphire im Werk hat Herr
Ostapenko nicht besonders be-
driickend empfunden, denn die
deutschen Vorgesetzten, mit de-
nen er letztendlich kaum kommu-
nizierte, hatten nichts an den Er-
gebnissen seiner Arbeit auszuset-
zen. Herr Ostapenko betont, dass
die Deutschen

Lqualitativ gute Arbeit schdtzten. [...]
Da haben sie nicht rumgenor-
gelt“.(S. 47)

»Es kam vor, dass wir die Fertigstel-
lung hinauszdogerten ... [...], man
hdtte den Aufirag drei, vier Tage eher
fertig stellen konnen. [...] Sie waren
trotzdem zufrieden, dass ... [...] alles
gut gemacht worden war. [...]
Moglicherweise ahnten sie etwas,
aber vielleicht auch nicht. Wahr-
scheinlich dachten sie, dass es so sein
muss.“ (S.47-48)

Feindseligkeit am Arbeitsplatz sei-
tens der Deutschen kommt in den
Erinnerungen von Herrn Ostapen-
ko nicht vor, dagegen wird von
verdeckter Hilfsbereitschaft be-
richtet: Es kam vor, dass die Deut-
schen an den Arbeitsplitzen der
sowjetischen Zwangsarbeiter ano-
nym Friihstiickspakete hinterleg-
ten:

,Dort ein Brot, ein anderes Mal ein

23 Zeitzeugenbericht von Wiladimir Ostapenko, S. 36.
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Weifsbrot [...] Nun, ein anderer
wickelte eine Kartoffel ein, irgend je-
mand etwas anderes. Sie wussten
doch ... Sie haben das ganz gut ge-
macht. Aber an sich fiirchteten sie
sich. Sie fiirchteten sich, weil sie da-
fiir bestraft werden konnten.“ (S. 35)

Wenn Herr Ostapenko sagt: ,sie
wussten doch®, meint er, dass die
Deutschen natiirlich wussten, wie
unzureichend und qualitativ
schlecht die sowjetischen Zwangs-
arbeiter ernihrt wurden. Die Tat-
sache, dass sie am untersten Ende
der Zivilarbeiterhierarchie stan-
den, manifestierte sich nicht zu-
letzt in der Verpflegung, die um
vieles schlechter als bei den ande-
ren Auslindern war.

... Es gab einen Speisesaal fiir die
unseren Leute, die in allen Werkhal-
len arbeiteten, [...] nur fiir unsere
[...], aus der Sowjetunion. Dort ging
niemand anderes rein [...J].“ (S.46)

, Wir bekamen unser Essen gesondert.

Wir bekamen Kohlriiben mit etwas
Mehl angedickt zu essen und das
war eigentlich ein Frafs.“ (S.7)

, Wir bekamen wahrscheinlich drei-
hundert Gramm Brot. Ich weifS
nicht genau ... wahrscheinlich war es
so. [...] Morgens bekamen wir ,, Kaf-

fee“, ohne alles. Das nannte man
Frithstiick. [...] Mittag aflen wir in
der Mittagspause im Werk. Alle gin-
gen in einen Speisesaal, in dem Ti-
sche standen, an denen alle Platz
hatten. Dort gab es einen Chefkoch.
Er war nicht allein, sondern hatte
Helfer. Sie teilten ruckzuck das Essen
aus, Riiben mit etwas Mehl angerich-
tet, damit es dicker war. Das war
schon alles, schon alles. Dann gab es
noch Pellkartoffeln, meistens gab es
Kartoffeln mit Schale. Man schilte
die Kartoffeln sehr selten. [...]“ (S. 38)

Deshalb kam es dazu, dass die ge-
ringen Entgelte, die an sowjetische
Zwangsarbeiter nach der Aussage
von Herrn Ostapenko etwa seit
Frithsommer 1942 gezahlt wur-
den, fast ausschliefllich fiir die Be-
schaffung von Lebensmitteln aus-
gegeben wurden:

,Der eine bekam zehn, ein anderer
fiinfzehn, ein anderer zwanzig und
noch ein anderer fiinfzig Mark* [...]
Dawmit haben wir ... also es war so,
wir gingen in die Stadt, um etwas zu
kaufen [...] Meistens gingen wir in
Obst- und Gemiiseldden. Dort konn-
te man Kartoffeln, Kohl, Riiben,
Méhren oder dghnliches kaufen. Alles
andere gab es auf Lebensmittelkar-

24 Herr Ostapenko berichtet, dass er zum Schluss bis zu 50 Mark im Monat bekommen
hat (Zeitzeugenbericht von Wladimir Ostapenko, S. 34). Damit erreichte er den fiir einen
Ostarbeiter hochstmdglichen Verdienst, der ungefahr bei einem Viertel des Durchschnitts-
lohnes eines deutschen Arbeiters lag, vgl. dazu in: Mark Spoerer, Zwangsarbeit unter dem
Hakenkreuz. Auslandische Zivilarbeiter, Kriegsgefangene und Haftlinge im Deutschen
Reich und im besetzten Europa 1939-1945, Stuttgart/Miinchen 2001, S. 153-159.



ten. Nun das gab es auch auf Lebens-
mittelkarten, wahrscheinlich blieb
nur manchmal etwas iibrig oder die
Ware war schon iiberlagert. Das ga-
ben die [Deutschen] uns, gaben sie

uns.“ (S. 34)

Eine andere Moglichkeit, zusitzli-
che Verpflegung zu beschaffen,
bestand darin, Essensreste aus den
Behiltern, die neben der Werkskii-
che abgestellt wurden, zu holen:

, Wir fuhren zum Stellplatz neben
der Kiiche, bis zur Kiiche, dort wo
der Versorgungsblock war. Dort
brachte man nach dem Mittag aus
dem ganzen Werk, aus allen Werk-
hallen auf Elektrokarren das Ge-
schirr und die Essenbehdlter hin. In
diesen Essenbehdltern aus irgendwel-
chen Werkhallen war noch die Hlfte
oder manchmal mehr iibrig geblie-
ben. Wir fuhren mit Schubkarren
dorthin und suchten aus, was gut
war: hier Kartoffelbrei, dort Sof3e, lu-
den es in die Schubkarre und fuhren
zur Werkhalle zuriick.“ (S.38)

,...Kartoffeln mit Fleischsofse, die
Kartoffeln waren geschilt. Wissen
Sie, da schmecken die schon ganz
anders. Es gab dort auch andere, viel
schmackhaftere Suppen, noch so et-
was wie ... so was wie siife Speisen,
so wie ... ich weif§ nicht, woraus sie
gemacht wurden, solche ... wie aus
Holunder. Ganz habe ich das nicht

verstanden. [...]. Wir haben sie in
Stiicke geschnitten, das alles wurde
mit [SofSe] tibergossen und angerich-
tet, es schmeckte. Dort konnte man
etwas zusdgtzlich erhalten. Aber an-
sonsten ...“ (S.46)

Solche Aktionen waren nach der
Einschitzung von Herrn Ostapen-
ko zwar illegal”, wurden jedoch
von den Deutschen geduldet, denn
er beschreibt, wie ihn und seine
Kameraden beim ersten Mal ein
Deutscher aus seiner Werkhalle
zur Kiiche fiihrte:

,Der [Deutsche] fiihrte uns hin, sagte
uns, dass wir uns aussuchen sollen,
was wir méchten, dies aufladen und
mitnehmen. Und so machten wir es.
Einmal brachte er uns hin, damit
wir den Weg kannten. Als wir den
Weg schon kannten, fuhren wir allei-

ne hin [...]“ (S.47)

Die Essensreste stammten aus
anderen Werkhallen:

, Dort arbeiteten mehr Deutsche, aber
auch Kriegsgefangene, [...] Franzo-
sen, Belgier, Ungarn. Denen gab
man wesentlich besseres, wesentlich
besseres Essen. (S.38)

Die Erzihlung von Herrn Osta-
penko belegt, dass am Arbeitsplatz
relativ enge Kontakte zwischen
den Zivilarbeitern aus der Sowjet-
union und Zivilarbeitern anderer

25 Zeitzeugenbericht von Wladimir Ostapenko, S.38.
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Nationalititen entstanden — trotz
Sprachbarrieren und erheblicher
Unterschiede in ihrer Behand-
lung. Dies wurde in der For-
schung in Bezug auf die Heinkel-
Werke bisher nicht thematisiert,
denn man ging davon aus, dass
,die polnischen und dhnlich auch
die russischen Arbeiter im wesent-
lichen in ihrer jeweiligen nationa-
len Gruppe“ kommunizierten.*
Herr Ostapenko berichtet Folgen-
des tiber diese Kontakte:

,In diesem Werk arbeiteten auch
franzdsische Kriegsgefangene |[...]
Wir legten auf der Toilette Rauch-
pausen ein. Wihrend der Rauchpau-
sen gingen wir gemeinsam auf Toilet-
te. Obwohl wir uns sprachlich nicht
verstindigen konnten, haben wir uns
mit Hinden und Fiifien unterhal-
ten.(S.6-7)

Damals rauchte ich, ja, ich rauchte
damals und die [Franzosen] boten
mir etwas zu rauchen an. Sie hatten
... sie hatten Zigaretten ohne Filter,
auch [normale] Zigaretten und sogar
,Primki“’ und dann ... wie heifien
sie blof3? — na, diese Zigarren. Ja, sie
boten mir welche an [...] Ich erinnere
mich daran, wie froh und gliicklich
ein [Franzose] war, als ich ihm einen
30-Rubelschein mit der Leninabbil-
dung gegeben habe. Ich weif3 nicht
warum, aber aus irgendeinem Grund
hatten gerade die Franzosen Achtung

vor uns...“ (S. 53)

,,...als ich diesem Franzosen den
Geldschein zeigte, waren sie sehr
interessiert. Besonders interessierten
sie sich fiir die Sowjetunion. So lern-
ten wir uns besser kennen.“ (S.7)
»...Die Franzosen waren ganz in
Ordnung. [...] Sie waren ihrer Sache
sehr verpflichtet und [... | sie halfen
den Kameraden, wo sie nur konnten,
[...] Nun was meine ich damit? Sie
erhielten Pakete. Sie konnten einem
etwas geben. Sie konnten dir ein
Pickchen zu rauchen geben. Das
war zur damaligen Zeit eine grofie
Sache. Also ich meine, dass sie uns
auf diese Art und Weise unterstiitz-

ten.” (S.55)

» -..Die [Franzosen] waren mehr oder
weniger wie die eigenen. Ich weif3
nicht warum, aber das kommt vor.
Sie waren uns irgendwie niher. Wir
unterhielten uns irgendwie vertrauter
mit ihnen. Sie verstanden uns, sag-
ten [zu mir]: leg los ...“ (S. 53)

Auf Anregung seiner franzosi-
schen Freunde entschied sich
Herr Ostapenko, zum Streik unter
den sowjetischen Zwangsarbeitern
aufzurufen und gegen das
schlechte Essen zu protestieren:

, Wir arbeiteten in der Nachtschicht.
Wir waren dort etwa 250 Leute ... Al-
so bin ich wihrend der Mittagspause

26 Vgl. z. B. bei Stamp, Friedrich, Zwangsarbeit in der Metallindustrie 1939-1945, S. 79.
27 Vermutlich meint Herr Ostapenko ,Prima*“, eine Zigarettenmarke



aufgestanden und begann zu reden.
Ich sagte: ,Warum verkauft ihr euch
fiir diesen Fraf3? Unsere fallen dort
und wir machen hier ...* - ungefihr
S0 ... [...] Die Unseren safien doch
alle dort. Aber der Chefkoch war ein
Deutscher. Er war ein Deutscher, der
... hun, er verstand mich zwar nicht,
sah aber, dass ich aufstehe und rede
und den Teller wegschiebe. Zwei Jun-
gen unterstiitzten mich und schoben
ebenfalls ihre Teller beiseite, dann ta-
ten zwel Mddchen dasselbe, weitere
folgten. Dann riefen [wir] aus: ,Lasst
alles liegen und geht weg! Geht nicht
an eure Arbeitsplitze, sondern woan-
ders hin.* (S.7)

,Das Werk war sehr grof3, tiberall
standen irgendwelche Kisten herum,
Jjeder suchte sich einen Platz und
iibernachtete dort. Am Morgen gin-
gen wir dann nach Hause, in unsere
Baracken. In der nichsten Spit-
schicht wieder dasselbe. Am dritten
Tag kamen dann mehrere Autos mit
Gestapoleuten. Man jagte uns in den
Speisesaal, wo wir Mittag afien.
Nach dem Mittagessen wurden wir
in eine der [...] Werkhallen gefiihrt,
sie war so langgezogen. Dort mussten
wir uns zu zweit aufstellen. Und die-
ser Deutsche, dieser Koch, der das Es-
sen ausgab, ging gemeinsam mit ih-
nen die Reihen ab und erkannte
mich. Er zog mich heraus und er-
kannte mich als denjenigen, der
angefangen hatte, sozusagen als An-
stifter. Dann erkannte er die beiden

Jungen, die zuerst ihre [Teller] weg-
schoben hatten und dann diese bei-
den Mddchen. Die anderen wurden
aufgefordert, wieder an die Arbeit zu
gehen. Wir wurden sofort gefasst und
ich wurde von den anderen getrennt.
Uber das Schicksal dieser beiden Jun-
gen und Mdadchen weifd ich bis heute
nichts. Ich weifs nicht, was mit ihnen
passiert ist. Mich haben sie in das
Lager gebracht und in den Karzer ge-
steckt. [...]

Ja, sie brachten mich in unser Lager
und steckten mich in den Karzer.
Dort safS ich bis zum Morgen, denn
das alles war ja nachts passiert. Friith
am Morgen kam dann ein so ge-
nannter ,Schwarzer Rabe“®, so nennt
man ihn bei uns so ein Spezialfahr-
zeug, angefahren. Ich wurde aufgela-
den und zur Gestapo gebracht.“

(5.8)

Dieser seltene Fall , kollektiven Wi-
derstands und der Arbeitsverwei-
gerung®, der sich kurz nach der
deutschen Niederlage bei Stalin-
grad ereignete, wird durch die
uberlieferten deutschen Akten be-
legt. Friedrich Stamp erwihnt in
seiner Studie iiber die Zwangsar-
beit in Mecklenburg-Vorpommern
einen Streik russischer Zivilarbei-
ter im Presswerk der Heinkel-Wer-
ke Anfang Februar 1943. Er geht
von einem spontanen Protest
gegen das schlechte Essen aus
und weist darauf hin, dass die

28 Vergleichbar mit der ,,Griinen Minna“ in Deutschland
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,Ridelsfiithrer unter den ,Ostar-
beitern“ verhaftet wurden.>
Durch den Bericht von Herrn
Ostapenko nimmt dieser Vermerk
eine konkrete Gestalt an. Nun ler-
nen wir einen dieser ,Ridelsfiih-
rer“ kennen und erfahren etwas
uber sein weiteres Schicksal:

»~Man brachte mich zur Gestapo....
[...] hier in Rostock. Zuerst war ich
allein. Dann brachten sie diese bei-

den Burschen. [...] Dann kam irgend-

ein Untersuchungsfiihrer [...] und
dann erschien ein Dolmetscher. Zu-
erst war es eine Frau und dann ein
Mann. Sie wollten wissen, wer mich
zu diesem Verbrechen angestifet hat.
Das herauszubekommen war ihr
Hauptziel. Ich nahm alles auf mich
und behauptete, dass ich mir das
selbst ausgedacht hatte und niemand
... nichts ... Ich wusste, wenn ich den
geringsten Hinweis, eine Andeutung
aus mir herauspresse, werden sie
mich noch mehr qudlen und ... also
kurzum, ganz egal ... du wirst damit
nicht leben konnen. [...] Sie [...]
brachten mich nach unten, in den
Keller. Dort gab es spezielle Zellen.
Zuerst war ich in einer Finzelzelle,
in der man sich nirgendwo hinsetzen
konnte. Dort gab es nichts, es brann-
te Licht und von der Decke tropfie es
auf den Kopf, was einen wach halten
sollte, damit man nicht einschlief.
Jede Nacht gegen zwei, drei Uhr fan-
den Verhore statt. Ich war hungrig,

hatte nicht geschlafen und dann fan-
den noch diese Verhére statt. Dort
gab es eine spezielle Bank, an die
man festgebunden wurde. Dann ka-
men zwei Folterknechte, einer stand
links, der andere rechts und ein Dol-
metscher: , Erzihle und es wird dir
besser ergehen und wenn du
schweigst ...“. Ich sagte ihnen, dass
ich das allein gemacht habe. Kaum
hatte ich es gesagt, gab er ein Zei-
chen und diese beiden links und
rechts schlugen mich von links ...
und dann von rechts, so dass mir
heifs wurde und dann kalt. Dann
verlor ich das Bewusstsein. Sie steck-
ten meinen [Kopf] in ein Fass mit
kaltem Wasser [...J. Ich kam wieder
zu Bewusstsein, [...], da wurde ich
gleich wieder gefragt: ,Na, was ist?“
Ich habe kaum , Nein“ gesagt, da
gab er schon wieder ein Zeichen:
,Los, nochmals.“ Mein Blut spritzte
bis an die Decke — so haben sie ge-
schlagen. Als ich bereits nicht mehr
stehen, sondern mich nur noch auf
allen vieren fortbewegen konnte,
schleppten sie mich in meine Zelle.
Diese Prozedur musste ich einige
Male iiber mich ergehen lassen, doch
ich beharrte darauf, dass ich allein
war. Ich habe niemanden verraten
und darauf bin ich bis heute stolz.
[...] Sollen sie mich doch schlagen, t6-
ten, das war mir alles egal.
Letztendlich glaubten sie wahrschein-
lich, dass ich das wirklich alles allein
gemacht habe.“ (S. 8-9)

29 Stamp, Friedrich, Zwangsarbeit in der Metallindustrie 1939-1945, S. 95.



»Darauf habe ich mich versteift ...
[...] Wie lange war ich dort, mogli-
cherweise eine Woche ... Fiir mich
war ein Tag dort so lang wie ein
Jahr. Das miissen Sie mir glauben —
wie ein Jahr, weil man dort nichts zu
essen und trinken bekam, nicht
schlafen konnte. Es war zermiirbend.
Um so mehr, da ich [vorher] das Es-
sen verweigerte und sie mich erst
recht mit Hunger, Schlafentzug und
Folter qudlten. Es gab verschiedene
Foltermethoden. Man wurde Kilte
ausgesetzt, [...] ...morgens war ich
wie gelihmt, am ganzen Korper. Nur
das Gehirn arbeitete noch ein bis-
schen. Und wieder dachten sie, dass
ich verrate — aber nein!“ (S. 9)

Der von Wladimir Ostapenko im
Heinkel-Werk geleistete Wider-
stand, seine Standfestigkeit bei
den Gestapo-Verhoren und die
den Freunden gegeniiber gehalte-
ne Treue erfiillen ihn noch heute
mit Stolz und stellen eine wichtige
Grundlage seiner ausgeprigten
Selbstachtung dar.

Durch die Nummernbticher des
KZ Neuengamme ist belegt, dass
Wladimir Ostapenko dort Anfang
Mirz 1943 eingeliefert und unter
der Hiftlingsnummer 17728 regi-
striert wurde:®

, Wir wurden in einen Raum am
Eingang gefiihrt, in dem sich der

Oberfiihrer befand und irgendwas
auf deutsch sagte, was ich nicht ver-
stehen konnte. Ich hatte die Miitze
nicht abgenommen, ich wusste das
nicht und iiberhaupt verstand ich
nichts, dabei musste man die Miitze
abnehmen und stramm stehen. Er
schaute mich an und haute mir aufs
Ohr, zuerst aufs linke, dann aufs
rechte, dass mir schwarz vor Augen
wurde. Dort, im Hof, liefen unsere
Gefangenen, sie riefen: ,Nimm die
Miitze ab!“ Ich nahm sie ab, worauf
er sagte ,,Ah, verstehen! Verstehen ...
Ich hatte also kaum zwei Schritte ins
Lager getan, schon bekam ich meine
erste Abreibung.“ (S. 11)

Bei seinem ersten Arbeitseinsatz
im KZ musste Wladimir Ostapen-
ko Sand aus Lastkihnen abladen:

,Ich kam also auf den Lastkahn
zum Ausladen von Sand. Es war
schwerer, nasser Meeressand. Und
auf einem Hiigel steht ein Kapo mit
so einem Kniippel und beobachtet
uns. Ich weifs nicht, was er bemerkt
hat. Vielleicht habe ich zu wenig auf-
geladen oder so. Er kommt auf mich
zu und schldgt mich auf den Kopf.
Nach dem vierten [Schlag] falle ich
um. Ich falle um, hore die Jungs ...
als ich wieder zu mir komme: “Steh
auf, wenn er zuschligt!“ Wenn man
umgefallen war, musste man so
schnell wie maglich wieder aufstehen,
sonst wird man geschlagen und noch-

30 Auskunft von Jakob Richter an die Autorin vom 9.11.2006.
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mals geschlagen.“ (S. 11-12)

Mit Hilfe von neuen Freunden aus
seiner Baracke konnte Wladimir
Ostapenko bald in ein anderes
Kommando wechseln, spiter wur-
de er in das Auflenlager Driitte in
Watenstedt-Salzgitter verlegt, wo
er bis April 1945 bei den Reichs-
werken ,Hermann Goring“ unter
schwersten Bedingungen Zwangs-
arbeit leisten musste.

Anfang April 1945 wurde er zu-
sammen mit etwa 3.000 Mithaft-
lingen aus Driitte in das KZ Ber-
gen-Belsen evakuiert:

1945 wurden wir eilig evakuiert,
weil die Front schon sehr nahe ver-
lief. Man hérte schon |[...] diesen...
Kanonendonner [...]. Wir wurden |...]
in diese Waggons verladen, in offene
Pullmannwagen, in denen wir stehen
mussten ... Das geschah alles sehr
schnell, im Laufschritt, Laufschritt,
Laufschritt — und dann wurden wir
transportiert. [...] Wir sollten nach
Bergen-Belsen gebracht werden. |[...]
Auf der Bahnstation in Celle, kaum
waren wir dort ... [...] bombardierten
Flugzeuge unseren Zug. Ich stand da
und schaute zu, wie Flugbldtter —
das nahm ich zundchst an — abge-
worfen wurden. Aber dann horte ich,
dass sie wie die Bienen summten —
vschi-i, vschi-i. Es waren Bomben.
Als die Bomben abgeworfen wurden,
befand ich mich in einer Ecke des
Waggons. Ich verfolgte die Bombe bis
nach ganz unten. Sie fiel herunter,

genau in die andere Ecke (zeigt). Ich
kam wieder zu mir, nachdem ich [ei-
ne Zeit lang] ohne Bewusstsein war.
Ich hatte eine Wunde an der Hand,
dort am Kopf und eine Quetschung.
Ich rollte hinunter, kam zu mir. Mir
schmerzte der Riicken, ich konnte
nicht aufstehen. Trotzdem kroch ich
auf ,allen vieren’, ,allen vieren® iiber
die Gleise in den Wald. Wir kamen
in den Wald, in den Wald ...“ (S. 14)

Wladimir Ostapenko gehorte zu
den wenigen Hiftlingen, die den
amerikanischen Luftangriff auf die
Bahnstation Celle iiberlebten und
von den Deutschen eingefangen
wurden:

,»Sie riegelten den ganzen Wald ab
und damit war Schluss. Sie sammel-
ten dort etwa 400 Leute auf.“ (S.14)
, Wir wurden direkt im Wald in
einen Haufen zusammengetrieben.
Die SS-Leute umstellten uns. Am
Morgen, morgens, als wir tibernach-
tet hatten und es gerade anfing hell
zu werden, mussten wir aufstehen,
uns in Reih und Glied aufstellen und
vorwdrts ging es.“ (S.40)

Es begann der FufRmarsch nach
Bergen-Belsen:

,Ich hatte zwei Kameraden. |...]
Einer war auch aus Charkow und
der andere war aus Saporoschje. [...]
Sie halfen mir, nach Bergen-Belsen
zu kommen, ich war ja verwundet.
Sie halfen mir, sie hatte es leichter



getroffen [...] (S.50) , Wenn sie nicht
gewesen wiren, hitte man mich er-
schossen.“ (S. 51)

,Das waren meine Freunde, solche,
die in einer schweren Minute helfen
kénnen [...] und ich bin auch so. Ich
bin bereit alles zu geben, um meinem
Freund zu helfen. Nun, und sie wa-
ren auch so, so dass wir vom Cha-
rakter zusammen passten (S. 51)

»Ich weif$ nicht, wie lange wir liefen,
doch wir liefen anscheinend nicht
weit. Wir wurden in das Lager ge-
bracht. [...] Wir wurden sofort dort-
hin gejagt, man unterzog uns so et-
was wie einer Leibesvisitation, dann
gingen wir in diese Baracken. Als ich
dann genau hinschaute, sah ich, dass
iiberall in der ganzen Zone, in der
ganzen Zone, Leichen lagen. Sie la-
gen in Gruben und auf Hiigeln, iibe-
rall [...] ... selbst in den Baracken bis
zur Decke — tiberall lagen Tote [...].
Wir schliefen auf den Leichen, weil
man drauflen nicht schlafen konnte
— es war alles mit Scheinwerfern er-
leuchtet und sobald jemand durch
die Zone lief, wurde aus Maschinen-
gewehren geschossen. So war das.
Deshalb schliefen wir ... ich, ich per-
sonlich schlief auf den Leichen ...“

(S.15)

Wladimir Ostapenko iiberlebte das
,Inferno“ von Bergen-Belsen und
entkam knapp dem Tod, als er we-
nige Tage vor dem 15. April 1945,
an dem das KZ Bergen-Belsen
durch die britischen Truppen be-

freit wurde, an Typhus erkrankte.
Er wurde in einem britischen Hos-
pital gesund gepflegt und danach
mit anderen Sowjetbiirgern aus
der britischen in die sowjetische
Besatzungszone transportiert.

Die Uberpriifung durch die sowje-
tischen Sicherheitsdienste, die so
genannte ,Filtration“, die iiber das
weitere Schicksal jedes repatriier-
ten sowjetischen Biirgers ent-
schied, verlief fiir Herrn Ostapen-
ko, im Gegensatz zu vielen seinen
Leidensgenossen, relativ glatt,
denn er wurde nicht des Landes-
verrats verdichtigt:

,Dort safen einige Dutzend Leute
um einen runden Tisch und stellten
alle moglichen Fragen, sowohl gute
als auch schlechte. [...]

... Nun, was fragten sie mich? Zum
einen machten sie bei mir weniger
Anspriiche geltend, weil ich nicht
wehrpflichtig war. Das zum einen.
Aber den Militdrpflichtigen stellten
sie wesentlich mehr Fragen. Einen
Kriegsgefangenen fragte man, warum
er sich in Gefangenschaft begeben
hatte. Oder warum einer nicht in der
Armee diente? Es kam vor, dass man
schon das entsprechende Alter er-
reicht hatte, aber nicht in der Armee
war. Aus welchem Grund, wer, was?
Das fragten sie. Aber da ich ja ... Ich
erzdhlte, dass ich ganz im Gegenteil
freiwillig eintreten wollte, aber man
mich dort nicht nahm. Das war eine
andere Frage, immerhin sahen sie
meine Dokumente und fragten iibe-
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rall nach, darunter auch in Char-
kow, am Wohnort. Von dort erfuhren

sie, wie ich nach Deutschland kam ...

[..]“ (S. 30)

Vermutlich, weil die Nachfragen
in Charkow ergaben, dass Herr
Ostapenko im Sprengkommando
mitgewirkt hatte, wurde seine pat-
riotische Gesinnung nicht ange-
zweifelt. Da sein Gesundheitszu-
stand es zulief}, wurde Wladimir
Ostapenko sofort in die Rote Ar-
mee einberufen:

»Nach dem Konzentrationslager
dienten wir noch einige Monate auf
deutschem Territorium und dann
wurden wir verlegt. Die japanische
Front wurde eréffnet und wir sollten
dorthin geschickt werden. Doch als
wir im Donbass * ankamen, horte
der Krieg auf, [...] die Japaner haben
einen Kapitulationsvertrag unter-
schrieben und unser 185. Regiment,
dem ich angehdrte, wurde einem
Bergwerk zugeordnet, in dem wir als
Schwerstarbeiter dienten. Wir mus-
sten Schichte bauen, weil alles zer-
stort war. Wir pumpten also Wasser
ab, legten die Schichte trocken und
erneuerten sie, dann arbeiteten wir
im Bergwerk [...]“ (S.17)

1946 wurde Herr Ostapenko aus
der Armee entlassen und kehrte

nach Charkow zuriick. Er arbeitete

weiter als Schlosser, allerdings

nicht mehr im Elektromechani-
schen, sondern im Flugzeugwerk:

»... Ich fing im Flugzeugwerk an. So
ein Werk gibt es bei uns auch. Ich
fing dort an zu arbeiten, weil ich
mich durch meine Arbeit im Hein-
kel-Werk schon etwas auskannte mit
dem Flugzeugbau. Deshalb wechselte
ich in das Flugzeugwerk. Dort wurde
ich Schweifer, ich liefS mich umschu-
len.“ (S.31)

Als Schweifler hat Wladimir Osta-
penko im Laufe der Jahre Spitzen-
qualifikationen erworben. Nach-
dem er in das Rentneralter kam,
arbeitete er bis 1985 als Qualitits-
priifer in einem Versuchswerk,
das Gerite fiir die Weltraumfor-
schung entwickelte.

Seine Zeit in Deutschland ist fiir
ihn nie ein grofRes Gesprichsthe-
ma gewesen, denn

,Die anderen brauchten das nicht, so
dass ich es fiir mich behielt.“ (S.45)

Uber seinen Weg durch die deut-
schen KZ wussten nur seine Fami-
lie, seine Frau, enge Freunde und
die Personalchefs der Betriebe, in
denen er arbeitete, Bescheid.
Riickblickend resiimiert Herr
Ostapenko:

»..Ich bedauere iibrigens nichts, ob-
wohl ich das alles durchgemacht ha-

31 Donez-Becken, Kohlenfordergebiet in der Ukraine.



be, weil irgendwer musste das durch-
machen, bei irgendjemandem musste
man beginnen. Aber sich hinter frem-
den Riicken zu verstecken, das konn-
te ich nicht. Man musste bei sich an-
fangen. So habe ich bei mir angefan-

gen.” (S.27)

Das Videointerview mit Wladimir
Ostapenko stellt einerseits ein fiir
sich wertvolles Zeugnis eines auf-
rechten Lebens, aber auch eine

neue Quelle fiir die Geschichte
des ,Ostarbeiter“-Einsatzes in
Deutschland allgemein und spezi-
ell in den Heinkel-Werken dar. Es
bleibt nur zu hoffen, dass seine
detaillierte Auswertung der For-
schung auf diesem Gebiet zugute
kommt.
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Prasentation von Technikgeschichte

earbeiteter Ausschnitt des Fotos von Ottomar Anschiitz ,,Flughetrieb®, 1893.. Quelle: Archiv
Lilienthal Museum Anklam.



Béatrice Busjan

,Flugzeughau in Wismar — die
norddeutschen Dornier-Werke".
Konzeption und Rezeption einer
Ausstellung des Stadtgeschichtli-
chen Museums der Hansestadt

Wismar!

Mit der Ausstellung , Flugzeugbau
in Wismar — die norddeutschen
Dornier-Werke*, die 2005 im
Stadtgeschichtlichen Museum der
Hansestadt Wismar zu sehen war,
wurde eine Facette deutscher In-
dustriegeschichte erstmals be-
leuchtet, die die Entwicklung der
Stadt Wismar im 20. Jahrhundert
entscheidend geprigt hat, wegen
ihrer Einbindung in die national-
sozialistische Riistungs- und
Kriegspolitik von internationaler
Bedeutung war und auch inner-

halb der Unternehmensgeschichte
der Dornier-Werke erst wiederzu-
entdecken war. Von der Vorberei-
tung dieser Ausstellung, den Er-
fahrungen bei der Konzeption und
Rezeption sowie den moglichen
Konsequenzen fiir kiinftige Aus-
stellungsprojekte soll im Folgen-
den berichtet werden. Gleichzeitig
auch die Geschichte der Norddeut-
schen Dornier-Werke selbst hier
zu erzihlen, wiirde den zur Verfii-
gung stehenden Rahmen spren-
gen. Damit diese Ergebnisse der

1 Uberarbeitete Fassung eines gleichnamigen Vortrags in der Geschichtswerkstatt Rostock

e.V.am 22.9.2005



Ausstellung auch iiber deren Lauf-
zeit hinaus greifbar bleiben, hat
das Stadtgeschichtliche Museum
2005 einen historischen Uberblick
sowie umfangreiche Zeitzeugen-
berichte im Rahmen der Reihe
Wismarer Studien unter dem Titel
,Flugzeugbau in Wismar — Erin-
nerungen an die Norddeutschen
Dornier-Werke“ publiziert.

Triger und Veranstalter der Aus-
stellung war das Stadtgeschichtli-
che Museum der Hansestadt Wis-
mar. Die Ausstellungsrdume des
Museums befinden sich im so ge-
nannten Schabbellhaus, einem
Wohn- und Brauhaus der Renais-
sance im Altstadtbereich unmittel-
bar gegeniiber der St. Nikolaikir-
che. Fur die Sonderausstellungen
steht im 1. Obergeschoss ein
Raum mit einer Fliche von ca.
160 gm und einer Hohe von 2 m
zur Verfiigung. Das Personal be-
steht neben einer Kunsthistorike-
rin und einer Museologin aus
einer Bibliothekarin, einem Res-
taurator, einem Hausmeister mit
Unterstiitzung von Zivildienstleis-
tenden sowie einer Sekretirin.
Dieses Personal ist fiir simtliche
Aufgaben des Stadtgeschichtlichen
Museums zustindig — von der all-
taglichen Bestandsbearbeitung
und Ausstellungspflege tiber die
Erarbeitung und Prisentation der
Sonderausstellungen bis zur Be-
sucher- bzw. Nutzerbetreuung.

Bei der Vorbereitung der Dornier-
Ausstellung suchten und erhielten

die Museumsmitarbeiter auf ver-
schiedenen Gebieten Unterstiit-
zung: Inhaltlich durch einen His-
toriker, der zeitgleich zur Ausstel-
lungsvorbereitung iiber ein inhalt-
lich verbundenes Thema, nimlich
die Zwangsarbeit in Wismar ab
1939, promovierte, gestalterisch
beim Ausstellungsaufbau durch
eine Schauwerbegestalterin, mu-
seumspidagogisch durch eine
Journalistin mit pidagogischer
Ausbildung. Und - last but not
least — gab es in Wismar einen
Kreis ehemaliger Dornier-Mitar-
beiter, alle inzwischen um die 8o
Jahre alt, die sich seit 1991 regel-
mifRig treffen. Einer dieser ehe-
maligen Lehrlinge hatte sich unab-
hingig von unserem Ausstellungs-
projekt bereits seit den frithen
199oer Jahren der Geschichte sei-
ner ehemaligen Ausbildungsstitte
verschrieben und triumte von
einer Dornier-Ausstellung in Wis-
mar.

Die Konzeption der Ausstellung

Dass die Geschichte der Norddeut-
schen Dornier-Werke eine Ausstel-
lung wert ist und auch einer be-
darf, ist im Stadtgeschichtlichen
Museum seit 1999 Konsens. In
diesem Jahr erarbeiteten die Mu-
seumsmitarbeiter im Rahmen
einer von der Gebiudesubstanz
ausgehenden Sanierungs- und
Erweiterungsplanung auch die



Konzeption einer neuen Dauer-
ausstellung. Diese sieht vor, in
einer vergréflerten Stadtge-
schichtsausstellung die Geschichte
Wismars ab der 2. Hilfte des 19.
Jahrhunderts aus industriege-
schichtlicher Perspektive zu be-
leuchten: Die Griinderzeit und die
Weimarer Republik in Verbindung
mit den Industriegriindungen der
Familie Podeus und dem Fahr-
zeugbau, die Zeit des Nationalso-
zialismus mit den Dornier-Werken
und dem Flugzeugbau und
schlieflich die Zeit der DDR mit
der Mathias-Thesen-Werft und
dem Schiffbau.

Um die vor nunmehr sechs Jahren
konzipierte Dauerausstellung mit
dem vorhandenen Mitarbeiter-
stamm zu realisieren, erarbeitet
das Wismarer Museum seit 1999
kontinuierlich Teilbereiche der
neuen Dauerausstellung und stellt
diese als Sonderausstellungen
dem Publikum vor. Dieses Vorge-
hen bietet die Chance, die Teilaus-
stellungen vor Publikum quasi
auszuprobieren und zu evaluieren.
Zudem entstehen erfahrungsge-
mifl durch diese Ausstellungspro-
jekte eine Vielzahl von Kontakten,
die dem Bestandsaufbau zugute
kommen und somit die zukiinfti-
ge Dauerausstellung bereichern.
Nachdem 1998 dem Wismarer
Schiffbau und 2002 dem Wisma-
rer Fahrzeugbau je eine Ausstel-
lung gewidmet war, stand fiir
2005 der Wismarer Flugzeugbau

auf der Agenda. Dieser Drei-Jah-
res-Rhythmus zwischen den indu-
striegeschichtlichen Ausstellungen
ist dabei sowohl dem Profil des
Hauses, das ein thematisch ab-
wechslungsreiches Programm bie-
ten soll, als auch der notwendigen
Vorbereitungszeit fiir Forschung,
Ausstellungskonzeption und -rea-
lisierung geschuldet. Die Dornier-
Ausstellung im Stadtgeschichtli-
chen Museum beruhte also auf
keiner spontanen, von auflen ins
Haus getragenen Idee und war
auch nicht durch Jubilien oder
Gedenkfeiern motiviert, sondern
war Teil eines lingerfristigen Auf-
gabenplans.

Die Ausstellungen im Stadtge-
schichtlichen Museum der Hanse-
stadt Wismar richten sich gleicher-
maflen an Einheimische wie Tou-
risten. Von der Themenkombina-
tion ,Dornier* und ,Wismar*
konnte man eine hohe Anzie-
hungskraft auch fiir Ortsunkundi-
ge erwarten, verbindet sich doch
darin Bekanntes, die Weltfirma
Dornier, mit Unbekanntem, dem
Flugzeugbau in Wismar. Unter
den Einheimischen war das Ver-
hiltnis zu den ehemaligen Dor-
nier-Werken zwiespiltig: Bei den
einen war ,Dornier in Wismar“
mit viel Stolz belegt. Diese Gruppe
rekrutiert sich zum grofleren Teil
aus ehemaligen Mitarbeitern, zum
kleineren Teil aus nach 1945 Ge-
borenen, die vor allem von ihrem
technischen Interesse geleitet wer-
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den. In ihrer Bewertung der Wis-
marer Dornier-Werke verdringte
diese Gruppe die Kriegsproduk-
tion sowie die Zwangs- und KZ-
Arbeit und begriindete ihre Hal-
tung z. B. mit den technischen In-
novationen Dorniers. Um mit die-
ser Gruppe ins Gesprich zu kom-
men und sie vielleicht zu einer
Neupositionierung anzustoflen,
musste die Faszination, die fiir
viele noch immer von dem Begriff
,Dornier ausgeht, auch in der
Ausstellung thematisiert werden.
Ganz anders die Haltung bei einer
anderen Gruppe in der Stadt: Die-
se machte die Dornier-Werke fiir
die Bombenangriffe auf Wismar,
insbesondere fiir den letzten An-
griff im April 1945, dem u. a. das
Gotische Viertel mit St. Marien
und St. Georgen zum Opfer fiel,
verantwortlich. Bei diesen Wisma-
rern war ,Dornier weniger Teil
der eigenen Geschichte als viel-
mehr etwas von auflen iiber die
Stadt Gekommenes, mit dem man
selbst nur wenig zu tun hat. Un-
abhingig von den verschiedenen
Positionen zu den Dornier-Wer-
ken war das konkrete Wissen um
die Geschichte des Konzerns bei
allen Gruppen hochstens facettiert
vorhanden — auch deshalb, weil
man bisher an keiner Stelle, weder
in einer Publikation noch in einer
Ausstellung, einen umfassenden
Uberblick iiber diesen Industrie-
komplex erhalten konnte.

Aus dieser Situation heraus strebte

das Wismarer Museum mit der
Ausstellung folgende Ziele an:
Erstens sollte das Wissen um die
Geschichte der Norddeutschen
Dornier-Werke, so weit es vom
Museum aus moglich war, auf ge-
sicherten Boden gestellt werden
und das den Ausstellungsbesu-
chern ermoglichen, eine eigene
und begriindete Bewertung der
Werke vorzunehmen. Zweitens
sollten auf der Grundlage dieses
Wissens die Norddeutschen Dor-
nier-Werke fiir die Zukunft als Teil
der eigenen, stidtischen Geschich-
te Wismars verankert werden.

Den ersten Schritt der Ausstel-
lungskonzeption bildete die The-
menrecherche. Da es keinen Uber-
blick tiber die Geschichte der
Norddeutschen Dornier-Werke
gab, der als Grundlage einer Aus-
stellungskonzeption geeignet war,
mussten die Museumsmitarbeiter
diesen Uberblick erst erarbeiten.
Das bedeutet: Um die Geschichte
der Norddeutschen Dornier-Werke
ausstellen zu konnen, mussten
wir sie erst selbst in vielen Berei-
chen recherchieren, Quellen su-
chen, lesen und bewerten — kurz,
die Arbeit von Historikern leisten.
Wir haben dabei von Anfang an
die Zusammenarbeit mit denen
gesucht, die ebenfalls an diesem
Thema arbeiten oder Materialien
bzw. Informationen zu diesem
Themenkomplex besitzen: Tech-
nikhistoriker oder Heimatfor-
scher; ehemalige Dornier-Mitar-



beiter, die sich selbst auf die Spu-
rensuche nach ihrem Betrieb be-
geben hatten oder auch ehemalige
Dornier-Mitarbeiter, die nun durch
uns erstmals auflerhalb ihrer Fa-
milie iiber ihre Dornier-Zeit be-
fragt wurden. Jeder dieser Partner,
mit denen wir zusammenarbeite-
ten, hatte natiirlich ein eigenes In-
teresse an dem Thema und einen
eigenen Blickwinkel. Diese unter-
schiedlichsten Perspektiven in der
frithen Phase der Ausstellungsvor-
bereitung kennenzulernen, war
ein Gewinn fiir das gesamte Pro-
jekt. Es schirfte den Blick dafiir,
aus welcher Perspektive die Aus-
stellung die Geschichte erzihlen
soll. Wir erfuhren quasi nebenbei,
welche Mythen in Bezug auf die
Wismarer Dornierwerke bestehen
oder welche Facetten des Gesche-
henen ausgeblendet werden, und
konnten diese meist unabsichtlich
ubermittelten Informationen fiir
die Ausstellungsplanung nutzen.
Natiirlich hegten einige unserer
Partner sehr konkrete eigene
Wiinsche, was fiir eine Ausstel-
lung entstehen soll. Um hier Frus-
trationen zu verhindern, war es
wichtig, frithzeitig das Konzept
der Ausstellung zu vermitteln. Ge-
rade unter einer langfristigen
Perspektive wire es fatal, wenn
sich ein Leihgeber bei der Ausstel-
lungsersffnung plotzlich getduscht
fithlt, weil seine Erwartungen
nicht erfiillt werden. Andererseits
musste allen Beteiligten klar sein

— und es war nicht immer be-
quem, dies wenn nétig regelma-
Rig ins Gedichtnis zu rufen —,
dass die Ausstellung in Verantwor-
tung und Regie des Stadtge-
schichtlichen Museums stattfindet
und dass das Museum das Bild
der Norddeutschen Dornier-Werke
ausstellen wird, das es in seiner
Recherche und Diskussion mit
den Partnern gewonnen hat und
nicht das, das andere zeichnen
wollen.

Auf die Themenrecherche folgte
die inhaltliche Strukturierung und
die Anpassung dieser inhaltlichen
Struktur an den zur Verfiigung
stehenden Ausstellungsraum. In
der Fachsprache der Museologen
,Die Erstellung eines Drehbuchs*
genannt, setzt hier die tatsichliche
Arbeit an der Ausstellung ein.
Eine Ausstellung ist schlieRlich
ein eigenes Medium, um ein The-
ma zu publizieren. Sie ist eben
kein Buch und keine Theater- oder
Filmauffithrung. Bei einer Film-
vorfithrung oder im Theater sitzt
der Gast beispielsweise fest auf
seinem Platz, der Regisseur kann
den Blickpunkt des Besuchers vor-
wegnehmen und sich darauf ein-
stellen. Im Museum aber hat man
es mit einem Rezipienten zu tun,
der sich durch einen Raum be-
wegt, der zwar gefiihrt, aber kei-
nesfalls gegingelt werden will.
Daher muss man in einer Aus-
stellung Wegebeziehungen und
wechselnde Blickachsen konzipie-
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ren, den Rundgang mdoglichst un-
auffillig lenken und zugleich ab-
weichende Wege ermdglichen. Ein
anderes Beispiel: Ein Museumsbe-
sucher liest alle Texte im Stehen.
Allein diese Haltung hat Auswir-
kungen auf die Art der Ausstel-
lungstexte. Auch deshalb ist die
Produktion einer Ausstellung stets
etwas anderes als die Produktion
eines Buches. Und als Drittes
schliefRlich, und auch dies gilt fiir
jede Ausstellung, muss bei jeder
Ausstellung bedacht werden: Ein
Besucher nimmt die Informatio-
nen oder Botschaften der Ausstel-
lung nicht nur intellektuell auf.
Sinneseindriicke spielen eine
nicht zu unterschitzende Rolle bei
der Ausstellungsrezeption.

Dem Ausstellungsraum entspre-
chend bildeten wir zunichst drei
Einheiten: Die erste umfasste un-
ter dem Arbeitstitel , Faszination
Dornier” mehrere personenbezo-
gene Schwerpunkte, die unter-
schiedliche Zuginge zum Thema
boten. Die zweite Einheit trug den
Arbeitstitel ,Bestandsaufnahme
Norddeutsche Dornier-Werke*
und war den so genannten W-Fra-
gen gewidmet: Wo waren die
Werke? Wer arbeitete dort? Was
wurde dort produziert? Und wie?
Die dritte Einheit mit dem Ar-
beitstitel ,das Ergebnis von Dor-
nier in Wismar“ umfasste die The-
men Zerstérung/Vernichtung und
natiirlich die Frage: Was blieb?
Auf diese erste riumlich-themati-

Inhaltsiibersicht aus der Phase der Aus-
stellungsvorbereitung. Quelle: Stadtge-
schichtliches Museum Wismar.



sche Ordnung der Ausstellung
folgten Uberlegungen zur Expo-
nat-Auswahl und zur Ausstel-
lungstechnik: Welche Objekte ha-
ben wir zu welchem Thema, aus
welchem Material sind die Expo-
nate, welche Grofle haben sie, wel-
che konservatorischen Bedingun-
gen miissen beachtet werden usw.
Aus der Beantwortung dieser Fra-
gen ergab sich die Auswahl der
Ausstellungstechnik: Welche Vitri-
nen, Sockel und Rahmen sollen
verwendet werden und welche
Ausstellungsfarben. Schon durch
die Grofsen der Sockel und Vitri-
nen kliren sich oft Wege durch
die Ausstellung, man denke nur
an die Stichworte Durchgangsbrei-
te fiir Einzelbesucher bzw. Halte-
punkte fiir Gruppenfithrungen.
Allein durch die Prisentationsho-
he von Objekten macht man diese
einer bestimmten Gruppe von Be-
suchern zuginglich oder auch un-
zuginglich: Kinder kénnen mit
gerahmten Objekten, die auf der
Augenhohe eines Erwachsenen
hingen, wenig anfangen, wohl
aber mit Modellen auf einer Po-
desthohe von 60 — 8o cm. Damit
Erwachsene sich in Ruhe etwas
durchlesen kénnen, sollten Kinder
Ausstellungsstiicke finden, die sie
sich eigenstindig erschlieflen kon-
nen. Altere Besucher sind dank-
bar, wenn sie Teile der Ausstellung
auch sitzend aufnehmen kénnen.
Die Wahl der Ausstellungsmaoblie-
rung beinhaltet also eine Menge

Feinjustier-Arbeit, die dann gelun-
gen ist, wenn sie hinterher keiner
bemerkt.

Bereits zu diesem Zeitpunkt zeigte
sich, dass ein Grofteil der Ausstel-
lungsexponate aus so genannter
,Flach-Ware“ bestehen wiirde: Fo-
tos, Aktenausziigen, Pline, schrift-
lichen Quellen, die durch einige
Modelle sowie Originalteile von
Flugzeugen und ihrer Bewaffnung
erginzt werden sollten. Dazu gab
es in der Ausstellung relativ viel
zu lesen: einerseits in den Legen-
den, andererseits in den ausliegen-
den Originaltexten.

Als Angebot fur diejenigen, die
nicht so viel lesen wollen oder
konnen, entwickelten wir fur jede
Ausstellungseinheit thematisch
bezogene Horstationen. Mit Hilfe
einfacher, handelstiblicher CD-
Spieler konnte der Besucher Er-
zihlungen ehemaliger Mitarbeiter
der Norddeutschen Dornier-Werke
zuhoren. Als Grundlage fur die
Horstationen dienten bei den be-
reits verstorbenen Zeitzeugen Be-
richte aus verschiedenen Archi-
ven, bei noch lebenden Zeitzeu-
gen wurden die Stellungnahmen
entweder aus Briefen oder aus
unseren Gesprichsnotizen mit
den ehemaligen Dornier-Mitarbei-
tern gewonnen. Was Zeitzeugen
berichten, ist natiirlich eine histo-
rische Quelle, keine wissenschaft-
liche Geschichtsdarstellung. Ein
Zeitzeuge berichtet stets aus sei-
ner aktuellen Situation heraus und
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mit einer bestimmten Absicht.
Um die Besucher auch mit diesen
Hintergriinden vertraut zu ma-
chen, wurde auf den Legenden zur
Horstation nicht nur eine kurze
Einfithrung zum Inhalt des Be-
richts gegeben und der Sprecher
genannt, sondern auch festgehal-
ten, wann der Bericht und wann
die Aufnahme entstand.

Ein Ausstellungsrundgang

Ein Kurzfilm mit historischen
Aufnahmen zur Flugzeugproduk-
tion als bewegtem Ausstellungs-
hinweis und zwei Modelle von
Baumustern, die auch bei den

Norddeutschen Dornier-Werken
produziert wurden, empfingen
den Besucher in dem Treppenauf-
gang, der zu dem Ausstellungs-
raum im 1. Obergeschoss fiihrt.
Von der Treppe aus betrat der Be-
sucher die erste Ausstellungsein-
heit, die der Faszination gewidmet
war, die historisch und z. T. noch
heute mit den Dornier-Werken
Wismar verbunden ist.

Die Gestaltung dieses Eingangsbe-
reichs zur Ausstellung zeigt exem-
plarisch, inwieweit eine Ausstel-
lungsméblierung ebenso viel kom-
mentiert wie der Wortlaut der Aus-
stellungstexte:

Die Eingangssituation. Quelle: Stadtge-
schichtliches Museum Wismar.




Natiirlich gehorte der Firmengriin-
der Claude Dornier an den Anfang
der Ausstellung und dort an zen-
trale Stelle. Wir verfiigten zu Clau-
de Dornier tiber folgende Expona-
te: seine Biiste, den Vertrag zur
Betriebsgriindung, eine Reihe wei-
terer Archivalien sowie ein Grof-
foto der Do X. Eine lineare Auf-
stellung (vgl. nebenstehende Skiz-
ze 1) wire sehr statisch gewesen
und zudem durch die Ubereinan-
derschichtung von Vertrag und
Biiste auch in gewisser Weise
monumental. Um diese Wirkung
zu vermeiden, wurden Vertrag
und Biiste nebeneinander arran-
giert und rdumlich gegeneinander
verschoben (vgl. nebenstehende
Skizze 2). Diese Verschiebung
wurde durch die Trennung von
Vertrag und Biiste einerseits sowie
Archivalien und Do X-Bild ande-
rerseits weiterentwickelt (vgl. ne-
benstehende Skizze 3).

Ein weiteres Exponat zu Dornier,
ein Filmausschnitt von ca. 6 min
Linge, der die Friithzeit des Flie-
gens von 1903 bis 1933 zum The-
ma hat und der aus einer zweiteili-
gen Dokumentation des NDR mit
Genehmigung des Senders vom
Museum zusammengeschnitten
war, lief im Riicken der Biiste
Claude Dorniers in einer Dauet-
schleife, um auch dadurch der
Biiste den , Gedenk-Charakter zu
nehmen.

Links der Biiste von Claude Dor-
nier befand sich die Ausstellungs-

Arbeitsskizzen zur Ausstellungseinheit 1.
Quelle: Stadtgeschichtliches Museum Wismar.

einheit zu den Lehrlingen als heu-
tige Zeitzeugen — sie verbinden
mit Dornier ihre Jugend und sind
zugleich das Bindeglied in die Ge-
genwart, rechts folgten dann die
Exponate zu den damaligen Ar-
beitslosen Wismars, denen die
Dornier-Werke Arbeit und Brot
verhieflen.
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Eine weitere Einheit im ersten
Ausstellungsteil widmete sich dem
Chefeinflieger der Norddeutschen
Dornier-Werke, Robert Forster, der
1997 in Wismar verstorben und
noch immer in der Stadt sehr be-
kannt ist; er verkorpert fiir viele
das Abenteuerliche des Fliegens.
Und schlieflich zum Abschluss
der ersten Ausstellungseinheit:
Heinrich Schulte-Frohlinde — der
Leiter des Dornier-Nordkonzerns,
der, als er 1933 nach Wismar kam,
die Internationalitit der Dornier-
Werke zur damaligen Zeit personi-
fizierte.

Damit fanden die Besucher in der
ersten Abteilung alle Positiv-Argu-
mente, denen die Museumsmitar-

beiter in den Vorgespriachen im-
mer wieder begegnet waren: Dor-
nier sei technisch innovativ gewe-
sen, die Lehrlinge hitten eine gute
Ausbildung erhalten, die Arbeits-
losen wieder Arbeit, Fliegen sei
aufregend und international gewe-
sen. Schon in der ersten Ausstel-
lungseinheit erhielt dieses positive
Bild Widerhaken, nimlich in den
Horstationen von Robert Forster
und einem Lehrling. Das nahm
aber an dieser Stelle noch nicht
jeder wahr.

Inszenatorisch folgten dieser ers-
ten Abteilung eine Chronik des
Dornier-Nordkonzerns von der
Grindung bis zur Liquidierung
sowie Reproduktionen der Ge-

schloss sich an Abteilung 1 an. Quelle: M.
Pagels.



schiftsberichte der Dornier-Werke
aus den Jahren 1934, 1935, 1936
und 1940 an einem Lesetisch. Ge-
gen die schwirmerischen Aspekte
im ersten Teil wurden hier niich-
terne Zahlenreihen gesetzt. An
den Benutzungsspuren der Lese-
exemplare konnte man tibrigens
eindeutig erkennen, dass die
Ausstellungsbesucher am hiufig-
sten zum Geschiftsbericht von
1940 griffen. Die auf einer Wis-
marer Stadtansicht montierte
chronologische Ubersicht {iber die
Geschichte der Norddeutschen
Dornier-Werke war an dieser Stel-
le von besonderer Bedeutung, da
die weitere Ausstellung thema-
tisch und nicht chronologisch ge-
ordnet war. Auflerdem fand der

Blick von der ersten in die zweite Abteilung.
Quelle: Stadtgeschichtliches Museum Wismar.

Besucher hier eine Synchronisa-
tion zwischen der Entwicklung der
Norddeutschen Dornier-Werke
und der nationalen, bzw. ab 1939
der internationalen Geschichte.
Mit den Reproduktionen der Ge-
schiftsberichte wurden dem Besu-
cher méglichst frith im Rundgang
historische Quellen zum Selbst-
studium angeboten, damit dieser
begreifen konnte, auf welcher
Grundlage das nun folgende Bild
der Norddeutschen Dornier-Werke
gewonnen wurde.

Im zweiten Teil der Ausstellung
erhielt der Besucher Informatio-
nen {iber die Belegschaft der
Norddeutschen Dornier-Werke,
die Arbeitsorte sowie die Produkte
der Werke.
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Materialien zu den Beschiftigten
fand der Besucher an einer in den
Raum gestellten Zwischenwand
sowie den gegeniiberliegenden
Wandnischen. Die Nischen nah-
men die Nebenthemen wie Woh-
nen, Versorgung (Kantine) und
Sport auf. Die Vorderseite der Zwi-
schenwand war den Beschiftigten
in der Zeit von 1933 bis 1939 ge-
widmet, die Riickseite den
Zwangsarbeitern nach 1939.

Beide Seiten der Zwischenwand
waren symmetrisch aufgebaut mit
gerahmten Originalfotos sowie je
einer Tischvitrine, in der sich Ar-
chivalien wie Betriebsordnung, Ar-
beitsvertrige und Bewerbungen
auf der Vorderseite und Schriftver-
kehr zur Unterbringung der
Zwangsarbeiter sowie deren listen-
miflige Erfassungen und kleine
Hinterlassenschaften auf der
Riickseite befanden. Aufgrund die-
ser rdumlichen Anordnung stan-
den die Beschiftigten der Nord-
deutschen Dornier-Werke im Zen-
trum des 2. Teils der Ausstellung.
An den rahmenden Winden be-
fanden sich links die Informatio-
nen zu den Betriebsstandorten in
Wismar, Liibeck und Berlin sowie
rechts die Ubersicht iiber die Pro-
dukte der Norddeutschen Dornier-
Werke. Modelle zeigten die Werft
in Wismar sowie das Werk I; tech-
nische Bauteile, wie sie die Dor-
nier-Werke von Zuliefer-Firmen
bezogen, wurden in — wiederum
in Nischen eingebauten — Vitrinen

gezeigt.

Um auch bei eingeschrinkten
Raumverhiltnissen den Flugzeug-
bau in seiner originalen Grofle
und Materialitit erlebbar zu ma-
chen und einer zu gleichfé6rmigen
Exponatreihung entgegenzuwir-
ken, waren das Rad sowie ein Teil
einer Rumpfkanzel einer He 111
im Original in die Ausstellung ein-
gefiigt. Aulerdem bot ein PC kur-
ze Filmsequenzen zur He 111, Do
217 und FW 190.

Die Ubersicht iiber die Produkte
der Norddeutschen Dornier-Werke
war in diesem Ausstellungsteil
chronologisch nach ihrem Bauda-
tum im Dornier-Nordkonzern ge-
ordnet. Auf diese Weise lernte der
Besucher nicht nur die einzelnen
Baumuster kennen, sondern
konnte selbst erkennen, dass die
Norddeutschen Dornierwerke ers-
tens Kriegsflugzeuge in Serie fer-
tigten und zweitens neben den
hauseigenen Dornier-Baumustern
mindestens ebenso viele Flugzeu-
ge anderer Fabrikate wie Heinkel
oder Focke-Wulf bauten. Damit
war der Besucher am Ende der
zweiten Abteilung befihigt,
Mythen, die in der ersten Abtei-
lung thematisiert wurden, selbst
zu enttarnen: Beispielsweise spiel-
ten Dorniers technische Innovatio-
nen der 20er Jahre, die seinen Ruf
bis heute prigen, in den Nord-
deutschen Dornier-Werken eine
untergeordnete Rolle: Zum einen
gab es hier keine Konstruktionsab-



teilung fiir die Entwicklung von
Flugzeugen, zum anderen wurden
mehr fremde als Dornier-eigene
Baumuster gefertigt.

Da es in den Norddeutschen Dor-
nier-Werken keine eigene Flug-
zeugkonstruktion gab, sondern
Dornier-Konstruktionen aus Fried-
richshafen bzw. anderer Flugzeug-
firmen gefertigt wurden, setzte
sich die Ausstellung auch nicht
intensiv mit technischen Details
der verschiedenen Baumuster aus-
einander. Bei einem Ausstellungs-
projekt tiber die Dornier-Werke
Friedrichshafen hitte man sicher
die Do 11 als Baumuster mit dem
ersten ausziehbaren Fahrwerk be-

tont oder hitte die Diskussion der
Piloten iiber die Flugeigenschaften
der Do 217 thematisiert. Im Zu-
sammenhang der Norddeutschen
Dornier-Werke reichte ein Hin-
weis auf diese flugtechnischen De-
tails in den Ausstellungslegenden.
Fir die Bildrahmen zu den einzel-
nen Baumustern wurde fiir jedes
Baumuster auch je ein Bild von
der Bewaffnung — sei es vom MG-
Schief3stand oder vom Bomben-
schacht — ausgewihlt, in den Tex-
ten wurden auch die Kriegsschau-
plitze, an denen Maschinen die-
sen Typs eingesetzt waren, ge-
nannt. Auf diese Weise war der
Besucher spitestens an diesem

Der dritte und letzte Ausstellungsteil. Quelle:
Stadtgeschichtliches Museum Wismar.
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Punkt seines Ausstellungsrund-
gangs auch tiber das Zerstérungs-
potenzial der von den Norddeut-
schen Dornier-Werken gebauten
Produkte informiert. Dieser As-
pekt der Zerstérung verstirkte
sich im dritten Ausstellungsteil.
An der ersten Wand dieses Aus-
stellungsabschnitts erfuhr der Be-
sucher in Fotografien, die nach
der Bombardierung Wismars im
Sommer 1940 entstanden, sowie
in einer zeitgenossischen Doku-
mentation der Vorbereitung,

Durchfithrung und Erfolgskontrol-

le des Angriffs vom August 1944,
wie die Gewalt, die von den Flug-
zeugen der Norddeutschen Dor-

nier-Werke ausging, sich auch ge-

gen die Stadt Wismar richtete. Zu-

gleich berichtigte diese Ausstel-
lungseinheit die verbreitete Mei-
nung, die Bombardierung und
Zerstorung des Gotischen Viertels
im April 1945 stinde im Zusam-
menhang mit den Dornier-Wer-
ken.

Die Bombardierung Wismars
1940 forcierte eine Verlagerung
der hiesigen Dornier-Werkstitten
auf das westliche Mecklenburg
und Brandenburg. Einige dieser
Aufienstandorte wurden im drit-
ten Teil der Ausstellung themati-
siert, eine vollstindige Ubersicht
war aufgrund der Forschungslage
zum Zeitpunkt der Ausstellung
noch nicht moglich. Neben Kurz-
darstellungen zu den Werken in
Perleberg, Sternberg und Greves-

miihlen lag in der Ausstellung der
Schwerpunkt auf der Prisentation
des Betriebsteils in Neustadt-Gle-
we mit dem angegliederten Kon-
zentrationslager, einem Aufenla-
ger des KZ Ravensbriick.

Den Abschluss bildete die Darstel-
lung vom Ende der Werke in Wis-
mar und die Facetten des Neube-
ginns in Wismar. Erfuhr der Besu-
cher im ersten und zweiten Teil
der Ausstellung inwieweit die
Norddeutschen Dornier-Werke
Hinterlassenschaften der Po-
deus’schen Werke nutzten, wurde
am Schluss der Ausstellung die
Traditionslinie von den Dornier-
Werken zur Werftindustrie, die ab
1949 aufgebaut wurde, angeris-
sen. Verbunden mit diesen in die
Gegenwart uibergreifenden Infor-
mationen war die Aufforderung
oder das Angebot an die Besucher,
ihre individuellen Erinnerungen
an die Norddeutschen Dornier-
Werke dem Museum zu iiberge-
ben.

Und wenn man dort safd und
schrieb oder las, fiel immer der
Blick auf den Sockel mit den deut-
schen Waffen und den zerstorten
Flugzeugteilen.

Auch ein Besucher, der sich der
Ausstellung nicht intensiv widme-
te, sondern sie nur einmal durch-
querte, konnte also die Spannung
zwischen den Installationen am
Eingang und am Ausgang der
Ausstellung wahrnehmen.



Zur Rezeption der Ausstellung

Der Werbeetat des Museums bot
lediglich die Moglichkeit, potenzi-
elle Besucher mit Plakaten, die
kostenfrei in Wismarer Geschiften
aushingen, sowie Informations-
flyern, die an Hotels und Touris-
musinformationen mit der Bitte
um Auslage verschickt wurden,
auf die Ausstellung hinzuweisen.
Hinzu kamen regelmifiige Presse-
mitteilungen und ein Hinweis auf
der vom Forderverein des Stadtge-
schichtlichen Museums betriebe-
nen webseite www.schabbell-
haus.de.

Trotz dieser bescheidenen Ausstel-
lungswerbung besuchten bereits
in den ersten sechs Wochen nach
der Er6ffnung am 29. April 2005

Ausstellungsfuhrung. Quelle: Stadtge-
schichtliches Museum Wismar.

mehr als 10.000 Giste die Aus-
stellung. Auch Mund-zu-Mund-
Propaganda hatte viele auf die
Ausstellung aufmerksam gemacht
— schon dies ein Indiz auf das Ge-
lingen des Projekts. Wegen des
grofen Besucherzuspruchs wurde
das urspriinglich geplante Ausstel-
lungsende schliefllich mit Zustim-
mung aller Leihgeber vom 31. Ok-
tober auf den 4. Dezember ver-
schoben. Mehr als 55.000 Giste
besuchten schlieRlich die Dornier-
Ausstellung im Schabbellhaus
2005. Gegentiber den Besucher-
zahlen der vorangegangenen Jah-
re, die seit dem Jahr 2000 kon-
stant zwischen 32.000-42.000

Gisten pro Jahr im Stadtgeschicht-

lichen Museum der Hansestadt
Wismar lagen, war dies eine deut-
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liche Steigerung. Da jedoch 2005
zeitgleich zur Ausstellung auch
die Struktur des Eintrittspreises in
das Museum grundlegend gein-
dert wurde und wihrend der Som-
mermonate anstelle eines festen
Eintrittspreises lediglich um eine
Spende gebeten wurde, kann diese
Erh6hung der Besucherzahl nicht
allein auf die Dornier-Ausstellung
zuriickgefithrt werden.

Wie vor der Eroffnung vermutet,
besuchten viele ehemalige Dor-
nier-Mitarbeiter sowie deren Nach-
fahren die Ausstellung. Dies bot
die Moglichkeit, eine Reihe neuer
Kontakte zu kniipfen, weitere Be-
fragungen durchzufithren und die
Sammlung des Museums um eine
Reihe von Sachzeugnissen zu er-
weitern. Wenn auch die Samm-
lungserweiterungen fiir die Of-
fentlichkeit zunichst weniger of-
fensichtlich sind, so sind sie fiir
ein Museum als dem Ort der
stadtgeschichtlichen Sammlung
ein mindestens ebenso grofler
Erfolg wie hohe Besucherzahlen.
Schon die einfachste Form der
Ausstellungsevaluation, namlich
die Beobachtung der Besucher
und ihrer Aktivititen in der Aus-
stellung durch Museumsmitarbei-
ter, zeigte das Gelingen des Aus-
stellungskonzeptes: Die meisten
Besucher wihlten den konzipier-
ten Rundgang, nutzten die ange-
botenen Medien, hielten sich rela-
tiv lange in der Ausstellung auf
und kamen mit ihren Begleitern

ins Gesprich tiber die gesehenen
Dinge. Viele Giste hinterliefSen
ihre Eindriicke im Besucherbuch.
Auch auf diesem Weg wurde deut-
lich, dass es gelungen war, eine
Ausstellung fiir alle Altersgruppen
mit unterschiedlichen Vorkennt-
nissen zusammenzustellen. Die
zum Teil sehr detaillierten Besu-
chereintrige zeugten davon, dass
auch der piadagogische Ansatz,
dem Besucher alle Informationen
zu den Norddeutschen Dornier-
Werken zur Verfiigung zu stellen,
die ihm eine eigene, fundierte
Wertung ermdglichten, auf frucht-
baren Boden gefallen war. Da die
Mitarbeiter des Stadtgeschichtli-
chen Museums durchaus schon
mit der Frage konfrontiert worden
waren, ob dieses Konzept nicht die
Besucher iiberfordern wiirde, war
uns gerade diese Beobachtung
besonders wertvoll. Der aufklireri-
sche Imperativ ,Habe den Mut,
Dich Deines eigenen Verstandes
zu bedienen“ richtete sich eben
gleichermafien an die Museums-
mitarbeiter, als sie in der Vorberei-
tung aus der Fiille der Informa-
tionen ein Bild der Norddeutschen
Dornier-Werke destillierten, und
an den Gast, der die Ausstellung
besuchte. Und die Besucher ver-
stehen und schitzen das. Nach
den Erfahrungen im Stadtge-
schichtlichen Museum — nicht nur
mit dieser Ausstellung — kann
man nur raten: Man hiite sich, Mu-
seumsbesucher zu unterschitzen.



Das Medienecho auf die Dornier-
Ausstellung im Schabbellhaus war
— vor allem im Vergleich zu den
Erfahrungen anlisslich der Ros-
tocker Heinkel-Ausstellung — rela-

tiv ruhig. Neben einigen Verdftent-

lichungen in der ,Ostseezeitung”
und in den ,Liibecker Nachrich-
ten“ zur Ausstellungsvorberei-
tung, zum Eréffnungsabend, zu
museumspidagogischen Angebo-
ten sowie zum Ausstellungsver-
lauf gab es unter anderem eine 5-
miniitige Zeitreise im Nordmaga-
zin auf N3 sowie einen Artikel im
Mecklenburg Magazin der
»Schweriner Volkszeitung (SVZ).
Sowohl die Redakteurin des Nord-
magazins als auch der Mitarbeiter
der SVZ wihlten jeweils aus unse-
rem Ausstellungsangebot aus und
setzten ihre eigenen thematischen
Schwerpunkte, die sie an ihr Pub-
likum weitergaben. Der Film im
Nordmagazin beispielsweise hob
viel stirker die Person des Be-
triebsleiters Schulte-Frohlinde her-
vor als die Ausstellung. Das war
aus dramaturgischen Griinden im
Hinblick auf die Kiirze des Films
sicher verstindlich. Doch auch ein
Mitglied der Familie Schulte-Froh-
linde hatte bereits die Frage ge-
stellt, ob die Entscheidung, den
Chef der Norddeutschen Dornier-
Werke als Person lediglich im ers-
ten Teil der Ausstellung vorzustel-
len und in den weiteren Teilen der
Ausstellung thematische Schwer-
punkte zu setzen, durch eine Art

personlicher Riicksichtnahme mo-
tiviert sei oder auf anderen Griin-
den beruhe. Aufgrund dieser Re-
aktionen diskutierten wir unseren
Ansatz noch einmal intern und
waren am Ende doch mit der von
uns gewihlten Perspektive zufrie-
den. Wiren in Teil 2 und 3 der
Ausstellung Handlungen einzel-
ner Personen stirker betont wor-
den, hitte sich auch die gedankli-
che Auseinandersetzung der
Besucher viel stirker auf einzelne
Personen bezogen als auf die
Strukturen im Dornier-Nordkon-
zern. Dies hitte wiederum dazu
fithren kénnen, dass man im Er-
gebnis die Geschichte der Nord-
deutschen Dornier-Werke weniger
als gemeinsam zu tragendes Erbe
der Stadt versteht, sondern unter
dem Aspekt des persénlichen
Scheiterns und Versagens der Be-
triebsleitung ablegt — und gerade
das war nicht die Zielrichtung der
Ausstellung.

Der in der SVZ erschienene Arti-
kel hingegen war von einem Aus-

stellungsbesucher verfasst, der kei-

ne Ausstellung tiber den Flug-
zeugbau in Wismar sehen wollte,
sondern eine iiber Claude Dornier
und die deutsche Luftfahrtindus-
trie zur NS-Zeit im allgemeinen.
Mit dieser Erwartungshaltung
fand der Verfasser zwar den Hin-

weis auf die Kooperation der Nord-

deutschen Dornier-Werke mit der
Adam Opel AG auf einer Legende
im Format DIN Ay, hielt aber die
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insgesamt neun Horstationen, die
jeweils auf einem farblich heraus-
gehobenen Feld von 2 m Héhe an-
gebracht waren, fiir unauffillig in-
stalliert. Ein nahezu klassischer
Fall von interessegeleiteter Wahr-
nehmung, der uns aber fiir die
Dornier-Ausstellung im Stadtge-
schichtlichen Museum der Hanse-
stadt Wismar keine Ansitze zu
einer Verbesserung bot.

»Schade, sie hitte mehr Zeit ge-
braucht ...“ schrieb eine Besuche-
rin nach ihrem Rundgang ins Be-
sucherbuch. Und tatsichlich
brauchte man fiir den Ausstel-
lungsrundgang aufgrund der gro-
Ren Informationsfiille relativ viel
Zeit — jedenfalls mehr, als die mei-
sten unvorbereitet einplanen. Um
auch einen Kurzbesuch sinnvoll
gestalten zu kénnen und Gisten
mit begrenztem Zeitbudget zu er-
moglichen, gezielt das sie Interes-
sierende auszusuchen und nicht
auf zufillige Entdeckungen ange-
wiesen zu sein, werden die Besu-
cher daher kiinftig am Beginn
ihres Rundgangs mit einem Uber-
blick z.B. in Form eines kommen-
tierten Ausstellungsgrundrisses
ausgestattet.

Die Horstationen wurden von den
Besuchern inhaltlich sehr ge-
schitzt. Noch besser wire es aber,
man konnte bei kiinftigen Projek-
ten auf eine technische Losung
zuriickgreifen, die etwas war-
tungsirmer und bedienerfreundli-
cher ist. Vor allem aber sollte man

an einer Station gleichzeitig zwei
Horer anschlieflen kénnen, sodass
ein gemeinsames Horerlebnis
mehrerer Besucher moglich wird.
Museumsbesuche sind fiir die
meisten Giste soziale, gesell-
schaftliche, kommunikative Erleb-
nisse, iiber die sie sich austau-
schen wollen, und das wird natiir-
lich durch Ausstellungsmedien,
die vom Besucher nur einzeln ge-
nutzt werden konnen, erschwert.
Aufgrund des bisherigen For-
schungsstandes war es 2005 sinn-
voll, sich auf die Norddeutschen
Dornier-Werke zu konzentrieren.
Sicher wird das Bild sowohl des
Dornier-Nordkonzerns als auch
der Heinkel-Werke in Rostock
sowie weiterer Flugzeugwerke der
Region noch einmal an Schirfe
gewinnen, wenn man die Werke
miteinander vergleicht und zuein-
ander in Beziehung setzt. Wenn
die Dornier-Ausstellung des Stadt-
geschichtlichen Museums 2005
zur Grundlage eines solchen, si-
cher lohnenden Unternehmens
wird, zihlt auch dies zu den Erfol-
gen des Projektes.

Es war anfangs die Rede von den
Zielen, die sich das Stadtge-
schichtliche Museum inhaltlich
fiir die Dornier-Ausstellung ge-
setzt hatte. Neben der Wissensver-
mittlung gehorte dazu auch, An-
regungen fiir eine Positionierung
zu den Norddeutschen Dornier-
Werken zu geben. Und tatsichlich
ist inzwischen durchaus ein Um-



denken zu erleben, das auch auf
die Ausstellung im Stadtgeschicht-
lichen Museum Wismar zuriickzu-
fiihren ist: Bei Erzdhlungen iiber
die Norddeutschen Dornier-Werke
erwihnen nun auch die ehemali-
gen Lehrlinge das KZ in Neustadt-
Glewe und verschweigen es nicht
mehr in der Hoffnung, dass nie-
mand davon erfihrt, wenn sie
nicht davon sprechen. Im 6ffentli-
chen Bewusstsein in Wismar ist
auch durch die Ausstellung nun-
mehr verankert, dass die Wisma-
rer Werftindustrie des 20. Jahr-
hunderts und damit ein gegenwir-
tiger industrieller Schwerpunkt
der Stadt eine unbestreitbare Tra-
ditionslinie zu den Norddeutschen
Dornier-Werken hat.

Dem Schweizer Schriftsteller Max
Frisch wird die Maxime zuge-
schrieben, man moge doch dem
anderen die Wahrheit nicht wie
einen nassen Lappen um die Oh-
ren schlagen, sondern wie einen
Mantel zum Hineinschliipfen hin-
halten. So schwierig die Wahr-
heitsfindung im Einzelfall auch ist
— das Stadtgeschichtliche Museum
der Hansestadt Wismar wird auch
seine kiinftigen Ausstellungen im
Sinne von Max Frischs Mantel
konzipieren.

Flugzeugbau in Wismar — die norddeutschen Dornier-Werke
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Dessau und die Wiederentdeckung
der Geschichte der Junkerswerke

Ein Wiederentdecken der Biogra-
phie von Hugo Junkers und seines
wissenschaftlich-technischen Le-
benswerkes war es genaugenom-
men nicht, was in Dessau seit den
198oer Jahren geschah, sondern
vielmehr eine lange, von den
Machthabern der jeweiligen politi-
schen Systeme zurtickgedringte
und nicht gewollte, jedoch lingst
tiberfillige objektive Auseinander-
setzung mit dem Erbe unserer Ge-
schichte. Zwar gibt es eine nach-
lesbare Junkers-Geschichte aus der
Weimarer Zeit, dem Dritten Reich
und der Nachkriegszeit, doch ent-
sprach sie den Tatsachen? Ist das
dort dargestellte Geschichtsbild
nicht gepragt von den politischen
und ideologischen Interessen,
Notwendigkeiten bzw. Zwingen
der jeweiligen Zeitepoche?

Der siebzigste Geburtstag von
Prof. Hugo Junkers am 3. Februar
1929 wire durchaus ein geeigne-

ter Anlass gewesen, die Bedeu-
tung eines Demokraten, Industri-
ellen und Wissenschaftlers fiir
Deutschland und sogar als Welt-
buirger zu wiirdigen. Doch die po-
litischen und wirtschaftlichen Ver-
hiltnisse mit ihren Machtkdmpfen
nach dem Ersten Weltkrieg lieRen
ein unbefangenes Herangehen an
die Person Hugo Junkers nicht zu.
Deutschland war zutiefst gespal-
ten in sich bekimpfende politi-
sche Lager. Auf die Anfrage des
,2Anhalter Anzeigers“, der aufla-
genstirksten Tageszeitung des
Freistaates Anhalt und stark be-
achteten Zeitung Mitteldeutsch-
lands, vom 7. Januar 1929 an den
sozialdemokratischen Reichskanz-
ler Hermann Miiller, ob dieser aus
Anlass des Junkers-Geburtstages
eine Wiirdigung der Person vor-
nehmen kénne, kam die Ableh-
nung mit der Begriindung, ,dass
er aus grundsitzlichen Erwigun-
gen heraus fiir den erbetenen Bei-
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trag nicht zur Verfiigung stehe.
Daher klangen die Gliickwiinsche
der Reichsbehérden zum 7o. Ge-
burtstag von Hugo Junkers sehr
verhalten.” Die politischen
Gegensitze zwischen der weitge-
hend monarchistisch orientierten
Ministerialbiirokratie und dem
Demokraten Hugo Junkers waren
uniiberbriickbar. Ebenso gespannt
war sein Verhiltnis zur Fithrung
der Reichswehr mit ihrer illegalen
Aufristung. Gewiirdigt und her-

Gliickwiinsche zum 70. Geburtstag von
Hugo Junkers. Quelle: Anhalter Anzeiger
vom 3.2.1929.

vorgehoben wurden die ,bahnbre-
chenden Erfolge“ des Technikers
und Wissenschaftlers Prof. Hugo
Junkers als ,ein Wahrzeichen
deutscher Technik und Tatkraft*.
Eine geradezu beispielhafte und
noch heute wichtige Arbeit legte
der Verein Deutscher Ingenieure
(VDI) mit seiner Junkers-Fest-
schrift vor, in der namhafte Wis-
senschaftler in mehreren Beitri-
gen das Wirken des Jubilars wiir-
digten. Carl Matschoss als Direk-

1 Bundesarchiv Koblenz, Reichskanzlei, R 43 11/ 699, BI. 213.
2 Anhalter Anzeiger, 4. Beilage zu Nr. 29 vom 3. Februar 1929.
3 Bundesarchiv Koblenz, Reichskanzlei, R 43 11/ 699, BI. 221.
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tor des VDI ist die erste und zu-
gleich unbefangene Wiirdigung
von Hugo Junkers als Techniker
und Wissenschaftler in Deutsch-
land zu verdanken.* Aus gleichem
Anlass veréffentlichten die Jun-
kerswerke eine Festschrift, die aus
der Sicht der Mitarbeiter und der
Regionalpolitik die wesentlichsten
Etappen seines Lebenswerkes her-
vorhoben.s

Im Herbst 1930 erschien im Dres-

dner Carl Reissner-Verlag die ers-

HUGO JUNKERS

EIM LEBEM ALY ERFIMNDER
UME MOMIER
Wil AN AHET POLLOS

Buchtitel zur Junkers-Biografie von Carl
Hanns Pollog, Dresden 1930.

te populirwissenschaftliche Bio-
graphie tiber Hugo Junkers mit
dem Untertitel ,Ein Leben als Er-
finder und Pionier” vom Schrift-
steller Carl Hanns Pollog. Der in
Weil am Rhein lebende und spiter
in der Schweiz arbeitende Bio-
graph schrieb das Buch nach
einem Kurzaufenthalt in Dessau
innerhalb weniger Wochen. Das
brachte dem Autor Kritik ein, zu-
mal auch Hugo Junkers inhaltli-
che Vorbehalte duflerte, da er sich
stellenweise missverstanden fiihl-
te. Aus einer eher beildufigen Be-
merkung von Junkers, dass es ihm
als Flugzeugbauer wihrend des
Fliegens aufgrund der Thermik
bisweilen auch im eigenen Flug-
zeug tibel werden kann, publizier-
te Pollog: ,Junkers, dem die Avia-
tik das heute praktisch alleinherr-
schende Prinzip des dicken, frei-
tragenden Fliigels, und zwar nicht
die eigentliche Erfindung, wohl
aber die erste technische brauch-
bare Ausgestaltung der Ganzme-
tall-Bauweise verdankt, war zeit
seines Lebens kaum je dazu zu
bewegen, den Fufl in eines seiner
eigenen Flugzeuge zu setzen!“®
Diese fatale Fehlinterpretation war
sogar noch in einer im Herbst
2006 ausgestrahlten Fernsehdo-

4 VDI, Festschrift Hugo Junkers zum 70. Geburtstag, gewidmet von A. Berson, A.
Gramberg, A. Kessner, 0. Mader, A. Nagel und seinen Mitarbeitern, Berlin 1929.

5 Junkerswerke, Hugo Junkers 1859-1929, Dessau 1929.

6 Pollog, Carl Hanns, Das Flugzeug im Dienste der Zivilisation, in: Das Fliegerbuch, Ziirich

1947, 8. 331 1.
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Titel der r'ussischsprachigen
Veroffentlichung ,,Junkers - Flugzeuge“
von Boris Kleiber, Berlin und Moskau
1926.

kumentation des ZDF zu héren.

Die zu recht vorhandene Distanz
zur Junkers-Biographie von Pollog
fiir einen ernst zu nehmenden
Wissenschaftler fufdt nicht nur auf
der stark subjektiven Firbung des
Textes durch den Autoren, son-
dern auf der eher beilidufig abge-
handelten Darstellung der Grund-
sitze Junkers’scher Forschungsar-
beit. Fragen zur ethischen Hal-
tung von Junkers in wirtschaftli-
chen und politischen Konflikten

jener Zeit sucht man bei Pollog
vergebens. Einige Angaben zur
Junkers-Ethik tiber die ,kulturell-
zivilisatorische“ Mission der Luft-
fahrt finden sich interessanterwei-
se in zwei heute kaum bekannten
sowjetisch-russischen Schriften
aus dem Jahre 1926.” Doch wer las
im Deutschland jener Zeit schon
Biicher in russischer Sprache?
Aber mit welcher Konsequenz Hu-
go Junkers seine Vision einer ,kul-
turell-zivilisatorischen“ Mission
der Luftfahrt verfolgte, beweisen
sein Engagement bei der Griin-
dung von Fluggesellschaften, der
Schaffung eines Transatlantikver-
kehrs und seine Auseinanderset-
zung mit sozialen, kulturellen und
wirtschaftlichen Fragen des Zu-
sammenlebens zwischen den Vol-
kern. In der 1925 auf Anregung
von Hugo Junkers herausgegebe-
nen Denkschrift ,Luft-Hansa“,
erlduterte Andreas Fischer von
Porturzyn, Pressechef der Junkers-
werke, die Moglichkeiten der Luft-
fahrt fiir die zwischenstaatliche
Zusammenarbeit und ihren Ein-
fluss auf das Weltgeschehen. Mit
der Fragestellung , Luftriistung
oder Lufthandel“ wurden nicht
nur technische und logistische
Probleme angesprochen, sondern
auch gesellschaftliche und staatli-
che Verhiltnisse erdrtert und Va-

7 Reisner, Larissa, Junkers, Moskau 1926, wieder abgedruckt in: Reisner, Larissa, Von
Astrachan nach Barmbeck, Reportagen 1918-1923, Halle/ Leipzig 1983, S. 171 ff.; Kleiber,

Boris, Junkers-Flugzeuge, Berlin 1926.
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rianten im zivilen Luftverkehr auf-
gezeigt: ,Eines ist jedenfalls si-
cher: dass der Traum von den
,Vereinigten Staaten Europas‘ nur
bei fortschrittlicher Weiterentwick-
lung des Weltluftverkehrs vorstell-
bar erscheint.“® Ein Gedanke, der

VRN POTURLLI ¥N
Fn-

FIsEHER

Buchumschlag der Verdffentlichung
,Luft-Hansa“ von Andreas Fischer von
Poturzyn, Leipzig 1925.

sich heute im Rahmen der Euro-
péischen Union in Realitit ver-
wandelt. Ende 1925 machte er sich
erneut vor aller Augen zu einem
engagierten Sprecher der friedli-
chen Nutzung der Luftfahrt: "Las-
sen Sie uns das Flugzeug zu

einem Kampfmittel froher
Menschlichkeit machen, welches
allen Menschen und allen Natio-
nen Segen bringt und allen Men-
schen und allen Nationen zusteht.
Das ist der Weg, der uns zu einem
wirklichen, einem dauerhaften
Aufstieg fithrt." Zwei Jahre spiter,
im August 1927, bei der ersten
Verabschiedung deutscher Ozean-
flieger aus Dessau fiihrte er aus:
"Was wir von der Luftfahrt erwar-
ten, das ist nicht blofR das Bauen
von Flugzeugen jeglichen Typs,
sondern wir miissen grofRe volks-
wirtschaftliche Aufgaben erfiillen.
Wir miussen Flugzeuge benutzen,
um die Vélker einander niher zu
bringen: mein schonstes Ziel ist,
dazu beizutragen, in fruchtbarem
Kampf zum Segen und zum kul-
turellen Fortschritt der Mensch-
heit ... Die Luftfahrt soll nicht nur
nach innen frei von jeder Politik
sein und versohnend wirken, son-
dern auch nach auflen hin. Statt
die Flugzeuge mit Kriegsmitteln
auszuriisten, wollen wir sie mit
den Waffen des Friedens und der
Menschlichkeit ausstatten. Die
Junkers-Flugzeuge sollen dann,
wenn sie amerikanischen Boden
beriihren, Sendboten des Friedens
sein, und wir hoffen, dass andere
Nationen in dieser groflen Sen-
dung mit uns einig gehen."?

8 Porturzyn, Andreas Fischer von , Luft-Hansa — luftpolitische Maglichkeiten, Leipzig 1925, S. 33.
9 Eine Chronik des Flug-Gedankens bis zum Luftverkehr im Dienst der Vélkerverbindung,

Berlin 1930, S. 131.



Hugo Junkers trug sich spitestens
ab dieser Zeit mit dem Gedanken,
eine Autobiographie zu schreiben,
bei der seine Tagebiicher, die er
seit seiner Studienzeit mit Akribie
fithrte, die Grundlage bilden soll-
ten. Unter dem Titel ,Das Leben,
ein Kampf“ wollte er alle seine Er-
fahrungen niederschreiben. Ein
Werk sollte entstehen, das Junkers
als eine methodologisch prakti-
sche Anleitung zum Handeln ver-
standen wissen wollte.”” Bereits im
Vorfeld dieser Idee fanden freie
Schriftsteller im Privatbiiro von
Prof. Junkers eine zeitweilige An-
stellung, wie Hans Dominik und
Hans Richter.

So erschien im Verlag Adolf Spon-
holtz in Hannover 1927 ein tech-
nischer Zukunftsroman tiber das
Junkers-Flugzeugprojekt | 1000.
Der Autor Hans Richter, selbst seit
1906 auf dem Gebiet des Gleit-
und Segelflugzeugbaus titig, be-
schreibt in ,T 1000 — Der Roman
eines Riesenflugzeuges“ die Jun-
kers-Idee eines Nurfligel-Grof-
raum-Flugzeuges, dessen Ziel es
war, als modernes Verkehrsmittel
die Lander und Kontinente und
deren Kulturen im volkerverbin-
denden Sinne einander niher zu
bringen.

Eine nahezu perfekte Beschrei-
bung der Junkerswerke in Dessau

liefert der Roman , Der Wettflug
der Nationen“ von Hans Dominik.
Er erschien im Verlag Koehler &
Amelang in Leipzig. Nicht nur
dem technisch interessierten Leser
wird die spannende Geschichte
eines innovativen Flugzeugwerkes
erzihlt, dessen Leiter, Professor
Eggerth, unverkennbar Charakter-
zlige von Hugo Junkers aufweist.
Hans Dominik kannte Hugo Jun-
kers und dessen technisches und
wissenschaftliches Werk gut. Be-
reits in den frithen 1920er Jahren
schrieb Dominik mehrere Artikel
und auch Gedichte fiir die Jun-
kers-Public Relations. Mit diesem
phantastischen technischen Ro-
man hat er dem vélkerverbinden-
den Gedanken der Luftfahrt im
Sinne des liberalen Weltbtirgers
Hugo Junkers ein literarisches
Denkmal gesetzt.

Durch Vermittlung des im Jun-
kers-Hauptbtiro angestellten ex-
pressionistischen Kieler Malers
Friedrich Peter Drommer, der das
Junkers-Reklameatelier leitete,
kam im Frihjahr 1928 der eben-
falls aus der Kieler Kunstszene
stammende Schriftsteller Richard
Blunck nach Dessau. Zwei Schrif-
ten ,Abstrakte Kunst — Utopische
Architektur” von 1920 und , Der
Impuls des Expressionismus“ von
1921 hatten Blunck bekannt ge-

10 Deutsches Museum Miinchen, Sondersammlungen, Junkers-Notizbuch Nr. 156,

Eintragung vom 30. Oktober 1927.
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macht. Junkers, selbst ein Vereh-
rer expressionistischer Kunst, ge-
wihrt dem Literaten einen tiefen
Einblick in sein Leben, vertraute
ihm auch sehr personliche An-
sichten an und autorisiert ihn so-
mit zu seinem Biographen.
Blunck nahm seine Arbeit sehr
ernst und legte Hugo Junkers am
9. Dezember 1929 den ersten Teil
seiner Schrift unter dem Titel
»Hugo Junkers und sein Werk.
Die Personlichkeit* vor. Gemein-
sam mit seinem Privatsekretir
Adolf Dethmann, der wie Blunck
aus dem holsteinischen Neumiins-
ter stammte, iiberarbeitete Hugo
Junkers die vorgelegte Fassung.
Es ist die zusammengefasste Dar-
stellung der Lebensphilosophie
von Hugo Junkers, wie sie auch in
seinen Tagebuchaufzeichnungen
zum Ausdruck kommt. Genau ge-
nommen stellt diese Schrift sein
Lebensbekenntnis dar. Darin heifdt
es: ,Leben heifit fiir Junkers
kampfen. Junkers sieht, dass das
Leben sich bestindig in Gegensit-
zen bewegt und ausdriickt, und
dass es aus Gegensitzen heraus
seine Formen entfaltet und gestal-
tet. Wie Licht nicht ohne Schatten,
Tag nicht ohne Nacht, Leben nicht
ohne Tod, gut nicht ohne bése
denkbar ist, so sind alle Erschei-
nungen des Lebens polarer Natur.
Der Sinn des Lebens liegt in den
Gegensitzen, und es kommt fiir

uns nur darauf an, wenn wir un-
ser Leben fruchtbar gestalten wol-
len, wie wir uns zu diesen Gegen-
sitzen verhalten. Eine Kdmpferna-
tur wie Junkers, fiir die das Leben
gleichbedeutend ist mit Schaffen
und Tat, bejaht diese Gegensitze
in ihrer ganzen Schwere und
Schirfe. Er sieht in der Spannung
zwischen ihnen das Kraftfeld, in
dem sich alle menschlichen Ener-
gien auswirken miissen. Je grofer
die Spannung, umso grofler die
schopferischen Energien. Es kann
also nicht den Inhalt unseres Stre-
bens ausmachen, die Gegensitze
des Lebens zu verwischen oder gar
auszugleichen zu suchen, sondern
wir miussen sie verdeutlichen und
vertiefen... Aus den Gegensitzen
entsteht Leben, Bewegung und
Fortschritt...

Doch wiirde man sehr fehl gehen,
wenn man Junkers, der den Sinn
des Lebens im Kampf sieht, dar-
um fur einen Verehrer des Gedan-
kens der Gewalt, des Herrenmen-
schentums und unsozialer Macht-
gier hielte. Das Gegenteil ist der
Fall... Junkers lehnt bewusst den
Gedanken des Zwangs und der
Gewalt ab... Nur der Kampf ist fur
das Leben von Wert, der hshere
Werte schafft als er zerstort... nicht
mit Hass, wenn er fruchtbar sein
und belebend wirken soll statt ver-
heerend.“"

Eine Aussage iiber die Art des Le-

11 Deutsches Museum Miinchen, Sondersammlungen, Blunck, Richard, Hugo Junkers und
sein Werk, maschinenschriftliches Manuskript, Dessau 1930.



benskampfes notierte Junkers am
9. Januar 1919 in seinem Tage-
buch, als die Januarkimpfe in Ber-
lin ihren Héhepunkt erreichten:
"Der Kampf darf nicht in einem
sinnlos wiitenden Zerschlagen al-
les desjenigen, was der Gegner
vertritt, ausgehen. Wenn der politi-
sche Kampf fruchtbar sein soll, so
muss er vornehm gefiihrt werden,
ihm Achtung vor dem Gegner zu
Grunde liegen. Das Gute, was er
geleistet hat, muss anerkannt wer-
den, es muss sorgsam gehiitet
werden... In diesem Bestreben
darf man sich auch nicht irre ma-
chen lassen und muss unbedingt
,sachlich’ bleiben, auch dann,
wenn es der Gegner anscheinend
nicht oder nicht in gleichem Mafle
tut. Darin liegt keine Schwiche,
sondern tiberlegene Stirke. Also
meine Ansicht geht, kurz zusam-
mengefasst dahin: den Gegner
,scharf* aber mit Achtung und
,Liebe‘ [zu bekimpfen] und nicht
mit Hass, dann, nur dann ist Er-
folg zu hoffen. Scharf — da wo es
sich wie hier um grofe Interessen
(Fragen, Aufgaben) handelt, aber
nicht mit Hass, mit Liebe muss
der Kampf gefiihrt werden, wenn
er fruchtbringend wirken soll."”

Im Gegensatz zu den meisten In-
dustriellen seiner Zeit begriff Hu-

go Junkers das Ende des ,Grofen
Krieges“ — wie der Erste Weltkrieg
bereits 1918 bezeichnet wurde —
und die Entstehung der Republik
als eine Epoche des Aufbruchs,
der Uberwindung von Kastengeist,
Hierarchie und verknéchertem Be-
amtentum, von geistiger Engstir-
nigkeit und Stupiditit, von Biiro-
kratie, Mittelmafl und Uniformi-
tit, vor allem jedoch als Ende von
militarisierter Zwangswirtschaft
und staatlichen Zwangseingriffen.
In seinem Tagebuch vermerkte er
am 10. Januar 1919: ,Es ist ein
Gliick fiir uns Deutsche, dass wir
den Krieg verloren haben ... Die
wahre Quelle unserer Niederlage
im Felde, des beispiellosen Zu-
sammenbruches unserer Militar-
macht, unseres wirtschaftlichen
Lebens, unserer Gesamtkultur
[liegt]...in der Verknécherung auf
allen Gebieten des privaten und
sozialen Lebens, in dem kurzsich-
tigen Egoismus, in der riicksichts-
losen Selbstsucht.“s Ein Satz, der
in den Augen militanter und
rechtskonservativer Krifte unwei-
gerlich den Vorwurf zum Hoch-
und Landesverrat nach sich zog
und 1933 zur Begriindung der Ent-
eignung seines Flugzeug- und Mo-
torenwerkes in Dessau beitrug.

Auch in den folgenden Jahren no-

12 Deutsches Museum Miinchen, Sondersammlungen, Junkers-Tagebuch, Eintragung vom

9. Januar 1919.
13 Ebenda, Eintragung vom 10. Januar 1919.
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tiert Junkers seine Ansichten, so
am 1. Dezember 1924: ,Es ist ein
grofler Irrtum, dass man Marx mit
seiner Lehre Schuld an der ver-
hingnisvollen Sozialdemokratie
gibt: Die Unzufriedenheit sucht
irgendein System, um sich daran
zu klammern. Wire Marx nicht
gewesen, so hitte man sich an et-
was anderes geklammert... Ein
Feind ist erst dann wirklich be-
siegt, wenn er zum Freund gewor-
den ist, das gilt auf allen Gebieten
des menschlichen Lebens... Und
so ist es auch auf sozialem Gebiet:
ein wirklicher Erfolg kann niemals
durch Gewalt, sondern nur durch
menschliche Mittel errungen wer-
den.“* Kimpfen und Leben sah
Hugo Junkers auch als eine Glau-
bensfrage. So notierte er am 3. Mirz
1925 in seinem Tagebuch: ,Das
Christentum konnte nur entste-
hen, geboren werden auf einem
Boden, zu einer Zeit, die stark un-
christlich eingestellt war, d. h. wo
der Egoismus in der schmerzlich-
sten Weise und Umfang gedieh.
Auch ist es undenkbar, dass es
eine solche Verbreitung in der
Welt gefunden hitte, wenn nicht
die Welt reif gewesen wire fuir
das Christentum."> Am 4. Novem-
ber 1925 schrieb Hugo Junkers ein
Memorandum an Hindenburg, in-
dem er erneut die Frage nach

14 Ebenda, Eintragung vom 1. Dezember 1924.

15 Ebenda, Eintragung vom 3. Mérz 1925.

16 Ebenda, Eintragung vom 4. November 1925.

Krieg oder Frieden aufwirft: ,Es
dreht sich um nichts weniger als
um die Eroberung der Welt, (um
die Verwirklichung dessen, was
mit Waffengewalt vergeblich er-
strebt wurde). Die wirtschaftlichen
Waffen sind stirker als die Kriegs-
waffen und die stirkste Waffe von
allen sind die Liebe und die
Menschlichkeit. Es gilt, mit diesen
Waffen die Welt zu erobern.“*
Diese Aussagen von Hugo Junkers
charakterisieren sein Verhiltnis zu
Krieg und Frieden, seine ableh-
nende Haltung zur Gewalt und
seine soziale Einstellung zur wer-
teschaffenden Arbeiterschaft und
anderen Volksschichten. Sie soll-
ten bei der Neueinschitzung sei-
nes Lebenswerks zu Beginn der
1980er Jahre in der DDR eine
wichtige Rolle spielen.

Doch zuriick zum Jahr 1930. Wes-
halb das Mitte 1930 vorliegende
zweiteilige Manuskript von Ri-
chard Blunck iiber das Lebens-
werk von Prof. Junkers nicht zur
Drucklegung kam, ist aus den im
Deutschen Museum Miinchen
vorliegenden Quellen nicht er-
sichtlich. Auch die mir bekannten
Familienmitglieder wussten darii-
ber - mit Ausnahme von Klaus
Junkers - nicht Bescheid. Es ist zu
vermuten, dass mit der zwangs-



weisen Entfernung von Hugo Jun-
kers aus seinem Dessauer Flug-
zeug- und Motorenwerk von Mai
bis November 1933 und durch Jun-
kers Tod am 3. Februar 1935, sei-
nem 76. Geburtstag, die unmittel-
bare Verbindung zu Richard
Blunck abriss. Die einstigen engen
und leitenden Mitarbeiter waren
aus dem Junkersunternehmen
ausgeschaltet bzw. passten sich
den neuen Machtverhiltnissen an.

Die spannungsgeladene politische
und wirtschaftliche Situation in
Deutschland am Ende der Welt-
wirtschaftskrise beglinstigte die so
genannte Machtergreifung der
Nationalsozialisten. Dazu schrieb
Hugo Junkers am 1. Dezember
1931 in sein Tagebuch: ,Radikalis-
mus nach rechts und links. Wir
sind ganz dem Kapitalismus ver-
fallen. Derselbe hat in jammerli-
cher Weise Schiffbruch erlitten,
geschiftlich, wirtschaftlich und
menschlich (gemeint ist der Erste
Weltkrieg, Helmut Erfurth). Es ist
noch kein Schimmer einer Besse-
rung zu sehen. Wir treiben in ra-
sendem Tempo noch viel schlim-
meren Zustinden zu. Die Not und
das Elend wachsen von Tag zu
Tag, wir gehen Katastrophen
schlimmster Art entgegen.“”
Hugo Junkers, durch die National-
sozialisten im Oktober 1933 aus
Dessau verbannt und grofler Teile

17 Ebenda, Eintragung vom 1. Dezember 1931

seines Lebenswerkes beraubt, er-
kannte die Zeichen der Zeit und
stellte sich dem juristischen
Kampf gegen das System, dem er
aber durch Krankheit und Tod am
3. Februar 1935 unterlag. Spites-
tens ab diesem Zeitpunkt begann
auf nationalsozialistischer Seite
eine verlogene Verklirung und der
schamlose Missbrauch seines Na-
mens, was dazu fiihrte, dass sich
nach dem Ende des Zweiten Welt-
krieges in beiden deutschen Staa-
ten tiber Jahre hinweg ein irreales
Bild tiber die Person Hugo Jun-
kers verfestigte.

Bereits 1933 wurde behauptet, Hu-
go Junkers habe sich von der Lei-
tung der Werke zuriickgezogen,
um sich ausschliefllich wissen-
schaftlichen Forschungen zuzu-
wenden. Genau zum Zeitpunkt
des gewaltsamen Ausscheidens
von Hugo Junkers im Oktober
1933 erschien die zweite Auflage
von Pollogs Biographie, nun unter
dem neuen Titel: ,Junkers — ein
Held deutscher Arbeit“. Im De-
zember desselben Jahres, der ein-
stige Flickmanager Heinrich Kop-
penberg war soeben durch das
Reichsluftfahrtministerium zum
neuen Aufsichtsratsvorsitzenden
der Junkerswerke eingesetzt wor-
den, prisentierte der ehemalige
Junkers-Reklamechef Fischer von
Poturzyn, der am 19. Oktober 1933
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ywegen Erschiitterung des Vertrau-

ensverhiltnisses zu Prof. Junkers®
gekiindigt hatte und sich im Drit-
ten Reich zu einer der schillernd-
sten Personlichkeiten in der Wer-
bebranche entwickelte, sein Werk
JJunkers und die Weltluftfahrt“.*
Diese an der NS-Ideologie orien-
tierte Schrift prasentierte eine Klit-
terung des Lebenswerkes von Jun-
kers, wurde als ,ein Beitrag zur
Entstehungsgeschichte deutscher
Luftgeltung” prisentiert. Das ideo-
logische Anliegen dieser Verdf-
tentlichung ging voll und ganz
auf. Innerhalb weniger Wochen
war das Buch vergriffen, da es vor-
rangig als Prisentation fiir die
JWerkschar der Junkerswerke“ ge-
dacht war.

Dagegen fiihlte sich die Familie
Junkers verpflichtet, nach dem Ab-
leben von Hugo Junkers eine wis-
senschaftliche Biographie zu for-
dern. Emma Lingner, die langjah-
rige Privatsekretirin von Hugo
Junkers aus Dessau-Ziebigk, berei-
tete seine Tagebiicher und Notizen
auf, die Junkers in einer heute na-
hezu unbekannten Kurzschrift
fithrte, transkribierte sie und
machte sie somit der Forschung
iiberhaupt erst zuginglich. Auf
Anregung des bereits erwihnten
Direktors des VDI, Prof. Carl Mat-
schoss, und in Abstimmung mit
der Familie Junkers ordnete und

Umschlag der Veroffentlic un unkers
und die Weltluftfahrt” von Andreas
Fischer von Poturzyn, Miinchen 1933.

bearbeitete Margarete Conzel-
mann in Miinchen den persénli-
chen Nachlass von Prof. Hugo
Junkers. Vom Ende der 1930er
Jahre bis in die fiinfziger Jahre
arbeitete sie sein wissenschaftli-
ches Lebenswerk auf. Aufierdem
befragte sie noch lebende Junkers-
Zeitzeugen, wie Mitarbeiter, Part-
ner, Konkurrenten und Widersa-
cher. So entstand eine nicht nur
fiir den Historiker interessante,
sondern fiir das Zeitgeschehen
wichtige und unersetzliche Quel-
lensammlung, die trotz aller Zeit-
gebundenheit der Aussagen ein
umfassendes und reprisentatives

18 Poturzyn, Andreas Fischer von, Junkers und die Weltluftfahrt, Miinchen 1933.



Spektrum der Ansichten, Meinun-
gen und Wertungen enthilt.”

Indessen veroffentlichte Dr. Sven
Hedin, der bekannte Asienforscher
und Schriftsteller aus Schweden,
der mit Junkers korrespondierte
und ihn auch in Dessau besuchte,
im Jahre 1938 in seinem Buch
,Fiinfzig Jahre Deutschland“ ein
Junkers-Portrit, das trotz seiner
Deutschland-Verehrung sicher
nicht der NS-Ideologie entsprach:
»Der Endzweck von Junkers‘ uner-
miidlichem Streben war nicht, in
erster Linie ein vollkommenes
Flugzeug und einen zuverlissigen
Motor herzustellen. Sein Ziel lag
hoher. Das vollkommene Flugzeug
war fiir ihn nur Mittel, die Volker
der Erde einander niherzubrin-
gen. ... Fiir ithn gab es keinen Un-
terschied zwischen Vélkern und
Nationen. Alle waren Menschen,
die unter verschiedenen Bedin-
gungen auf derselben Erde lebten
und arbeiteten. ... Wihrend der
technische Professor und der ge-
niale Ingenieur die Kraft ihrer Ge-
hirne und Gedanken bis zum
duflersten anspannten, um die
kleinsten Einzelheiten im Motor
oder in der Konstruktion des
Ganzmetallflugzeuges und seinen
Tragflichen zu verbessern, spihte

seine Seele nach dem Traumland
der Zukunft, das er in der Ferne
ahnte. Er war Philosoph, Men-
schenfreund, Traumer, Held und
Prophet und dazu ein tiefer und
wahrer Christ. In Wirklichkeit ar-
beitete er nicht an der Vollendung
seiner Maschinen, sondern fiir die
Menschheit und fiir Gott.“*

Yer
[Erh. SCHULTTE-PRAELTER

schmiede von Dessau von Gerhard
Schultze-Pfaelzer, Leipzig und Berlin 1938.

Richard Blunck verlegte 1940 in

Berlin sein Buch ,Hugo Junkers —
Der Mensch und das Werk".* Mit
dieser Biographie, die sich teilwei-

19 Siehe Erfurth, Helmut, Die Bedeutung und der Erkenntniswert der Junkers-Tagebiicher
fir die Geschichtswissenschaft, unverdffentlichtes Manuskript, Dessau 1993.

20 Hedin, Sven, Hugo Junkers, in: Fiinfzig Jahre Deutschland, Leipzig 1938, S. 228 f.

21 Blunck, Richard, Hugo Junkers — der Mensch und das Werk, Berlin 1940.
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se an seine urspringliche Junkers-
Arbeit aus dem Jahr 1930 anlehn-
te, wurde das Lebenswerk von
Prof. Junkers nun ganz im Sinne
des Nationalsozialismus verein-
nahmt. Mit einer Gesamtstiickzahl
von 55.000 Exemplaren in acht
Auflagen bis 1944 war Bluncks
Junkers-Biographie ein Erfolg be-
schieden. Doch sollte gerade diese
Schrift nach 1945 bei der Neube-
wertung deutscher Luftfahrtge-
schichte eine Rolle spielen. Bar
jeder Realitdt wurde der 1935 ver-
storbene Hugo Junkers mit dem
Staatskonzern der Junkers Flug-
zeug- und Motorenwerke AG Des-
sau (JEM) gleichgestellt und damit
neben jene Industriellen gesetzt,
die an Riistung, Krieg, Okkupa-
tion und Unterdriickung der euro-
pdischen Linder bis 1945 mitge-
wirkt hatten.

Die amerikanischen und sowijeti-
schen Besatzungsmichte eigneten
sich gleichermaflen Forschungser-
gebnisse, wissenschaftlich-techni-
sches Know-how und das Fachper-
sonal an. Jegliche Kritik an den
Demontagemafinahmen der Alli-
ierten wurde bereits im Vorfeld
mit dem Hinweis auf die Zer-
schlagung eines Kriegsverbrecher-
konzerns im Keime erstickt. Wie
ein Makel heftete sich der Vorwurf
an die einstigen Junkers-Mitarbei-
ter, dass sie einem Monopolkapita-
listen gedient und somit durch
ihre Arbeit und ihr Wissen dem
Kriegsverbrechen Vorschub geleis-

tet hitten. Verabsolutierungen, die
vorrangig in der DDR bis in die
1970er Jahre, teilweise aber auch
in der alten Bundesrepublik zu
héren waren.

Nach der sowjetischen Demontage
des Junkerswerks in Dessau Ende
19406 - das unter amerikanischer
Verwaltung stehende JFM-Zweig-
werk in Kassel wurde erst am 28.
Februar 1950 durch das Land Hes-
sen als Treuhindlerin fir
4.096.543 DM verkauft - erfolgte
die Enteignung und Uberfithrung
der noch bis dahin in Dessau exi-
stierenden Junkers-Firmen Kalori-
fer, Kalorimeter und Stahlbau so-
wie das Unternehmen Junkers &
Co in volkseigene Betriebe (VEB).
Die Hugo Junkers Werke GmbH
in Miinchen-Allach blieben in Fa-
milienbesitz. Seit 1954 existierte in
der Bundesrepublik eine ,Vereini-
gung ehemaliger Angehoriger der
Junkers-Flugzeug- und Motoren-
werke“, deren Ziel es war, als so-
zialer Interessenverband zu fun-
gieren, das Erbe von Prof. Hugo
Junkers zu wahren und wirtschaft-
liche Aktivititen im Flugzeug- und
Motorenbau zu férdern. Letzteres
scheiterte bis 1955 am restriktiven
Alliiertenrecht und den Beschliis-
sen des Potsdamer Abkommens.
Die nicht untitige Junkers-Gesell-
schaft resimierte 1964: ,In der
Bundesrepublik scheint man den
grofen Pionier des Metall-Flug-
zeugbaus und der Weltluftfahrt



fast vergessen zu haben. Keine
grofle Forschungsanstalt trigt sei-
nen Namen, keine technische
Hochschule hat ihm ein bleiben-
des Monument gesetzt."** Der
100. Geburtstag von Hugo Junkers
am 3. Februar 1959 verging in bei-
den deutschen Staaten, ohne dass
eine offizielle Wiirdigung seiner
Verdienste in Wissenschaft und
Technik stattfand.

Gerade im Vorfeld des Junkers-
Jubildums bemiihte sich Dr. Mar-
garete Conzelmann gemeinsam
mit dem Verein Deutscher Inge-
nieure um eine Wirdigung des
Luftfahrtpioniers. Doch Frau Con-
zelmanns Engagement in der
Bundesrepublik stand bis in die

1970er Jahre unter keinem guten
Stern. Bis auf einen redigierten
Neudruck der Blunck-Biographie

1951 im ECON-Verlag und eine be-

merkenswerte mehrteilige Doku-
mentation tiber den Pionier der
deutschen Luftfahrt unter dem Ti-
tel ,Die Junkers-Tragodie“, der mit
Unterstiitzung der Junkers-Fami-
lie durch den bekannten Journa-
listen Curt Riess 1954/55 fur die
Miinchner Nlustrierte entstand,
sowie einen Beitrag von Prof. Dr.
Hans Schimank, der 1957 im letz-
ten Nachtragsband der Reihe: ,Die
groflen Deutschen“ erschien, war
der Weltbtirger Hugo Junkers in
der offiziellen Geschichtsschrei-
bung der Bundesrepublik nicht

JUNKERS Tragadie

Ein Dokumentarterich iber den Pionler der deutschen Luftiahrt - Von Curt Ress

W B F

Uberschrift einer Junkers-Artikelserie im
Miinchener Kurier 1954/55.

22 Junkers-Nachrichten, Nr. 1/ 1964, 9. Jahrgang, Bremen 1964, S. 3.
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prisent.” Es blieb den Mitgliedern
der Hugo Junkers-Gesellschaft
vorbehalten, durch persénliche
Veréffentlichungen Biographi-
sches zum Lebenswerk von Prof.
Junkers beizutragen.*

In Ost-Berlin schrieb Hans Ra-
dandt 1960 im Auftrag der Aka-
demie der Wissenschaften der
DDR eine Studie zum Thema
»Hugo Junkers — ein Monopolka-
pitalist und korrespondierendes
Mitglied der preuflischen Aka-
demie der Wissenschaften.“ Mit
dem auch als Broschur gedruckten
Beitrag, der trotz Papierkontingen-
tierung grofziigig im Raum Des-
sau und Dresden angeboten wur-
de, unternahm die DDR-Ge-
schichtsschreibung den Versuch,
den Wissenschaftler, Techniker,
Demokraten und Weltbiirger aus-
schlieflich in seiner Rolle als In-
dustrieller und Unternehmer dar-
zustellen. Begriffe wie der des
»Monopolkapitalisten als Ausbeu-
ter der Arbeiterklasse und Kriegs-

treiber” hatten Prioritit und be-
stimmten den ideologisch ange-
strebten Grundtenor. Als so ge-
nannter roter Leitfaden gedacht,
wurde die Radandt-Schrift inner-
halb der DDR-Geschichtsschrei-
bung zur Richtschnur fiir die Be-
wertung. Damit sollte das Wieder-
auferstehen eines unerwiinschten
»Junkers-Geistes“, insbesondere
im neuaufgebauten DDR-Flug-
zeugbau, verhindert werden.

Fiir seine Arbeit erhielt Radandt
viel Lob, obwohl er wihrend sei-
ner Vortrige in den Dessauer Jun-
kers-Nachfolgebetrieben, dem
VEB Gasgeritewerk und VEB
Junkalor, von den einstigen Jun-
kers-Mitarbeitern ausgelacht und
ausgepfiffen wurde. So etwas
stand damals nicht in der Dessau-
er Lokalpresse. Doch iiber die
Mundpropaganda als iltester
Form der sprachlichen Informa-
tionsweitergabe blieb es jahrelang
gegenwartig.

Auch die als ,Geheime Verschluf2-
sache” eingestufte und nie ver6f-

23 Schimank, Hans, Hugo Junkers 1859-1935, in: Die groBen Deutschen, Ergdnzungshand

V, Berlin 1957, S. 422 ff.

24 Hugo Junkers-Gesellschaft e. V., Hugo Junkers — Pionier der industriellen Forschung,
Festschrift zur Enthiillung der Junkers-Biiste im Ehrensaal des Deutschen Museums
Miinchen am 6. Mai 1968, Kdoln 1968; Zindel, Ernst, Die Geschichte und Entwicklung des
Junkers-Flugzeugbaus von 1910 bis 1945 und bis zum endgiiltigen Ende 1970, in:
Deutsche Luft- und Raumfahrt Mitteilungen 79-01, Koln 1979; Wagner, Wolfgang, Hugo
Junkers, in: Kurzbiographien aus der Luft- und Raumfahrt, DGLR-Mitteilungen, Nr. 3/ 79,
Koln 1979; Bolkow, Ludwig, Zum 50. Todestag von Prof. Hugo Junkers, Miinchen 1985.

25 Radandt, Hans, Hugo Junkers — ein Monopolkapitalist und korrespondierendes Mitglied
der preuBischen Akademie der Wissenschaften, in: Jahrbuch fiir Wirtschaftsgeschichte,

Teil I, Berlin 1960, S. 53 ff.



fentlichte Arbeit von Gerhard
Wissmann, Dresden 1974, iiber
die Geschichte des Junkers-Werks
im russischen Fili bei Moskau,
folgt der Darstellung von Junkers
als ,staatsmonopolistischer Kapi-
talist“, der , das sowjetische Volk
hintergangen“ hitte.*

Zur Renaissance des Junkers-Bil-
des in der DDR-Geschichtsschrei-
bung verhalf jenes wissenschaftli-

che Kolloquium zum 125. Geburts-
tag von Hugo Junkers, das am 3. Feb-

ruar 1983 im Dessauer Bauhaus
stattfand. Bereits im Vorfeld der

Veranstaltung im Herbst 1981 wur-

de durch den damaligen 1. Stell-
vertreter des Oberbiirgermeisters
der Stadt Dessau, Christoph Dé-
ring, eine Junkers-Arbeitsgruppe
berufen. Die Arbeitsgruppe setzte
sich ausgesprochen interdiszipli-
nir zusammen. Archivare, Ge-
sellschafts- und Staatswissen-
schaftler, Ingenieure, Historiker,
Motorenbauer, Naturwissenschaft-
ler, Patentingenieure und auch
einstige Junkers-Mitarbeiter ver-
sammelten sich mit dem Ziel, das
Lebenswerk von Hugo Junkers zu
erforschen.

Spitestens ab diesem Zeitpunkt
wurde die Radandt‘sche Junkers-
Interpretation in Frage gestellt
und zu den Akten gelegt. Dessen

waren sich die an einer objektiv-
sachlichen und historisch-anni-
hernden Geschichtsaufarbeitung
Interessierten bereits im Vorfeld
bewusst. Nattirlich gibt es tiberall
und zu jeder Zeit ewig Gestrige,
so auch in der damaligen Arbeits-
gruppe. Ernsthaft bemiiht und auf
der Suche nach einem gemeinsa-
men Nenner gelang es jedoch, die
unterschiedlichen Interessenge-
biete bzw. Standpunkte zusam-
menzufithren.

Natuirlich gab es zahlreiche Aspek-
te, die genug Ziindstoff fur die
Diskussion boten. Unterschiedli-
che fachliche Ansichten und Mei-
nungen prallten aufeinander, hei-
3e und zeitintensive Gesprichs-
runden schlossen sich an. Einzel-
ne Teilnehmer verliefen aufge-
bracht oder wiitend das gemeinsa-
me Podium, um sich zuriickzuzie-
hen und nach einer gewissen Be-
denkzeit wieder der Arbeitsgruppe
anzuschlieflen. Interessanterweise
waren es vorrangig die ehemali-
gen Junkers-Mitarbeiter wie die
Ingenieure Dr. Peter Scheffler,
Werner Simolke, Oskar Stolle und
Dietrich Petzold, die mit diploma-
tischem Gespiir und mit ihrem
profunden Wissen gerade auch bei
ideologischen Fragen die Wogen
der Diskussion zu glitten versuch-
ten. Menschenkenntnis war ge-
fragt. In den wesentlichen Punk-

26 Wissmann, Gerhard, Zur Geschichte der Junkers-Flugzeugwerkes in Fili bei Moskau in
den Jahren 1922 bis 1925, ungedruckte Dissertation, Dresden 1974.
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ten gelang eine Anniherung der
unterschiedlichen Standpunkte,
denn das gemeinsame Ziel stand -
eine kritische Wiirdigung der Per-
son von Hugo Junkers.

Das 1. Junkers-Kolloquium war
mit einer reprisentativen Junkers-
Ausstellung im Dessauer Bauhaus
verbunden, die im Herbst 1983
auch im Verkehrsmuseum in Dres-
den gezeigt werden konnte und bei
den Besuchern eine grofle Reso-
nanz fand.” Das 1. Junkers-Kollo-
quium kann aus der historischen
Distanz wohl zu Recht als das wich-
tigste angesehen werden, da es
richtungsweisende, neue Akzente
in der Junkersforschung setzte.*
Aufgrund der interdiszipliniren
Zusammenarbeit bei der Vorberei-
tung und Durchfiihrung der Ver-
anstaltung kamen viele Experten
zu Wort, aber auch interessierte
BiirgerInnen konnten Fragen stel-
len bzw. ihre Meinung dufiern.
Die geschichtlich interessierten
Dessauer profitierten von der Ver-
anstaltung. So wurde die Tatigkeit
der berufenen Junkers-Arbeits-
gruppe beim Rat der Stadt bis
zum 2. Junkers-Kolloquium 1985
verlingert. Doch weitaus wichtiger
war, dass sich ein Junkers-The-

menkreis in der Gesellschaft fur
Heimatgeschichte bildete, die ich
damals fiir den Stadtkreis ehren-
amtlich leitete. Zwar konnte man
in der DDR Vereine griinden,
doch die Miihen der Ebene mit
ihren Hiirden an Reglementierun-
gen, Verfiigungen und Vorschrif-
ten lielen einen auch verzweifeln.
Hier sei Prof. Dr. Olaf Groehler
gedankt, der seinerzeit als stellver-
tretender Direktor am Institut fiir
deutsche Geschichte an der Aka-
demie der Wissenschaften der
DDR viel Unterstiitzung gewihrte.
Dass sich Interessierte zur Jun-
kersgeschichte, aber vor allem
auch ehemalige Junkers-Mitarbei-
ter organisieren konnten, war fur
die damaligen Verhiltnisse ein
Novum, auf das wir Griinder mit
Stolz zurtickblicken.

Auf dem 2. Junkers-Kolloquium
1985, das aus Anlass des 50. To-
destages von Hugo Junkers statt-
fand, ging es um das Verhiltnis
von Hugo Junkers zu Krieg und
Frieden, zu Gewalt- und Nichtge-
waltanwendung. Zu beiden Veran-
staltungen erschienen Protokoll-
binde und eine kleine Junkers-
Biographie.”

Unter dem Thema ,100 Jahre Jun-
kers in Dessau“ galt es wihrend

27 Junkers-Nachrichten Nr. 1/2, 25. Jahrgang, Bremen 1984, S. 4 f.

28 Ebenda, S. 3.

29 Wissenschaftliche Beitrage zum Junkers-Kolloquium am 3. Februar 1984 im Bauhaus
Dessau, Heft 1, Dessau 1985; Hugo Junkers — Leben und Werk, Beitrage zur Stadtge-
schichte, Nr. 1, Dessau 1985; Wissenschaftliche Beitrage zum Junkers-Kolloquium am 1.
Februar 1985 im Bauhaus Dessau, Heft 2, Dessau 1986.



des 3. Junkers-Kolloquiums am
28. Oktober 1988 im Bauhaus
Dessau, seine liberale Demokratie-
auffassung und Lebenseinstellung
auf den Gebieten der Ethik, des
Humanismus und der Toleranz
darzustellen. Spitestens zu die-
sem Kolloquium stief man an die
Grenzen der DDR-Geschichtspoli-
tik, da Akzente erkennbar waren,
die sich nicht so einfach in die bis
dahin tibliche geschichtsideologi-
sche Lesart einordnen lieRen. Die
liberale und tolerante, jedoch auch
kampferische Demokratieauffas-
sung eines Hugo Junkers, dessen
Kritik sich gegen staatliche Bevor-
mundung, Reglementierung und
Biirokratisierung richtete, schie-
nen seinerzeit einige politisch Ver-
antwortliche als eine ideologisch
geschickt getarnte Kritik gegen das
Staatswesen der DDR zu empfin-
den. Man vermutete wahrschein-
lich, die Zivilcourage eines Prof.
Junkers kénnte den miindigen
Biirger zum Nachdenken tiber die
Praktiken des real existierenden
Sozialismus im eigenen Land an-
regen. Daher kam auch bis zur po-
litischen Wende in der DDR kein
Protokollband zustande. Trotz die-
ser Behinderung erschienen bis
Ende der 198cer Jahre in der DDR

drei wesentliche Versffentlichun-
gen iiber Hugo Junkers.*

Aus Anlass des 100. Jahrestages
der ersten Griindung einer Jun-
kers-Firma in Dessau fand am 23.
Oktober 1992 im Bauhaus Dessau
das 4. Junkers-Kolloquium statt.
Es herrschte eine optimistische
Aufbruchstimmung, schlieflich
war es die erste gesamtdeutsche
Junkers-Veranstaltung, zu der vie-
le prominente Giste kamen. ,Von
Dessau ging eine Renaissance des
Junkers-Bildes aus*, schitzte Prof.
Dr. Olaf Groehler in seinem Haupt-
referat die Junkers-Rezeption ein.
Ein Satz den Bernd Junkers, Enkel
des namhaften Wissenschaftlers,
in seiner Grufladresse bestitigte:
,Die Beschiftigung mit dem Le-
ben und Wirken von Hugo Junkers
hat in Dessau eine gute Tradition.*”
Diese Veranstaltung war erneut
mit einer Ausstellung verbunden,
auf der sich der am 13. August
1992 in Dessau gegriindete For-
derverein ,Technikmuseum Hugo
Junkers“ vorstellte.

Seit dieser Zeit gibt es in Dessau
zahlreiche Aktivititen verschiede-
ner neu gegriindeter Vereine, die
sich der Luftfahrt, ihrer Geschich-

30 Schmitt, Giinter, Junkers und seine Flugzeuge, Berlin 1986; Groehler, Olaf, Hugo Jun-
kers — Luftfahrtpionier, Industrieller und biirgerlicher Liberaler, in: Groehler, Olaf (Hrsg.),
Alternativen — Schicksale deutscher Biirger, Berlin 1987; Groehler, Olaf/ Erfurth, Helmut,

Hugo Junkers — ein politisches Essay, Berlin 1989.

31 Wissenschaftliche Beitrage zum 4. Junkers-Kolloquium am 23. Oktober 1992 im

Bauhaus Dessau, Dessau 1994.
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te und der Personlichkeit von Hu-
go Junkers widmen. Aus dem an-
finglich gemeinsamen Miteinan-
der ist teilweise auch ein Neben-
einander geworden - leider, muss
man sagen, aber das bringt die
Demokratie halt mit sich. Wichtig
ist jedoch, das gemeinsame Ziel
nicht aus den Augen zu verlieren,
die deutsche Luftfahrttradition
und ihre Geschichte, deren we-
sentliche Wurzeln im mitteldeut-
schen Raum liegen, wach zu hal-
ten, zu wahren und zu pflegen.
Wenn man die Frage stellt, warum
man sich auch kiinftig einem der
grofiten Wissenschaftler des 20.
Jahrhunderts und Pioniers der

Luftfahrt zuwenden sollte, dann
nicht der Verklirung der Vergan-
genheit und Historizitit wegen,
sondern wegen der Erkenntnis,
dass die von Hugo Junkers prakti-
zierte Lebensphilosophie und die
innovative Methodik einer praxis-
bezogenen Wissenschaftsentwick-
lung ein Schlissel zur Realisie-
rung heutiger Aufgaben sein kon-
nen.*”

32 Vgl. Groehler, Olaf, Aufbau- oder Zerstdrungsinnovation. Die Luftfahrtforschung Hugo
Junkers im politischen und militarischen Spannungsfeld der zwanziger und dreiBiger Jahre
unseres Jahrhunderts, in: Wissenschaft und Krieg — Krieg in der Wissenschaft, Marburg
1990; Schmitt, Giinter, Hugo Junkers — Ein Leben fiir die Technik, Planegg 1991; Wagner,
Wolfgang, Hugo Junkers — Pionier der Luftfahrt, Bonn 1996; Erfurth, Helmut, Das groBe
Junkers Flugzeugbuch — Hugo Junkers und seine Konstruktionen, Miinchen 2006.



Bernd Lukasch I_

Otto Lilienthal: Abenteurer — Natio-
nalheld — Markenzeichen.

Uber die wechselnde Wahrneh-
mung einer Pionierleistung

Vielleicht der erste , Liebling der
Medien“ sei er gewesen, so meint
der britische Luftfahrthistoriker
Charles Harvard Gibbs-Smith iiber
Otto Lilienthal, den preuflischen
(oder auch pommerschen) Ikarus.
Tatsédchlich wurden die Flige Li-
lienthals ab 1893, im dritten Jahr
seiner ,Fliegerlaufbahn“ fast ohne
Zeitverzug publiziert und populir
wie wohl keine andere wissen-
schaftliche Pionierleistung. Zeitge-
nossische Verdffentlichungen aus
vielen Lindern sind uns bekannt,
darunter aus Frankreich, Russland
und den USA. Wissenschaftliche
und populire Zeitschriften schrei-
ben iiber Lilienthal, drucken seine
Artikel, teilweise bebildert, zum
Teil mit Originalfotos als separat
eingebundene Tafeln. Karikaturis-
ten spekulieren iiber den kunfti-
gen Berufsverkehr — mit Lilien-

thalfligeln.

Verschiedene Griinde sind es, die
zu dieser ungewohnlichen 6ffentli-
chen Aufmerksamkeit fiir eine
wissenschaftliche Leistung fiihr-
ten. Einerseits fielen Lilienthals
Fliige in eine Zeit, in der sich die
aktuellen Druckerzeugnisse zu
Zeitungen und Zeitschriften im
heutigen Sinne entwickelten. Be-
reits seit 1853 gab es die ,Garten-
laube — Illustrirtes Familienblatt*
in einer Auflage von mehreren
Einhunderttausend. Sie verstand
sich aber als politisch—pidagogi-
sche Familienlektiire, und war we-
niger der aktuellen Berichterstat-
tung verpflichtet. ,Der Stein der
Weisen®, ,Vom Fels zum Meer*,
LAll-Deutschland“ und , Uber
Land und Meer“ waren andere Ti-
tel. Die Funktion zeitnaher und
anschaulicher Berichterstattung



erfiillte die ,Berliner Illustrirte worden und wurde als Wochen-
Zeitung®. Sie war 1892 gegriindet  zeitschrift zum ersten echten deut-
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Titelblatt von "La Tribuna" vom 14. Oktober
174 1894. Foto: Archiv Lilienthal Museum Anklam.



schen Massenblatt. Diese
Vorginger heutiger Magazine,
unterschieden sich in ihrer
Aufmachung und in ihren
Themen von den Nachrichten-
und Anzeigenblittern fritherer
Zeit. Fiir einen moglichst groflen
Leserkreis gedacht war man auf
der Suche nach Themen die so-
wohl fur breite Bevilkerungs-
schichten verstindlich, als auch
von Neuigkeits-, Sensations- oder
Bildungswert und damit breitem
Interesse waren.

AD 1889 erschien der
,Prometheus — lustrirte Wochen-
schrift tiber die Fortschritte der
angewandten Naturwissenschaf-
ten“ in grofler Auflage, ,durch-
drungen von dem Gedanken, dass
alle Gebildeten ein Interesse daran
haben, regelmissig Kenntniss zu
nehmen von den Fortschritten der
Naturwissenschaften und ihrer
Anwendungen®“, wie es im Vor-
wort heifdt. Neben der ,Zeitschrift
fur Luftschifffahrt und Physik der
Atmosphire“, dem ab 1881 er-
scheinenden ersten speziellen Pe-
riodikum fiir Luftschifffahrt, das
als reine Vereins- und damit Fach-
zeitschrift heute auflerordentlich
rar ist, publizierte Lilienthal regel-
mifig im weit verbreiteten Pro-
metheus. Von groflem Einfluss
auf den Siegeszug der neuen
Druckerzeugnisse war zweifellos

die Abbildung, der sich der neue
Zeitschriftenmarkt bediente. Die
um 1880 entwickelte Autotypie
machte auch das Drucken von
Fotografien moglich, die in den
Wochenzeitschriften schon im
Text eingebunden erschienen,
noch bevor sich im 20.
Jahrhundert der Bildjournalismus
die Tageszeitung erschloss. Die
,lustrierte” ist uns als Begriff fur
ein Genre bis heute erhalten
geblieben.

Die Vorlage fiir die meisten ver-
wendeten Abbildungen Lilienthals
waren Fotografien von seinen Flu-
gen. Tatsdchlich war die Fotografie
fur Lilienthal und fur seine inter-
nationale Popularitit und zweifels-
freie Anerkennung von grofdter
Bedeutung. War es mit der Ent-
wicklung der Fotografie seit Mitte
des 19. Jahrhunderts fiir den gut
situierten Biirger tiblich gewor-
den, sich mehrmals im Leben fo-
tografieren zu lassen, entstand in
den 188ocer Jahren eine neue fiir
Lilienthal so bedeutende fotografi-
sche Technik: Mit der Dokumenta-
tion des Kaisermandévers 1882 und
mit Serien sich bewegender Tiere,
darunter fliegender Stérche, hatte
der aus Posen stammende Berli-
ner Fotograf Ottomar Anschiitz
1884 die so genannte Augenblicks-
oder Momentfotografie populir
gemacht und war damit zu einem

1 Bernd Lukasch: Lilienthal und die Fotografie, http;//www.lilienthal-museum.de/olma/

foto.htm.
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der Fotografiepioniere geworden.'
Wesentliche Erfindung auf diesem
Weg war sein Schlitzverschluss,
der kurze Belichtungszeiten er-
moglichte. Es war der Schritt vom
Portraitfoto, dem gemalten Por-
trait nachempfunden, zur Fotogra-

fie als Beweismittel, als eingefrore-

nem unverfilschten Augenblick,
im Gegensatz zum inszenierten
Studiofoto. Der Schmuckkarton,
auf dem Anschiitz seine Fotogra-
fien montierte, trigt folgerichtig
den Aufdruck ,nach dem Leben
aufgenommen von Ottomar An-
schiitz“. In Lilienthals fotografi-
schem Nachlass befanden sich

mehrere der berithmten Storchen-
bilder von Anschiitz. Vermutlich
waren sie es, die Lilienthal mit
ihm in Kontakt brachten. Das Stu-
dium des Vogelflugs war Lilien-
thals wichtigste Quelle auf dem
Weg zu den eigenen Fliigen.

1893 und 94 fotografierte An-
schiitz Lilienthals Fliige. Lilienthal
erkannte und nutzte den doku-
mentarischen Wert der neuen

Technik offensichtlich ganz zielge-
richtet. Bereits wenige Tage nach
seinen ersten erfolgreichen Flii-
gen, die 1891 in der Nihe von
Potsdam stattfanden, lief er sich
von Professor Karl Kassner vom

,Flughetrieb®, Schnappschuss oder
friihe Inszenierung? Foto von Ottomar
Anschiitz, 1893, Maihdhe Steglitz,
83x120 mm Albuminfotografie. Quelle:
Archiv Lilienthal Museum Anklam.



kaiserlichen Meteorologischen In-
stitut begleiten. Dieser war wie Li-
lienthal Mitglied im Berliner Ver-
ein fiir Luftschifffahrt und hatte
dort tiber Wolkenfotografie vorge-
tragen. Kassner wurde damit im
Herbst 1891 zum ersten Fotogra-
fen, der einen frei in der Luft
schwebenden Menschen fotogra-
fierte. Lilienthal beabsichtigte of-
fensichtlich, die Fotografien zur
Mlustration seines niachsten Vor-
trags im Verein zu verwenden. Im
Protokoll der Sitzung vom 16. No-
vember 1891 heiflt es dann auch:
,Einige Moment-Photografien,
welche den Experimentator mit
seinem Apparat in der Luft schwe-
bend darstellen, veranschaulichen
die Versuche®.

Heute sind uns 1377 Fotos bekannt,
die wihrend der Flugversuche Li-
lienthals in den Jahren 1891 bis
1896 aufgenommen wurden.” Die
detaillierte Bestimmung der Bilder
zeigt, dass Lilienthal die fotografi-
sche Technik sehr zielgerichtet zur
Dokumentation seiner Flugtech-
nik einsetzte. Die Bilder sind jihr-
lich an nur wenigen Tagen aufge-
nommen. Sie wurden nach deren
Errichtung ausschlief(lich auf sei-
nen Berliner Fluggelinden aufge-
nommen, wo er zum Fototermin
bei entsprechendem Wetter meh-
rere Apparate in verschiedenen
Flugphasen dokumentieren lassen
konnte, obwohl ihm dort, bedingt

durch die geringe Abflughthe, nur
relativ kurze Fliige moglich waren.
Dessen ungeachtet ist offensicht-
lich, dass Lilienthal die fotografi-
sche Inszenierung seiner Fliige
genoss. Mit Fliegerkostiim, Pub-
likum und Komparsen schuf er -
alles andere als kamerascheu - die
Voraussetzung fiir jene Fotodokus-
mente, die bis heute sensationell
sind, als Dokumente der Fotogra-
fie- wie der Fluggeschichte.

Neben den technischen Vorausset-
zungen fiir die Popularisierung
der Fliige war aber vermutlich ein
zweiter Aspekt viel bedeutender
fur deren Popularitit: Der Men-
schenflug als anspruchsvolle phy-
sikalisch-technische Innovation
unterscheidet sich von allen ver-
gleichbaren Erfindungen dadurch,
dass er als Idee zu allen Zeiten po-
puldr und aktuell war, als Legende,
als Mirchen, als Phantasie oder
Menschheitstraum. Wohl keine
andere Technik besitzt, wie der
Menschenflug, eine Kulturge-
schichte, von der Engel, Hexen,
Himmelswagen ebenso kiinden
wie die Geschichten von Ikarus,
Wieland dem Schmied und ande-
ren. ,Der Mensch kann fliegen“
war eine Nachricht fiir jedermann,
keine nur fiir die wissenschaftli-
che Welt.

Aus heutiger Sicht wiegen Lilien-
thals Laborexperimente, die den
praktischen Fliigen vorausgingen,

2 Lilienthal-Fotoarchiv: www.lilienthal-museum.de/olma/barchi.htm.
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uftverkehr mit Lilienthalfligeln, Karik-

atur aus ,Fliegende Blatter”. Quelle: Ar-
chiv Lilienthal Museum Anklam.

wesentlich schwerer fur die Ent-
wicklung zum Flugzeug von heu-
te, als seine Fliige. Seine Flugtech-
nik war bereits durch die Entwick-
lungen der Gebriider Wright ab
1900 abgel6st und weiterent-
wickelt worden und wurde erst in
jungster Zeit wiederentdeckt. Aber
auch fiir die technische Entwick-
lung zum Flugzeug, die in den

zwei Jahrzehnten nach Lilienthals
Tod bis zum massenweisen
Kriegseinsatz fiihrte, war der ent-
scheidende Antrieb nicht das nun
vorhandene und von Lilienthal
geschaffene theoretische Riist-
zeug, sondern seine Leistung, das
Thema aus der akademischen Dis-
kussion in die Wirklichkeit (und
in die Zeitungen) gebracht zu ha-



ben. Es waren jedoch nur wenige,
die an Lilienthals Ergebnisse an-
kniipften: die spiteren Flugpionie-
re der europdischen und anderen
Linder, wie der USA. In Deutsch-
land war der Ikarus vom Himmel
gefallen, der Traum vom Mensch-
flug ausgetriumt, und der Fliege-
berg in Lichterfelde, jener kiinstli-
che Hiigel, an dem fast alle Foto-
grafien entstanden und der am
Wochenende zum Ausflugsziel
der Berliner geworden war, verwil-
derte.

Erst anderthalb Jahrzehnte spiter
wurden neue Flieger euphorisch
gefeiert und ihre wachsenden
Flugleistungen mit groflem Inter-
esse verfolgt, in den finf Jahren
zwischen den ersten Vorfithrun-
gen der Gebriider Wright in
Deutschland und den Luft-
kiampfen des Ersten Weltkriegs.
Wahrgenommen wurden die Fli-
ge aber weniger als eine rasante
technische Entwicklung denn als
Wettkampf der Nationen um
sportliche Hochstleistungen. Zum
groflen Publikumsinteresse an
den Flugschauen und —wettkimp-
fen trug neben den waghalsigen
Vorfithrungen und spektakuliren
Flugmanévern der ,tollkithnen
Minner in ihren fliegenden Kis-
ten“ ein gutes Stiick auch Sensa-
tionslust bei, denn die Chance war

grof}, Augenzeuge eines der hiufi-
gen schweren Unfille und Abstiir-
ze zu werden.

Der Name Lilienthal spiele in die-
sem Zusammenhang keine Rolle
mehr. Zunichst waren es die Fran-
zosen, die der iberragenden
Wright-Maschine Konkurrenz
machten. Lilienthal hatte seinen
Platz in der Vorgeschichte, neben
Ikarus, dem Schneider von Ulm
oder Leonardo da Vinci. Aufer-
dem sah Deutschland seine natio-
nale Vorherrschaft auf dem Gebiet
des Luftschiffs und hatte im Gra-
fen Zeppelin einen nationalen
Helden gefunden. ,Seine Majestit
der Kaiser veranlasste die Griin-
dung einer Motorluftschift-Stu-
diengesellschaft, welche berufen
ist, durch praktische Arbeiten
auch weiter den deutschen Luft-
schiffen den Vorrang zu bewah-
ren®, heif’t es im Handbuch des
Kaisers von 1913 unter der Uber-
schrift ,Im Reich der Luft — Ge-
schichtliches und Neues von der
Luftschiffahrt“. Aber auch auf dem
Gebiet des Flugzeugs sollte sich
Deutschland nicht geschlagen ge-
ben: ,Um aber auch auf dem Ge-
biete der Flugzeuge vorwirts zu
kommen und Vorbildliches zu
schaffen, [...] hat sich eine sehr
grofle Zahl von patriotischen Méan-
nern zusammengefunden, welche

3 Eine anschauliche Darstellung des flugtechnischen Zeitgeistes bietet: Venzke, Andreas:
Pioniere des Himmels: Die Briider Wright - Eine Biografie; Verlag Artemis und Winkler,

2002.
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durch eine Nationalflugspende
dies Ziel zu erreichen hofft. [...]
Mégen die Sammlungen von Er-
folg begleitet sein und Deutsch-
land dadurch in die Lage kom-
men, auch auf diesem Gebiete kei-
ner anderen Nation nachstehen zu
miissen.“

Auf den ersten Blick war die At-
mosphire der Flugwettkampfe fast
noch vereinbar mit Lilienthals Vi-
sionen vom Fliegen als Zweig des
Turnens, vom sportlichen Wett-
kampf im Dienste der technischen
Weiterentwicklung und vom Flug-
zeug als grenziiberschreitendem
und Frieden stiftendem Mittel zur
Vélkerverstindigung. Die 6ffentli-
chen Leistungsschauen und Wett-
bewerbe verfolgten aber von An-
fang an ein anderes Ziel als sport-
lichen Wettkampf und Schau, und
dieses Ziel kam in Lilienthals Zu-
kunftsvision nicht vor: Um einen
zahlungskriftigen Interessenten
fiir das Flugzeug zu finden, mus-
ste man seine Verwendbarkeit und
Zuverlissigkeit fiir dessen Zwecke
unter Beweis stellen. Und dieser
Interessent war das Militir. Auch
die ersten Schaufliige der Gebrii-
der Wright in Europa fanden erst
statt, als die Versuche zu direkten
Verhandlungen mit den Regierun-
gen in Amerika, in Deutschland
und in Frankreich gescheitert wa-
ren und potenzielle Konkurrenten
im Wettstreit um ein marktfihiges

Flugzeug die Offentlichkeit such-
ten.

Eine Verbindung zu den Fliigen
Lilienthals wurde in dieser Zeit —
fast zu Recht, mochte man sagen
— nicht hergestellt. Dieser Zusam-
menhang blieb auf die akademi-
sche Wahrnehmung beschrinkt,
wenn die Gebriider Wright Lilien-
thal als wichtigsten ihrer Vorldufer
bezeichneten oder sein Buch 1905
ins Russische und 1911 ins Engli-
sche tibersetzt wurde. Auf einer
einzigen der zahllosen Medaillen
der Flugtage und Streckenfliige
findet sich Lilienthal als Motiv, auf
der Medaille des , Ostmarkenflu-
ges von 1914°.

Die immer wendigeren und zuver-
lissigeren Flugzeuge, die zudem
in der Lage waren, einen Passagier
zu beférdern, der nicht mit der
Steuerung des Flugzeugs beschif-
tigt war, konnte die Militirs tiber-
zeugen. Nur wenige Monate nach
den Flugschauen wurden Piloten
zu Hunderten mit einer Lebenser-
wartung von wenigen Wochen in
den Krieg geschickt. In den Luft-
kimpfen der neuen Helden konn-
te Deutschland tatsichlich die
Uberlegenheit gewinnen, der
Krieg aber ging dennoch verloren
und im Versailler Vertrag wurde
der Flugzeugbau in Deutschland
mit strengen Auflagen belegt. Die
neuen Helden hatten ausgedient.
Es waren nicht zuletzt die Bestim-

4 "Handbuch des Kaisers“, 1913, Seitenangabe fehlt, Archiv Museum, A160.



mungen des Friedensvertrages, die
in den 1920er Jahren zu einer Re-
naissance des Lilienthal'schen
Fliegens, des sportlichen Wett-
streites am Hang mit motorlosen
Fluggeriten fiihrten. Erste Versu-
che kntipften sogar direkt an Li-
lienthals Hingegleiter an. Die
Wasserkuppe in der Rhon wurde
zum Geburtsort des Segelfluges
und es gibt den schonen Satz,
dass der Segelflug das Beste sei,
was die Deutschen je aus einem
verlorenen Krieg gemacht hitten.
Die neuen Sportler sahen sich zu
Recht als Erben Lilienthals. Die
Fliegeridole des Weltkriegs waren
verbraucht. Nicht nur in Bezug
auf die Technik des Fliegens, war
Lilienthal geeignet, an deren Stelle
zu treten.

Am Beginn der 1930er Jahre war
die Zeit auch fiir ein neues deut-
sches Selbstvertrauen gekommen.
Jetzt war der Name Lilienthal ge-
eigneter als irgend ein anderer, re-
prisentativ fiir einen Neuanfang,
fiir ein Zuriick zu den Wurzeln,
zu den Grundlagen deutschen Er-
findergeists. Bis zu diesem Zeit-
punkt hatte nur der Wirt der
,Gaststitte am Karpfenteich®, am
Fufle des Fliegerberges die Ge-
schichte des Ortes wachgehalten
und hatte in seinem Gasthaus
eine private Luftfahrt-Ausstellung

unterhalten. Schon Mitte der
1920er Jahre stand die Gaststitte
aber ,an Deutschlands kiinftigem
Fliegerehrenhain: Auf dem Lilien-
thalberg wird ein neuer Tempel
sich erheben. [...| Dem Andenken
unserer deutschen Fliegerhelden
von Richthofen und Bélcke sollen
zwei Ehrenbianke am Aufgang ge-
weiht sein. Hinter dem Berg ein
grofles Luftfahrtmuseum, das alles
Interessante aus dem Flugwesen
der ganzen Welt sammeln und zur
Anschauung bringen wird.“ Das
Museum entstand dann aber im
Zentrum Berlins: Die riesige
,Deutsche Luftfahrtsammlung”
auf dem Ausstellungsgelinde der
Gewerbeausstellung von 1879 be-
stand nur wenige Jahre, ehe sie im
Bombenhagel des Zweiten Welt-
kriegs unterging.’ Nur wenig mehr
als ein bronzener Lowe vom
Eingangsportal ist erhalten geblie-
ben.® Der Fliegeberg aber wurde
am 10. August 1932, dem 36. To-
destag Lilienthals, als ,Otto-Lilien-
thal-Gedenkstitte“ eingeweiht. Es
war ein grofes Ereignis mit erle-
senen Gisten, das im Rundfunk,
dem neuen Massenmedium, iiber-
tragen wurde. Flieger umkreisten
den Huigel. , Alle Welt blickt auf
Steglitz“ war in der Zeitung zu
lesen. Auf einer silbernen Weltku-
gel an der Spitze des Fliegeberges

5 Hundertmark, Michael und Steinle, Holger: Phoenix aus der Asche - die Deutsche Luft-

fahrt-Sammlung Berlin, 1985.

6 Deutsches Technikmuseum Berlin, standige Ausstellung
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waren die grofRen Flugrekorde seit
Lilienthals ersten Anfingen ver-
zeichnet. In Grufadressen wiir-
digten Vertreter von Wissenschaft,
Flugsport, Militir und Politik den
ersten Flieger.

Wirklich beeindruckend in den
vielen Presseberichten und erhal-
tenen Ansprachen ist ein kleiner
Kranz, fast am Rande der Veran-
staltung. Abgelegt haben ihn mit
wenigen Worten drei Minner, die
bei den gefeierten Ereignissen
wirklich beteiligt waren. Und die-
ser Kranz ehrte im Gegensatz zu
all den anderen ausdriicklich nicht
den Flieger. ,Dem Andenken an
den Menschen Otto Lilienthal —
gewidmet von seinen flugtechni-
schen Mitarbeitern®, stand auf
dem Schleifenband des Kranzes.

1 bl [ i B

Angesichts der Entwicklung der
kommenden Jahre klingt die Wid-
mung fast wie eine Mahnung.

Das Begribnis von Otto Lilienthals
Bruder Gustav nur ein halbes Jahr
spiter wurde bereits zur Glorifi-
zierung der deutschen Luftwaffe
benutzt. Man hatte den Namen Li-
lienthal auf die Nazipropagandalis-
te gesetzt. Ein von Hermann Go-
ring gespendeter Kranz segelte
von einem {iber Lichterfelde krei-
senden Flugzeug herab. 1939,
kurz vor Beginn des Zweiten Welt-
kriegs, erschien das Heft ,FLUG-
ZEUG MACHT GESCHICHTE"
als Sondernummer des Illustrier-
ten Beobachters. Der Reichsminis-
ter fur Luftfahrt schrieb das Vor-
wort: ,Das deutsche Volk muss ein
Volk von Fliegern werden*, heifdt

Die Lilienthal-Gedenkstatte in Berlin-
Lichterfelde, 10. August 1932, Postkarte.
Quelle: Archiv Lilienthal Museum Anklam.



es da. Und diesem Ziel diente Li-
lienthal als Ikone: ,Ein Deutscher
hat's vollbracht, so das Credo.
,Otto ist besessen vom Fluggedan-
ken, die Voraussetzung fiir seine
Tat. Dazu gesellt sich der Mut des
Mannes. Gefahr!? — Tod!? — Was
bedeuten sie ihm! So selbstver-
stindlich sind seine letzten Worte
vor seinem Tode am 9. August
1896: ,Opfer miissen gebracht
werden‘“. Seitdem ist dieser Satz
in der Welt. In Bronze gegossen
ist er auch heute noch auf Lilien-
thals Grab zu lesen. 1940 ist die
Ruhestitte umgestaltet und an den
Hauptweg des Friedhofes verlegt
worden. Voriibergehend gab es
auch den Plan, Lilienthal auf
einen neu zu schaffenden Helden-
friedhof umzubetten.

Die Vereinigung fiir Luftfahrtfor-
schung und die Wissenschaftliche
Gesellschaft fur Luftfahrt wurden
auf Anordnung Gorings 1936 zur
,Lilienthal-Gesellschaft fiir Luft-
fahrtforschung” vereinigt. Lilien-
thal war der Platz in der Geschich-
te des Flugzeugs zugewiesen wor-
den, der ihm gerecht wird. Dieser
Platz aber sollte einem Ziel die-
nen, das Lilienthals Ideen auf bru-
talste Weise widersprach. ,Dem
Menschen Otto Lilienthal“ hatten
Paul Beylich, Hugo Eulitz und
Paul Schauer ihren Kranz gewid-
met. Und dieser Mensch hatte
eine ganz andere Vision mit sei-
nem Flugzeug verbunden: Ich
yhabe mir die Beschaffung eines

Kulturelements zur Lebensaufga-
be gemacht, das Lander verbin-
dend und Voélker verséhnend wir-
ken soll. [...] Die gegenseitige Ab-
sperrung der Linder, der Zoll-
zwang und die Verkehrserschwe-
rung ist nur dadurch méglich,
dass wir nicht frei wie der Vogel
auch das Luftreich beherrschen.
[...] Die Grenzen der Linder wiir-
den ihre Bedeutung verlieren, weil
sie sich nicht mehr absperren las-
sen; die Unterschiede der Spra-
chen wiirden mit der zunehmen-
den Beweglichkeit der Menschen
sich verwischen. Die Landesvertei-
digung, weil zur Unmoglichkeit
geworden, wiirde aufhdren, die
besten Krifte der Staaten zu ver-
schlingen, und das zwingende Be-
duirfnis, die Streitigkeiten der Na-
tionen auf andere Weise zu
schlichten als den blutigen
Kampfen um die imaginir gewor-
denen Grenzen, wiirde uns den
ewigen Frieden schaffen.“ So lau-
tete Lilienthals Vision.

Heute umspannt der Luftverkehr
tatsachlich die Welt. Die Vision
vom ewigen Frieden jedoch war

nicht erst durch das ,Volk von Flie-

gern“ begraben worden.

Wer besitzt die Rechte am Namen
Otto Lilienthals?“, so lautete die
etwas iiberraschende Anfrage
eines auslindischen Automobil-
herstellers im Otto-Lilienthal-Mu-
,Der Erste“ ist der Superlativ, der
den Namen Lilienthal heute zur
Marke mit Werbepotential macht.

Otto Lilienthal: Abenteurer — Nationalheld — Markenzeichen



Eine ganzseitige Anzeige in einem
Manager-Magazin zeigt ein kolo-
riertes Flugbild Lilienthals.
Darunter heiflt es: ,Etwa zur glei-
chen Zeit wollte der junge Hugo
Asbach in Riidesheim am Rhein
auch ein hohes Ziel erreichen,
allerdings auf einem ganz anderen
Gebiet: Er wollte der erste Wein-
brenner sein, dem es gelang,
einen vollendet guten Tropfen [...]
zu schaffen. [...] Asbach Uralt —
wenn einem Gutes widerfihrt...“.
Der Techniker Lilienthal scheint
auch als Werbetriger fiir Wein-
brand geeignet zu sein.

Im Jahre 2006 startet Deutsch-
land eine Image-Kampagne zur
Fuflballweltmeisterschaft. In grof3-
formatigen Anzeigen wird mit den
,Markenzeichen“ des Landes fiir
den Standort Deutschland gewor-
ben. Eine ganzseitige Annonce in
der Frankfurter Allgemeinen Zei-
tung meint: ,Du bist Otto Lilien-
thal. — Du legst eine Bruchlan-
dung nach der anderen hin? Doch
du hast sicher nicht so viele
Bruchlandungen hingelegt wie
Otto Lilienthal. Bevor er zum ers-
ten fliegenden Menschen wurde,
stiirzte er Dutzende Male ab. Stut-
ze deinen Triumen nicht die Flii-
gel. Vielleicht dauert es bei dir et-
was linger, doch es ist niemals zu
spit, der Erste zu werden. Du bist
Deutschland*.

Tatsichlich folgt auch unser Ver-
stindnis und unsere Beschreibung
von Technikgeschichte weitgehend

diesem Bild, der Suche nach dem
,Ersten®. Geschichte wird ge-
schrieben als Abfolge von Rekor-
den, eine Auflistung von Durch-
briichen und Meilensteinen, doku-
mentiert in Metern, Sekunden
und Tonnen. Das erfordert exakte
Definitionen. Die Gebriider
Wright realisierten demnach den
ersten motorisierten, gesteuerten
und eigenstartfihigen Flugappa-
rat, der mehr als 200 Meter weit
flog. Vier Attribute, die den Re-
kord eindeutig machen, auch
wenn an der Eigenstartfihigkeit
der Wind auf den Outer Banks an
der Kiiste von North Carolina we-
sentlich beteiligt war.

Heldentaten aber erfordern Hel-
den-Biografien. ,Ich diente nur
der Technik“ war eine bemerkens-
werte Ausstellung im Museum fiir
Verkehr und Technik Berlin (heute
Deutsches Technikmuseum) iber-
schrieben. Der provozierende Titel
wollte auf eine differenziertere Be-
schreibung von Technikgeschichte
hinweisen. Die Ausstellung zeigte
an acht Beispielen technische Spit-
zenleistungen im Spiegel der Bio-
graphien ihrer Urheber, die aus-
nahmslos tiber das Jahr 1945 hin-
weggingen und in deren Vita die-
ses Datum als Bruch kaum Nie-
derschlag findet. Sie dienten nur
der Technik.

Ist der gingige Blick auf Technik-
geschichte angesichts der Ambiva-
lenz, die unsere Technikwahrneh-
mung heute zunehmend be-



stimmt, noch zeitgemif3?
Lilienthal empfand Technik als das
neue und potente Werkzeug zur
endgiiltigen Losung gesellschaftli-
cher und sozialer Probleme. Ist
dieser Teil seiner Biografie viel-
leicht interessanter und bedeu-
tungsvoller als der Superlativ ,Ers-
ter Flieger“, obwohl er einen Irr-
tum oder eine gescheiterte Vision
beschreibt? Ist Erfolg vielleicht
nur solange das Kriterium fiir den
Einzug in die Chronologien der
Technikgeschichte, wie Technik als
Synonym fuir Fortschritt, als ge-
oder missbrauchbares, aber wert-
freies Instrumentarium der Ge-
sellschaft beschrieben wird?

1992 schrieb Rudolf Bahro, der
Gesellschaftskritiker in beiden
deutschen Staaten: ,Wie unser
Kulturentwurf gegenwirtig ange-
legt ist, ndmlich von Grund auf
und bis in nahezu alle institutio-
nellen Konsequenzen ,nimmer-
satt’ (F. Schorlemmer), stort er un-
weigerlich das irdische Gleich-
gewicht und verhindert die weitere
Entfaltung der menschlichen We-
senskrifte. Bahro zog den
Schluss, dass staatliche Investitio-
nen in Alternativprojekte sozialer
Strukturpolitik wesentlich bedeut-
samer wiren als Milliarden, inve-
stiert in wissenschaftlich-techni-
sche Innovationen.

Es ist ein Anliegen des Otto-Lilien-
thal-Museums, die Biografie Li-
lienthals nicht als Hintergrund
zur Erfindung ,Flugzeug“ zu er-

zihlen, sondern das Flugzeug zu
verstehen als facettenreiches Er-
gebnis einer Personlichkeit, die
,an allen ernsten Kultur-Bestre-
bungen® ihrer Zeit teilnahm, wie
es in einem Nachruf auf Lilienthal
heiflt. Zum Lebenswerk dieser
Personlichkeit gehoren gescheiter-
te Projekte ebenso, wie nachhalti-
ge soziale und kulturelle Ideen
und technische Erfindungen auf
zahlreichen Gebieten. Die sensa-
tionelle Beteiligung der Arbeiter
am Gewinn der Maschinenfabrik
,Otto Lilienthal“ ist fiir die Tech-
nikgeschichte des Flugzeugs ohne
Bedeutung, aber von entscheiden-
der fiir den Geist aus dem das
Flugzeug entstand und von dem

es sich in seiner weiteren Entwick-

lung 16ste. Diese Einbettung der
Technikgeschichte in ein Umfeld
sollte von groferer Bedeutung
sein, als die genauere Bestim-
mung der geschitzten 250 Meter,
die Lilienthals Rekordflugweite
war.

Biografie

Manuela Runge, Bernd Lukasch:
Erfinderleben - die Briider Otto
und Gustav Lilienthal, Berlin-Ver-
lag, 2005.
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Kathrin Moeller

Traume und Albtraume der Luft-
fahrtgeschichte in der Ausstel-
lungsabteilung ,,Luft” des Phan-
technikums Wismar

Ein neues Ausstellungs- und Bil-
dungszentrum entsteht in Wis-
mar: Unter dem Namen ,Phan-
technikum® wird das derzeit noch
in Schwerin beheimatete Techni-
sche Landesmuseum e. V. im Jahr
2008 umziehen und voraussicht-
lich 2009 mit neuem Konzept
und neuem Namen in der Hanse-
stadt prisent sein. Das Phantech-
nikum wird ein Ausstellungszen-
trum, das Phantasie und Technik,
Sehen und Mitmachen verbindet,
dabei Informationen vermittelt
und kreatives Handeln anregt.
Das neue ,Mitmach-Museum* in
Wismar wird einerseits durch sei-
ne interaktive Ausstellung, ande-
rerseits durch die verschiedensten
Projekte, insbesondere die Werk-
stitten im Hause, zu einer neuen,
lebendigen Einrichtung. Die Fi-

higkeit zur Kreativitit soll durch
unterschiedlichste Angebote gefor-
dert werden. Projekttage und Pro-
jektwochen, Weiterbildungskurse
und Oldtimerwerkstatt — die Of-
ferten richten sich an ,Jung“ und
JAlt.

Im Mittelpunkt steht jedoch die
Ausstellung. Sie wird zwei Berei-
che miteinander verbinden, die in
Deutschland vor allem nebenein-
ander statt miteinander funktio-
nierten: das klassische Technik-
museum mit seiner Prisentation
historischer Objekte und das soge-
nannte Science Center, eine Aus-
stellung mit Experimenten zum
Mitmachen.

Die neue Ausstellung mit ihren
einfachen Versuchen wird zum
Mitmachen und Mitgestalten ein-
laden. Dabei geht es nicht um



komplizierte Versuchsanordnun-
gen. Vielmehr sollen Krifte spiir-
bar und Versuche leicht wiederhol-
bar sein und ohne verborgene Me-
chanismen ablaufen.

Eine Ausstellung fiir ein breites
Publikum soll entsteht — so attrak-
tiv wie moglich, gleichzeitig auch
so lehrreich wie nétig. Die Aus-
stellung erméglicht es, fiir eine
gewisse Zeit vollstindig in ein
Thema einzutauchen. Der vierdi-
mensionale Zugang kann schein-
bar Nicht-Wahrnehmbares wahr-
nehmbar machen und verfithrt
zur anregenden Interaktionen. Fiir
den Besucher entsteht eine span-
nende Erlebniswelt.

Das Ausstellungskonzept

Die Ausstellung des Phantechni-
kums gliedert sich in folgende Ab-
teilungen:

1. Luft — mehr als nichts

2. Wasser — spannende Oberfliche
3. Feuer — der ziindende Funke

4. Erde — fest und formbar.

Diese vier klassischen Elemente
werden in den Mittelpunkt der
Ausstellung gertickt. Vorgestellt
wird, durch welche Eigenschaften
sich diese Elemente auszeichnen
und wie Technik in Geschichte
und Gegenwart diese Elemente
nutzt oder durch sie beeinflusst
wurde.

Der erste Baustein in der Ausstellung:
die Abteilung ,,Luft — mehr als nichts“

Der Einfiihrungsbereich dieser
Abteilung setzt sich zunichst mit
dem Element ,Luft“ auseinander.
Die Besucher erfahren und spii-
ren, was , Luft“ ist. Sie beschifti-
gen sich mit ihren Eigenschaften
und ihren Nutzungsmoglichkeiten
in der Technikgeschichte Mecklen-
burg-Vorpommerns. Im Mittel-
punkt der Wismarer Ausstellung
stehen die Themen:

- Luft ,trigt“, z. B. ein Flugzeug
und

- Luft ,bewegt“, z. B. ein Windrad.
Auf den ersten Schwerpunkt soll
im Folgenden ausfiihrlicher einge-
gangen werden. Dieser Bereich
wird sich in drei Abteilungen glie-
dern: den ,Iraum vom Fliegen*,
den ,Albtraum vom Luftkrieg®
und die ,Geschichte der Standorte
von Fliegerei und Flugzeugbau in
M-V*. Insbesondere die ersten bei-
den Abteilungen sollen Gegen-
stand der nachfolgenden Ausfiih-
rungen sein.

Die Abteilung ,,Traum vom Fliegen“

Sich in den Himmel zu erheben
und fliegen zu konnen wie ein Vo-
gel — das ist ein Traum des Men-
schen seit Jahrhunderten, viel-
leicht Jahrtausenden. In Sagen,
wie z. B. der des ,Ikarus“ (ca. 750
v. u. Z.), wird das deutlich. Auch
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in Mirchen sind die ,Himmels-

stiirmer” prisent, als Hexen und
Zauberer. Diese Geschichten ver-
deutlichen, wie phantastisch und

faszinierend der Gedanke des Flie-

gens fur unsere Vorfahren war.
Nur wenige wollten sich jedoch
von den Triumen l6sen und Un-
mogliches méglich machen. Leo-
nardo da Vinci zeichnete z. B. ers-
te Fluggerite (um 1500): einen
Fallschirmentwurf, einen Hub-
schrauber, Entwiirfe fiir Schwin-
genflugzeuge und Strémungsmo-
delle. An der Rostocker Universi-
tat wirkte wenig spiter Magnus
Pegel. Als ,Spinner“ verhohnt, be-
schiftigte er sich u. a. auch mit
Luftfahrzeugen.

Neben den Triumern gab es im-
mer auch die Flugskeptiker, so
duflerte sich z. B. der Franzose
Joseph Jérome de Lalande 1781:
,Es ist nachweisbar unmoglich,
dass sich der Mensch in die Liifte
empor schwingen kann. Nur Un-
wissende konnen also Versuche in
dieser Richtung unternehmen ...«
Auch der geniale deutsche Gelehr-
te Gottfried Wilhelm Leibnitz
glaubte nicht an die Fliegerei und
schrieb 1710: ,Da hat also Gott
den Menschen sozusagen einen
Riegel vorgeschoben. Kénnten die
Menschen auch noch durch die
Luft fahren, so wire ihre Schlech-
tigkeit rein gar nicht mehr zu zii-
geln.“

Und doch versuchten es schon
1709 die ersten Enthusiasten, wie

der Portugiese Lourenco de Gus-
mao, der in Lissabon Heif3luftbal-
lon-Versuche unternahm. Jedoch
war er nicht erfolgreich.

Einige Jahrzehnte spiter stellten
sich endlich die ersehnten Erfolge
ein: Am 5. Juni 1783 erlebten die
Einwohner von Annonay in Frank-
reich eine Weltpremiere: den Start
des ersten Heiflluftballons. Die
Briider Montgolfiere hatten da-
mals herausgefunden: Will ich mit
Hilfe eines Ballons in die Luft stei-
gen, muss mein Ballon ,leichter”
sein als die Luft!

Auch in Mecklenburg und Vor-
pommern probierten Pioniere den
Heiflluftballon aus. So versuchte
1784 ein namentlich unbekannter
Greifswalder in die Luft zu stei-
gen. 1819 startete ein Ballon mit
dem ,luftschiffernden Frauenzim-
mer“ Wilhelmine Reichard in Bad
Doberan.

Diese ,Vorgeschichte“ des Flug-
zeugs wird durch eine Reihe von
Experimenten begleitet. So kommt
es u.a. auch zu einem , Ballonauf-
stieg®.

Der erste erfolgreiche ,,Menschenflug*

Wir schreiben das Jahr 1891. Dem
Vorpommer Otto Lilienthal gelingt
etwas, was bis dato viele versucht,
aber nicht geschafft haben. Der
gebiirtige Anklamer fliegt mit
einem selbstgebauten Gleiter tiber
eine Strecke von 15 Metern durch



die Luft! Dieses denkwiirdige Er-
eignis gilt als Geburtsstunde des
Menschenflugs.

Warum ist ihm das gegliickt? Li-
lienthal hatte sich von der Natur
abgeschaut, wie er das Fliegen ler-
nen kann. Sein ,Fluglehrer” war
der Storch. Lilienthal erkannte
durch exakte Beobachtungen die
Rolle gewolbter Fliigel und damit

die Bedeutung des Tragflichenpro-

fils. Seine Versuche zum Problem
des Fliegens nach dem Prinzip
»schwerer als Luft“ beschiftigten
sich auch mit der Kraft des Win-
des und den Ursachen des Auf-
triebs. Der Entwurf des Men-

schenfliigels brauchte einen physi-

kalischen Konstruktionsplan, den

Gestaltungsentwurf von Susanne Kirch-
stein und Anja Finkous fiir die Ausstel-
lungsabteilung Luftfahrtgeschichte.
Quelle: Archiv TLM Wismar.

die Physikbiicher seiner Zeit noch
nicht lieferten. Lilienthal wandte
sich der Physik des Fliegens ge-
wissermaflen voriibergehend zu,
aus der Erkenntnis heraus, dass er
zundichst das theoretische Funda-
ment fiir den Menschenflug legen
miisse. Erst dann konnte er sich
praktischen Flugversuchen wid-
men. Demzufolge soll in der Aus-
stellung zunichst der experimen-
tierende Anklamer vorgestellt wer-
den. Der Besucher erfihrt, warum
ein Vogel fliegen kann, wie ein
Flugapparat aufgebaut ist und wel-
che physikalischen Gesetze von
Bedeutung sind, wenn man flie-
gen will. Dann steigt der Besucher
um: in den Flugapparat, er
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»springt und fliegt. Die Lilienthal-
Werkstatt schliefit mit dem Ange-
bot zum ,,Selbstversuch®. Wer sich
traut, wird den Lilienthal-Gleiter
selbst ausprobieren konnen.

Mit Otto Lilienthal und seinen
Versuchen beginnen wir den Aus-
stellungsbereich der ,Triumer*,
insbesondere der ,Traumer” aus
Mecklenburg und Vorpommern.
Die Luftfahrtpioniere: Nach der
ausfithrlichen Wiirdigung des
Luftfahrtpioniers Otto Lilienthal
werden weitere Wegbereiter des

Flugwesens vorgestellt. Personlich-

keiten der regionalen Luftfahrtge-
schichte und ihre Fluggerite sol-
len dabei im Mittelpunkt stehen
und ihre Triume, Ideen sowie ihre
wiederkehrenden Versuche trotz
Niederlagen dem Besucher niher
gebracht werden. Dargestellt wer-
den z. B. die Ideen von August
von Parseval, der 1909 Flugversu-
che in Plau am See startete, Hans
Seehase, der neben einem frithen
Verkehrsflugzeug (1919) auch ein
Muskelkraftflugzeug (1936) ent-
warf. Neben den Flugversuchen
der Pioniere stehen auch die Se-
gelflieger fiir den Traum vom Flie-
gen.

Mit der chronologischen Darstel-
lung der Pioniertaten werden zu-
gleich die Verinderungen im Flug-
zeugbau beschrieben und die
wichtigsten Innovationen im Flug-
zeugbau aus Mecklenburg-Vor-
pommern vorgestellt. Dazu zdhlen
im Bereich der ,Zellenkonstruk-

tion“ u. a. das freitragende System
von Fokker und Platz — umgesetzt
u. a. in dem Doppeldecker D VII,
und das aerodynamisches Konzept
der Heinkel He 70, dem schnell-
sten Verkehrsflugzeug seiner Zeit.
Im Bereich ,Antrieb* wird das
Muskelkraftflugzeug, das Strahl-
triebwerk von Hans von Ohain
und der Rostocker Hydrowing
eine Rolle spielen. Auch die Wand-
lungen in der Verwendung von
Materialien (Weide, Holz, Dural-
min, Kunststoffe) erhalten ihren
Platz. So bekommt der Ausstel-
lungsbesucher einen Einblick in
die Geschichte des immer schnel-
ler werdenden Flugzeugs, erfihrt,
welche konstruktiven und materi-
ellen Fragen dabei entscheidende
Rollen spielten. Auch dieser Be-
reich verbindet den musealen —
die historischen Objekte bzw.
Nachbauten historischer Objekte —
mit dem experimentellen Teil.
Anschauliche ,,Hands-on-Statio-
nen“ (Experimente zum Mitma-
chen) lassen technische Entwick-
lungen erlebbar werden. Hier fin-
den Experimente ihren Platz, z. B.
die ,Wasserrakete“, der Windkanal
zur Ermittlung des idealen Tragfla-
chenprofils oder das , Propellerka-
russel”.

Albtraum Luftkrieg

Der Abteilung ,Traum vom Flie-
gen* folgt der Bereich , Albtraum



des Luftkrieges“. Innovationen der
vor und wihrend der beiden Welt-
kriege intensiv geférderten Flug-
zeugindustrie wurden fiir Krieg
und Zerstérung missbraucht. Die
Konstrukteure und Arbeiter der
mecklenburgischen und vorpom-
merschen Flugzeugindustrie wa-
ren in die Vorbereitung und
Durchfithrung involviert. Neben
der Darstellung ihrer innovativen
Leistungen wird daher die Frage
nach der Verantwortung des Tech-
nikers eine wichtige Rolle spielen.
Den Ubergang vom ,Traum* zum
LAlbtraum* leitet ein Lilienthal-
Zitat ein: ,Der Fortschritt der Kul-
tur ist in hohem Grade davon ab-
hingig, ob es dem Menschen je-
mals gelingen wird, das Reich der
Luft in eine allgemeine, viel be-
nutzte Verkehrsstrafle zu verwan-
deln. Die Grenzen der Linder
wiirden dann ganz ihre Bedeu-
tung verlieren, weil man sie bis in
den Himmel nicht absperren
kann. Man kann sich kaum vor-
stellen, dass Zolle und Kriege
dann noch moglich sind.“ Wie
sich sehr schnell herausstellte, war
das leider nur ein frommer
Wunsch. Gerade die Moglichkeit,
Grenzen iiberfliegen zu konnen,
er6ffnete den Militirs ganz neue
Kriegsstrategien. Das Flugzeug als
Waffe“ steht daher im Mittel-
punkt des ,Albtraums*. Dabei soll
kurz auf die Entwicklung des Luft-
kriegs in der Zeit zwischen 1914
und 1918 sowie von 1939 bis 1945

eingegangen werden. Auflerdem
wird es um die Darstellung einzel-
ner ,Mythen“, wie z. B. den ,Rit-
tern der Liifte* im Ersten Welt-
krieg oder den so genannten
SWunderwaffen“ im Zweiten Welt-
krieg gehen. Ziel ist es, ,Dichtung
und Wahrheit“ voneinander zu
unterscheiden.

Der Erste Weltkrieg

Bereits in diesem Krieg gehorten
taktische Luftangriffe im Frontge-
biet und strategische Bombardie-
rungen von Zielen im gegneri-
schen Hinterland zu den Begleit-
erscheinungen des militirischen
Konflikts. Der Luftkrieg als neues
Phinomen war durch die techno-
logischen Entwicklungen im be-
ginnenden 20. Jahrhundert mog-
lich geworden.

Wihrend des Luftkrieges (1914—
1918) hatten sich die Luftstreit-
krifte der GroRmaichte in techni-
scher und taktischer Hinsicht
rasch entwickelt. Die Zahl der
Flugzeuge war sprunghaft gestie-
gen. Die Flugzeugindustrie hatte
einen stiirmischen Aufschwung
genommen. Die technisch-takti-
schen Eigenschaften der Flugzeu-
ge (Geschwindigkeit, Gipfelhohe,
Bewaffnung, z. B. Maschinenge-
wehre, Nachrichtenverbindung, z. B.
Funk, Beobachtungsmittel, z. B.
Luftbildkameras) waren verbessert
worden. Entsprechend den Erfor-
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dernissen des bewaffneten Kamp-
fes hatten sich innerhalb der Luft-
streitkrifte Spezialisierungen
durchgesetzt (Aufklirungsflug-
zeuge, Jagdflugzeuge, Bomber).
Mit dem Fernluftkrieg am Ende
des Ersten Weltkrieges waren erst-
mals in der Kriegsgeschichte zivile
Ziele im tieferen Hinterland des
Gegners erreichbar. Das sollte je-
doch erst fur kiinftige Kriege von
Bedeutung werden.

Die Entwicklung des Luftkrieges
wihrend des Ersten Weltkrieges
und mit ihm die Entwicklung des
Flugzeugs wird in dieser Ausstel-
lungsabteilung dargestellt.
Daneben soll eine Auseinanderset-
zung mit dem Mythos vom ,Roten
Baron“ stattfinden. Zentrales Aus-
stellungsstiick ist dabei der 1:1
Nachbau des Dreideckers DR I.
Dieser Flieger wurde in Schwerin
entwickelt und gebaut. Rot ange-
strichen und dann geflogen von
Manfred von Richthofen wurde
der Dreidecker zum berithmtesten
Jagdflugzeug dieser Jahre. In vie-
len Beschreibungen seiner Zeit,
aber auch in Darstellungen unse-
rer Tage, erscheint uns der ,Ritter
der Liifte* Manfred von Richtho-
fen als kimpfender Individualist,
als Meister des Fliegens, der das
Lritterliche Toten“ in den eigent-
lich fiir Gas- und Stellungskrieg
bekannten Kriegstagen erfand und
schlieflich selbst wihrend eines
Luftkampfes getotet wurde. Tat-
sdchlich bildeten aber auch die

Flieger nur ein Glied in einer Ket-
te der modernen, arbeitsteilig or-
ganisierten Kriegsfithrung.

Die gravierenden Unterschiede
zwischen den heroischen Presse-
berichten und der Wirklichkeit des
Luftkampfes sollen durch Zei-
tungs- und Zeitzeugenberichte,
zeitgenossische Bilder und Zeich-
nungen herausgearbeitet werden.

Der Zweite Weltkrieg

Anfang der 1930er Jahre begann
der Aufbau einer leistungsfihigen
Luftfahrtindustrie in Deutschland.
Ziel war es, nicht nur in techni-
scher Hinsicht an das Weltniveau
anzuschliefen, sondern auch die
Voraussetzungen fiir die Massen-
produktion im Kriegsfalle zu
schaffen. Das Konzept der deut-
schen Militdrs sah vor, den Krieg
zur Luft durch einen michtigen
ersten Schlag zu gewinnen, indem
die Luftwaffe priventiv, blitzartig
und tiberfallartig zuschlug. Das
Hauptmittel des Kampfes um die
Luftherrschaft war demzufolge
nicht, wie im Ersten Weltkrieg das
Jagdflugzeug, sondern der Bom-
ber. Zentrales Objekt fiir diesen
Ausstellungsbereich wird daher in
Gegeniiberstellung zum Jagdflug-
zeug DR I der Standardbomber
der deutschen Luftwaffe, die in
Rostock entwickelte und gebaute
Heinkel He 111 sein.

Den ersten praktischen ,Test“ na-



tionalsozialistischer Einsatzgrund-
sitze, u. a. auch mit dem Bomber
He 111, bestand das deutsche Mili-
tir wihrend des Spanienkrieges.

Die Heinkel-Werkzeitung berichte-

te ausfiihrlich tiber diesen Einsatz.
Die Wirkung eines mit He 111-
Flugzeugen geflogenen Angriffs
wurde 1937 tiber Durango und
Guernica erprobt. Das Ausmafl
der Zerstérungen war bis dahin
ohne Beispiel. Massenhaften Ein-
satz fand die He 111 auch wihrend
der Bombenangriffe auf englische
Stadte, u. a. Coventry ab 1940. Im
Gegenzug dazu intensivierte das
britische Bomber Command An-
griffe auf Deutschland mit dem
Ziel ,die Moral der feindlichen Zi-
vilbevolkerung und besonders der
Industriearbeiter” zu untergraben
und den Zusammenbruch des
deutschen Hinterlandes herbeizu-
fithren. Die Zielauswahl erfolgte
nach den Kriterien: leicht zu or-
ten, kaum zu verteidigen und
durch die stidtebauliche Struktur
leicht Opfer verwiistender Fli-
chenbrinde. Ideale Ziele waren
daher die Stidte Litbeck und Ros-
tock, die im Mirz bzw. April 1942
entscheidend getroffen wurden.
Erlebnisberichte Rostocker Biirger,
Protokolle der Zerstérungen,
Bombensplitter usw. sollen das
Leid und die Verwiistung veran-
schaulichen.

Als der Blitzkrieg nach dem Uber-
fall auf die Sowjetunion scheiterte
und die Bombardierungen deut-

scher Stidte zunahmen, modifi-

zierten die Militirs ihre Luftkriegs-

strategie. Statt des Bombers ge-
wann das Jagdflugzeug an Bedeu-
tung. Auflerdem stellten sich die
Ristungsunternehmen auf einen
langwierigen, materialintensiven
Krieg ein. Zwangsarbeiter wurden
massenhaft eingesetzt und ersetz-
ten die zum Kriegsdienst ver-
pflichteten deutschen, in unserem
Falle mecklenburgischen und vor-
pommerschen Arbeitskrifte. Die
alliierten Luftangriffe erzwangen
die Dezentralisierung der Riis-
tungsbetriebe. Flugzeugbau fand
nun nicht mehr nur in den gro-
Reren Stidten, wie Wismar und
Rostock statt, sondern auch in
kleineren Orten wie Liibz, Neu-
stadt-Glewe, Anklam oder Barth.
Vielfach wurden hier die Einhei-
mischen nicht nur mit der Riis-
tungsproduktion, sondern auch
mit dem Masseneinsatz von KZ-
Hiftlingen konfrontiert.

Je deutlicher der Krieg verloren
schien, um so stirker wurden die
Anstrengungen um die Entwick-
lung von ,Wunderwaffen“. In der
Ausstellung werden daher exem-
plarisch die Projekte Peenemiinde
— und die dort entwickelte soge-
nannte V2 — sowie Rostock bzw.
Barth — und die hier gebaute He
162 — beleuchtet. Zwei Persénlich-
keiten sollen in diesem Zusam-
menhang vorgestellt und ihre Ver-
strickung mit dem Nationalsozia-
lismus diskutiert werden: der

Traume und Albtraume der Luftfahrtgeschichte



Flugzeugbauunternehmer Ernst
Heinkel sowie der Ingenieur
Wernher von Braun. Das Wirken
beider wird Uberlegungen Albert
Einsteins gegeniibergestellt, der
im Jahre 1950 formulierte: ,In
unserer Zeit lastet auf den Vertre-
tern der Naturwissenschaft und
auf den Ingenieuren eine beson-
ders grofle moralische Verantwor-
tung, da die Entwicklung der
Werkzeuge militirischer Massen-
vernichtung in das Gebiet ihrer
Tatigkeit fallt.“

Die Flugzeughauunternehmen in Meck-
lenburg und Vorpommern

Die Ausstellungsabteilung zur
Luftfahrtgeschichte schlief3t mit
einem Bereich zur Geschichte der
Flugzeugbauunternehmen in
Mecklenburg-Vorpommern. Im
Vergleich zu den vorangegangen
Komplexen ,Traum* und ,Alb-
traum®, in denen der Besucher
auch emotional mit den Themen
konfrontiert wird, soll dieser Teil
sachlicher gestaltet werden. Die
Flugzeugindustrie soll dabei de-
tailreich beschrieben, die Ge-
schichte aller Standorte umfang-
reich dokumentiert werden.
Mecklenburg und Vorpommern

waren in der ersten Hilfte des 20.

Jahrhunderts bevorzugte Standor-
te der Flugzeugindustrie. Milit4ri-
sche Gesichtspunkte spielten bei

der Anlegung erster Flugplitze in

Schwerin und Warnemiinde 1913/
1914 eine Rolle. Hier etablierten
sich die Fokker Aeroplanbau
GmbH (Schwerin) und die Werft
Warnemiinde der Flugzeugbau
Friedrichshafen GmbH (Warne-
miinde). Beide produzierten nach
dem Kriegsende nicht weiter.
Noch bis 1927 iiberlebte ein eben-
falls wihrend des Ersten Weltkrie-
ges gegriindetes Unternehmen,
nimlich die Luftfahrtzeuggesell-
schaft Stralsund. Als 1922 das ab-
solute Flugzeugbauverbot aufge-
hoben wurde, entwickelten sich
am Standort Rostock-Warnemiin-
de die Arado Flugzeugwerke
GmbH (Grundung 1925) und die
Ernst Heinkel Flugzeugwerke
(1922). Nach dem Machtantritt
durch die Nationalsozialisten 1933
folgten weitere Griindungen; die
Norddeutschen Dornierwerke in
Wismar (1933) und das Unterneh-
men Walter-Bachmann-Flugzeug-
bau (1934) in Ribnitz. Die bis da-
hin schon bestehenden Standorte
wurden ausgebaut. Die Entwick-
lung des Flugzeugsbaus endete
1945 abrupt. Erst nach 1989 ver-
suchten Einzelpersonen und klei-
nere Unternehmen, den Flugzeug-
bau wieder zu beleben.

Welche Produkte wurden ent-
wickelt und gebaut, welche Bedeu-
tung hatten die Unternehmen fiir
die Region? Das sind Fragen, die
in diesem Ausstellungsabschnitt
beantwortet werden sollen. Flug-
zeugmodelle im Maf3stab 1:5 und



1:10 zeigen die Vielfalt der im Lan-
de gefertigten Typen. Bild, Film-
und Tonmaterial lassen die Zeit
des Flugzeugbaus in M-V mit ih-
ren positiven und negativen Aus-
wirkungen fiir die Region deutlich
werden. In den meisten Standor-
ten ging es weniger um die Wei-
terentwicklung des Flugzeugs, als
vielmehr um die Serienherstellung
von Flugzeugen fiir den Krieg.
Was blieb der Region nach dem

Krieg? Welche Erfahrungen brach-
ten die ehemaligen Flugzeugbauer
in den Aufbau der neuen Schiff-
bauindustrie ein? Die Abteilung
yLuftfahrzeuge“ soll mit einem
kleinen Resiimee und einem Aus-
blick auf den Wasserfahrzeugbau
enden, zumal sich dann der Be-
reich ,Wasser“ anschliefRen wird.
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Christian Miihldorfer-Vogt

15 Jahre HTI — ein Museum im
Spiegel seiner Zeit

Am 9. Mai 2006 wurde das Histo-
risch-Technische Informationszen-
trum — Museum Peenemiinde
(HTI) 15 Jahre alt, ein Grund, im
Rahmen einer kleinen Ausstellung
an dieses Jubildium zu erinnern.
Wihrend der Konzeption zur Aus-
stellung erkannte der Verfasser,
dass dieses relativ junge Museum
nicht nur unterschiedliche For-
men der Rekonstruktion und Dar-
stellung seiner Geschichte erlebt
und selbst vermittelt hat. Vielmehr
wurde das Peenemiinder Museum
selbst zum Gegenstand und Spiel-
ball der Politik: Auflen- und wirt-
schaftspolitische Aspekte, die sich
kaum mit dem Begriff ,Vergan-
genheitspolitik* fassen lassen,
entwickelten gerade in der Auf-
bauphase des HTI eine nur noch
schwer steuerbare Eigendynamik.
Ein Grund fur diese Entwicklung

liegt in dem Begriff vom , Mythos
Peenemiinde®, der Tiir und Tor fiir
eine beliebige Interpretation der
jungsten Usedomer Geschichte
Offnete: Im Osten Deutschlands
muss als Ursache fiir den Mythos
die weitgehende Tabuisierung die-
ser Geschichte benannt werden,
die sich alleine schon aus der Un-
moglichkeit ergab, das bis 1989
bestehende Sperrgebiet als Raum
zu betreten sowie das von der anti-
faschistischen Geschichtsdoktrin
gemalte Bild des NS-Staates. Fiir
den Westen diirfte das Zusam-
mentreffen des von den USA
tuiberkommenen unkritischen Bil-
des Wernher von Brauns als
,Lichtgestalt“ des Raumfahrtwe-
sens sowie zugleich die lange be-
stehende ,Dominanz der gesell-
schaftlichen Ubereinkunft des Be-
schweigens“ (Detlef Garbe) nicht

1 Vgl. hierzu Faulenbach, Bernd / Jelich, Franz-Josef (Hg.), ,Asymmetrisch verflochtene
Parallelgeschichte. Die Geschichte der Bundesrepublik und der DDR in Ausstellungen,

Museen und Gedenkstétten, Essen 2005.



unerheblich fiir das Zustandekom-
men eines verklirten ,Mythos* bei-
getragen haben,* der sich mit der
unreflektierten und unkritischen
Rezeption der Peenemiinder Tech-
nikgeschichte umschreiben ldsst.
Im Folgenden soll es daher weni-
ger um die konkrete ,Rekonstruk-
tion und Darstellung“ von Tech-
nikgeschichte etwa in Form der
Diskussion um eine Inszenierung
eines technikhistorischen Phino-

mens gehen. Vielmehr soll die Re-
zeptionsgeschichte des HTI be-
leuchtet und hinterfragt werden,
indem die historische Stitte Pee-
nemiindes, konkret die Heeresver-
suchsanstalt wie auch die Erpro-
bungsstelle der Luftwaffe sowie
die hiermit verbundenen techni-
schen Leistungen in Beziehung zu
ihrer politischen Wirkungsge-
schichte der letzten 15 Jahre ge-
setzt werden.’ Insofern muss Tech-

Luftbild HTI. Quelle: Lw G/Flug 7.6.06/007

2 Eine symbolpolitisch ahnlich aufgeladene historische Statte, allerdings in den alten
Bundeslandern, bildet das ehemalige Lager fiir sowjetische Kriegsgefangene Stalag 326
bei SchloB-Holte / Stukenbrock. Zur Rezeptionsgeschichte vgl. Seichter, Carsten, Nach der
Befreiung. Die Nachkriegs- und Rezeptionsgeschichte des Kriegsgefangenenlagers Stu-

kenbrock. Kdln, 2006.

3 In diesem ersten militarischen GroBforschungszentrum wurden zwischen 1936 und 1945
die Rakete Aggregat 4 (V2) sowie die Fliigelbombe V1 entwickelt bzw. erprobt. Beim Be-
schuss von Stadten wie London, Antwerpen, Paris, Coventry und Rotterdam kamen Tau-
sende von Menschen ums Leben, ca. 20.000 Menschen starben bei der Massenproduktion
der Mittelwerke GmbH im unterirdischen Kohnstein bei Nordhausen aufgrund der un-
menschlichen Lebens- und Arbeitsbedingungen. Vgl. hierzu Erichsen, Johannes / Hoppe,
Bernhard (Hrsg.), Peenemiinde. Mythos und Geschichte der Rakete 1923-1989. Katalog

des Museums Peenemiinde, Berlin 2004.
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nikgeschichte immer als Folie ge-
sellschaftlicher Prozesse verstan-
den werden.

Das Areal des Historisch-Techni-
schen Informationszentrums —
Museum Peenemiinde bedeckt
heute einen Grofiteil der fritheren
Ortsgrenzen des ehemaligen Fi-
scherdorfes Peenemiinde. 1936
mussten seine ca. 400 Einwohner
ihren Grundbesitz an die Heeres-
versuchsanstalt verkaufen.

Konstituierung des HTI

Wie in vielen anderen historischen
Stitten in Deutschland wurden
auch in Peenemiinde nach 1945

zentrale Funktionsbereiche des
,Dritten Reiches” weiter genutzt.
In den 5o0er Jahren griindete man
in Peenemiinde die 1. Flottille, das
9. Jagdfliegergeschwader nutzte
seit den spiten 5oer Jahren Berei-
che der ehemaligen Erprobungs-
stelle der Luftwaffe.

Insofern trafen die politischen
Umwilzungen der Jahre 1989/
1990 den Ort im Usedomer Nor-
den besonders schwer: Die Aufls-
sung der Nationalen Volksarmee
(NVA) bedeutete den Fortfall sei-
ner prigenden Strukturen, zu-
gleich verlor Peenemiinde mit der
Stilllegung des Kraftwerkes einen
weiteren wichtigen Arbeitgeber.*

T,

Aufnahme vom Kraftwerksgelande, ca.
1989. Quelle: Archiv HTI Peenemiinde.

4 Pragnant fasst DER SPIEGEL die wirtschaftliche Situation der Region zusammen: ,Er-
satzlos weg. Die Grenzregionen im dstlichsten Ostdeutschland versinken in Armut und Tris-
tesse. Bis zu 75 Prozent der Bewohner sind arbeitslos.“ Vgl. DER SPIEGEL 46/1991, S. 98.



Bis 1945 beheizte man das Kraft-
werk mit Steinkohle, danach wur-
de — wie weiter oben zu sehen —
aus Braunkohle bzw. Gas Energie
gewonnen.

Urspriinglich 1942 mit dem Auf-
trag in Betrieb genommen, riesige
Mengen an Energie fiir die Her-
stellung des fliissigen Sauerstoffs
als Raketentreibstoff zu liefern,
speiste das Kraftwerk nach 1945
Strom in das Netz. Heute ist das
HTI in diesem grofiten techni-
schen Denkmal Mecklenburg-Vor-
pommerns ansassig.

Fiir den ,Normalbiirger“ bedeutete
das Zusammenbrechen der militi-
rischen Strukturen erstmals seit
1936 die Moglichkeit, zumindest
einen Teilbereich des (vormaligen)
Sperrgebietes zu betreten. (Be-
dingt durch die Munitionsbelas-
tung ist bis heute noch immer ein
Teil dieses Areals gesperrt.) Diese
im wahrsten Sinne des Wortes
neue Offenheit fithrte zu einem
starken Anstieg des allgemeinen
Interesses an der jiingeren Ge-
schichte Peenemiindes. So wur-
den bereits im Sommer 1990
durch ehemalige Offiziere des
Jagdfliegergeschwaders 9 sowie
historisch interessierte Blirger und
frithere Mitarbeiter des Kraftwer-
kes diverse Vereine mit dem Ziel
gegriindet, die gesamte Peene-
miinder Geschichte von 1282 bis

zur Gegenwart aufzuarbeiten.

Die Idee zur Errichtung eines his-
torisch-technischen Museums mit
dem thematischen Schwerpunkt
Heeresversuchsanstalt von 1936
bis 1945 war demnach zwingend,
dieses Museum sollte im Rahmen
eines neu zu erstellenden Touris-
muskonzeptes eine wichtige Rolle
einnehmen. Die Gemeindevertre-
tung Peenemiinde beschloss im
Winter 1990/1991 erste konkrete
Mafinahmen hierzu, sie wurde
von der damaligen Landesregie-
rung Mecklenburg-Vorpommern
und dem Energieversorger
HEVAG als Eigenttimer des Kraft-
werkes unterstiitzt.

Die Gestaltung der Ausstellung in
der Bunkerwarte, dem jetzigen
Museumsshop- und Kassenbe-
reich, sowie des Auflengelindes
setzte bereits zu Beginn des Jahres
1991 ein. Als Trigerverein des
neuen Museums wurde der ,Ver-
ein Forderung und Aufbau eines
Historisch-Technischen Museums
Peenemiinde — Geburtsort der
Raumfahrt e.V.“ gegriindet, dem
sich die anderen Vereine anschlos-
sen.’ Die offizielle Eroffnung des
,Historisch-technischen Informa-
tionszentrums“ fand am 9. Mai
1991 statt, als Logo wihlte man —
in Anlehnung an seinen Triger —
einen stilisierten, von Umlaufbah-
nen umgebenen Globus, der von

5 Mitte der 90er Jahre wechselte die Tragerschaft des Museums, das bis heute ein Eigen-

betrieb der Gemeinde Peenemiinde ist.
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dem Spruch ,Peenemiinde — Ge-
burtsort der Raumfahrt“® tiber-
deckt wird.

Die Anfangsphase des Peenemiin-
der Museums sticht durch drei As-
pekte hervor:

— Auf den bundespolitischen Ebe-
nen waren Verteilungskimpfe und
Diskussionen in den noch jungen
Sektoren Raumfahrtsindustrie und
-wissenschaft zu verzeichnen.

— Im begrenzten lokalen Rahmen
Peenemiindes liefen die Planun-
gen zum j50. Jahrestag des ersten
Starts einer Rakete in den Welt-
raum. Am 3. Oktober 1992 sollte
hieran im Peenemiinder Museum
erinnert werden.

— In den ersten anderthalb Jahren
seines Bestehens verbuchte das
HTI 240.000 Besucher und
schrieb so eine Erfolgsgeschichte,
die im musealen Raum — wenn
tiberhaupt — nur wenige Verglei-
che aufweist.

Die Federfithrung fiir die Planung
und Durchfithrung der Feierlich-
keiten zum s50. Jahrestag tibernah-
men im Frithjahr 1992 gemein-
sam die Bundesregierung sowie
die deutsche Luft- und Raum-
fahrtsindustrie, Ziel sollte nun
eine hochrangige Veranstaltung
mit internationalen Gisten sein.
Zwei Aspekte diirften bei dieser
Entscheidung mafigeblich gewe-

sen sein: Einerseits versprach die
Teilhabe an der Peenemiinder Er-
folgsgeschichte eine allgemein
sehr hohe Akzeptanz, Erfolg und
offentliche Aufmerksamkeit dieser
Veranstaltung schienen gesichert.
Zum anderen waren, wie noch zu
zeigen sein wird, mit der Verein-
nahmung und der eventuellen
Weiterentwicklung der Peenemtin-
der Marke ,Geburtsort der Raum-
fahrt“ unterschiedlichste Erwar-
tungen und Hoffnungen ver-
kniipft, etwa in Richtung Wettbe-
werbsvorteile auf dem internatio-
nalen Markt durch das Ausweisen
des spiritus rector der Raumfahrt.
Proteste gegen diese geplante
Feier, vor allem aus dem englisch-
sprachigen Raum, kamen bereits
im Sommer 1992 auf. Sie beméin-
gelten, dass das Objekt der Feier-
lichkeiten, das Aggregat 4 (V 2),
als Waffe konzipiert worden war
und sowohl durch seinen Einsatz
wie auch durch seine Produktion
Tausende Menschen starben. Die-
ser Gesichtspunkt — so die Kritik —
werde in der Veranstaltungspla-
nung nicht ausreichend bertick-
sichtigt.”

Nachdem diese eher verhaltenen
Proteste von den Verantwortlichen
ignoriert worden waren, eskalierte
der international ausgetragene
Streit, die Feier wurde Ende Sep-

6 Vgl. hierzu den ersten Flyer des HTI (HTI-Archiv ohne Signatur).
71 Hier nur ein kleiner Auszug der englischsprachigen Publikationen: The Daily Mirror,
26.9.1992; The Boston Sunday Globe, 27.9.1992; The Times, 30.9.1992.



tember 1992 abgesagt. In diesem
Zusammenhang trat u.a. der fir
die Luft- und Raumfahrtwirtschaft
verantwortliche Parlamentarische
Staatssekretir im Bundeswirt-

Karikatur aus dem Sunday Express vom

27.9.1992. Quelle: Archiv HTI Peenemiinde.

schaftsministerium, Erich Riedl,

zuriick.

Ungefihr zeitgleich zu den Pla-
nungen des 50. Jahrestages des
ersten Starts eines Aggregates 4
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(V2) erhielt die DARA (Deutsche
Agentur fiir Raumfahrtangelegen-
heiten) vom Bundesforschungs-
minister Riesenhuber den Auftrag,
eine Machbarkeitsstudie fiir einen
Raumfahrtpark in Deutschland zu
erstellen. Die Standortentschei-
dung fiel auf Peenemiinde, hierfiir
sollten in den nachfolgenden Jah-
ren entsprechende Konzepte erar-
beitet werden. Dass dies vor dem
Hintergrund der Auseinanderset-
zungen um die Feierlichkeiten
zum 50. Jahrestag iiberhaupt wei-
ter vorangetrieben wurde, zeugt
davon, welche Relevanz die Ma-
cher diesem Projekt beimafien.
Von der Marke ,Geburtsort der
Raumfahrt“ versprach man sich
erhebliche Werbeeffekte, v.a. junge
Besucher hoffte man als potenziel-
le Multiplikatoren fiir die Belange
der Raumfahrtindustrie gewinnen
zu konnen. Regionale Entschei-
dungstriger verkniipften hingegen
mit diesem Projekt die Hoffnung
auf hunderte neue Arbeitsplitze.
Die weiteren Planungen sahen
eine Aufgliederung des Raum-
fahrtparks in ein Raumfahrtmu-
seum, ein Trainingsgeldnde sowie
ein Tagungs- und Kongresszen-
trum vor. Die darauf einsetzenden
Diskussionen zur Museumskon-
zeption erinnern teilweise an die
Auseinandersetzungen um den
50. Jahrestag: Zwar war der muse-
ale Teil stark raumfahrt- und tech-
nikgeschichtlich geprigt, aller-
dings sollte die Peenemiinder

Geschichte zwischen 1936 und
1945 — wahrscheinlich als Reflex
auf die Ereignisse um den 3. Ok-
tober 1992 — lediglich am Rande
Thema sein. Aufgrund dieser weit-
gehenden Auslassung bzw. Igno-
ranz wurde nun der Vorwurf laut,
am historischen Gedenkort einen
Vergniigungspark errichten zu
wollen.

Vor diesem Hintergrund trat eine
internationale Historikerkommis-
sion, die parallel zum Projekt
»Raumfahrtpark” im Auftrag des
Kultusministeriums Mecklenburg-
Vorpommern ein Konzept zur mu-
sealen Aufarbeitung der Peene-
miinder Geschichte erstellen soll-
te, im Oktober 1994 6ffentlich-
keitswirksam zuriick. Nachfolgend
distanzierten sich immer mehr
Entscheidungstriger von dem Pro-
jekt Raumfahrtpark, das daraufthin
nicht realisiert wurde.

Etablierung des HTI

Die Diskussionen um das HTI
hatten auf die Besucherentwick-
lung keinerlei Auswirkungen, im
Gegenteil, sie war weiter steigend.
So kamen im Jahr 1995 erstmals
mehr als 200.000 Besucher in
das Peenemiinder Museum.
Anders dagegen die Reaktion der
Kulturpolitik: Als Folge der unlieb-
samen Auseinandersetzungen
wurde fur die Dauer von zwei Jah-
ren eine Projektgruppe gegriindet,



die aus anerkannten Historikern,
Betriebswirten etc. bestand. Thre
Aufgabe war es, ein Konzept zu
entwickeln, das der historischen
Bedeutung Peenemiindes ent-
sprach und tiber den herkémmli-
chen musealen Rahmen weit hin-
ausging. Grund hierfiir war auch
die Tatsache, dass das HTI mittler-
weile der grofite Arbeitgeber des
Inselnordens war und dement-
sprechend auch eine arbeitsmarkt-
und sozialpolitische Rolle spielte.
Als Reaktion auf den ,Geburtsort
der Raumfahrt“ sprach das Kon-
zept zur neuen Dauerausstellung
von den , Enden der Parabel“, Start
und Einschlag bzw. Produktion
der Rakete wurden — anders als
bisher — nicht mehr voneinander
getrennt prisentiert, vielmehr
stellte man die technischen Leis-
tungen dem durch sie hervorgeru-
fenen menschlichen Leid gegenii-
ber. Neben dem Konzept zur neu-
en Dauerausstellung entstanden
die Ideen zur Jugendbegegnungs-
stitte ,Forum* sowie zur ,Denk-
mallandschaft®, einem historisch-
okologischen Lehrpfad. Die wis-
senschaftliche und politische Be-
gleitung dieses Projektes tibertrug
man im April 1996 dem noch
heute bestehenden wissenschaftli-
chen Beirat.

Die zwei Teilabschnitte der neuen
Dauerausstellung wurden am

24. Mirz bzw. am 7. Dezember
2001 erdftnet. Aufgrund immer
neu auftretender Probleme mit

der baulichen Sanierung und der
Finanzierung mussten diese Ter-
mine mehrfach verschoben wer-
den.

Zwischenzeitlich, am 28. Septem-
ber 2002, wurde im Rahmen der
Einweihung der Turbinenhalle das
~War Requiem“ von Benjamin
Britten unter der Leitung von
Mstislaw Rostropowitsch aufge-
fithrt. Ehrengéste waren u.a. Bun-
desprisident Johannes Rau und
der frithere russische Prisident
Michail Gorbatschow. Wihrend
der Veranstaltung verlieh man
dem HTI fiir seine auf Friedens-
forderung und Verséhnung zielen-
de Arbeit das ,Nagelkreuz von Co-
ventry“, so dass unter diesem Ein-
druck die Ostsee-Zeitung am 30.
September 2002 titelte:
,Peenemiinde sendet als ehemali-
ger Ort des Krieges mit dem ,War
Requiem’ ein internationales Sig-
nal fiir Frieden und Verstindigung.“
Internationale Workcamps, Thea-
ter, Vortrige, beispielhafte Projekte
mit Schulen und Konzerte bilden
die breit geficherte Palette und so-
mit den Hintergrund fiir diese
Wiirdigung. Hervorgehoben wer-
den muss hierbei die ,Wehr-
machtsausstellung®, die im Jahr
2003 prisentiert wurde.

Aushlick

Die skizzierte Geschichte des HTI,
mit ca. 250.000 Besuchern jihr-
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lich immerhin das zweitgrofite
Museum in Mecklenburg-Vorpom-
mern, ist reich an Paradoxien: In
den frithen goer Jahren entstand
es aus einer Initiative von histo-
risch interessierten Biirgern, die —
da alle sonstigen Wirtschaftszwei-
ge aufgrund der Wende weg ge-
brochen waren — sich der einzig
verbliebenen Resource bedienten,
der Peenemiinder Geschichte.?

In kiirzester Zeit wurde das Pee-
neminder Museum ein dkono-
misch sehr erfolgreicher Betrieb,
der in einer strukturschwachen
Region Arbeitsplitze schuf und
sogar noch schwarze Zahlen
schrieb. Im Mittelpunkt des HTI
stand die Geschichte Peenemiin-
des zwischen 1936 und 1945, kon-
kret thematisierte man die Tech-
nikgeschichte dieser Epoche ohne
Berticksichtigung des sozialhisto-
rischen Kontextes.

Im Gefolge der einsetzenden poli-
tischen Diskussionen um das jun-
ge Museum, die teilweise interna-
tionale Dimensionen erreichten,
besann sich die Politik auf die his-
torische Bedeutung des kleinen
Ortes im Usedomer Norden. Die
»Rekonstruktion und Darstellung”
der (Technik-)Geschichte sollte
fortan ihrer historischen Bedeu-

tung folgen, dementsprechend
flossen reichlich Férdermittel, das
Ergebnis wurde oben hinreichend
erldutert.

Allerdings war den Akteuren be-
reits Mitte der goer Jahre klar,
dass die Etablierung und der Be-
trieb eines Museums von zumin-
dest nationaler Bedeutung gleich-
bedeutend mit einem schwung-
haften Anstieg der Betriebs- und
Personalkosten ist. Trotzdem ist
das HTI noch immer Eigenbetrieb
der 300 Seelen-Gemeinde Peene-
miinde, der jihrlich erwirtschafte-
te Deckungsgrad von 80-85 % bil-
det in Deutschland geradezu einen
Spitzenwert fiir Museen, trotzdem
ist die Finanzierung fiir die nich-
sten Jahre (Stand Oktober 2000)
nicht gesichert. Ist es in diesem
Zusammenhang nur eine Provo-
kation, wenn die Stimmen zuneh-
men, die ein Zuriick in die zumin-
dest 6konomisch erfolgreichen
frithen goer Jahre fordern?

Einen geradezu idealtypischen Be-
zugspunkt bietet die Geschichte
des HTI zur Diskussion um ,Re-
konstruktion und Darstellung*
von Technikgeschichte, konkret
konnen ihre Grenzen und Mog-
lichkeiten erdrtert werden. Wie
gezeigt, scheint im Rahmen von

8 Auf das hiermit verkniipfte Problem von Konversion in Peenemiinde wurde mit Absicht
nicht naher eingegangen, da es den Rahmen sprengen wiirde. Vgl. hierzu Zache, Dirk,
Zeugnisse der Industrialisierung in Peenemiinde — Ambivalenz gestern und heute. In: Mél-
ler, Kathrin, Friedrich-Ebert Stiftung Landesbiiro Mecklenburg-Vorpommern (Hg.), Beitrage
zur Geschichte der Industrialisierung in Mecklenburg-Vorpommern. Reihe Geschichte
Mecklenburg-Vorpommern, Nr. 10. Schwerin 2000, S. 104-107.



corporate identity, corporate de-
sign und Unternehmenskultur
gerade der technikgeschichtliche
Sektor auch fiir finanzielle Mittel
aus der Industrie interessant zu
sein. Das Peenemiinder Beispiel
zeigt aber auch, dass die daraus
hervorgehende ,Rekonstruktion
und Darstellung” nur dann eine
Chance auf Akzeptanz hat, wenn
nicht nur — quasi als Alibi — Aus-
stellungsabteilungen, sondern das

gesamte Projekt kontextualisiert,
d.h. in einen kritischen, gesell-
schaftlichen Zusammenhang
gesetzt werden. Ansonsten liuft
die Technikgeschichte Gefahr, die
bloRe Sammelleidenschaft und
Technikbegeisterung weniger
Freaks zu befriedigen, der Bil-
dungsauftrag der Museen als eine
Kernaufgabe wire nicht mehr zu
erfiillen.

Zur Geschichte des Flugzeugbaus und Fliegens in Mecklenburg-Vorpommern
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