Wiirttembergische Fluggeschichte von 1914 bis 1945

Von DanieL Kunn

Einleitung

Zu Beginn des 20. Jahrhunderts trat die technologische Entwicklung, die seit
1850 die Revolutionierung zahlreicher Produkte und Verfahren bewirkt hatte, in
eine neue Phase, indem neuartige Technologien erfunden, entwickelt und erprobt
wurden. Die Konstruktion von Flugapparaten, die zunichst in den USA durch die
Gebriider Wright! oder vom deutschstimmigen Gustave Whitehead? begonnen
worden war, interessierte zunehmend auch Ingenieure in Wiirttemberg. Diese
waren von den Moglichkeiten der neuen Technik und dem uralten Menschentraum
des Fliegens begeistert und beschaftigten sich unabhingig von den amerikanischen
Flugpionieren mit dem Flugzeugbau. Am Anfang der Fliegerei stand das von Graf
Zeppelin konstruierte und erbaute Luftschiff LZ1, das am 2. Juli 1900 in Fried-
richshafen aufstieg’. Bis zur Eroffnung des ersten ,offiziellen Flugplatzes auf
deutschem Boden in Berlin-Johannisthal sollten noch neun Jahre vergehen*. 1909
fand mit dem ,Schwabenflug® bereits der erste mehrtigige Rundflug im Stidwesten
von Esslingen (Weil) tiber Reutlingen nach Ulm und schlieflich Friedrichshafen
statt’. Dieser Schau- und Werbeflug fand groflen Widerhall in der Presse und
machte die neue Technik einer breiten Offentlichkeit bekannt.

Insbesondere das Militar erkannte rasch die Bedeutung des neuen Flugapparats
fir die moderne Kriegsfithrung und begann bereits in den ersten Jahren des Welt-

! Andreas VENZKE, Pioniere des Himmels. Die Briider Wright. Eine Biographie, Diissel-
dorf 2002. James TosiN, Die Eroberung des Himmels. Die Gebriider Wright und die
Anfinge der Fliegerei, Miinchen 2003.

2 Werner Scawipps/Hans Hovrzer, Flugpionier Gustav Weiflkopf, Legende und Wirk-
lichkeit, Oberhaching 2001; Stella RanpoLprH, Before the Wrights flew, New York 1966.

3> Vgl. zur Konstruktion der Zeppeline Peter KLEINHEINS, Die grofien Zeppeline. Die
Geschichte des Luftschiffbaus, Berlin u.a. 22005. Zu Graf Zeppelin vgl. Personendatenbank
von LEO-bw.de sowie in jlngerer Zeit Ulrich A. Serr, Zum 175. Geburtstag von Graf
Ferdinand von Zeppelin 18381917, Aachen 2013.

* Zu Johannisthal vgl. Heinz J. NowaRra, 60 Jahre Deutsche Verkehrsflughifen, Mainz
1969, . 6.

> Der Schwabenflug im September 1911, in: der adler. Monatsschrift fiir Luftsport und
Luftfahrt. Special: 75 Jahre fiir den Luftsport 11 (2001) S. 84.
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krieges Militarflugplatze anzulegen, um Flugzeuge zu erproben, zu verbessern und
an der Front einzusetzen®. Auflerdem wurde auf den Militirflugplitzen das Per-
sonal geschult. Nach dem Ersten Weltkrieg wurden meist durch zivile Flugsport-
begeisterte Segelflugvereine gegriindet, die zur Verbreitung des motorlosen Fluges
beitrugen. Nachdem die Bestimmungen des Versailler Vertrages, der von 1920 an
den Bau von Flugzeugen und den Handel mit Flugzeugteilen verbot, endgiiltig
aufgehoben werden konnten und sich die wirtschaftliche Lage in der Weimarer
Republik konsolidiert hatte, setzte ein rasant wachsender ziviler Flugbetrieb ein,
der sich bis zum Beginn des Zweiten Weltkriegs duflerst positiv entwickelte.

Der vorliegende Beitrag zeichnet diese Entwicklung in der ersten Hilfte des
20. Jahrhunderts nach und zeigt auf, wie sich technische Innovation, kommunale
Entwicklung und unternehmerisches Handeln gegenseitig bedingten und Wiirt-
temberg zu einem Standort der Luftfahrt werden lieflen. Ausgehend von der Er-
richtung erster Flughifen werden zunichst die nach dem Ende des Ersten Welt-
kriegs notwendig gewordenen Konversionsiiberlegungen und hier insbesondere
die Entwicklung alternativer Nutzungskonzepte fiir die Flughifen dargestellt, um
anschlieflend die Expansion der zivilen Luftfahrt nach 1925 und hier insbesondere
die Einrichtung des Landesflughafens Boblingen-Stuttgart nachzuzeichnen, die
einen ersten Hohepunkt der zivilen Luftfahrt in Wiirttemberg in der Zwischen-
kriegszeit bildete. Zugleich war die aufkommende Fliegerei aber auch bedroht
durch Unfille, regulatorische Eingriffe in den Flugbetrieb und die Bediirfnisse der
Remilitarisierung in den Jahren vor dem Zweiten Weltkrieg, die sich nachteilig aus-
wirken und ebenfalls auf der Grundlage verfiigbarer Quellen dargestellt werden
sollen.

Die Anfinge der Fliegerei

Der militarische Wert des Fliegens steht im Kontext einer Reihe technologischer
Entwicklungen, die die Armee am Beginn des 20. Jahrhunderts rasch modernisier-
ten. Die Verbesserung des U-Bootes’, die Einfithrung des rauchlosen Pulvers
ab ca. 18908, des Maschinengewehrs sowie der Luftschiffe zur Feindaufklirung

¢ Vgl. dazu Maryam PHiLPOTT, Air and sea power in World War I. Combat and expe-
rience in the Royal Flying Corps and the royal Navy (International library of war studies,
Bd.19) London 2013 sowie 1914: L’aviation entre en guerre (Les Cahiers des As oubliés de
14-18, Bd. 4), Thollon-Pommerol 2013; eine grundlegende Studie zu den deutschen Flieger-
truppen fehlt bislang, zeitgebunden Ernst von HoerPNER, Deutschlands Krieg in der Luft.
Ein Ruckblick und die Leistungen unserer Heeres-Luftstreitkrafte im Weltkriege, Leipzig
1937.

7 Bodo HERZOG, Die deutschen U-Boote 1906 bis 1945, Miinchen 1959.

$ Daniel Kirn, Soldatenleben in Wiirttemberg 1871-1914. Zur Sozialgeschichte des
deutschen Militirs (Krieg in der Geschichte, Bd.46), zugleich phil. Diss. Stuttgart 2006,
S.287.
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Wiirttembergische Fluggeschichte von 1914 bis 1945 225

waren wichtige technologische Errungenschaften®. Fiir die Armee bedeuteten
solche technischen Entwicklungen grofle Herausforderungen. Nicht nur, dass
die neue Technik durch die Soldaten beherrscht werden musste, was die bisherige
Ausbildung in Frage stellte und Spezialisierung forderte, auch die Eingliederung in
die Armeeorganisation war umstritten, mussten doch bisherige Waffengattungen
scheinbar um ihr Ansehen fiirchten, denn Piloten zeichneten sich durch eine hohe
Technikaffinitit aus und begeisterten mit ihren Maschinen die Bevolkerung. Geldst
wurde dieses Rangproblem dadurch, dass die Flugzeuge und ihre Besatzungen for-
mal zur Kavallerie eingestellt wurden und Piloten den Rang eines Hauptmanns,
der Rittmeister genannt wurde, erhielten. Im Fall des militirischen Fliegens wurde
in Wiirttemberg die Fliegerersatzabteilung (FEA) 10 am Standort Boblingen einge-
richtet und die neue Technik so in die Armee integriert'®. Wihrend des Krieges
wurden in Boblingen Piloten ausgebildet und neue Flugzeugtypen erprobt!!. Mit
dem Waffenstillstand von 1918 wurde auch der Flugbetrieb in Boblingen zunichst
aus Kostengriinden vorliufig und schliefflich ganz eingestellt!2.

Der Erste Weltkrieg brachte den endgtiltigen Durchbruch der Luftfahrt, einer-
seits wegen der bestindigen technischen Verbesserung des Fluggerits und anderer-
seits wegen der Propagandawirkung dieser neuartigen Waffengattung, wie z.B.
das offentliche Ansehen der Piloten — man denke an Manfred von Richthofen!® —
belegt.

Die Fliegerei zwischen Kriegsende und Weimarer Republik -
privates Interesse und 6ffentliches Engagement

Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges begannen sich einige hochst begabte In-
genieure der Konstruktion und dem Flugzeugbau zuzuwenden, darunter einige,
die sich in diesem aussichtsreichen Feld eine wirtschaftliche Existenz aufzubauen

9 Wolfgang FrerscHER, Militirtechnik des Ersten Weltkrieges. Einwicklung, Einsatz,
Konsequenzen, Stuttgart 2014.

10 Zur Geschichte des Militirflugplatzes vgl. grundlegend Wolf-Dieter Dorn, Béblingen
als Flieger- und Garnisonsstadt seit 1915, in: Sonke Lorenz/Ginter ScHorz (Hg.),
Boblingen. Vom Mammutzahn zum Mikrochip (Gemeinde im Wandel, Bd. 14), Filderstadt
2003, S.374-385; auch DERrs., Der Militarflugplatz im Ersten Weltkrieg, in: Stadt Boblin-
gen (Hg.), Boblingen und der Traum vom Fliegen (Boblinger Museumsschriften, Bd.22),
S.12-14; Die Beitrige des Teils Militirflugplatz und Garnison, in: Erich KLAGER/Glinter
ScHoLz, Boblingen gedenkt seiner Fliegertradition, Boblingen 1985, S.10-48, Erwin FUuNk,
Boblingen — Fliegerstadt und Garnison, Boblingen 1974, S.1-19.

1 Vgl. Funk, Boblingen (wie Anm. 10) S.5-19.

12 HStA Stuttgart E 130b 3670, quad. 106, 23.11.1921: Infolge der Friedensbedingungen
musste auch die militirische Fliegerei auf dem hiesigen, mit grossen Kosten geschaffenen
Flugplatz eingestellt werden.

13 Vgl. zu Richthofen, beispielsweise Joachim Castan, Der rote Baron. Die ganze
Geschichte des Manfred von Richthofen, Stuttgart 32008.
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gedachten. Vertreter dieser Erfinder- und Konstrukteursgeneration waren Hell-
muth und Wolf Hirth'* sowie Hanns Klemm!, die in der Folgezeit aus eigenen
Kriften Unternehmen aufbauten. Hellmuth Hirth grindete die Hirth-Motoren-
werke!® und spezialisierte sich auf Flugzeugmotoren, die er zunichst in Klein-
serien fertigte!”. Er zog schliefflich auf den Flugplatz Boblingen um und betrieb
dort bis zu seinem Tod 1938 das Geschift weiter. Die Firma wurde im gleichen
Jahr von den Ernst-Heinkel-Flugzeugwerken tibernommen. Hellmuths jiingerer
Bruder Wolf Hirth war zuniachst Konstrukteur fiir seinen Freund Martin Schemp
in dessen Firma ,,Sportflugzeugbau Goppingen Martin Schemp®. 1938 stieg er aber
schlieflich in das Unternehmen ein, das nun den Namen ,Sportflugzeugbau
Schemp-Hirth“ annahm, bis heute besteht und sich seitdem auf den Segelflugzeug-
bau spezialisiert hat!®.

Klemm gelang es, seinen Konstrukteursbetrieb zu einer bedeutenden Flugzeug-
werft fiir Leichtflugzeuge!® aufzubauen. Er war ein groffer Konstrukteur und Er-
finder, so entwickelte er neue Materialien, wie einen neuartigen Leim?®, und Ver-
fahren fir den Flugzeugbau, die sogenannte Klemm-Teilschalenbauweise. Die
Klemmwerke sollten bis zum Ende des Zweiten Weltkriegs bestehen — dann aber
als Teilelieferant fiir die Riistung und nicht mehr als eigenstindige Flugzeugwerft?!.
Sie galten als ein anerkannter Betrieb fiir den Flugzeugbau. Die Zerstorung des
Boblinger Flugfeldes im Zweiten Weltkrieg, wodurch auch die Firma in erhebliche
Mitleidenschaft gezogen wurde, brachte schliefllich das Ende der Firma?2.

14 Lisa Herss, Erfinder, Rennfahrer, Flieger. Hirth. Vater. Hellmuth Wolf, Stuttgart 1949;
Stefan BLuUMENTHAL, Albert Hirth und seine Sohne Hellmuth und Wolf. Eine Schwibische
Erfinderfamilie, in: Jorg BaLpENHOFER (Hg.), Schwibische Tuftler und Erfinder, Stuttgart
1986, S.112-121; sein Bruder Wolf Hirth verschrieb sich dem Segelflugsport vgl. Gert
BEHRSING, Art. Hirth, Wolf, in: NDB, Bd. 9, Berlin 1972, S.2371.

5 Zu Hanns Klemm vgl. Leben und Werk von Dr. Hanns Klemm in Daten, in: Stadt
Boblingen (wie Anm.10) S.39 sowie Glinter ScHoLz, Hanns Klemm (1885-1961) — der
Erfinder des Leichtflugzeugs, in: ebd., S.23-27. Giinter ScHorz, Zu Leben und Werk von
Dr. Hanns Klemm, in: KLAGER (wie Anm. 10) S.97-105. Funk, Boblingen (wie Anm. 10)
S.38-43. Giinter ScHorz, Der Boblinger Luftfahrtpionier Hanns Klemm und sein Werk,
in: LORENZ (wie Anm. 10) S.386—-388. Peter Surr, Hanns Klemm, der Schopfer des Leicht-
flugzeugs, Stuttgart 1955.

16 HStA Stuttgart E 130b Bti3 3671, quad. 617.

7 Hans GIGER, Kolbenflugmotoren, Stuttgart 1996, S.96f.

18 Vel. dazu www.schemp-hirth.com.

19 Zu den technischen Daten der Klemmflugzeuge vgl. Die Klemm-Leichtflugzeuge —
Technische Daten, in: Stadt Boblingen (wie Anm. 15) S.41. Ebenso KLAGER (wie Anm. 10)
S.163. Zu den Typen L 20 und L 25 Karlheinz Kens, Klemm L 20 und L 25 — Die Geburt
einer Idee, die sich weltweit verbreitete, in: KLAGER (wie Anm. 10) S.106-114.

20 Zugleich war diese Schrift 1938 die Dissertation von Hanns Klemm, die im gleichen
Jahr bei Oldenbourg erschien. KLAGER (wie Anm. 10) S. 141.

21 Vgl. Surr (wie Anm. 15).

22 Vgl. Scrorz (wie Anm. 10).
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Der Flugzeugsport war ohne Zweifel eine Zukunftstechnologie, die zunichst
kaum staatlich gefordert wurde, sondern vielmehr durch Privatpersonen getragen
wurde. Doch trotz nicht unbetrichtlicher technischer und wirtschaftlicher Risiken
war die Zukunftsperspektive eine iiberzeugende, so dass etwa Hellmuth Hirth
nach 1918 den ehemaligen Militirflugplatz Boblingen iibernehmen wollte?, um
nach Veriuflerung der Militirflugzeuge und des nicht bendtigten Materials den
Flugbetrieb zu sichern?*. Durchsetzen konnte sich Hirth mit seiner Idee allerdings
nicht?. Auf staatlicher Seite wurde der deutsche Flugzeugsport zunichst allenfalls
durch die Anlage von Militarflugplitzen gefordert, die nach dem Ende des Ersten
Weltkrieges solchen bereits erwahnten ,, Erfindungs-Entwicklern® zur Verfiigung
gestellt wurden, um aus technologiepolitischer Perspektive betrachtet die Kompe-
tenz im Bereich des Flugzeugbaus nicht ganz zu verlieren. Die staatliche Forderung
z.B. von Flugsportvereinen und von Unternehmen wurde erst in der Weimarer
Republik begonnen?.

Die Kenntnisse der Piloten und der Umgang des Wartungspersonals mit der
neuen Technik blieben auch nach dem verlorenen Weltkrieg ein wichtiger Bestand-
teil des technischen Wissens, das trotz des Verbots des militarischen Flugzeugbaus
und -betriebs durch den Versailler Vertrag, auch fiir die Armee erhalten und nutz-
bar gemacht werden sollte. Die Forderung der privaten Flugzeugkonstrukteure,
ihrer Firmen, aber auch von privaten Segelflugvereinen war geboten, um weiterhin
Piloten zumindest in den theoretischen Grundlagen ausbilden zu konnen. Diese
Forderung ging mit dem kommunalen Interesse Boblingens einher, auf dessen Ge-
markung der Flugplatz lag. Denn dieser eroffnete Zukunftschancen, die genutzt
werden wollten. Sowohl die zivile Verwaltung wie die Armee hatten also ein vitales
Interesse daran, dass das Wissen uiber Flugzeugkonstruktion und das Fliegen als
solches weitergegeben und gesichert wurde.

2 Hirth schlug vor: miete oder erwerbe [ich] das Gelinde, umfassend die Werft und [...]
Nebengebiude. Ich ziehe den Erwerb einer mietweisen Uberlassung vor, weil ich mir
dadurch in den unsicheren Zeiten fiir die Durchfiibrung der mir gestellten Aufgabe ein
sicheres Fundament schaffe. [...] Ich verlege meinen in Cannstatt befindlichen Betrieb nach
Béoblingen. Das erworbene Areal, sowie die benotigten Schuppen werden sofort mit einem
sicheren hohen Zaun umgeben. Das fiir meinen Betrieb nicht benétigte und von mir nicht
iibernommene Material wird im Lagergebinde oder im Schuppen eingelagert. Die gemietete
Zuckerfabrik, in der grosse Werte auf gespeichert liegen, wird gekiindigt und das Material
von mir in Verwaltung genommen. Bundesarchiv R 2/8708, 8. Januar 1919.

2% Der Luftverkehr wird kommen, sei es nun zuerst als Luftpost oder fiir irgend einen
anderen Verkebrszweck. Bundesarchiv R 2/8708, 8. Januar 1919. Mit den erworbenen
Militirflugzeugen wollte er eine Luftpostlinie aufbauen, auch wenn die Nutzung dieser
Maschinen sei wie wenn versucht werden sollte, mit Rennwagen Lasten zu befordern.
Bundesarchiv R 2/8708, 8. Januar 1919.

25 Bundesarchiv R 2/8708, 0. D., S.5.

26 Vgl. unten die Forderung der Segelflugvereine oder des Goppinger Flugplatzes.
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Diese Zielsetzung der Sicherung des technischen Wissens fand zumindest offi-
ziell ihre Begrenzung in den Bestimmungen des Versailler Vertrages, der das zum
Fliegen benotigte Material wie Treibstoffe, Werfthallen und Motoren zur Verwer-
tung freigab?, den Handel mit Flugzeugteilen verbot?® und lediglich 100 Flugzeu-
ge in ganz Deutschland zur Seeminensuche?” erlaubte. Diese Bestimmungen traten
zwar erst im Januar 1920 in Kraft, doch war seit der Kapitulation im November
1918 unklar, wie die Alliierten mit der Luftfahrt in Deutschland umgehen wollten.
Die Verhinderung der militarischen Luftfahrt sollte zwar im zivilen Bereich nie
vollstandig erreicht werden, doch die resultierende Unsicherheit reichte, um das
Flugwesen im provisorischen Zustand zu halten; zwar blieb der Anschluss Stutt-
garts und damit des Stidwestens an das deutsche Flugstreckennetz erhalten, war
jedoch insgesamt von geringer Nutzungsintensitit. So hatte der Weltkriegsflieger
Paul Strihle mit einem Flugzeug eine direkte Verbindung vom Cannstatter Exer-
zierplatz nach Friedrichshafen aufgebaut und flog auch nach Niirnberg, vorrangig
zur Postbeforderung?®. Diese Fluggesellschaft arbeitete jedoch so unwirtschaftlich,
dass sie bald eingestellt werden musste’!. Weil sich die Regionalfluggesellschaften
am Markt nicht halten konnten®? und zu Beginn der 1920er Jahre nicht absehbar
war, wie sich die zivile Fliegerei in Zukunft entwickeln wiirde, mussten nach dem

27 Friedensvertrag von Versailles, Artikel 169: Binnen zwei Monaten nach Inkrafttreten
des gegenwartigen Vertrags sind die deutschen Waffen, Munitionsvorrite und das Kriegsge-
rét einschliefSlich jeden Flugabwebrgerdtes, die in Deutschland iiber die zugelassenen Men-
gen hinaus vorhanden sind, den Regierungen der alliierten und assoziierten Hauptmdchte
zur Zerstorung oder Unbranchbarmachung anszuliefern. Text zitiert hier und im Folgenden
nach: Der Friedensvertrag von Versailles nebst Schlufiprotokoll und Rheinlandstatut sowie
Mantelnote und Ausfihrungsbestimmungen, Berlin 1925. Damit verbunden war der Streit
um Entschidigung fiir die zerstorten Betriebsmittel, die durch eine Einmalzahlung 1926
gelost werden konnte. HStA Stuttgart E 130b Bii 3668, 1.6.1926.

28 Friedensvertrag (wie Anm.27) Artikel 201: Wihrend einer Frist von sechs Monaten
nach Inkraftireten des gegenwirtigen Vertrags ist die Herstellung und Einfubr von
Luftfabrzengen und Teilen solcher, ebenso wie von Luftfabrzeugmotoren und Teilen von
solchen fiir das ganze deutsche Gebiet verboten.

29 Friedensvertrag (wie Anm.27) Artikel 198: Deutschland darf wibrend einer nicht iiber
den 1. Oktober 1919 hinaunsgehenden Frist eine Hochstzahl von einhundert Seeflugzengen
oder Flugbooten unterhalten, die ausschliefSlich zum Suchen von Unterseeminen verwendet
werden und mit der hierzu notigen Ausriistung versehen sein diirfen, aber keinesfalls mit
Waffen, Munition oder Bomben irgendwelcher Art.

30 Lothar ZoBeL, Zum 25jihrigen Bestehen der Flughafen Wiirttemberg Gesellschaft
mit beschrinkter Haftung, vormals Luftverkehr Wiirttemberg Aktiengesellschaft, Stuttgart
1949, S.5.

31 Nowara (wie Anm.4) S.204.

32 Vgl. zur Geschichte der Fluggesellschaften zwischen 1919 und 1925 ZoBEL (wie
Anm.30) S.14-15. Funk, Boblingen (wie Anm. 10) S.44, 47. Darunter der neu gegriindete
Schwibische Luftdienst, die sich aber ebenso nicht durchsetzen konnte. HStA Stuttgart
E 130b 3670, quad. 106, 23.11.1921.
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Inkrafttreten des Versailler Vertrages alternative zivile Nutzungskonzepte fir die
Nutzung der Flugplitze entwickelt werden.

Die Zeit von 1920 bis 1925: Zivile Nutzungskonzepte und
Flughafen ohne Flugzeuge

Weil der Versailler Vertrag den Luftverkehr stark beschrinkte und im Stiden
Deutschlands zeitweise zum Erliegen brachte sowie die wirtschaftliche Perspek-
tive fiir den Flughafen Boblingen unter den Bedingungen des Versailler Vertrages
nicht gegeben waren wie das Beispiel Strihle gezeigt hat, mussten alternative
Verwendungsmoglichkeiten fur den Flugplatz gefunden werden. Zwar war offen-
sichtlich, dass diese Bestimmungen allein schon aus wirtschaftlichen Griinden
nicht lange aufrechtzuerhalten waren, wenn das Deutsche Reich die Reparations-
forderungen auch nur im Ansatz bedienen konnen sollte. Doch wie lange das aus-
gesprochene Flugverbot dauern wiirde, war Anfang der 1920er Jahre véllig offen’.

Die Stadt Boblingen war schon bald entschlossen am Erhalt des Flugplatzes fest-
zuhalten, um die Zukunftstechnologie Fliegen nicht aufzugeben, ging damit doch
ein Standortvorteil fir die hiesige Industrie einher und bot sich so eine Moglich-
keit, der Stadt Boblingen gegentiber den Industrieansiedlungen in der Region
weitere Vorteile zu verschaffen. Aber nicht nur die kommunale Ebene, auch auf der
ministerialen wurde der Wert des neuen Industriezweiges erkannt und die Ge-
meinde z.B. in ihren Auseinandersetzungen mit den Reichsministerien und den
alliierten Kommissaren unterstiitzt. Das Wirtschafts- wie das Finanzministerium
befassten sich auch in den 1930er Jahren intensiv mit dem Flugwesen und beteilig-
ten sich an der Entwicklung des Flugwesens.

Boblingen wollte den Flugplatz zwischennutzen, um ihn dadurch langfristig er-
halten zu konnen und ihn fir die Wiederaufnahme eines reguliren Flugbetriebs
vorzuhalten. So diskutierte man zunichst iiber die Belegung der Gebdude mit
armen Familien aus Boblingen, was aber nur kurzzeitig geschah, weil damit die
Nutzung des Flugplatzes gefihrdet schien®*. Erfolgversprechender schien dagegen
die Option, auf dem Flugplatz Industriebetriebe anzusiedeln. Dies war vor allem
aus zwei Griinden vorteilhaft, zum einen erdffnete das benachbarte Werk der
Daimlermotorengesellschaft die Moglichkeit, Synergieeffekte in der Konstruktion
von Flugzeugmotoren zu nutzen, zum anderen war auf dem Flugplatz ausreichend
Platz fiir die Ansiedlung groflerer Industriebetriebe vorhanden®.

3 Zu den genauen Bestimmungen des Versailler Vertrages, seine Auswirkungen auf Flug-
zeugbau und Flugverkehr sowie der Revision der Bestimmungen vgl. ZoBEL (wie Anm.30)S.5.

3* Bundesarchiv R 2/8708, 18. Juni 1919.

% Da die Auto-Industrie so eng mit der Flugzeugindustrie verbunden ist, dass es, wie bei
der Daimler-Motoren-Gesellschaft in Sindelfingen lange Zeit iiblich, moglich wire, nebenbei
Flugzeuge zu reparieren und nen zu banen. Bundesarchiv R 2/8708, 2. August 1920.
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Stimmen aus den Nachbargemeinden Sindelfingen und Dagersheim?® sowie der
Flugplatzeigentiimer, das Reichsschatzamt, das spatere Reichsfinanzministerium,
wollten die Freifliche landwirtschaftlich nutzen®”, um so dem Nahrungsmittel-
mangel abzuhelfen. Dies hitte aber sowohl die Aufgabe des Flughafens erfordert,
als auch die bereits geleisteten Investitionen zerstort, weshalb diesen Plinen von
Seiten der Stadt und dem wiirttembergischen Wirtschaftsministerium Absagen er-
teilt und die Notwendigkeit des Erhalts des Flugplatzes durch die Stadtverwaltung
immer wieder vor Augen gefiihrt wurden®®. Nicht zuletzt geschah das Festhalten
am Flughafen wohl auch deshalb, weil in letzter Zeit [...] nun wiederholt Landun-
gen auslindischer Flugzenge aunf dem Flugplatz Béoblingen stattgefunden haben
und daher seien die Hoffnungen zu bestirken, daf$ es doch noch gelingen konnte,
den Flugplatz Béblingen fiir den internationalen Flugverkebr zu sichern®.

Allerdings war die Politik der Industrieansiedlung entgegen der Erwartungen
und Hoffnung nicht von langfristigem Erfolg gekront, von mehreren auf dem
Boblinger Flugfeld eingerichteten Firmen bestand nur eine lange genug, um tber-
regionale Bedeutung zu erlangen: die Leichtflugzeugwerke von Hanns Klemm*°.

Dieses Unternehmen entwickelte sich rasant, da in Wiirttemberg wie im gesam-
ten Reichsgebiet das ,,Flugfieber” ausgebrochen war und die Nachfrage nach giins-
tigen Klemm-Flugzeugen, die sich auch Privatpersonen leisten konnte, sprunghaft
anstieg. Wer nicht in Eigenarbeit ein Leichtflugzeug bauen konnte*!, griff auf die
Klemm’schen Fabrikate zurtick. Diese enorme Nachfrage sorgte daftir, dass die
Firma bald nach ihrer Griindung profitabel arbeitete und expandieren konnte.

Neben den Klemmwerken waren vornehmlich Unternehmen aus dem Auto-
mobilbereich auf dem Boblinger Flugplatz titig, alle aber nur mit geringem Erfolg.

3¢ Die Gemeinde begriisst es mit aber mit Frenden, dass der Flugplatz jetzt wieder der
Gemeinde zur Verfiigung gestellt werden soll. Bundesarchiv R 2/8708, 8. Juli 1919.

%7 So meldete Anfang 1920 der Landwirtschaftslehrer und Tierzuchtinspektor Kienle aus
Rottweil beim Reichsschatzministerium, die Freifliche sollte unbedingt zur Lebensmittel-
produktion genutzt werden: Das Gelinde ist in seiner ganzen Ausdehnung zum Ackerban
geeignet und eignet sich besonders zur intensiven Produktion von Gemiise und Getreide.
Es ware deshalb eine Weiterbeniitzung als Schafweide oder Ziegenweide geradezu ein Ver-
brechen an der Brotversorgung der Allgemeinbeit. Vom volkswirtschaftlichen Standpunkt,
wie vom landwirtschaftlichen technischen Standpunkt aus, sollte auf der 15 km von der
Grossstadt entfernten Fliche Ackerban betrieben werden. Bundesarchiv R 2/8708, 3. Fe-
bruar 1920.

38 Es sei ganzlich unverstandlich, dass iiberhaupt daran gedacht wird, denselben wieder
in Ackerland umzuwandeln und dass die Stadt nicht ein Vorkaufsrecht fiir den Grund und
Boden [der] von hiesigen Einwohnern stammt erhalte. Bundesarchiv R 2/8708, 28. Februar
1921.

39 Bundesarchiv R 2/5590, 13. Oktober und 21. Oktober 1921.

40 Vel. zur Firma und dem Folgenden Fufinote 15.

# Wie beispielsweise der Flugverein Aka-Flieg auf dem Béblinger Flughafen oder die
Segelsportgruppe Nellingen vgl. unten.
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Die Firma Libelle*?, die tiber ein Griindungskapital von 3 Millionen Reichsmark
verfligte, versuchte wie die Schwibischen Hiittenwerke GmbH (SHW)*, deren
Stammbkapital 30 Millionen Mark betrug, eine eigene Automobil- bzw. Motoren-
produktion aufzubauen, nachdem die Errichtung einer Stahlformgieflerei schon
frithzeitig gescheitert war*%. Die technischen Anforderungen bei der Konstruktion
von Automobil- und Flugzeugmotoren waren vergleichbar, so dass diese Projekte
auf dem Boblinger Flugfeld erfolgversprechend schienen. Zudem bot der Flugplatz
den benotigten Raum zur Anlage der Fabrikhallen und eine giinstige Verkehrsan-
bindung im Grofiraum Stuttgart. Durchsetzen konnte sich keine dieser Firmen,
vor allem, weil man den Investitionsbedarf unterschitzte, der nach der Wahrungs-
stabilisierung nach 1923 deutlich zugenommen hatte. Im Flugzeugbau, der rund
30 Jahre spater als der Automobilbau begonnen hatte, waren die Markteintritts-
schranken noch nicht so hoch, was den Erfolg der Unternehmen begiinstigte.

Keine Alternative zur fliegerischen Nutzung —
die Wiederaufnahme der Luftfahrt

Die gescheiterten bzw. wirtschaftlich wenig erfolgreichen industriellen Ansied-
lungsprojekte auf dem Gelinde des Flughafens brachten der Kommune Boblingen
langfristig keinen Erfolg; es zeigte sich sogar, dass die visionare Industrialisierungs-
strategie sich als nicht dauerhaft erwies. Eine Alternative zur Wiedererdffnung des
Flugplatzes gab es auf lange Sicht nicht. Gelingen konnte dies freilich erst in dem
Moment, als die wirtschaftlichen Rahmenbedingungen glinstig genug waren.

Wie schon 1915 und 1918 sprachen fiir den Flughafenstandort Boblingen die
bereits geleisteten Investitionen*>, weshalb sich im November 1924 eine neue
Betreibergesellschaft, griindete, die Luftverkehr Wiirttemberg AG, kurz Luwag?*t.
Diese organisierte den Luftverkehr auf dem Flugplatz und baute das Flugfeld zum

#2 Bundesarchiv R 2/8708, 27. Mai 1920. Hinter der Firma stiinde schwedisches Kapital
uber das die Svenska Handelsaktienbolager Auskunft geben konne. Bundesarchiv R 2/8708,
21. August 1920. Das Griindungskapital betrug 3 Millionen Reichsmark.

# Vgl. zum Folgenden Uwe FLiEGAUF, Die Schwibischen Hiittenwerke zwischen Staats-
und Privatwirtschaft. Zur Geschichte der Eisenverarbeitung in Wiirttemberg (1803 -1945)
(Stuttgarter historische Studien zur Landes- und Wirtschaftsgeschichte, Bd.9), Stuttgart
2007, zugleich phil. Diss. Hohenheim 2006; DERrs. Der Volkswagen wire nicht mehr notig
gewesen: Das Autoprojekt der Schwibischen Hiittenwerke in Boblingen, in: Momente,
Heft 2 (2003) S.4—10.

# FrLiecaur (wie Anm.43) S.274, S.390f1.

#5 HStA Stuttgart E 130b 3670, quad. 173: durch Ingebrauchnabme des modernen und in
jeder Beziehung durchaus einwandfreien Flugplatzes in Boblingen.

# Die Griindung erfolgte am 15. November 1924 mit einem Griindungskapital von
1 Million Mark; ZoBeL (wie Anm.30) S.5.
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Landesflughafen Stuttgart-Boblingen um. Ab dem 20. April 1925% verfiigte
Boblingen uber ein recht verzweigtes Streckennetz, das Stuttgart mit der Schweiz,
Ost- und Norddeutschland verband. So waren die folgenden Linien die Achsen
des siiddeutschen Flugverkehrs: Berlin — Leipzig — Stuttgart mit Anschluss nach
Basel — Genf — Lyon — Marseille. Stuttgart — Frankfurt a. M., Stuttgart — Miinchen.
Hamburg — Frankfurt a. M. - Stuttgart — Ziirich. Miinchen - Stuttgart — Baden-
Baden — Mannheim. Karlsruhe — Stuttgart*®.

Auch wenn die einzelnen Verbindungen nicht an jedem Tag und zum Teil auch
nicht mit dem Flugzeug bedient werden konnten, sondern auf das Auto zurtickge-
griffen werden musste, erwies sich der Flugverkehr von Boblingen aus als voller
Erfolg. Uber die Jahre entwickelten sich die Passagierzahlen und Frachtmengen
positiv. Von 1.416 Fliigen im Jahr 1925 auf 6.679 Fliige im Jahr 19354, die Zahl der
An-und Abfliige stieg im gleichen Zeitraum von 9.500 auf iiber 166.000%°. Wurden
1925 insgesamt 4.000 Fluggiste abgefertigt, waren es zehn Jahre spiter schon
26.000%". Vor allem fiir die Luftpost war der Standort Béblingen wichtig, konnte
doch auf diesem Weg der Grofiraum Stuttgart an den schnellen Postverkehr, ab
1933 an das Nachtflugnetz®? (nach Frankfurt a. M.) und 1934 auch an Siidamerika
und Fernost®, angeschlossen werden. Das Luftpostaufkommen stieg von 1,8 t im
Jahr 1925 auf 89,8 t im Jahr 1935, parallel dazu erhohte sich die beforderte Fracht
von 36,5 t 1925 auf 500 t zehn Jahre spiter™.

Dieser rasante Aufschwung des Landesflughafens speiste sich einerseits aus der
Flugbegeisterung der Bevolkerung und der schnellen Stadteverbindungen, es war
aber auch die Werbestrategie der Luwag, die diesen Erfolg beforderte. So verfolgte
die Luwag eine moderne Werbestrategie, um auf ihren neuen Landesflughafen
aufmerksam zu machen. Sie veranstaltete Preisausschreiben, Rekord- und Lang-
streckenfliige und lieff Boblinger Kinder gegen ein nur symbolisches Entgelt kurze
Strecken mitfliegen. Und auch die ferne Welt kehrte mit der Einrichtung des Flug-
hafens in Boblingen ein, so wurden Mitbringsel der Piloten im Schulunterricht
verwendet, z.B. Palmzweige oder Sudfriichte®. In diese Werbestrategie passte

¥ Vgl. Einladungskarte zur offiziellen Eroffnung des Flughafens in HStA Stuttgart
E 130b 3670, quad. 194.

# Vel. ZoBEL (wie Anm.30) S.8-9. Die Tagesverbindungen im Vergleich 19251935 bei
ZoBEL (wie Anm.30) S.15. Vgl. auch Von Boblingen in die Welt — Die Flugverbindungen,
in: Stadt Boblingen (wie Anm. 15) S.16-18.

# ZoBEL (wie Anm.30) S.14.

° Ebd., S.17.
I Ebd., S.14. Etwas hohere Zahlen bei Nowara (wie Anm. 4) S.204.

52 HStA Stuttgart E 130b 3670, quad. 453, 1.3.1933.

5 ZoBEL (wie Anm.30) S. 14.

> Ebd.

5 Allerlei Anschauungsmaterial direkt aus Spanien [mitbrachte): einmal ein siber 3 Meter
langes Palmenblatt, das er an den Tragflichen befestigt hatte, einmal einen Ast von einem
Zitronenbauwm mit Friichten und Bliiten, einmal einen Fruchtast der Dattelpalme, einmal ein

[CERSY
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auch, dass auf dem Béoblinger Flugplatz zahlreiche Flugschauen®® mit Weltkriegs-
helden stattfanden, die durch Deutschland zogen und mit ihren fliegerischen
Kunststlicken das Publikum begeisterten. Der bekannteste Flieger, der in Boblin-
gen gastierte, war Ernst Udet” mit seinen gewagt-akrobatischen Flugnummern3®.
Solche Flugschauen zihlten zum attraktiven Portfolio der Flughifen und waren
letztlich bis zum Ungliick in Rammstein 1988 selbstverstindlicher Bestandteil der

Kommunikationsstrategie von Flughifen.

Der Segelflug als Ausdruck der Flugbegeisterung

Das Fliegen iibte ein solch grofle Faszination aus, dass sich Mitte der 1920er
Jahre auch Jugendliche und junge Erwachsene vom ,,Flugfieber anstecken lieflen
und Mdoglichkeiten suchten, selbst ,,in die Luft zu gehen®. Diese Flugbegeisterten
fanden sich meist unter der Anleitung von Flugpionieren zusammen, um gemein-
sam Segelflugzeuge zu konstruieren, zu bauen und Flugplitze anzulegen, um dort
ihre Konstruktionen zu erproben.

Das Segelfliegen war ideal geeignet, um den Nachwuchs an das Fliegen heran-
zuftihren. Die Flugsportbegeisterten fanden sich in Segelflugvereinen zusammen,
um dort gemeinsam das notige fliegerische Konnen zu erwerben und Flugstunden
zu absolvieren, ohne selbst Giber allzu grofle finanzielle Mittel verfiigen zu mus-
sen®. Denn die Investitionskosten der Vereine waren verhiltnismiflig gering, da
die Flugzeuge entweder selbst gebaut oder auch gemeinsam finanziert wurden, so
dass recht niedrige Anschaffungs- und Betriebskosten zu leisten waren. Diese
Flugzeugtypen konnten auch auf gemihten Wiesen starten und landen und be-
notigten kein ausgebautes Flugfeld. Schon vor der uneingeschrinkten Wieder-
zulassung des kommerziellen Fliegens® wurde das fliegerisch technische Wissen in

grofies Stiick Rinde der Korkeiche. Bericht Kommentar zu Flughafen Boblingen 1925 bis
1938 von Karl Bauer aus der Sammlung Sostmann (wie Anm.71).

56 Als Programm wurde am deutschen Fliegertag am 1. und 2. August 1925 geboten:
Passagier-Fliige / flieger-Ebrung / Rundfliige Sonntag Sturz- und Kunstfliige / Fallschirm-
Abspriinge / GrofSes Brillantfenerwerk. HStA Stuttgart E 130b Bu 3670, 19.7.1925; vgl.
auch die Landung des Ozeanfliegers, Chamberlain, am 15. Juni 1927 mit einem einmotorigen
Sportflugzeng. ZoBEL (wie Anm.30) S.12; Erwin Funk, Schaufliige, Fliegertage, in: KLAGER
(wie Anm.10) S.85-89; Kens (wie Anm.19) S.122-127; Funk, Boblingen (wie Anm. 10)
S.70.

57 FunK, Schaufliige (wie Anm.56) S.88.

58 Auch das Staatsministerium erhielt Eintrittskarten, das davon gerne Gebrauch machte.
HStA Stuttgart E 130b Bii 3670, quad. 216a.

59 So die Aka-Flieg, die Akademische Fliegergruppe, die seit 1924 in Béblingen agierte.
Vgl. dazu Erwin Funk, Die Anfinge der Sportfliegerei in Boblingen, in: KLAGER (wie
Anm. 10) S.80-84. Funk, Boblingen (wie Anm. 10) S. 30-34.

% Mit dem Pariser Luftfahrtabkommen 1926. In den Pariser Vereinbarungen ist im
wesentlichen folgendes erreicht worden: Alle Beschrankungen im Typenban von Flugzeugen
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solchen privaten Vereinen weitergegeben. Diese Vereine standen allerdings unter
der Beobachtung auslandischer Offiziere, denn diese fiirchteten, dass diese Vereine
zur Remilitarisierung des Flugsports eingesetzt werden kénnten®!.

Ein charakteristisches Beispiel fiir die Zusammenarbeit von ortlichen Vereinen
und der Stadtverwaltung ist Bad Waldsee. 1929 fanden sich der ortliche Fremden-
verkehrsverein und die Stadtverwaltung zusammen, um einen Grof}flugtag zu ver-
anstalten, der Touristen in die Stadt locken sollte. Die Stadtverwaltung trat an den
Segelflugpionier Wolf Hirth heran, der als bekanntester wiirttembergischer Flieger
galt, bestens vernetzt war und auch den Wirttembergischen Luftfahrtverband mit
ins Boot holte®?. Wie auch auf dem Flughafen in Boblingen, waren diese Schau-
veranstaltungen wichtig fiir die Gemeinden, um auch im Fremdenverkehr attraktiv
zu werden. Wahrend nach Boblingen Zehntausende kamen, erreichte Waldsee
immerhin noch die Marke von rund 6.000 Zuschauern, die der Stadt nicht nur
Einnahmen brachten, sondern die Stadt fiir touristische Zwecke bekannt machen
sollte, so dass auch in den folgenden Jahren von einem positiven Werbeeffekt durch
den Flugtag gesprochen werden konnte®.

In Nellingen war Max Gall, ein ehemaliger Weltkriegsflieger, der Griinder des
Flugplatzes®*. Denn um ihn herum fanden sich 1923 einige Flugsportbegeisterte
zusammen und bauten mit Hilfe Wolf Hirths ein erstes Segelflugzeug, das sie in
Miihlhausen an der Wiirm ausprobierten®. In den folgenden Jahren wurden wei-
tere Flugzeuge gebaut und auf Flugtagen vorgefiihrt®. Fliegen konnte man in Nel-
lingen aber selbst nicht, nur vereinzelt landeten auf der Nellinger Mark einzelne
Flugzeuge, ein dauerhafter Flugbetrieb konnte sich aber trotz des Engagements der
Segelflugfreunde in Nellingen nicht etablieren. Die Nellinger Flugschiiler wichen

und Luftschiffen sind weggefallen. 2. Die freie Betitigung im Sportsflug ist gewdahrleister
[...] Die Betitigung der Reichswehr und Marineangehirigen im Sportsfliegen ist nach wie
vor ausserordentlich eingeschrinkt. Vgl. zu den Verhandlungen und Gesetzestexten HStA
Stuttgart E 130b Bii 3668, quad. 253 a.

61 Berichte, nach denen in Stuttgart-Boblingen eine verkappte Militirfliegerei stattfinde,
bestatigten sich nicht. Vor dem Hintergrund des Rapallovertrages sind solche Gertichte und
Vorwiirfe allerdings erklarbar. Insgesamt sprechen aber die zentrale Lage des Flughafens
und die grofle Bevolkerungsdichte in Stuttgart und Boblingen dagegen. Vgl. dazu HStA
Stuttgart, E 130b Bii 3670, quad. 385. Zu Rapallo und den Auswirkungen auf die inter-
nationalen Bezichungen vgl. Stephanie SaLzmANN, Great Britain, Germany, and the Soviet
Union. Rapallo and after 1922-1934, Woodbridge 2015.

62 Sport- und Segelflieger-Club Bad Waldsee-Reute e.V. (Hg.), Bad Waldsee und seine
Flieger. 75 Jahre Fluggeschichte in Bad Waldsee 1929-2004, Bad Waldsee 2006, S.15.

6 Ebd., S.19.

¢4 Fliegergruppe Nellingen e. V. (Hg.), 70 Jahre Luftsport in Nellingen, Nellingen 1994,
S.30-31.

5 Ebd.

6 Ebd.
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auf den 1928 neugeschaffenen Flugplatz Kirchheim/Teck®” aus, um dort ihre
neugebauten Flugzeuge auszuprobieren. Eingerichtet wurde der dortige Flugplatz
durch die Segelflugfreunde der Umgebung, die Starts fanden am abfallenden Hang
statt. In den 1930er Jahren wurden schlieflich Gebaude errichtet und ein Schlepp-
lift fiir den Start der Segelflugzeuge installiert. 1934 wurde der Platz erheblich er-
weitert, 1935 erfolgte die Einrichtung einer Segelflugschule. Bis 1939 fand ein regel-
mifliger Flugbetrieb statt. Wahrend des Krieges wurde das Fliegen in Kirchheim
eingestellt, nach dem Krieg unterstand der Platz zunichst alliierter Kontrolle, erst
Mitte der 1950er Jahre konnte der Flugbetrieb wieder aufgenommen werden.

Die vorangegangenen Beispiele zeigten, dass in Wiirttemberg das Interesse am
Segelfliegen nach dem Ersten Weltkrieg stark stieg und sich durch die Griindung
von Vereinen rasch institutionalisierte — in diesem Zusammenhang entstanden auch
einige Segelflugplitze, die allerdings zum Teil nur provisorisch, in jedem Fall aber
deutlich einfacher ausgestattet waren. Der wichtigste Forderer des wiirttembergi-
schen Segelflugsports war ohne Zweifel der Flugpionier Wolf Hirth®, der auf dem
Geliande des Hornbergs die Einrichtung der Segelflugschule des Wiirttembergi-
schen Luftfahrtverbandes initiierte®. Fiir 99 Jahre kaufte der Verband das Gelinde
und errichtete von 1930 bis 1933 die ersten Gebiude der geplanten Segelflugschule.
Der erste Leiter der Segelflugschule wurde Wolf Hirth, der nicht nur Flugge-
schichte schrieb, sondern durch die Einfihrung des Schleppbetriebs den Segelflug
insgesamt revolutionierte, benotigte man doch nicht langer einen steilen Abhang
oder ein Motorflugzeug, um mit seinem Segelflugzeug in die Luft zu kommen.
Im Jahr 1937 wurde die Einrichtung zur Reichssegelflugschule erhoben, nach der
Zerstorung des Platzes durch alliierte Flugzeuge 1945 wurde die Anlage wieder
aufgebaut und bis heute in dieser Funktion genutzt’®.

Der Hohepunkt der Entwicklung der zivilen Luftfahrt in Wiirttemberg

In der ersten Hailfte der 1930er Jahre erreichte der Ausbau des zivilen Luft-
verkehrs in Wiirttemberg seinen ersten Hohepunkt. Die Anschaffungs- und
Betriebskosten der Flugzeuge und Flugplitze waren im Vergleich zu den Anfangs-
tagen der zivilen Luftfahrt stark gesunken, so dass sich das Fliegen zur echten
Verkehrsalternative entwickelte. Geschiftsreisende, Abenteuerlustige und Flug-
begeisterte nutzten den Landesflughafen Boblingen — Stuttgart und erreichten

7 Zum Segelflugplatz Kirchheim/Teck vgl. Karl Buck, Luftfahrt an der Teck, Geschichte
und Geschichten zur Fliegerei im Land an der Teck 1928—-1958, Ulm 22009.

68 Zu Wolf Hirth vgl. oben.

% BWLV Segelflugschule und Leistungszentrum Hornberg, in: der adler. Monatsschrift
fir Luftsport und Luftfahrt. Special: 75 Jahre fir den Luftsport 11 (2001) S.32.

7% Ebd, S.33.
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ab 1926 {iber eine moderne Empfangs- und Abflughalle”! den Flugplatz. Wirtschaft-
liche Bedeutung neben dem Personenverkehr hatte fiir die regionalen Fluggesell-
schaften in der damaligen Zeit vor allem die Luftfracht bzw. die Luftpost. Die Lu-
wag in Boblingen verzeichnete stetig wachsende Beférderungs- und Frachtzahlen”.

Das Vorbild Boblingen beeinflusste auch andere Flugplatzgriindungen in der
Region. So wurde bereits 1929 in Goppingen begonnen, einen Flugplatz einzu-
richten”. Der Weltkriegsflieger Eugen Kopp war es, der fiir die Einrichtung dieses
Flugplatzes trommelte. Da er mit dem Griinder der Firma ,,Omnibusverkehr
Hommel“ in Goppingen verschwigert war, hatte er Carl Hommel von der Ein-
richtung des Flugplatzes auf private Rechnung tiberzeugen konnen. Geplant war
die Aufnahme eines Zubringer- und Rundflugdienstes’*. Wie in Boblingen oder
in Bad Waldsee wurde die Idee von der ortlichen Verwaltung aufgegriffen, erhoffte
man sich doch durch den Betrieb des Flugplatzes eine Stirkung der Wirtschaft und
des Fremdenverkebrs’>. Die Omnibusfirma konnte den Platz zunichst fiir vier Jah-
re pachten, sie erhielt auch Zuschiisse von der Stadt Goppingen, um den Flugplatz
herrichten zu kénnen” und einen Flugtag veranstalten zu kénnen, zu dem Flieger
mit ihren Maschinen aus ganz Wiirttemberg kamen. Dem Flugplatz fehlte aber
noch ein dauerhaft dort stationiertes Flugzeug. Gekauft wurde schliefflich ein
Leichtflugzeug der Firma Klemm, mit dem Rundflige um den Hohenstaufen
angeboten wurden. Gleichzeitig fand sich eine Gruppe von Segelflugbegeisterten
in Goppingen zusammen, die Segelflugzeuge entwickelte, baute und auf dem Flug-
platz ausprobierte”’.

Beim zweiten Flugtag 1932 kamen mehr als 40.000 Menschen nach Géppingen,
um die Flugschau zu besuchen’®. Im gleichen Jahr erfolgte die Vergrofierung
des Platzes, 1933 ein weiterer Flugtag, an dem wieder Wolf Hirth, Eugen Kopp,
der Wiirttembergische Luftsportverband und ein Geschwader der Deutschen
Verkehrsflugschule teilnahmen”. Im gleichen Jahr wurde der private Landeplatz

zu einem vollwertigen Flugplatz ausgebaut und 1935 in Betrieb genommen®.

7 Vgl. Sammlung Sostmann. Dankenswerter Weise erhielt der Autor Zugang zum
Privatarchiv von Herrn Sostmann, Boblingen, der seit langer Zeit zur Geschichte des
Flughafens Stuttgart-Boblingen forscht und Dokumente sammelt. So auch das Protokoll
aus der Niederschrift tber die Verhandlungen des Bezirksrats in Angelegenheiten der
staatlichen Bezirksverwaltung, 4. Mai 1928, S.67.

2 Vgl. oben.

7> Manfred Lurrorp, Der Géppinger Flugplatz, in: Hohenstaufen, 13. Folge (1986)
S.180-202, hier S.180.

7+ Ebd.

7> Ebd.

76 Ebd.

77 Ebd., S.182.

78 Ebd.

77 Ebd., S.184.

80 Ebd., S.186.
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Die damit verbundenen Bauarbeiten wurden bei ihrem Beginn 1933 geheim gehal-
ten, weil solche Anlagen gegen die Bestimmungen des Versailler Vertrages verstie-
Ben und der Flugplatz so vor den Alliierten verborgen werden sollte. Zur Tarnung
wurde der Goppinger Flughafen als zivile Luftbildstelle ausgegeben. Nachdem
der Flugplatz 1935 fertiggestellt worden war, wurden dort Nahaufklarungsstaffeln
stationiert®!, die wihrend des Zweiten Weltkriegs an allen Fronten eingesetzt wur-
den®?. Der Flugplatz wurde von alliierten Angriffen verschont®?, wurde aber im
April 1945 durch amerikanische Truppen besetzt®* und von diesen weitergefiihrt.

Auch in Schwibisch Hall-Hessental® griindete sich schon 1929 eine Flug- und
Arbeitsgruppe, die sich ganz dem Flugsport verschrieben hatte. Diese Arbeit war
so erfolgreich, dass wohl das Reich unter Anleitung der Flugsportgruppe den Ge-
meinderat anregte, einen Flugplatz anzulegen®. In der Folge kaufte die Gemeinde
Gelande und richtete den Flugplatz ein.

Interessenskonflikte — Fliegen, Unternehmen und die Offentlichkeit

Weil die Fluggesellschaften und Flughafenbetreiber wirtschaftlich erfolgreich
und der Betrieb der Flugplatze erfolgversprechend war, setzten die Betreiber und
die Stadtverwaltungen alles daran, den Flugverkehr zu unterstiitzen. Dass dabei im
dichtbesiedelten Stuttgarter Umland schon bald Interessenskonflikte zwischen den
verschiedenen Unternehmen zutage traten, belegt das Beispiel des Growag-Pro-
zesses von 1929%. Hintergrund des Konfliktes war die Frage, welche Infrastruktur
im Grofiraum Stuttgart den Vorrang haben sollte, die Personen- und Frachtbefor-
derung oder die Energieversorgung. Denn der Energieversorger Growag wollte in
unmittelbarer Nihe des Landesflughafens Boblingen-Stuttgart Hochspannungs-
leitungen aufstellen, um den Energiebedarf der Landeshauptstadt decken zu kon-
nen. Die Luwag befiirchtete, dass die hohen Strommasten das Anfliegen des Flug-
platzes erschwerten und sich dadurch die Gefahr von Unfillen erhdhen konnte
sowie nachts keine Landeanfliige mehr moglich seien®. Daher kimpfte die Luwag

81 Vgl. zur Staffelgeschichte ebd., S. 188 und S. 190.

82 Vgl. ebd., S.192 und S. 194.

8 Ebd., S.196.

* Ebd., S.1971.

8 Vgl. Steffen Merz (Hg.), Die Faszination des Fliegens. Der Wiirth Flugbetrieb
1966—2011, Kiinzelsau 2011, S. 8.

8 Michael Sylvester Kozior, Riistung, Krieg und Sklaverei. Der Fliegerhorst Schwibisch
Hall-Hessental und das Konzentrationslager (Forschungen aus Wiirttembergische Franken,
Bd.27), Sigmaringen 21989, S.18.

87 HStA Stuttgart, E 130b Bii 3670.

88 Ebd., 9. Juli 1929. Sodann verliest er [der Vorsitzende] das in der ,Wiirttemberger
Zeitung‘ vom 15. August 1929 verdffentlichte Gutachten des Flugkapitins Baur iiber die
Gefihrdung des Flughafens, in dem ausgefiibrt ist, dass die Starkstromleitung die Sicherbeit

®
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mit der Boblinger Stadtverwaltung® gegen die Pline der Growag, die Strommasten
in unmittelbarer Flughafennihe aufzustellen.

Nach lingeren Verhandlungen, die in eine handfeste juristische Auseinanderset-
zung®® miindeten, wurden die Strommasten zwar aufgestellt, allerdings in anderer
Linienfihrung zum Flughafen und mit geringerer Mastenhohe, so dass der Flug-
betrieb nicht beeintrichtigt wurde®!. Diese Episode zeigt, dass die Fliegerei in
Wiirttemberg bereits Ende der 1920er Jahre wirtschaftlich so bedeutsam geworden
war, dass sich Konflikte zwischen Flughabenbetreibern und Anrainern ergaben
und sich im Fall von Boblingen der Flughafen mit seinen Vorstellungen gegeniiber
der Growag durchsetzen konnte.

Unfille und Ungliicke

Unfille und Flugzeugungliicke ereigneten sich in den frithen Tagen des Fliegens
recht haufig, nicht selten kamen auch Personen zu Schaden - Piloten, Passagiere
und Unbeteiligte am Boden. Aufgrund von technischen Fehlern oder der mangeln-
den Ausbildung®? und Ubung der Piloten stiirzten immer wieder Maschinen ab,
auch in Wohngebieten®® oder mussten notlanden?*.

des Flugverkehrs schwer gefibrdet und dass es unméglich ist, anf dem Flugplatz Biblingen
einen Nachtluftverkebr einzurichten, wenn die Hochspannungsleitung nicht beseitigt wird.
Der Vorsitzende fiibrt sodann aus, das ausser jedem Zweifel eine weitere Entwicklung des
Flughafens ausgeschlossen sei, solange die Leitung der Growag bestehe. Insbesondere kinne
an die Einrichtung eines Nachtluftverkehrs nicht gedacht werden. HStA Stuttgart E 130b
Bii 3670, quad. 385. Dieser wurde 1933 eingerichtet und dazu ein Grundstiick enteignet. Die
Kosten fur die Befeuerung wurde von der Luwag und der Stadt Stuttgart aufgebracht. HStA
Stuttgart, E 30 Bii 1104, 1.6.1933; ebd., E 130b 3670, quad. 458.

89 Vgl. zum Standpunkt des Boblinger Gemeinderats HStA Stuttgart E 130b Bii 3670,
Boblinger Bote vom 2. August 1929.

% Zum genauen Ablauf und Einschitzung der Parteien vgl. HStA Stuttgart E 130b
Bii 3670. Urteil des Verwaltungsgerichtshofes Stuttgart in ebd., quad. 408.

91 Man mag in der Diskussion um die Errichtung von Windkraftridern in der Nihe von
Funkfeuern und den Streit um die korrekte Entfernung der Windrider von diesen, Ahnlich-
keiten entdecken.

92 Beispielhaft der Bericht im Boblinger Boten vom 16. Januar 1930: Der Flugschiiler
Walter Saner aus Germersheim von der Fliegerschule Biblingen startete heute Vormittag auf
dem Biblinger Flugplatz zu einem 300 km Priifungs-Ueberlandflug. Seine Route sollte iiber
Frankfurt a. M. fiibren. Schon in Stuttgart verflog er sich nach Westen. Um sich zu orientieren
ging Sauer tief herunter und blieb im Maxauer Hafen in zwei Papeln hingen und stiirzte
mitsamt dem Flugzeug in den Rhein. Eine eingeleitete Rettung blieb aufgrund der schweren
Kopfverletzungen erfolglos.

9 Vgl. undatiertes Foto Flugzengungliick im Wohngebiet, Sammlung Sostmann (wie
Anm.71).

9% Vgl. z.B. den Bericht im Béblinger Boten, 17. Juni 1914. Boblinger Bote, 7. November
1927, Notlandung aufgrund von Benzinmangel, Sammlung Sostmann (wie Anm.71).
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Auch auf dem Boblinger Flugplatz kam es zu mehreren schweren Ungliicken®,
von denen dasjenige vom September 1930 als das schwerste zu bezeichnen ist. An
diesem Tag starben bei einem Probeflug fiir eine grofie Luftschau vier Menschen,
darunter der Leiter der Fliegerschule Boblingen®, ein Ingenieur der Firma Klemm
sowie die beiden bekannten Piloten Fritz Schindler und Walter Spengler?”. Uber
diese Unfille wurde zwar eingehend berichtet und die Offentlichkeit nahm ent-
sprechend Anteil daran. Allerdings standen versicherungsrechtliche Fragen im
Vordergrund der Diskussion’®. Dariiber hinaus brachte man der neuen Technik
aber Vertrauen entgegen — trotz der Ungliicke finden sich kaum Stimmen, die das
Fliegen aufgrund der Gefahren kritisierten, wohl auch, weil man die Gefahren im
Verhiltnis zu den Zukunftsaussichten der neuen Technik als vertretbar einschitzte.

Die ,Machtergreifung® 1933 — Riistung, Militirflugplitze und
Bedrohung der zivilen Luftfahrt

Mit dem zunehmenden wirtschaftlichen Erfolg des Flugverkehrs am Ende der
Weimarer Republik — dies konnte am Beispiel des ersten Landesflughafens Stutt-
gart-Boblingen nachgewiesen werden — dominierte die Reichspolitik das folgende
Jahrzehnt. Mit der ,Machtergreifung” der Nationalsozialisten entstanden ab 1933
erste Plane fir eine stirkere Ristung, dies schloss auch den Bereich der Luftfahrt
ein. In Wirttemberg sollten neue Fliegerhorste eingerichtet werden, die so im
Land verteilt sein sollten, dass die Flugzeuge die alliierten Flugzeuge bekimpfen
konnten. Die verhiltnismifiig kleinen Flugplitze sollten dabei einerseits als Ope-
rationsbasis dienen und andererseits die Verlegung der Fliegerstaffeln an die Front
ermoglichen. Mit der offiziellen Einrichtung der Luftwaffe zum 1. Marz 1935 wur-
den nun im ganzen Reich neue Fliegerhorste und Landeplitze angelegt, um im
Rahmen der Ristung die Ausgangslage fiir den geplanten Krieg zu verbessern®.

In diesen militarischen Kontext passte die Errichtung des Flughafens Neuhausen
ob Eck ab dem Jahr 1935. Eine bewusst zivil gekleidete Sondierungskommission

% Eine Ubersicht findet sich bei Funk, Béblingen (wie Anm. 10) S.79-81.

% Zur Fliegerschule vgl. Hermann Hurpensauer, Die Fliegerschule Boblingen. Ein
Abschnitt deutscher Motorenfluggeschichte, in: KLAGER (wie Anm. 10) S.74-79.

97 Sport- und Segelflieger-Club Bad Waldsee-Reute e. V. (wie Anm. 62) S.21.

98 Zur Debatte um Notlandungen und die damit verbundenen Zerstérungen von Feldern
und Wiesen vgl. HStA Stuttgart E 151/03 Bi 940 232. So ereigneten sich in Wiirttemberg
jahrlich rund 30 Notlandungen mit einer Flurschadenssumme von rund 100 Reichsmark
pro Unfall, den die Piloten selbst voll ersetzt[en].

9 Vgl. Horst Boog, Die deutsche Luftwaffenfithrung 1935-1945. Fithrungsprobleme,
Spitzengliederung, Generalstabsausbildung (Beitrage zur Militir- und Kriegsgeschichte,
Bd.21), Stuttgart 1982 sowie Karl-Heinz VOLKER, Die deutsche Luftwaffe 1933-1939.
Aufbau, Fihrung und Ristung der Luftwaffe sowie die Entwicklung der deutschen
Luftkriegstheorie (Beitrige zur Militir- und Kriegsgeschichte, Bd.8), Stuttgart 21967.
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kam Anfang 1935 in das Dorf Neuhausen und begann mit Grundstiicksbesitzern
uber eine Verpachtung ihrer Grundstiicke zur Errichtung eines Fliegerhorstes zu
verhandeln'®. Insgesamt iibernahm das Reich 93 Hektar Gelinde und begann
rasch damit, dieses fiir die Erfordernisse des Flugbetriebs vorzubereiten!'®!. Der
Flugplatz sollte erst im Kriegsfall genutzt werden, was eine Geheimhaltung der
Baumafinahmen notwendig machte. Dazu wurde das Projekt als Reichsgutsver-
waltung getarnt, wihrend ein Platzlandwirt und zehn Arbeiter einen Teil des Flug-
platzes weiterbestellten!®?. Diese Tarnung scheiterte, denn die umfangreichen Bau-
arbeiten — es musste ein Hohenunterschied von 25 Metern ausgeglichen werden,
das Gestein konnte teils nur durch Sprengung beseitigt werden und die Baulogistik
erforderte ein umfangreiches Schienennetz zum Abtransport des Abraums!'® —
lieflen sich nicht dauerhaft verbergen. Schliefflich waren diese Bauarbeiten abge-
schlossen, das Gelinde wurde nun von Triimmern und Geroll befreit, mit Erdreich
bedeckt und begriint'®. Anschlieffend erfolgte die Errichtung der Gebiude, die
eben als Gebaude eines Gutshofes getarnt wurden, indem man die Auflenwinde in
Fachwerkoptik errichtete. Zusitzlich wurde die Infrastruktur, insbesondere die
Wasser-, Elektrizitits- und Treibstoffversorgung sichergestellt!®. Auch ein Muni-
tionslager, das stindiger Bewachung bedurfte, sowie eine Flakstellung wurden er-
richtet. Im Spatsommer 1938 waren diese Baumafinahmen abgeschlossen und der
Flughafen einsatzbereit. Insgesamt waren rund 3 Millionen Reichsmark fiir die
Errichtung des Flugplatzes aufgewendet worden. Noch 1938 wurde der Flugplatz
fiir Ubungsfliige benutzt, nachdem sich aber mit der Lésung der ,, Wochenend-
krise“1% und als Ergebnis der Miinchener Konferenz die akute Kriegsgefahr
verringert hatte, wurden diese Ubungen wieder aufgegeben und der Flugplatz nur
noch sporadisch angeflogen'?”.

Wihrend des Zweiten Weltkrieges wurde der Flugplatz Neuhausen ob Eck dann
von verschiedenen Einsatzgruppen genutzt, die zunichst im deutsch-franzosischen
Grenzgebiet, dann in Frankreich selbst und schliellich gegen Ende des Krieges im
siidwestdeutschen Raum operierten'%. Im April 1945 eroberten schliefflich franzo-
sische Truppen den Flugplatz, die anschlieflend das Flugfeld als Instandsetzungs-
punkt und als Lagerplatz fiir Material und Munition nutzten!?”. Nachdem die fran-

190 Hans-Georg StriTzEL, Flugplatz Neuhausen ob Eck 1935-1963, Neuhausen [1985],
S.5.

101 Ebd., S.6.

102 Ebd.

195 Ebd., S.6f.

104 Ebd., S.8.

105 Ebd., S.10f.

19 Andreas KrAMER, Hitlers Kriegskurs, Appeasement und die ,Maikrise“ 1938, Berlin
2014, zugleich phil. Diss. Wiirzburg.

197 StrrTZEL (Wie Anm. 100) S. 14.

108 Zur Staffelgeschichte des Flughafens vgl. ebd., S.23-41.

199 Ebd., S.42.
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zosischen Truppen abgezogen waren, verfielen die Bauten des Flugplatzes, zumal
die Eigentumsverhiltnisse bis 1956 unklar blieben!!®. Die Gemeinde versuchte, das
Gelinde zu nutzen und dort Industrie anzusiedeln!!'!, um dhnlich wie in Boblingen
Entwicklungsperspektiven fiir das Flugfeld zu erhalten. Durchsetzen konnte sich
dieser Plan aber nicht, stattdessen wurde der Flugplatz durch die Bundeswehr wie-
deraufgebaut und bis zur Wiedervereinigung genutzt!'?. 1997 wurde der Flughafen
zum Sonderlandeplatz erklirt und Gewerbe auf dem Gelinde angesiedelt.

Auch in Mengen wurde 1935 ein solcher provisorischer Landeplatz eingerichtet,
der 1939 in einen Militirflugplatz umgewandelt wurde. Das ebenfalls geheim ge-
haltene Vorgehen beim Bau und die spitere Nutzung des Fluggelindes waren mit
demjenigen in Neuhausen vergleichbar. In Laupheim und im nahen Rifitissen be-
gannen die Arbeiten 1938, die rund zwei Jahre dauerten!!’. 1939 war Rifltissen be-
dingt einsatzbereit, im Mirz 1940 wurde der Militarflugplatz Laupheim offiziell
eroffnet, 1944 aber schon wieder zerstort. Laupheim war nicht nur Heimat einer
Nachtjdger- und Zerstorerstaffel, sondern bildete auch die Basis fiir eine Ausbil-
dungseinheit und Versuchswerkstatten fiir Hubschrauber von Focke.

In Schwibisch Hall-Hessental wurde der Flugplatz bereits ab 1936 von der
Luftwaffe benutzt!'*. Auch in diesem Fall lief§ sich die von den Machthabern ge-
wiinschte Geheimhaltung nicht lange aufrechterhalten. In Hessental stationierte
man unterschiedliche Flugstaffeln, die nach dem Beginn des Zweiten Weltkrieges
in rascher Folge an die wechselnden Fronten verlegt wurden!!>. Ab 1944 wurde
schlieflich am Standort in Hessental im Hasenbiihl ein Montagewerk fir die
Me 262 errichtet!®, in dem russische Kriegsgefangene und Zwangsarbeiter ar-
beiten mussten!'’. Im gleichen Jahr wurde der Flugplatz durch einen alliierten
Bombenangriff zerstort!'$, die Hiftlinge des nahe gelegenen Konzentrationslagers
Hessental (ein Auflenlager des KZ-Natzweiler) wurden vermutlich fiir die Beseiti-
gung der auf dem Flugfeld entstandenen Schiden verwendet!!. Nach dem Krieg
war der Hessentaler Flugplatz ein Stiitzpunkt fir die amerikanischen Truppen, die
den Platz 1994 zuriickgaben!?®. Nun wurde der Platz von Segel- und Motorsport-
freunden benutzt, heute firmiert der Flugplatz als Adolf-Wiirth-Airport und ge-

110 Ebd., S.46-48.

11 Ebd., S.48.

112 Ebd., S.49-51.

113 Zu Laupheim vgl. Hans WirLiBoLp, Der Luftkrieg zwischen Donau und Bodensee.
Vorbereitungen, Flugplitze und deren Belegungen, Luftangriffe, Abstiirze, Bad Buchau
2002 sowie Georg SCHENK, Laupheim, Weiflenhorn 1976.

114 Kozror (wie Anm. 86) S.21.

115 MEerz (wie Anm. 85) S.8; KozioL (wie Anm. 86) S.26-37.

116 Nihere dazu bei Kozrow (wie Anm. 86) S.43—45,S.62—69.

117 Ebd., S.63-64.

118 Ebd., S.53-56, S.74-91.

119 Ebd., S.93-97, zu den Arbeitseinsitzen S.102-118.

120 MErz (wie Anm. 85).
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hort dem weltweit tatigen, gleichnamigen Unternehmen, das hier seinen Firmen-
flugverkehr abwickelt!?!.

1936 wurde mit dem gleichen Vorgehen der Militirflugplatz Malmsheim ein-
gerichtet. Auch hier wurde zur Tarnung die Anlage eines Gutshofbetriebs vorgege-
ben, in der Nacht wurden Pisten angelegt und mit einem Gleisanschluss versehen,
der bis nach Renningen gefithrt wurde, um das fiir den Flugbetrieb bendtigte
Material anliefern zu konnen. Der Flugplatz wurde anfangs militarisch genutzt,
aber im Umfeld des Unternehmens Barbarossa aufgegeben!?2.

Besonders betroffen von dieser Ristungspolitik war der Landesflughafen
Stuttgart-Boblingen, der ab 1935 zu einem neuen Fliegerhorst umgebaut wurde.
Dazu musste das zivile Flugwesen weichen, da der Flugplatz fiir dieses bereits zu
klein geworden war'?®. Die Argumente, die gegen den Landesflughafen in Béblin-
gen sprachen, waren die gleichen geblieben, wie sie es nach dem Ende des Ersten
Weltkrieges und Mitte der 1920er Jahre gewesen waren: Negativ schlugen die
relativ weite Entfernung nach Stuttgart'?* und die fehlenden Erweiterungsmog-
lichkeiten zu Buche!?, das Erreichen der Kapazititsgrenze!?® wie die fehlende
Moglichkeit den Flughafen im Instrumentenflug anzusteuern!?’, positiv dagegen,
die bereits geleisteten Investitionen, die Nebelsicherheit und der eingefiihrte
Name. Die Anregung zur Vergroflerung des Flughafens Boblingen und schliefilich
zu dessen Verlegung stammte urspringlich aus dem wirttembergischen Wirt-
schaftsministerium, wurde dann von den anderen Landesministerien rasch aufge-
griffen. Denn auch das Finanzministerium war bald bereit, einen Kredit fir die
Luwag bereitzustellen, wenn diese die Neuerrichtung des Flughafens iibernehmen
wiirde. Die Stadt Béblingen wurde hierbei nicht zu Rate gezogen!?®.

121 Die Geschichte des Flughafens ist in weiten Teilen noch unerforscht und harrt der
Aufbereitung.

122 Die unendliche Geschichte des Flugplatzes in Malmsheim, in: Leonberger Kreis-
zeitung vom 15. November 2008.

125 Der Flughafen dient z. Zt. dem planmiissigen Verkebr der Lufthansa, wird von einigen
Privatfirmen zum Einfliegen der von ibnen hergestellten Flugzeuge ferner aber anch von der
Luftgaureserve 15 zu Ausbildungszwecken genutzt. Er ist iiberlastet (1935: 166.000 Starts).
Das Luftgaukommando verlangt seit langem Abstellung der Uberlastung. Bundesarchiv
R 2/5588, 16. Februar 1937, quad. 21.

124 Als Zubringerdienst dienten je drei Omnibusse und Limousinen. ZoBEL (wie
Anm.30)S.17.

125 Die Versuche 1933 den Flughafen zu erweitern, scheiterten am hiigeligen Gelinde.
HStA Stuttgart E 130b 3670, quad. 470, 9.6.1933.

126 HStA Stuttgart E 130b Bii3 3671, quad. 598, 3.3.1936.

127 Ebd., Bii 3672, quad. 636.

128 Ebd., Bii 3671, quad. 617. Da das Flugfeld an die Luwag fiir fiinf Jahre verpachtet war,
konnte der Vertrag nicht mehr verlangert und so die Aufgabe des Standorts rasch erzwungen
werden.
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Als Alternative boten sich mehrere Standorte in der niheren Umgebung an,
darunter die grofien Freiflichen auf den Fildern bei Echterdingen!®. Allerdings
waren die projektierten Entwicklungs- und Baukosten immens und stiegen rasch.
War man zu Beginn der Planungen noch von Baukosten in Hohe von rund 4 Mil-
lionen Reichsmark!?® ausgegangen, verfiinffachte sich die endgiiltige Summe auf
20 Millionen Reichsmark!®!, wobei sich allein der Kaufpreis der Grundstiicke auf
5 Millionen Reichsmark'3? belief, der von der Stadt Stuttgart iibernommen werden
musste!?*. Als Kostentreiber des Flughafenneubauprojekts wirkte im wesentlichen
[...] die Schaffung von Start- und Rollbahnen* und durch den Ban einer Umge-
hungsstrasse neben Reichsbabhnverlegung. Hie[r]zu kommt eine offenbar wesent-
lich reichere Gestaltung der Hochbauten unter Berufung darauf, dass nach dem
Willen des Fiibrers der monumentale Ausdruck der nenen Zeit nicht dem rein wirt-
schaftlichen Gesichtspunkt geopfert werden 13 diirfe.

War es der Boblinger Stadtverwaltung bislang gelungen, die Standortentschei-
dung durch Intervention bei lokalen, regionalen und nationalen Verwaltungsstel-
len zu beeinflussen!®, war seit dem Beginn der nationalsozialistischen Herrschaft
diese Moglichkeit nicht mehr gegeben. Es war allein das Reichsluftfahrtministe-
rium, das nun iiber die Verlegung des Landesflughafens entschied'*”. Nachdem
zugesichert worden war, dass der neue Flughafen ausschliefflich der zivilen Nut-

129 Andere diskutierte Standorte waren Stammheim, Miinchingen (Militirflughafen),
Nellingen. Ruit und Mohringen. HStA Stuttgart E 130b Bii 3671, quad. 598, 3.3.1936. Fir
Echterdingen sprachen die Wetterverhidltnisse und die Moglichkeit, den Flughafen im
Instrumentenflug anzusteuern. Meteorologisches Gutachten in: ebd., B 3672, quad. 663.

130 Ebd., Bii 3672. Daher sei Boblingen auch nicht mehr im Nachtflugplan der Luftpost
vertreten.

131 ZoBeL (wie Anm.30) S.18. Bundesarchiv R 2/5589, 20. April 1938, R 2/5589,
21. Februar 1939. HStA Stuttgart E 130b Bt 3672, quad. 709.

132 Bundesarchiv R 2/5588.

133 ZoBEL (wie Anm.30) S.17.

134 Die mit rund 550.000 Reichsmark zu Buche schlugen. HStA Stuttgart E 130b
Bii 3672, quad. 709.

135 Ebd., Bii 3672, quad. 674, 8.2.1938. Das Reich sollte den Mehrbetrag tibernehmen.

136 Vgl. die Eingaben der Stadt bei der Einrichtung des Landesflughafens. Ebd., Bii 3670,
13. November 1924. Allerdings wollte man zuerst noch ein Gutachten eines Flugsachver-
stindigen abwarten.

137 Ebd., Bii 3672, quad. 635: Auf Grund einer Entscheidung des Reichsministers der
Luftfabrt bat das Luftkreiskommando V mit dem in Abschrift angeschlossenen Schreiben
vom 25. August 1936 Nr.13391/36 geh. das reichseigene Flughafengelinde Boblingen fiir
einen Fliegerverband beansprucht und sich grundsdtzlich bereiterklart, die Boblinger Flug-
hafenanlage gegen angemessene Entschidigung zu iibernebhmen. Der planmdissige Luftver-
kehr miisste hiernach so rasch wie moglich, spétestens zum 1. April 1938, auf den Flughafen
Nellingen verlegt werden. Quad. 636: Der Reichsminister der Luftfabrt hat auf Vorschlag
des Befehlshabers im Luftkreis V daber entschieden, dass der Fliegerverband am 1.4.1938
nach Boblingen gelegt wird.
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zung dienen wiirde, engagierten sich Stadt und Land beim Bau des Flughafens, der
1939 schliefllich seinen Betrieb aufnehmen konnte!3$.

Als Ausgleich sollten die bestehenden Anlagen in Boblingen wieder als Flieger-
horst genutzt werden. Von dort aus konnten die Kampfflugzeuge mit kurzer
Alarmzeit aufsteigen und die Landeshauptstadt effektiv schiitzen. Vor dem Abzug
der Flugzeuge aus Boblingen schiitzte die Tag- und Nachtjagd die Region effektiv
vor alliierten Luftangriffen — allerdings erfolgten im Juli 1944 schwere Angriffe auf
die Landeshauptstadt'?®. Nachdem sich allerdings die alliierte Technik, vor allem
das Radar, verbessert hatte und die Flak wegen des Kriegsverlaufs rund um Stutt-
gart abgebaut worden war, trafen neben Stuttgart auch das Boblinger Flughafenge-
linde die alliierten Bomben, die die Anlagen erheblich beschidigten.

Nach Kriegsende entstand auf dem Flughafengelinde, das zunachst von fran-
zosischen Truppen besetzt wurde, eine Fahrzeugreparaturwerkstitte der amerika-
nischen Armee!*®. Mit dieser Umnutzung war offensichtlich, dass in Boblingen
keine Flugzeuge mehr starten und landen wiirden. Die technische Entwicklung
war nicht zuletzt aufgrund des Zweiten Weltkrieges so vorangeschritten, dass sich
der Flughafen fiir die leistungsstarken, modernen Maschinen als zu klein erwies.
Auch nach dem Abzug der Amerikaner 1992 entschied sich die Stadt rasch, die
Fliche stidtebaulich zu nutzen!*.

Zusammenfassung

Das 20. Jahrhundert war ein Jahrhundert des Fliegens. Kurz nach seiner Er-
findung wurde auch in Wiirttemberg mit der zivilen Entwicklung und der militari-
schen Nutzung begonnen, der Wert und das Potenzial des Fliegens und des Flug-
sports erkannt und in Form von personlicher Initiative und industrieller Nutzung
rasch im Land verankert.

138 70BEL (wie Anm.30) S.19.

139 Vgl. zur Tag- und Nachtjagd vom Fliegerhorst Béblingen Heinz Barbua, Stuttgart
im Luftkrieg 1939-1945 (Veroffentlichungen des Archivs der Stadt Stuttgart, Bd.35),
Stuttgart 21985.

140 Funk, Béblingen (wie Anm. 10) S. 132.

11 Vgl. zur Bebauung Zweckverband Flugfeld Boblingen-Sindelfingen (Hg.), Flugfeld
Boblingen-Sindelfingen. Willkommen auf dem Flugfeld. Willkommen an Bord, Boblingen
62011. Sowie die vorigen Auflagen fiir die Entwicklung des Projektes. Zur Geschichte des
Flugplatzes Boblingen im 20. Jahrhundert vgl. jetzt auch Daniel Kunn, Vom Flugplatz zum
Flugfeld. Geschichte, Herausforderungen, Perspektiven (Beitrage zur Boblinger Geschichte,
Bd. 1), Boblingen 2015.
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Neben der neuen Technik und der Begeisterung, die in der Bevolkerung schon
bald entfacht wurde, begannen Stidte und Gemeinden die Vorteile des Fliegens
zu nutzen. Sei es als einmalige Werbeveranstaltungen wie Schauflige, durch die
Anlage von Flugplitzen oder durch gezielte Ansiedlung von Firmen, die die neue
Technik beherrschten. Mitte der 1920er Jahre begann in Wiirttemberg ein rasanter
Expansionskurs, der vor allem den neu gegriindeten Landesflughafen Stuttgart-
Boblingen Mitte der 1930er Jahre an seine Kapazitatsgrenzen brachte. Die Aufris-
tung der 1930er Jahre fiihrte zur Anlage von mehreren Militirflugplitzen, um sich
auf den kommenden Krieg vorzubereiten, dazu zihlte auch die Verlagerung des
Landesflughafens an seinen heutigen Standort. Nach Ende des Zweiten Weltkriegs
sollte sich der Erfolgskurs des Fliegens ungebremst fortsetzen.
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