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  Georg Seiler, Jahrgang 1988, studierte bis 2015 Europäische Ethnologie/Volkskunde, Neuere und Neueste Geschichte sowie Mittelalterliche Geschichte an der Julius-Maximilians-Universität Würzburg. Das zur Erlangung des Magistergrades angefertigte Werk „Die Jagd nach technischen Rekorden in der Zeit des Nationalsozialismus – Die „vergessene“ Rekordfahrt der 05 002“ untersucht die Anstrengungen zu immer neuen Geschwindigkeitshöchstleistungen und den Einfluss der Machthaber im „Dritten Reich“ auf die verschiedenen Verkehrsmittel.




  1. Einleitung





  Im Jahr 1940 war „die Deutsche Reichsbahn das größte einheitlich geleitete Unternehmen der Erde und bewältigt[e …] rund 80 Prozent des gesamten deutschen Binnengüterverkehrs.“1 Um diese riesigen Aufgaben bewerkstelligen zu können, stützte man sich auf einen gigantischen Fahrzeugpark: Die Reichsbahn verfügte über 21.000 Dampflokomotiven, 400 elektrische Lokomotiven, 970 Triebwagen für elektrisierte Strecken und 290 Maschinen mit eigener Kraftquelle.2  




  Ein Werbeplakat aus den frühen dreißiger Jahren stellt „Die Reichsbahn in der Zusammenarbeit der Verkehrsmittel“3 dar. Die in schwarz-weiß gehaltene Zeichnung beherrscht zweifellos eine Dampflokomotive, welche auf einer Stahlbogenbrücke entlangzufahren scheint. Unter der Brücke sind diverse Fahrzeuge aus den verschiedensten Sparten zu sehen. Am unteren Bildrand beginnend mit einem einzelnen LKW, darüber Straßenbahnen, LKW mit Anhänger, eine weitere Straßenbahn sowie ein Autobus. Anschließend folgt eine Kai- oder Ufermauer an der sich viele Personen aufhalten. Auf dem Wasser ist ein Schlepper zu sehen, der drei Lastkähne hinter sich herzieht. Nach einem kleinen Schiff folgt das gegenüberliegende Ufer, an dem weitere Schuten liegen und vier Kräne stehen. Dahinter sind die Waggons von zwei Zügen zu sehen, wobei einer von einer Dampflokomotive gezogen wird. Ganz in der Ferne, direkt unter dem Bogen der Brücke erkennt man einen Ozeandampfer mit zwei Schornsteinen. Um ihn herum sind verschwommen noch weitere große Schiffe und Hafenanlagen angedeutet. Am linken oberen Bildrand erfasst man außerdem ein Propellerflugzeug. Schaut man sich die angedeutete Bewegung an, so sieht man, dass das Flugzeug im luftleeren Raum ‚steht‘. Um es herum sind keinerlei Linien oder ähnliches wahrzunehmen. Die Bewegung von LKW und Straßenbahnen ist durch Längslinien auf den Fahrzeugen angedeutet, die Schiffe stehen unter Dampf und das Wasser schlägt kleine Wellen. Überstrahlt wird dies alles von der riesigen Dampflokomotive, die auf der Brücke dahin rast. Sie ist nur undeutlich zu erkennen, da die vielen Linien in Fahrtrichtung, die eine schnelle Bewegung darstellen sollen, Konturen verwischen lassen. Aus dem Schornstein kommt kaum Rauch, der durch die schnelle Fahrt nach weiter hinten verweht scheint. Diese alles überragende Stellung, welche der Reichsbahn hier zugeschrieben wurde, verlor sie jedoch seit Beginn des 20. Jahrhunderts. 




  Sie war zwar noch der größte Transportträger, jedoch liefen ihr bei Schnelligkeit und Mobilität Automobil und Flugzeug den Rang ab. Auf dem Werbeplakat sind LKW, Schiffe und vor allem das Flugzeug sehr klein gehalten, scheinen sich kaum oder gar nicht zu bewegen. Die Dampflokomotive spielt die wichtigste Rolle. In den dreißiger Jahren, aus denen das Plakat laut der Bildunterschrift stammt, hatte die Reichsbahn aber schon zunehmend mit der sie übertrumpfenden Konkurrenz zu kämpfen, weshalb die Darstellung wohl eine Wunschvorstellung ist. Herausgeber oder genaue Zeit der Veröffentlichung waren nicht zu ermitteln. Im Bildverzeichnis des Werkes, aus welchem das Plakat stammt, ist vermerkt, dass alle nicht näher nachgewiesenen Bilder aus dem Deutsche Bahn Museum Nürnberg stammen. Die Bildstelle des Nürnberger Museums konnte jedoch keine Abhilfe schaffen, weshalb Zweck, genauer Zeitpunkt und eventuell sogar die Auflage des Plakates vorerst ungeklärt bleiben müssen.




  Nicht nur im Automobil- und Flugzeugsektor gab es technische Verbesserungen, sondern Neu- und Weiterentwicklungen wie Diesel- und Elektrotriebwagen brachten die Eisenbahn voran. Mit diesen konnten die Abstände zu Auto und Flugzeug anfangs noch gering gehalten werden. Die schon lange etablierte Eisenbahn stützte sich auf eine gute Infrastruktur, was ihr zunächst einen Vorteil einbrachte, der allerdings mit der Zeit immer weiter schwand.




  Vor allem in der Zeit zwischen den beiden Weltkriegen gab es in Europa das Streben nach dem Prinzip „Schneller, Höher, Weiter“. Eine internationale Konkurrenz – ähnlich dem Streben nach dem „Blauen Band“4 – entstand, bei der Autos, Flugzeuge und Eisenbahnen zu neuen Höchstleistungen getrieben wurden, eine logische Folge immer weiteren Fortschritts in den technischen Entwicklungen. Doch man verbesserte nicht nur die neuesten Erfindungen, sondern auch schon jahrelang eingesetzte, wie die Dampflokomotiven. Diese sollten schneller fahren als 200 Stundenkilometer. Im Jahr 1936 konnte die Deutsche Reichsbahn eine solche Maschine präsentieren, welche damit die schnellste Dampflokomotive der Welt war. Diesen Wert, um den man lange hatte kämpfen müssen, konnten elektrisch angetriebene Züge schon 30 Jahre vorher erreichen; Autos und Flugzeuge schafften in den dreißiger Jahren mit über 400 Kilometern pro Stunde bereits mehr als das Doppelte. Ein Umstand der die Frage aufdrängt, warum man viel Energie und Geld einsetzte, um einen Weltrekord mit einer veraltet scheinenden Technik aufzustellen. Ging es um internationales Prestige, reine Propaganda im „Dritten Reich“ oder wollte die Deutsche Reichsbahn nur beweisen, dass sie weiterhin mit den neuen Verkehrsträgern mithalten konnte? Oder gab es etwa noch andere Beweggründe? Neben dieser zentralen Fragestellung finden Bedeutung von Geschwindigkeit, Rekorden und Technik für die Menschen der damaligen Zeit Beachtung. Des Weiteren zeigt das Beispiel einer einzelnen Person – des Generaldirektors der Reichsbahn, Julius Dorpmüller – wie sich eine Persönlichkeit ihr ganzes Leben lang nur einer Aufgabe verschreiben kann. 




  Fachlich ist die vorliegende Magisterarbeit in der Europäischen Ethnologie/Volkskunde verortet und behandelt die Fragen der kulturwissenschaftlichen Technikforschung, deren Untersuchungsgrundlage die Verflechtung von Mensch und Technik ist. Problemstellungen sind unter anderem die „Technisierung von Lebens- und Arbeitswelten“, die „innere Technisierung“ des Menschen und die „Veralltäglichung von Technik.“5 Die Volkskunde beschäftigt sich erst seit der Mitte des 20. Jahrhunderts mit technischen Fragen.6 Um 1900, einer Zeit vielzähliger technischer Neuerungen (zum Beispiel Telefon und elektrisches Licht in Städten) untersuchte man das Leben vor diesen Errungenschaften. Und die Untersuchung der weniger technisch geprägten Zeit verhinderte die Beschäftigung mit Technik nahezu völlig. Doch heute schließen sich Volkskultur und Technik nicht mehr kategorisch aus, denn „sofern die Technikgeschichte nicht als eine reine Entwicklungsgeschichte von Maschinen aufgefasst wurde, hatte sie einen affirmativen kulturgeschichtlichen Anspruch.“7 Weiterhin trägt die Arbeit geschichtswissenschaftliche Züge, die der Europäischen Ethnologie/Volkskunde durch ihre kulturgeschichtliche Orientierung und die historische Volkskunde durchaus nicht fremd sind. Im Rahmen der Technikgeschichte befasst sich die Verkehrsgeschichte mit den Angelegenheiten von Transport und Unterwegs-Sein.8 Dabei untersucht sie die Verkehrsbetriebe, die Verkehrspolitik, die Rivalität von Verkehrssystemen und die jeweiligen Benutzer. Während die Betriebe von Anfang an untersucht wurden, lag in den achtziger und neunziger Jahren der Blickpunkt auf verkehrspolitischen Fragen. In der jüngeren Zeit hat sich die Verkehrsgeschichte kulturgeschichtlichen Ansätzen gegenüber offener gezeigt. Von den historisch-philologischen Forschungsmethoden wird vor allem die historisch-archivalische Methode, aber auch die Bildanalyse angewendet. Als empirische Arbeitsweisen sind biographische Zugänge und Interviews benutzt worden. 




  Als Quellen treten vor allem die Zeitschrift „Die Reichsbahn“ und die nationalsozialistische Tageszeitung, der „Völkische Beobachter“ auf. Des Weiteren konnten mit Hilfe des „Reichsgesetzblattes“ und einiger zeitgenössischer Werke, wie des „Deutschen Verkehrsbuches“ von 1931, Gedanken zur Reichsbahn von Dorpmüller 1937 und Überlegungen der Konstrukteure Scherl und Kruckenberg aus den Jahren 1909, 1930 und 1938 Zusammenhänge eindeutiger dargestellt werden. Zudem fanden die Abhandlung „Das Reichsverkehrsministerium“ von 1940 und das „Reichshandbuch der deutschen Gesellschaft“ aus dem Jahr 1930 Beachtung. Weiterhin benutzt wurden eine Darstellung über die Bedeutung der Straße von 1935 und zwei Werke des Soziologen Sombart von 1923 und 1934. Einen Einblick in das Denken und Wirken Dorpmüllers boten seine Tagebuchaufzeichnungen vom Aufenthalt in China.  




  Die Geschichte der Eisenbahn ist sehr gut erforscht und es gibt ein breites Spektrum an Literatur zu den unterschiedlichsten Themengebieten. Neben Gesamtdarstellungen existieren ebenfalls Werke zu einzelnen Bereichen oder Lokomotiven. Wissenschaftliche Arbeiten und ‚Liebhaberliteratur‘ sind hierbei in Qualität und Quantität zu differenzieren.




  Über Automobil und Flugzeug im Allgemeinen wurde viel gearbeitet, spezifische Literatur zum Thema Geschwindigkeit und Weltrekorde ist aber deutlich seltener als bei der Eisenbahn.




  Zu Kultur und Technik und zur kulturwissenschaftlichen Technikforschung gibt es vor allem aus jüngerer Zeit einige Werke, welche die neue Position im Fach erläutern und die Arbeitsweisen nahebringen.9 Hierbei ist vor allem Thomas Hengartners „Standpunkte zur Technikforschung“10 zu nennen, worin ein Aufsatz von ihm über die „(Volkskundlich-) kulturwissenschaftliche Technikforschung“ (S. 7-14) enthalten ist. 




  Mit Generaldirektor Dorpmüllers Leben und Wirken beschäftigte sich vor allem Alfred Gottwaldt umfassend, aber auch andere Autoren griffen in ihren Werken das Thema zumindest auf. Gottwaldt ist es, dem eine Fülle an Literatur zur Rekordfahrt der 05 002 und der Geschichte der Reichsbahn im „Dritten Reich“ zuzuschreiben ist. Häufig sind seine Erkenntnisse Ausgangspunkt für andere Forschungen, sodass er in vielen Verweisen und Literaturverzeichnissen zu finden ist. Kritisch zu sehen ist, dass er sich häufig wiederholt, und manchmal die gleichen Texte Wort für Wort in ein anderes Werk oder eine Zeitschrift übernommen sind. Zudem verweist er häufig auf eigene Texte oder Aufsätze. Als wertvoll erwiesen sich aber die vielen Bilder, die er zu seinen Texten als Veranschaulichung zeigt.




  Nach dieser Einleitung folgt die Beschäftigung mit der Jagd nach Höchstleistungen im frühen 20. Jahrhundert. Dabei finden Automobil, Flugzeug und Eisenbahn vereinzelt voneinander Beachtung, werden aber inhaltlich gegenübergestellt. Hiernach wird die Geschichte der Eisenbahn zur Zeit des „Dritten Reiches“ getrennt in Friedens- und Kriegszeit erläutert. Dabei geht es auch um die etwaige Bevorzugung der anderen Verkehrsmittel und die allgemeine Stellung im Land. Das vierte Kapitel handelt die Rekordlokomotive 05 002 ab, beginnend mit dem Weg hin zu den ersten Entwürfen und Fahrten. Anschließend werden Vorbereitung, Verlauf und Rezeption der Rekordfahrt beleuchtet, gefolgt von der Betrachtung des weiteren Werdeganges der Maschine und der heutigen Wahrnehmung. Der nächste Teil beschäftigt sich mit Generaldirektor Dorpmüller, seinem Leben und Wirken. Am Schluss folgen eine inhaltliche Zusammenfassung, die Klärung der zentralen Fragen und abschließend das Quellen- und Literaturverzeichnis.




  
2. Rekordsucht in der ersten Hälfte des 20. Jahrhunderts





  Im Folgenden werden die aufgrund immer weiterer technischer Entwicklungen erzielten Rekorde von Automobil, Flugzeug und Eisenbahn vorgestellt. Dabei sollen die politische Einflussnahme im „Dritten Reich“ und die Möglichkeiten, besondere Merkmale der anderen Verkehrsmittel zu nutzen, Beachtung finden. Zudem wird gezeigt, wie das NS-Organ „Völkischer Beobachter“ auf die neuen deutschen Höchstleistungen reagierte und damit den beabsichtigten Stellenwert der einzelnen Verkehrsträger darstellte.




  a) Können deutsche Autos im internationalen


  Vergleich mithalten?





  Die ersten massenwirksamen Rennveranstaltungen auf der Straße haben die um 1880 entstandenen Radsportvereine veranstaltet.11 Aus dem elitären Sport, den anfangs nur die oberen Schichten betrieben, war ein Massenphänomen geworden. Beim Deutschen Radfahrerkongress 1885 in Nürnberg wohnten einige tausend Zuschauer den Rennen bei. Mit den ersten Motorrädern und deren Weiterentwicklungen hielt man Wettläufe ab. Zudem wurden Fahrräder und Motorräder anfangs mehr genutzt als die teureren Automobile. Trotzdem finden in diesem Teil nur die Entwicklungen und Rekorde der Autos Beachtung, weil sie diejenigen sein sollten, die mit Bahn und Flugzeug um die Vorherrschaft im Mobilitätssektor kämpften.




  Nachdem der größte Impuls zur Entwicklung von modernen Automobilen, die Erfindung von Otto- und Dieselmotor, von deutschen Forschern ausgegangen war, hatte der Erste Weltkrieg Europa und vor allem Deutschland in der Entwicklung weit zurückgeworfen, wenn nicht sogar gestoppt.12 Der größte Einfluss ging nun von den Vereinigten Staaten aus. Technische Weiterentwicklungen und neue, modern erscheinende Modelle hatten die USA an die Spitze des Automarktes gebracht. Anfang der dreißiger Jahre wichen die deutschen Hersteller von der bislang angewendeten Bauweise ab und brachten Fahrzeuge mit Frontantrieb auf den Markt, was zu stabilerer Fahrweise und dadurch zu besserer Sicherheit beitrug. Maßnahmen der Reichsregierung führten dazu, dass Deutschland 1938 Frankreich überholte und hinter den USA und Großbritannien den dritten Platz in der Autoproduktion weltweit einnahm. Den Erfolg begünstigende Maßnahmen waren niedrige Preise und Subventionen für die Hersteller, der stark geförderte Autobahnbau und nicht zuletzt Siege von Mercedes und Auto-Union bei wichtigen internationalen Rennen.




  Vor allem in den ersten Jahren der Geschehnisse fanden die größten Sprünge in der Geschwindigkeitsentwicklung statt.13 Erreichten die ersten Fahrzeuge von Carl Benz und Gottlieb Daimler 1866 gerade einmal 20 Stundenkilometer, fuhr ein Benz-Fahrzeug ein knappes Vierteljahrhundert später schon über 200 Kilometer pro Stunde. Auf den normalen Schotterstraßen waren 80 Stundenkilometer das Optimum, die durchschnittliche Geschwindigkeit lag allerdings deutlich darunter. Die Rekordfahrten waren nur auf den neuen Schnellstraßen, zum Beispiel der ab 1913 in Berlin gebauten AVUS14 , möglich.




  Zwischen 1898 und 1905 wurde der Geschwindigkeits-Weltrekord auf 176 Stundenkilometer verbessert, 29 Mal in nur sieben Jahren.15 Im Jahr 1910 erreichte der „Blitzen-Benz“ am Sandstrand von Daytona 211 und ein Jahr später 227 Stundenkilometer. Die Rezession im Automobilbau, die der Erste Weltkrieg ausgelöst hatte, machte vor der Hatz nach Geschwindigkeitsrekorden auf der Straße nicht halt. Doch nach dem Fall kam der nächste Aufschwung und 1932 wurden erstmals über 400 Stundenkilometer erreicht. Nur fünf Jahre später fuhr George Eyston auf einem Thunderbolt mit über 502 Stundenkilometern den nächsten Weltrekord, den John Cobb im Jahr 1939 auf 594,9 Stundenkilometer erhöhte.




  In Deutschland gab es Bestrebungen, den europäischen Nachbarn den Weltrekordtitel streitig zu machen.16 Der Geschwindigkeitsrekord auf einer normalen Straße und nicht auf einer extra gebauten Rennstrecke, hielt seit 1938 der Deutsche Rudolf Caracciola, der mit einem vollverkleideten Mercedes-Benz auf der Autobahn zwischen Frankfurt und Darmstadt 432,7 Stundenkilometer erreicht hatte. Dadurch motiviert, wollten die in Grand-


  Prix-Rennen seit langem erfolgreichen Deutschen den Engländern den Weltrekord für Landfahrzeuge entreißen. Entscheidenden Anteil an diesem Projekt hatten der mit verschiedenen Marken erfolgreiche Rennfahrer Hans Stuck und der Konstrukteur Ferdinand Porsche, welcher schon einige bedeutende Innovationen entwickelt hatte. Als sie nach finanzieller Unterstützung suchten, stießen sie bei der Daimler-Benz AG auf offene Ohren. Denn gerade erst hatte die Luftwaffe einen Daimler-Flugmotor abgelehnt und nun wollte man den Offizieren zeigen, wie leistungsfähig ein Daimler-Benz-Aggregat sei. Anfang 1939 wurden die ersten Versuche gestartet und Caracciola holte in der Klasse D (Hubraum zwei bis drei Liter) den Weltrekord. Dafür musste die Strecke von einem Kilometer nach fliegendem Start absolviert werden. Um den absoluten Bestwert wurde in der Klasse A mit offenem Hubraum gefahren.




  Bei der Entwicklung eines Fahrzeuges für diese Klasse, des Mercedes-Benz T 80, halfen die Erkenntnisse von Caracciolas Fahrten. Der T 80 erhielt ein Flugtriebwerk mit 12 Zylindern und annähernd 3.000 PS. Die gesamte Karosse war mit einem Leichtmetallaufbau umgeben, der den Luftwiderstand verringern sollte. Das Fahrzeug hatte an den Seiten flügelartige Flossen und eine neue, den Radschlupf unterbindende Mechanik. Der größte Nachteil war, dass man den Rekordversuch nicht auf einem Salzsee in den USA, sondern, wie von Regierungsstellen gefordert, auf deutschem Boden angehen sollte. Einziger möglicher Ort war ein nur zehn Kilometer langes Autobahnteilstück bei Dessau, das wegen seiner geringen Ausmaße keineswegs perfekt für einen Rekordversuch und mit den nordamerikanischen Salzseen nicht zu vergleichen war. Der Streit um die richtige Strecke aber wurde belanglos, denn der Beginn des Zweiten Weltkrieges machte das Projekt zunichte. Zwar waren die meisten Teile bereits hergestellt, aber im Krieg konnte nicht mehr an dem Auto gebaut werden. Das Fahrzeug, mit dem niemals ein Rekordversuch gestartet wurde, soll für 700 Stundenkilometer ausgelegt gewesen sein und steht bis heute im Mercedes-Benz Museum in Stuttgart. Erst im Jahr 1964 wurde der Weltrekord für Landfahrzeuge offiziell definiert.17 Daher tauchen die vorher erzielten Leistungen in den Ergebnislisten nicht auf.




  Anfangs ein Neues und nur der Oberschicht zugängliches Verkehrsmittel, erfreute sich das Automobil in der ersten Hälfte des zwanzigsten Jahrhunderts immer größerer Beliebtheit.18 Von gerade einmal 10.000 Fahrzeugen im Jahr 1907 stieg die Zahl der Kraftfahrzeuge über 45.000 (1922) und 200.000 (1926) im Jahr 1932 auf über eine halbe Million. Vor allem die Fließbandfertigung hatte zum Aufschwung beigetragen. Und die Maßnahmen der neuen Reichsregierung ab 1933 sorgten ebenso für weiteren Aufschwung. Durch die Förderung des Rennsports versprach man sich internationales Ansehen. Standen bis 1934 vor allem ausländische Fabrikate wie Alfa-Romeo, Bugatti und Maserati in den Siegerlisten, bestimmte bis zum Kriegsbeginn das Duell zwischen Mercedes-Benz und Auto-Union das Geschehen, Mercedes-Benz vor allem mit den bis heute berühmten Silberpfeilen. Doch der Rennsport war nicht die einzige Bühne, auf der die Machthaber das Auto immer weiter in den Vordergrund rückten.19 Die für den Breitensport gegründete Organisation des Nationalsozialistischen Kraftfahrer-Korps (NSKK) diente mit Testfahrten im Gelände und dem Vertraut machen mit der Technik im Geheimen der Kriegsvorbereitung. Ein weiterer Punkt war der von Hitler geforderte Volkswagen, der sparsam, zuverlässig und am besten auch für einen etwaigen Kriegseinsatz tauglich sein sollte. Den Auftrag, dieses Auto zu bauen, erhielt Ferdinand Porsche.




  Dieser war es gewesen, der 1935 einen Rennwagen konstruiert hatte, dessen Karosse einem Flugzeug mehr ähnelte, als der eines Autos.20 Denn die guten aerodynamischen Eigenschaften von Flugzeugen konnte man mit entsprechender Formgebung auf das Automobil übertragen. Besonders hilfreich waren hierbei die Erkenntnisse aus dem Flugzeugbau des Ersten Weltkriegs gewesen. Doch nicht nur bei der Außenhaut, sondern ebenso beim Motor schaute man sich einiges von den Weltkriegsfliegern ab. Das war hierbei die besonders für Rennwagen leistungssteigernde Aufladung der Antriebe mit Hilfe eines Kompressors.




  Das immer weiter steigende Interesse am Auto hatten, wie schon beim Fahrrad, erst die Rennen vor großem Publikum möglich gemacht.21 Bewunderten die Zuschauer beim ersten Autorennen in Frankreich 1894 noch Sparsamkeit, Sicherheit und Bequemlichkeit, so zählte später nur noch der Rausch des Tempos. Vor allem dem Wunsch der Menschen, nach selbst er- und gelebter Geschwindigkeit konnte von allen Verkehrsmitteln das Auto am besten entsprechen.




  Doch „warum […] riskieren Männer ihr Leben in dem Bemühen, schneller und immer schneller zu fahren? Patriotismus mag zumindest früher einer der Gründe gewesen sein, Werbewirksamkeit – besonders heute – ein anderer, und das Streben nach technischem Fortschritt vielleicht ein dritter. Entscheidend aber ist für sie alle ein Motiv: der Wunsch, das unstillbare Verlangen ihrer kämpferischen Natur, sich über alle Gegner zu erheben – mehr zu leisten als alle anderen Menschen dieser Welt.“22  




  Nun zur Darstellung automobilsportlicher Leistungen im „Völkischem Beobachter“, beginnend mit dem 12. Mai 1933, an dem Mercedes-Benz eine Anzeige zur erfolgreichen ADAC-Reichsfahrt schaltete.23 Die nächste Erwähnung fand am 10. September 1935 statt, als im Sportteil über neue Weltrekorde vom Engländer Eyston berichtet wurde.24 Zudem machte man auf einen Mercedes-Benz Sieg bei Rennen in Argentinien aufmerksam und wies vier Tage später im Sportteil auf überlegene Leistungen beim Internationalen Sechstagerennen hin.25 Am 22. September 1935 stellte man sich beim Turn- und Sportbeobachter die Frage, ob Mercedes-Benz oder Auto-Union das letzte Rennen des Jahres für sich entscheiden würde.26 Dieses Rennen fand in Spanien statt und brachte dem Automobilsport einen Platz auf der ersten Seite des „Völkischen Beobachters“, am Montag, dem 25. September 1935, ein.27 Neben der Titelgeschichte wurde der Dreifacherfolg von Mercedes-Benz gleichermaßen im Sportteil berücksichtigt. Sieger war Rudolf Caracciola. Auf Motorradereignissen lag nicht ein so besonderer Fokus wie auf Erfolgen von Automobilen, doch am 28. September 1935 schaffte es ein Motorradfahrer in die bedeutendste Überschrift der Sportnachrichten.28 Der Rennfahrer Ernst Henne hatte seinen Geschwindigkeitsweltrekord verbessert, was den Redakteuren eine Nachricht wert war. Zum Abschluss des Autorennjahres erschien im Sportteil noch einmal eine Zusammenfassung über die Erfolge der deutschen Wagen und Fahrer.29 Nur ein einziges Mal, im Jahr 1935, hatte ein ausländisches Fahrzeug einen Sieg erringen können. Die anderen Erfolge gingen an Auto-Union und vor allem an Mercedes-Benz mit Caracciola. Im Frühjahr des darauffolgenden Jahres ging es ähnlich erfolgreich weiter, was dem Automobilsport wieder einmal einen Platz auf der Titelseite brachte.30 In Tripolis hatte es einen Vierfacherfolg deutscher Fahrer gegeben. Auto-Union kam dabei vor den Wagen von Mercedes-Benz ins Ziel. Nach über einem Jahr ohne bedeutende Zeitungsmeldungen verursachte der Sieg von Caracciola beim Großen Preis von Deutschland wieder einmal auf Seite eins Schlagzeilen.31 Nach der anfänglichen Flut von Erfolgsmeldungen deutscher oder sogar ausländischer Autofahrer ging die Zahl der Auskünfte immer weiter zurück. Politik und andere Nachrichten hatten immer im Vordergrund gestanden, doch der Automobilsport verlor mit der Zeit die Aufmerksamkeit des „Völkischen Beobachters“.




  Das Automobil war etabliert und bedurfte keines weiteren Emporhebens. Die Infrastruktur verbesserte sich durch die neuen Autobahnen immer weiter und fand selbst im Ausland Bewunderer, wie den späteren US-Präsidenten John F. Kennedy, der im Sommer 1937 bei einer Europareise auch Deutschland besucht hatte: „Weiter nach Utrecht über eine der neuen Autobahnen, das sind die besten Straßen der Welt. In Deutschland allerdings unnötig, da hier kaum Verkehr ist, in den USA wären sie großartig, da es keine Geschwindigkeitsbegrenzung gibt.“32 Im Bereich der individuellen Mobilität hatte das Auto ohnehin Vorteile gegenüber Flugzeug und Eisenbahn. Technisch entwickelte es sich ebenso stetig weiter und konnte, was Höchstleistungsmodelle betrifft, Ideen aus dem Flugzeugbau übernehmen.




  b) Der Kampf um die Weltbestleistung in der Luft





  Die Entwicklung in der Luftfahrt machte zu Beginn des 20. Jahrhunderts rasante Fortschritte und beeinflusste dadurch das Leben der Menschen nachhaltig. Neben Ähnlichkeiten mit der Geschichte des Automobils traten, wie sich zeigen wird, auch neue Elemente auf.




  Noch im Jahr 1909 waren Flugzeuge langsamer als Autos: 74 Stundenkilometer.33 Doch technische Errungenschaften führten dazu, dass 1947 die Schallmauer durchbrochen wurde (1.080 km/h) und die Kapseln der Mond-Mission 1969 fast 40.000 Stundenkilometer erreichten. Von diesen Werten konnte man jedoch in der ersten Hälfte des Jahrhunderts nur träumen. Trotzdem veranstaltete man in dieser Zeit ebenfalls ein Ringen um den Geschwindigkeitsweltrekord. Erster, als solches wahrgenommener, Titelträger war ein italienisches Wasserflugzeug, die Macchi M.52, welche im Herbst 1927 bereits 479 Stundenkilometer erreicht hatte.34 Anfänglich wurden die erfolgreich getesteten Bauteile nicht beim Bau von Militärflugzeugen beachtet, was sich aber auf dem Weg zum Zweiten Weltkrieg deutlich ändern sollte. Die meisten Flugwettbewerbe hatten vor allem Haltbarkeit und Navigationsgeschick als oberstes Gut ausgeschrieben. Die reine Jagd nach dem Weltrekord kam erst langsam in Gang. Die folgende rasante Entwicklung, lag daran, dass es beim Flugsport mit der FAI (Fédération Aéronautique Internationale) schon früh eine Organisation gab, welche Regeln für die Rekordflüge aufgestellt hatte. So wurden 1931 in den USA zwar über 500 Stundenkilometer Spitzengeschwindigkeit erreicht, aber nicht in für den Rekord geforderten vier aufeinanderfolgenden Durchgängen. Daher dauerte es immer etwas länger, bis ein neuer Weltrekord aufgestellt werden konnte. Nach sieben Jahren ohne neuen, anerkannten Weltrekord, erreichte im September 1932 eine Gee Bee R-1 474 Stundenkilometer und damit den Spitzenwert für Landflugzeuge, denn Wasserflugzeuge waren noch immer schneller. Fast genau ein Jahr später wurde die magische 300-Meilen-Marke in den USA übertroffen und groß gefeiert. Doch die 490 Stundenkilometer bedeuteten nur einen Bestwert für Landflugzeuge, den absoluten Rekord hielt weiterhin ein Wasserflugzeug aus Europa. Im April 1933 war eine Macchi-Castoldi MC.72 über dem Gardasee 682 Stundenkilometer schnell geflogen. Doch auch bei den Landflugzeugen wollte man in Europa wieder an die Spitze vorstoßen, nachdem die Amerikaner einige weitere sehr gute Flüge absolviert hatten. Am ersten Weihnachtsfeiertag 1934 beschenkte sich der französische Pilot Raymond Delmotte mit vier gültigen Flügen über Istres und einer erreichten Höchstgeschwindigkeit von 505 Stundenkilometern. Dass der Rekord wieder in amerikanische Hand gelangte, verdankten die USA dem Multimillionär Howard Hughes. Mit seiner ‚Hughes Special B1‘ erreichte er am Freitag, dem 13. September 1935, eine Geschwindigkeit von 567 Stundenkilometern und so den Rekord für Landflugzeuge. Neben Eigeninitiativen gab es kaum Versuche in den Vereinigten Staaten von Amerika, am Wettlauf nach Geschwindigkeitsweltrekorden teilzunehmen. Der einzige absolute Weltrekord den sie hielten, war der für Motorboote.




  Auch das Rekordstreben der Franzosen hatte einen Dämpfer erlitten, nachdem ein Rekordversuch im April 1937 mit einem Flugzeugabsturz gescheitert war. Anfangs nur durch ungewöhnliche Ideen aufgefallen, beteiligte sich von da an das Deutsche Reich an der Jagd nach Weltrekorden in der Luft. Beim vierten Internationalen Flugmeeting in Zürich stellte Deutschland eine breite Auswahl an herausragenden Flugzeugen vor. Dabei zeigte sich, dass die als Bomber gebaute Dornier Do 17 V8 schneller war, als alle teilnehmenden Jagdflugzeuge der anderen Nationen. Durch ihre langgezogene, windschnittige Form, erhielt sie den Spitznamen ‚Fliegender Bleistift‘. Und auch der Jäger Messerschmidt Me 109 überzeugte sowohl in Einzel- als auch in Mannschaftswettbewerben. Der in den Bayerischen Flugzeugwerken gebaute Tiefdecker hatte nicht viele neue Teile, aber es wurden Bauteile kombiniert, die zuvor nie zusammen getestet worden waren: Einziehfahrwerke, Einholmflügel mit automatischen Vorflügeln, Spaltklappen und ein Leichtmetall-Schalenrumpf. Weil das Flugzeug zusätzlich noch leichter und dadurch günstiger zu konstruieren war als seine nationalen Konkurrenten, hatte es die Luftwaffenführung zum Standardjäger der Luftstreitkräfte bestimmt. Nach dem guten Abschneiden in Zürich ging man nun den Weltrekord an. Dafür wurde das Flugzeug aerodynamisch weiter verbessert. Alle Schlitze wurden abgeklebt, der Staudruckmesser entfernt und eine windschnittigere Kabinenhaube installiert. Derart perfekt vorbereitet erreichte die Maschine am 11. November 1937 mit 610 Stundenkilometern den ersten Geschwindigkeitsweltrekord für Deutschland, woran sich vor allem die Engländer mit ihrer Spitfire störten. In einem möglichen Krieg sollte die Me 109 zu tausenden als Jäger eingesetzt werden. In Frankreich, England und der UdSSR liefen nun überall Versuche an, den Deutschen den Rekord abzujagen. Während die anderen daran arbeiteten, dem Rekordwert nahezukommen, hatte ein deutsches Flugzeug am 6. Juni 1938 den Weltrekord erneut verbessert. Mit dem Jagdflugzeug Heinkel He 112U hatte Generalmajor Ernst Udet einen Schnitt von 634 Stundenkilometern erreicht; und dies über eine Strecke von unglaublichen 100 Kilometern. Der Konstrukteur und Firmenchef Ernst Heinkel hatte die Niederlage gegen Messerschmidt im Kampf um den Auftrag für den Jäger der Luftwaffe nicht vergessen, und wollte sich durch Aufsehen erregende Rekordversuche Ansehen bei den Regierenden verschaffen, was ihm durchaus gelungen war. Englische und französische Ingenieure begannen daran zu zweifeln, ob sie diese Werte übertreffen könnten. Der absolute Weltrekord lag mit 709 Stundenkilometern weiterhin beim Wasserflugzeug Macchi-Castoldi MC.72, was der Jagd nach dem Rekord für Landflugzeuge aber keinen Abbruch tat. Ein Flugzeug von Heinkel war es, was die Italiener stürzen sollte. Am 30. März 1939 flog Hans Dieterle mit einer Heinkel He 112U eine Geschwindigkeit von 746 Kilometern pro Stunde. Vom entstandenen Zweikampf zwischen Heinkel und Messerschmidt profitierten sie selbst durch die große Werbewirkung der Rekorde, und die Luftwaffenführung durfte sich über immer neuere und bessere technische Errungenschaften für ihre Flotte freuen. Messerschmidt hatte vom neuerlichen Rekordversuch Heinkels nichts gewusst und ordnete an, alles zu tun, um diesen zu brechen. Nach einigen kleineren Problemen konnten die Vorgaben des FAI erfüllt werden. Denn um einen neuen Rekord anerkannt zu bekommen, musste man mindestens ein Prozent schneller sein, als der vorherige Bestwert. Am 26. April 1939 war diese Marke von Pilot Fritz Wendel auf einer Me 109 V1 mit 755 Stundenkilometern überschritten worden. Vor allem vom Ausland aus wurde das Wettrüsten der Ingenieure mit steigendem Missmut beobachtet. Innerhalb von einem Monat war es Deutschland gelungen, den Weltrekord zweimal zu verbessern, und dies mit unterschiedlichen Flugzeugmodellen verschiedener Hersteller. Als Heinkel seinerseits Messerschmidt den Rekord abjagen wollte und sich an die Entwicklung machte, wurde ihm vom Reichsluftfahrtministerium (RLM) Einhalt geboten. Der offizielle Jäger der Luftwaffe war das schnellste Flugzeug der Welt und man war zufrieden damit. Wie schon bei den Automobilen, setzte der Beginn des Zweiten Weltkrieges auch dem Rekordstreben der Flugzeuge ein jähes Ende. Nicht nur bei der Höchstgeschwindigkeit, die deutschen Flugzeugbauer konnten auch auf eine Menge anderer Fabrikate mit besonderen Fähigkeiten blicken. Darunter ein sehr kleines Flugzeug, der Fieseler Fi 156 ‚Storch‘.35 Dieses Kleinstflugzeug war für zivile Zwecke wie Polizei und Bergwacht entworfen worden, wurde aber im Krieg hauptsächlich militärisch genutzt. Nach der Landung genügten 15 Meter Auslaufstrecke um zum Stehen zu kommen, und nach 50 Metern Startbahn war das für Langsamflug entworfene Flugzeug bereits in der Luft. Kein Flugzeug, aber auf jeden Fall erwähnenswert ist der Hubschrauber Focke Achgelis Fa 61.36 Nach den ersten Flügen 1936 errang der Helikopter ein Jahr später aufsehenerregend alle bestehenden Hubschrauber-Weltrekorde37 der FAI.
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