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1. Einleitung

»Dort, wo heute die Verwaltungsgebdude stehen, insbesondere beim Rohbau von V1, war dich-
testes Unterholz. Der Durchbruch beim Summen von Schwirmen von Miicken, von Bremsen
und allerlei sonstigem Getier erinnerte an das Driicken eines Weges im Urwald. Man sah Fuchs,
Hasen und am spdten Abend das Reh; die Gabelweihe strich ab.«*

Der Rohbau, der 1941 von Adolf Baeumker, dem Abteilungschef der Flugforschung des
nationalsozialistischen Reichsluftfahrtministeriums, beschrieben wurde, ist heute das
FORUM - Veranstaltungszentrum und Dienstsitz des Prasidenten des Johann Heinrich
von Thiinen-Instituts. Der *Urwald¢ musste lichtdurchfluteten Strafien weichen, die
durch dichten Baumbewuchs hindurch bis zu dem Gebdude fithren, dessen Eingang sich
hinter vier siebeneinhalb Meter hohen und circa einen Meter breiten neoklassizistischen
Saulen verbirgt. Doch nicht nur die von Baeumker romantisierte Landschaft hat sich im
Laufe der Jahre verdndert. Der Grundstein fiir das FORUM wurde in den 1930er-Jahren
gelegt - in genauer Sichtachse zu den Hermann Goring-Werken Salzgitter. Bis das Ge-
bdude seiner heutigen Nutzung zugefiihrt werden konnte, unterlag das gesamte Geldn-
de mehreren Transformationsprozessen, die die Geschichte des Forschungsstandortes
pragten.

Das FORUM blickt auf eine lange und bewegte Baugeschichte zuriick. Begonnen wur-
den die Arbeiten im Zuge des Aufbaus der Deutschen Forschungsanstalt fiir Luftfahrt,
DFL, im Jahr 1936. Im Laufe des Krieges verlagerten sich die Prioritdten, sodass fiir die
Fertigstellung des Kasinos - diese Funktion sollte das FORUM urspriinglich erfiillen -
keine Mittel zur Verfiigung standen. Im Frithjahr 1945 fanden die amerikanischen und
britischen Truppen, die das Geldnde der Forschungsanstalt im Wald bei Volkenrode
betraten, lediglich einen Rohbau mit Ziegeldach vor.? Fiir die Besatzer war das heutige
Kernstiick der Anlage daher eher von geringem Interesse. Auf einer britischen Karte aus
dem Jahr 1945 wurde das Gebdude, im Gegensatz zu allen anderen Objekten, lediglich
mit einer gestrichelten Linie eingezeichnet - vermutlich um den rudimentdren Zustand
zu markieren.? Auch die Forschungsanstalt fiir Landwirtschaft, FAL, die ab 1947 auf dem
Geldnde bei Braunschweig-Volkenrode ansdssig war, nutzte den Rohbau zundchst nur
als Lager. Das FORUM des jetzigen Thiinen-Instituts wurde erst nach mehrjdhrigen
Renovierungsarbeiten im Jahr 1986 als reprdsentatives Gebdude mit Prasidialbiiro und
Vortragssaal an die FAL {ibergeben.* Die von dem Bildhauer Fabian Vogler geschaffene
Bronzebiiste von Johann Heinrich von Thiinen zwischen den Sdulen und dem Eingang
des Gebdudes weist heute auf die Ansiedlung des Thiinen-Instituts im Jahr 2008 hin -
die jiingste Zdsur in der rund 85-jahrigen Geschichte des Forschungsgeldandes.



Abbildung 1: Die Sdulen am Eingang des heutigen Abbildung 2: Innenaufnahme des Eingangsbereichs

FORUMs des Thiinen-Instituts. Die Aufnahme des heutigen FORUMs des Thiinen-Instituts. Die
entstand zu Zeiten der FAL, vor dem Beginn des Aus- Aufnahme entstand zu Zeiten der FAL, vor dem
baus im Jahr 1983. Beginn des Ausbaus im Jahr 1983.

Der in dieser Arbeit behandelte Teil der Geschichte des Forschungsstandortes gliedert
sich in drei Abschnitte: Die Nutzung durch die NS-Luftfahrtforschung von 1936 bis 1945,
die direkte Nachkriegszeit, in der das Geldnde grofitenteils durch britische Behdrden
verwaltet wurde, sowie die Ansiedlung der Landwirtschaftsforschung und der Physika-
lisch-Technische Bundesanstalt, PTB, ab 1947.° Bei Braunschweig-Volkenrode wurden
zwischen 1936 und 1966 mit der DFL und der FAL zwei wichtige, aber durchaus unter-
schiedliche Formen staatlich relevanten Wissens gefordert und ausgebaut. In ihren Zie-
len, dem Grad an Forschungsfreiheit und der Kommunikation sowie der Publikation der
Ergebnisse unterschieden sich die Einrichtungen stark voneinander.

Die luftfahrtwissenschaftlichen Tatigkeiten bei Braunschweig-Vélkenrode zwischen
1936 und 1945 standen in enger Verbindung zur forschungspolitischen Ausrichtung des
Dritten Reiches. Als Teil der Luftfahrtgrof3forschung arbeiteten fiinf Institute interdis-
ziplindr und problemorientiert der deutschen Riistungsindustrie zu. Die eigens fiir das
Geldnde konzipierten grofdformatigen Wind- und Schief3kandle vermittelten einen Ein-
druck vom Umfang der finanziellen Forderung, die der Staat fiir diese Art der Wissens-



produktion zur Verfiigung stellte. Der Historiker Gerhard A. Ritter spricht sehr treffend
von einer »[...] weitgehende[n] Entkopplung der Forschung von finanziellen Beschran-
kungen [...].«® Diese fiihrte dann »[...] wahrend der Aufriistung und des Zweiten Welt-
krieges [...] in ihrer Verkniipfung zu Grof3forschungsstrukturen.«” Die DFL agierte inner-
halb dieses Konstrukts als eingetragener Verein, dessen Vorstand sich aus Industriellen,
Luftfahrtforschern und Politikern zusammensetzte.®

Die Ansiedlung der Deutschen Forschungsanstalt fiir Luftfahrt bei Volkenrode trug
entscheidend dazu bei, dass Braunschweig bis in die Gegenwart ein wichtiger Standort
der Luftfahrtwissenschaften ist. Mit der Griindung der DFL entstanden Infrastrukturen
und Netzwerke, die die Zuwanderung von Luftfahrtforschenden nach Braunschweig mit
sich brachten und die wissenschaftliche Ausrichtung der Stadt und der Forschungsre-
gion bis heute pragen.® Einige der Hauptakteure, die zwischen 1936 und 1945 auf dem
Geldnde gearbeitet hatten, ermoglichten die Wiederaufnahme der Arbeiten der DFL in
Braunschweig ab 1952. Im Jahr 1969 ging diese in der Deutschen Forschungs- und Ver-
suchsanstalt fiir Luft- und Raumfahrt auf. Mit rund 1.200 Mitarbeitenden sowie einer
engen Anbindung an die entsprechenden Forschungsbereiche der Technischen Uni-
versitdt Braunschweig ist das heute als Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt be-
kannte DLR zu einer der wichtigsten wissenschaftlichen Institutionen Niedersachsens
avanciert.’” Die universitdre Luftfahrtforschung, die sich zu Beginn der 1930er-Jahre in
Braunschweig ansiedelte, ist bis heute fest in den Strukturen der TU verankert und seit
2019 mit dem Forschungsprojekt SE?A - Sustainable and Energy Efficient Aviation an
einem der beiden Exzellenzcluster Braunschweigs beteiligt.*

Ab 1947 wurden auf dem Geldnde bei Volkenrode die Weichen fiir Braunschweigs
heutige Stellung in der nationalen und internationalen Landwirtschaftsforschung ge-
stellt. Aus einer kriegsbedingten erndahrungspolitischen Notlage heraus kamen in den
spaten 1940er-Jahren renommierte Landwirtschaftsforscher nach Volkenrode. Die Ar-
beiten auf dem Geldnde begannen, noch wihrend die Anlage der britischen Besatzung
unterstand. Erst am 1. September 1949 wurde die FAL bei Braunschweig-Volkenrode offi-
ziell vom Niedersachsischen Ministerium fiir Erndhrung, Landwirtschaft und Forsten als
Anstalt des offentlichen Rechts errichtet. Mit der FAL etablierte sich eine neue Form der
staatlich geforderten Forschung auf dem Geldnde. Ihre Aufgaben waren die Erarbeitung
landwirtschaftlichen Expertenwissens sowie die schnelle Umsetzung dieses Wissens in
die Praxis. Letzteres sollte beispielsweise durch die Beratung von Landwirtschaftsmi-
nisterien und -kammern, Bauernverbanden und Ziichterorganisation sowie die breite
Publikation der eigenen Ergebnisse erreicht werden. Der staatliche Zugriff auf die For-
schungsleistung der FAL war durch die Satzung nur teilweise garantiert. Das Arbeits-
programm, der Haushalt und die Einrichtung und Aufhebung von Forschungsinstituten
wurde von einem Kuratorium geregelt, das sich aus Vertretern des Bundes, der Lander,
der Forschungsrates sowie ausldndischen Agrarforschern zusammensetzte.’? Neben
diesen gewdhlten Mitgliedern des Kuratoriums waren an den Sitzungen stets auch der



Prasident der FAL und weitere leitende Wissenschaftler beteiligt.”® Die FAL kann als ein
Vorlaufer der heutigen Ressortforschungseinrichtungen bezeichnet werden - einerseits
aufgrund ihrer wissenschaftlichen Ausrichtung in Zusammenarbeit mit politischen Ak-
teuren sowie andererseits wegen der in ihrer Satzung festgeschriebenen Aufgabe der
Politikberatung.” Im Jahr 2008 ging sie grofitenteils im Thiinen-Institut auf. Mit iiber
1.000 Mitarbeitenden an zehn Standorten ist das Thiinen-Institut einer der grofiten Ar-
beitgeber in den Bereichen Agrar-, Wald- und Fischereiforschung.”

Abbildung 3: Das ausgebaute FORUM kurz nach Abschluss der Bauarbeiten im Jahr 1986.

Das Geldande und daher auch die Forschungsregion Braunschweig wurden durch wis-
senschaftliche Expertise und das enge Verhdltnis zwischen Wissenschaft und Politik
geprdgt.’® Aus dieser Kontinuitat ergeben sich grundlegende Fragen, an denen sich die
folgenden Kapitel orientieren: Wie war die DFL in das Grof3forschungssystem Luftfahrt
der Nationalsozialisten eingebettet? Welche Rolle spielte Zwangsarbeit in der Kriegszeit?
Was geschah zwischen 1945 und 1947 mit dem wissenschaftlichen Personal der DFL und
wer lebte und arbeitete zu dieser Zeit auf dem Geldnde? Wie positionierte sich die FAL
im Ressortforschungssystem der frithen Bundesrepublik? Woran forschte man in den
ersten Jahren der Agrarwissenschaften in Braunschweig und in welchem Bezug standen
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die Forschenden zur Agrarpolitik des NS-Regimes? Auf welche Art kommunizierten
die Agrarwissenschaftler*innen ihre Forschungsergebnisse, wenn diese nicht exklusiv
einem Ministerium oder Gremium zur Verfiigung gestellt wurden?

Die Geschichte des Forschungsgeldndes wird anhand eines ortsgebundenen Narra-
tives erzdhlt. Mittels der unterschiedlichen Orte und Institutionen der Luft- und Land-
wirtschaftsforschung, die sich auf dem Geldnde bei Braunschweig-Volkenrode befinden,
werden die Biografien verschiedener Personen und die Geschichten hinter einzelnen
Forschungsprojekten miteinander verbunden. Die einzelnen Stationen kénnen auf einer
Karte am Ende des Buches verortet werden.

An mehreren Stellen wird der Text von vollformatigen Bildserien des Leipziger Foto-
grafen Matthias Zielfeld durchbrochen, der das Geldnde im Laufe des Jahres 2021 be-
suchte. Die Kontrastierung der im Text erzdhlten Vergangenheit mit der fotografisch
festgehaltenen Gegenwart des Forschungsstandortes soll den Leser*innen eine weitere
Perspektive auf die behandelten Transformationsprozesse erdoffnen. Die Arbeit von Mat-
thias Zielfeld setzt sich immer wieder mit den Geschichten hinter dem Dargestellten aus-
einander. In einer Neudenkung des Dokumentarischen befasst er sich mit Bedeutungs-
verschiebungen, die an bestimmten Orten sichtbar werden. Dieser Ansatz ist gerade
hinsichtlich der verschiedenen Nutzungen des Geldndes im Laufe der iiber 85-jahrigen
Geschichte dufderst gewinnbringend.

In Braunschweig-Volkenrode erfasste er die Spuren der wechselvollen Geschichte des
Geldndes. Da jene fiir die DFL charakteristischen Gebaude - die Wind- und Schief3kandle,
welche das Erscheinungsbild der Forschungsanstalt zwischen 1936 und 1947 pragten -,
nahezu restlos demontiert oder gesprengt wurden, verlagerte sich Zielfelds Arbeit in
Details, die Besucher*innen des Geldndes entgehen konnten. Die Fotografie steht dabei
nicht fiir sich allein, sie ist stets Teil einer Serie. Dokumentiert wird auf diese Weise der
Wahrnehmungsprozess des Fotografen in der Auseinandersetzung mit »dem, was istg,
vielleicht auch »dem, was sein kann«.
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2. »Ich ging durch einen grasgriinen Wald,
Da horte ich 'nen Windkanal klingen.«

Die Geschichte der DFL/LFA bei
Braunschweig-Volkenrode

2.1 Ansiedlung und Aufbau der Forschungsanstalt

Braunschweig und die nationalsozialistische Luftfahrtforschung

Am Rande der Braunschweiger Siedlung Kanzlerfeld, am Ende einer fiir die kleine Ort-
schaft viel zu breiten Hauptstrafle, steht ein Gebdude, das sich nicht wirklich in den da-
hinterliegenden Wald einfiigen will. Der einstockige Backsteinbau, dessen Front an den
Auflenseiten mit klassizistisch wirkenden Sdulen geschmiickt ist, bricht mit der gelasse-
nen Atmosphére des Randbezirks. Auf der Mitte des Daches thront eine Uhr mit golde-
nem Ziffernblatt. Unter dem Dachvorsprung ist eine massive Betondecke zu erahnen, die
aus Griinden des Luftschutzes eingezogen wurde. Dies sind allesamt bauliche Merkmale
und Konzepte, die das Forschungsgeldnde in den nichsten Jahren prigen sollten und die
auch den Beginn der Geschichte markieren, die im Folgenden erzdhlt wird. Sie ist eng
mit dem Ausbau und der Foérderung militdrisch relevanter Luftfahrtforschung durch das
NS-Regime verkniipft.

Die sogenannte Hauptwache wurde Ende 1939 als offentlichkeitswirksames Gebdude
der rund 480 Hektar grofien Anlage errichtet.” Seitdem dient sie fiir Anwohner*innen
und Passant*innen als einer der Eingdnge des Forschungsgeldndes. Die Griindungsge-
schichte der Luftfahrtforschungsanstalt geht zuriick auf das Jahr 1935, als Adolf Baeum-
ker Anfang Mdrz einen Vortrag im Biiro seines Vorgesetzten, dem Reichsminister fiir
Luftfahrt Hermann Goring, hielt.”® Das Ministerium selbst existierte in dieser Form erst
seit knapp zwei Jahren. Kurz nach der Machtergreifung wurde es unter der Schirmherr-
schaft von Hermann Goring am 1. Mai 1933 gegriindet und vereinte seitdem nahezu alle
militdrischen wie zivilen Aspekte der deutschen Luftfahrt unter einem Dach. Zeitgleich
mit dem Baubeginn in Braunschweig im Jahr 1935 legten die Nationalsozialisten ihre
Aufriistungsvorhaben offen und profilierten sich mit den wiedererstarkten deutschen
Luftstreitkraften.’ Adolf Baeumker, der vor seinem Wechsel in das neu gegriindete RLM
Referent fiir Forschung und Entwicklung im Reichsverkehrsministerium war®, machte
Hermann Goring bei diesem Besuch auf den Stand der deutschen Luftfahrtforschung
aufmerksam: »Er legte ihm ein Bild von dem gewaltigen Grofdwindkanal Langley Field
vor, auf dem mehrere Hundert Menschen vor der Diisendffnung auf Banken sitzend zu
sehen waren. Gorings [...] Frage, ob Deutschland Kandle in dhnlicher Gréfienordnung
habe, konnte er mit ruhigem Gewissen verneinen.«* Baeumker erhielt die Weisung Go-
rings, eine noch nicht dagewesene wissenschaftliche Aufholjagd zu starten, die im Kern
den Ausbau der militdrisch relevanten Luftfahrtwissenschaften zum Ziel hatte. Weitge-
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hend autonom agierende Forschungsanstalten sollten hierbei Entwicklungen aufkriegs-
wichtigen Technologiefeldern wie dem Hochgeschwindigkeitsflug, der Aerodynamik,
Strahl- und Raketenantrieben und der Waffentechnik vorantreiben. Baeumker selbst be-
schreibt die Zeit ab 1935 wie folgt:

»Das Mafd der zu unternehmenden Neuordnung war in der Weisung des Reichsministers der
Luftfahrt klar durch den Satz umrissen, dafs die fithrenden fremden Nationen von der deut-
schen Luftfahrtforschung [...] einzuholen seien.«*

Dank der Weisung des Reichsministers konnte zur Umsetzung dieser Ziele, praktisch
ohne finanzielle Hiirden, mit der Planung einer neuen Forschungsanstalt begonnen wer-
den: der Deutschen Forschungsanstalt fiir Luftfahrt. Dieser wurden zwei Hauptaufgaben
zugewiesen: Ausgestattet mit enormen finanziellen Mitteln und einem hohen Grad an
Autonomie sollten einerseits Messungen fiir die Riistungsindustrie durchgefiihrt und
andererseits Fragen militdrisch relevanter Grundlagenforschung bearbeitet werden, so-
dass die DFL zu einer logischen Erganzung der bereits bestehenden Forschungsstandorte
wurde, da diese eher »[...] anwendungsorientiert [...]«* waren.

Zundchst musste ein moglicher Standort fiir die geplante Forschungsanstalt ins Auge
gefasst werden. Schon an der Planungsphase der DFL war Hermann Blenk beteiligt: Die
Karriere des Luftfahrtwissenschaftlers und Schiilers Ludwig Prandtls war in den 1930er-
und 1940er-Jahren eng mit der Geschichte des Forschungsstandortes der Deutschen
Luftfahrtforschungsanstalt verkniipft. Blenk war schon am Griindungsprozess in den
Jahren 1935/1936 beteiligt und ab 1939 auch der Geschifts- und Betriebsfiihrer der DFL.?*
In seinem 1941 publizierten »Beitrag zur Geschichte« der Luftfahrtforschungsanstalt Her-
mann Goring schrieb er iiber die Faktoren, nach denen das Geldnde ausgewdhlt wurde:

»Fiir die Auswahl eines geeigneten Ortes fiir die neue Forschungsanstalt wurden folgende For-
derungen gestellt:

1. Geniigende Entfernung von allen Grenzen Deutschlands (damals noch einschlief3lich der
Grenzen gegen die Tschechoslowakei und Polen), also Mitteldeutschland;

2. Anlehnung an eine mittelgrof3e Stadt, die méglichst eine Universitdt oder
technische Hochschule haben sollte;

3. Mbglichst gute Tarnung der gesamten Anlagen der Anstalt gegeniiber Erd-
und Luftsicht;

4. Anlage eines eigenen Flugplatzes fiir die Forschungsanstalt.«

Es waren vor allem Standortfaktoren, die fiir die Ansiedlung der Einrichtung in der
Nahe der Ortschaft Volkenrode sprachen. Eine neu geschaffene Autobahnanbindung
sowie die allgemein sehr giinstige Lage mitten im Reich, die Ndhe zu Luftfahrt- und Riis-
tungsunternehmen wie Junkers und Biissing und die im Ausbau befindliche Luftfahrt-
forschung an der TH Braunschweig waren hierbei ausschlaggebende Punkte.?* Dass die
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Auswahl schliefllich auf das Geldnde bei Braunschweig-Vélkenrode fiel, wurde sowohl
in der Forschungsliteratur als auch von Hermann Blenk selbst zudem auf den Einsatz
der fithrenden NSDAP-Parteifunktiondre des Braunschweiger Landes zuriickgefiihrt.”
Neben Ministerprdsident Dietrich Klagges, der unter anderem den Braunschweiger
Dom zur nationalsozialistischen Weihestdtte umgestalten wollte®, wurde auch Staats-
minister Friedrich Alpers ein entscheidender Beitrag zugeschrieben. In zeitlicher Uber-
einstimmung mit der Wahl Braunschweigs als Standort fiir die DFL machte Alpers in
Kooperation mit Klagges den Griinen Jager in Riddagshausen zum Reichsjdgerhof und
iibergab diesen am 10. Mai 1935 dem Reichsjigermeister Hermann Goring.* Es liegen
keine Korrespondenzen zwischen Klagges, Alpers und Goring vor. Die Standortauswahl
des Reichsministers fiir Luftfahrt konnte jedoch durch die Braunschweiger Politiker be-
einflusst worden sein. Auf den kommenden Seiten wird neben der Bezeichnung DFL
auch immer wieder die Abkiirzung LFA zu finden sein. Dies geht darauf zuriick, dass der
Anstalt im Jahr 1938 »die Erlaubnis erteilt [wurde], in Zukunft den Namen »Luftfahrt-
forschungsanstalt Hermann Goring« zu fiithren; gleichzeitig {ibernahm der Herr Reichs-
minister der Luftfahrt die Schirmherrschaft iiber die Forschungsanstalt.«°

Regionalpolitisches Handeln in der »Stadt der Flieger«

Die Einbindung Klagges und Alpers in diese Prozesse zeigt, dass auch regionale Fakto-
ren bei der Auswahl der rund 480 Hektar umfassenden Wald- und Feldlandschaft am
Rande Braunschweigs, um die im Laufe der Jahre 1935 und 1936 ein engmaschiger Zaun
gezogen wurde, eine entscheidende Rolle spielten. Die DFL war auf nationaler Ebene ein
Produkt der Luftfahrtgrof3forschung. Im Braunschweiger Kontext passte sie sich in das
Konzept der »Stadt der Flieger« ein. In einem Artikel der Braunschweiger Neusten Nach-
richten vom 6. /7. Mai 1939 verortete Wilhelm Sondermann, der Direktor des Waggumer
Flughafens, die Stellung der Stadt im Kontext des nationalen und regionalen »Wieder-
aufbaus der Luftfahrtc:

»Die Pionierarbeit, die die Mdnner mit deutschem Fliegergeist in den Nachkriegsjahren verrich-
tet hatten, sei besonders vorbildlich und von den hochsten Dienststellen des Reiches anerkannt,
in Braunschweig geleistet worden. Sie habe dazu beigetragen, dafd die Stadt der Flieger u. a. auch
die Deutsche Verkehrsfliegerschule erhielt, ferner heute als eines der drei grofien Luftfahrtzen-
tren des Reiches dasteht, das als erstes voll ausgebaut in Betrieb genommen werden konnte.
Weiter, dafd Braunschweig heute Sitz eines der vier Luftflottenkommandos Grof3deutschlands
sei und iiber nicht weniger als drei, demnéchst vier Flughéfen verfiige. [...] Aus all diesem gehe
hervor, dafd Braunschweig als Stadt der Flieger eine Tradition besitze, die es verpflichte, auf die
es stolz sein konne und die es zu wahren habe.«*

Sondermann nannte gleich mehrere Institutionen, die Braunschweig mit der Luftfahrt
verband. In der Rede, aus der dieser Ausschnitt stammt, betonte er insbesondere die Rolle
des Flughafens Waggum, der 1936 erdffnet wurde und die Stadt nach einer mehrjdhri-
gen Unterbrechung wieder an den Luftverkehr anschloss. Sondermann bekraftigte die
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Relevanz der Verkehrsfliegerschule fiir den Standort Braunschweig, indem er die Stadt
den »[...] Zentralpunkt fiir die Ausbildung des gesamten deutschen Fliegerpersonals der
Verkehrsluftfahrt [...]«3* nannte. Im Hinblick auf die Einrichtungen, die Braunschweig
zur »Stadt der Flieger< machten, stach besonders das Luftfahrtlehrzentrum heraus, das
als auflerordentlicher Lehrstuhl der TH Braunschweig fiir die Forschungsgebiete Luft-
fahrtmesstechnik und Flugmeteorologie im April 1931 seinen Anfang nahm. Heinrich
Koppe, der zuvor schon an der TH Berlin, der Universitdt Halle sowie an der Deutschen
Versuchsanstalt fiir Luftfahrt Berlin-Adlershof in diesem Bereich geforscht hatte, kam
1930 im Rahmen eines Lehrauftrages nach Braunschweig und finanzierte das Institut
zundchst aus privaten Mitteln.?® Im Jahr 1932 fiihrte die Verhaftung Gustav Gassners,
Rektor der Technischen Hochschule Braunschweig, durch die Nationalsozialisten zur
Riickstufung seines Lehrstuhls fiir Botanik, woraufthin die Luftfahrtmesstechnik und
Flugmeteorologie das freigewordene Ordinariat einnahm.3* Koppes Einfluss an der TH
Braunschweig stieg, wahrend er sich in der ersten Halfte der 1930er-Jahre politisch stark
dafiir einsetzte, die Stellung Braunschweigs in der Luftfahrtforschung auszubauen. Die
Hochschule erhielt in den kommenden Jahren noch drei weitere Professuren in diesem
Bereich. So lehrte Hermann Schlichting seit 1937/1938 Flugmechanik, auf dem Gebiet
Flugzeug- und Leichtbau forschte Hermann Winter und Ernst Schmidt, der auch fiir die
Motorenforschung und Leitung der LFA eine wichtige Rolle spielen sollte, beschiftigte
sich mit Triebwerkslehre. Durch den Ausbau dieser Forschungsgebiete entstand 1936 der
Plan, die verschiedenen Institute in einem eigenen Luftfahrtlehrzentrum auf dem Geldn-
de des Flughafens in Waggum, auf dem auch schon Koppes erstes Institut ansassig war,
zusammenzufassen.® Realisiert wurden diese Pldne in den Jahren 1937/1938 im Rahmen
eines Auftrags zur »[...] Ausbildung von dringend benétigten Ingenieuren fiir die Luft-
fahrtindustrie und die Luftwaffe [...].«3®

Mit dem Areal bei Braunschweig-Volkenrode hatte man einen Standort gefunden,
der sich durch die Ndhe zu einer Hochschule auszeichnete, die gerade im Begriff war,
ihre Luftfahrtforschung auszubauen. Die Ansiedlung einer der grofien deutschen For-
schungsanstalten war mit der Hoffnung verbunden, im wechselseitigen Austausch die
Wissensproduktion im Bereich der Luftfahrt zu intensivieren und dem selbstauferlegten
Rufals»Stadt der Flieger« auch im Bereich der Forschung gerecht zu werden.

Neben Ministerialbeamten wie Baeumker, der sich in seinem Ressort mit Mili-
tdir und Forschung auseinandersetzte und Wissenschaftlern wie Hermann Blenk
und Willy Messerschmidt, waren auch Regionalpolitiker an der Griindung der Luft-
fahrtforschungsanstalt beteiligt.”” Die Braunschweiger NS-Prominenz war eng in
den Aufbau eingebunden: Sowohl Ministerprasident Dietrich Klagges als auch
der Oberbiirgermeister Braunschweigs, Wilhelm Hesse, waren Teil des ersten Vor-
stands der Deutschen Forschungsanstalt fiir Luftfahrt. Sie besetzten diese Positionen
bis in die 1940er-Jahre innerhalb der Deutschen Forschungsanstalt fiir Luftfahrt. Bei der
Griindung wurde die Organisationsform des Vereins gewdhlt, da man mit ihr bei der
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Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt in Berlin-Adlershof »giinstige Erfahrungenc« ge-
macht habe.?®* Wahrend Klagges auch an der Griindung beteiligt war, die anhand eines
Entwurfs der ersten Geschdftsordnung auf den 10. Februar 1936 datiert werden kann,
wurde Hesse erst im April 1936 hinzugezogen.* Aus dem Schreiben, das den Oberbiir-
germeister iiber seine Nominierung informierte, geht die Funktion des Regionalpoli-
tikers im Vorstand der DFL hervor: »Die Beziehungen des neuen Instituts zu der Stadt
Braunschweig sollen immer so herzlich wie mdéglich sein. Der Erfolg des in so weitem
Rahmen in Angriff genommenen Unternehmens wird hiervon abhidngen.«“® Die DFL ist
demnach nicht nur national in der Luftfahrtgrof$forschung, sondern auch regional in
ihren Verbindungen zur Stadt und TH Braunschweig zu verorten. Eine wichtige Rolle
spielte, gerade wahrend des Aufbaus der Anlage, auch die Braunschweiger Staats- und
Stadtpolitik. Beispiele fiir die Einbindung dieser regionalen Machtstrukturen finden
sich insbesondere fiir die Anfangsjahre der Forschungsanstalt. Damit {iberhaupt gebaut
werden konnte, mussten im Jahr 1935 zunédchst einige das Geldande betreffende Probleme

Abbildung 4: Korrigierter Entwurf
der Geschiéftsordnung der Deutschen
Forschungsanstalt fiir Luftfahrt vom
10.2.1936.
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gelost werden: Die Umsiedlung von einigen Bauernfamilien, die Verlegung des Dorf-
friedhofs Volkenrodes sowie die Sperrung einer fiir die Gegend nicht unbedeutenden
Verkehrsader sind drei der prominenteren Beispiele.#Aus einem Vermerk des Braun-
schweigischen Innenministers Illers vom 6. Juli 1936 geht hervor, dass es auch nach 1935
zu Problemen kam: Dadurch, dass das Geldnde der spateren LFA dem Kreis, aber nicht
der Stadt Braunschweig zugeordnet wurde, wanderten viele der im Aufbau beschiftigten
Arbeitskréfte fiir einen hoheren Lohn ins Stadtgebiet ab. Um dieser Entwicklung ent-
gegenzuwirken und eine fristgerechte Fertigstellung der einzelnen Baumafinahmen si-
cherzustellen, wurde das Geldnde kurzerhand in die Stadt Braunschweig eingemeindet.
Hierbei bezog man lediglich die Biirgermeister der angrenzenden Gemeinden Volkenro-
de, Watenbiittel und Bortfeld mit ein. Die Gemeinderdte waren nicht Teil des Entschei-
dungsprozesses.”> Die Akten der stddtischen Grundstiicksverwaltung zeugen zudem
fiir die Jahre zwischen 1938 und 1940 von einem massiven Wohnungsbauprogramm
zugunsten der DFL/LFA in Braunschweig-Lehndorf. Beim Erwerb der Grundstiicke fiir
rund 200 Arbeiterwohnungen wurde von Seiten der Stadtverwaltung, deren oberster
Dienstherr Wilhelm Hesse war, zu drastischen Mafinahmen gegriffen. So drohten die
Beamten einer evangelischen Kirchengemeinde mit der Enteignung, sollte diese nicht
auf den Ankaufspreis eingehen. Einige Familien wurden innerhalb weniger Jahre mehr-
mals umgesiedelt, da die DFL/LFA Anspruch auf das Land anmeldete, das urspriinglich
zur Entschddigung angeboten worden war.® Diese Prozesse verdeutlichen noch einmal
den Stellenwert der Forschungsanstalt. Da sie beim massiven Ausbau der Luftfahrtfor-
schung einen entscheidenden Beitrag leisten sollte, war man von forschungspolitischer
Seite aus bereit, alles zu tun, um in der »Stadt der Flieger« so schnell wie moglich eine
der - neben der Aerodynamischen Versuchsanstalt in Gottingen und der DVL in Berlin -
damals grofdten Forschungsanstalten fiir Luftfahrt aufzubauen.

Betondecken und Schutzrdume

Auf der Grenze zwischen den Planquadraten Hs5 und H6 ist das Neubauamt der DFL/LFA
eingezeichnet.* In dem ersten auf dem Geldnde fertiggestellten Gebdude, das heute ei-
nen Kindergarten beherbergt, wurde der Aufbau der Forschungsanstalt in der Wald- und
Feldlandschaft nordwestlich Braunschweigs geplant.

Bei einem Gang iiber die Anlage lassen sich die Gebdude der DFL/LFA, die zwischen
1936 und 1945 errichtet wurden, recht einfach identifizieren. Einige Objekte aus der Zeit
nach 1945 wurden stilistisch an die rot verklinkerten Fassaden der ersten Laboratorien
und Werkstdtten angepasst. Dennoch gibt es Charakteristika, die bereits in der Aufen-
ansicht auf das Alter der Objekte schlieflen lassen. Eines dieser Anzeichen kann unter
dem Dachvorsprung entdeckt werden. An Gebduden aus der NS-Zeit ist eine massive
Betondecke zu erkennen. Die hier errichteten wissenschaftlichen Einrichtungen sowie
die darin arbeitenden Personen sollten vor den Gefahren eines Luftkrieges geschiitzt
werden. Dieser Eindruck bestatigt sich auch bei einem Blick in die Kellerrdume. So fin-
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den sich unter einigen der Gebdude klar zu identifizierende Luftschutzrdume, an deren
Waénden Schriftziige eindringlich warnen: »Rauchen verboten! Ruhe bewahren!« Selbst
die Einrichtung dieser Luftschutzbunker ist in den Kellern noch teilweise erhalten. Aus
heutiger Perspektive erscheinen die konstruktionstechnischen Details, die auf das Alter
der Gebdude schliefien lassen, ein wenig ihrer Zeit voraus. Das Deutsche Reich war wah-
rend der Planung der DFL noch Jahre vom Krieg entfernt. Erst ab 1940 nahmen fiihrende
Parteifunktiondre den Schutz der Zivilbevolkerung in den Blick - 6ffentlichkeitswirksam
beschiftigte sich die NS-Spitze erst nach den ersten Luftangriffen der Royal Air Force auf
Berlin im Rahmen des »Luftschutz-Fiihrersofortprogramms¢ mit dem Bau von Bunkern
und anderen Luftschutzeinrichtungen.* Dass die Gebdaude der Forschungsanstalt schon
so friith so gut auf einen Luftkrieg vorbereitet waren, lag an der staatlichen Organisation
des Luftschutzes. Diese wurde zur Griindungszeit der DFL in die Hiande des Reichsluft-
fahrtministeriums gelegt.*® Die Gebdude im Wald bei Braunschweig-Volkenrode waren
Musterbeispiele des Luftschutzbaus. Das Ministerium bemiihte sich darum, die eigenen
Anlagen, in denen militdrisch relevante Forschung betrieben wurde, nach modernsten
Standards auszustatten.®

Neben dem Schutz der Objekte durch die Baustruktur spielte auch die Lage in den
Waldern nordwestlich des Braunschweiger Stadtzentrums eine zentrale Rolle. Schon
die oben zitierten Anforderungen an das Geldnde setzten eine »mdglichst gute Tarnung
der gesamten Anlagen der Anstalt gegeniiber Erd- und Luftsicht«*® voraus. Bei der Um-
setzung dieses Vorhabens waren drei Faktoren entscheidend: Erstens errichtete man die
einzelnen Gebiude mit ausreichendem Abstand zueinander, sodass sie nicht als zusam-
mengehoriges Ensemble wahrgenommen werden konnten. Allein dies erkldrt, wieso fiir
die geplanten Gebaude eine Fliche von rund 480 Hektar benotigt wurde. Zweitens sollten
die einzelnen Objekte allesamt die BaumwipfelhShe nicht tiberschreiten, damit sie nicht
aus der Luft identifiziert werden konnten. Drittens richtete man die Gebdude langswarts
der Nord-Siidachse aus, um somit eine unnotige Schlagschattenbildung zu verhindern,
die wiederum eine Erfassung der Ausmafie der Anlage anhand von Luftbildern erméog-
licht hatte.* Nimmt man all diese Aspekte zusammen, so kann zweifelsfrei festgestellt
werden, dass das Reichsluftfahrtministerium alle nur erdenklichen Schritte zum Schutz
der kriegswichtigen Anlage, der Forschung und der Mitarbeitenden im Kriegsfall unter-
nahm. Schon die Untersuchung der Griindungs- und Bebauungsgeschichte der DFL/LFA
zeigt somit die Relevanz des Areals im Kontext der nationalsozialistischen Riistungspolitik.

Ein wichtiger Aspekt der Bebauungsgeschichte ist zudem die zeitliche Abfolge, in
der die einzelnen Bauprojekte realisiert wurden. So war es bereits in Friedenszeiten
nahezu unmdoglich, eine solch ambitionierte Grofdforschungseinrichtung mit den da-
zugehorigen Windkandlen und Infrastrukturen innerhalb weniger Jahre zu errichten.
Im Zeitraum von 1935 bis 1937 wurde mit der Errichtung von 42 Gebdauden begonnen.
Von diesen wurden lediglich vierzehn bis Dezember 1937 fertiggestellt.*® Angesichts des
Mangels an Bauarbeitern und Handwerkern sowie fehlendem Baumaterial - beides kann
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auf den Aufbau der Hermann-Goring-Werke in Salzgitter und des Volkswagenwerks bei
Fallersleben zuriickgefiihrt werden® - konnten einige Bauten hochstwahrscheinlich nur
durch die Heranziehung von Kriegsgefangenen und Zwangsarbeitern fertiggestellt wer-
den, andere blieben in Kriegszeiten unvollendet.

Abbildung 5: Luftbild des Geldndes zwischen Volkenrode, dem Kanzlerfeld und Watenbiittel. Das Foto stammt aus den
1950er Jahren, weswegen die Gebdude aufgrund von Baumfillarbeiten ab 1945 aus der Luft leichter zu identifizieren
sind als vor Kriegsende.
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2.2 Arbeit und Alltag in den Instituten der DFL/LFA

Die wissenschaftlichen Tdtigkeitsfelder der Forschungsanstalt lassen sich anhand der
organisatorischen Struktur der DFL/LFA mit ihrer Aufteilung in fiinf unterschiedliche
Institute erkennen. Diese wurde schon auf dem Einladungsschreiben zur Griindungs-
versammlung bekanntgegeben und musste somit von einer hoheren Instanz, vermutlich
Akteuren aus dem RLM rund um Adolf Baeumker, festgelegt worden sein.> Nach Bera-
tungen mit externen Wissenschaftlern sowie einigen weiteren Sitzungen des Vorstan-
des, wurde die Aufgliederung in folgende fiinf Institute sowie deren wissenschaftliche
Leitung beschlossen:

»Institut fiir Aerodynamik, Leiter: Dr. phil. H. Blenk, bisher Leiter des Aerodynamischen Insti-
tuts der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt Adlershof.

Institut fiir Festigkeit, Leiter: Dr.-Ing. B. Dirksen, bisher Abteilungsleiter im Aerodynamischen
Institut und Dozent an der Technischen Hochschule Aachen.

Institut fiir Gasdynamik, Leiter: Dr.-Ing. A. Busemann, bisher Dozent an der Technischen Hoch-
schule Dresden.

Institut fiir Kinematik, als Leiter in Aussicht genommen: Fliegeroberstabsingenieur Dr.-Ing.
W. Thomé, Referent in der Forschungsabteilung des Reichluftfahrtministeriums.

Institut fiir Motorenforschung, Leiter: Prof. Dr.-Ing. Ernst Schmidt, bisher ordentlicher
Professor an der Technischen Hochschule Danzig.«*?

Diese Aufzdhlung er6ffnet einerseits einen Blick auf die Organisationsstruktur der DFL/
LFA mit ihren einzelnen Forschungsfeldern. Andererseits fiihrt sie mit Blenk, Dirksen,
Busemann, Thomé und Schmidt auch fiinf der wichtigsten Akteure der Geschichte des
Geldandes zwischen 1936 und 1945 ein. Das RLM konzentrierte sich bei der Zusammenset-
zung der Institutsleiter der DFL/LFA auf Wissenschaftler, die sich bereits einen Namen
gemacht hatten.
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2.2.1 WINDKANALE UND PFEILFLUGEL
DIE INSTITUTE FUR AERO- UND GASDYNAMIK

Hermann Blenk und das Institut fiir Aerodynamik

»Ich ging durch einen grasgriinen Wald,
Da horte ich'nen Windkanal klingen.

Er brauste so laut,

er brummte so sehr,

Man horte sein eigenes

Wort nicht mehr

Und nichts von der Vogelein Singen.

[...]

Wir schaffen die Arbeit den ganzen Tag,
Du gibst uns zu rechnen die Fiille.

Drum ist’s uns so wohl

bei deinem Krach;

Im Ohre da klingt’s

noch stundenlang nach,

Wenn langst wieder herrscht die Stille.«

Diese Zeilen finden sich in einem Dokument aus dem Bestand des Instituts fiir Aero-
dynamik, dessen Laboratorien und Biirordume direkt gegeniiber dem Windkanal an-
gesiedelt waren. Das Institutsgebdude, ein ldnglicher, dreistockiger Bau, ist unter der
Abkiirzung A12 in Planquadrat G4 der beigefiigten Karte eingezeichnet. Heute sind auf
der gegeniiberliegenden Strafenseite einige Parkbuchten angelegt. Hinter diesen wirkt
der Wald ungewdhnlich licht. Es scheint, als wdren in einer unnatiirlich rechteckigen
Form alle Baume durch niedriggewachsene Rosenbiische und junge Triebe ersetzt wor-
den. Diese Anomalie in der Vegetation geht darauf zuriick, dass sich hier bis 1947 eines
der eindrucksvollsten Gebdude des gesamten Geldndes befunden hatte: der grofde Wind-
kanal A3. Zu Tarnungszwecken war dieser etwa vier Meter tief in die Erde eingelassen.
Im Jahr 2015 brach hier ein Bagger durch den Boden eines Parkplatzes. Es stellte sich
heraus, dass die Baumaschine aufgrund ihres Gewichts in einen der Schéichte des ehe-
maligen Windkanals abgesackt war, den man nach der Sprengung nur grob zugeschiit-
tet hatte.® Die Umrisse des Parkplatzes, der nach diesem Ereignis renaturiert wurde, er-
innern daher bis in die heutige Zeit an den grofdten Windkanal des Geldndes, dem die
Angestellten sogar ein Gedicht widmeten.

Gemeinsam mit der Positionierung des Stromungslabors in direkter Nachbarschaft
zu den eigentlichen Rdumlichkeiten des Instituts fiir Aerodynamik verdeutlicht das zu
Beginn angefiihrte Gedicht, in welchem Mafie die Forschung auf das grofite Bauwerk
des Geldndes angewiesen war. Bei dem Gebdude A3 handelte es sich um einen Unter-
schallwindkanal mit acht Metern Durchmesser. Die enormen Ausmafie ermoglichten es
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Abbildung 6: Signiertes Foto
von Hermann Blenk. Das Bild
ist vermutlich in den 1940er
Jahren entstanden.

den Forschenden, ganze Bauteile von Flugzeugen zur Messung aufzuhdngen. Des Wei-
teren konnte in diesem Stromungslabor an Modellen geforscht werden, die wesentlich
mafdstabsgetreuer waren als an anderen Versuchsstdtten.*® Neben A3, der den Beinamen
yHermann-Goring-Kanal¢ verliehen bekam, stellte man in Vélkenrode bis zum Ende des
Krieges noch fiinf weitere Windkanale fertig. In Benutzung befanden sich vor allem ein
weiterer Unterschallkanal A1, in dem neue Flugkdrpermodelle getestet wurden, sowie
der Hochgeschwindigkeitskanal A2. Drei zusdtzliche Stromungslabore, zwei fiir Mes-
sungen bei Uberschallgeschwindigkeit und ein Windkanal fiir Stromungen nahe der
Schallgeschwindigkeit spielten fiir die Forschungstdtigkeiten eine untergeordnete Rolle.*”
Die Windkanile wurden von allen fiinf Instituten genutzt.

Die Hochgeschwindigkeits- und Uberschallwindkanile A6/7 und A9 kénnen weder
dem Institut fiir Aero- noch dem Institut fiir Gasdynamik konkret zugeordnet werden,
da Forschende beider Einrichtungen die Kandle fiir ihre Messungen nutzten.* Die tief-
greifende Verbindung zwischen den beiden Instituten kann auch an der Griindungs-
geschichte der LFA festgemacht werden. So schreibt Blenk, es wadre urspriinglich ein
Institut fiir Stromungsforschung geplant gewesen, das »[...] spater [...] in ein Institut
fiir Aerodynamik und eines fiir Gasdynamik [...]«*° aufgeteilt wurde. Aufgrund der an-
gesprochenen Verschrankungen wird sich der folgende Abschnitt mit der Forschung
beider Einrichtungen auseinandersetzen. Auch die inhaltlichen Beriihrungspunkte in
Bezug auf die von der DFL/LFA erbrachten Ergebnisse sprechen fiir ein solches Vorge-
hen, denn im Grunde setzen sich beide Felder mit Stromungsphdnomenen auseinander.
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Mitsamt den besagten Instituten, deren ehemalige Gebdude noch heute in der Nahe des
oben beschriebenen Standorts des »Hermann-Goring-Kanals« zu erkennen sind, traten
auch zwei der vielleicht wichtigsten Akteure dieser ersten Phase auf den Plan: Hermann
Blenk und Adolf Busemann - zwei Namen, die untrennbar mit der Geschichte des For-
schungsgeldndes verbunden sind.®°

Hermann Blenk studierte bis 1923 in Gottingen bei Ludwig Prandtl und arbeitete an-
schliefSend - nach erfolgreicher Promotion zu dem Thema »Der Eindecker als tragende
Wirbelflache«* - in der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt Berlin-Adlershof. Dort
leitete er kurz vor seiner Abberufung nach Braunschweig im Jahr 1936 das Institut fiir Ae-
rodynamik, wodurch er wohl fiir die Besetzung des Amts in Braunschweig in Frage kam.¢?
Beschiftigt man sich mit Hermann Blenk im Kontext der DFL/LFA und der Luftfahrtfor-
schung im Dritten Reich, fillt auf, dass in zahlreichen Erinnerungsriickblicken und po-
puldren Darstellungen der Luftfahrtforschung Blenks wissenschaftliche Arbeit von den
riistungspolitischen Zielen und der Forschungspolitik des Dritten Reiches getrennt wird.
Die Forschungsleistungen, die von renommierten Wissenschaftlern wie Hermann Blenk
und Adolf Busemann auf dem Geldnde im Nordwesten Braunschweigs erbracht worden
sind, seienunpolitischgewesen. Indieser Lesartsind diedamaligen, durchausbemerkens-
werten Ergebnisse der Luftfahrtforschung im Nationalsozialismus durch das individuel-
le Engagement und die Expertise der einzelnen Wissenschaftler bei gleichzeitiger Distanz
gegeniiber dem NS-Regime zu erkldren und nicht durch die massive Frderung der Luftfahrt-
forschung durch die Machthaber. Niemand sei gezwungen worden, Mitglied der NSDAP zu
werden und bis auf einzelne »|...] Parteiaktivisten, die streng auf die Einhaltung nationalsozia-
listischer Feiertage und das zugehotrige Zeremoniell achteten [...]«%, habe es praktisch
keinen Einfluss des Regimes gegeben. Diese versuchte Trennung von Wissenschaft und
Politik basiert auf der Annahme, dass die Geschichte der DFL/LFA und ihrer Akteure
ganz unabhdngig von den forschungspolitischen Kontexten der damaligen Zeit betrach-
tet werden konnten und fallt damit hinter den etablierten Forschungsstand zur Luft-
fahrtforschung und Wissenschaftspolitik im Dritten Reich zuriick. Die damaligen Hand-
lungsmoglichkeiten und die relative Autonomie der Wissenschaftler der spateren LFA
sind kein Beleg fiir eine Distanz der wissenschaftlichen Forschungsarbeiten zum NS-Sys-
tem, sondern integraler Bestandteil der damaligen nationalsozialistischen Forschungs-
und Riistungspolitik.®*

Einige Dokumente, die bislang nicht von der Forschung erschlossen wurden, erlau-
ben, die Beziehung Hermann Blenks zu den nationalsozialistischen Machthabern etwas
ndher zu betrachten. Ein erster Hinweis kann in einem Schriftwechsel zwischen dem
RLM und der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt Berlin-Adlershof entdeckt wer-
den. In diesem erfragte Blenks ehemaliger Arbeitgeber, wieso der mittlerweile in Braun-
schweig angestellte Luftfahrtforscher im April 1937 noch nicht als ordentlicher Professor
in den Reichsdienst aufgenommen worden sei. Innerhalb kiirzester Zeit erhielt die DVL
die Antwort, dass gegen Blenk in einem Spionageverfahren ermittelt werde und der Prozess
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der Verleihung der Professur fiir die Dauer der Ermittlungen ausgesetzt sei. Es kam je-
doch nicht zum Eklat. Die Angelegenheit stellte sich innerhalb der ndchsten Monate als
Verwechslung heraus - man habe eigentlich nach einem Herrn »Blenck« gesucht.® Die-
ser Vorfall zeigt, dass der Luftfahrtforscher fiir die Partei vermutlich unbedeutend war,
da er aufgrund einer Verwechslung beinahe in eine Spionageaffdre verwickelt wurde.
Ein starkes Engagement fiir die Partei kann somit fiir die Zeit vor 1937 ausgeschlossen
werden.* Die im Bundesarchiv digitalisierte NSDAP-Mitgliederkartei gibt zudem keine
Hinweise darauf, dass er Mitglied der Partei war. Politisch ist Hermann Blenk dem na-
tional-konservativen Spektrum zuzurechnen. Dies zeigt unter anderem ein Dokument
des Reichsluftfahrtministeriums aus dem Jahr 1937. In diesem heif3t es: »Vor der Macht-
iibernahme soll Blenk der Deutschnationalen Volkspartei nahegestanden haben. Heute
gehort er dem DLV als forderndes Mitglied und der DAF an. Politisch tritt er sonst in kei-
ner Weise hervor.«*” In seiner politischen Ausrichtung dhnelte der Braunschweiger Luft-
fahrtforscher somit seinem einstigen Mentor Ludwig Prandtl. Michael Eckert schreibt
in seiner Arbeit iiber den Gottinger Aerodynamiker, dass Prandtl in Ubergriffen wie der
Vertreibung jidischer Kollegen durch die Nationalsozialisten »[...] wie andere national-
konservative Akademiker eher unliebsame Begleiterscheinungen der »nationalen Re-
volution« gesehen haben, von der er sich nach Uberwindung solcher Auswiichse eine
Verbesserung der Lage Deutschlands versprach.«®® Neben der gemeinsamen DNVP-Mit-
gliedschaft und der nationalkonservativen Ausrichtung waren sowohl Prandtl als auch
Blenk nie Mitglieder der NSDAP. Ein Argument, das der Gottinger Aerodynamiker in der
Zeit nach 1945 immer wieder nutzte, um sein scheinbar unpolitisches Handeln im Drit-
ten Reich zu betonen.®

Hermann Blenks personliche politische Einstellung wie auch die Tatsache, dass Wis-
senschaftler*innen im Nationalsozialismus durchaus grof3e Handlungsmoglichkeiten
und Autonomie eingerdumt wurden, lasst jedoch keinesfalls den Schluss zu, dass er
als Leiter der LFA in Distanz zum Nationalsozialismus und seinen riistungspolitischen
Zielen stand. Es gibt einzelne Passagen in der Werkzeitschrift der LFA, die Hermann
Blenks aktive Bezugnahme auf die NS-Ideologie zumindest in seiner Funktion als Leiter
der Forschungsanstalt belegen. Das Geleitwort der ersten Ausgabe der Werkszeitschrift
der Luftfahrtforschungsanstalt, die im Dezember 1941 erschien, schloss der als Gefolg-
schaftsfithrer amtierende Blenk mit den Worten: »Wir alle - in der Heimat ebenso wie
an der Front - wollen das gemeinsame Ziel aller unserer Arbeit und Anstrengungen
nicht aus den Augen verlieren: die Freiheit Deutschlands und seine Unabhdngigkeit von
fremder - kapitalistischer oder bolschewistischer - Weltherrschaft.«™ Es folgte der Hit-
lergrufd und die Unterschrift des Luftfahrtforschers. Nun waren die Werkszeitschriften
vor allem ein Propagandainstrument der Deutschen Arbeitsfront. Arbeiten zu dieser Art
Quelle aus dem Nationalsozialismus zeigen jedoch, dass die Betriebe in der Gestaltung
des Inhaltes der Zeitungen recht frei waren und selbststandig entscheiden konnten, ob
und wie viel Platz sie ideologischen Beitragen widmen wollten.”
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Quellen wie die Dokumente aus dem Reichsluftfahrtministerium oder die Werkszeit-
schrift geben Hinweise auf die ideologische Pragung des Geschiftsfithrers der LFA. Sie
reichen jedoch fiir die endgiiltige Zuschreibung einer politischen Uberzeugung nicht
aus. Neben der personlichen Einstellung der Angestellten der Forschungsanstalt muss
vielmehr die institutionelle Verbindung der LFA mit dem nationalsozialistischen Re-
gime und seinen Zielen hervorgehoben werden. Das RLM konnte hohe Férdersummen
in neuartige Forschungsmoglichkeiten investieren, um die fiir seine Riistungspolitik er-
forderliche Grundlagenforschung zu erméglichen. Akteure wie Blenk arbeiteten somit
in einer unmittelbaren Abhingigkeit von diesen Mitteln auf die militdrischen Ziele hin
und unterstiitzten den Kurs des Regimes.”

Ubersichtstheorien und Waffenprojekte

Gemeinsam mit Blenk wurden 1936 auch weitere Forschende der DVL Berlin-Adlershof
an die DFL versetzt, sodass ganze Forschungsprojekte ohne grofieren zeitlichen Verlust
nach Braunschweig-Volkenrode verlegt werden konnten. Um diese Prozesse schon Mitte
der 1930er-Jahre fortsetzen zu kénnen - zu einem Zeitpunkt, zu dem auf dem Geldnde
gerade einmal mit dem Bau der ersten Gebdaude begonnen wurde - wurden kurzerhand
die Apparaturen und Labore in den Raumlichkeiten des Luftfahrtlehrzentrums der
Braunschweiger Hochschule genutzt.” Hier zeigt sich erneut, wieso die Wahl des Stand-
orts auf die »Stadt der Flieger« fiel: Diese bot die Infrastruktur, wissenschaftliche Projekte
moglichst schnell auf die neue Forschungsanstalt zu iibertragen. Gemeinsam mit den
Angestellten aus Adlershof iibernahm das Institut fiir Aerodynamik der DFL zu Beginn
auch einige Forschungsschwerpunkte der DVL, denen sich Hermann Blenk schon seit
seiner Gottinger Zeit widmete. Insbesondere Untersuchungen zur Lingsstabilitdt von
Flugzeugen trugen schon in der Zeit, in der er noch Student Prandtls war, zu seinem wis-
senschaftlichen Werdegang bei.”

Dass Untersuchungen im Bereich der Stabilitdt von Flugzeugen im Institut fiir Aero-
dynamik der DFL eine so zentrale Rolle einnahmen, ist nicht nur auf den Einfluss von
Blenks personlicher wissenschaftlicher Ausrichtung zuriickzufiihren. Die aerodynami-
sche Forschung der ersten Hilfte des 20. Jahrhunderts konzentrierte sich insgesamt auf
»[...] Fragen der dynamischen Stabilitdt der Flugzeugbewegungen [...] mit der damals
noch weitgehend sinnvoll moglichen Trennung von Liangsbewegung und Seitenbewe-
gung [...].«” Das besondere Interesse fiir Forschungsergebnisse aus diesem Bereich der
Aerodynamik begriindet Blenk 1941 folgendermaf3en:

»Die dynamische Langsstabilitdt eines Flugzeuges hiangt von sehr vielen Einzelgréfien ab und
ist daher schwer in ihrer Abhadngigkeit von diesen Grofien [...] zu iibersehen. Es besteht deshalb
ein grofles Bediirfnis nach einer iibersichtlichen Theorie.«®

Mithilfe der Windkandle wurden entscheidende Beitrdge zu dieser »iibersichtlichen The-
orie« geleistet. Die Projekte befassten sich damit, die physikalischen Ursachen zu unter-
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suchen, durch die es bei Versuchen zu Instabilitdt im Flugverhalten kam - auch der von
jedem Propeller erzeugte, spiralformig nach hinten fliefdende Luftstrom, die sogenannte
»Wirbelschleppe« spielte hierbei eine Rolle. Die Ergebnisse der Untersuchungen waren
jedoch nicht nur Aufsitze im Jahrbuch der Deutschen Luftfahrtforschung iiber neue
Methoden zur Berechnung der Langs- und Seitenstabilitdt. In den Abschlussberichten
fiihrte der Institutsleiter auch einige konkrete Handlungsanweisungen an die Luftfahrt-
industrie auf. So legte er zum Beispiel dar, welche Arten von Leitwerken zu verbauen
seien, um eine hohere Stabilitdt in der Luft zu erreichen.”

Ein weiterer Forschungsschwerpunkt des Instituts fiir Aerodynamik war die Unter-
suchung verschiedener Arten von Leitwerken, die bei Flugzeugen fiir die Steuerung
verantwortlich sind. Dies war einer der ersten Bereiche, der schon vor der Griindung
der DFL von Berlin-Adlershof nach Braunschweig ausgelagert wurde und somit in den
ersten Jahren zwangsldufig noch in den Raumlichkeiten des Luftfahrtlehrzentrums der
Hochschule, das unter anderem auch iiber einen kleinen Windkanal verfiigte, bearbeitet
wurde. Die Untersuchungen an Leitwerken verdeutlichen die Dimensionen der in V&l-
kenrode betriebenen Forschung: Jedes einzelne Leitwerk musste in kleinerem Maf3stab
fiir die Messungen im Windkanal angefertigt und in einen entsprechenden Fliigel ein-
gepasst werden. Der Windkanal musste kalibriert, die Messungen vorgenommen und
anschlieflend ausgewertet werden. All dies, um auch in Bezug auf die Entwicklung von
Leitwerken eine einheitliche Theorie zu schaffen, an der sich die Konstruktion neuer
Flugzeuge orientieren konnte.

Abbildung 7: Der Hermann-Goring-Kanal
A3. Das Foto wurde von einer kanadischen
Kommission aufgenommen, die das Ge-
lande 1945 besuchte.

Abbildung 8: Zwei Modelle von Lenkwaffen,
an deren Entwicklung die LFA beteiligt war.
Bei dem hinteren Modell handelt es sich um
eine Ausfithrung der Feuerlilie. Das Foto
wurde von einer kanadischen Kommission
aufgenommen, die das Geldnde 1945 be-
suchte.
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Dass das Institut fiir Aerodynamik sich nicht ausschliefilich mit theoretischer Grund-
lagenforschung befasste und Erkenntnisse dieser Art auch zur Entwicklung von Waffen
nutzte, ldsst sich an konkreten Projekten aus der Kriegszeit aufzeigen. So begannen die
Forschenden Ende 1939/Anfang 1940 damit, Vorbereitungen zur »Entwicklung eines
Kleinflugzeugs« zu treffen, welches in den geheimen Berichten unter dem Projektnamen
»Hecht« gefiihrt und in Kooperation mit Rheinmetall-Borsig geplant wurde. Aus den Auf-
zeichnungen geht hervor, dass die Modelle darauf ausgelegt waren, mit einem kleinen
eigenen Antrieb versehen - dieser war eine frithe Art des Strahlantriebs - aus einem
grofieren Flugzeug abgeworfen und dann aus der Ferne gesteuert zu werden. Die LFA
iibernahm laut den Berichten die aerodynamische Vermessung des Flugkorpers in den
Windkandlen und die Entwicklung eines Steuerungssystems samt Sender und Empfan-
ger-Einheit. Mit dieser sollten knapp 500 Kilogramm Sprengstoff {iber acht Kilometer
prézise in ein Ziel gelenkt werden. Ab dem Jahr 1943 wurde das Projekt jedoch anschei-
nend eingestellt.” Die prominente Stellung, die diese Gleitbombe innerhalb der Berich-
te einnahm, ging in den Jahren 1941 und 1942 auf ein anderes Projekt {iber. Unter dem
Namen »Feuerliliec wurde in Volkenrode ab 1942 an einer Flugabwehrrakete gearbeitet,
die ebenfalls vom Riistungsbetrieb Rheinmetall-Borsig gebaut werden sollte. Ahnlich
wie das Projekt »Hecht« sollte sie {iber eine Fernsteuerung verfiigen. Das Projekt gewann
wahrend des Krieges in Volkenrode immer mehr an Relevanz und wurde von Hermann
Blenk Ende des Jahres 1943 als die Hauptaufgabe des Instituts fiir Aerodynamik bezeich-
net, die »[...] den gréfiten Teil der Arbeitsfahigkeit der Abteilung [...] in Anspruch [...]«™
nahm. Die »Feuerliliec war dennoch kein Erfolg fiir die Forschenden um Hermann Blenk.
Bei Flugversuchen durch das RLM im Jahr 1944 versagte die Rakete und weitere Arbeiten
wurden eingestellt.®> Neben diesen gescheiterten Vorhaben beteiligte sich das Institut
fiir Aerodynamik am Entwicklungsprozess einer der bekanntesten Waffen des Zweiten
Weltkriegs. Ein Ausschnitt aus der Betriebsanleitung des Marschflugkorpers themati-
sierte auch das Bauteil, an dem bei Braunschweig-Volkenrode geforscht wurde:

»Das FZG 76 [...] ist ein als freitragender Mitteldecker ausgebildetes unbemanntes Flugzeug,

das durch ein Schubrohr [...] angetrieben wird und mit einer selbststandigen Kurs- und Héhen-

steuerung [...] ausgestattet ist. Die zum Zielanflug erforderliche Messung der zuriickgelegten
Flugstrecke erfolgt durch ein Luftlog in Verbindung mit einem elektrischen Zahlwerk [...].«®

Die FZG 76 ist heute eher unter dem Entwicklungsnamen Fieseler 103 oder der sehr viel
offentlichkeitswirksameren Bezeichnung V1 bekannt. Durch ihren Anteil an der Ent-
wicklung des unbemannten Flugkorpers, der rund 800 Kilogramm Sprengstoff ins Ziel
tragen konnte, leisteten die Forschenden in Braunschweig-Volkenrode einen Beitrag zu
einer Waffe, die sich, im Gegensatz zu den meisten anderen dort bearbeiteten Projekten,
explizit gegen zivile Ziele richtete und deren Einsatz, zusammen mit dem der V2, in Lon-
don und Antwerpen iiber 17.000 Menschenleben kostete.?? Die oben zitierten ersten zwei
Satze aus der Betriebsanleitung listeten die wichtigsten Bauteile der V1 auf, unter ihnen
auch das Schubrohr, das unter anderem in Braunschweig durch Theodor Zobel, dem Lei-
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ter der Abteilung Unterschall im Institut fiir Aerodynamik, weiterentwickelt wurde.®
Man bezog die Luftfahrtforschungsanstalt zu einem Zeitpunkt in das Projekt mit ein, zu
dem die Realisierung der Waffe in Frage stand. Der Schub des Antriebs nahm wihrend
des Fluges ab, was fiir einen Marschflugkorper ein essenzielles Problem darstellte. Eine
Publikation Theodor Zobels enthilt eine Tabelle iiber die Nutzung des Hochgeschwin-
digkeitswindkanals. Fiir das Jahr 1943 wurde in den Monaten Januar und Mdrz zweimal
die Typbezeichnung der Fieseler aufgefiihrt.5* Laut Bernd Krag gelang es den Forschen-
den um Zobel in dieser Zeit, das Schubrohr im Rahmen wiederholter Windkanalversuche
zu verbessern und diese Schwachstelle zu beseitigen.®

Auch die Expansionspolitik des NS-Regimes beeinflusste die Forschungen bei Braun-
schweig-Volkenrode. Nicht nur wurden hinter den Zdunen der Forschungsanstalt mi-
litarische Ziele verfolgt, auch wurden Forschungsressourcen und Institute in den von
der Wehrmacht besetzten Gebieten durch die LFA zu Kriegszwecken genutzt. Hermann
Blenk schreibt dariiber im Jahr 1941:

»Bald nach der Besetzung von Paris durch die deutschen Truppen im Juni 1940 wurde der Grofle

Windkanal in Chalais Meudon durch die Luftfahrtforschungsanstalt Hermann Goring iiber-

nommen und in Betrieb gesetzt [...]. Auflerdem hat die Luftfahrtforschungsanstalt Hermann
Goring die Betreuung des Aerodynamischen Instituts Warschau iibernommen.«5

Durch die Eingliederung der Forschungsgerdte und des Fachpersonals in den von der
Wehrmacht besetzten Gebieten erwuchs fiir Blenks Institut, im Fall von Paris Chalais
Meudon im Speziellen, ein entscheidender Vorteil: Dadurch, dass die Forschenden und
ihre Dienstleistungen in franzosischen Devisen bezahlt wurden, fiir deren Wechsel die
Reichsmark von der NS-Finanzpolitik deutlich tiberbewertet wurde, sparte die Braun-
schweiger Stromungsforschung bei diesen Auftrdgen einen betrichtlichen Teil der Kos-
ten.®” In Paris gab es einen der modernsten und grof3ten Windkandle der Welt, der auch
die Ausmafle des »Hermann-Goring-Kanals« {iberstieg. Dadurch konnten deutlich mehr
Versuche an mafistabsgetreuen Flugzeugteilen - zum Teil sogar an kompletten Maschi-
nen - durchgefiihrt werden.®® In einer Aufzdhlung tiber die »kriegswichtigen Arbeiten,
die von den Braunschweiger Forschenden bearbeitet wurden, finden sich auch Auftrage,
die vom Institut fiir Aerodynamik nach Chalais Meudon delegiert wurden. So untersuch-
te man beispielsweise verschiedene Arten von Klappenfliigeln, deren Modelle in Paris im
Originalmaf3stab vermessen werden konnten.®

In Bezug auf die Auflenstellen der LFA gelten die Befunde der Arbeit von Florian
Schmaltz zur Aerodynamischen Versuchsanstalt Gottingen, die wahrend des Krieges
unter anderem nach Frankreich und Norwegen expandierte. Schmaltz weist auf die Vor-
teile der forschungspolitischen Ressourcenmobilisierung in den besetzten Gebieten hin,
die sich auch fiir die LFA ergaben:

»Die militdrische Invasion und Besetzung der Nachbarldnder durch die Wehrmacht ermoglichte

es der AVA, weiter zu expandieren. Im Zuge der NS-Okkupationspolitik wurden ausldndische
Forschungseinrichtungen der AVA als Aufienstellen einverleibt. Das in den besetzten Gebieten
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bestehende Netzwerk von Aufdenstellen, sicherte den Gottinger Wissenschaftlern den Zugriff
auf zusatzliche Forschungsressourcen (qualifiziertes Personal, Gebdude, Apparate, geheime
Forschungsunterlagen der Kriegsgegner).«*°

Adolf Busemann und das Institut fiir Gasdynamik

In Planquadrat H3 ist unter der Handschrift »Office for Gas Dynamics« ein kleines Ge-
bdude eingezeichnet, das zur Zeit der LFA die Biiros der Forschenden rund um Adolf
Busemann beherbergte. Der dichte Wald verbirgt heute die ehemaligen Standorte dreier
weiterer Windkanile. In der direkten Umgebung des Gebdudes befanden sich die Hoch-
und Uberschallgeschwindigkeitskanile, die von Hermann Blenk riickwirkend dem Ins-
titut fiir Gasdynamik zugerechnet wurden.

Der in Liibeck geborene Institutsleiter der Gasdynamik war bei seiner Berufung an die
LFA 35 Jahre alt.”* Dass ihm die Stellung in Braunschweig angeboten wurde, lag vor allem
an seiner Expertise im Bereich der Aerodynamik von Hochgeschwindigkeitsflugzeugen.
Busemann promovierte im Jahr 1925 an der TH Braunschweig bei Otto Foppl, einem ehe-
maligen Assistenten Ludwig Prandtls an der Aerodynamischen Versuchsanstalt Gottin-
gen. Er wechselte an das Kaiser-Wilhelm-Institut fiir Stromungsforschung und arbeitete
dort unter Prandtl. Hier zeigt sich auch eine erste Verbindung zu Blenk, der in einem
dhnlichen Zeitraum bei dem Gottinger Aerodynamiker promovierte. Busemann habili-
tierte sich im Jahr 1930 und wechselte an die Technische Hochschule Dresden, seiner
letzten Station vor Braunschweig-Volkenrode.?2 Zu diesem Zeitpunkt sei er »|[...] der erste
Mann auf dem Gebiete der Gasdynamik, den wir [...] neben Professor Prandtl, Gottin-
gen, in Deutschland haben [...]«% gewesen. Das Dokument, aus dem diese Zeile stammt,
entstand im Rahmen des Berufungsverfahrens Busemanns an die TH Braunschweig. Es
eroffnet den Blick auf eine weitere Seite der Organisationsstruktur der frithen DFL/LFA:
Die Beziehung zu der ortlichen Technischen Hochschule. So existieren Aufzeichnungen
dieser Art fiir einen Grof3teil der hochrangigen Wissenschaftler der spdteren LFA, da die
Institutsleiter im Rahmen ihrer Anstellung an der Forschungsanstalt zundchst auch als
Professoren an der TH verbeamtet werden sollten. Laut Hermann Blenk besetzten Adolf
Busemann, Bernhard Dirksen, Ernst Schmidt und er selbst diese Positionen von 1936 bis
1938.% Bettina Gundler hat dagegen herausgearbeitet, dass das RLM die Pldne dieser Per-
sonalunion noch vor Vorlesungsbeginn im Wintersemester 1936/1937 aus unbekannten
Griinden zuriickzog. Die Wissenschaftler arbeiteten daher ab 1936 zundchst ausschlief3-
lich fiir die DFL/LFA, woraufhin die Hochschule gezwungen war, die Professuren inner-
halb kiirzester Zeit neu zu besetzen.”

Zur politischen Einstellung von Adolf Busemann liegen kaum Aufzeichnungen vor.
Aus der NSDAP-Mitgliederkartei geht hervor, dass fiir Adolf Busemann ein auf Okto-
ber 1937 datierter, wenn auch recht formell ausgefiillter, Aufnahmeschein existiert.*
Aufierdem war der Gasdynamiker noch Mitglied in einigen weiteren untergeordneten
NS-Organisationen. In der parteiamtlichen Erhebung aus dem Jahr 1939 gab er an, der
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NS-Volkswohlfahrt, dem NS-Dozentenbund, dem Reichsbund der Deutschen Beamten
und dem Reichsluftschutzbund anzugehdren.?® Die meisten dieser Mitgliedschaften wa-
ren dabei beruflich bedingt und lassen nicht auf eine starke ideologische Verbindung
zum NS-Regime schlieflen. Des Weiteren unterzeichnete Busemann das »Bekenntnis
der Professoren an den deutschen Universitdten und Hochschulen zu Adolf Hitler und
dem nationalsozialistischen Staat«im Jahr 1933, wiahrend er noch in Dresden tdtig war.°
Neben der Mitgliedschaft in der NSDAP und seiner Unterschrift unter dem Bekenntnis
liegen keine Aufzeichnungen vor, in denen sich Adolf Busemann zum Nationalsozialis-
mus duflerte.

Abbildung 9: Portrataufnahme
Adolf Busemanns. Das Foto ent-
stand vermutlich in den 1940er
Jahren.

Die Pfeilung von Fliigeln
Adolf Busemann beschiftigte sich schon zu seiner Gottinger und Dresdner Zeit mit Un-
tersuchungen an Tragflachen bei Uberschallgeschwindigkeit. Ein Schwerpunkt war hier-
bei, inwiefern sich solche Geschwindigkeiten auf die Leistung von unterschiedlichen
Antriebsarten auswirkten.® Dieses Forschungsgebiet hatte aufgrund seiner Aktualitdt
auch einen entscheidenden Einfluss auf die Planung der DFL:

»Der starke Anstieg der Fluggeschwindigkeiten und die verschiedensten Vorschldge zur Er-

langung noch hoherer Geschwindigkeiten verlangten eine entsprechende Beriicksichtigung
der Hochgeschwindigkeitstechnik innerhalb der Luftfahrtforschung. Beim Aufbau der Anstalt
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galt es daher, leistungsfahige Hochgeschwindigkeitskandle mit Moglichkeiten fiir hohe Unter-
schallgeschwindigkeiten und Uberschallgeschwindigkeiten zu bauen [...].«**

Mit Adolf Busemann wurde fiir die DFL also ein Experte auf einem Gebiet gewonnen, das
beim Aufbau der Anstalt von grofier Bedeutung war. Die Gasdynamik iibernahm zudem
eine Versuchsreihe an Strahlantrieben aus dem Institut fiir Motorenforschung. Hierbei
gelang es dem Triebwerkskonstrukteur Otto Lutz durch das Experimentieren mit ver-
schiedenen Kraftstoffarten und dem frithen Einsatz einer Lachgaseinspritzung - diese
Art des Antriebs wurde unter dem Projektnamen GM-1 gefiihrt - die Effizienz des An-
triebs immer weiter zu steigern.’*> Sowohl die Brenndauer als auch die Schubkraft des
Strahlantriebs konnten auf diese Weise von Lutz in den 1940er-Jahren verbessert werden.'3

In einem Nebensatz des >Beitrags zur Geschichte der Luftfahrtforschungsanstalt
Hermann Goring« erwdhnte Hermann Blenk ein weiteres Forschungsfeld des Instituts
fiir Gasdynamik: »Durch theoretische Uberlegungen wurden sowohl bei Uberschallge-
schwindigkeit als auch bei Unterschallgeschwindigkeit besondere Vorteile bei Pfeilstel-
lung der Tragfliigel vorausgesagt [...].«*** Der Geschéftsfiihrer der Luftfahrtforschungs-
anstalt erkannte die Vorteile, die Pfeilfliigel fiir die Flugeigenschaften mit sich bringen:
Durch das diinne und leicht angeschrigte Profil entstehen wihrend des Fluges nur mi-
nimale Widerstdnde.**s Die Theorie iiber die Vorteile pfeilférmig angelegter Fliigel und
Tragwerke wurde von Busemann in Anlehnung an die Theorien Ludwig Prandtls erst-
mals 1935 auf dem luftfahrtwissenschaftlichen Volta-Kongress in Rom vorgestellt.*® Ein
Ausschnitt aus einem von Busemanns Forschungsberichten bringt die essenziellen Vor-
teile dieser neuen Fliigelbauart sehr gut auf den Punkt: »[Durch einen] Pfeilwinkel [von)]
40° [kénnen| wesentlich hohere Machsche Zahlen gefahren werden [...].«*” Im Grunde
ging es darum, durch eine starkere Pfeilung der Fliigel hohere Geschwindigkeiten errei-
chen zu konnen, ohne dabei die Stabilitdt des Flugkorpers zu gefdhrden und sich somit
immer weiter dem Uberschallflug anzunihern.

Adolf Busemann hatte schon vor seiner Abberufung nach Braunschweig eine Theo-
rie zur Verbesserung des Hoch- und Uberschallgeschwindigkeitsfluges formuliert. Die-
se fand zwar Anklang in der internationalen Forschungsgemeinschaft, war jedoch noch
nicht in die Praxis umzusetzen.'*® Eine Moglichkeit, die Pfeilfliigelform an Flugzeugent-
wiirfen zu testen, bot sich im Rahmen der Versuche, die von der DFL/LFA fiir die Firma
Junkers durchgefiihrt wurden.’*® Auch in den Berichten Busemanns finden sich immer
wieder Passagen iiber Testreihen mit Pfeilfliigeln fiir die deutsche Luftfahrtindustrie.
So schrieb er beispielsweise im Jahr 1941, dass ein Hochgeschwindigkeitswindkanal fiir
diese Versuche umgebaut wurde. In diesem Zusammenhang sollten Leitwerkseinstel-
lungen bei verschiedenen Winkeln getestet werden. Die Entwicklung schien zu diesem
Punkt schon weit fortgeschritten gewesen zu sein, da die Forschenden sich nicht mehr
mit der Konstruktion der Fliigel an sich, sondern auf die Konfiguration der iibrigen Bau-
teile im Rahmen der neuen Gegebenheiten konzentrierten.” Eine Realisierung der Pfeil-
fliigelform an existierenden Flugzeugen sollte nicht mehr lange auf sich warten lassen -
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Abbildung 10: In dieser Innenaufnahme des Windkanals A3 sind
gleich mehrere Modelle mit den charakteristischen Pfeilfliigeln zu
erkennen. Das Foto wurde von einer kanadischen Kommission auf-
genommen, die das Geldnde 1945 besuchte.

eines der ersten industriell hergestellten Versuchsflugzeuge mit Pfeilfliigeln war die
Messerschmitt P.1101aus den Jahren 1944 und 1945, an deren Entwicklung die LFA jedoch
nicht direkt beteiligt war.™ Die Forschung an neuen Flugzeugkonzepten ermdoglichte die
Umsetzung von Busemanns Pfeilfliigeltheorie in die Praxis. Die wissenschaftlichen Leis-
tungen des Instituts fiir Gasdynamik sollten im weiteren Verlauf der Geschichte auch
aufierhalb Volkenrodes Anerkennung finden. Kapitel 3 zeigt, wie sich die Forschungs-
ergebnisse schon im Jahr 1945 international verbreiteten. Durch einen Transfer zur US-
Amerikanischen Firma Boeing sollten sie die Welt des Hochgeschwindigkeits- und Uber-
schallflugs nachhaltig verdndern.™

Die Flugzeugpriifstelle Trauen

Das Institut fiir Gasdynamik verfiigte iiber eine Aufenstelle fiir besondere Aufgaben. Die
aus Geheimhaltungsgriinden als Flugzeugpriifstelle Trauen betitelte Anlage entstand
1937 in der Ndhe des Fliegerhorstes Faflberg zwischen Soltau und Uelzen. Der Fokus
dieser Einrichtung lag auf Antriebstechnologien wie Strahl- und Raketentriebwerken.”
Zum Ausbau der Forschungsleistung der DFL/LFA entstanden hier innerhalb weniger
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Jahre ein Grof3priifstand fiir Raketenmotoren, weitere kleinere Priifstinde, Werkstat-
ten, Laboratorien, eine Kantine und ein Wachgebdude.™ Geleitet wurde die Auflenstelle
von Eugen Sanger, der dort bis zur Einstellung des Projekts im Zuge des Krieges im Jahr
1942 an verschiedenen Raketen-Technologien arbeitete.”s Der aus Osterreich stammende
Sanger trat 1932 in die NSDAP und 1933 in die SS-Fliegerstaffel ein. Im Rahmen seiner
Mitgliedschaft im Fliegersturm wurde er im Mai 1933 aufgrund einer illegalen Waffen-
iibung kurzzeitig verhaftet. Nach dem Verbot der NSDAP in Osterreich stellte Singer sei-
ne Zahlungen an die Partei ein. Dies wurde von der Administration als Austritt gewertet.
Der Raketenwissenschaftler versuchte wihrend seiner Zeit in Trauen in den Jahren 1939
und 1941 erneut in die Partei einzutreten. Da er sich mehrere Jahre geweigert hatte, seine
Mitgliedsbeitrdge zu zahlen, wurde ihm eine Wiederaufnahme verwehrt."¢

Die Forschenden in Trauen entwickelten unter anderem ein Staustrahltriebwerk fiir
Abfangjdger, die so den deutschen Luftraum mit Geschwindigkeiten im Unterschallbe-
reich hitten verteidigen konnen. Des Weiteren entwarf Singer gemeinsam mit seiner
Assistentin und spateren Ehefrau Irene Bredt den sogenannten »Antipoden-Bomber,
auch »Amerika-Bomber« genannt, der als suborbitales Langstreckenflugzeug die Kriegs-
fihrung auf entscheidende Weise beeinflussen sollte - das Konzept war jedoch zu kos-
tenintensiv und die Umsetzung ging nie iiber einige Windkanalversuche hinaus.”” Die
Geschichte Irene Bredts steht beispielhaft dafiir, dass es auch weibliche Wissenschaftle-
rinnen im Kontext der LFA gab, die in der Forschungsliteratur jedoch bislang kaum eine
Rolle spielen. Innerhalb der Zdune der Flugzeugpriifstelle Trauen arbeitete die junge Ma-
thematikerin und Physikerin als Gruppenleiterin, die lediglich Sdnger selbst unterstellt
war, in einer fithrenden Position im Bereich der Raketenforschung.”® Ein Arbeitszeugnis
ausdem Jahr1942 gibt Auskunft iiber ihre eigenstdandige Forschungstdtigkeit: »Nach ent-
sprechender Bewdhrung wurde sie im Jahre 1941 mit dem Aufbau und der Leitung einer
physikalischen Arbeitsgruppe betraut, mit der sie seither einige Aufgaben selbststindig
bearbeitet.« Trotz der Autonomie, die ihr von Sanger gewahrt wurde, sowie ihrer Mitar-
beit an wegweisenden Theorien im Bereich der Raketentechnik, scheint es von Seiten des
RLM und der Leitung der LFA Vorbehalte gegen die Arbeit einer Frau in Trauen gegeben
zu haben. In einem Geddchtnisprotokoll, das Bredt Sdnger 1939 vorlegte, berichtete sie
von einem Gesprach mit Adolf Busemann, in welchem er sie dazu bewegen wollte, nach
Braunschweig-Vélkenrode zu wechseln. Sie wiirde nicht angemessen bezahlt werden,
wenn sie Trauen nicht umgehend verlassen und ihre Arbeit am Hauptstandort der LFA
fortsetzen wiirde. Man wolle in Fafiberg keine Frauen, erst recht nicht in Positionen, in
denen diese Forschungsaufgaben iibernehmen. Bredt wehrte sich nach eigener Aussage
gegen die drohende Zwangsversetzung und fiihrte an, dass sie ihre Arbeiten in Trauen
zunichst abschliefien miisse.® Da es keine Uberlieferungen zu Arbeiten von Irene Bredt
in Braunschweig oder zu einer Versetzung nach Volkenrode gibt, diirfte sie die unzu-
reichende Bezahlung in Kauf genommen haben und bis 1942 in Faf3berg geblieben sein.
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2.2.2 DER WEISSE FLECK DER WAFFENFORSCHUNG
DAS INSTITUT FUR KINEMATIK

Wilhelm Thomé und das Institut fiir Kinematik

Am Zaun, der das Geldnde im Westen begrenzt, gab es zwischen 1936 und 1945 eine Bin-
nenwache, die ungefdhr ein Viertel des Areals der Luftfahrtforschungsanstalt von den
iibrigen Instituten abschirmte. Im Zentrum dieses Bereichs stand das Gebdaude mit der
Abkiirzung W11.** Heute steht es leer und ldsst den Sanierungszustand der iibrigen bis-
her beschriebenen Objekte vermissen. Die skeletthafte Fassade mit den diinnen Fenster-
rahmen, das ausladende Treppenhaus, das an einen modernen Kirchturm erinnert und
die offen gestaltete Riickansicht, die durch eine Fensterfront einen Einblick in eine grof3e
Werkstatt ermoglicht, haben etwas Martialisches an sich. Zur NS-Zeit war dieses Gebdude
das Kernstiick des Instituts fiir Kinematik, das schon mit seinem Namen Rétsel aufgab.

Abbildung 11: Portrataufnahme
Wilhelm Thomés. Entnommen
aus einem Lebenslaufvon 1936.

Der Begriff Kinematik beschreibt eigentlich einen Teilbereich der Mechanik, der sich mit
der Bewegung von Korpern auseinandersetzt.’? Dies sagt nicht viel tiber den Aufgaben-
bereich der Forschungseinrichtung im Nordwesten des Geldndes aus. Hermann Blenk
selbst schliisselt den Tarnbegriff in der »Geschichte der LFA« auf: »Das Aufgabengebiet
des Instituts umfafdt alles, was mit der Bewaffnung des Flugzeuges zusammenhdngt:
Schufiwaffen, Abwurfwaffen, Visiere sowie samtliche Fragen der Ballistik, der Wirkung
im Ziel und schliefdlich des Luftkampfes selbst.« Das Institut fiir Kinematik kénnte da-

44



her von den anderen Einrichtungen abgeschirmt und mit einem Tarnnamen versehen
worden sein, da die explizite Waffenforschung einer hoheren Sicherheitsstufe unterlag
als die bisher beschriebenen Forschungsgebiete.

Auch die Ausstattung des Instituts fiir Kinematik sprach fiir den besonderen Stellen-
wert der Einrichtung. Analog zu den Windkandlen, in denen die Aero- und Gasdynamiker
ihre Messungen durchfiihrten, erhielt auch die Kinematik eigene Apparaturen von enor-
men Ausmafien. Am eindrucksvollsten liest sich die Beschreibung des »[...] 400 m lan-
gen evakuierbaren Schief3kanal[s] fiir auf3enballistische Untersuchungen. [...].«*?* Neben
diesem grofden Schiefdkanal, der sich noch heute durch eine unscheinbare, mehrere 100
Meter lange Erdaufschiittung zwischen den Baumen ausmachen ldsst, verfiigte das Ins-
titut iiber zwei weitere Anlagen dieser Art in kleinerem Maf3stab. In einem der kiirzeren
Schiefikandle konnte das Verhalten von Projektilen bei verschiedenen Temperaturen
erforscht werden. Auflerdem wurde ein Schleuderstand geschaffen. In diesem sollten
»Schusswaffen und Abwurfvorrichtungen« bei Beschleunigungen in unterschiedliche
Richtungen untersucht werden.”* Die Forschenden des Instituts fiir Kinematik hatten
durch diese Ausstattung die Moglichkeit, den Luftkampf sehr detailliert zu simulieren
und neue Waffentechnologien zu entwickeln.

Der leitende Wissenschaftler des Instituts fiir Kinematik war ab 1936 Wilhelm Thomé.
Hermann Blenk schrieb im Jahr 1941 {iber den Institutsleiter: »Durch den im August 1938
plotzlich erfolgten Tod des Dr.-Ing. W. Thomé erlitt die Forschungsanstalt einen schwe-
ren Verlust.«'* Die Sterbeanzeige des Luftfahrtingenieurs gab keinerlei Grund fiir seinen
Tod an.’” Im Alter von nur 43 Jahren war der mehrfach ausgezeichnete Weltkriegsve-
teran, der nach seinem Militdrdienst zundchst Maschinenbau in Aachen studiert, pro-
moviert und sich dann bei Rheinmetall-Borsig der Waffenforschung gewidmet hatte, in
seiner Berliner Wohnung gestorben.'® In der Akte Thomés finden sich neben biografi-
schen Dokumenten auch vereinzelte Aufzeichnungen, die auf ein Ermittlungsverfahren
zu seinem Tod hindeuten. Es handelt sich dabei um fragmentarische Aussagen dariiber,
dass einer seiner Braunschweiger Mitarbeiter in der Nacht des Todes bei ihm gewesen
sein soll. Seitens der Luftwaffenfiihrung wurde ein Suizid vermutet. Der Leiter des Insti-
tuts fiir Motorenforschung und stellvertretende Geschaftsfithrer der LFA, Ernst Schmidst,
antwortete: Einige Tage vorher habe Thomé Besuch aus Braunschweig gehabt, es sei nur
um Dienstreisen gegangen, Selbstmord konne man sich, auch von Seiten der Familie aus,
nicht vorstellen.’® Die Behorden legten den Fall zu den Akten und stellten fest: »Der Flie-
ger-Oberstabsingenieur Dr. Wilhelm Thomé, gestorben am 15.8.1938 zu Berlin-Adlers-
hof, hat in einem die freie Willensentschliessung ausscheidenden Zustand Selbstmord
begangen.«°
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Abbildung 12: Schreiben zum Ermittlungsverfahren Wilhelm Thomé, in dem der Kriegsgerichtsrat der Luftwaffe
verschiedene Fragen zu der Nacht des Todes stellte.

46



Auf die Arbeiten am Institut fiir Kinematik schien dieser Vorfall jedoch nur sehr ge-
ringfiigige Auswirkungen gehabt zu haben. Blenk berichtete zwar von dem Verlust fiir
die Forschungsanstalt, die Position Thomés sei jedoch direkt vertretungsweise von Ab-
teilungsleiter Paul Hackemann iibernommen worden.* Im Jahr 1939 wurde die Stelle
kurzzeitig von dem Physiker und bedeutenden Kreiseltheoretiker Richard Grammel be-
setzt.32 Im Jahresbericht von 1939/1940 legte der Geschiftsfiihrer dar, dass man ihn im
Zuge der kriegsbedingten SchliefSung der deutschen Hochschulen von der TH Stuttgart
gewinnen konnte.®® Grammel unterschrieb jedoch lediglich einige Forschungsberichte
in den Jahren 1939 und 1940 und verschwand danach direkt wieder aus den Akten.*
Der Grund dafiir, dass der Stuttgarter Physikprofessor fiir diesen Posten urspriinglich
ins Auge gefasst worden war, kann recht eindeutig in seinem Forschungsschwerpunkt
ausgemacht werden. So thematisierte er schon 1920 im Rahmen seiner Kreiseltheorie
die Anwendbarkeit ebendieser auf die Pendelbewegung von Geschossen und Bomben.'?>
Die offene Position wurde schlussendlich von Theodor Rossmann besetzt, der zuvor in
einem dhnlichen Bereich bei Krupp gearbeitet hatte.’s

Das Institut hatte sich unter anderem auf »[...] Bombenballistik [...] [und die] mef3-
technischel...] Erfassung des Stabilisierungs- und Einpendelungsproblems [...]«*¥” spe-
zialisiert. In diesem Forschungsfeld ging es insbesondere darum, die Genauigkeit von
Bombenabwiirfen durch die Entwicklung neuer Zielgerite zu steigern. Hackemann for-
mulierte einen der Durchbriiche bei dieser Aufgabe wie folgt: »[Das] ausschlaggebende
Schatzungsvermogen dse [sic] Beobachters, [...] [kann] mittels einfacher Zusatzappa-
raturen fast vollig ausgeschaltet werden.«*® Der Waffenforschung in Volkenrode war
es somit wahrend des Krieges gelungen, die menschliche Komponente beim Bomben-
abwurf fast vollstindig zu eliminieren und diesen wesentlich zielgenauer zu machen.
Die Mitarbeitenden des Instituts fiir Kinematik fiihrten zur Bearbeitung dieser Frage-
stellungen jedoch nicht nur Versuche auf dem Geldnde der Luftfahrtforschungsanstalt
durch. Hackemann erwdhnte auch die Auswertung von sogenannten >Frontfilmenc als
einen wichtigen Bestandteil der Untersuchungen - eine Herangehensweise, die in vielen
Arbeitsbereichen der Waffenforschung einen hohen Stellenwert einnahm und fiir die ei-
gens Kameratechnik entwickelt wurde.’?® Auch bei der Entwicklung einer allgemeinen
»Theorie des Luftkampfes [...], die eine Beurteilung der Angriffsverfahren, der verschie-
denen Bewaffnung sowie der Ziel- und Schiefiverfahren und der Munitionsarten mit
ihrer unterschiedlichen Wirkung im Ziel erlaubt [...]«*°, wurde neben Versuchen in den
Wind- und SchiefSkandlen auf praktische Erfahrungen aus dem Krieg zuriickgegriffen.
Zur Grundlagenforschung des Instituts fiir Kinematik gehorten auch Untersuchungen
am »Querabschuss«: Bei diesen setzten sich die Forschenden mit den Kréften auseinan-
der, die durch die erhchte Antriebskraft neuerer Flugzeuge in der Luft auf seitlich abge-
feuerte Geschosse wirkten. Die Ergebnisse dieser Forschung sollten die Zielgenauigkeit
der abgefeuerten Projektile und somit die Effizienz der fiir den Luftkampf aufgewende-
ten Ressourcen erhohen. Die Untersuchungen zum Querabschuss lieferten jedoch nicht
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nur rein theoretische Ergebnisse. So wurde zum Beispiel auch herausgefunden, dass es
bei den beschriebenen héheren Geschwindigkeiten einen Unterschied machte, wenn das
Visier getrennt von der Waffe angebracht wurde, da mit dieser Trennung eine hohere
Zielgenauigkeit erreicht werden konnte.** Ein weiterer Fokus des Instituts fiir Kinematik
lag auf Untersuchungen an Schusswaffenldufen. Ahnlich zu der Leistungssteigerung im
Bereich der Antriebe, fithrten Entwicklungen im Bereich der Ballistik zu einer hoheren
Beanspruchung bestimmter Bauteile. Um die Funktionstiichtigkeit der Waffen im Luft-
kampf garantieren zu konnen, mussten die Laufe daher auf die Bestdndigkeit bei lange-
rer Nutzung gepriift und weiterentwickelt werden.*

Die Untersuchungen im Bereich der Waffenforschung, die auf dem eingezdunten Ge-
biet im Westen der Luftfahrtforschungsanstalt Hermann Goring durchgefiihrt wurden,
sind gut dokumentiert. Trotzdem bleiben am Ende einige Fragen offen: Wieso kam es
in nur sieben Jahren dreimal zum Fiihrungswechsel in der Kinematik? Weshalb wurden
Forschende aus Braunschweig zu Thomés Suizid in seiner Privatwohnung befragt? Die
Akten liefern auf diese Fragen keine Antworten. Dennoch zeigt sich anhand der riesigen,
unter der Erde verborgenen Schiefékandle und dem Aufwand, der zur Geheimhaltung
selbst innerhalb der Zdune der LFA betrieben wurde, dass das Institut fiir Kinematik fiir
die Forschungsfithrung des RLM von besonderer Bedeutung war.

Abbildung 13: Als Bauernhduser getarnte Gebdude, die zu den Schiefikandlen
gehorten. Das zweite Haus von vorne diente als Maschinenhaus fiir die Kanale.
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2.2.3 MATERIALIEN UND MOTOREN
DIE INSTITUTE FUR FESTIGKEITS- UND MOTORENFORSCHUNG

Bernhard Dirksen und das Institut fiir Festigkeit

Am inneren Zaun zur Waffenforschung, nahe der Binnenwache, befand sich das Areal
des Instituts fiir Festigkeit.* Die vierte der fiinf Forschungseinrichtungen der LFA war
auf drei Gebdaudekomplexe aufgeteilt. Im Gegensatz zu den anderen Instituten konnten
die Forschungen im Bereich der Spannungsmechanik und Werkstoffkunde auf dem Ge-
lande wegen der spaten Fertigstellung der Gebdude erst 1938 aufgenommen werden.*
Wiéhrend sowohl die Aero- und Gasdynamik als auch die Kinematik iiber eigens fiir das
Geldnde konzipierte Messanlagen wie die Wind- und Schief3kanile verfiigten, griff das
Institut fiir Festigkeit »hauptsdchlich [auf] [...] erprobte Versuchs- und Mef3gerite fiir
statische bzw. dynamische Last [...]«* zuriick. Dennoch nutzten auch die Mitarbeiten-
den dieses verhdltnismaf3ig kleinen Instituts sehr komplexe Forschungsgerdte, wie zum
Beispiel einen Strahlofen, in dem verschiedene Materialien einer Temperatur von bis zu
2000 °C ausgesetzt werden konnten. Simtliche Messgerite, Laboratorien, Werkstdtten
sowie Unterkiinfte der Angestellten waren in nur zwei Gebduden und einer Halle, die
auch zur Testung groflerer Bauteile konzipiert war, untergebracht.

Abbildung 14: Schwingtisch- Priifeinrichtung in einem der Gebdude
der Festigkeitsforschung. Das Foto entstand vermutlich 1940.
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Die Leitung der Einrichtung wurde Dr. Bernhard Dirksen von der Technischen Hochschu-
le Aachen schon 1936 anvertraut - ein Amt, das er bis 1945 innehaben sollte.’¥” Dirksen
studierte nach dem Ersten Weltkrieg Statik an der TH Aachenund arbeitete in den 1920er-
Jahren in diversen Baugesellschaften. Im April 1931 kehrte er an seine Heimatuniversitat
zuriick und widmete sich fortan der Flugzeugstatik am Aerodynamischen Institut der TH
Aachen. Drei Jahre spater wurde der Wissenschaftler dort zum Abteilungsleiter und er-
hielt Lehrauftrage im Bereich Flugzeugbau.*® Im Nachlass Ludwig Prandtls wird Dirksen
1937 als »korrespondierendes« Mitglied der Deutschen Akademie der Luftfahrtforschung
aufgefiihrt.**® Dies kann als Zeichen dafiir gesehen werden, dass die Fiithrung der DFL
beim Personalaufbau darauf bedacht war, auch fiir die kleineren Institute anerkannte
Fachleute zu akquirieren. Dirksen war Mitglied in der Nationalsozialistischen Volks-
wohlfahrt und berufsbedingt im Nationalsozialistischen Lehrerbund aktiv. Des Weite-
ren war er seit 1933 im DLV-Fliegersturm Aachen.’ Fiir eine Parteimitgliedschaft liegen
keine Hinweise vor.

Die Forschungsergebnisse des Instituts, die von den Mitarbeitenden rund um Bern-
hard Dirksen erzielt wurden, waren grofitenteils auf dem Gebiet der Grundlagenfor-
schung anzusiedeln. Einige praktische Beispiele aus dem Bereich der Festigkeitsfor-
schung zeigen, wieso auch das verhiltnismaflig kleine Institut ein fester Bestandteil
der Arbeit in Braunschweig-Volkenrode war. So berichtete Dirksen unter anderem von
der Entwicklung »|[...] krummfldchiger Verglasung fiir Hohenkabinen [...].«* Fiir die-
se wurden von den Forschenden eigens neue Techniken zur Formung von Kuppeln bei
verschiedenen Wandstiarken konzipiert. Auch ein Visier sollte direkt in das Glas mitein-
gelassen werden. In Verbindung mit der Pfeilfliigelforschung Busemanns entsteht so
ein immer klareres Bild davon, woran in Volkenrode unter anderem geforscht wurde:
Die Konzepte der verschiedenen Institute sind zusammengenommen einem modernen
Hochgeschwindigkeitskampfflugzeug nicht undhnlich. Ein weiterer Aspekt der wissen-
schaftlichen Leistung bestand in klassischer Werkstoffforschung. Verschiedene Arten
von Nietverbindungen wurden gepriift und allgemeingiiltige Regelungen fiir eine Gro-
Be des Spiels einer solchen Verbindung aufgestellt, bei der diese noch zuverldssig funk-
tionierten.’? Auch wurden unterschiedlichste Materialien, Bordinstrumente und andere
Flugzeugbauteile auf ihr Verhalten bei extremen Temperaturen getestet. Insbesondere
ging es darum, die Chemikalien innerhalb der Messgerdte auf abweichende Reaktionen
bei bis zu -/+60 °C zu testen und diese gegebenenfalls auszutauschen. Auch im Bereich
der Helikopterentwicklung trat die Festigkeitsforschung auf den Plan. Die Mitarbeiten-
den von Bernhard Dirksen fiihrten hierbei Untersuchungen an Rotorbldttern durch und
suchten nach den geeignetsten Materialien, um diese herstellen zu konnen.’>®* Obwohl
das Institut fiir Festigkeit durch seine geringe Gréfie und Ausstattung ein wenig im
Schatten der iibrigen Forschungseinrichtungen des Geldndes stand, trugen auch seine
Forschenden zum Gesamtkonzept der Luftfahrtforschungsanstalt Hermann Goring und
den wissenschaftlichen Leistungen auf dem Geldnde bei.
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Abbildung 15: Forschungs-
bericht des Instituts fiir Festig-
keit der LFA zu Verbindungs-
elementen, wie beispielsweise
Nietverbindungen.

Ernst Schmidt und das Institut fiir Motorenforschung

Die fiinfte Forschungseinrichtung befand sich auflerhalb des Geldndes des heutigen
Thiinen-Instituts auf dem Gebiet, das 1949 offiziell der Physikalisch-Technischen Bun-
desanstalt zugesprochen wurde.”* In diesem Bereich, der schon seit 1936 rdumlich von
dem Rest der DFL-Anlage getrennt war, befand sich in den Jahren 1936 bis 1945 das Insti-
tut fiir Motorenforschung. Diesem stand der abgetrennte, Sstliche Teil des Geldndes, der
circa ein Viertel der rund 480 Hektar einnahm, als eigener Campus zur Verfiigung.

Das Institut wurde mit modernen Apparaturen und Instrumenten ausgestattet. Her-
mann Blenk listete in seinem Bericht fiir das Jahr 1941 acht einzelne Gebaudekomplexe,
hierunter verschiedene Laboratorien, Werkstdtten und Priifstinde auf, die jeweils auf die
Testung von unterschiedlichen Motorenbauteilen ausgerichtet waren. Er beschrieb auch,
dass das Institut fiir Motorenforschung iiber eine eigene elektrische Zentrale verfiigte,
von der aus die Stromversorgung des Geldndes geregelt wurde.’> Der enorme Stromver-
brauch der verschiedenen Priifstinde konnte hierbei eine Rolle gespielt haben. Zu diesen
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zdhlte unter anderem eine »[...] Unterdruckkammer von 6 m Lange und 2,50 m Durch-
messer fiir Hohenklima bis zu -60 °C [...] mit einem eingebauten Windkanal, in dem z. B.
Kiihler oder Motorzylinder unter Hohenbedingungen angeblasen werden [konnten].«'s
Eine weitere eindrucksvolle Anlage war der Hohenpriifstand, der zum Zeitpunkt von
Blenks Bericht noch in der Planung war und erst 1942 fertiggestellt wurde. Dieser »][...]
soll[te] die Untersuchung von Triebwerken bis zu etwa 3000 PS Leistung unter Héhen-
klima bis zu 20 km gestatten. [...] Zur Nachahmung der Hohenverhaltnisse [war] eine
geniigend grofie Kilteanlage zur Kiihlung von Brennstoff, O, usw. vorzusehen.«’ Die
Geschiftsbilanz der Jahre 1942 und 1943 zeigt, wieviel Kapital in die Motorenforschung
investiert wurde. Ein Grof3teil der Forschungsgerdte und Gebdude des Instituts wurde
in diesem Zeitraum angeschafft und fertiggestellt. Parallel dazu verdoppelten sich die
finanziellen Anlagen in Maschinen von circa 400.000 auf iiber 800.000 Reichsmark.*®

Die Leitung des Instituts tibernahm Ende 1936 Ernst Schmidt von der Technischen
Hochschule Danzig. Zundchst sollte er diese Position nur kommissarisch besetzen, blieb
jedoch, wie auch seine Kollegen Dirksen, Blenk und Busemann, bis 1945 an der LFA.**° Als
Schmidt nach Braunschweig kam, hatte er schon eine beachtliche wissenschaftliche Kar-
riere als Maschinenbauer hinter sich, die ihn unter anderem an die TH Dresden und die
TH Danzig gefiihrt hatte - nebenbei trug er auch noch zur internationalen Etablierung
der Alufolie bei.**® Wie Hermann Blenk war Ernst Schmidt dem nationalkonservativen
Spektrum zuzurechnen; wie Busemann unterschrieb er das »Bekenntnis der Professoren
an den deutschen Universitdten und Hochschulen zu Adolf Hitler und dem nationalso-
zialistischen Staat«.’®* Zudem war er NSDAP-Fordermitglied zwischen 1936 und 1938.%%
Der Institutsleiter der Motorenforschung hatte aufierdem Verbindungen zu einer weite-
ren NS-Organisation. So konnte von Andreas Haka nachgewiesen werden, dass Schmidt
wahrend des Krieges gemeinsam mit der Kraftfahrtechnischen Lehranstalt der Waf-
fen-SS in einer Arbeitsgruppe an der Entwicklung von Panzertriebwerken arbeitete. s
Schmidt forschte somit nicht nur an der LFA zugunsten der Luffahrtgrof3forschung, er
stellte seine Arbeiten auch in die Dienste der Waffen-SS.

Abbildung 16: Ernst Schmidt
bei der Arbeit im Institut fiir
Motorenforschung.
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Grundlagenforschung und Riistungsprojekte

Die Arbeitsbereiche des Instituts fiir Motorenforschung umfassten, wie der Name bereits
vermuten ldsst, grofitenteils Untersuchungen an Antrieben von Flugzeugen. Man arbei-
tete jedoch in den meisten Fillen nicht an konkreten, von der Industrie geplanten Mo-
toren, sondern vor allem an einzelnen Motorenbestandteilen. Die Griinde hierfiir fasste
Blenk 1941 zusammen:

»[D]ie besondere Aufgabe des Braunschweiger Institutes [ist] die Erforschung der Grundlagen
und das Eindringen in die verwickelten Vorgange des Motors von den physikalischen und che-
mischen Erkenntnissen her. Das Hauptgewicht seiner Tatigkeit liegt also nicht in der Arbeit am
ganzen Motor, sondern bei Versuchen mit Motorteilen oder an eigens gebauten Versuchsein-
richtungen, die jeweils ein Teilproblem méglichst klar und losgeldst von stérenden Nebenum-
standen zu erfassen erlauben.«*

Ahnlich wie die Forschenden um Bernhard Dirksen befassten sich also auch die Mitar-
beitenden des Instituts fiir Motorenforschung groftenteils mit Grundlagenforschung.
Wie schon in Bezug auf die Festigkeitsforschung erwdhnt wurde, heif3t dies nicht, dass
sie keine konkreten Ergebnisse erzielten. Allein um die Forschungsergebnisse fiir den
Zeitraum bis 1941 aufzufiihren, bendtigte Hermann Blenk {iber 17 Seiten - fiir die an-
deren Institute brauchte er jeweils nicht einmal halb so viel Platz. Die Mitarbeitenden
der Motorenforschung befassten sich zum Beispiel mit den Temperaturveranderungen
in angestromten Korpern. Da Flugzeuge sich einerseits bei htheren Geschwindigkeiten
durch die Reibung der sie umstromenden Luft aufheizen, wiahrend andererseits die Um-
gebungstemperatur in hoheren Luftschichten immer weiter absinkt, entstehen Tempe-
raturdifferenzen, die sich auf das Stromungsverhalten und vieles andere auswirkten. In
der reinen Aerodynamik ist das Musterbeispiel hierfiir die schon von Ludwig Prandtl be-
schriebene Grenzschicht zwischen laminarer Stromung, die bei einem Tragfliigel direkt
anliegt, und turbulenter, verwirbelter, Stromung. Auch beim Verhalten vieler anderer
Bauteile geht es physikalisch letztlich um den Warmeaustausch angestromter Kérper
mit der umgebenden Luft. Auf dieser Basis gelang es den Forschenden um Ernst Schmidst,
die steigende Temperatur verschiedener Bauteile im Flug zu erkldren. In einem Bericht
des Jahres 1940 wurde dargelegt, welchen Einfluss die beschriebenen Faktoren im Hoch-
geschwindigkeitsbereich haben.**s Die Mitarbeitenden von Ernst Schmidt befassten sich
also damit, verschiedene Bauteile im Kontext hoherer Geschwindigkeiten zu testen, um
den Bau eines Flugzeugs zu ermdoglichen, das sich bei hohen Geschwindigkeiten nicht zu
sehr aufheizt. Die Untersuchungen in diesem Themenfeld wurden, vor der Fertigstellung
der Laboratorien der Motorenforschung, in Zusammenarbeit mit den Forschenden der
Gasdynamik durchgefiihrt.*¢

Neben diesen Untersuchungen befasste sich die Motorenforschung auch mit sehr
praxisnahen Fragestellungen, die zum Teil direkt aus der Luftfahrtindustrie kamen und
Probleme an industriell gefertigten Bauteilen betrafen. Der Name Bayerische Motoren-
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werke ldsst sich dabei in vielen der Vierteljahresberichte wiederfinden.®” Auf Anraten
des RLM wurde 1935 nicht nur der Beschluss gefasst, in Braunschweig, der »Stadt der
Flieger, eine neue Luftfahrtforschungsanstalt anzusiedeln, auch die Luftfahrtindustrie
sollte massiv ausgebaut werden. Im Querumer Forst im Nordosten Braunschweigs wur-
de daher innerhalb weniger Jahre mit der NIEMO einer der groften Riistungsbetriebe der
Region als Tochterfirma der Braunschweiger Biissing-AG aufgebaut. Produziert wurden
hier die Motoren von BMW und Daimler-Benz, in deren Entwicklung auch die Forschen-
den um Ernst Schmidt immer wieder eingebunden wurden.'*® Dies zeigt noch einmal,
wie sehr das Thema Luftfahrtgrof3forschung auch die Wirtschaftspolitik Braunschweigs
bestimmte. Nicht nur war die Forschungsanstalt personell mit der TH verbunden, auch
arbeitete die LFA eng mit den ansdssigen Riistungsbetrieben zusammen, sodass Einrich-
tungen der ganzen Region im Sinne der vom RLM vorgegebenen Grof3forschungsstruk-
turen miteinander verkniipft waren.

Innerhalb von wenigen Jahren wurde bei Braunschweig-Volkenrode eine moderne
und auflerordentlich gut ausgestattete Forschungsanstalt aufgebaut, deren apparati-
ve Ausstattung teils eigens fiir das Geldnde konzipiert wurde. Die Ressourcen, die fiir
diesen Ausbau zur Verfiigung standen, iibertrafen die Mittel, die noch in der Weimarer
Republik vorhanden waren, um ein Vielfaches. Die direkte Weisung Gorings, Grofdfor-
schungsstrukturen in Volkenrode aufzubauen, ermoglichte den Bau der Windkandle,
unterirdischer Schief$kanile und Priifstande. Die Institutsleiter der einzelnen Einrich-
tungen waren aufstrebende Aero- und Gasdynamiker, Spezialisten fiir Waffentechnik
mit Beziehungen zur Riistungsindustrie und exzellent vernetzte Maschinenbauer. In
ihrer Verbindung zum NS-Regime waren sie sehr unterschiedlich gepragt: Es gab Natio-
nalkonservative, die die Schrecken des Systems als »unliebsame Begleiterscheinungenx
ansahen, Mitglieder der NSDAP und Forscher mit Verbindungen zur Waffen-SS. Es gab
keine klare Linie, in der eine Parteimitgliedschaft oder starkes Engagement fiir die Natio-
nalsozialisten zwingende Voraussetzungen waren. In Bezug auf die Institutsleiter lag die
Quote der Parteimitglieder innerhalb der Einrichtung sogar auf einem niedrigeren Ni-
veau als beispielsweise am Luftfahrtlehrzentrum der TH Braunschweig. Bettina Gundler
hat herausgearbeitet, dass von den Lehrenden der Luftfahrtabteilung 41 % einen Partei-
ausweis besafen, an der LFA gab es mit einem von fiinf Institutsleitern deutlich weniger
eingetragene NSDAP-Anhénger.**®

Thre wissenschaftliche Arbeit war jedoch, unabhdngig von der Frage der personlichen
Parteimitgliedschaft, eng mit den riistungspolitischen Zielen des NS-Regimes verkniipft.
Ein grofler Teil der Projekte ab 1939 hatte einen direkten Kriegsbezug. Braunschweig-Vol-
kenrode diente dem Ziel, militdrisch relevante Forschungsprojekte durchzufiihren und
im Auftrag des Reichsluftfahrtministeriums neues und kriegswichtiges militartechni-
sches Wissen fiir Riistungs- und Kriegszwecke zu produzieren. Nicht zuletzt die Einbin-
dung in Projekte wie die Entwicklung der V1 geben Hinweise auf den Stellenwert der For-
schungsanstalt innerhalb der deutschen Luftfahrtgrof3forschung wahrend des Krieges.
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Abbildung 17: Das Laboratoriumsgebdude M12 des Instituts fiir Motorenforschung
(der heutige Ohm-Bau der PTB). Am rechten Bildrand lasst sich die Verbindung zu
Gebdude M11 erkennen.

Abbildung 18: Innenaufnahme aus einer der Maschinenhallen des Instituts
fiir Motorenforschung.
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2.3 Lager und Zwangsarbeit im Kontext der LFA

Zwangsarbeit auf dem Geldnde der Luftfahrtforschungsanstalt

In der Ndhe der Nordwache der ehemaligen DFL/LFA erstreckt sich in Richtung Stidwes-
ten ein offenes Feld, das in einigen Hundert Metern Entfernung vom Wald begrenzt wird.
Diese griine Fldche, die heute vereinzelt von Gewdachshdusern und Versuchsfeldern be-
siedelt ist, diente zu DFL/LFA- und Besatzungszeiten als Start- und Landebahn. Neben dem
ehemaligen Rollfeld finden sich noch heute Anzeichen fiir die Grundrisse einer fritheren
Bebauung.” Die Chronik Volkenrodes berichtet von einem Internierungslager der Alliier-
ten fiir rund 500 deutsche Soldaten aus den ehemaligen Ostgebieten, ein Plan des Geldn-
des von 1959 zeigt mehrere Parzellen mit JTriimmern« und ein Besucher der FAL berichtete
von einem Lager fiir polnische und russische Arbeiter wahrend des Krieges.'

Die Spur am Zaun zur Ortschaft Volkenrode fiihrt zu der Frage, ob Zwangsarbeiter*innen
aufdem Geldnde der LFA zum Einsatz kamen. Angesichts des unabgeschlossenen Aufbaus
der Anlage und des kriegsbedingten Personalmangels fehlte es der LFA an Arbeitskraften.
Vergleichbares haben Inga und Martin Wolf fiir die Luftfahrtforschungsanstalt Miinchen
nachgewiesen. In dem Miinchner Stadtteil Ottobrunn arbeiteten neben Kriegsgefangenen
auch Konzentrationslagerinsassen aus einer eigens fiir die LFM errichteten Aufdenstelle
des Konzentrationslagers Dachau. Sie wurden aufgrund von Personalmangel ab 1944 fiir
den Aufbau der Anlage und der darauf befindlichen Windkanéle sowie fiir Aufraum- und
Reparaturarbeiten eingesetzt.””? Unternehmenseigene Lager waren in Braunschweig bei
mittelstdndischen Firmen wie der Farberei Landgrebe, bei Volkswagen oder der Miihlen-
bau und Industrie Aktiengesellschaft, MIAG, durchaus die Regel.*”? Auch die NIEMO taucht
mit 650 bis 700 Kriegsgefangenen in einer Liste der Lager der Stadt auf. Hierbei scheint es
sich jedoch um eine sehr konservative Schdtzung zu handeln. Karl Liedke kommt in seiner
Arbeit zu Zwangsarbeit im Braunschweiger Land zu dem Schluss, dass die Belegschaft von
Biissing/NIEMO im Jahr 1944 bis zu 55 % aus Kriegsgefangenen und Zwangsarbeiter*in-
nen bestand. Uber 7.000 Personen wurden dazu tiglich aus sechs verschiedenen Lagern
sowie dem eigens fiir Biissing errichteten Lager fiir jidische Hiftlinge an der heutigen
Schillstrafie in die Fabriken gebracht.””* Braunschweig als »Stadt der Flieger« war demnach
wahrend des Krieges eng mit Zwangsarbeit verbunden.

Bernd Krag erwdhnt in seiner Arbeit 115 Kriegsgefangene russischer und polnischer Ab-
stammung, »[...] die in der LFA eingesetzt worden sind [...]«.””> Die Frage, ob es sich hier-
bei um Insassen eines Lagers handelte, das extra fiir die LFA errichtet wurde, wird jedoch
nicht beantwortet.””® Aus dieser Situation heraus wurde die Suche nach Hinweisen auf
Zwangsarbeit im Kontext der Forschungsanstalt erneut aufgenommen. Eine Zentrale
Anlaufstellen waren hierbei die Arolsen Archives, aus denen auch die »Liste iiber die
Kriegsgefangenenlager« stammt. Die Recherche in den Bestanden des International Cen-
ter on Nazi Persecution ergab einige Ergebnisse, die bisher noch nicht mit der LFA in Ver-
bindung gebracht wurden. In Volkenrode gab es tatsdachlich ein Arbeitslager mit polnischen
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Internierten.””” Eine Verbindung zur Forschungsanstalt ist damit zwar nicht belegt, doch
zumindest die iibereinstimmende Staatsangehorigkeit der Insassen sowie die ortliche
Nihe konnen als Indizien fiir diese Annahme dienen.””® Die offiziellen Angaben in den
Informationen iiber Ausldnderlager« sind jedoch unvollstindig, da in dem Volkenroder
Lager nicht ausschliefllich polnische Zwangsarbeiter untergebracht waren. So existiert
eine Patientenkartei aus dem Marienstift, in der ein aus Enschede stammender Hend-
rik van Dyck angibt, dass er aus dem »Lager Nr. 66 Volkenrode« in das Krankenhaus ge-
kommen ist. Des Weiteren zeugen zwei Dokumentationen der Britischen Behorden von
Todesfallen russischer Staatsangehdriger in der Nahe der DFL/LFA.*° In der Chronik des
Ortes Volkenrode, die sich aus Berichten von Augenzeugen speist, heifdt es im Kontext
eines Luftangriffs: »Bei den anschliefienden Aufraum- und Reparaturarbeiten half eine
grofle Anzahl von Kriegsgefangenen und ausldndischen Zwangsarbeitern.«*° Somit
kann die Existenz eines Arbeitslagers in Volkenrode festgestellt werden, iiber dessen In-
sassen jedoch keine sicheren Angaben gemacht werden konnen. Wie in Volkenrode gab
es auch in Bortfeld und Wendezelle Lager, iiber deren Zweck die Akten keine Auskunft
geben. Die Einrichtungen hatten jeweils zwischen 70 und 90 serbische und polnische In-
sassen. Es hat somit in drei an die LFA angrenzenden Ortschaften Lager gegeben - Wen-
dezelle grenzt zwar nicht direkt an das Geldnde, ist aber dennoch das nachste Dorf im
Nordwesten. Aus diesen »Arbeitslagern« konnten, durch ihre Ndhe zu der Forschungs-
anstalt, Zwangsarbeiter*innen zur Arbeit auf dem Geldnde verpflichtet worden sein.’®
Hierfiir spricht auch der unklare Zweck der Anlagen, da andere Lager der Region, mit
vergleichbarer Belegungsstirke, stets einzelnen Unternehmen, wie der Vechelder Kon-
servenfabrik oder dem Volkswagenwerk Braunschweig zugeordnet wurden.?

Ein moglicher Einsatzort fiir die dort internierten Gefangenen konnte die LFA ge-
wesen sein. Hermann Blenk berichtete vom Einsatz von Kriegsgefangenen auf dem
Forschungsgeldnde. In dem von ihm verfassten offiziellen Bericht tiber das Geschafts-
jahr 1942/1943 heifdt es, »[...] dass ab November 1942 russische Kriegsgefangene in den
Braunschweiger Werkstdtten miteingesetzt wurden [...] Ein Teil der russischen Kriegs-
gefangenen wurde auch in der Landwirtschaft und im Forst eingesetzt [...].«* Das Dia-
gramm, auf das Blenk im weiteren Verlauf des Textes Bezug nahm, kann im Anhang
des Berichtes gefunden werden und gibt Aufschluss dariiber, wie viele Personen in den
jeweiligen Besoldungsgruppen angestellt waren. Unter dem Punkt »Kriegsgefangene«
werden ab November 1942 85 Menschen aufgefiihrt, im Frithjahr 1943 verringert sich
diese Zahl auf 82. Den Berichten ldsst sich nicht entnehmen, ob die hier angefiihrten
russischen Kriegsgefangenen Lohn erhielten, wieso sich ihre Zahl {iber den Winter ver-
ringerte oder wo sie untergebracht waren. Da es somit keine direkt belegte Verbindung
zwischen den Kriegsgefangenen in der LFA und den Lagern in Volkenrode, Bortfeld und
Wendezelle gibt, kann hier nur die Vermutung angestellt werden, dass die von Hermann
Blenk thematisierten und von Bernd Krag angesprochenen Personengruppen in diesen
Lagern interniert waren.
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Abbildung 19: Schreiben des Biigermeisters von Volkenrode an den Landkreis Braunschweig iiber ein
18 Personen umfassendes Kriegsgefangenen- und spater Arbeitslager in der Ortschaft.
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Abbildung 20: Riickseite einer Karteikarte {iber die ausldndischen Patienten im Braunschweiger
Krankenhaus Marienstift. Unter 9.) ist ein Hendrik Van Dyk aus Enschede vermerkt, der am
28.4.1944 aus dem einem Lager in Vélkenrode in das Marienstift eingeliefert wurde.

Ausgelagerte Arbeiten

Ein weiteres Dokument aus den Bestinden der Arolsen Archives belegt den Einsatz
von Zwangsarbeiter*innen aus dem Umfeld der Konzentrationslager durch die LFA. In
einem Schreiben, das auf den 24. November 1944 datiert ist, findet sich ein »SS-Auftrage
der »Arbeitsgruppe fiir Industriemathematik in der Luftfahrtforschungsanstalt Her-
mann GoOring¢, der unter anderem von Insassen des Konzentrationslagers Krakau-Plas-
zow ausgefiihrt wurde. In direkter Ndhe zum Institut fiir Deutsche Ostarbeit, das in den
1940er-Jahren in Krakau wissenschaftliche Arbeiten von russischen und polnischen
Forschenden durchfiihren lief3, wurde 1944 im KZ Plaszow eine Gruppe »>wissenschaft-
lich vorgebildeter Héftlinge« zusammengestellt, die das Institut fiir Deutsche Ostarbeit
bei kriegswichtigen Auftragen unterstiitzen sollte.’®* Wahrend dieser Arbeit wurden die
Haftlinge in das KZ Ravensbriick, das analog zu Plaszow ebenfalls iiber ein »Rechenins-
titut« verfiigte, iiberfiihrt. Dort sollten sie ihre Berechnung der »[...] mathematische[n]
Tafelwerke, die von Forschung und Industrie benttigt werden [...]«* fortsetzen. In dem
Dokument heifdt es zum Umfang der Aufgaben: »Nach Erledigung der alten Auftrage
wurden neue iibernommenc.’¢
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Die Arbeitsgruppe Industriemathematik, von der die Berechnungen in Auftrag gegeben
wurden, war 1942 als zuséatzliches Institut der LFA von dem Mathematiker und Luftwaf-
fenmajor im Reichsluftfahrtministerium Gustav Doetsch gegriindet worden. Die Haupt-
aufgabe der Arbeitsgruppe war es, diverse Berechnungen fiir die fiinf Institute durch-
zufithren. So wurde beispielsweise die »[...] Zerstorungswahrscheinlichkeit schwerer
Flakgranaten [...]«*” kalkuliert.’®® Zusdtzlich veroffentlichte diese Abteilung auch eigene
mathematische Forschungsliteratur und bearbeitete Auftrdge fiir grofle deutsche Riis-
tungsunternehmen wie Carl Zeiss.”® Die Griindung der Arbeitsgruppe Industriemathe-
matik an der LFA ging unter anderem auf einen KonkurrenzkampfDoetschs mit Wilhelm
Siiss, dem Vorsitzenden der Deutschen Mathematiker-Vereinigung, zuriick. Die Forscher
wollten sich und ihre Arbeit als essenziellen Teil des Grof3forschungssystems etablieren.
Durch eine Zentralisierung der Ressourcen und des Personals in einem einzelnen Ins-
titut sollte der enorme Bedarf an kriegswichtiger mathematischer Forschung bewaltigt
werden. Gustav Doetsch wagte 1942 den Vorstof3 und griindete zur Realisierung dieses
Plans, zwei Jahre vor der Errichtung des Mathematischen Instituts Oberwolfach durch
Wilhelm Siiss, die Arbeitsgruppe Industriemathematik - konnte mit dieser jedoch nur
einen Bruchteil des ambitionierten Vorhabens in die Tat umsetzen.’*° Eines der Haupt-
probleme war dabei, dass »rechnende Maschinen« ndtig gewesen wiren, um die enorme
Nachfrage zu decken. Diese waren jedoch kaum verfiigbar und kamen noch seltener zum
Einsatz, da stattdessen nach wie vor auf Humankapital gesetzt wurde. Neben Hilfswis-
senschaftler*innen und Student*innen wurden, wie im Fall der LFA, auch KZ-Insassen
zu der Abfassung von Tafelwerken und Ahnlichem verpflichtet - diese konnten den Be-
darfjedoch nur unzureichend decken.’' Der beschriebene Personalmangel wahrend des
Krieges erschwerte auch die Arbeit Doetschs an der LFA, wodurch es zur Auslagerung
von Rechenauftragen kam. Im Vierteljahresbericht des Instituts aus dem Januar 1944
heifdt es: »"Um dem herrschenden Mangel an rechnenden Hilfskriften abzuhelfen, wur-
den in der Berichtszeit verschiedentlich Rechenarbeiten nach aufien vergeben.«*? Eine
der Gruppen, die diese Arbeitsauftrage der LFA ausfiihrte, unterstand dem Direktor der
Sternwarte Krakau Kurt Walter. Dieser berichtete dem Journal der Britisch Astronomical
Association in den spdten 1980er-Jahren von seiner Zeit im Generalgouvernement und
schilderte dabei auch die Ubertragung solcher Aufgaben an Hiftlinge aus dem Konzen-
trationslager Krakau-Plaszow. Im Laufe des Jahres 1944 wurde eine Gruppe aus acht In-
sassen zusammengestellt, die von Kurt Walter mit Rechenmaschinen aus dem Krakauer
Observatorium ausgestattet wurde. Laut der Aussage des Astrophysikers hdtte die Arbeit
an den Rechenauftrdagen die Hiftlinge, auch nach ihrer Verlegung nach Sachsenhausen
und Ravensbriick, am Leben gehalten und diese hdtten den Krieg seines Wissens nach
iiberlebt.™3

Die Instrumentalisierung von Arbeitskrédften im besetzten Polen durch die Arbeits-
gruppe Industriemathematik ist kein Einzelfall. Auch lief? sie, dhnlich zum Institut fiir
Aerodynamik, Arbeiten in von der Wehrmacht besetzten Gebieten durchfiihren. Ein
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Blick in die Akten der Jahre 1943 und 1944 belegt die personellen Verflechtungen der
LFA mit einer Auflenstelle in Jonstrup, einem kleinen Ort in der Nahe von Kopenhagen,
an dem die Arbeitsgruppe Vaerlgse stationiert war. Gustav Doetsch trat ab 1943 auch
als leitendes Mitglied der ddanischen Arbeitsgruppe in Erscheinung.’*Im gleichen Zeit-
raum wurde in den Vierteljahresberichten zum ersten Mal von Arbeiten der Industriemathe-
matik berichtet, die in Danemark durchgefiihrt wurden.'> Inwiefern es dort zur Ausbeutung
von Zwangsarbeiter*innen kam, kann aufgrund der Quellenlage nicht gekldrt werden. In
einem Brief, den ein ehemaliger ddnischer Angestellter von Doetsch 1997 an den Mathema-
tiker und Wissenschaftshistoriker Volker Remmert schrieb, berichtete er iiber seine Arbeit in
Vaerlgse und sein Verhdltnis zu dem Braunschweiger Institutsleiter. Er spricht hierbei von
einem, fiir Kriegszeiten, normalen Anstellungsverhaltnis und betont wiederholt Doetschs
Distanziertheit zum Nationalsozialismus.**®

Dieses Kapitel setzte an dem unscheinbaren Ort am Rand Vilkenrodes ein, der heute am
nordlichen Zaun des Forschungsgeldndes liegt, an dem in den spdten 1950er-Jahren noch
Triitmmer von Baracken zu sehen waren. Die Chronik des Ortes Volkenrode berichtete zwar
vom Zweck dieser Notunterkiinfte ab 1945, sie gibt zur Verwendung dieser in der Zeit davor
jedoch keine Auskiinfte. Die Einsicht diverser Quellen fiihrte zu neuen Erkenntnissen in
Bezug auf die Luftfahrtforschungsanstalt: Auf dem Geldnde wurden ab 1942 mindestens 85
Kriegsgefangene eingesetzt. Diese konnten entweder in den erwdhnten Baracken, oder aber
in Lagern im Umbkreis, deren Zweck in den Aufzeichnungen nicht vermerkt wurde, unterge-
bracht worden sein. Sollte Zweiteres zutreffen, wird die Zahl der eingesetzten Kriegsgefange-
nen ab 1943 stark angestiegen sein, da fiir die Lager in Bortfeld, Wendezelle und Vélkenrode
weit mehr als 85 Insassen verzeichnet waren. Hierzu sind jedoch keine Dokumente der LFA
erhalten. Im Rahmen dieser Untersuchungen konnte ebenfalls gezeigt werden, dass die Luft-
fahrtforschungsanstalt einzelne Rechenauftrage zur Anfertigung von Tafelwerken iiber das
Institut fiir Deutsche Ostarbeit an Hiftlinge aus Sachsenhausen und Ravensbriick auslager-
te. Die LFA griff somit nicht nur auf die Arbeitskraft Kriegsgefangener zuriick, sondern auch
aufInsassen von Konzentrationslagern.
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5. Bilanz einer dreifdigjahrigen Geschichte

Statusfragen

Die Frage nach dem rechtlichen Status schwebte seit der Griindung der Forschungsan-
stalt iiber dem Geschehen. Probleme ergaben sich hierbei aus dem urspriinglichen Be-
schluss vom 15. Mirz 1949, in dem die FAL dem Land Niedersachsen unterstellt und de-
ren Finanzbedarf unter anderem von der Verwaltung fiir Erndhrung, Landwirtschaft und
Forsten des Vereinigten Wirtschaftsgebietes gedeckt werden sollte.*® Zudem unterstand
die FAL zwar theoretisch der politischen Aufsicht, das Kuratorium lies den leitenden
Wissenschaftlern der FAL in Bezug auf Finanzfragen und die Festlegung des Forschungs-
programms jedoch viele Freiheiten. Im Jahr 1949 war diese Regelung, aufgrund der sich
anbahnenden Griindung der Bundesrepublik, jedoch lediglich als »[...] zeitiiberbriicken-
de Hilfskonstruktion gedacht [...].«*° Nachdem die fiir die FAL zustdandige Fachverwal-
tung mit der Verkiindigung des Grundgesetzes zum Bundesministerium fiir Erndhrung,
Landwirtschaft und Forsten geworden war und ein grofler Teil der Haushaltsmittel ab
Mitte 1949 aus der Kasse des Bundes kam, wurde das Driangen zu einer Ubernahme der
Forschungsanstalt durch den Bund als offizielle Ressortforschungsanstalt des BMELF
immer grofier. Hinzu kam noch ein weiteres Argument: Die Arbeiten der Forschungs-
anstalt fiir Landwirtschaft betrafen nicht ausschlief3lich Niedersachsen, sondern waren
von nationaler und internationaler Tragweite. Die Forschenden berieten schon langst
nicht mehr nur das Niedersdchsische Landwirtschaftsministerium und die regionalen
landwirtschaftlichen Betriebe. Die Forschungstdtigkeiten Otto Heusers, Arthur Hanaus
und Willi Kloths haben gezeigt, dass die bei Braunschweig-Volkenrode erbrachten Er-
gebnisse an ein sehr viel breiteres Publikum gerichtet waren und sowohl auf nationaler
als auch auf internationaler Ebene publiziert und kommuniziert wurden. Dass die FAL
in ihrer urspriinglichen Form politisch nur als beratende Institution des Landes Nieder-
sachsen auftrat, wurde vom Bund daher kritisch gesehen.**!

Es waren nicht nur Fragen der Finanzierung und Politikberatung, die die iiber zehn
Jahre andauernde Kontroverse unlosbar erscheinen liefen. Ein grundlegendes Problem
ergab sich aus dem rechtlichen Selbstverstindnis der FAL. Wahrend die Forschungs-
anstalt auch nach der Ubernahme als Anstalt des 6ffentlichen Rechts bestehen bleiben
wollte, schloss man dies von Seiten des Bundes aus. Sie sollte eine nachgeordnete Dienst-
stelle werden. Die Anderung des Rechtsstatus hitte fiir viele FAL-Angehérige einen Para-
digmenwechsel in ihrer Forschungsarbeit bedeutet, da die eigene Rechtspersonlichkeit
der Anstalt im kollektiven Bewusstsein mit der Freiheit der eigenen wissenschaftlichen
Arbeit verkniipft war. Diese Verbindung zeigte sich auch in einem Gutachten aus den
frithen 1950er-Jahren, welches vom Bund zur Einordnung der Statusfrage in Bezug auf
die geplante Ubernahme beim Kuratorium der Forschungsanstalt in Auftrag gegeben
wurde: Als Anstalt des 6ffentlichen Rechts konnte die FAL sich weiterhin eigenstdndig
entwickeln, in Abstimmung mit dem Kuratorium ihre eigenen Forschungsschwerpunkte
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festlegen und an die Rezipienten kommunizieren, wahrend sie sich als nachgeordnete
Dienststelle dem Bundeserndhrungsministerium unterordnen miisse.*®* Im weiteren
Verlauf des Gutachtens wurde festgestellt, dass nichts gegen den Erhalt der Rechtsform
spreche und die »[...] Forschung [...] ihre wissenschaftlichen Ziele und die Methodik
ihrer Arbeit selbst bestimmen [solle].«* Auch unterschiedliche Formen der Finanzie-
rung wurden erneut ins Spiel gebracht und in Frage gestellt, ob eine Forschungsanstalt,
die den Status einer nachgeordneten Dienststelle innehat, noch Spenden aus den einzel-
nen Lindern, von privatwirtschaftlichen Organisationen oder aus dem Ausland erhalten
konnte, beziehungsweise iiberhaupt erhalten wiirde.*** Der Erhalt der wissenschaftli-
chen Freiheit war einer der Kernpunkte, der aus den Reihen der FAL-Fiihrung angebracht
wurde. Man befiirchtete als nachgeordnete Dienststelle einen Teil dieser Freiheit aufge-
ben zu miissen, erinnerte mahnend an die Bedingungen zur NS-Zeit und stellte sich einer
Riickkehr zur staatsgebundenen Forschung entschieden entgegen.*

Nach jahrelangen Verhandlungen zwischen Land, Bund, Wissenschaftsrat und For-
schungsanstalt entspannte sich die Lage erst nach einem Besuch des Bundesprdsidenten
Heinrich Liibke in Braunschweig-V6lkenrode am 18. Juni 1965. Es wurde eine Arbeits-
gruppe bestehend aus Mitgliedern des Wissenschaftsrates sowie Vorstandsmitgliedern
der FAL gebildet, die die Uberfithrung der FAL auf den Bund vorbereiten sollte. Der Wis-
senschaftsrat unterstiitzte die meisten Forderungen der Braunschweiger Forschenden
und sprach dem Bundesministerium schliefdlich die Empfehlung aus, die Forschungs-
anstalt als Anstalt des 6ffentlichen Rechts zu iibernehmen.*%® Im Zuge dessen kam es bei
»[...] sehr intensiven und véllig freimiitigen Besprechungen |[...] zu einem weitgehen-
den Einvernehmen, so daf} ein schneller Abschlufd der erforderlichen Vereinbarungen
ins Auge gefafdt werden konnte.«*” Der Prozess wurde im Jahr 1966 abgeschlossen. Im
Endeffekt verlor die FAL bei der Ubernahme zwar ihre eigene Rechtspersénlichkeit, sie
bekam jedoch vertraglich zugesichert, dass der Bund ihre wissenschaftliche Selbststan-
digkeit nicht einschranken wiirde. Das »Verwaltungsabkommen zwischen der Bundesre-
publik Deutschland und dem Land Niedersachsen« wurde am 1. Juli des Jahres wirksam.
Der offiziellen Auflosung der FAL als rechtsfihige Anstalt des Landes durch das Land
Niedersachsen am 30. Juni folgte die Errichtung der FAL durch den Bund am Tag darauf.
Zeitgleich zum Wirksamwerden des Verwaltungsabkommens wurde auch eine neue Sat-
zung fiir die FAL verabschiedet, in der diese zum ersten Mal als »[...] nicht rechtsfahige
Anstalt des Bundes im Geschiftsbereich des Bundesministers fiir Erndhrung, Landwirt-
schaft und Forsten [...]«*®® definiert wurde.

Diein dem Abkommen festgeschriebene wissenschaftliche Selbststdndigkeit hielt seit
1966 auch in vertraglicher Form die Sonderrolle der FAL unter den Ressortforschungs-
einrichtungen fest. Mit der Uberfiihrung auf den Bund wurde die Forschungsanstalt offi-
ziell einem Ressort zugeordnet, dem sie das bei Volkenrode produzierte Expertenwissen
zur Verfiigung stellte. Durch die wissenschaftliche Selbststindigkeit unterschied sie sich
klar von ihren Schwesterinstituten, deren Forschungsprogramm vom jeweiligen Ressort
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vorgegeben wurde.*° Diese Sonderstellung wurde mit der Reform der Ressortforschung
als Folge der deutschen Einheit eingeschrankt und mit einer abermaligen Reform im
Jahr 2008, an deren Ende das Thiinen-Institut in seiner gegenwdrtigen Form stand, ab-
geschafft. Heutzutage ist die wissenschaftliche Unabhidngigkeit fiir alle Einrichtungen
des Bundesministeriums fiir Erndhrung und Landwirtschaft in den Satzungen festge-
schrieben. Die Forschungsprogramme miissen jedoch mit dem Ministerium abgespro-
chen werden.*°

Abschlussbetrachtung
Die Orte, Forschungsobjekte und Biografien, die zum Gegenstand dieser Arbeit wurden,
zeigen, wie vielschichtig die Geschichte des Forschungsgeldndes bei Braunschweig-Vol-
kenrode war und wie viele wissenschaftliche Perspektiven, politische Zielsetzungen und
menschliche Schicksale dort zwischen 1936 und 1966 aufeinandertrafen. Die Luftfahrt-
forschungsanstalt Hermann Goring und die Forschungsanstalt fiir Landwirtschaft waren
zwei in ihrer thematischen Ausrichtung grundverschiedene Einrichtungen. Wahrend
sich die DFL/LFA in groflem Umfang der Entwicklung von Kriegsgerat widmete, wur-
de die FAL im Kontext der Erndhrungskrise zur Effizienzsteigerung der westdeutschen
Landwirtschaft gegriindet. Auf dem Geldnde wurde somit innerhalb der abgebildeten
dreiflig Jahre auf zwei Gebieten geforscht, die auf den ersten Blick wenig gemein haben.
Die jeweiligen Initiativen, die zur Griindung der Forschungsanstalten und somit die
Nutzung des Geldndes fiir staatlich geforderte Forschung fiihrten, basierten auf sehr un-
terschiedlichen forschungspolitischen Motiven und Voraussetzungen. So war die DFL/
LFA, seit dem Anstofd zum Aufbau durch Adolf Baeumker, in das Grofdforschungssystem
Luftfahrt des NS-Regimes eingebunden. Die FAL hingegen ging aus der systemischen
Ungewissheit der Nachkriegszeit und der Not zur Uberwindung der Ernihrungskrise
hervor. Die Griindung der Anstalt des 6ffentlichen Rechts wurde von verschiedenen
Wissenschaftlern in Kooperation mit Verbanden wie dem Kuratorium fiir Technik in der
Landwirtschaft und Gremien wie dem Zentralamt fiir Erndhrung und Landwirtschaft auf
den Weg gebracht. Sie stellte einen Vorldufer der heutigen Ressortforschungseinrich-
tungen dar. Ihre Hauptaufgaben, die Produktion von Expertenwissen sowie die mog-
lichst schnelle Umsetzung der Forschungsergebnisse in die Praxis, erfiillte die FAL in
vielfdltiger Hinsicht. Beispielhaft dafiir steht, neben den verschiedenen Formen der Poli-
tikberatung, der Volkenroder Tag, an dem die Forschungsergebnisse der Offentlichkeit
prasentiert wurden. Die staatlich geforderte Produktion von Expertenwissen als Konti-
nuitdt muss bei beiden Einrichtungen im Kontext der jeweiligen politischen Einbettung
der Anstalten gelesen werden. Dieser bestimmte unter anderem den Grad der Freiheit
der wissenschaftlichen Arbeit. Auch die Fiihrung der FAL betonte diesen Punkt im Pro-
zess der Ubernahme durch den Bund. Es bleibt festzuhalten, dass auf dem Gelinde seit
1936 zwei wichtige, wenn auch sehr unterschiedliche, Formen staatlich relevanten Wis-
sens gefordert und ausgebaut wurden.
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Auch die Biografien der Akteure weisen in Bezug auf die NS-Zeit Kontinuitdten auf. Dass
ein gewisser Grad an Selbstmobilisierung der Luftfahrtforscher zugunsten des national-
sozialistischen Systems bestand, wurde schon durch andere Autor*innen hinreichend
nachgewiesen. Im Kontext der LFA war es daher kaum {iiberraschend, dass sich in den
Akten der Institutsleiter Partei-Mitgliedschaftskarten, ideologisch geprdgte Aussagen
und Verbindungen zu SS-Arbeitsgruppen fanden. Auch die Mitwirkung der Forschen-
den an Riistungsprojekten wie der V1 war schon bekannt. Zudem war die wissenschaftli-
che Arbeit zwischen 1936 und 1945 zu grofden Teilen durch kriegswichtige Forschung ge-
pragt. Die haufig implizierte Auffassung, die Kriegswaffen- und Riistungsforschung sei
in Volkenrode nur ein Nebenprodukt einer friedlich ausgerichteten Luftfahrtforschung
gewesen, konnte in Bezug auf die behandelten Institute widerlegt werden.

Neue Erkenntnisse ergaben sich zu einigen der Akteure, die die Forschungseinrich-
tungen der FAL in den ersten Jahren leiteten und als Vorstandsmitglieder oder Prédsiden-
ten auftraten. Dabei handelt es sich um sechs Biografien, die nicht wegen ihrer Aktivi-
tdten zur NS-Zeit, sondern exemplarisch aufgrund ihrer Stellung als Vertreter der fiinf
Arbeitsgebiete der Frithphase der FAL ausgewdhlt wurden. Die Bilanz der Untersuchung
ergab, dass mindestens drei der sechs Institutsleiter Mitglieder der NSDAP, teils auch der
SA, waren und ihre wissenschaftlichen Tatigkeiten in den Dienst der nationalsozialisti-
schen Forschungspolitik stellten. Die Kontinuitdten auf der personellen Ebene, die sich
bei der Luftfahrt- und der Landwirtschaftsforschung zeigen, wurden bereits fiir andere
wissenschaftliche Institutionen, Behorden und Ministerien nachgewiesen.** Nutzt man
das Konzept der Selbstmobilisierung von Wissenschaftlern, das im NS-Kontext in dieser
Arbeit mehrfach thematisiert wurde, auch fiir die Nachkriegszeit, so ldsst sich eine wei-
tere Lesart dieses Begriffes ableiten. Nicht nur Blenk, Busemann und Schmidt mobili-
sierten sich zur Arbeit fiir das NS-System und dessen kriegswichtige Forschung, auch die
Griindervater der FAL um Kloth und Kénekamp traten von sich aus aktiv an die Politik
heran, um die Erndhrungskrise der Nachkriegszeit durch den Einsatz ihrer wissenschaft-
lichen Arbeit zu bewdltigen.

Auf dem Geldnde bei Braunschweig-Volkenrode wird auch heute noch politisch rele-
vantes Expertenwissen produziert. Mit der Uberfiihrung der FAL in die Zustindigkeit des
Bundes endet der Betrachtungszeitraum der vorliegenden Arbeit. Die Verdnderungen,
die mit den Reformen in der Ressortforschung einhergingen und die schliefdlich auf die
Griindung des Thiinen-Instituts hinausliefen, haben den Charakter der Forschungsregi-
on Braunschweig in den Folgejahrzehnten nachhaltig beeinflusst. Diesen Zeitabschnitt
in der Geschichte des Geldndes bei Braunschweig-Volkenrode weiter aufzuarbeiten,
muss spateren Arbeiten vorbehalten bleiben.
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Abkiirzungsverzeichnis
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DLR - Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt

DLV - Deutscher Luftsportverband

DNVP - Deutschnationale Volkspartei
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NASA - National Aeronautics and Space Administration
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NS - Nationalsozialismus

NSV - Nationalsozialistische Volkswohlfahrt

NSDAP - Nationalsozialistische Deutsche Arbeiterpartei
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SA - Sturmabteilung
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USAF - United States Air Force
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WGL - Wissenschaftliche Gesellschaft fiir Luftfahrt

ZEL - Zentralamt fiir Erndhrung und Landwirtschaft
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