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25. Von det Luftpolitik zur Deregulierung:
Das Flugzeug und der Massentourismus

Hasso Spode

Det Toutismus als eine scheinbat zweckfreie Reise ist ein Kind des 18. Jahr-
hunderts, doch sein Aufstieg war aufs engste mit der Entwicklung der Ver-
kehtssysteme im 19. Jahthundett verbunden. Zur Jahrhundertwende prigte die
alljihtliche Utlaubsteise den Lebensthythmus der »besseren Leute« und der
»Fremdenverkeht« wurde in einigen Gebieten zum wichtigsten Wirtschaftsfak-
tor.! Ein Netz von Freizeitorten {iberzog Europa, von Katlsbad bis Biartitz,
von Ostende bis Capti. Neben die adlig-groBbiirgerliche Reiseelite war dabei
zunehmend das mittlere, »gut situjerte« Biirgertum getreten und schickte sich
an, diesen Kulturraum teisend zu erkunden, wobei vielerorts die Deutschen die
Briten als zahlenmiiBlig groBte Gistegruppe ablosten.

Pass- und Visumszwang waren weithin abgeschafft, die wichtigsten Ferien-
gebiete wurden mit komfortablen Expressziigen bedient, das Kommunikati-
onssystem funktionierte dank Telegraf und Telefon vorziiglich, und zahlreiche
Veranstalter boten den Reiseungewohnten Komplettpakete an. Fihrend war
hiet Thos. Cook & Son (»Cooks Rundreisekarteq), in Deutschland das Betliner
Reisebiito Stangen, das zum Beispiel 1900 achttausend Pauschalreisen zur
Weltausstellung in Patis verkaufte. Zu Recht schwirmte Georges Nagelma-
ckets, Griinder der Internationalen Schlafwagengesellschaft, vom »Paneutopa
des Verkehts auf det Schiene«. Auslandsreisende stellten freilich nur eine Min-
detheit innherhalb der ohnehin privilegierten Sozialgruppe der Touristen dat;
hiufiget wurde der Utlaub im eigenen Land verbracht. Diese »Toutistenklasse«
diitfte in den entwickeltsten Lindetn rund ein Zehntel der Bevdlkerung um-
fasst haben. Doch auch wenn die groBe Mehrheit ausgeschlossen blieb, so
bewegte der Tourismus doch beteits enorme Stréme an Geldern und Men-
schen — er war ein Massenphinomen.

Definiert man »Massentoutismus« soziologisch vom Quellgebiet her — etwa
mit einer Reiseintensitit von mindestens 50 Prozent —, so war man noch weit
davon entfernt; betrachtet man ibn aber phinomenologisch vom Zielgebiet
her, so war er lingst Realitdt. 1914 zihlten die deutschen Seebider fast eine

1 Vgl Spode (2009), »Raum, Zeit, Toutismus«, u. ders., Reiseweltmeister.
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Million Utlauber, und alleine Blackpool — der weltgroBte »SpaBstrand« — ver-
zeichnete vier Millionen Tagesbesucher und Giste. Die fiir die Anteise ndtige
Transportleistung wurde durch die Eisenbahn erbracht; ihre Nutzung wat so
billig geworden, dass sie fiir die soziale Begtenztheit des Tourismus nur noch
eine untergeordnete Rolle spielte.?

Bisweilen heifit es jedoch, erst der Luftverkehr habe den Massentoutismus
zum Duichbruch verholfen.? Dies kann sich sowohl auf die Reiseintensitit als
auch auf eine Ballung von Toutisten in bestimmten Destinationen beziehen. In
der Tat: das Flugzeug bat es uns ermdglicht, nahezu jeden Punkt des Erdballs
zu erreichen. Zu fragen ist aber, inwieweit es im Toutismus — obethalb eines
kritischen Minimums — auf die physischen Distanzen iibethaupt ankommt.
Hier soll daher einem umgekehrten Zusammenhang nachgegangen werden:
Inwieweit hat der Massentourismus dem Flugzeug zum Durchbruch verhol-
fen? Hierbei zeigt sich, dass die Fluggesellschaften schon frith den toutist-
schen Markt im Visier hatten. Doch erst in den sechziger und siebziger Jahren
crreichte die Urlaubsteiseintensitit ein Niveau, das eine Nachfrage genetiette,
die eine Demokratisierung des Luftverkehrs erméglichte — wobei diese Nach-
frage freilich ebensogut dutch andere Verkehrstriger hitte beftiedigt werden
kénnen.

Die Anfinge der Zivilluftfahrt

Mit dem Ersten Weltktieg ging das glinzende »Paneuropa des Verkehts« unte.
Gegen die Europiisierung und Globalisietung setzten Nationalékonomen das
Ideal der »Autatkie« und es wurden hohe biitoktatische und zollpolitische
Hiirden gegen den grenziiberschreitenden Toudsmus aufgebaut. »Ein Wall
von Geschreibsel und Registratur trennt jetzt die Vélker«, klagte der 1920
Reisejournalist Victor Auburtin # Der Krieg hatte aber auch der Flugtechnolo-
gie einen enormen Schub gebracht und damit dem Bewusstsein fiir die Bedeu-
tung des »grenzenlosen« Luftraurns. Auch wenn die Reichweiten und Kapazi-
titen zunichst sehr bescheiden waten, so wurde doch rasch das Potential

2 Vgl. Roth, Jabrbander. Hinzukam weiterhin die Kutsche als lokaler Zubringer, gefolgt vom
Schiff und von den ersten Automobilen. Begrenzend witkten nun ptimir die hohen Aufent-
haltskosten und mehr noch die fehlende Freizeit: nur ein Zehntel der Arbeiter erhielt einen
(kurzen) Jahresutlaub.

3 Lyth (2002), »Gimme a ticket, u. Lyth, Dietikx, »Privilege«.

4 Zit. . Auburtin, Sand und Sachsen, S. 59.
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transnationaler Fernverbindungen etkannt, die den herkémmlichen Verkehrs-
tragern weit iberlegen waren.

Faktisch fand das Reisen freilich am Boden statt. In Mitteleutopa boten die
(ab 1927) bordeauxroten Speise- und Schlafwagen der Mitropa einen hohe
Komfott auf den Fernverbindungen, und es kamen einige touristisch motiviet-
te Strecken hinzu, spektakulir 1927 der Hindenburg- und 1936 der Rigen-
damm. Zwar blieb die Beférderungsleistung der Bahn weit hoher als die des
Automobils, doch ungleich stirker als die Schiene tiickte (wiedet) die Strafle in
den Horizont det Verkehtspolitik: der Verbrennungsmotor begann die Trans-
porttechnik zu revolutionieten, auch und gerade im Toutismus. Bei wohlha-
benden Technikenthusiasten kam nach ametikanischem Votbild das »Auto-
wandern« in Mode; der Personenkraftwagen fiihrte — so die junge Fremden-
vetkehrsforschung — zu einer Entzerrung und Flexibilisierung der Destinatio-
ten, wobel Deutschiand allerdings der Entwicklung hinterheshinkte? Mehr
noch wutde hiet die Ausdehnung der binnentouristischen Destinationen mit-
tels Kraftomnibuslinien gefotdert, deren Streckenlinge in den dreifliger Jahten
die der Bisenbahn iibertraf.s

Gegen Strafle und Schiene hatten es die Pioniere des Luftverkehrs schwer.
Die etste Fluglinie innethalb Deutschlands wurde 1919 etbffnet.” Die Deut-
sche Luft-Reederei beférderte Akten und Politiker, etwa den Reichprisidenten
Ebert, von Betlin zar Natdonalversammlung nach Weimar; stolze 700 Reichs-
matk kostete das zweistiindige Abenteuer. Flugreisen waten nichts fiir Men-
schen mit schwachen Netven: Ein Merkblatt erklirte:

»Sonderbekleidung wird am Flughafen verausgabt. Bei wirmerer Witterung sind lediglich
Kappe und Bille etfordetlich.« Zum heikelsten Moment hieR es: »Beim Start hebt sich die
Maschine nach 100-200 Metet Rollen — fast unmerkbar — vom Boden ab.« Fotografieten

wat eflaubt, allerdings: »Beitn Hinaushalten der Kamera ist mit einem starken Luftdruck zu
rechnen.«é

Dies bezog sich auf die 1919 von Junkers entwickelte F 13: Das etste in Serie
ptoduziette Ganzmetall-Kabinen-Flugzeug wutde zum Uttyp aller Zivilflug-

5 Fithrend waren (1934) die USA, wo sechs Einwohner auf einen PKW kamen, Frankreich 29,
England 35, Siidafrika 53, Deutschland 98; zut Motorisierung trug in Deutschiand allerdings
die weltweit hochste Mototraddichte bei; nach Bottnann, sMototisierungy, S. 109ff. Diese und
andere Ptimirquellen finden sich im Histodschen Asrchiv zum Toutismus (HAT) ond im
Deutschen Technikmuseum.

6 Im Deutschen Reich bettug (1937) die Linge des Kraftverkehtsnetzes (ohne Ortverkehr und
Reichbahnbusse) 88.000 Kilometet, die des Schienennetzes (ohne Ortsverkehr) 68,000 Kilo-
meter; pach Bibliogtaphisches Institut, Sehlg nach, 8. 369.

7 Vgl. Wachtel, »Gebucht nach Berling, S. 145£. Siehe auch Fischer, Lufiverkebr. Beteits 1910—
1914 wurde ein Flugdienst von det Deutschen Luftschiffahrts-AG betrieben.

8 Wachtel. ebd.
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zeuge.” Mit Fenstern, Heizung und Polstersitzen war es fiir die vier Passagiere
komfortabler und sicheter als die offenen Militirmaschinen. Die seelische
Erschiitterung zwischen Buphotie und Panik, die die Ubetwindung der
Schwerkraft auslost, ist freilich bis heute nicht ginzlich »verflogen«.10.

Das mulmige Gefiihl entsprang zunichst sehr handfesten Risiken. Noch
1930 endete in Deutschland jeder zehate Flug mit einer »unvorhergesehenen
Landungg und auf jedem hundertfiinfzigsten kamen Personen zu Schaden. Das
Reich machte eine Unfallvessicherung zur Pflicht, fiir die stolze sieben Prozent
des Flugpreises abgezweigt wurden. Weltweit waren schitzungsweise tibet
zehn Tote je hundert Millionen Passagier-Kilometern zu beklagen. Doch bald
konnten die Passagiete gelassener bleiben. Radiowetterdienst, Kreiselkompass,
kiinstlicher Hotizont, Funkpeilung und Autopilot machten das Fliegen siche-
ret. Zusammen mit robusteren Motoren, mehrmototigen Maschinen, festen
Wartungsplinen, professioneller Pilotenausbildung und straffer Staatsaufsicht
gelang es, die Unfallzahlen deutlich zu senken,*

Luftpolitik

Trotz der Komfort- und Sichetheitsmingel wurden in Deutschland und den
USA bereits in den zwanziger Jahren rein toutistische Fluglinien eingerichtet,
etwa von Miami nach Havanna und von Betlin nach Usedom. Das Deutsche
Reich zihlte auch zu den Initiatoren der 1919 gegriindeten Iniermational Air
Traffic Association (IATA), war man doch héchst interessiert an einet zivilen
»Luftpolitik¢, die half, die Fesseln von Versailles abzustreifen. Die weltweit
erste internationale Relation erdffnete dann 1920 die Konikfjke Luchtvaart Maat-
schappf (KLM) zwischen Amsterdam und London. Aber die Luftfahttstrategen
dachten viel weiter. Da es den Kolonialmichten dabei vorrangig um die An-
bindung ihrer fernen Tetritorien gehen musste, blieb es Deutschland als strate-
gisches Ziel, seine Fernrouten gleichsam in den geopolitischen Liicken aufzu-

9 Ein Versuchsmodell, das sogar fiir 16 Passagicre ausgelegt war, hatte beteits 1914 Sikorski in
Russland gebaut. Vgl, Dieriks, »Visiong, S. 186£.

10 Der Flug- bezichungsweise Platzangst verdankt sich, dass die Flugzeuge noch Fenster haben.
Vgl. Metzler, Zukunft unbegrengg, S. 106,

11 Bis 1940 sank die Zahl det Toten per 100 Millionen Passagier-Kilometer auf circa drei. Die
Vetbesserung um 1930 zeigt det Riickgang der Unfille von einem je 0,4 Millionen Kilometer
1926 auf 2,9 Millionen Kilometer 1931, Berechnet n. Bley, Luft Hansa, S. 62, Schamp, Lafiver-
kebrsgeagraphis, S. 11, Seifert (1999), Luftverkebr, Bd. 1, S. 344£.,, u. Brockbans 15. Aufl., Bd. XTI,
S. 652f, Zur Flugpraxis siche den Beticht des US-Piloten Rochford, »Flying Impressions«.
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bauen: nach dem Fernen Osten und Ametrika. Zugleich galt es natiitlich, den
innereuropiischen Vetkeht zu entwickeln.

Ein Vordenker det sluftpolitischen Moglichkeiten« war der Junkers-Presse-
sprechet Friedtich Andreas Fischer von Poturzyn: »(D)er Luftverkehr ist in-
ternational — oder iiberhaupt nichtl!? Zunichst aber galt es auf natonaler
Ebene, die mindse Konkustenz zu beenden. Auf Druck der Reichstegierung
kam es 1926 zutr Fusion der beiden Gid8ten am Markt, des Deutschen Aero
Lloyd und det Junkets Luftverkeht, zur Deutsche Luft Hansa AG (eine Wort-
schépfung Fischer von Poturzyns).!* Als Emblem wurde der »Kranich« von
Aero Lloyd iibetnommen. Das Reich war mit einem Aktienanteil von 26 Pro-
zent und dutch seine Zuschusse faktischer Eigner, doch es sollte nach »streng
kaufminnischen Grundsitzen« verfahren werden. Luftpolitik war freilich mehr
als Soll und Haben — Fliegen symbolisierte die Zukunft.

»Kein Jules Verne, kein Wells braucht man jedenfalls zu sein, um zu sechen, wie in Kiirze
vielmototige Grofiflugzeuge [...] Reisende und Giiter hintragen ber alle Linder des Hrd-
balls, hin {ibet alle blauen Weijten unsetes ach so klein gewordenen Globus«, schwiitmte 1927
det Luft-Hansa-Vorstand Martin Wronsky und fligte die Prognose an: Die Deutschen »sind
kiirzlich in einem geistvollen Buch als >das Volk ohne Raume¢ bezeichnet worden. Die Luft-
fahrt weist uns Wege zu neuem Raume. 1

Doch auch det unheroische Tourismus spielte sogleich eine Rolle im Betrieb
der neuen Gesellschaft. Insbesondete den »Béderdienst« zur Nord- und Ostsee
baute man aus: Wasserflugzeuge, darunter auch umgerlistete F 13, steuerten
die deutschen Fetieninseln an. Das Gesamtstreckennetz betrug 20.000 Kilo-
metet; im Ausland wurden untet anderem London, Patis und Malmé angeflo-
gen. 1930 ubertraf der deutsche Linienverkehr mit knapp hunderttausend
Passagieren den englischen und franzdsischen um das Dreifache.

In Notdamerika setzte die Flugbegeisterung erst 1927 mit Lindberghs ge-
nial vermarktetem Atlantikflug ein.!5 Die Jahteskilometerleistung lag da kaum
héher als im weit kleineten Deutschland. Nun aber begann hier der rasante
Ausbau des Flugwesens: United, Ttanswotld, Eastern, American und die staat-

12 Fischer von Poturzyn (1925), Laft Hansa, S. 24.

13 Vgl. Anonym, 70 Jabre; Wachtel, Geschichte, dexs., »Gebucht nach Berling, Seifert (1999),
Luftverkebr, Bd. 1, u. Fischet, Lafiverkebr.

14 Wronsky, Lafiverkebr, S. 11 (im Bestand des HAT). Ex bezog sich auf Hans Grimms Bestsel-
ler, det nicht zuletzt Hitlers Denken geprigt hatte. Znm utopisch-visiopéren Impuls der Luft-
fahtttechnologie und -politik siehe Wohl, spectask, Fritzsche, Nation, Cotn, gospel, Diexilx, »Vi-
siong, u. Asendotf, Super Constellation.

15 Vgl. Bilstein (1984), Flight in America, Bilstein (1993), »Travel by ait, u. Serling, Fagl. Roch-
fotd, »Flying Imptessions«, FuBert sich 1929 bewundetnd iiber den hohen technischen Stan-
datd in Buropa im Vergleich zu den USA, wo allerdings meht Geld in den Lufiverkehr flieBe.
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lich protegierte Pan American. Weltweit begannen Ganzmetallflugzeuge die
Flotten zu prigen: die Ju 52 von Junkers (1932) und die stromlinienférmige
DC-3 von Douglas (1935), das meistgebaute Flugzeug det Welt. In Deutsch-
land suchte die Lufthansa (so die Schreibweise ab 1933/34) ihre Stellung wei-
ter zu festigen. Fast jedes europiische Land leistete sich jetzt seine Fluggesell-
schaft, von der franzOsischen Air Union, die 1933 in det Air France aufging,
der englischen Imperial sowie spiter der British Airways, der italienischen
Societa Italiana Servizi Aetei (SISA), det belgischen Sabena oder der Swissait
bis zur winzigen Luftfartselskab in Dinematk. Nicht zuletzt die Sowjetunion
baute auf der Basis einer eigenen Luftfahrtindustrie ihre Aeroflot kriftig aus;
1935 betrug deren Streckenlinge beteits 47.000 Kilometet,

Kranich und Hakenkteuz

Wie Stalin war auch Hitler luftfahrtbegeistert. Eine Sensation wurden 1932 die
fiinf Wahlkampffliige, bei denen er 35.000 Kilometer zurlicklegte. Stolz erin-
nerte die Lufthansa spiter daran, wie sie Hitler

»die zur Zeit schnellsten mehrmotorigen Flugzeuge zur Verfiigung stellt(e). Dadurch (wutde)
es dem Fithrer und seinen Mitkimpfern méglich, die nationalsozialistische Idee in alle Gaue
des Vaterlands zu tragen [...].«16

Die Vetbindung zu den Nationalsozialisten zahlte sich aus. Als Hermann G-
ring zum Reichskofnmissar beziehungsweise Reichsminister fiir Luftfahrt er-
nannt wurde, machte er das Lufthansa-Vorstandsmitglied Erhard Milch zum
rengste(n) Mitarbeiter«, Strategisch dndexte sich dadurch wenig: zu Recht hiefl
es, dass die Lufthansa schon vor 1933 »die gleichen vetkehrspolitischen und
technischen Ziele vetfolgt« habe.1?

Alle europiischen Metropolen waren zu diesem Zeitpunkt dutch Fluglinien
vetbunden, auch in Notdamerika wutde das Netz immer dichter. Nach den
USA stieg das Dritte Reich endgiiltig zut »Luftmacht« auf, wobei in der zivilen
Luftfahrt die Lufthansa mit 94 Prozent der Passagiere (1938) praktisch ein
Staatsmonopol hielt. Bei den Fernrouten bediente sie ab 1938 die Strecke
Berlin-Athen-Bagdad-Teheran-Kabul. Im Folgejaht wutde auch Bangkok an-

16 Anonym, Lufthansa, S. 50.

17 Ebd. S. 53f. u. S. 89. Vgl. auch Fischet v. Poturzyn (1938), Lafimacht. Det cinstige Jagdflieger
Milch otganisierte die Binbindung det DLH in das NS-System. Et wutde 1938 Genetalin-
spekteur der Luftwaffe, 1940 Genetalfeldmarschall, 1942 Prisident der DLH und in die
»Zentrale Planung« unter Speer delegiert.
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—— &»{. N
Abb. 25.1: Selbstdarstellung der Lufthansa im Jabre 1936

Onelle: Dentsche Lufthansa, 10 Jabre, S. 59. HAT, Berlin.
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geflogen; die Verlingerung zum verbiindeten Japan kam aufgrund des vorzei-
tigen Kriegsausbruchs nicht mehr zustande. Ahnliche Routen betrieben die Air
France nach Hanoi, die PanAm nach Manila und die KLLM nach Djakarta.
Uber den Atlantik gelang der Lufthansa ab 1934 die Verbindung nach Siid-
amerika: In Kooperation mit der Air France — und zum Verdruss der USA —
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Abb. 25.2: Eurgpdisches Flugverkebrsnerz der Lufthansa im Jahre 1936

Quelle: Dentsche Lufthansa, 10 Jabre, S. 91. HAT, Berlin.
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iibetbrickte man das Meet zwischen Gambia und Brasilien mit Flugbooten
und »schwimmenden Flughifen«, ein System, das allerdings lediglich fiar den
Postdienst geeignet war.

Um auch New York anzufliegen, stieg die Lufthansa bei der Zeppelin-
Werft ein. Mit gemichlichen 130 Stundenkilometex schwebten die LZ 127 und
LZ 129 (mit 248 Metetn Linge das grdBte Fluggetit der Welt) tibet den Atlan-
tik. Die Route wurde ein Symbol des Fortschritts — bald freilich fir dessen
Risiken. Denn der futuristische Luxus, den ein 1.000 Reichsmark teurer 50-
Stunden-Flug bot, vetdeckte den Leichtsinn der Betteiber. In Ermanglung von
Helium etzeugte man den Auftrieb mit dem hochentziindlichen Wasserstoff.
Bereits im zweiten Jaht — im Mai 1937 — kam es zur Katastrophe: LZ 129, die
»Hindenburgy, explodierte beim Andockmangver in Lakehurst.

Die Zivilluftfahrt vor dem Abheben

Doch auch ohne dieses Debakel wire der Zeppelin wohl eine Episode geblie-
ben.’* Eine neue Generation von viermotorigen Landflugzeugen erlaubte
neuartige Leistungen: die Boeing 307 Stratoliner — die erstmals eine Druckka-
bine hatte —, die Focke-Wulf Fw 200 Condor und die Junkers Ju 90 sowie die
erst im Kirieg fertig gestellten Douglas DC 4 und Lockheed Constellation. 1938
gelang der bis zu 430 Stundenkilometer schnellen Condor der Nonstop-Flug
Betlin-New Yotk. Da sie tiber keine Druckkabine verfiigte, war sie fiir den
reguliten Atlantikflug kaum geeignet, wohl aber die neuen amerikanischen
Maschinen, die ohne Sauetstoffimasken »iiber Wetter« fliegen konnten. Tech-
nisch war der Luftvetkehr am Vorabend des Ktieges so weit ausgereift, dass er
zum Konkurrenten fiir Bahn- und Schiffslinien werden konnte. Der zivile
Luftvetkehr stand vor dem »Take-off«.

Entsprechend sollten die Flughiifen — vergleichbar mit den Bahnhofen des
19. Jahrhunderts — von primitiven Abfertigungsbauten zu reprisentativen
Eingangstoren in die Welt des Fliegens werden. Bahnbrechend war der bei
Kiriegsbeginn weitgehend festiggestellte Zentralflughafen Betlin-Tempelhof:
Das von Gérings Lieblingsarchitekt Ernst Sagebiel entworfene 1,2 Kilometer
lange Gebiude mit zentraler Empfangshalle war der gréBte Neubau der Welt
und gilt heute als »Mutter aller modernen Flughifen«.!® Auch der Komfott an

18 Vgl. Lyth, »Nations, det sogat von einem deutschen »Sonderweg« der Luftschiffart spricht.

19 Norman Poster zit. n. Asendotf, Super Constellation, S. 152, Tempelhof war als Pottal der
Europa-Hauptstadt »Germania« fiir Funktionstriger gedacht, wihtend der Massenverkehr
ibet viet weitere Flughifen am Stadtrand abgewickelt werden sollte. Bei der Blockade
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Bord verbesserte sich. Bereits 1928 hatte die Lufthansa »fliegende Speisewa-
gen« eingefiihrt; es wurde sogar mit Filmvorfilhrungen experimentert. 1938
taten die ersten 20 Stewardessen, nach amerikanischem Vorbild in Uniform
und mit keckem Schiffermiitzchen, ihren Dienst auf der Condor an — sie wur-
den unter 2.000 Bewerberinnen ausgewihit.?0 Das grofie Interesse an diesem
Job spiegelt das Prestige des Fliegens. Doch der Flugalltag war eher etniich-
ternd: weite Anfahrten, hiufige Verspitungen, an Bord ohrenbetiubendes
Dréhnen, Kopfschmerzen und ein durch die getinge Flughdhe bedingtes Auf
und Ab, das den Speibeutel unabdingbar machte. All dies verstitkte die ohne-
hin herrschende Flugangst. In der Tat diirfte das relative Todestisiko ungleich
hoher gewesen sein als in der Bahn — das absolute Risiko war allerdings ge-
ting2!

Nach einer Unfallserie 1936/37 startete in den USA eine bteite Kampagne,
um Amerika air-minded zu machen: von Zeitungsanzeigen (Afraid #o Fi?) und
Freifligen fiir die Ehefrauen bis zut »Air Babies«-Spielzeugsetie, die schon die
Kleinen flugbegeistert machen sollte.?? Lingst tbetfliigelte die USA Europa:
fast 1,3 Millionen Passagiere wurden 1937 gezihlt, in Deutschland gut 0,3
Millionen, in Grofibtitannien gut 0,2 und in Ttalien und Frankreich rund 0,1
Millionen.?® Im Jahresdurchschnitt war damit ein Prozent der US-Bevdlkerung
geflogen, in Deutschland ein halbes — mithin sehr geringe Quoten. Am Preis
lag es nicht: »It’s fear not fare that keeps the public on the ground.«?* Dies galt
auch fiit Deutschland, wo die Lufthansa das Preisniveau eines Erste-Klasse-
Bahn-Tickets unterboten hatte.?’

Die Abwigung »schnell und prestigetrichtig zersus bequem und sicher« fiel
zuungunsten des Flugzeugs aus, zumal in Europa, wo die Distanzen getinger

1948/49 wurde Tempelhof patadoxerweise zu einem Symbol der Freiheit. Diesen Standort
nun zu schliefen, wird sich als fatale Fehlentscheidung etweisen; so hat London erst 1987 un-
ter grofen Mithen einen schlichten City Aénport exdffnet.

20 Wachtel, »Gebucht nach Betling, S. 154 u. 161.

21 In Deutschland statben 1937 460 Menschen bei Flug- und 1.027 bei Bahnunfillen; erstete bei
120 Millionen, letztere bei 51 Milliarden Passagier-Kilometetn, was ein iiber 200faches héhe-
res relatives Risiko ergibt. Die meisten Verkehrstoten (9.700 beziehungsweise 86 Prozent)
forderte freilich die StraBe. Berechnet n. Bibliographisches Institut, Schlag nach, S. 345.

22 Vgl. Futnas, »Mt. Milquetoast«. Siche dazu auch Bilstein (1993), »Travel by ait«.

23 Bibliographisches Insttut, Sehlag nach, S. 398, Schamp, Lafverkehrsgeograpbie, S. 9, u. Seifert
(1999), Lufverkebr, Bd. 1, S. 344f. Weltweit wurden zwei bis vier Millionen Passagiere befor-
dert.

24 Furnas, »Mx. Milquetoast, S. 8. Der Aufsatztitel spielt auf eine Comic-Figur an, den iiber-
ingstlich-nervosen »Herrn Milchtoast«.

25 So zahlte man fiir den einstiindigen Flug Berlin-Hambutg 25 Reichsmatk, die zweieinhalb-
stiindige Fahtt im »Fliegenden Hambutger« kostete 30 Reichsmark, Nach Bibliographisches
Tnstitat, Schlag nach, S. 379£. u. S. 399.
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und das Bahnnetz engmaschiger waren. Im Flugzeug salen Funktionstriger
aus Wittschaft, Polittk und Kultut — mit Urlaubmachen hatten ihre Fliige we-
nig zu tun. In wohlhabenden Kreisen war es vielmeht das Auto, das zuneh-
mend touristisch genutzt wurde. Dies obwohl es an Bemithungen, den Frei-
zeitmarkt zu etschlieBen, nicht fehlte. So bot die Lufthansa neben dem »Bi-
detdienst« auch Fliige nach Heidelberg und ins Riesengebirge an, die Air Fran-
ce unterhielt eine Linie von London an die Riviera, und die Swissair bediente
Schweizer Kurorte. Insgesamt kénnte der Anteil toutistischer Reisen am Luft-
vetkeht in Butopa bei einem Zehntel gelegen haben.26

Entsprechend unbedeutend war det Anteil der Flugreisenden am Touris-
mus insgesamt. Im Deutschen Reich standen 1937 den 323.000 Linienpassa-
gieten fast acht Millionen Fremdenmeldungen in Urlaubsorten gegeniiber.
Wihtend vielleicht 30.000 Toutisten die Lufthansa buchten, waren in jenem
Jaht allein mit der NS-Freizeit-Otganisation »Kraft durch Freude« (KdF) tiber
1,5 Millionen »Volksgenossen« in den Uslaub gefahren. Ahnlich marginal war
der spektakulire »Biderdienst« der Lufthansa: Die Seebdder zihlten im Som-
mer 1938 1,3 Millionen Ankiinfte — nur sechs Promille der Ankommenden
waten zu den acht Luft-Landeplitzen gebracht wotden.?”

Ungleich groBer die psychologische Witkung. Die Ausstrahlung des Spor-
tiv-Exklusiven, die sich mit der faszinierenden Technik verband, lieB die weni-
gen Passagiere gleichsam stellvertretend in die Zukunft vorausfliegen. In eine
Zukunft des stromlinienférmigen Fottschritts, des Luxus und der Moden, der
ent-grenzten Weltgesellschaft. Im Mai 1939 meinte ein englisches Magazin:

»In diesen Zeiten internationaler Spannungen ist es witklich ermutigend, das Sommer-
Kutsbuch det Fluggesellschaften zu lesenc, denn ihr aller Slogan kénnte lauten: »Vergiss die
Grenzenl®

Auch wenn tealiter viele das Flugzeug noch mieden, so hatte es doch lingst die
Seelen erobett. Fischet von Poturzyn hatte die neue Epoche ausgerufen — die
der »dteidimensionalen Politik«.?” Die frithe Menschheit habe nur eindimensi-
onale »WegsttaBen« gekannt; vor dreitausend Jahren sei die »Fliche« hinzuge-
kommen; heute aber sel mit dem »Luftozean« ein weiterer Quantensprung
vollbracht. Neu war die Etfahrung einer sRaumrevolution« abet keineswegs.
Hundert Jahte zuvor hatte der Dichter und Publizist Ludwig Rellstab die Ver-

26 Lyth, Dietiks, »Privilege, S. 98, nennen knapp neun Prozent fiit Buropa im Jahre 1932.

27 Zahlen nach Viertefjabreshefte der Statistik des Destschen Reichs 47(1938), S. IV.52, Statistisches
Jabrbuch des Dentschen Reichs 58(1939/40), 8. 252, u. Spode (2007), »aspects«, S. 125.

28 Brancket, »Air Way, S. 196.

29 Fischer v. Potutzyn (1925), Lauft Hansa, S. 1£. 25 Jahre spitet entwarf R, Buckminster Fuller
ein shnliches Schema; dazu Asendotf, Super Constellation, S. 267.
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nichtung »aller Riume und Zeiten« durch die Lokomotive gefeiert. Der Eisen-
bahnpionier Friedtich List sah in ibr einen »Hetkules in det Wiege, der die
Volker etlosen witd von der Plage des Krieges«; die Bahn wiitde den »Natio-
nalhass« iiberwinden und selbst den »Niedrigsten« zu »fetnen Seegestaden«
tragen.®0 Just dieselben Erwartungen und Wiinsche verbanden sich nun mit
dem Flugzeug. Mit dem Uberfall auf Polen am 1. September 1939 zerstoben
diese Hoffnungen. Das Flugzeug mutierte von einem Symbol det Vélketrver-
stindigung zu einem Todesboten.

Das Goldene Zeitalter des Luftverkehrs

Hatte der Brste Weltkrieg die USA zur GroBmacht werden lassen, so waten sie
nach dem Zweiten die unangefochtene Fiihrungsmacht des Westens — und mit
ihnen jhre Flugzeugindustrie. Dieser militdrisch-industrielle Komplex ging jetzt
daran, die zivilen Mirkte zu etschlieBen. In dem MaBe wie Sicherheit und
Komfort in den Passagiermaschinen zunahmen, schwand die Angst vor dem
Fliegen und wuchs die Luftfahrtbegeisterung.3 1946 wurde durch die KILM
der regulite Transatlantikverkehr aufgenommen; als ob es den Weltkdeg nie
gegeben hitte, verkiindete deren Prisident Albert Plesman: »The air unites all
people.® 1949 diitften tber 20 Millionen Menschen das Flugzeug benutzt
haben, 1955 um die 70 Millionen. Det vor dem Krieg fertig ausgebildete »Her-
kules« entstieg seiner Wiege. Die grofite Fluggesellschaft mit rund acht Millio-
nen Passagieren war die sowjetische Aeroflot, doch im Lindervergleich domi-
nierten die USA. Fihrend waren hier American mit 5,8 Millionen Passagieren,
Eastern mit 4,8 und United mit 3,9 (1953); die Fernverkehrsgeselischaften
TWA und PanAm brachten es auf 3,1 bezichungsweise 1,6 Millionen. In Eu-
topa konnten da einzig die 1946 ausgegriindete British European Airways
(BEA) und die Air France mit 1,6 beziehungsweise 1,3 Millionen mithalten.
Der groBte Wachstumsmarkt wat der innerametikanische. Eine noch wih-
rend des Ktieges durchgefithrte Marktanalyse ergab, dass 56 Prozent der Ame-
rikaner auf Fernstrecken das Flugzeug bevorzugen wiirden, nur neun Prozent
die Bahn; unter den Griinden, das Flugzeug zu meiden, rangierte die Flugangst

30 Zit. nach Spode (2009), »Reisemeltmeisiers, Teil II. Vgl. insbesondete Roth, Jahrbunders.

31 1952: 0,9 Tote per 100 Millionen Passagier-Kilometer; 1962: 0,6; 1967: 0,3. Zahlen nach
Brockhans 16. Aufl, Bd. IV, S. 159, und Bd. VI, S. 366f£., Brockhans 17. Aufl., Bd. XT, S. 665
ff., Meyers, Bd. V, S. 500, Schamp, Lyftverkehrsgeagraphie, S. 9ff., und Bilstein, »Travel, S. 286;
zum Folgenden vgl. auch Dierikx, »Visiong, u. Dienel, Lyth, Flag.

32 Zitan. Dierikx, »Visiong, S. 194.
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mit 15 Prozent nur noch auf dem vierten Platz, wichtigster Grund, mit 27 Pro-
zent, wat det Preis.3? 1951 iibertraf dann die Zahl der Flugpassagiere die der
Pullman-Fetnziige. Uber die Hilfte aller Flugreisen wutde aus »Non-business«-
Griinden unternommen, was ptimir Verwandtenbesuche und toutistische
Motive beinhaltete. Freilich: das mit Abstand wichtigste touristische Reisege-
fihtt det Ametikaner wat nun das Auto.?* Dies obwohl sich die Fluggesell-
schaften mit Reisebiiros und Hotels am Toutistikmarkt engagierten und nach
dem Vorbild der Klassencinteilungen bei Bahn und Schiff allmihlich began-
nen, auch preiswettete Plitze anzubieten. Vorteiter waren Capital Airfines, die
1948 eine Nachtflugverbindung Chicago-New York mit einer coach dlass ein-
fiihrten. Andere Gesellschaften, wie TWA, teilten spiter die Kontingente
ebenfalls in normale und »coach« bezichungsweise »economy« auf; PanAm
fithrte eine first class und als weitete Kategotie eine fourist class ein, die bezeich-
nenderweise den schlechtesten Service bot. Mit der Preisdifferenzierung ge-
wannen die Flug- gegeniiber den Bahngesellschaften weiter an Boden, wenn-
gleich im binnentouristischen Matkt das Auto dominierte.

Eine Economy- beziehungsweise Toutisten-Klasse genchmigte die IATA
ab 1952 auch fiir Transatlantikflige. Dieser Markt wuchs sprunghaft. Die
amerikanischen Toutistengtuppen, die »Hutope in one week« erkundeten,
wurden zu einem viel belichelten Stercotyp; freilich iiberwog zunichst der
Geschiftsreiseverkehr. 1952/53 lag det normale Tarif fiir die einfache Strecke
Berlin-New York bei 454,80 DM, det reduzierte bei 329,80 DM.3> Dies ent-
sprach dem Monatslohn eines deutschen Arbeiters, war allerdings nicht teveret
als eine Schiffspassage. 1957/58 tbertraf das Flugzeug das Schiff im Nordat-
lantikpersonenverkehr, wobei die Passagietzahlen bald die Zweimillionengren-
ze tiberschritten.

Es war die Ara der Lockheed Super Constellation. Seit ihrem Jungfernflug
1950 dominiette die elegante Propellermaschine mit ihren (spéter) 540 Stun-
denkilometer und ihtem groBziigigen Raumangebot bald die IATA-Strecken:
Die knapp hundert Passagiere wurden mit {ippigen Mahlzeiten, Drinks und
Zigaretten verwohnt, und nachts baute man die Betten auf. Fiir seine Erste
Klasse koopetierte PanAm sogar mit dem Patiser Maxims: die votbereiteten
Haute-Cuisine-Meniis wurden mit franzdsischen Weinen serviert. Da die Tati-
fe weitgehend festgelegt waren, suchten sich die Gesellschaften im Service zu
profilieren. Das Preissystem — nach innen gestiitzt durch die nationalen Regu-
lierangsbehétden, nach auBen dutch die TATA — war letztlich noch dem biir-

33 Chatles W. Hoyt Compagny, Survey, S. 23 u. 26.
34 Lansing, Lilienstein, Travel Market, S. 31 w. S. 65££.
35 Anonym, Hapag-Llgyd Lufienrsbueh (im Bestand des HAT).
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getlich-elitiren Toutismusmodell verhaftet.? Und so ging vom Fliegen weiter-
hin eine polyglotte Exklusivitit aus.??

Die Flughafengebiude wurden ein Exzerzierfeld des Neuen Bauens, voran
die kithne Betonkonstruktion Eero Saatinens fiir den New Yotker TWA-
Terminal 1962. Diese fututistische Kiithnheit wutde auch in die Innenstidte
gettagen. Die Airline-Biiros in den besten Citylagen verstrtdmten die kiihle
Eleganz modetnster Innenatchitektus: klate Linien mit viel Glas und Stahl. Die
Auslandsbiiros det (halb)staatlichen Gesellschaften fungierten ihrem politi-
schen Status als sogenannte Flagearrier entsprechend als nationale Werbezentra-
len. So waren Japan Ailines, El Al, KLM oder Alitalia mit exquisiten Depen-
dancen an der New Yorker Fifth Avenue prisent; am West-Betliner Ku-
Damm watben neben PanAm odet BEA auch Aitlines, die die Halbstadt gar
nicht anfliegen dutften, wie Air India, KLM, Sabena und spiter natiitlich auch
die Lufthansa. Nicht fehlen durften dott die blinkenden Weltkarten und Flug-
zeugmodelle. Die Kinder driickten sich die Nasen platt an den Schaufenstern,
die Viter griffen zur »Peter Stuyvesants, dem »Duft der groBen weiten Welt,
und am Wochenende besuchte man den Flughafen, um jenes Flair als Zaun-
gast miterleben zu kénnen.

Kranich aus der Asche

Die »groBe weite Welt« war indes zweigeteilt. 1946 landeten die etsten ameti-
kanischen Zivilisten auf dem Tempelhofer Flughafen; ab Januar 1948 auch
deutsche. Im Juni aber musste das Flugfeld fiir zehn Monate den Frachtma-
schinen tbetlassen wetden, die den drei West-Sektoten Kohle und Lebensmit-
tel brachten.3® Mit Stalins dilettantischem Versuch, West-Berlin det sowjetisch
besetztent Zone einzuvetleiben, indem et die Zufahttswege blockiette, wat dex
Kalte Krieg ausgebrochen. Fiir die Westdeutschen hatte dies auch eine ange-
nehme Seite: Aus den Kriegsgegnern wurden Biindnispartner. Die den Sowjets
trotzenden Betliner 16sten eine Sympathiewelle in den USA aus: der Beginn
einer bis 1968 nahezu ungetriibten Freundschaft — gestiftet durch das Flug-
zeug,

36 Die IATA wurde 1945 neu gegriindet; daneben bestand die Internationale Zivilluftfahrtotga-
nisation (ICAO). .

37 Vgl. zum Folgenden Asendotf, Super Constollation, Bisenbrand, Vegesack, Aimor/d, u. Stetn,
New York, S. 3811f.

38 Vgl. Wachtel, »Gebucht nach Berling, S. 162ff.
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An einem Punkt horte die Freundschaft freilich auf: die Hegemonie im
Luftverkeht wollte sich die US-Regierung nicht noch einmal von den Deut-
schen streitic machen lassen. Wihrend die Japaner bereits 1951 ihre Airline
grinden dutften, blieb der Bundesrepublik der Besitz und Bettieb von Flug-
zeugen untersagt. Doch heimlich beteitete man den Wiederaufbau der Lufi-
hansa vot und erwarb 1954 die Markentrechte der liquidierten Deutschen Luft-
hansa AG (DLH); mit Inkrafttreten des Deutschlandvertrags 1955 nahm die
neu-alte Gesellschaft — bis 1962 fast im alleinigen Besitz des Bundes - umge-
hend den Flugbettrieb auf®® Zugleich traten zwei Charter-Gesellschaften auf
den Plan: die LTU (zunichst unter dem Namen Lufttransport-Union) und det
Deutsche Flugdienst, die spitete Lufthansa-Tochter Condor.#0

Fast zeitgleich nahm eine zweite »Deutsche Lufthansa, Abk. DLH« den
Flugbettieb auf — und zwar als wsozialistisches Verkehrsunternehmen« der
DDR.4 Sie bediente einige Inlandsstrecken (1980 eingestellt) sowie die wich-
tigsten Stidte des Ostblocks. Als der Namensstreit 1963 vor ein jugoslawisches
Gericht kam, musste die DDR diese Posse beenden und @berfithtte thre Luft-
hansa in die 1958 vorsotglich gegriindete Interflug,

Die bundesdeutsche Lufthansa zihlte bald wieder zu den fithrenden euto-
paischen Linien. Beim Fetnstreckennetz waren um 1960 in etwa die Vor-
kriegspline verwitklicht: Nord- und Stidamerika und der Nahe und Ferne
Osten bis Bangkok. Als intetnationales Luftkreuz wurde Frankfurt ausgebaut,
das das politisch abgeschnittene Betlin abldste.#2 Die steigenden Passagierzah-
len lieBen den DLH-Vorstand Wolfgang A. Kittel befriedigt feststellen, dass
die Deutschen aiminded geworden seien#?® Als Flagcarrer verstand sich die
Lufthansa zugleich als wichtigster »Fordeter« des Incoming-Tourismus. Schon
allein det Name entfalte eine »allgemeine Werbewirkung, ediuterte Kittel auf
einem Vortrag bei der deutschen Toutismuszentrale. Der Fluggast geniele
»deutsche Gastlichkeit, sei es dutch den Ausschank von Bier und Wein aus

39 Hietzu und zum Folgenden vgl. Bongets, Lufiverkebr, Seifert (2001), Lafiverkebr, Bd. 2, u.
Wachtel, Geschichte.

40 Die 1961 dutch eine Firmeniibernshme ausgeléste Umbenennung in Condor Flugdienst
GmbH ignorierte etfolgreich jegliche Assoziation mit der »Legion Condor«.

41 Das nicht zu verwechseln sei mit det westdeutschen Lufthansa, dem »von den Monopolen
abhingige(n) und mit dem deutschen Militarismus und Faschismus eng vetflochtenes Luft-
verkehrsunternehmene, hieB es 1962 im DDR-Lexikon Meyers, Bd. 2, S. 489£, Vgl. Seifert
(1994), Weg nnd Absturs.

42 Abfliegende Passagiete 1950 aus Berlin und Frankfurt am Main je citca 0,1 Millionen. 1960
waten es dann 0,8 bezichungsweise eine Million. und 1970 2,8 und 4,4 Millionen. Nach Ttei-
bel, Geschichte, S. 36.

43 Nach St., »Luftreisen«. 1968 prizisierte der Condor-Pressesprecher Gtimm, »Frankfurty, S, 45,
»air minded« seien zumal die Bis-30-Jihrigen, die 54 Prozent der Flugtouristik-Kunden stell-
ten.
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Fissern, sei es durch typisch deutsche Mahlzeiten, von denen sich der Luft-
hansa-Suppentopf getade bei den amerikanischen Gisten besonderer Beliebt-
heit erfreut«. 1962 betrieb die DLH 95 »Stadtbiitos« im Ausland, davon 40
allein in Notdamerika — gegeniiber vier der staatlichen Tourismuszentrale.
Diese Aktivititen, so Kittel, seien nicht allein konomisch motiviert, sondern
auch politisch: »Am stirksten sollte fiir Berlin geworben werden, auch wenn
die Lufthansa Betlin nicht anfliegen darf.

In diesem Punkt war die DDR-Luftfahrt im Vorteil: Sie konnte — iiber den
vorgelagerten Flughafen Schonefeld — ihre Hauptstadt bedienen. Die drei
Lufikorridore nach der Insel West-Betlin hingegen blieben bis zur Wiederver-
cinigung den Aitlines der Westmichte — PanAm, Air France und British (Bu-
ropean) Aitways — vorbehalten; ein glinzendes Geschiift, zumal es vom Bund
subventioniert wurde*s Auch die &stliche Seite profitierte von diesem Relike
des Besatzungsstatuts: Die Intetflug — wie alle Ostblock-Aitlines kein IATA-
Mitglied — konnte sich bei »Valuta¢-Touristen und Gastarbeitern als preiswerte
Alternative etablieren. 1963 watr zu diesem Zweck ein Gtenziibergang von
West-Betlin nach Schénefeld in die zwei Jahte zuvor ertichtete Mauer gebro-
chen worden.

»Jetzt kann jeder fliegen«

Die Intetflug setzte damit auf ein expandierendes Marktsegment — den Mas-
sentourismus. Die soziale Offoung des Luftverkehrs wurde dabei von zwei
Seiten angettieben: einer kaufminnischen und einer technischen.

Lingst war es nicht mehr die Flugangst, die die Menschen »am Boden
hielt¢, sondern die Preisgestaltung. In der Nachkriegs-BRD hatte die Eisen-
bahn noch einmal eine Hochzeit als toutistisches Transportmittel  Die blauen
Sondetziige det Touropa, des groften Pauschalveranstalters, beférderten bis
zu eine Million Utlauber. Dies war allerdings deutlich weniger als einst KdF;
die Westdeutschen zogen den individuellen Utlaub vor, Und hierbei nutzten
sie zunehmend das eigene Auto. Um 1960 bereits zu 36 Prozent, die Bahn zu
40 Prozent, wihtend nur ein Prozent auf das Flugzeug entfiel. Zehn Jahre

44 Kittel, Lufthansa, passim (im Bestand des HAT).

45 Die Passagierzahlen stiegen von 0,7 Millionen im Jahre 1955 auf 5,5 Millionen im Jahre 1971,
sanken dann infolge des Berlinabkommens, um 1989 wieder 4,5 Millionen zu etreichen. Der
Anteil Bedins am Inlandsluftverkeht machte bis in den sechzig Jahten zwei Drittel aus, und
noch 1989 tibet ein Drittel, Vigl. Seifert (2001), Lufiverkehr, Bd. 2, 8. 2.

46 Folgende Zahlen siche Hahn, Kagelmann, Tourismuspsychologie; S. 13£E.
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spiter nahmen 61 Prozent das Auto, nur 24 Prozent die Bahn und sieben
Prozent das Flugzeug; 1982 hatte der Lufiverkehr im Toutismus dann mit
16 Prozent erstmals die Bahn iiberfligelt.#” Was war geschehen?

Die Preispolitik der TATA lief3 sich aushebeln, wenn ein Veranstalter ganze
Ticket-Kontingente bei einer »Bedarfsfluggesellschaft« nebst den Hotelbetten
einkaufte. In vielen Mittelmeetlindern war die Hotelletie relativ preiswert, und
aufgrund der gesicherten Auslastung (die Liniengesellschaften brachten es nur
auf rund 60 Prozent) konnten die Charter-Aitlines billiger fliegen.®® Das Prin-
zip det Inclusive Tour beziehungsweise Pauschalreise war fast so alt wie die
Eisenbahn, ausgeatbeitet um 1840 von Thomas Cook und anderen Pionieten
und knapp hundert Jahre spiter von KdF zur industriellen Serienreife ge-
bracht.

Det Charterflug wurde zuetst in Grofbritannien, Skandinavien und West-
deutschland populir.® In der Bundesrepublik lieB die steigende Reiseintensitit
in Verbindung mit einer stark wachsenden Nachfrage nach Auslandsreisen
diesen Markt besondets tasch expandieren: 1968 fithtten erstmals tber die
Hilfte der Hauptutlaubsreisen ins Ausland; in GroBbritannien — wie in der
DDR - erst 15 Prozent. Zwat dominiette dabei das Auto, doch mit den ab
1962 votdringenden GtoBveranstaltern — »Necketmann macht’s méglich« —
waten die Grundlagen fir ecine massentouristische Nutzung der Lufifahrt
gelegt. »Jetzt kann jeder fliegenc titelte der Schatnow-Katalog 1967. Zusam-
men mit det Touropa sowie Hummel und Dr. Tigges verband sich Scharnow-
Reisen 1968 zur Toutistik Union International (TUI), um dem Wettbewerbs-
druck der Vetsandhaustiesen Neckermann, Quelle und Hertie standhalten zu
konnen. Die ‘westdeutschen »sNeckerminner« flogen, wie auch die englischen
Pauschaltoutisten, bevorzugt ins billige Spanien, wo das Franco-Regime einen
sboom tutistico« in Gang gesetzt hatte, det vor allem von deutschen und briti-
schen Investoren getragen wutde. Zwischen 1962 und 1969 stiegen die deut-
schen Chartetflugreisen nach Spanien von 78.000 auf 1,25 Millionen, wihrend

47 1990 betrugen die Prozentanteile im Haupturlaubsteisevetkeht: PKW: 57, Flugzeug: 25, Bahn
und Bus: je acht; derzeit gilt ungefihe: PKW: knapp dic Hilfte, Flugzeug: ein Drittel, Bus: ein
Zehntel, Bahn: ein Fiunfzehntel; vgl. Voyage. Jabrbuch fiir Reise- & Tourismusforschung, Bd. 6
(2003), S. 141.

48 Der Frankfurter Flughafen zihlte 1961 nur 20.000 Chatterpassagiete, 1967 fast 0,6 Millionen;
damit 16ste er Diisseldorf als wichtigsten touristischen Flughafen ab. Vgl. Grimm, »Frank-
furte, hier S. 41.

49 Vgl. Lyth (1993), »Histoty«, Lyth (2002), »Gimme a ticket on an aeroplaneg, u. Barton, Work-
ing-class organisations, S. 202ff. Britische Autoten betonen die Sonderrolle Englands; indes zeigt
eine europiisch-vergleichende Petspektive eher strukturelle Gemeinsamkeiten als Unterschie-
de. Fiir die Entwicklung in det BRD siehe Pagenstecher, Towrismus, und folgende Anm.
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zugleich die Bahntouristik zurtickging.® Hauptziel waten die Balearen; 1970
landete bereits tiber die Hilfte der deutschen Pauschaltouristen in Palma de
Mallorca — der maletische Geheimtipp wurde zur »Putzfraueninsel«.

Wenig spiter iberschritt die Reiseintensitit die Finfzig-Prozent-Marke.
Hatte in den sechziger Jahten detr bohémehafte Jer-Ser eine Att Neuauflage der
elitiren »paneuropdischen« SpaBgesellschaft betrieben, so fand nun eine De-
mokratisierung des Mittelmeerurlaubs statt: Die toutistischen Praktiken an den
noétdlichen Kiisten wurden nach Stden transferiert und modifiziert — ein ent-
ortetes »Stidland« (R. Edgerton) nahm Gestalt an.5! Auch die Lufthansa betei-
ligte sich tiber ibre Condor und Vertrige mit Nicht-IATA-Gesellschaften, wie
der Aeroflot, am Geschift mit den billigen Plitzen. Nicht allein die Gesell-
schaften detr Ostblocklinder untergruben das IATA-System, sondern auch
kleineré westliche Linien, wie Loftleidir und Luxair, und vor allem britische
Unternehmer. Billigflieger wie Laker Airways, Court Line und People’s Ex-
press gingen zwat in Konkurs, doch zugleich hatte sich der Trick etabliert, mit
dem Ticket einen fiktiven Hotelgutschein (IVomcher) auszugeben, der einen Li-
nienflug rechtlich zum preisfreien Charterflug machte. Hierfiir rdumten die
Linjengesellschaften sogar selbst Plitze ein (ITX-Tickets). Getdeben und
profitierend von dieser Aufweichung des Festpreissystems legte die IATA
Sondertarife auf, wie das APEX-Ticket 1975.

Doch das System der internationalen Preisregulierung war nicht mehr zu
halten. In den westlichen Hauptstidten obsiegte das neoliberale Credo — und
der Luftvetkehr wurde das erst¢ Exzerzierfeld der »Deregulierung«.’2 Von der
geostrategischen »Luftpolitik« waren den nationalen Aitlines noch die Image-
pflege und die Fordetung des Incoming-Toutismus geblieben; nun gab der
Staat dieses Instrument aus der Hand. Der Standesunterschied zwischen Li-
nien- und Chartergesellschaften verschwand. 1978 liuteten die USA das Ende
der Staatslinien ein. Als eine der ersten ging die stolze PanAm in Konkurs;
2002 war auch die Swiss Air, Inbegriff eines soliden Flagarriers, am Ende, und
2008 geriet die Alitalia in Tutbulenzen. Anderseits kam es zu etlichen Neu-
griindungen und einige (teil-)privatisierte Gesellschaften agieren erfolgreich am
Markt, etwa die Lufthansa oder det malaysische Billigflieger Air Asia, der unter
dem einstigen Scharnow-Motto wow everyone can ffy in Fetnost operiett.

Der Zuwachs des Luftverkehrs gab der Liberalisierung 6konomisch Recht.
Alleine London, groBtes Luftkreuz der Welt, zdhlt heute tiber hundert Millio-
nen Passagiere, Atlanta meldet 86 Millionen, Chicago-O’Hate 77 und Frank-

50 Vgl. Schildt, »Wocheng, hiet S. 80, Prahl, »Entwicklungsstadiens, u. Becker, Espana.

51 Vgl. Spode (2004), »Badende Korper«.

52 Vgl. Dienel, Lyth, Fag, Lyth, Dieriks, »privilege«, u. zum neoliberalen Kontext Spode (2008),
Ressonrce Zukunfs, S. 254f.
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furt 52 Millionen.53 Solche gigantischen Flughifen sind wieder zu reinen Ab-
fettigungsanlagen retardiert, die Asthetik wurde ginzlich der Logistik und
betriebswittschaftlichen Rentabilitdt untergeordnet. Der »Duft der grofien wie-
ten Welt« ist in den endlosen Gingen und Sichetheitsschleusen verflogen —
nicht nut, weil Rauchvetbot hetrscht und weil Terrorangtiffe immer aufwendi-
gere SichetheitsmaBnahmen etfordern, sondern weil dies der unvermeidliche
Preis det Demokratisierung des Luftverkehrs ist.

Hand in Hand mit der kaufminnischen ging die technische Seite der De-
mokratisierung der Flugreise. Nachdem der Messerschmitt-Jager 1944 die
Ubetlegenheit des Diisenstrahlantriebs bewiesen hatte, stellten die Briten 1949
den etsten Passagier-Jet vor, die Comet. Spektakulire Abstiirze lieBen sie am
Markt scheitetn, doch andere diisengetticbene Maschinen hatten dann groBen
Etfolg: die iiber 900 Stundenkilometer schnelle Bocing 707, aber auch die
Douglas DC-8, die franzésische Caravelle und die sowjetische Tupolew 104.
Die Jets verdtingten in den sechziger Jahren die noch auf die Vorkriegszeit
zutiickgehenden Propellettypen. Da sie auch mehr Passagiere aufnchmen
konnten, bescherten sie den Aitlines Ubetkapazititen, obschon sich die Welt-
passagierzahl auf mehr als zweihundert Millionen verdoppelte,>

Doch als die Lufthansa 1967 ihte Super Constellation auller Dienst stellte,
teifte schon die nichste Generation von noch gréBeren Jets heran: der 1970 in
Dienst gestellte »Jumbo« Boeing 747 sowie McDonnell-Douglas DC-10,
Lockheed TtiStar und det europiische Aitbus. Dabei setzte man zunfchst®
weitethin auf das elitire Konzept det Flugreise. Um 1960 begannen daher die
Planungen fiir Ubetschallpassagietflugzeuge. Die Olkrise 1973 leitete indes das
Ende der Zukunftseuphotie ein, und die 2.200 Kilometer schnellen, kerosin-
schluckenden Luxusmaschinen fanden dann — auBer bei den Staatslinien Aero-
flot, Air France und Btitish Airways — keine Kdufer meht.56 Das technisch

53 An, Ab und Transit 2005 nach Fischer Weltalmanach, S. 704.

54 Nur IATA-Gesellschaften, 1959 erbrachten Jets acht Prozent det Welt-Tonnen/Kilometer-
Leistung. 1969 waren es 89 Prozent. Zahlen nach Brockhaus 17. Aufl,, Bd. XIT, S. 665£., und
Meyers, Bd. 11, S. 307. Siehe auch Lyth (2002), »Gimme a ticket on an aetoplanes, u. Dierikx,
»Visione, -

55 Anfangs gedachte man, den gewonnenen Raum fiir Luxus zu nutzen: Liegesitze, Clubriume,
Bars, Spielzimmer. Bs sollte jedoch die Ahnung wahr werden, die einen Pessimisten bereits
vot det Indienststellung des Jumbos beschlichen hatte. 490 Passagiere wiirden »wie eine
Schafherde« hineingeschleust, statt der Meniis aus der Botdkiiche gebe es »weiche Semmeln in
Frischhaltefoliex, und die Sitzteihen wiitden moglichst eng gepackt. Vgl Metzler, Zukunft un-
begrensg, S. 115,

56 1976/77 nahmen die Tupolew 144 und die Concorde den Linienbetrieb auf; wihrend die Tu
144 den Dienst bald wieder cinstellte und die USA ihre Ubetschallpline aufgaben, verkehrte
die britisch-franzdsische Concorde als ein Relikt des Goldenen Flugzeitalters noch bis 2003
auf det Transatlantikroute,
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Machbare ist nicht immer das Erfolgreiche. Die in den siebziger Jahren einge-
fithrten »GroBraumflugzeuge« hingegen behertschen bis heute die Liifte; viet
Jahrzehnte — bis zum Airbus A 380 — blieb der Jumbo das groBte Passagier-
flugzeug der Welt. Er konnte wiederum mehr als doppelt so viele Passagiere
bef6tdern wie eine Boeing 707 und verutsachte zunichst erneut Uberkapaziti-
ten. Umso dringlicher wurde eine forcierte soziale Ausweitung des Matktes;
die Voraussetzung hierzu war mit der steigenden Utlaubsteiseintensitit und
dem entsprechenden Ausbau det Pauschaltoutistik in vielen Industtielindern
gegeben. 1971 setzte der Ferienflieger Condor als etste Chartergesellschaft
einen Jumbo-Jet ein. Der Damm gegen die massentoutistische Nutzung des
Flugzeugs war endgiiltig gebrochen.

Fiir die »goldene« und die »normale« Luftfahrtepoche stehen ihre jeweili-
gen Leitfossilien: Einst die elegante Super Constellation — mit einem Namen
von ritselhaft elitirem Klang, futuristisch und weltumspannend. Nun det
gemiitlich-dicke Jumbo, in dessen Elefantenbauch Familien mit gréBter Selbst-
verstindlichkeit zum Strandurlaub aufbrechen. Der Siegeszug neuer Vetkehts-
systeme war histotisch haufig mit ihrer konsumistischen Nutzung fiir Freizeit-
bediirfnisse verbunden. So auch beim Flugzeug. Bis in die sechziger Jahre
symbolisierte es den unaufhaltsamen Fortschritt, den Weg in die technizistisch
rbefliigeltex Weltgesellschaft.’” Dann setzte seine Banalisierung und Verall-
tiglichung ein. Aus einem extravaganten Zukunftssymbol wurde ein unspekta-
kulites Transportmittel. Den entscheidenden Impuls gab hietfiit — nachdem
die Flugangst erst einmal tiberwunden war — die toutistische Nachfrage.5

Schlussbemerkung

Beziiglich der Passagierzahlen haben sich die Utopien dutchaus erfiillt. Gerade
deshalb setzte alsbald Erniichterung ein und det Skologische Preis des hypet-
trophen Wachstums der Transportleistung und der entsprechenden Megaflug-
hifen trat ins Bewusstsein. Das heif3t freilich keineswegs, dass sich Konsumen-
ten und Produzenten des Luftverkehts in Verzicht iiben wiitden.

Die Zivilluftfahrt befordert heute nach vorsichtigen Schitzungen iibet zwei
Milliarden Menschen pro Jaht. Ein groBer Teil von ihnen sind Toutisten. Das
Phinomen des Massentourismus hat sie abet keineswegs erschaffen. Die tech-

57 Zut Portschrittseuphotie und threm Niedergang siehe Spode, Ressouree Zukunft.
58 Vgl. Kénig, »Geschichte«, zum »Bediirfnisbegriff« in der Vetkehtsgeschichte als Scharnier
zwischen Angebot/Produktion und Nachfrage/Konsumtion.



VON DER LUFTPOLITIK ZUR DEREGULIERUNG 511

nologische Wasserscheide in der Toutismusgeschichte ist viel fundamentaler:
die Ersetzung von natiitlichen Kraftquellen durch motorische. Dampfgetrie-
bene Schiffe und Eisenbahnen leiteten die eigentliche, epochale »Raumrevolu-
tion« ein, die schliefllich dazu fiihrte, dass freiwillige Mobilitit nicht linger ein
soziales Privileg blieb. Das Flugzeug hat die Reiseintensitit nicht erhoht, son-
detn die Entfernung vergroBert.

Nichts demonstriert dies augenfilliger als der deutsche Ost-West-Ver-
gleich: Die Reiseziele det DDR-Biitger waren zwar geographisch eng begrenzt,
wihrend den Bundesdeutschen, wenn das Geld reichte, die Welt offen stand.
Doch die basalen Strukturen der toutistischen Reise unterschieden sich wenig.
In den achtziger Jahten erreichte die DDR sogar eine héhere Reiseintensitit
als die BRD — die Ostdeutschen waren »Reiseweltmeister« geworden. Das
Flugzeug nutzten sie dabel kaum; die touristische Transportleistung wurde
durch PKW und Bahn etbracht.”

Das Flugzeug hat auch keine ginzlich neven touristischen Praktiken er-
schaffen. Das Repettoite war schon um 1900, spatestens abet in den dreiliger
Jahten weitgehend ausgebildet. Aus dieser Perspektive macht es wenig Unter-
schied, wie weit der jeweilige »Kontrastraum«? geographisch entfernt ist: es ist
unerheblich, ob man — wie im Kaiserreich — von Betlin in drej Stunden mit
dem Zug nach Usedotn, zut »Badewanne Berlins«, gelangt oder — wie heute —
mit dem Jumbo in der gleichen Zeit nach »Malle«. Stets handelt es sich um
weitgehend de-kontextualisierte Etlebnistiume, die fiir die touristische Nut-
zung zugetichtet sind. Bereits Siegftied Kracauer sprach von einer »Vergleich-
giiltigung des Reiseziels«; heute ist der »Toutismus ohne Raum« Realitit ge-
wotden.6! Hieran allerdings hat das Flugzeug entscheidenden Anteil, exmdg-
licht es doch die Globalisierung des »Stidlands«, von Spanien bis zur »Dom-
Rep.
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