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Nur eine Handvoll Wind
unter den Fllgeln

Mit Elly Beinhorn, Liesel Bach und Marga von Etzdorferhielten 1935

erstmals drei weibliche Piloten das goldene Sportfliegerabzeichen des
Deutschen Luftfahrerverbandes. Elly Beinhorn erhielt die Auszeich-

nung fiir ihren Flug Berlin-Portugiesisch-Westafrika, Liesel Bach fiir

Deutsche Pilotinnen und die kommerzielle Luftfahrt bis 1933
von Evelyn Crellin, geb. Zegenhagen

Wie frei war die “Freiheit iiber den Wol-
ken” fiir die deutschen Fliegerinnen wirk-
lich? Evelyn Crellin untersuchte, welche
Rolle die frithen deutschen Fliegerinnen
in der kommerziellen Luftfahrt vor 1945
spielten, welche Moglichkeiten ihnen
offenstanden und welche Hindernisse
ihnen im Wege waren. In diesem Artikel
wird die Zeit bis 1933 betrachtet.

Thea Rasche, Deutschlands erste Fliege-
rin nach dem Ersten Weltkrieg, hatte den
Nagel auf den Kopf getroffen: ,Dadurch,
dass man der deutschen Fliegerin nur den
Sportfliegerschein gibt® schrieb sie 1932,

werden ihre Erwerbsméglichkeiten sehr

erheblich eingeschrankt. Sie darf sich da-
mit wohl an Flugtagen und Wettbewerben
beteiligen, auch Reklamefliige ausfiihren
und sich dadurch wenigstens —bei einigem
Glick — teilweise die Mittel fir den immer-
hin noch recht kostspieligen ,Sport“ ver-

schaffen, doch sind diese Erwerbsquellen

infolge der allgemeinen wirtschaftlichen
Not nahezu ganzlich versiegt. Es ist ferner
der deutschen Fliegerin wohl erlaubt, Pas-
sagiere in ihrer Maschine mitzunehmen —
man vertraut ihr also zwar das Leben von
Passagieren an — aber sie darf da-
fiir kein Geld nehmen, wie es dem
mannlichen Sportflieger ohne wei-
teres erlaubt wird. [...] Deshalb geht
unser grofdter [...] Wunsch dahin,
dass man unsere Lage [..] gebiih-
rend berlicksichtigt, um den an sich
so teuren Sport mehr Fliegerinnen
zugangig zu machen und ihnen da-
mit eine — wenn auch nur sehr be-
scheidene — erweiterte Existenzmog-

lichkeit zu schaffen.”

Die deutsche Fliegerin und Flugzeug-
konstrukteurin Amelie "Melli" Beese
(1886-1925) arbeitet am Reifdbrett (1914).
Melli Beese war im Jahre 1911 die erste Frau in

Deutschland, die einen Flugschein erhielt.

ihre Leistungen im Damen-Kunstfliegen und Marga von Etzdorf fiir
ihren Flug nach Konstantinopel und zu den Kanarischen Inseln.

Alle historischen Aufnahmen
© Scherl/SZ Photo (Siiddeutsche Zeitung Photo)

Thea Rasches Worte verhallten unge-
hort. Dabei hatten vor1914, als die Fliegerei
noch Abenteuer und nicht Broterwerb war,
deutsche Fliegerinnen ganz andere Chan-
cen gehabt: Melli Beese, Deutschlands
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Liesel Bach bei der Olympia-Flugveranstaltung des Kunstflug-Wettbewerbs 1936
um den Preis der Nationen auf dem Flughafen Rangsdorf bei Berlin.

erste Fliegerin iberhaupt, hatte ihre eigene
Flugschule, konstruierte und baute Flug-
zeuge und setzte sich in Fachgremien wie
dem Bund Deutscher Flugzeugfiihrer fiir die
Verringerung von Flugrisiken ein, indem sie
zum Beispiel schonungslos die unsicheren
Flugzeuge und Ausbildungsmethoden
mancher Flugschulen offenlegte — Einfluss
und Starke, die ihre Nachfolgerinnen nach
dem Ersten Weltkrieg nicht mehr erreichen
sollten.

Der Erste Weltkrieg stellte die Weichen fiir
die kiinftige Beteiligung von Frauen an der
Luftfahrt. Wahrend der Kriegsjahre waren
Frauen von der fliegerischen Ausbildung
ausgeschlossen, zudem entwuchs das Flug-
zeug in diesen Jahren seinen Kinderschuhen
und versprach eine kiinftige kommerzielle
Nutzung. Nach 1918 gab es Tausende mann-
licher Militarpiloten, die zwar nun arbeitslos,
aber aus Kriegsjahren mit einem hervorra-
genden mannerblindischen Netzwerk aus-
gestattet waren.
Als sich Anfang der 1920er Jahre die er-
sten kommerziellen Fluglinien etablierten
und eine allmahliche Nachfrage nach Be-
rufspiloten einsetzte, funktionierte dieses
Netzwerk tadellos — fiir Frauen war kein
Platz darin. Und gerade zur richtigen Zeit,
1924, legte die Internationale Kommission
fiir Luftfahrtnavigation (CINA) fest, dass
Piloten ,mannlichen Geschlechts” sein
missten. Deutschland war das einzige
Industrieland der Welt, das sich eisern
an diese Regel klammerte. Hier durften
Frauen nur den A-Schein erwerben, der
sie zur Fithrung ein- und zweisitziger
Sportflugzeuge berechtigte, nicht aber
zur Beférderung von Passagieren gegen
Entgelt. Der B-Schein fiir die Fithrung
von Verkehrsflugzeugen blieb mann-
lichen Piloten vorbehalten und konnte
nur an der 1925 gegriindeten Deutschen
Verkehrsflieger-Schule (DVS) erworben

werden, die Frauen nicht offenstand.

Zwar konnte Marga
von Etzdorf1928/1929
einen \Vertrag mit
der Deutschen Luft
Hansa abschliefien,
der sie berechtigte,
10.000 Kilometer als
Kopilotin zu fliegen.

Den notwendi-
gen Lehrstoff fiir die
Zulassung zur Pri-
fung musste Marga
sich allerdings da-
heim aneignen. Als
ihr Vertrag endete, war
die Karriere der ersten deutschen Linienpilo-
tin voriber—erst1988 sollte wieder eine Frau
an das Steuer eines deutschen Linienflug-
zeugs kommen.

Die Begriindung fiir den Ausschluss der
Frauen aus der kommerziellen Luftfahrt
reflektierte nichts anderes als nebulése Vor-
behalte und Vorurteile: Fliegen kénnte die
Reproduktionsfidhigkeit von Frauen gefihr-
den, Frauen waren nicht an allen Tagen des
Monats gleich einsatzfahig und zuverlas-
sig, sie wiirden den starken physischen und
psychischen Beanspruchungen des Fliegens
nicht standhalten. Konkreter waren die prak-
tischen Auswirkungen dieses Berufsverbots:
Frauen wurden nicht zu Konkurrenten der
Manner in der kommerziellen Luftfahrt. Da
keine gesicherte berufliche Zukunft zu errei-
chen war, wurde weiblicher Nachwuchs an
den Sportfliegerschulen massiv gedrosselt.
So wurden Frauen nicht nur gehindert, die
umstrittenen fliegerischen Fahigkeiten ihres
Geschlechts auf einer reprasentativen Basis
nachzuweisen, sondern gleichzeitig wurde
ihnen eine sichere Ausgangslage verwehrt,
von der aus ein weiteres, starkeres Vordrin-
genin die Luftfahrt moglich gewesen ware.

Ohnehin war die deutsche zivile Luft-
fahrt im Ergebnis der Sanktionen des Ver-
sailler Vertrages stark gedrosselt und die

militarische ganzlich verboten.

Nichtsdestotrotz begann man schon

1924 mit einer planmafigen geheimen Mi-
litarfliegerausbildung, was den alliierten
Siegermachten keineswegs entging. Im
Pariser Luftfahrtabkommen von 1926 wur-
de Deutschland deshalb verpflichtet, den
Motorflugsport nicht mehr aus 6ffentlichen
Mitteln zu subventionieren; die ,Sportflug-
GmbH” wurde 1927 durch die offiziell rein
Luftfahrt

G.m.b.H* ersetzt. Zur Tarnung waren Frauen

privat finanzierte ,Deutsche
von nun an als Schiilerinnen willkommen —
und hatten in der Regel hohere Ausbildungs-
gebithren zu zahlen als Manner. So bezu-
schusste der Deutsche Luftfahrt-Verband
(DLV) 1929 die Ausbildung mannlicher Flie-
ger an der Sportfliegerschule in Boblingen
und reduzierte damit die Ausbildungskosten
bis zum A-Schein auf 1.000 Mark; die Aus-
bildung fiir nicht bezuschusste Mitglieder,
,auch fiir Damen”, betrug hingegen 2.500
Mark.

Fliegerinnen blieb, um ihren Traum vom
Fliegen zu verwirklichen, nur ein schmaler
Freiraum: die Sportfliegerei und der Kunst-
flug. Zwischen den beiden Weltkriegen
gab es in Deutschland etwa 100 Motorflie-
gerinnen und zweifellos ein Vielfaches an
Segelfliegerinnen. Die Leistungen, die diese
Frauen trotz ihrer 6konomischen Einschran-

kungen erbrachten, sind bemerkenswert.
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Historie: Deutsche Pilotinnen bis 1933

Doch trotz aller dueren Erfolge wa-
ren selbstbewusste oder gar eman-
zipatorische Auferungen deutscher
Fliegerinnen rar. Selbst Elly Beinhorn
sprach sich auf den Hohepunkt ihrer
Karriere, Anfang der 1930er Jahre, re-
gelmaRig gegen eine Karriere junger
Frauen in der Fliegerei aus, da diese
keine beruflichen Chancen hatten.

Der Wunsch von Frauen zu fliegen, wi-
dersprach traditionellen weiblichen
Rollenmustern  Ihre Ausnahmestel-
lung unter den Fliegern und ihr Verlas-
sen traditioneller weiblicher Lebens-
raume verliehen einigen Fliegerinnen
in den spaten 1920er und frithen 1930er
Jahren einen Werbewert, den Wirtschaft
und Politik wohl zu nutzen verstanden —
deutsche Zeitungen und lllustrierte der
Zwischenkriegszeit bordeten nahezu tber
von Berichten lber die Aktivitaten der Sport-
fliegerinnen. Dabei warben Fliegerinnen fir
weit mehr als Fotokameras, Hautcreme oder

Taschenbiicher.
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Hermann Kohl, der mit Baron von Hii-
nefeld und Major Fitzmaurice als erster non-
stop den Atlantik von Ost nach West tiberflo-
gen hatte, lobte 1931 das Wirken deutscher
Fliegerinnen in den hochsten Tonen: ,Sie ha-
bendurchihre Taten der Flugsportbewegung
einen Auftrieb gegeben, wie es sonst kein an-
deres Moment fertiggebracht hat. Sie haben

Marga von Etzdorf mit Charles Lindbergh
in Tokio, 1931:Marga von Etzdorf (Mitte)
mit Familie Lindbergh (v.li.) nach dem Abschluss
von Etzbergs Rekordflug nach Tokio in der japa-
nischen Hauptstadt bei einem Treffen.

Aufbahrung von Marga von Etzdorfin einer
Flugzeughalle der Deutschen Levante-Linie.

Die Ehrenwache bilden links SS-Mdnner und
rechts SA-Angehdrige. Pilotin Marga von Etzdorf
nahm sich in Syrien das Leben und wurde nach
Deutschland iiberfiihrt.




im flotten Schwunge einer Welt gezeigt, dass
Fliegen ja gar keine so grofRe Kunst und gar
nicht so gefahrlich ist, dass Fliegen uns die
weite Welt 6ffnet und sie uns erobern hilft.
Ihre Taten haben mehr dazu beigetragen,
das Vertrauen des Publikums in die Fliegerei
und ihre Zukunft zu festigen, als alle scho-
nen Worte es fertigbringen konnten”

Die Jahre 1930 bis 1933 wurden der Ho-
hepunkt der sportfliegerischen Aktivititen
von Frauen: Elly Beinhorn und Marga von
Etzdorf
Auslandsfliige, Elly Beinhorn errang mit

vollfithrten  aufsehenerregende
dem Hindenburg-Pokal die renommiertes-
te Auszeichnung des deutschen Flugsports.
Damen-Segelfluggruppen entstanden in
Berlin-Gatow, Erfurt, Mainz, Miinchen und
vielen weiteren Orten Deutschlands.
Deutsche Fliegerinnen beteiligten sich
an regionalen, nationalen und internatio-
nalen Flugveranstaltungen und errangen
beachtliche Erfolge. Doch so erfolgreich
Fliegerinnen auch waren — die ,Damenflie-
gerin”, das Gegenstiick zum wohlsituierten,

unabhingigen, strahlenden ,Herrenflieger”,

gab es nicht. Kaum eine Fliegerin war so

gliicklich wie Luise Hoffmann, die als erste
Werksfliegerin Deutschlands (und vermut-
lich Europas) eine feste Anstellung bei den
Biicker-Werken fand. Da die staatliche Fi-
nanzierung der Sportfliegerei durch die Alli-
ierten seit 1926 verboten war, trépfelte Geld
nur sparlich.

Selbst die berithmtesten deutschen
Fliegerinnen mussten bestindig um Un-
terstlitzung durch Flugzeughersteller und
Medien kdmpfen: Marga von Etzdorf liierte
sich mit Junkers, Elly Beinhorn mit Klemm
und Messerschmitt, Liesel Bach mit Klemm —
Flugzeugfirma UND Fliegerin profitierten
vom erfolgreichen Arrangement. So hief}
es zum Beispiel iiber Liesel Bachs Sieg 1931
bei der Internationalen Kunstflugmeister-
schaftin Mailand: ,Besondere Anerkennung
verdient der Meisterschaftssieg von Liesel
Bach, welche sich mit ihrem Leichtflugzeug
gegen eine scharfe Konkurrenz wesentlich
stiarkerer Motoren, dank ihres besonderen
fliegerischen Konnens, wieder durchzuset-

zen vermochte. Der Erfolg zweier deutscher

Thea Rasche bei ihrer Maschine,
Jahr unbekannt

Flugzeuge dirfte fiir den Auslandsabsatz
unserer Sportflugzeuge nicht ohne Bedeu-
tung bleiben [...]”

Marga von Etzdorf, die 1931 mit ihrem
Flug nach Tokio eine fliegerische Spitzenlei-
stung der Weltklasse vollbracht hatte, muss-
te allerdings auch den Preis fiir ihren Ruhm
bezahlen: Ihr Selbstmord 1933 war das trau-
rige Eingestiandnis, wie gering sie ihre kiinf-
tigen Chancen nach dem dritten Absturz in
Folge einschatzte.

Und die bayerische Fliegerin Christima-
riele Schultes, Begleiterin des Piloten Custav
Sackmann bei seinem Versuch eines ,Welt-
fluges” 1931, wurde fir den Absturz schon
wéhrend der ersten Flugetappe verantwort-
lich gemacht — Sackmann mochte noch so
sehr protestieren, dass er der Pilot gewesen
war. Fiir Medien und Offentlichkeit war der
Absturz ein Beweis mehr, dass Frauen in der

Lseriosen” Luftfahrt nichts zu suchen hatten.

Der Artikel erschien erstmalig in den
VDP Nachrichten 1/2004.
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