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Später Start
Vor 75 Jahren begann das Flugzeugbau-Studium in Hamburg
DR. SIGRID SCHAMBACH

» Im Frühjahr 1935 erschien wie jedes Jahr in den 
Hamburger Zeitungen eine amtliche Notiz: Am 
26. März beginne das Sommerhalbjahr an den 
Technischen Staatslehranstalten zu Hamburg (TSL) 
[1]. Die TSL waren eine Vorläufereinrichtung der 
heutigen Hochschule für Angewandte Wissen-
schaften (HAW Hamburg). Alles war wie immer 
und doch war etwas ganz neu: Jetzt wurde erst-
mals das Fach Flugzeugbau unterrichtet.

Für acht der damals zehn Technischen Hoch-
schulen im Deutschen Reich war der Unterricht in 
lugzeugbauspeziischen Fächern bereits selbst-
verständlich. Auch etliche, den Hamburger TSL 
verwandte Ingenieurschulen in anderen Teilen 
Deutschlands boten „Vorträge und Übungen in 
Luftfahrtfächern“ nachweislich schon 1930 an [2]. 
In Hamburg folgte man – so hatte es den Anschein 
– mit Verzögerung einer Entwicklung, die bereits 
in vollem Gange war.

Die Vorbereitungsphase: Dabei hätten wirt-
schaftliche Überlegungen längst für die Einführung 
eines Flugzeugbau-Studiums in Hamburg gespro-
chen. Denn in der Stadt und den benachbarten 
Regionen existierte eine umfangreiche luftfahrt-
technische Industrie. Einige Beispiele: Seit dem 
Herbst 1932 beschäftigte sich die Firma Blohm & 
Voss neben ihrem traditionellen Geschäft, dem 
Schiffbau, auch mit dem Flugzeugbau. Im Juni 
1933 gründeten die beiden Firmen inhaber, Rudolf 
(1885–1979) und Walther Blohm (1867–1963), die 
Hamburger Flugzeugbau GmbH (HFB). Im Auf-
trag der Dessauer Junkers-Werke baute das neue 
Unternehmen auf Steinwerder Rumpfenden und 
Leitwerke für die berühmte Ju 52 [3]. In Rostock-

Warnemünde hatten sich schon 
1922 die Heinkel-Flugzeugwerke 
angesiedelt; sie galten 1932 als 
größter Industriebetrieb Meck-
lenburgs. In Bremen schließ-
lich war die Firma Focke-Wulf  
beheimatet [4].

Mit dem Flughafen Fuhls-
büttel besaß die Stadt Hamburg 
einen der großen Flugplätze im 
Deutschen Reich. Er war bereits 
1911 von Hamburger Kauf-
leuten gegründet worden [5]. 
Hamburg warb mit seinem Flug-
hafen als dem „Luftverkehrs-
kreuz in Norddeutschland“. 
Zwar wurde der Luftverkehr von 
der Wirtschaftskrise am Beginn 

der 1930er-Jahre hart getroffen, dennoch inves-
tierten die Betreiber weiter in den Ausbau des 
Flughafens [6]. Am 28. April 1934 hob dort das 
erste Flugzeug der HFB ab [7].

Diese dynamische Entwicklung in Wirtschaft 
und Technik hatten die TSL sehr wohl beobach-
tet. Nach einem ersten, gescheiterten Anlauf 
im Frühjahr 1929 versuchten sie im Herbst 1930 
erneut, den „Luftfahrzeugbau“ als selbstständiges 
neues Lehrfach in das Lehrangebot der TSL auf-
zunehmen, eine Kostenaufstellung und ein detail-
liert ausgearbeiteter Lehrplan waren vorbereitet. 
Der Direktor der TSL, Professor Julius Siefken, 
argumentierte: „Es erscheint für eine Schule vom 
Range der Technischen Staatslehranstalten nicht 
angängig, diesen neu aufstrebenden Zweig der 
Technik noch länger unbeachtet zu übergehen, 
zumal der Luftfahrt schon heute große Bedeu-
tung zukommt, die sich aber in naher Zukunft 
aller Voraussicht nach erheblich steigern wird.“ 
[8]. Doch der Wunsch der Schule musste hinter 
den Bedenken der Berufsschulbehörde zurück-
stehen. Angesichts der anhaltenden Wirtschafts-
krise und des bereits bestehenden Überangebots 
an Inge nieuren befürchtete diese für die Zukunft 
schlechte Anstellungschancen für Ingenieur-Absol-
venten. Außerdem scheute sie die Kosten, die für 
die Ausstattung des neuen Lehrfachs anfallen 
würden [9]. Der Hamburger Staat war seit Mitte 
des Jahres 1930 nahezu bankrott und musste  
überall sparen [10].

Aufwind für den Flugzeugbau im NS-Staat: 
Mitte der 1930er-Jahre hatte sich die Situa-
tion geändert. Mit dem Flugzeugbau-Studium 
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akuten Not der Flugzeugindustrie im Interesse 
der Aufrüstung abzuhelfen“ [19]. Die gerade bei 
der männlichen Jugend weit verbreitete Begeiste-
rung für das Fliegen und den Flugzeugbau wurde 
gezielt genutzt – vordergründig, um für eine 
moderne Technik zu werben, letztlich aber für 
die politisch-militärischen Interessen des national- 
sozialistischen Staates.

Start an den Technischen Staatslehran-
stalten: An den TSL lagen die Lehrpläne für das 
neue Fach seit langem in der Schublade. Maßgeb-
lich waren jetzt aber die Vorstellungen, die der 
Reichs erziehungsminister hatte und per Erlass ver- 
plichtend machte [20].

In Hamburg galten die Mittlere Reife und ein 
zweijähriges Praktikum als Zugangsvoraussetzung 
für das Studium an den TSL. Seit 1936 verzichteten 
neue, reichseinheitliche Vorgaben auf die Mitt-
lere Reife und schrieben nur ein Mindestalter von 
17 Jahren vor [21]. Keinen Zugang hatten, davon 
ist auszugehen, junge Männer, die nach den 
Nürnberger Rassegesetzen vom September 1935 
als „jüdisch“ betrachtet wurden [22]. Sicher ist, 
dass für die Vergabe von Stipendien an minder-
bemittelte Studenten die „arische Abstammung“ 
Voraussetzung war [23].

Der neue Studiengang an den TSL war auf fünf 
Semester angelegt, wobei die Ausbildung seit 

ging es plötzlich voran: „[…] auf Grund von 
politischen, wirtschaftlichen und militärischen 
Überlegungen und Maßnahmen“, so die Landes-
unterrichtsbehörde, seien Hamburg und sein 
Umland ein bevorzugtes Standortgebiet für die 
Flugzeugindustrie und die dazugehörigen Neben- 
industrien geworden [11].

Die TSL konnten ihren lange aufgeschobenen 
Wunsch verwirklichen: Am 8. November 1934 
stimmte das Reichserziehungsministerium der 
Gründung der Abteilung Flugzeugbau zu [12].

Politische und vor allem militärische Entschei-
dungen sorgten seit der Machtübernahme der 
Nationalsozialisten 1933 für Aufwind im gesam-
ten Luftfahrtwesen. Ein erstes Zeichen setzte das 
neue Regime durch die Gründung eines Reichsluft-
fahrtministeriums im April 1933, an dessen Spitze 
der frühere Jagdlieger Hermann Göring (1893–
1946) stand. Mit dem sogenannten Vierjahresplan 
vom September 1936, dessen Bevollmächtigter  
Hermann Göring war, wurde deutlich, dass 
die natio nalsozialistische Wirtschaftspolitik im 
Wesentlichen auf die militärische Aufrüstung 
hinauslief [13]. Diesem Ziel diente auch die För-
derung der Luftfahrt in der Industrie, der Wissen-
schaft und der berulichen Ausbildung.

Für die Entwicklung des berulichen Bildungs-
wesens – ihm waren die TSL damals zugeordnet 
– waren außerdem zwei weitere Faktoren von 
großer Bedeutung. Im Zuge des sogenannten 
Neuaufbaus des Reichs verloren die Länder, also 
auch der Stadtstaat Hamburg, im Januar 1934 ihre 
Hoheitsrechte und unterstanden fortan dem Reich 
[14]. Wenige Monate später, am 1. Mai 1934, 
wurde erstmals ein eigenes Reichsministerium 
für Wissenschaft, Erziehung und Volksbildung  
(RMfWEV) gegründet [15]. Mit anderen Worten: 
Nicht in Hamburg wurde künftig über Bildungspo-
litik entschieden, sondern in Berlin.

Nicht zu vergessen ist schließlich die beträcht-
liche Propaganda, die die Nationalsozialisten unter 
der Überschrift „Plege der Luftfahrt“ betrieben 
[16]. Überall im Deutschen Reich sollten an den 
allgemein- und berufsbildenden Schulen luft-
fahrtspeziische Fächer sowie Kurse zum Modell-
lugzeugbau eingerichtet werden. Auch in Ham-
burg entstanden daraufhin an verschiedenen 
Volks- und höheren Schulen entsprechende Kurse 
[17]. Besonderes Augenmerk galt in diesem Rah-
men dem Segellugsport, weil dieser „in harmo-
nischer Form körperliche Ertüchtigung, werktätige 
Schulung, wissenschaftliche Ausbildung und cha-
rakterliche Durchbildung des jungen Menschen“ 
zusammenführe [18]. 

Aus Sicht der TSL war eine solche Kampagne 
sinnvoll, weil sich rund eineinhalb Jahre nach 
Beginn des neuen Studienangebots Flugzeug-
bau noch nicht so viele Anwärter gemeldet hat-
ten wie erhofft. Mehr Flugzeugbau-Ingenieure 
seien aber erforderlich – da war sich die Leitung 
der TSL mit der Reichsregierung einig –, „um der 

2 Lehrplan aus 
dem Jahr 1935
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3 Semesterzeugnis

September 1935 gleichermaßen für den Kraftfahr-
zeug- und den Flugzeugbau galt. Die ersten drei 
Semester belegten die Flugzeugbau-Studenten 
dieselben Kurse wie die Studenten des Maschi-
nenbaus. Im dritten Semester kam das Fach Flug-
technisches Zeichnen hinzu. Erst dann, im vierten 
und fünften Semester, spezialisierten sich die 
angehenden Flugzeugbau-Ingenieure: Ihre Fächer 
waren von da an Leichtbau, Kraftfahrzeugbau, 
Aerodynamik, Luftfahrzeugbau, Flugzeugstatik, 
Übungen im lugtechnischen Labor, außerdem 
praktische Übungen in Herstellungsverfahren des 
Leichtbaus, Wartung und Betrieb von Kraftfahr-
zeugen, Wartung und Betrieb von Flugzeugen. 
Erwartet wurde auch die Teilnahme an einem 
Schweißlehrgang [24]. Schließlich bemühten sich 
die TSL darum, eine Flugtechnische Arbeitsge-
meinschaft einzurichten und mit der Übungsstelle 
Fischbek der Deutschen Versuchsanstalt für Luft-
fahrt, zu der bereits gute Verbindungen bestan-
den, in den praktischen Übungen zusammen-
zuarbeiten [25]. 

Die Nachfrage nach Ingenieuren durch die 
Industrie war groß. So wandten sich beispiels-
weise die Heinkel-Flugzeugwerke aus Rostock im 
September 1935 direkt an die TSL, „da wir gegen-
wärtig dringenden Bedarf an tüchtigen jungen 
Ingenieuren haben, […] die gute mathematische 
und mechanische Vorkenntnisse und Eignung zum 
Konstrukteur besitzen.“ [26]. Besondere Kennt-
nisse im Flugzeugbau waren erwünscht, aber 
nicht Bedingung. 

Im Verhältnis zu dem steigenden Bedarf in der 
Flugzeugindustrie bildeten die TSL nur wenige 
Ingenieure aus. Im Mai 1936 berichtete die Lan-
desunterrichtsbehörde: „Die einzelnen Klassen 
sind zur Zeit wie folgt 
besetzt: Lu 1 – 17 Stu-
dierende (kombiniert mit 
Schiffbauern und Schiffs-
maschinenbauern); Lu 2 – 
8 Studierende, zusammen 
mit Maschinenbauern; 
Lu 3 – 18 Studierende; 
Lu 4 – 8 Studierende;  
Lu 5 – 12 Studierende.“ 
[27]. Im Juli 1936 verließen 
die ersten jungen Männer, 
die an den TSL Luft- und 
Kraftfahrzeugbau stu-
diert hatten, ihre Schule. 
Es waren 10 Absolventen 
[28]. Im Juli 1937 waren 
es 18, im Juli 1938 11, im 
Februar 1939 12 Absol-
venten.

Turbulenzen: Die er
wähnten Reichslehrpläne 
für das Fach Flugzeugbau 
an den TSL waren mit 

erheblichen Sachkosten verbunden, denn es wur-
den gut ausgestattete Labore und Werkstätten 
benötigt. Schon bald war erkennbar, dass die TSL 
aufgrund der jahrelang fehlenden Finanzierung 
diese Vorgaben nicht erfüllen konnten [29]. Das 
Reichserziehungsministerium, das für die neuen 
Lehrpläne verantwortlich war, sah sich nicht in der 
Lage, den Aufbau der Flugzeugbau-Abteilung an 
den TSL mit inanziellen Mitteln zu unterstützen. 
Das galt ebenso für das Reichsluftfahrtministe-
rium. Und auch der Hamburger Senat wollte einen 
einmaligen Betrag von rund 75 000 Reichsmark – 
so viel hatten die TSL für notwendige Laborein-
richtungen veranschlagt – nicht verbindlich zusa-
gen. 

Ein Jahr nach der ofiziellen Eröffnung der 
neuen Abteilung bestand daher wenig Grund 
zu Euphorie. Die Landesunterrichtsbehörde 
klagte: „Insbesondere sind die Verhältnisse für 
die obers ten Semester katastrophal. Es ist heute 
nicht möglich, den Studierenden den im Lehr-
plan vorgeschriebenen Unterricht zu geben, weil 
er wegen fehlender Einrichtungen gerade in den 
Fächern nicht durchgeführt werden kann, auf die 
der Reichs- und preußische Minister besonderen 
Wert legt.“ [30]. Gemeint waren damit vor allem 
die praktischen Übungen in Werkstatt und Labor. 
An dieser Situation änderte sich bis in den Krieg 
hinein nichts. Zwar bemühten sich die TSL und 
ihre Nachfolgeeinrichtung, die Ingenieurschule, 
regelmäßig darum, Geld für Labore und Werkstät-
ten einzuwerben, doch sie blieben letztlich ohne 
Erfolg. Im Januar 1940 war noch immer kein Flug-
zeugbau-Labor vorhanden [31].

Gegen Ende der 1930er-Jahre drohte auf dem 
Arbeitsmarkt für Ingenieure in vielen Bereichen ein 

Fachkräftemangel [32]. 
Göring verfügte daher 
Anfang 1939 kurzerhand, 
dass die Ausbildung der 
Fachschul-Ingenieure auf 
vier Semester zu beschrän-
ken sei, damit sie schneller 
in den Beruf kämen [33]. 
Angesichts des fehlenden 
oder nur eingeschränkt 
vorhandenen Labor- und 
Werkstattunterrichts und 
der Reduzierung der Aus-
bildungszeit und nicht 
zuletzt auch wegen Per-
sonalmangel fürchtete die 
Ingenieurschule je länger, 
desto mehr um die Qua-
lität der Ausbildung. Im 
Frühjahr 1940 stellte sie 
fest: „Die Ingenieurschule 
geht […] einer Katastro-
phe entgegen, insofern, 
als aus den gegebenen 
Verhältnissen heraus die 
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4 Dr. Heinrich Bla-
sius (1883–1970) 
war Dozent 
an der Inge-
nieurschule.

Ausbildung der Ingenieure sich von Semester zu 
Semester verschlechtern muss.“ [34].

Niedergang: Mit dem Krieg wurde die qualii-
zierte Ausbildung an der Ingenieurschule immer 
schwieriger. Bis Mitte 1941 stiegen zwar noch die 
Absolventenzahlen, doch mehr und mehr mussten 
„Notprüfungen wegen Einzug zum Wehrdienst“ 
abgenommen werden. Außerdem waren auch 
etliche Dozenten zum Wehrdienst einbe rufen wor-
den. Im Frühjahr 1943 fanden für viele Jahre zum 
letzten Mal Prüfungen statt. Acht Absolventen 
verließen die TSL als Flugzeugbau-Inge nieure [35]. 

Im Sommer 1943 wurde Hamburg Ziel alliier-
ter Luftangriffe, vor allem der Osten der Stadt 
sank in Schutt und Asche, und Tausende Men-
schen muss ten ihr Leben lassen. In jenem Som-
mer brannte auch das Hauptgebäude der Ingeni-
eurschule am Berliner Tor nieder. Der langjährige 
Dozent an der Ingenieurschule Dr. Heinrich Bla-
sius (1883–1970) berichtete als Wachhabender 
über die Nacht vom 27. auf den 28. Juli, nachdem 
Sprengbomben das Gebäude getroffen hatten: 
„Als es etwas ruhiger geworden war, begaben 
wir uns ins Gebäude. Es brannte an mehreren 
Stellen. Im Lehrerzimmer waren alle Schränke 
umgerissen. Im vierten Stock brannte es in der 
Flurerweiterung. […] Unten fand ich die Aula in 
Brand.“ [36]. Damit endete für mehr als zehn Jahre 
die kurze Geschichte des Flugzeugbau-Studiums  
in Hamburg. 

Ein zweiter Anfang: Mit dem Kriegsende war 
für eine längere Zeit auch die Geschichte der 
deutschen Flugzeugindustrie unterbrochen. Das 
Flugzeugwerk der Firma Blohm & Voss in Finken-
werder und das zerstörte Werk Wenzendorf in der 
Nordheide wurden beschlagnahmt. Da das Werk 
in Finkenwerder nahezu unzerstört geblieben war 
und von der britischen Besatzungsmacht für die 
Instandsetzung eigener Geräte und Fahrzeuge 
genutzt wurde, unterblieb dort die ursprünglich 
vorgesehene Demontage weitgehend [37]. Durch 
die Beschlüsse der Potsdamer Konferenz vom 
Sommer 1945 unterlag die Flugzeugindustrie als 
Teil der deutschen Rüstungsindustrie einem völ-
ligen Produktionsverbot. Anders als in der Schiff-
bau- und der Automobilbranche, die relativ schnell 
wieder für den zivilen Bereich produzieren durften, 
galt für sie das Verbot bis zur Unterzeichnung der 
Pariser Verträge im Mai 1955, mit denen die alli-
ierten Westmächte die Bundesrepublik Deutsch-
land als souveränen Staat anerkannten [38]. Erste 
Schritte zur Wiederaufnahme der Luftfahrtindu-
strie waren erkennbar, als 1950 der Bau von Flug-
häfen erlaubt und 1951 der Segellugsport wieder 
zugelassen wurde [39]. 

Die neue politische Großwetterlage beobach-
tete auch die Hamburger Schulbehörde. In naher 
Zukunft rechnete sie mit der Zulassung der Deut-
schen Lufthansa und sogar der deutschen Militär-

luftfahrt. Diesen Entwicklungen stünde allerdings 
„der völlige Ausfall von Nachwuchskräften seit 
dem Kriegsende und die Überalterung der vorhan-
denen Fachkräfte gegenüber. Die Schulbehörde 
muss deshalb Vorsorge treffen, die Ausbildung 
von Flugzeugingenieuren zur Befriedigung des 
wahrscheinlich bald anfallenden starken Bedarfs 
zu ermöglichen.“ [40]. Dies war der zweite Anfang 
für das Flugzeugbau-Studium in Hamburg. Im 
Frühjahr 1954 wurde die Abteilung für Flugzeug-
bau und Kraftfahrzeugbau an der Ingenieur-
schule wiedereröffnet. Das Studium dauerte sechs 
Semes ter. Ein Jahr nach der Eröffnung waren es 
64 junge Männer, die lernten, wie Kraftfahrzeuge 
und Flugzeuge gebaut werden [41]. «
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