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Der Luftfahrtpionier
Johann Heinrich Schitte

Der Oldenburger Luftfahrtpionier, Ingeni-
eurwissenschaftler und Unternehmer Jo-
hann Heinrich Schiitte (1873-1940) besal
mit den von ihm entwickelten ,Schit-
te-Lanz"-Luftschiffen 1914 kurzzeitig
weltweit die Fihrung im Luftschiffbau. In
einer Dissertation werden die berufliche
Biographie Schiittes und sein Anteil an
der Entwicklung der Luftfahrt dargestellt
und neu bewertet.

The Oldenburg aviation pioneer, acade-
mic engineer and businessman Johann
Heinrich Schuette (1873-1940) took over
the world lead in the construction of
lighter-than-air vehicles for a short period
of time in 1914 with his ,Schuette-Lanz
Airships”. A doctoral dissertation details
and re-evaluates Schuette’s professional
biography and his contribution to the
development of aviation.
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J ohann Heinrich Schiitte wird in der Litera-
tur und Heimatgeschichtsschreibung gern
als ,,genialer Konstrukteur* charakterisiert,
der Zeit seines Lebens im ,,Schatten des Ti-
tanen‘ Zeppelin gestanden habe. Doch was
ist von solchen Zuschreibungen zu halten?
Im Rahmen des 2001 bis 2005 laufenden

Projekts ,,Unternechmen Museum®, an dem
die Universitit Oldenburg mit vier Fachbe-
reichen und das Deutsche Luftschiff- und
Marinefliegermuseum Aeronauticum in
Nordholz bei Cuxhaven beteiligt waren, ist
eine Dissertation entstanden, die sich mit der
beruflichen Biographie Schiittes befasst und
seinen Anteil an der Entwicklung der Luft-
fahrt neu bewertet (Christian R. Salewski:
,.Bin Luftfahrtpionier aus Nordwestdeutsch-
land: Biographische Studien zu Johann
Heinrich Schiitte [1873-1940]%).

Der Studie gingen jahrelange Vorarbeiten
voraus. lhre Ergebnisse beruhen im We-
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Johann Heinrich
Schitte, um 1900.

sentlichen auf der systematischen Auswer-
tung von Schiittes umfangreichem, sich im
Eigentum des Landesmuseums Oldenburg
befindlichen Nachlasses - allein der darin
enthaltene Aktenbestand umfasst ca. 40
laufende Meter - und auf den Recherchen in
einer Vielzahl inldndischer und auslidndischer
Archive. Methodisch orientierte sich die
Arbeit am Konzept der neueren historischen
Biographie. Mit diesem Ansatz war es
moglich, Schiittes Leben in einem Wechsel
von Narration und Analyse und unter Be-
riicksichtigung der relevanten historischen
Kontexte multiperspektivisch darzustellen
und sich damit dem Sinn, den Schiitte mit
seinen Handlungen verband, anzunéhern.
Damit konnte in Bezug auf Schiittes Leben
die willkiirliche Konstruktion von Sinnzu-
sammenhingen vermieden und zugleich eine
kritische Auseinandersetzung mit seinem
Leben geleistet werden.
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Das Schutte-Lanz-Luft-
schiff SL 9 zdhlte zu den

Aufgrund der Forschungen konnte Schiittes
berufliche Biographie nicht nur weiter dif-
ferenziert, sondern auch um wesentliche,
bisher unbekannte Fakten ergidnzt werden,
so dass eine Neuinterpretation seines Lebens
moglich wurde.

Berufliche
Biographie

ie Grundlagen fiir Schiittes beruflichen

Lebensweg wurden in seiner Kindheit
gelegt. Wohlbehiitet aufwachsend entwickelte
der 1873 in Oldenburg geborene Junge unter
der liebevoll-autoritidren Erziehung seiner
Eltern einen starken Ehrgeiz. Seine Orientie-
rung hin zu Schiften, Werften und Schiffbau-
berufen verschaffte ihm sein in beruflicher
Hinsicht erfolgreicher Vater, der mit einem
Steuermannspatent die Grundlage fiir seine
Beamtenkarriere am grofherzoglichen Hof
in Oldenburg gelegt hatte. Der Vater war es
auch, der mit seiner Entscheidung, Schiitte
an der Oldenburger Oberrealschule (und nicht
an einem humanistischen Gymnasium) einzu-
schulen, eine entscheidende Weichenstellung
bei der Ausbildung seines Sohnes vornahm.
Gerade an dieser Schule erhielt Schiitte eine
griindliche Ausbildung in den modernen
Fremdsprachen und in den naturwissenschaft-
lichen Féchern. Im Geschichtsunterricht wur-
de er mit dem historistischen Geschichtsbild
konfrontiert, wonach Geschichte von grofien
Mannern gemacht wird, und im Zusammen-
sein mit seinen Altersgenossen mit deren
Minderwertigkeitskomplex, im Vergleich zur
Generation der Reichsgriinder von 1870/71
bloBe Epigonen zu sein. Spétestens mit dem
Abitur stand daher Schiittes ehrgeiziger Ent-
schluss fest: Er wollte ein moglichst bedeu-
tender Schiffbauingenieur werden.

Fiir seinen Weg als Ingenieur und spéter als
Ingenieurwissenschaftler war sein Schiff-
baustudium, das er an der Technischen
Hochschule Charlottenburg im Winterseme-
ster 1892/93 aufnahm, von entscheidender
Bedeutung. Hier erhielt er eine akademische
Ausbildung im Schiffbau einschlielich
der ,,technischen Methode*, welche es ihm
ermoglichte, Schiffe selbstéindig zu konstru-
ieren und die damit verbundenen Probleme
forschend zu l6sen. An der Hochschule
kam er auch mit den damals kursierenden
Ideen von der iiberseeischen Expansion des
Deutschen Reichs und der Notwendigkeit
einer deutschen Weltmachtpolitik in Kontakt
- politisches Gedankengut, dem sich der
junge Schiitte als typischer Vertreter seiner
Generation nur zu bereitwillig anschloss.
Mit der staatlichen Priifung zum Baufiihrer
1898 schuf er die Voraussetzungen fiir eine
erfolgreiche Tatigkeit in der Marine und in
der Werftenindustrie. Die unter dem Ein-
fluss seiner Lehrer angestrebte Karriere als
Marinebaurat konnte er aber aufgrund seiner
schlechten gesundheitlichen Verfassung nicht
einschlagen.

Fachlich spezialisierte sich Schiitte beim
Norddeutschen Lloyd in Bremerhaven, wo
er schon 1897 eine Anstellung gefunden
hatte. Besonders durch die Errichtung und
die Leitung der Schleppmodellversuchs-
station in Bremerhaven wurde er zu einem
international gefragten Experten in Fragen
der Hydrodynamik. Parallel dazu entwickelte
sich Schiitte mit der Konstruktion und dem
Bau von Kabellegern zum Fachmann fiir
Spezialschiffe. Seine ersten Aktivititen in
der 1899 gegriindeten Schiffbautechnischen
Gesellschaft (STG) brachten ihn in Kontakt
mit dem ErbgroBherzog von Oldenburg,

ersten strategischen
Bombern in der Ge-
schichte der Luftfahrt.

Luftschiffe

Die Geschichte der Luftschiffe in Deutsch-
land ist vor allem mit dem Namen Fer-
dinand Graf von Zeppelin verbunden.Vor
1914 sind rund 20 ,Zeppeline” gebaut
worden. Im 1. Weltkrieg spielten die Luft-
schiffe zunachst eine groBRere militarische
Rolle, sie wurden zur Aufkldérung und fur
Luftangriffe mit Bomben eingesetzt. Von
dieser Entwicklung profitierte auch die
Firma Luftschiffbau Schitte-Lanz, die
1909 von dem Ingenieur Johann Schitte
und dem Industriellen Karl Lanz mit Sitz
in Mannheim gegriindet wurde. Wie die
Zeppeline gehorten auch die Schiitte-
Lanz-Luftschiffe (S-L) zum Typ der Starr-
luftschiffe. Diese besitzen - im Gegensatz
zu Prallluftschiffen - ein komplettes Skelett
aus Tragern und Streben.

Obgleich die S-L-Luftschiffe den Zeppeli-
nen in vielerlei Hinsicht Gberlegen waren,
konnte sie sich doch nicht entscheidend
durchsetzen. Bis Kriegsende wurden 88
Zeppelin-Luftschiffe produziert - gegen-
Uber 19 S-L-Luftschiffen. Der Hauptunter-
schied zwischen den beiden Typen lag in
der aerodynamischen Form des Gerippes,
der Anordnung der Gondeln und dem
Konstruktionswerkstoff: Das Gerippe der
S-L-Luftschiffe bestand aus Holz, das der
Zeppelin-Luftschiffe aus Aluminium.

Als Folge der Abriistungsbestimmungen
des Versailler Vertrags meldete die Firma
Luftschiffbau Schitte-Lanz 1925 Konkurs
an. Von dem kurz darauf einsetzenden
neuerlichen Boom der Luftschiffahrt
(diesmal ausschlieBlich fur den zivilen
Bereich) konnte sie trotz gréf3ter eigener
Anstrengungen nicht mehr profitieren.Die
Zerstorung des Luftschiffes ,Hindenburg”
1937 brachte das Ende der Luftschiff-Ara.
Seit den 1990er Jahren gibt es Versuche
der Wiederbelebung der Luftschiffahrt, die
jedoch tGber den Bau von Prototypen nicht
hinausgekommen sind.
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Friedrich August, der ihn nach seiner
Thronbesteigung im Jahr 1900 zu seinem
schiffbautechnischen Berater machte. Als
Konstrukteur der ,,Schiitte-Kessel* von
der ,,Lensahn-Affire” selbst betroffen,
unterstiitzte Schiitte 1903 den wegen seiner
Ausgabenpolitik und wegen des mit hohen
Kosten verbundenen Umbaus seiner Yacht
,.Lensahn III* in 6ffentliche Kritik geratenen
Friedrich August.

Aufgrund seines beruflichen Konnens,
seiner Loyalitdt und seiner politischen Zu-
verldssigkeit, aber vor allem aufgrund der
Protektion Wilhelms II. wurde Schiitte 1904
im Alter von nur 31 Jahren zum Professor
,fur Theorie und Entwerfen von Schiffen*
an der Technischen Hochschule in Danzig
ernannt. Dort wirkte er (bis 1922) erfolg-
reich als Hochschullehrer. Dennoch verlief
seine wissenschaftliche Karriere keineswegs
storungsfrei. So konnte er seine Pléne zur Er-
richtung einer Versuchsanstalt fiir Schiffbau
nicht verwirklichen und damit auch nicht
seine empirischen Versuche im Bereich der
Hydrodynamik fortsetzen. Das preuBische
Finanzministerium lehnte die Pline wegen
zu hoher Kosten ab. Schiitte, der befiirchtete,
dass seine berufliche Karriere in einer Sack-
gasse enden wiirde, stiirzte daraufhin in eine
tiefe Depression. Anfang August 1908 erlitt
er einen ,,Nervenchoc®.

Eine weitere Belastung seiner Karriere
drohte mit der Entdeckung seiner intimen
Beziehung zur GroBherzogin von Oldenburg,
Elisabeth von Mecklenburg-Schwerin, im
Februar 1909. Trotz einer Art ,,Stillhalteab-
kommens* befiirchtete Schiitte Racheakte
des GroBherzogs, der als Bundesfiirst iiber
exklusive Verbindungen verfiigte und in
Schiffbauerkreisen einflussreich war. Als
Folge verstérkte und beschleunigte Schiitte
seine berufliche Neuorientierung erheblich.
Unter Ausnutzung seiner Kontakte zum
preuBlischen Heer und zur kaiserlichen Ma-
rine wandte er sich vom Schiffbau und von
der Hydrodynamik ab - und konzentrierte
sich fortan auf die Aerodynamik und den
Luftschiffbau.

Von entscheidender Bedeutung war seine Zu-
sammenarbeit mit dem Mannheimer Land-
maschinenhersteller Heinrich Lanz, deren
Ergebnis das 1909 gegriindete Unternehmen
,.Luftschiffbau Schiitte-Lanz* mit Sitz in
Mannheim war. In diesem Unternehmen, in
dem in der Hochphase bis zu 1.700 Personen
beschiftigt waren, bekleidete Schiitte ver-
schiedene Positionen. So war er technischer
Berater, Projektleiter, leitender Vertriebs-
manager und Unternehmer in einer Person.

Der Inhaber der Firma Dr. Karl Lanz war
an der Betriebsfithrung nicht aktiv beteiligt,
spielte jedoch als kapitalkriftiger Investor
bei unternehmerischen Entscheidungen eine
entscheidende Rolle.

Die Erfolge im Luftschiffbau, insbeson-
dere der Verkauf von SL 1 Ende 1912 an
das preullische Heer, der Abschluss des
Rahmenvertrags mit dem preuBlischen
Kriegsministerium im April 1913 und der
Verkauf von SL 2 im Mai 1914, sowie die
Integration des Faches ,,Luftschiffbau in
den Lehrbetrieb, aber auch die Errichtung
der Aerodynamischen Versuchsanstalt an der
Technischen Hochschule Danzig 1912/1913,
stellten zusammen mit der Verleihung des
Geheimrattitels durch Wilhelm II. im Jahr
1913 den Hohepunkt seiner Karriere als
Ingenieurwissenschaftler und Unternehmer
dar.

Luftschiffe
im 1. Weltkrieg

ach Beginn des 1. Weltkriegs wurde

der Markt fiir Luftfahrzeuge vollig von
militdrischen Erwédgungen dominiert. Die
plotzlich steigende Nachfrage von Heer und
Marine nach Luftschiffen veranlasste Schiitte
- getrieben durch eine problematische Mi-
schung aus iibersteigertem Gewinninteresse
und radikalisiertem Nationalismus - sich
mit seinem Unternehmen iiberstiirzt und
bedingungslos den Gegebenheiten des neuen
Marktes anzupassen und auf Kosten von Ent-

London
1916: Zer-
storungen
durch den
Bomben-
angriff
eines
deutschen
Luft-
schiffes.

wicklung und Qualitéit der Luftfahrzeuge zu
expandieren. Diese von seinen Mitarbeitern
heftig kritisierte Strategie verfolgte Schiitte
auch weiter, nachdem die Bestellungen von
Luftschiffen aufgrund ihrer negativen militd-
rischen Leistungen seitens der Militérs in der
zweiten Kriegshilfte zuriickgegangen waren.
Statt auf den Luftschiffbau setzte er nun
allerdings auf die vielversprechendere Flug-
zeugproduktion und baute entsprechende
Kapazititen auf. Da auch hier die Auftrige
ausblieben, geriet schon vor Kriegsende der
Luftschiffbau Schiitte-Lanz 6konomisch und
damit Schiitte auch beruflich in eine Krise.
Diese Situation verschlimmerte sich weiter
nach Kriegsende durch die Regelungen des
Versailler Vertrags, die den GroBluftschiffbau
im Deutschen Reich untersagten. Schiittes
Pline der Verlagerung von Produktion
und Betrieb von Luftschiffen in die USA
scheiterten, zumal er juristische Auseinan-
dersetzungen mit dem Reichsfiskus und der
Firma Zeppelin verlor, bei denen es um die
Verletzung von Schiitte-Lanz-Patenten im
Krieg ging. Daher musste Schiitte 1925 mit
seinem Unternehmen Konkurs anmelden.

Als zur selben Zeit auch noch sein Sohn und
Erbe starb, zog sich der unternehmerisch
gescheiterte, gleichwohl immer noch wohl-
habende Schiitte immer mehr aus dem Wirt-
schaftsleben zuriick. Allerdings versuchte
er bis 1935, mit wechselnden Partnern wie
etwa dem faschistischen Italien, seine Luft-
schiffpatente zu verwerten. Daneben versah
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er bis zu seiner Emeritierung 1938 mehr
routineméfig seinen Dienst als Professor
fiir Handels- und Luftschiffbau an der Tech-
nischen Hochschule in Berlin-Charlotten-
burg. Als solcher blieb ein gefragter Experte
im Luftschiffbau. Ferner leitete Schiitte mit
grolem Engagement von 1919 bis 1935 als
erster Vorsitzender die ,,Wissenschaftliche
Gesellschaft fiir Luftfahrt* (WGL) und
von 1930 bis 1939 die Schiffbautechnische
Gesellschaft. Von den neuen politischen
Verhiltnissen begeistert, vollzog er im Na-
tionalsozialismus die ,,Gleichschaltung* der
beiden Gesellschaften. Gegen Ende seines
Lebens bemiihte er sich - unterstiitzt durch
die NSDAP und die Stadtverwaltung in
Oldenburg - , u.a. mit dem Aufbau einer Dau-
erausstellung im Landesmuseum Oldenburg
seine Lebensleistung positiv zu wiirdigen und
sie im Bewusstsein der Nachwelt zu erhalten.
Schiitte starb 1940 in Dresden.

Schitte und die Entwicklung
der Luftfahrtindustrie

chiittes Anteil an der 6konomischen Ent-

wicklung der Luftfahrtindustrie scheint
eher gering zu sein. Besonders restriktiv
wirkte sich fiir seinen unternehmerischen
Entscheidungsspielraum aus, dass er von
vornherein auf den militidrischen Luftschift-
bau festgelegt war. Privatkunden konnten
sich die teuren Luftschiffe nicht leisten.
Nur das preuflische Heer und die kaiserliche
Marine- interessiert aufgrund der sich ver-
schirfenden auflenpolitischen Situation ab
1912 - waren finanziell in der Lage, die ver-
hiltnisméBig teuren Luftschiffe zu kaufen.
Schon vor dem 1. Weltkrieg waren daher sei-
ne Entscheidungs- und Handlungsspielrdaume
als Unternehmer in der deutschen Luftrii-
stungsindustrie stark eingeschrénkt. Im Krieg
schrumpfte dieser Spielraum weiter. Die
Militédrs beeinflussten mit ihren technischen
und militdrischen Anforderungen an die Luft-
schiffe und Flugzeuge aulerdem wesentlich
deren technische Entwicklung. Entsprechend
erschien Schiitte als Handlungsstrategie nur
die bedingungslose Anpassung an den Luft-
fahrzeugmarkt realistisch.
Schiittes Einfluss auf die technische Ent-
wicklung des Starrluftschiffbaus war deutlich
groBer als sein Einfluss auf die 6konomische
Entwicklung des Luftfahrzeugbaus, denn er
etablierte neben dem schon existierenden
technischen System ,,Zeppelin® das ,,System
Schiitte-Lanz*, das sich unter anderem da-
durch auszeichnete, dass es von Anfang an
aerodynamischen Grundsitzen folgte. Mit
dem Luftschiff SL 2, das auf Grundlage der

Prinzipien dieses Systems gebaut worden
war, konnte er 1914 kurzzeitig weltweit die
Fithrung in der technischen Entwicklung
des Starrluftschiffbaus tibernehmen. Spite-
stens mit diesem Luftschiff befand er sich
in Konkurrenz zur Firma Zeppelin, die sich
im 1. Weltkrieg in der Auseinandersetzung
um die Trag- und Steigfihigkeit sowie um
die Reichweite noch intensivierte und dazu
fiihrte, dass die Starrluftschiffe bis zu einem
gewissen Reifegrad entwickelt wurden.

Ein weiterer deutlicher Einfluss Schiittes auf
die Entwicklung der Luftfahrttechnik wird
bei ihrer Betrachtung unter militdrischen
Gesichtspunkten erkennbar. Gerade sein
Unternehmen entwickelte mit SL 8§ als
erstes ein Luftschiff fiir das Heer und die
Marine, das aufgrund seiner Reichweite
und Tragfidhigkeit in der Lage war, unter
anderem Ziele in England zu bombardieren.
Damit nahm auch Schiitte die Produktion von
strategischen und taktischen Bombern im 2.
Weltkrieg vorweg.

Eine Neubewertung
des Luftfahrtpioniers

nzweifelhaft war Schiitte ein echter

Luftfahrtpionier. Er war einer der ersten
im Deutschen Kaiserreich akademisch ausge-
bildeten Ingenieurwissenschaftler, der in der
Luftfahrtforschung erfolgreich aktiv war, und
einer der ersten Unternehmer und Manager,
der in einem mit kapitalkriftigen Partnern
gegriindeten Unternehmen in der jungen
Luftfahrtindustrie vor dem Ersten Weltkrieg
in Konkurrenz zu Zeppelin titig war.
Andererseits zihlte er zu den Luftriistungsin-
dustriellen, die teils aus finanziellem Interes-
se, teils aus einem extremen Nationalismus
heraus Heer und Marine mit Luftschiffen
ausriisteten, mit denen volkerrechtswid-
rig Ziele in England bombardiert und die
englische Zivilbevolkerung in Angst und
Schrecken versetzt wurde. Als Vorsitzender
der WGL war er zudem mitverantwortlich
dafiir, dass das nationalsozialistische Regime
bei seinen Riistungsanstrengungen auf eine
gut organisierte technisch-wissenschaftliche
Intelligenz zuriickgreifen konnte.
Gerade diese Umstidnde sind es, die eine
einseitig positive Bewertung Schiittes ver-
hindern und die nach einer neuen Sichtweise
auf seine Person verlangen. Am ehesten
gerecht wird ihm ein technikgeschichtlich
geprégtes Urteil, das aber die anderen As-
pekte seines Berufslebens und die relevante
technologische Entwicklung nicht aus dem
Blick lésst: Schiitte trieb als Ingenieurwis-

senschaftler und Unternehmer aus dem
Nordwesten des Deutschen Reichs durchaus
eigenstindig und zugleich zusammen mit
anderen Luftfahrtpionieren wie Zeppelin
oder Lilienthal, Wright oder Voisin zu Beginn
des 20. Jahrhunderts eine gebrochene, nicht-
lineare und daher komplexe soziotechnische
Entwicklung voran. Diese fiihrte einerseits
bis in die vom nationalsozialistischen
Deutschland verursachte Katastrophe des
Luftkrieges im 2. Weltkrieg und erméglichte
andererseits den zivilen Luftverkehr unserer
Tage einschlieBlich der Erkundungen des
interplanetaren Raums.
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*
Die Dissertation von Christian R. Salewski
Uber Johann Heinrich Schutte wird im
Wissenschaftlichen Jahrbuch 2007 des
Zeppelin-Museums Friedrichshafen ver-
offentlicht.



