IV. Die ,,Gleichschaltung® der
Automobilclubs

1. Anniherung der Club-Funktionire an die
nationalsozialistischen Machthaber

Reaktionen auf die NS-Machtiibernahme

Nach der Machtiibernahme zihlte aus Sicht der Nationalsozialisten die ,,Gleich-
schaltung® der politischen und gesellschaftlichen Krifte zu den dringlichsten Auf-
gaben. Das politische Schlagwort der ,Gleichschaltung® bedeutete 1933 das Ende
des politisch-gesellschaftlichen Pluralismus zugunsten der Herrschaftsabsiche-
rung durch die NS-Bewegung und einer Monopolisierung der NS-Ideologie. Zu-
erst wurden die Linder (Gesetze vom 31. Mirz und 7. April 1933) und die Ge-
werkschaften (2. Mai 1933) ,gleichgeschaltet®, also entmachtet. Danach erwirkten
die neuen Machthaber die Anpassung der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen
Organisationen an die neuen Herrschaftsprinzipien. Zu den zentralen Forderun-
gen zihlten die Zusammenfassung gleichartiger Vereinigungen, der ,organische
Aufbau“, die Unterordnung unter parteiamtliche Institutionen und Gliederungen
der NSDAP, die Besetzung von Fiihrungsimtern mit ,nationalen Personlichkei-
ten und die Einfithrung des Fiihrerprinzips und des , Arierparagraphen® in die
Vereinsstatuten.

Die ,,Gleichschaltung® der Vereinskultur in Deutschland schlug sich in einem
facettenreichen Prozess nieder. Sie reichte von der Kontrolle der biirgerlichen
Vereine mit dem Ziel, aus einer pluralen Offentlichkeit eine ,formierte Offent-
lichkeit“! zu schaffen, bis zum Verbot und der Zerschlagung der konfessionellen,
sozialdemokratischen, kommunistischen und jiidischen Vereine.2 Die grofite sozi-
aldemokratische Rad- und Motorradfahrervereinigung, der ,Arbeiter-Rad- und
Kraftfahrer-Bund Solidaritit“, wurde im Zuge der Auflosung der Arbeitersport-
vereine am 31. Mai 1933 verboten.? In den folgenden Monaten veranlasste die Ge-
heime Staatspolizei die Beschlagnahme des Vermogens.* Die Fahrradfabrik
Frischauf, Gebiude, Sportstitten und Sportgerite wurden enteignet, das Vermo-

I Dussel u.a.: Von traditioneller Vereinskultur zu moderner Massenkultur?, S. 59.

2 Vgl. Freudenthal: Vereine in Hamburg, S. 347.

3 Mit der ,,Verordnung zum Schutz von Volk und Staat“ des Reichsprisidenten vom 28. 2.
1933, mit der die Grundrechte aufler Kraft gesetzt wurden, war die Gesetzesgrundlage fir
die Aufldsung der Arbeitersportvereine geschaffen. Im Mirz 1933 erfolgte das Verbot der
kommunistischen Kampfgemeinschaft fiir Rote Sporteinheit, im Mai 1933 kam die Zen-
tralkommission fiir Arbeitersport und Korperkultur durch eine Selbstauflésung der
zwangsweisen Auflésung zuvor; vgl. Schulz u.a. (Bearb.): Der (Arbeiter-) Rad- und
Kraftfahrerbund Solidaritit, S. 24. Zum Verbot von Rad- und Motorradfahrerclubs in
Speyer vgl. LA Speyer, H 45 Nr. 418.

4+ Vgl. dazu BArch R 58/630, Bl. 131.
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gen von rund 800000 RM eingezogen. Die Rider verteilte man an Polizeieinhei-
ten, an die Hitlerjugend und an gleichgeschaltete biirgerliche Radvereine.> Man-
cherorts wurden die von der Polizei beschlagnahmten Motorrider von kommu-
nistischen und sozialdemokratischen Gruppen kostenlos oder gegen eine geringe
Abschlagszahlung an die Motorstiirme der SA und SS iibergeben.6

Der Weg der biirgerlichen Automobilclubs in das ,,Dritte Reich“ endete nicht
mit der gewaltsamen Zerschlagung ihrer Organisationen. Der Korpsfiihrer des
NSKK, der sich an der ,unertriglich gewordene[n] Vielheit von Klubs“7 storte
und die Konkurrenzstellung zwischen den Clubs und den NS-Motorformationen
kritisierte, betrieb nach der NS-Machtiibernahme eine Zusammenfassung der be-
stehenden Automobil- und Motorradverbinde unter seiner Fithrung. Der Verei-
nigung der Kraftfahrerverbinde ging der Zusammenschluss der Luftfahrtorgani-
sationen am 26. Mirz 1933 voraus. Hermann Géring, der am 2. Februar 1933 zum
»Reichskommissar fiir die Luftfahrt“ berufen worden war, regte die Griindung
eines reichseinheitlichen Luftsportverbandes an, in dem der Deutsche-Luftfahrt-
Verband, der Aero-Club, das NSFK und die Rhén-Rossiten-Gesellschaft aufgin-
gen.8

Im folgenden Kapitel werden sowohl die Ziele, Mittel und Ergebnisse der Ex-
pansionsbemithungen des NSKK innerhalb des automobilen Vereinswesens als
auch die nationalsozialistische Politisierung der Freizeitaktivititen dargestellt. Pa-
rallel dazu wird der Frage nach den Handlungsspielriumen und Reaktionen der
verantwortlichen Verbandsvorstinde nachzugehen sein. Wie weit reichte die An-
passung der Automobilclub-Funktionire, und welchen politischen Forderungen
und Zwingen von auflen waren sie ausgesetzt? Ein Untersuchungsschwerpunkt
liegt auf den Diskussionen und Entscheidungen des ADAC-Vorstands in der
»Gleichschaltungsphase. Dies ist zum einen der fithrenden Rolle des ADAC im
automobilen Vereinswesen geschuldet?, zum anderen dem verfiigbaren Quellen-
material, das einen grofieren Einblick in interne Vorginge des ADAC gewihrt, als
dies bei den anderen Clubs méglich ist.10

5 Vgl. Schulz u.a. (Bearb.): Der (Arbeiter-) Rad- und Kraftfahrerbund Solidaritit, S. 11.

6 Vgl. Schreiben des Polizeiprisidenten in Aachen vom 12. 7. 1933, HStA Diisseldorf, Re-
gierung Aachen Nr. 23722; Mitteilung des Regierungsprisidenten von Aachen vom 15. 6.
1934, betr. Verwertung von bei staatsfeindlichen Organisationen und Einzelpersonen be-
schlagnahmten und zugunsten des Preuflischen Staates eingezogenen Kraftridern; HStA
Diisseldorf, Regierung Aachen Nr. 23726,

7 Zit. nach Oppermann: Unter den Sturmstandern, S. 100.

8 Teichler: Internationale Sportpolitik, S. 55.

9 Mit rund 130000 Mitgliedern war der ADAC der bei weitem grofite Automobilclub. Cha-
rakeeristisch fiir den ADAC auf Reichsebene war die hohe Mitgliederzahl und die ver-
gleichsweise geringe Intensitit der Mitgliederinteressen. Nicht jeder Beitragszahler, der
die Serviceleistungen eines Clubs in Anspruch nahm, war auch in einem Ortsverein aktiv.
Die Tendenz der losen, dienstleistungsorientierten Mitgliedschaft hat sich bis heute noch
verstarkt. Einen wichtigen Anreiz stellen die Serviceangebote dar, die die Clubs, insbeson-
dere der ADAG, seit den zwanziger Jahren immer weiter ausgebaut haben. Der ADAC
zihlte 2003 14,5 Millionen Mitglieder.

10 Die im Vereinsarchiv des ADAC in Miinchen verwahrten Schriftstiicke waren zur Zeit der
Archivrecherche noch ungeordnet und werden im Folgenden ohne Signaturangabe ge-
nannt.
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Automobilclubs als Interessenvertreter der Kraftfahrer vor 1933

Der ADAC sah sich im Sommer 1932 zum ersten Mal mit Angriffen des NSKK
konfrontiert. ,Der ,ADAC‘ im Dienste der ,Sowjet-Derop‘. Heraus aus dem
ADAC - herein in das NSKK!“, so titelten die ,,Monatsblitter des NSKK“ im
August 1932. In verleumderischem Ton wurde der ADAC beschuldigt, unter ,,jii-
dischem Einfluss“ zu stehen und mit sowjetrussischen Treibstoff-Firmen zusam-
menzuarbeiten. Das Korps versuchte, durch derartige Beschuldigungen sein poli-
tisches Profil zu schirfen und Mitglieder aus den traditionellen Automobilclubs
abzuwerben. Vermutlich aufgrund des aggressiven Tonfalls und der Tatsache, dass
auch Adolf Hitler ADAC-Mitglied war, stief} diese Offensive parteiintern auf
Widerstand. Die NSKK-Monatsblitter zogen ihren Austrittsappell in der nichs-
ten Ausgabe zuriick.!!

Das Selbstbewusstsein, das der ADAC aus seiner Position als mitglieder-
stirkste Kraftfahrervereinigung gewann, erlaubte es ihm, die Motorisierungsbe-
miithungen der Wehrverbinde und anderer politischer Splittergruppen vor 1933
weitgehend zu ignorieren. Zwar war der ADAC in seiner Grundausrichtung tra-
ditionellen und nationalkonservativen Werten verpflichtet, was an der Auswahl
der Ehrenmitglieder und Gedenkfahrten erkennbar ist.!2 Gleichwohl beharrte der
Club in den Jahren der Weimarer Republik auf seinem Selbstverstindnis als unpo-
litische, neutrale Interessenvertretung des deutschen Kraftfahrers. Trotz des wie-
derholten Bekenntnisses zur politischen Neutralitat ist das suggerierte Schweben
im politikfreien Raum eine Illusion oder bewusste Tauschung. Satzungen, An-
sprachen und Aktivititen haben immer auch eine ideologieproduzierende Funk-
tion. In hohem Mafle politisch zeigten sich die Clubs auch bei ihren Forderungen
nach gesetzgeberischen und administrativen Erleichterungen zum Wohle des
Kraftfahrers.

Es waren vor allem wirtschaftliche Themen, insbesondere die negativen Folgen
der Weltwirtschaftskrise, mit denen sich die Clubs 1932 befassten. Die rund

11 Vgl. Monatsblitter des NSKK vom August 1932: ,,Der ,ADAC‘ im Dienste der ,Sowjet-
Derop‘. Heraus aus dem ADAC - herein in das NSKK!“. Der Widerruf wurde der nach-
folgenden Ausgabe als Postkartenmitteilung, datiert am 27. 8. 1932, beigelegt.

12 Erste Ehrenmitglieder waren Prinz Heinrich von Preufien und Prinz Ludwig Ferdinand
von Bayern. Beispielhaft fiir die Fahrten mit nationalkonservativem Hintergrund: Jubila-
umsfahrt des Gau V Westfalen Lippe des ADAC ,Rund um das Hermannsdenkmal“
(Ausschreibungsheft 1925); ADAC-Motorwelt vom 30.9. 1932: ,Hindenburg zum 85.
Geburtstag®. Diese Beispiele sind nur ein Fingerzeig auf die nationalkonservative Grund-
einstellung der biirgerlichen Clubs. Eine wissenschaftliche Untersuchung, die sich mit der
Entfaltung und Entwicklung der weltanschaulichen Elemente innerhalb der Automobil-
clubs von der Griindung in der Zeit der Wilhelminischen Monarchie bis zum Jahre 1933
befasst, steht noch aus. Auffillig ist die nach dem Ersten Weltkrieg sichtbare Mischung aus
Automobilismus und Nationalismus. Ab Mitte der zwanziger Jahre sind infolge von Aus-
landsfahrten und Beziehungen zu auslindischen Automobilclubs aber auch Anfinge eines
national Gibergreifenden Zusammengehorigkeitsgefiihls unter Automobilisten festzustel-
len. Eine inzwischen vielfach angemahnte Untersuchung der Geschichte des automobilen
Vereinswesens miisste diese Aspekte einbeziehen und die Wirkung der Clubs auf lokaler,
regionaler und Reichsebene differenziert betrachten; vgl. Kithne: Massenmotorisierung
und Verkehrspolitik im 20. Jahrhundert.
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1,3 Millionen Automobil- und Motorradfahrer empfanden die hohe Kraftfahr-
zeugsteuer und die steigenden Preise fiir Ol und Benzin als besondere Belas-
tung.!3 Zu Beginn des Jahres 1933 forderte der ADAC gemeinsam mit dem Auto-
mobilclub von Deutschland und dem Deutschen Touring Club in zahlreichen
Protestveranstaltungen eine 50%-ige Senkung der Kraftfahrzeugsteuer, den Ab-
bau der Betriebsstoffzolle und die Verbilligung des Betriebsstoffes.!# Im Friihjahr
1933 stand fiir die Automobilclubs die geplante Anderung des Kraftfahrzeug-
steuergesetzes im Zentrum des Interesses. Das von der Regierung im April 1933
unter dem neuen Reichskanzler Adolf Hitler erlassene Gesetz war fiir die Mehr-
heit der Autofahrer eine Enttiuschung, denn nur Neuwagenbesitzer kamen vor-
erst in den Genuss erheblicher steuerlicher Entlastungen.

Reaktionen auf den politischen Umschwung

Der ADAC wie auch die anderen Clubs lehnten diese Einzelmafinahme als nicht
weitgehend genug ab, zumal sie keine Bedeutung fiir die Altwagenbesitzer hatte.
Die Reaktion des ADAC auf das neue Kraftfahrzeugsteuergesetz markiert den
Ubergang von einer stark lobbyistisch geprigten partikularen Interessenpolitik zu
einer Haltung, die als eine dem ,,Volksganzen® verpflichtete Solidarhaltung ausge-
geben wurde. Kritik sei zwar erlaubt, so die Amtlichen Mitteilungen des ADAC
vom 21. April 1933, aber ,,wir miissen mehr als bisher lernen, Bedenken unterge-
ordneter Art zuriickzustellen und uns nicht nur als Einzelmenschen, sondern als
Glieder des Volksganzen zu fithlen“.15 Selbstbeschrinkung in der Kritik an den
Regierungsmafinahmen hief kiinftig die Devise. Man hoffte, durch eine zuriick-
haltende Reaktion im konstruktiven Dialog mit der Regierung verbleiben zu kon-
nen.!6

Mafigeblich fiir den Vertrauensvorschuss an die nationalsozialistische Regie-
rung dirfte jedoch der Eindruck gewesen sein, den das ADAC-Prisidium am
14. Mirz 1933 bei seinem Besuch in der Reichskanzlei gewonnen hatte. Hitler
sprach dem ADAC seine Anerkennung fiir die bereits geleistete Arbeit aus und
kiindigte die staatliche Forderung des Kraftfahrsektors an.!” Die Tatsache, dass
Adolf Hitler selbst seit 1925 Mitglied des ADAC war, lief das Prisidium auf eine
Atmosphire gegenseitiger Loyalitit hoffen. Die Prisidiumsmitglieder versicher-
ten dem Reichskanzler, dass der ADAC ,sich voll und ganz hinter die Regierung®

13 Allein im Sommer 1932 meldeten 100000 Kraftfahrer ihr Fahrzeug ab. Die Mitgliederzahl
des ADAC sank stetig; vgl. Seherr-Thoss: 75 Jahre ADAC 1903-1978, S. 27, 116.

14 Vgl. Der Motor-Tourist vom 15. 11. 1932: ,,Gegen die Erdrosselung des Kraftverkehrs®;
Amutliche Mitteilungen des ADAC vom 3. 2. 1933: ,Uberteuerung und Ubersteuerung
heiflen die beiden Wiirgeengel des deutschen Kraftverkehrs*; ADAC-Motorwelt vom
17.2.1933: ,ADAC gegen Treibstoffkonvention“.

15 Amtliche Mitteilungen des ADAC vom 21. 4. 1933: ,Das neue Kraftfahrzeug-Steuerge-
setz“. Im Gegensatz zum ADAC protestierte der Allgemeine Motorsport Verband
(AMV) in einer Resolution noch &ffentlich gegen die Reform; vgl. Der Motorsportler.
Verbandsorgan des AMV vom 12. 5. 1933: ,AMV-Resolution an die Reichsregierung*.

16 Vgl. Rundschreiben des Generalsekretirs vom 13. 4. 1933 an die Mitglieder des Verwal-
tungsrates, ADAC-Vereinsarchiv.

17 Vgl. ADAC-Motorwelt vom 12. 5. 1933: , Fishrer-Tagung des ADAC*.
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stellen werde und bereit sei, seine ganze Organisation zum Wiederaufbau der Na-
tion einzusetzen. Sie kiindigten ihre Bereitschaft an, die wehrsportlichen Ver-
binde der nationalen Erhebung zu unterstiitzen und gemeinsam mit ihnen dem
Vaterland zu dienen.18

Die Verantwortlichen des ADAC beschrinkten sich nicht auf verbale Freund-
lichkeiten. Sie leisteten im April 1933 eine prestigetrichtige Spende, zu der sie
offentlich mitteilen lieflen:

,Das Prisidium des ADAC hat zum Zeichen der inneren Verbundenheit seinem hochverehr-
ten Mitgliede, dem Herrn Reichskanzler Adolf Hitler, mit den herzlichsten Glickwiinschen
zum Geburtstage fiir die Hitler-Geburtstagsspende den Betrag von RM 5000 iibermittelt.“1?

Das Prisidium des Automobilclubs von Deutschland (AvD), bestehend aus Adolf
Friedrich Herzog von Mecklenburg, Rudolf Freiherr von Brandenstein und Carl
Otto Fritsch?0, stattete dem Reichskanzler zwei Tage nach dem ADAC seinen
Antrittsbesuch ab. Die Reprisentanten des AvD sprachen Hitler ihren Dank fiir
die in Angriff genommene Forderung des Kraftfahrwesens aus.2! Der Prisident,
Adolf Friedrich Herzog von Mecklenburg, bekriftigte auf der Generalversamm-
lung des AvD am 31. Mirz 1933 die Zustimmung des Clubs zur politischen Ent-
wicklung in Deutschland.?2

Die Clubs unterstiitzten den politischen Kurs der neuen Regierung auch mit
offentlichen Mahnungen an das Ausland. In einem , Appell an das automobilisti-
sche Weltgewissen“ vom 30. Mirz 1933 kritisierte der Prisident des AvD die aus-
lindische Presse, die ,,Schauermirchen® iiber Deutschland verbreite. Keinem
werde in Deutschland Leid zugefiigt. Adolf Friedrich Herzog von Mecklenburg
bat die auslindischen Clubs, ,den freundschaftlichen Geist der Verstindigung,
der den Automobilismus erfiillt, auch im jetzigen Augenblick im Interesse einer
allgemeinen Entspannung auf Ihr Land zu iibertragen“23 Auch der ADAC

18 Vgl. ebenda.

19 Amtliche Mitteilungen des ADAC vom 28. 4. 1933.

20 Kurzbiografien: Adolf Friedrich Herzog von Mecklenburg (1873-1969), Afrikaforscher,

1912-1914 Gouverneur der deutschen Kolonie Togo, 1926 Mitglied des IOC, 1928 AvD-

Prisident, 1949-1951 Prisident des Deutschen Olympischen Komitees; vgl. Deutsche

Biographische Enzyklopidie, Bd. 7, S. 21. Rudolf Freiherr von Brandenstein (1871-1957),

AvD-Vizeprisident; vgl. Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 683; Carl Otto Fritsch,

(1874-1937), Konsul, Prisident der Obersten nationalen Sportcommission (ONS), Mit-

glied der internationalen Sportcommission der Automobilorgansiation AIACR, stellver-

tretender Aufsichtsrat der AVUS, seit 1930 Vizeprisident des Automobilclubs von

Deutschland; vgl. Reichshandbuch der deutschen Gesellschaft, Bd. 1, S. 495.

Vgli Allgemeine Automobilzeitung vom 25. 3. 1933: ,AvD Prisidium beim Reichskanzler

Hitler“.

22 Vgl. Allgemeine Automobilzeitung vom 8. 4. 1933: ,,AvD-Nachrichten*.

23 ,Appell an das automobilistische Weltgewissen“ von Herzog Adolf Friedrich von Meck-
lenburg, Prisident des AvD vom 30. 3. 1933, in: Verkehrswarte vom April 1933. Der Be-
griff ,,automobilistisches Weltgewissen“ suggeriert die optimistische Einschitzung, dass
der Verkehr verbindend und damit friedensstiftend wirken konne. Dem setzte Ernst Jiin-
ger bereits 1932 die moralische Ambivalenz der Mobilititssteigerung entgegen: ,Es ist
aber unbestreitbar, dafl eine Lokomotive statt eines Speisewagens eine Kompanie Soldaten
oder ein Motor statt eines Luxusfahrzeuges einen Tank bewegen kann - daf} also die Stei-

2

e
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wandte sich Ende Marz, zu einem Zeitpunkt als kommunistische und sozialisti-
sche Regimegegner brutal verfolgt wurden und die Einschiichterungsmafinahmen
der SA gegen Juden in vollem Gange waren, gegen die ,Haflpropaganda“ des
Auslands.24

Wie erkliren sich diese eilfertigen Loyalititsbeweise der Automobilclub-Re-
prisentanten? Ein wichtiger Grund ist in dem Motorisierungsprogramm zu fin-
den, das Hitler bei seiner Eroffnungsrede auf der Internationalen Automobil- und
Motorradausstellung in Berlin im Februar 1933 in Aussicht gestellt hatte. Bei den
Clubs wurden Hoffnungen auf einen Aufschwung der Kraftfahrt geweckt, von
dem auch die Kraftfahrer profitieren wiirden.

Doch die Vertreter der Clubs beschrinkten sich nicht darauf, die autofreundli-
che Gesetzgebung der Nationalsozialisten zu begriifien. Der Vorsitzende des
ADAC-Gaues Nordbayern erklarte auf der Gausitzung vom 14. April seine Zu-
stimmung zur allgemeinen politischen Lage: Der ADAC habe ,mitgekimpft fiir
die nationale Erhebung®, deshalb bedeute die ,Neugestaltung das heif} ersehnte
Ziel einer vierzehnjahrigen Mitarbeit des ADAC*.25

Auch Funktionire regionaler Clubs hatten das Bediirfnis, ihre Zustimmung
zum Regierungswechsel mitzuteilen. Der Bayerische Automobilclub, ein Kartell-
club des AvD, begriifite den ,,Sieg der nationalen Revolution [...] aus aufrichtigem
und dankbarem Herzen“. Der am 4. Mai 1933 neugewihlte Prisident Giinther
Freiherr von Egloffstein kiindigte Umstrukturierungen und Satzungsinderungen
an. Die Neuerungen stellte er unter die Maxime: Die ,,Grundprinzipien eines vol-
kischen und nationalen Geistes- und Wirtschaftslebens werden dabei meine
Richtschnur sein“.26

Die nationale Begeisterung, die in den Reden einiger Gauvorsitzenden und Pri-
sidiumsmitglieder des ADAC nach der NS-Machtiibernahme zum Ausdruck
kommt, ist mit der Zustimmung zum Motorisierungsprogramm allein nicht zu er-
kliren. Unzweifelhaft bedeuteten Hitlers Ankiindigungen im Sinne der Automo-
bilclubs ein positives Signal, jedoch unternahm die neue Regierung, abgesehen
von einigen Steuererleichterungen, vorerst keine weitergehenden Mafinahmen zur
Verbilligung der Fahrzeughaltung. Die Treuebekenntnisse vieler ADAC-Repri-
sentanten und die Bereitschaft zur Mitarbeit am ,, Wiederaufbau der Nation“ miis-
sen in engem Zusammenhang mit der nationalen Begeisterung gesehen werden,

gerung des Verkehrs nicht nur die guten, sondern auch die bésen Europier schneller anei-
nanderbringt*; ders.: Der Arbeiter, S. 167.

24 Vgl. Auto. Mitteilungsblatt des Gaues 3a (Hessen) des ADAC vom 1.4. 1933: ,Der
ADAC gegen die Haflpropaganda des Auslandes.“ Die Delegierten des DTC nutzten die
Tagung der ,,Alliance Internationale de Tourisme* (AIT) im Juli - zu einem Zeitpunkt, als
bereits hinlinglich bekannt war, dass in Deutschland politische Gegner und jiidische Biir-
ger Diskriminierungen ausgesetzt waren —, um die deutsche Regierung gegen auslindische
Kritik in Schutz zu nehmen; vgl. Clubnachrichten des DTC vom 15. 7. 1933: ,,Die Haupt-
geschiftsstelle teilt mit ...~

25> ADAC-Monatsnachrichten, Gau Nordbayern vom 14. 4. 1933: »Sitzung des Gau-Ge-
samtvorstandes®.

26 Auszug aus der Reprisentantensitzung des Bayerischen Automobilclubs (BAC) vom 4. 5.
1933, StA Augsburg, Best. Regierung von Schwaben und Neuburg Nr. 18285.
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die besonders nationalkonservative Kreise zu Beginn des ,Dritten Reiches® er-
fasst hatte.

Demonstrationsformen politischer Zuverlissigkeit

An vier Themenkomplexen: der politischen Einstellung, der Haltung zum Wehr-
sport, der Zusammenarbeit mit dem NSKK und der Ausgrenzung der Juden soll
im Folgenden untersucht werden, wie sich die Clubs, allen voran der ADAC, ge-
geniiber der Ideologie und den Mafinahmen der nationalsozialistischen Macht-
haber verhielten.

Die Aufgabe der parteipolitischen Neutralitat

Eine Moglichkeit, das Wohlwollen der neuen NS-Machthaber zu gewinnen, be-
stand darin, die mafigeblichen Staatsbehorden und Parteidienststellen von den
nationalen Traditionslinien der Clubs zu tiberzeugen. Eine Episode aus der Zeit
der Weimarer Republik und ihre nationale Um-Interpretation veranschaulichen
die politische Standortverlagerung des ADAC.

Wie bereits im I. Kapitel dieser Untersuchung beschrieben, kam es in den Jah-
ren 1927/1928 innerhalb des ADAC zum Streit dariiber, ob der Verband die
demokratisch konnotierten Reichsfarben der Weimarer Republik, Schwarz-Rot-
Gold, in seine Vereinsinsignien aufnehmen sollte.” Obgleich der ADAC die
schwarz-weifi-rote Clubfahne, die den Reichspatriotismus der Wilhelminischen
Ara symbolisierte, beibehielt, wollte der ADAC seine Haltung nicht als Votum
gegen die Republik verstanden wissen. Er versuchte, Vorwiirfe mit dem Hinweis
auf seine unpolitische Haltung zu entkriften: ,Der ADAC gebe dem Reiche, was
des Reiches ist, und respektiere die Reichsflagge bei jeder offiziellen Gelegenheit,
aber er lehne es ab, sich als politischer Vorspann fiir durchsichtige Zwecke miss-
brauchen zu lassen.“28

Unparteiisch und liberal wollte sich der ADAC auch in der Behandlung seiner
Mitglieder prisentieren. Die 1930 vom Deutschen Auto Club — dem Club, der
sich vorbehaltlos zur Republik bekannte — vorgebrachten Vorwiirfe, wonach der
ADAC antisemitisches Gebaren in seinen Ortsgruppen billige, versuchte der
Club unter Hinweis auf seine politisch neutral gehaltenen Satzungen demonstra-
tiv zu entkraften.2?

Mit Beginn des ,,Dritten Reiches“ verabschiedeten sich die Verantwortlichen
des ADAC recht schnell vom Credo der politischen Neutralitit. In Umkehrung
zu den Erklirungen von 1928 pries der ADAC den Flaggenbeschluss nun als
~Ruhmesblatt“ in der Geschichte des Clubs und als Akt des politischen Wider-

27 Vgl. zum Flaggenstreit auch S. 56{. dieser Arbeit.

28 Amtliche Mitteilungen des ADAC vom 16. 12. 1927, Gau Siidbayern: ,,Gauabend*.

29 Vgl. ADAC, Gau I Berlin-Brandenburg (Gaublatt), Nr. 1, 1930: ,Der ADAC ist nicht
antisemitisch!“. An dieser Stelle kann nicht untersucht werden, ob die gegen den ADAC
vorgebrachten Vorwiirfe berechtigt waren. An der offiziellen Zuriickweisung dieser An-
schuldigungen und dem Bekenntnis zur politischen Neutralitit lisst sich nur das Selbst-
verstindnis des Clubs ablesen.
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standes.30 Das Beharren des ADAC auf den Farben Schwarz-Weiff-Rot zeige, so
die Druckschrift ,Der ADAC. Sein Werden und Wirken®, dass ,seine Mitglieder
in dem Volksteil verankert sind, der auch bei der nationalen Revolution in vor-
derster Linie stand“.3! Der ADAC-Verwaltungsrat hatte sich intern bereits am
30. April 1933 seiner seit ,jeher national gesinnten Mitgliederschaft“ geriihmt.32

Dessen ungeachtet war die nationale Pose des ADAC auch von defensivem
Charakter. Vorwiirfe aus der Presse, wonach der Club seinen nationalen Pflichten
nur unzureichend nachkomme, suchte der amtierende ADAC-Prisident Her-
mann Fulle Mitte April 1933 mit einem Ruckgriff auf die Vereinsgeschichte zu
entkriften. Neben der Standhaftigkeit im Flaggenstreit fiihrte er die freiwilligen
Automobilkolonnen des ADAC im Ersten Weltkrieg und das Engagement einiger
Motorstaffeln des ADAC beim Hitler-Putsch 1923 ins Feld. Auf wessen Veranlas-
sung und in welchem Umfang ADAC-Motorstafetten tatsichlich bei dem Ver-
such Hitlers, in Miinchen die Macht an sich zu reifen, mitgewirkt haben, lisst sich
schwer rekonstruieren.33 Sicher ist, dass man sich in der Stunde der ,nationalen
Erhebung® dankbar an dieses Ereignis erinnerte:

»Der ADAC ist stolz darauf, diese Tatsache, die jahrelang als ein Verbrechen betrachtet und
geheimgehalten werden musste, heute in aller Offentlichkeit bekennen zu kénnen. Er
wiinschte, dass alle die vielen Tausende, die heute das Wort ,national‘ phrasenhaft im Munde
fithren, schon damals gemeinsam mit Hitler und dem ADAC den Mut gefunden hitten, fiir
die Freiheit der Nation einzutreten.“34

Auch der AvD trat in den Wettbewerb um den ,,nationalsten“ Automobilclub ein.
Trotz des immensen Drucks von auflen habe er das ,Symbol der ruhmreichen
deutschen Vergangenheit, die schwarz-weif-roten Farben mit schwarzem Adler
auf goldenem Grund als Clubstandarte [...] beibehalten. Auflerdem verwies der
Prisident bei der Generalversammlung am 31. Mirz 1933 auf die Pflege der deut-
schen Tradition und auf das Eintreten des Clubs fiir den Kauf deutscher Fabri-
kate.3%

Viele Clubfunktionire bemiihten sich, ihre Vereinsgeschichte in eine Ge-
schichte nationaler Bewihrung umzudeuten. Das starke Herausstellen der patrio-
tischen Motivation und der Wegbereiter-Rolle fiir die nationalsozialistischen Ver-

30 Vgl. ADAC (Hrsg.): Der ADAC. Sein Werden und Wirken, S. 20; Auto. Mitteilungsblatt
des Gaues 3a, (Hessen) des ADAC vom 1. 7. 1933: ,,Unsere Rheindampferfahrt“.

31 ADAC (Hrsg.): Der ADAC. Sein Werden und Wirken, S. 20.

32 Auszug aus dem Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrates am 30. 4. 1933, ADAC-Ver-

einsarchiv.

Da sich in den Prozessakten keine Hinweise auf diese Zusammenarbeit finden, ist davon

auszugehen, dass die beteiligten Motorradfahrer entweder nicht als ADAC-Angehérige in

Erscheinung traten oder ihre Zahl sehr klein war. Zu den Vorgingen allgemein vgl. Deu-

erlein (Hrsg.): Der Hitler-Putsch.

34 Beilage zur ,Nordwestdeutschen Autowelt“ ohne Datum, Datierung zwischen dem 8.
und dem 13. 4. 1933: ,Der ADAC zur Juden-Frage!“, gezeichnet: ADAC Gau VI Hanno-
ver-Braunschweig, i. A. Rechtsanwalt und Notar Hermann Fulle. Vgl. dazu auch das
Rundschreiben des ADAC vom 1.6. 1933: ,,An die Mitglieder des ADAC! ADAC-
NSKK*; Westfilisches Wirtschaftsarchiv Dortmund, F 57 Nr. 324.

35 Vgl. Allgemeine Automobilzeitung vom 8. 4. 1933: ,,AvD Nachrichten®.
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binde ist auch dem nationalen Bekennertum zuzuschreiben, das die versffent-
lichte Meinung im Mirz und April 1933 bereits sehr stark pragte.

Der Motorsport als Wehrsport

Die Bandbreite dessen, was man mit dem Begriff ,Motorsport“ bezeichnete,
reichte in den zwanziger Jahren von der Veranstaltung grofler internationaler
Rennen iiber Gebrauchswertpriifungen und die beliebten Tourenfahrten bis zur
Primierung des schonsten Kraftfahrzeugs (,,Schonheitskonkurrenzen®).36

Obgleich der AvD bereits im Oktober 1932 gefordert hatte, auch den Motor-
sport in die Richtlinien des Reichskuratoriums fiir Jugendertiichtigung miteinzu-
beziehen, kam das Thema Wehrsport erst nach der Machtiibernahme als fester
Programmpunkt auf die Tagesordnung der Clubs. Einige Gaue lieffen ein beson-
deres Engagement in diesem Bereich erkennen. Der fiir Sportfragen zustindige
Referent im ADAC-Gau Hannover-Braunschweig beispielsweise kiindigte an,
den Wehrsport kiinftig zu forcieren. Er bekannte, derlei Veranstaltungen schon in
den vergangenen Jahren in verschleierter Form durchgefiihrt zu haben.” Den An-
kiindigungen folgten rasch Taten. Am 27. Mai 1933 fiihrte der Gau Hannover-
Braunschweig eine Wehrsportveranstaltung mit dem Zweck der Ertiichtigung der
Motorsportler im wehrsportlichen Sinne und der ,Propagierung des Wehrwil-
lens“ durch. Es wurde die Aufgabe gestellt, die nach einem Bombenabwurf gas-
vergiftete Einwohnerschaft auf schnellstem Wege zu evakuieren.38

Der unterschiedliche Grad des wehrsportlichen Engagements in den Gauen
war von den personlichen Priferenzen der Gauvorsitzenden und der értlichen
Zusammenarbeit mit den nationalsozialistischen Gliederungen SA, SS und NSKK
abhingig. Die starke Betonung des Wehrsports widersprach den tatsichlichen
Schwerpunkten eines Verbandes, der sich als Lobby der Auto- und Motorradfah-
rer verstand und sich auf touristische und wirtschaftliche Belange seiner gut situ-
ierten Klientel konzentrierte. Die proklamierte Hinwendung zum Wehrsport
muss in erster Linie als nationales Bekenntnis verstanden werden, da wenig dafiir
spricht, dass das Gros der Mitglieder daran interessiert war, innerhalb der Auto-

36 Vgl. die vom ADAC 1929 herausgegebene Druckschrift ,Der ADAC und seine wirt-
schaftliche Bedeutung®; Motorsport-Club Niedersachsen (ADAC), StadtA Hannover,
HR 20 Nr. 846.

37 Vgl. Amtliche Mitteilungen des ADAC vom 12.5. 1933: ,Gedanken {iber neuzeitliche
wehrsportliche Kraftfahrzeug-Veranstaltungen®.

38 Vgl. Ausschreibung zur Wehrsport-Veranstaltung des ADAC im Gau 6 Hannover am
27.5. 1933, StA Hannover, Hann. 174 Neustadt Nr. 3269. Auch der Vorsitzende des Gaus
Hessen verwies auf die enge Zusammenarbeit mit der Reichswehr in den vorangegange-
nen Jahren. Bei den Ubungs- und Priifungsfahrten, die bisher unter dem Namen Gelinde-
und Querfeldeinfahrten stattfanden, habe es sich in Wirklichkeit um Motor-Wehrsport-
iibungen gehandelt; vgl. Auto. Mitteilungsblatt des Gaues 3a (Hessen) des ADAC vom
1.7.1933: ,Unsere Rheindampferfahrt“. Im Gegensatz dazu lief} die Beschiftigung mit
diesem Thema in den Vereinsmitteilungen des Gaus Berlin-Brandenburg bis zum Septem-
ber 1933 auf sich warten. Dann erschien eine Pressenotiz, in der den Clubmitgliedern la-
pidar empfohlen wurde, ,sich mit dem Gedanken des Wehrsports hiufiger als bisher zu
beschiftigen“; ADAC, Gau I Berlin-Brandenburg (Gaublatt), Nr. 9/1933: ,ADAC und
Wehrsport*.
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mobilclubs aktiven Wehrsport zu treiben. Die grofie Mehrheit der ADAC-Orts-
vereine widmete sich bis dahin der ,Pflege der Geselligkeit“ und betrieb nach
Auskunft des ADAC 1933 ohnehin keinen Sport.3?

Die Reaktion des NS-Kraftfahrkorps auf die neue Wehrsportleidenschaft der
zivilen Automobilclubs liefl nicht lange auf sich warten. Obergruppenfiihrer
Hiihnlein missbilligte anlisslich der Weihe der neuen ,Sturmstander® in Kiel im

Mai 1933 den ,nationalen Wortschwall“ der Vereine. Fortwihrend, so der Korps-
tiihrer, verkiindeten sie, dass das Streben des NSKK

»schon immer ihr Streben gewesen sei, und dass sie grofle nationale Erziehungsarbeit geleis-
tet hitten. Herr von Brandenstein vom AvD verkiindet sogar in einem Rundfunkvortrag, dafl
sein Club der Trager des Kraftwehrsportes sei, und dafl die Automobilklubs demnichst ge-
meinsam mit uns, die wir ,einige Vorarbeiten im Kraftfahr-Wehrsport geleistet hitten', diesen
Sport nunmehr zur vollen Blite bringen werden.“40

Nicht ohne Eitelkeit legte Hithnlein Wert auf die Feststellung, dass einzig die Mo-
torstiirme der SA und das NSKK bisher Wegweisendes auf dem Gebiet des Wehr-
sports geleistet haben. Im Friihjahr 1933 entwickelten viele deutsche Sportvereine
wehrsportliche Aktivititen, doch wurde dieser neue Eifer bald durch den Mono-
polanspruch von SA, NSKK und HJ beendet.#! Das Einigungspapier der Clubs
am 24. Juli 1933 iiberlie dann auch, wie spiter dargestellt wird, das Feld des
Wehrsports in Form des Kraftfahrgelindesports allein dem NSKK.

Die Zusammenarbeit mit dem Nationalsozialistischen Kraftfahrkorps

Wihrend ihres Besuchs beim Reichskanzler am 14. Mirz 1933 versicherten die
Prisidiumsmitglieder des ADAC, dass sie die wehrsportlichen Verbinde der na-
tionalen Erhebung unterstiitzen und in ,engster Zusammenarbeit mit ihnen“
Deutschland dienen wollten.#? Die Zusammenarbeit mit der SA und dem NSKK
fand vor allem bei der Vorbereitung und Durchfithrung von sportlichen Veran-
staltungen statt. Hervorzuheben ist die Deutschlandfahrt ,2000 km durch
Deutschland“, die im Wesentlichen von AvD und NSKK veranstaltet wurde, au-
erdem die Dreitage-Harzfahrt (ADAC) und die von allen Kraftfahrverbinden
gemeinsam organisierte ,Ostland-Treuefahrt“ vom 27. bis 29. August 1933. Der
DTC stellte seine Organisation zu den Feierlichkeiten am Tag der deutschen Ar-
beit am 1. Mai 1933 zur Verfiigung, veranstaltete eine Schlageter-Gedichtnisfeier
mit dem NSKK und gab seinem neuen Segelflugzeug den Namen ,Hauptmann
Goring“. Zur Namensgebung hatte die Ortsgruppe Miinchen des DTC zusam-

3 Vgl. Rundschreiben des Verwaltungsdirektors an die Herren des Verwaltungsrates und an
die Gaue des ADAC vom 12. 5. 1933, ADAC-Vereinsarchiv.

40 Der SA-Mann vom 20. 5. 1933: ,Motor-SA!“. Hiihnlein erkannte einzig die Zuverlissig-
keitsfahrten des ADAC als Vorliufer des Wehrsports an; vgl. Deutsche Kraftfahrt vom
15. Juni: ,NSKK und Klubs®. Vgl. auch den Bericht iiber die 1. ADAC-Gebrauchs- und
Wirtschaftlichkeitsfahrt 1928, BArch-MA, RH 1/14, Bl. 236-244. Das Reichswehrminis-
terium unterstiitzte die Ausrichtung dieser Gelindepriifung durch den ADAC.

41 Vgl. Becker: Zwischen (Selbst-) Gleichschaltung, S. 271.

# Vgl. ADAC-Motorwelt vom 12. 5. 1933: ,Fiihrer-Tagung des ADAC*.



1. Anniherung der Club-Funktiondre an die nationalsozialistischen Machthaber ~ 201

men mit den SA-Motorstiirmen eine Fahrt nach Oberammergau angesetzt.43 Um
politisch auf der Hohe der Zeit zu sein, wihlten die Delegierten des DTC auf der
Generalversammlung im Mirz 1933 als auflerordentliches Mitglied fiir ,,politische
Angelegenheiten“ den Regierungsrat im Ministerium fiir Volksaufklirung und
Propaganda, Wilfried Bade.#4

Beim ADAC herrschte anfangs der optimistische Glaube vor, das NSKK auch
fiir eigene Zwecke einspannen zu konnen: In einem Rundschreiben vom 5. April
1933 an die Mitglieder des Verwaltungsrates und an die Gau-Geschaftsstellen des
ADAC bezeichnete der Verwaltungsdirektor es als zweckmifig, bei jeder ,,pas-
senden Gelegenheit sich in erster Linie der Mitarbeit des NSKK zu bedienen®.#3
Ende April 1933 bot der ADAC dem NSKK sogar eine Méglichkeit zur internen
Mitarbeit in Clubangelegenheiten an: ,Das Prisidium des ADAC wird es daher
begriifien, wenn im Interesse der Gleichschaltung ein mafigebender Vertreter des
NSKK dem Gesamt-Prisidium des ADAC beigeordnet wird. Das gleiche gilt fiir
die Vorstiande der 28 deutschen Gaue.“46

Diese Einladung eroffnete dem NSKK die Moglichketit, stirker gegen den Ge-
samtclub und die Gauvorstinde zu polemisieren, sie unter Druck zu setzen und
Mitglieder abzuwerben. Mancherorts kiindigten NSKK-Fiihrer, die von der Un-
gewissheit iiber die Zukunft des ADAC profitieren wollten, die baldige Aufls-
sung der Ortsvereine an. In mehreren Fillen traten einzelne Ortsgruppen des
ADAC geschlossen zum NSKK iiber oder bildeten sich zu NSKK-Stiirmen um.#/
Der ADAC verlor bis zum 1. August 1933 nach internen Schitzungen 16000 der
rund 131000 Mitglieder an das NS-Kraftfahrkorps und die Motor-SA .48

Das Verhiltnis des Korps gegeniiber den Clubs charakterisierte Korpsfiihrer
Hithnlein am 14. Mai 1933 in Déberitz folgendermaflen: ,,Wir stehen den Auto-
mobilklubs nicht feindlich gegeniiber, wenn wir auch kein eigenes Interesse daran
haben, sie zu stiitzen und weiter zu erhalten.“4? In derselben Rede forderte er fiir
das NSKK und die Motor-SA die Fithrung im Bereich des Sports und des Ver-
kehrs. Diese Demonstration der Stirke auf Seiten der nationalsozialistisch organi-
sierten Kraftfahrer zeigt, dass die Clubs im Mai trotz ihrer wiederholt erklirten
Bereitschaft zur Mitarbeit in die Defensive geraten waren. In der NS-Presse wur-
den die deutschen Kraftfahrer aufgefordert, dem Eintritt in das NSKK, in die Mo-
tor-SA oder -SS den Vorzug vor den Clubs, den so genannten ,Schwachen und

43 Vgl. Der Motor-Tourist vom 15. 5. 1933: ,,Der Feiertag der nationalen Arbeit“ und vom
15. 6. 1933: ,Das neue Hochleistungs-Segelflugzeug des DTC ,Hauptmann Géring*“.

44 Clubnachrichten des DTC vom 15. 3. 1933: ,,47. Generalversammlung®.

45 Rundschreiben vom 5. 4. 1933 an die Herren des Verwaltungsrates und an die Gau-Ge-
schiftsstellen des ADAC, ADAC-Vereinsarchiv.

46 Rundschreiben der ADAC-Verwaltungsabteilung vom 24. 4. 1933 an die Herren des Ver-
waltungsrates und an die Gau-Geschiftsstellen des ADAC, ADAC-Vereinsarchiv.

47 Vgl. Rundschreiben der Verwaltungsabteilung des ADAC an die Herren des Verwal-
tungsrates vom 28. 6. 1933, ADAC-Vereinsarchiv; Jubiliumschronik des Automobil-
Clubs Miinchen 1928-1953, S. 37.

48 Vgl. Stenogramm der Sitzung des Verwaltungsrates des ADAC am 12. 8. 1933, ADAC-
Vereinsarchiv. Der Mitgliederstand am 1. 8. 1933 wird darin mit knapp 115000 angegeben.

4 Motor. Unabhingige Monatsschrift fiir den Kraftfahrer vom Juni 1933: ,Stellung des
NSKK zu den Automobilklubs®.
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Halben®, zu geben.5? Die Botschaft, die aus dem Titel einer Werbebroschiire des
NSKK nach der Machtiibernahme hervorging, war eindeutig: ,Jeder deutsche
Autofahrer und deutsche Motorradfahrer gehort ins Nationalsozialistische Kraft-
fahr-Korps (NSKK).“51

Das Verbandsprisidium des ADAC suchte die begriindete Unruhe innerhalb
des Verbandes zu zerstreuen. In den Amtlichen Mitteilungen vom 26. Mai 1933
stellte es klar, dass niemand in Deutschland daran denke, den ADAC aufzulésen,
die Mitgliedschaft zu verbieten oder den ADAC in seiner internationalen Titig-
keit zu beeinflussen. Die Fithrung des ADAC habe einem Zusammenschluss mit
anderen Clubs im ,nationalen Interesse“ zugestimmt, um ,,deutsche Eigenbrotle-
rei und innere Zerrissenheit zu beseitigen®.52 Die Reichsleitung der NSDAP be-
statigte dem ADAC im Juni 1933, dass die Fithrung des NSKK keinesfalls an eine
Schidigung der bestehenden Automobilclubs denke.5? Der dramatische Mitglie-
derschwund in den Clubs sprach jedoch eine andere Sprache.

Der ADAC beschwor in seinen Rundschreiben an die Mitglieder ein friedliches
Nebeneinander von Club, dem Hort der Biirgerlichkeit, und NSKK, der wehrpo-
litisch notwendigen Parteigliederung. Die Spannung sollte durch die Propagie-
rung einer Doppelmitgliedschaft im ADAC und NSKK abgebaut werden.5*

Die Ausgrenzung jiidischer Mitglieder

Ein beachtlicher Teil der rund 500000 jiidischen Deutschen war in sozial angese-
henen Berufen wie dem des Arztes oder Rechtsanwaltes titig, viele arbeiteten als
Selbstindige in kaufminnischen und kiinstlerischen Berufen. Thr sozialer Status
brachte einen gewissen Wohlstand mit sich, der einigen den Erwerb eines Fahr-
zeugs ermoglichte. Ein nicht geringer Teil der jiidischen Automobilbesitzer diirfte
auch einem Automobilclub angehért haben.

Das Sport- und Vereinswesen bot fiir die in Deutschland lebenden Juden bis
zum Jahre 1933 eine Moglichkeit der gesellschaftlichen Integration. Im April 1933
hatten die zahlreichen biirgerlichen Vereine durchaus noch Spielraum im Umgang
mit ihren jlidischen Mitgliedern. Die ,Entfernung® jiidischer Sportler und Ver-
einsmitglieder wurde zu diesem Zeitpunkt von keiner Dienststelle des Staates f-
fentlich gefordert.55

0 Der SA-Mann vom 6. 5. 1933: ,,An die Deutschen Kraftfahrer!“

51 NSKK-Korpsfihrung (Hrsg.): ,,Jeder deutsche Kraftfahrer und deutsche Motorradfahrer
gehort ins Nationalsozialistische Kraftfahr-Korps (NSKK)“.

52 Amtliche Mitteilungen des ADAC vom 26. 5. 1933: ,Geriichte.

53 Vgl. Rundschreiben der Verwaltungsabteilung des ADAC an die Herren des Verwal-
tungsrates vom 28. 6. 1933, ADAC-Vereinsarchiv.

54 Vgl. Rundschreiben des ADAC vom 25. 6. 1933: ,,An die Mitglieder des ADAC!®, West-
falisches Wirtschaftsarchiv Dortmund, F 57 Nr. 324.

5 Vgl. Bernett: Der jiidische Sport im nationalsozialistischen Deutschland 1933-1938,
S. 17{. Der Dokumentensammlung von Joseph Walk zufolge hat der Reichssportkommis-
sar von Tschammer und Osten am 25. 4. 1933 die Vereinszugehorigkeit von Juden verbo-
ten. Zweifel an dieser Aussage sind angebracht, da von Tschammer und Osten erst am
28. 4.1933 von Géring in dieses Amt berufen wurde. Von Tschammer und Osten iuflerte
sich im Folgenden widerspriichlich. In seiner ersten Rundfunkrede am 8. 5. 1933 kiindigte
er den Ausschluss jiidischer Mitglieder aus den Sportvereinen an und am 11. Juni rief er in
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Bereits auf der Prisidial-Sitzung am 2. April 1933, einen Tag nach dem landes-
weiten Boykott jiddischer Geschifte, fassten die Prasidiumsmitglieder des ADAC
den Beschluss, die Gauvorsitzenden telefonisch davon zu ,,unterrichten®, dass Ju-
den, die Vorstandsimter im Gau oder Gesamtclub bekleideten, diese niederlegen
miissten. Auch sollten Beratungsvertrige mit jidischen Sachverstindigen und
Syndizi zum nichstmdglichen Termin gekiindigt werden.5¢ Diese Anweisungen
wurden rasch umgesetzt. Auf der Sitzung des Gesamtvorstandes des ADAC-
Gaues Nordbayern am 14. April 1933 hob der Gauvorstand mit Stolz hervor, dass
in der Geschichte des Gaues Juden niemals hohere Funktionen, z.B. die Orts-
gruppenleitung, iibertragen worden seien. Mit einem jiidischen Rechtsanwalt, der
zu diesem Zeitpunke fiir die juristische Beratung der Clubmitglieder zustindig
war, habe man bereits den Gausyndikus-Vertrag gelost.5”

Die Frage der Mitgliedschaft von jidischen Automobilisten wollte das ADAC-
Prisidium von der weiteren politischen Entwicklung abhingig machen. Doch der
offentliche Druck wuchs, Juden auch als gewdhnliche Mitglieder auszuschlieffen.
Die Niedersichsische Tageszeitung in Hannover kritisierte in ihrer Ausgabe vom
8. April 1933 die abwartende Position des ADAC, der sich nicht entschliefen
konne, seine ,Mitgliederlisten auf Rassenreinheit zu tiberpriifen. Allein im Gau
Hannover-Braunschweig gebe es laut Geriichten unter den 6000 Mitgliedern 300
Juden. Der nicht namentlich genannte Verfasser des Artikels ,, Winterschlaf im
ADAC* forderte den Prisidenten personlich auf, seiner ,nationalen Pflicht zu
entsprechen und die jidischen Mitglieder auszuschlieffen. In seiner 6ffentlichen
Erwiderung auf die Angriffe setzte ADAC-Prisident Fulle auf defensive Be-
schwichtigung. Die Zahl von 300 Juden sei ,,viel zu hoch gegriffen“ und unter den
340 Vorstandsmitgliedern im Gesamtclub und in den Gauen seien nur zwei Juden
gewesen. Diese seien inzwischen ausgeschieden.58

Auf der Sitzung des Verwaltungsrates, bestehend aus dem Prisidium, den Gau-
vertretern und den Mitgliedern der Hauptausschiisse fiir Sport, Technik und Tou-
ristik, am 30. April 1933 konnte Prisident Fulle seinen Antrag, die jiidischen Mit-
glieder ,noch® nicht auszuschliefen, nicht durchsetzen. Eine antijiidische Frak-
tion, angefithrt von den Gauvorsitzenden Hans Woltersdorf (Gau Oberschlesien),
Willy Rogalski (Gau Ostpreufien) und dem Sportleiter Bruno Streckenbach (Gau
Hamburg-Liibeck), gewann die Meinungsfiihrung.5? Die Ziele dieser Gruppe er-

einer Ansprache aufgrund aufienpolitischer Riicksichten zur Zuriickhaltung in der Juden-
frage auf; vgl. Walk (Hrsg.): Das Sonderrecht fiir die Juden im NS-Staat, I Dok. 80, S. 81;
Bernett: Umbruch oder Kontinuitit?, S. 9; Peiffer: ,, Auf zur Gefolgschaft und zur Tat!“,
S. 540. Es war keinesfalls so, dass ein zentraler Befehl von oben zu einem sofortigen Aus-
schluss der Juden aus dem deutschen Vereinswesen fithrte. Vgl. zur Biografie von Hans
von Tschammer und Osten: Kluge: Hitlers Statthalter im Sport; Steinhéfer: Hans von
Tschammer und Osten.

%6 Vgl. Auszug aus dem Protokoll der Prisidial-Sitzung am 2. 4. 1933, ADAC-Vereinsarchiv.

57 Vgl. ADAC-Monatsnachrichten Gau Nordbayern vom 14. 4. 1933: ,Sitzung des Gau-
Gesamtvorstandes®.

58 Vgl. Beilage zur ,Nordwestdeutschen Autowelt“ ohne Datum, wahrscheinliche Datie-
rung zwischen dem 8. und dem 13. 4. 1933: ,Der ADAC zur Juden-Frage!“, gezeichnet:
ADAC Gau VI Hannover-Braunschweig, i. A. Rechtsanwalt und Notar Hermann Fulle.

59 Vgl. Auszug aus dem Protokoll der Sitzung des Verwaltungsrates am 30. 4. 1933 in Berlin,
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kliren sich aus der politischen Einstellung der Protagonisten. Professor Wolters-
dorf war ein langjahriges NSKK- und Parteimitglied und Streckenbach, der von
auflerhalb des Verwaltungsrates Einfluss zu nehmen suchte, fungierte seit 1931 als
Fiihrer eines SS-Motorsturmes. Gegen den Dringlichkeitsantrag, dessen Einbrin-
gung von zehn der 28 Gaue unterstiitzt wurde, erhob sich in der Sitzung laut Pro-
tokollauszug keinerlei Widerspruch. Der Verwaltungsrat beschloss daraufhin ein
Bekenntnis zum ,arischen Prinzip“.0 Die Einfithrung des ,Arierparagraphen
fand zu einem sehr frithen Zeitpunkt statt, sie war aber kein Sonderfall in der
deutschen Vereinslandschaft im Friihjahr 1933. Dies zeigen die Beispiele zahlrei-
cher Sportverbinde, allen voran der Turnerschafté!, wie auch des Deutschen Apo-
thekervereins oder des Vereins Deutscher Ingenieure (VDI), die im Friihjahr 1933
ebenfalls den ,Arierparagraphen® einfiihrten, ohne dass die politische Fithrung
dies fordern musste.

Was waren die Motive, die die Delegierten dazu bewogen, ohne Weisung von
oben, freiwillig und in einem demokratischen Abstimmungsverfahren, fiir diese
gravierende Satzungsinderung zu stimmen?

Das Prasidium hatte vermehrt Zuschriften erhalten, die zu einem »rigorosen
Vorgehen in der Judenfrage® aufforderten.62 Unzweifelhaft hat auch das ,Gesetz
zur Wiederherstellung des Berufsbeamtentums“ vom 7. April 1933, das jiidische
Beamte — zunichst mit Ausnahme der Teilnehmer am Ersten Weltkrieg — aus dem
Staatsdienst verbannte, auf die Stimmung der ADAC-Verantwortlichen einge-
wirkt.

In den Presseverdffentlichungen begriindete man den Ausschluss mit der Be-
riicksichtigung der ,besonderen Aufgaben des ADAC* 63 Dies legt den Schluss
nahe, dass die Hoffnungen des ADAC auf die Fiihrungsrolle im automobilen Ver-
einswesen eine wichtige Motivation fiir die Ausgrenzung der jiidischen Mitglieder
waren. In der Verwaltungsratssitzung vom 12. August besprachen die Delegierten
erneut den vorangegangenen Beschluss zur Einfiihrung des ,, Arierparagraphen®.
Die vorgetragenen Meinungen schwankten zwischen antisemitischer Uberzeu-
gung und opportunistischem Verbandsinteresse. Der antijiidische Wortfiihrer

ADAC-Vereinsarchiv. Bruno Streckenbach, 1925-1929 Geschiftsfiihrer des ADAC
Norddeutschland, spiter Leiter einer grofen Hamburger Autoverleihfirma. 1930 Eintritt
in die NSDAP, 1931 Ubertritt zur SS und Fiihrer eines SS-Motorsturms, Oktober 1933
Gestapo-Chef in Hamburg. Seit 1939 arbeitete er als Chef des Personalamtes im Reichssi-
cherheitshauptamt. Wihrend des Zweiten Weltkrieges leitete Streckenbach Vernichtungs-
aktionen in den besetzten Ostgebieten; vgl. BDC RS; Krause: Hamburg wird braun,
S. 154; Hans Woltersdorf: Direktor der Oberschlesischen Hauptstelle fiir das Grubenret-
tungswesen (Oberschlesien), Professor an der Technischen Hochschule Breslau. Er erfand
verschiedene Rettungsgerite und Einrichtungen zur Priifung von Gasgeriten und Spreng-
stoffen, vgl. Reichshandbuch der deutschen Gesellschaft, Bd. 2, S. 2072. Zu Willy Ro-
galski liegen keine biografischen Daten vor.

60 Um die genaueren Durchfiihrungsbestimmungen, ihre Umsetzung und die Reaktion der
Ortsvereine kennen zu lernen, wiren regionalgeschichtliche Forschungen notwendig.

61 Vgl. Peiffer: ,,Auf zur Gefolgschaft und zur Tat!“, S. 538ff.

62 RuEdschreiben des Verwaltungsdirektors des ADAC vom 13. 4. 1933, ADAC-Vereins-
archiv.

63 Vgl. ADAC-Motorwelt vom 12. 5. 1933: , Fiihrer-Tagung des ADAC*.
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Woltersdorf bekriftigte seine Auffassung, dass der Ausschluss der Juden erforder-
lich gewesen sei, denn, so der Hochschulprofessor:

»wenn wir die Juden als Mitglieder zugelassen hitten, wenn auch nicht in Funktionirsrollen,
so hatten Sie dann auch noch was erleben konnen, sie [die Juden] hitten gestochert, und Sie
hatten den grofiten Unfrieden bekommen. Die Judenfrage ist fiir uns erledigt und das ist
etwas Positives, was wir [in den kommenden Einbeitsclub] einbringen kénnen.“64

Die Briefe aus Mitgliederkreisen, die das Prisidium nach diesem Beschluss er-
reichten, bekundeten nach Aussage des Clubprisidenten sowohl Zustimmung als
auch Ablehnung. Auch jidische Mitglieder wandten sich mit Anfragen an die
ADAC-Fiihrung.65 Der ADAC, der in den Jahren der Weimarer Republik die
volkerversohnende Rolle des Automobilismus betont und das Interesse an frem-
den Kulturen bekundet hatte, der freundschaftliche Beziehungen zu auslindi-
schen Vereinen pflegtet6, machte im April 1933 deutlich, dass die vielbeschwore-
nen Prinzipien der Freundschaft unter Automobilisten fiir jiidische Kraftfahrer
nicht mehr galten.

Nachdem der ,Arierparagraph® eingefithrt war, hatten die ADAC-Verant-
wortlichen keine Skrupel, die ,Judenfrage auch zur Propagierung der Fithrungs-
position des ADAC einzusetzen. In seiner Druckschrift vom August 1933 wies
der ADAC in denunziatorischer Absicht darauf hin, dass der Automobilclub von
Deutschland unter den groferen Clubs ,prozentual wohl die meisten Juden®
habe, die zum Teil auch in seinem Reprisentantenausschuss vertreten seien.”

Untitig blieben auch der AvD und der DTC nicht. In einem Rundschreiben des
AvD vom 11. April 1933 an seine K6rperschaftsmitglieder wurden neue Richtli-
nien zur Neuaufnahme von Mitgliedern erlassen. In Zukunft sollte im Aufnahme-
gesuch die Religionszugehérigkeit angegeben werden, ,um die Aufnahme Mit-
glieder jidischen Glaubens oder Unternehmen jiidischen Charakters zu verhin-
dern“.68 Ferner forderte die Vertreterausschusssitzung Ende April die Enthebung
jiidischer Mitglieder von ihren Amtern im Club.6% Im Sommer 1933 wurden in ei-
nigen Korporativclubs des AvD auch jiidische Mitglieder ausgeschlossen, doch
beruhte dies nicht auf einer zentral beschlossenen Satzungsinderung des AvD.70

64 Stenogramm der Sitzung des Verwaltungsrates des ADAC am 12. 8. 1933, ADAC-Ver-
einsarchiv.

65 Vgl. ebenda.

66 Zu den freundschaftlichen Kontakten ins Ausland vgl. ADAC-Motorwelt vom 4. 1. 1929:
~ADAC-Aufstieg; 75 Jahre ADAC im Rheinland, K6ln 1979, S. 36f.

67 ADAC (Hrsg.): Der ADAC. Sein Werden und Wirken, S. 25.

68 Diese Informationen stammen aus dem Protokoll der Vorstandssitzung des Deutschen
Damen-Automobil-Clubs vom 22. 5. 1933, in dem die Inhalte des AvD-Rundschreibens
vom 11. 4. 1933 und des Protokolls der Vertreterausschusssitzung vom 28. 4. wiedergege-
ben werden, LA Berlin B Rep. 42 Acc 2147, Nr. 27490.

6% Vgl. ebenda.

76 Vgl. die Diskussion dariiber im ADAC; Stenogramm der Sitzung des Verwaltungsrates
des ADAC am 12. 8. 1933, ADAC-Vereinsarchiv. Da sich in den AvD-Blittern und in der
DTC-Schrift ,Der Motor-Tourist® kein verdffentlichter Beschluss findet und die Quel-
lenlage in Bezug auf den AvD und den DTC im Ganzen unbefriedigend ist, muss auf Hin-
weise aus ADAC-Schriftstiicken zuriickgegriffen werden.
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Der Deutsche Touring Club verweigerte Neuaufnahmen von jiidischen Antrag-
stellern, sah aber von einem Ausschluss der eingetragenen Juden ab.”!

2. Auf dem Weg zur ,Einheitsfront der Kraftfahrer®

Der , Pakt von Baden-Baden*: das ,,antomobile Ermdchtigungsgesetz“

Der seit dem 28. April 1933 amtierende Reichssportkommissar Hans von
Tschammer und Osten arbeitete im Mai 1933 ein Konzept iiber die Zukunft der
Sportverbinde aus.”2 Der Deutsche Reichsausschuss fiir Leibesiibungen sollte ge-
mif den Richtlinien vom 24. Mai 1933 aus 16 Fachverbinden bestehen: darunter
ein ,Deutscher Kraftfahrtverband“, der die bestehenden Automobil- und Motor-
radclubs in sich vereinigen sollte. Die Zustandigkeit fiir die Zusammenfassung der
Krifte im Motorsport wurde dem Korpsfithrer des NSKK und Chef des Kraft-
fahrwesens der SA, Adolf Hithnlein, iibertragen.” Der ADAC sah die Anweisun-
gen des Reichssportkommissars fiir das Gebiet der Leibesiibungen als nicht auf
den ADAC iibertragbar an, da nur 1/10 der Mitgliederaktivititen sportlicher Art
waren.”* Doch der Korpsfithrer des NSKK, der weitreichendere Neuordnungs-
pline im Sinn hatte, lief die Clubs bei einer Zusammenkunft am 8. Juni 1933 wis-
sen:

»Die Vollmacht, die ich vom Reichssportkommissar von Tschammer und Osten besitze, be-
zieht sich auf den Sport allein, ich fasse meine Aufgabe aber nicht so begrenzt auf. [...] Ich
bin der Meinung, dafl die lebendige Kraft, die das Nationalsozialistische Kraftfahrer-Korps
mit den Motorstiirmen der SA und SS heute darstellt, mir das unbestrittene Recht gibt, die
kiinftige Entwicklung der Kraftfahrerorganisationen mafigeblich zu beeinflussen.“7

Deutlich wird, dass die Machtausiibung nicht auf einer Beauftragung durch Hitler
oder einer staatlichen Stelle beruhte — auch war der Posten eines ,,Reichsbeauftrag-
ten fiir das Kraftfahrwesen beim Reichsverkehrsministerium seit Mirz 1933 an
den Herzog von Sachsen-Coburg vergeben’® —, SA-Obergruppenfithrer Hiihn-

71 Vgl. ADAC (Hrsg.): Der ADAC. Sein Werden und Wirken, S. 23.

72 Hans von Tschammer und Osten war vom 1.-25. 4. 1933 als Sonderkommissar der SA zur
Einrichtung einer Hilfspolizei im Preuflischen Innenministerium titig. Am 28. 4. 1933
wurde er zum ,Reichssportkommissar® ernannt und erhielt den Auftrag, die deutschen
Leibesiibungen zu ordnen und zu betreuen; vgl. Teichler: Internationale Sportpolitik,
S.53, Anmerkung 3 und S. 73-77.

73 Vgl. Bernett: Umbruch oder Kontinuitit?, S. 12; Deutsche Kraftfahrt vom 15. 6. 1933:
»Der Siegeszug des NSKK*“.

74 Vgl. Schreiben der Verwaltungsabteilung des ADAC vom 30. 5. 1933 an die Herren des
Verwaltungsrates und an die Gau-Geschiftsstellen des ADAC, ADAC-Vereinsarchiv.

75 Motorschau vom 15. 6. 1933: ,Neugestaltung der Deutschen Motorfahrt*. Vgl. dazu auch
Frankfurter Automobil Club, Clubnachrichten vom Juni 1933: ,Nationalsozialistisches
Kraftfahrkorps — Automobilclubs“. Auch der NSKK-Chronist Oppermann bestitigte im
Nachbhinein, dass die ,,Einigung der Clubs* keiner Anweisung von oben bedurfte: ,Seine
Vollmacht stand auf keinem Papier geschrieben*; Oppermann: Unter den Sturmstandern,
S.93.

76 Vgl. Motorschau vom 15. 4. 1933: ,Reichsbeauftragter fiir das Kraftfahrwesen®. Im Ein-
vernehmen mit dem Reichskanzler iibertrug der Reichsverkehrsminister dem Herzog die-
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lein setzte vielmehr auf die Wirkung seines selbstbewusst vorgetragenen Fith-
rungsanspruchs und auf die Machtdemonstrationen seiner Motorstiirme. Er
schlug den Clubs die Bildung einer Arbeitsgemeinschaft vor, bestehend aus Be-
vollmichtigten des ADAC, AvD, DTC, NDA und der Motorradvereinigung, die
die Méglichkeiten einer Zusammenfassung der Clubs priifen sollte.”

Gegen eine theoretisch denkbare Auflosung der Clubs zugunsten des NSKK
sprach die Unentbehrlichkeit der Vereine fiir die Erfilllung ziviler Aufgaben im
Bereich des Kraftverkehrs. Zudem wusste es das Regime wohl zu schitzen, dass es
von den Beziehungen des ADAC und AvD und ihrer Vertretung in den interna-
tionalen Tourismus- und Motorsport-Gremien profitieren konnte. Gern bediente
man sich auch der organisatorischen Erfahrungen der Clubs fiir die propagandis-
tische Inszenierung der prestigetrichtigen Automobil- und Motorradrennen im
»Dritten Reich®. Somit bestand das politische Ziel nicht in der Zerschlagung der
Clubs, sondern in der Zusammenfassung der Verbinde und ihrer Unterstellung
unter das Reichssportamt oder eine Gliederung der NSDAP, in diesem Fall das
NSKK.

Bereits vor 1933 gab es zwischen dem ADAC und dem AvD Gespriche tiber ei-
nen Zusammenschluss, bei denen wirtschaftliche Erwigungen im Vordergrund
standen. Anlisslich der Eréffnung des Ausschusses fiir Kraftverkehrswesen im
Reichsverkehrsministerium Ende Mirz wurde den Clubs eroffnet, dass die Bil-
dung eines Einheitsclubs nunmehr unumginglich sei. Der Verwaltungsrat des
ADAC ermichtigte das Prisidium am 30. April 1933, Verhandlungen iiber einen
Zusammenschluss mit dem AvD und dem DTC zu fithren. Da die Clubs sich iiber
die Modalititen nicht einig werden konnten, scheiterten die Verhandlungen. Der
DTC pladierte fiir einen Dachverband, in dem die Clubs selbstindig bleiben wiir-
den, was den Vorstellungen des ADAC, AvD und des DMV widersprach, die fiir
einen festeren Zusammenschluss votierten. Auch war unklar, was bei einer Fusion
mit dem verschuldeten Deutschen Motorradfahrerverband (DMV) geschehen
sollte.”8 Ein erfolgreicher Abschluss der Verhandlungen aus eigener Entschluss-
kraft hitte die Clubs in eine wesentlich stirkere Position gegeniiber dem NS-
Kraftfahrkorps gebracht. Nach den gescheiterten Verhandlungen der Automobil-
clubs, an denen das NSKK nicht beteiligt war, iibte der Korpsfiihrer Druck auf die
Einigungsbereitschaft der Clubs aus. Auf sein Dringen hin unterzeichneten die
Vertreter der vier grofiten Automobilclubs ADAC, AvD, DTC und NDA am
24. Juli 1933 in Baden-Baden ein Abkommen mit dem NSKK. Vergleichbar der
politischen Selbstentmachtung des Reichstages kann es als ,,automobiles Ermich-

ses Ehrenamt. Der Antrag des NDA, den Herzog zum ,,Reichskommissar fiir Kraftfahr-
wesen“ zu bestellen, scheiterte, weil das Kraftfahrwesen dem Reichsverkehrsministerium
unterstellt blieb und Kompetenzstreitigkeiten vermieden werden sollten; vgl. Antrag des
NDA an den Reichskanzler vom 10. 1. 1933, BArch R 43 11/748; Zeitungsausschnitt vom
9.3.1933: ,Vorliufig kein besonderes Reichskommissariat fiir Kraftfahrwesen“, BArch
R 43 1/1074.

77 Vgl. Deutsche Kraftfahrt vom 15. Juni: ,,NSKK und Klubs*.

78 Vgl. Stenogramm der Sitzung des Verwaltungsrates des ADAC am 12. 8. 1933, ADAC-
Vereinsarchiv.
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tigungsgesetz“ bezeichnet werden. Die Einigung beruhte auf folgenden Grund-

sitzen:

— Das NSKK hat die Fithrungsrolle im Kraftfahrwesen inne.

- Es wird ein Einheitsclub gebildet.

— NSKK und Club bleiben getrennt.

- Es wird eine Sportbehérde errichtet. Das NSKK betreibt mit Unterstiitzung
des Clubs den Wehrsport, der Club organisiert mithilfe des NSKK die iibrigen
Motorsportarten.”?

- Die Clubs reichen dem Korpsfiihrer bis Ende September Vorschlige zur Bil-
dung eines Einheitsclubs ein, damit der Zusammenschluss am 1. Oktober ver-
wirklicht werden kann.80

Mit dem sogenannten ,,Pakt von Baden-Baden® war die Fithrung im Kraftfahr-

wesen an das NSKK iibertragen worden.

Nach diesen weitreichenden Richtungsentscheidungen stand der ADA C-Prisi-
dent Hermann Fulle als Mitunterzeichner bei der Tagung des Verwaltungsrates
am 12. August 1933 in Berlin unter Rechtfertigungsdruck. Hiihnlein hatte, nach
den Worten Fulles, trotz des Fehlens einer klaren Befehlsgewalt oder Vollmacht
keinen Zweifel an seiner Entschlossenheit gelassen, die Vereine zu fusionieren.$!
Fulle erklirte, eine Verweigerung der Unterschrift hitte es dem NSKK ermég-
licht, noch stirker gegen den ADAC zu polemisieren. Der ADAC-Prisident iu-
Berte sich gegeniiber den Mitgliedern des Verwaltungsrates zuversichtlich, dass
der ADAC fiir seine Bereitschaft zur Mitarbeit und fiir seine Leistungsstirke be-
lohnt werde, indem man ihm beim Neuaufbau des Einheitsclubs eine besondere
Stellung einriumen wiirde.

Dennoch herrschte eine ambivalente Stimmung bei den Verwaltungsratsmit-
gliedern. Einerseits erwarteten sie, dass bei der ,,Bildung des Einheitsclubs der
ADAC seinen Leistungen, seiner Bedeutung und seiner Grofle entsprechend Be-
riicksichtigung® finde. Diese Zuversicht driickte sich auch in dem Wunsch aus:
»Gliick auf dem neuen Allgemeinen Deutschen Automobilclub — dem Hort der
vereinigten Deutschen Kraftfahrt!“ Andererseits waren die Verantwortlichen an-
gesichts der anhaltenden Repressionen seitens der nationalsozialistischen Gliede-
rungen beunruhigt. Mit einem spiter nicht mehr auflebenden Widerstandsgeist
forderten sie das NSKK in einer Resolution auf, die »Gleichschaltungen® im
Sinne von Ubertrittsforderungen einzustellen.82

In der Sitzung am 12. August 1933 wurde auch iiber die Aufnahme des Fiihrer-
prinzips in die Statuten diskutiert. Die Mitglieder des Verwaltungsrates des
ADAC lielen keine grundsitzlichen Vorbehalte erkennen, entschieden sich je-
doch gegen die Einfiihrung. Die Griinde lagen in der zu kurzen Zeitspanne bis zur
Griindung eines Einheitsclubs und in der Befiirchtung, dieser, eigentlich nur noch

79 Vgl. Auszug aus dem Protokoll der Verwaltungsratssitzung vom 12. 8. 1933, ADAC-Ver-
einsarchiv.

80 Vgl. Motorschau vom 15. 8. 1933: ,,Zusammenschlufl der Automobilklubs®.

81 Vgl. Stenogramm der Sitzung des Verwaltungsrates des ADAC am 12. 8. 1933, ADAC-
Vereinsarchiv.

82 Vgl. 75 Jahre ADAC im Rheinland, S. 39f.
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formale Beschluss konnte als Anbiederung an NS-Stellen interpretiert werden.
Man versuchte jedoch den Fithrergedanken in der Sache zu verwirklichen, indem
man den Prisidenten ,entsprechend dem Fiihrerprinzip“ ermichtigte, weitere
Verhandlungen zu fiihren.83

Griindung des Einbeitsclubs , DDAC*

Am 27. September 1933 wurde durch ein Ubereinkommen zwischen ADAC und
NSKK der Einheitsclub gegriindet. Der ADAC ging in dem neuen Gesamtclub
mit dem Namen ,Der Deutsche Automobil-Club“ (DDAC) auf. Der Wert des
ADAC-Vermoégens betrug zu diesem Zeitpunkt rund 1,25 Millionen RM.84 Der
Einheitsclub iibernahm simtliche organisatorischen Einrichtungen des ADAC.
Dazu zihlte neben der ADAC-Zentrale in der Koniginstrale 11a in Miinchen
auch das hauptamtliche Personal. Korpsfiihrer Hithnlein ernannte den bisherigen
Prisidenten des ADAC, Hermann Fulle, zum DDAC-Prisidenten. In das Pri-
sidium wurden ferner der Vizeprisident des ADAC, der Augsburger Architekt
Richard Filser, der langjihrige Sportprisident des ADAC Ewald Kroth85 und der
stellvertretende Korpsfithrer des NSKK Theodor Oppermann berufen. Zum
neuen Generalsekretir des DDAC ernannte der Korpsfiihrer Fritz Junghans$6,
der seit 1925 in der Hauptverwaltung des ADAC titig war. Er wurde mit dem
Neuaufbau des Clubs beauftragt. Wie an der Amterbesetzung zu erkennen ist,
sind die organisatorischen und personellen Kontinuititen zwischen dem alten
ADAC und dem neuen DDAC offenkundig. Der ADAC nahm die erhoffte Vor-
rangstellung vor den kleineren Clubs ein, und die Verinderungen schienen mehr
terminologischer Art zu sein. Die Amtlichen Mitteilungen des ADAC wurden in
Amtliche Mitteilungen des DDAC umbenannt, und die Verbandszeitschrift des
ADAC ,ADAC-Motorwelt“ erschien bei fortgesetzter Nummernzihlung ab
dem 13. Oktober 1933 als ,DDAC-Motorwelt“. Das Ubereinkommen setzte fest,
dass die Mitglieder des ADAC, mit Ausnahme der ,nicht-arischen®, in den
DDAC iibernommen werden.

8 Vgl. Stenogramm der Sitzung des Verwaltungsrates des ADAC am 12. 8. 1933, ADAC-
Vereinsarchiv.

8 Auf diese Hohe wurde nach dem Krieg das ADAC-Vermogen vor 1933 beziffert; vgl. An-
trag des ADAC an die Berliner Kommission fiir Anspriiche auf Vermégenswerte vom
21. 3. 1955, LA Berlin B Rep. 79, Acc 645.

8 Ewald Kroth (1880-1952), Fabrikant, 1926-1936 Sportprisident des ADAC bzw. DDAC,
1949 Ehren-Sportprisident; vgl. Seherr-Thoss: Automobilindustrie, S. 248, 362f., 594.

8 Fritz Junghans, Dr. rer. pol. (1901-1962), im Ersten Weltkrieg Bayerisches Pionierbatail-
lon 7, danach im Freikorps Epp, bei Kimpfen in Miinchen, Hamburg und Ruhrgebiet ein-
gesetzt, Hochschulstudium an der TH in Miinchen u.a., wihrend des Studiums von 1919
1923 im Hochschulring deutscher Art, dann Vertriebsleiter im Vélkischen Ring-Verlag in
Miinchen. Er trat 1925 in die Dienste der Hauptverwaltung des ADAC und leitete dessen
Sportabteilung bis zum Ubergang in den DDAC, Mitglied der NSDAP, Spezialgebiete:
Organisation kraftfahrsportlicher Grofiveranstaltungen, 1938 bis zum Ende des Krieges
Prisident des DDAC, von 1951 bis 1962 Generalsekretir und Verwaltungsdirektor des
ADAG; vgl. Fritz Junghans, in: Das deutsche Fiihrerlexikon 1934/35; Seherr-Thoss: 75
Jahre ADAC, S. 236.
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Um langwierigen Verhandlungen mit den einzelnen Clubs und méglichen Zu-
gestindnissen auszuweichen, sandte Hiihnlein den Prisidenten des AvD, NDA
und DTC in aller Einfachheit einen Durchschlag des Ubereinkommens und kom-
mentierte das Procedere wie folgt:

»Die gewahlte Losung, die absichtlich zeitraubende Auseinandersetzungen um abwegige
Einzelinteressen ausschaltet, entspricht dem einzig zu verantwortenden Prinzip, auf der
Grundlage des weitaus grofiten Automobilklubs in Gemeinschaft mit dem NSKK die eini-
gungsbereiten Krifte durch organischen Aufbau dem Zusammenschlufl zuzufiihren. Ich
wiirde es begriiflen, wenn Sie in gleichem Sinne Thre Mitglieder dieser fiir das Einigungswerk
mafigebenden Organisation zuleiten wiirden.“87

Statt eines ,organischen Aufbaus® innerhalb des Einheitsclubs zog der Korpsfiih-
rer ein Anschlussverfahren vor, bei dem sich die tibrigen Clubs zugunsten des
DDAC selbst auflosten und ihre Mitglieder und ihr Vermégen an den Einheits-
club iiberfiihrten. Die Clubs hatten vom Zeitpunkt des Ubereinkommens zwi-
schen dem ADAC und der Korpsfithrung des NSKK an nur noch die Wahl, sich
selbst aufzulsen oder sich der Einigungsaktion zu verweigern. Da neben dem
Einheitsclub keine weiteren Automobilclubs vorgesehen waren, hitte eine Wei-
gerung frither oder spiter zu einer Zwangsauflosung gefiihrt. Die Clubs zogen
jedoch im Oktober 1933 eine Selbstaufldsung, die sie zur Demonstration ihrer
nationalen Opferbereitschaft nutzen konnten, der Verweigerungshaltung vor.

Die Selbstauflosung der iibrigen Automobilclubs zugunsten des DDAC

Durch eine Vereinbarung zwischen dem NSKK und dem AvD am 7. Oktober
1933 wurden die Reichsorganisation des AvD und das Kartellverhiltnis zu den
Kartellclubs aufgelost.88 Der Prisident des AvD, Adolf Friedrich Herzog von
Mecklenburg, forderte die rund 2000 ordentlichen Mitglieder des AvD und die
14000 auflerordentlichen Mitglieder in 55 Kérperschaftsclubs auf, dem DDAC
beizutreten.3? Der stellvertretende Prasident des AvD Max Ilgner®® wurde zu-
gleich Vizeprisident des DDAC.%! Der AvD gliederte sich dem DDAC ein, blieb

87 Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 6. 10. 1933: ,Der Deutsche Automobilclub
(DDAC) gegriindet*.

88 Vgl. Motorschau vom 15. 10. 1933: ,Der Deutsche Automobil-Club*; Schreiben des AvD
an alle Mitglieder vom 9. 10. 1933, Anlage: Ubereinkommen zwischen NSKK und AvD,
Rheinisch-Westfilisches Wirtschaftsarchiv, Abt. 130-400101226/9.

89 Die Zahlen sind dem AvD-Jahresbericht 1932 zum Jahreswechel 1932/1933 entnommen;
StA Biickeburg, K 6, Nr. 1401; Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 17. 11. 1933: ,Die
geschlossene Front der deutschen Kraftfahrer.

9 Direktor Max Ilgner, Dr. rer. pol., Dipl. Kaufmann, geb. 1899, studierte Chemie, Jura und

National6konomie, nach dem Ersten Weltkrieg im Freikorps Bentiventi und im Freikorps

Diisseldorf, anschlielend im Regiment Reinhard, Frithjahr 1920 Abschied aus der Armee,

1924 Prokurist der Firma Leopold Cassella & Co, die mit der IG Farbenindustrie fusio-

niert wurde, Aufsichtsratsmitglied und Leiter der Zentral-Finanzverwaltung IG, Auf-

sichtsratsmitglied in zahlreichen Industrie- und Handelsausschiissen, ab 1930 stellvertre-
tender AvD Prisident, schied im Dezember 1933 als DDAC-Vizeprisident aus; vgl. Max

Ilgner, in: Das deutsche Fiihrerlexikon 1934/1935.

Vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 13. 10. 1933: , Hin zur Einheitsfront im deut-

schen Kraftfahrwesen!“.

9
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aber aufgrund einer Sondervereinbarung mit dem NSKK vorerst als ,,Stammclub
Berlin“ bestehen, da er der einzige deutsche Vertreter in der , Association Interna-
tionale des Automobil-Clubs Réconnus“ (AIACR) war. Korpsfiihrer Hiihnlein,
als Fiihrer des deutschen Kraftfahrsports, wollte nicht riskieren, dass dem DDAC
oder der Obersten Nationalen Sportbehorde der Sitz in der wichtigsten interna-
tionalen Automobilsportbehdrde verweigert wiirde.

Das Prisidium des Rumpf-AvD war einem neu zu bildenden Kuratorium
verantwortlich, dessen Vorsitz Hiihnlein einnahm. Als deutlich wurde, dass die
AIACR die Vertretung Deutschlands durch die von Hiihnlein gefiihrte Oberste
Nationale Sportbehorde (ONS) akzeptierte und der Kuratoriumsvorsitzende
Hiihnlein das Kuratorium und den AvD fiir iiberfliissig erklirte, beschloss die
Hauptversammlung des AvD am 29. Oktober 1934 die Umwandlung des Clubs in
eine gesellschaftliche Vereinigung mit dem Namen ,Deutscher Ausland-Club“
(DAC).” Ubrig blieben hochrangige Personlichkeiten, die nicht mehr durch ihre
gemeinsame Leidenschaft fiir den Automobilismus verbunden waren, sondern
sich ausschliefilich iiber ihren sozialen Stand und ihre internationalen Beziehun-
gen konstituierten. Dies bot sich im Hinblick auf die exklusive Mitgliederschaft
des AvD, der bereits vor 1933 seine Mitglieder nach ihrer sozialen Stellung und
dem Einkommen ausgewahlt hatte, an. Zu den Kuratoriumsmitgliedern des Deut-
schen Ausland-Clubs zihlten neben dem Prisidenten, Korpsfiihrer Hiihnlein,
hochrangige Verteter aus Wirtschaft, Militir und Partei. Als geschiftsfiihrender
Vizeprisident amtierte Admiral a.D. Gladitsch. Auch Diplomaten und Gesandte
anderer Linder konnten die Mitgliedschaft erwerben. Anfang des Jahres 1937 ge-
hérten dem DAC rund 3000 Mitglieder an. Die Jahresbeitrige von 120 RM waren
den Vermogensverhiltnissen der Mitglieder angemessen.? Ziel der Vereinigung
war es, bereits bestehende Beziehungen zu nutzen, um unter Honoratiorenkrei-
sen fiir Deutschland zu werben und die wirtschaftlichen Kontakte zwischen In-
dustriellen zu férdern. Auslindische Personlichkeiten, die sich ,als Giste des Rei-
ches und des deutschen Volkes wohlfiihlen sollten“, wurden vom Club betreut.9

92 Vgl. 75 Jahre AvD 1899-1974, Frankfurt a. M. 1974, S. 22; vgl. die ,,Kurze Zusammenfas-

sung der Verhiltnisse im AvD seit der einheitlichen Fiihrung des Automobilismus durch

den Chef des Kraftfahrwesens“ mit Schreiben an die Reichskanzlei vom 16.5. 1934,

BArch R 43 11/748, Bl. 24, 2414f.; Ausfithrungen des geschiftsfiihrenden Vizeprisidenten

Admiral a. D. Gladitsch auf dem Presse-Empfang des DAC am 29. 11. 1934, DCC-Kon-

zernarchiv, Best. Kissel, 9. 55. Nach dem Krieg bezeichneten AvD-Funktionire den AvD

als Club, der ,.im Jahre 1934 seines aktiven Widerstandes wegen vom Nationalsozialismus
gewaltsam“ aufgelost worden war; vgl. Schreiben des Organisations- Ausschufies zur Wie-
dergriindung des AvD vom 8. 11. 1948, Institut fiir Stadtgeschichte Frankfurt, MagA Az

7330/6.

Vgl. DAC-Clubnachrichten vom 13. 8. 1937: »Generalversammlung®, Rheinisch-West-

filisches Wirtschaftsarchiv, Abt. 130-400101226/10.

9 Vgl. Deutscher Ausland-Club (Werbeschrift). Den gesellschaftlichen Mittelpunkt bildete
das Haus des Deutschen Ausland-Clubs am Leipziger Platz in Berlin, in dem Bridge-
Nachmittage, Tanzabende, Empfinge und Konzerte stattfanden. Der Deutsch-Europii-
sche Kulturbund, die deutsche Gruppe der Fédération des Unions Intellectuelles, wurde
dem DAC als Kulturabteilung angegliedert. Die Zeitschrift ,,Europiische Revue® erhiel-
ten alle DAC-Mitglieder.

9.

<«
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Das Fahrtenbiiro des DAC organisierte fiir die Touristen auch Veranstaltungen,
die das offensichtliche Ziel hatten, Bewunderung fiir die Vorzeigeprojekte des
,Dritten Reiches“ zu wecken. Dazu zihlten Fahrten zu den neuen Strecken der
Reichsautobahnen, zu Ausstellungen und offiziellen Kundgebungen, Besuche in
Jugend-Ferienlagern und in Industriebetrieben.?> Der Fithrer des NSKK iibte als
Vorsitzender des Kuratoriums ausschliellich eine Kontrollfunktion aus. Unwahr-
scheinlich ist, dass der holzern und wenig distinguiert wirkende Adolf Hiihnlein
diese Plattform fiir persénliche Sympathiewerbung nutzen konnte.

Der Mitteleuropiische Motorwagen-Verein (MMV) kiindigte Anfang Oktober
1933 seine Aufldsung und die Uberfiihrung der Mitglieder in den DDAC und das
NSKK an.% Das Ende der iltesten Interessenvertretung des Motorwesens (1897
gegriindet) wurde zwar von den ilteren Mitgliedern, so der Generalsekretir Ro-
bert Kaufmann, als schmerzlich empfunden, gleichwohl wollte man dem Wunsch
der nationalen Regierung Folge leisten.”

Auch das Prisidium des Deutschen Motorradfahrer-Verbandes (DMV) be-
schloss die Liquidation des Verbandes und ordnete gleichzeitig an, dass die Lan-
desgruppen des Verbandes Schritte einleiteten, ihre Clubs und Mitglieder den ent-
sprechenden Gauen des DDAC zuzufiihren.?® Auch die zweite Motorradfahrer-
Vereinigung, der Allgemeine Motorradfahrer Verband (AMV), loste sich selbst
auf und stiftete den Ertrag aus der Liquidation dem Wehrsport-Fonds des
NSKK.%

Der Deutsche Touring Club scheint dem Zusammenschluss zogerlicher begeg-
net zu sein als die anderen Clubs, denn der vom DTC eingesetzte politische Be-
vollmichuigte kritisierte Anfang Oktober, der DTC verschliefle sich der gemein-
samen Einigungsaktion.!% Der Druck auf das Prisidium wuchs, als Landesgrup-

% Ebenda. Einen gesellschaftlichen Glanzpunkt in Berlin setzte der DAC mit seinem all-
jahrlichen Ball im Hotel Esplanade - ein Stelldichein der gesamten industriellen Promi-
nenz; vgl. Brunn: Ein Mann macht Auto-Geschichte, S. 203.

% Vgl. Automobil-Rundschau vom 2. 10. 1933: ,,An unsere Mitglieder!“

97 Vgl. Automobil-Rundschau vom 20. 12. 1933: ,Bericht iiber die Generalversammlung
vom 5. Dezember 1933“. Die Mitgliederversammlung beschloss, den Club bis zum 31. 3.
1934 aufzulésen.

% Vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 20. 10. 1933: ,,Der Deutsche Automobil-
Club marschiert!* Nach Griindung des Einheitsclubs war ein Entgegenkommen des
Korpsfiihrers gegeniiber den kleinen Clubs nicht notwendig. Zur Auflosung des DMV
vgl. auch LA Berlin, B Rep. 042, Acc 2147 Nr. 26616.

9 Vgl. Der Motorsportler vom 14. 1. 1934: ,Mitteilungen des Prisidiums®. Der AMV war
1931 als Abspaltung vom DMV gegriindet worden.

100 Vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 13. 10. 1933: ,Hin zur Einheitsfront im
deutschen Kraftfahrwesen!* Der politische Bevolimichtigte wurde in diesem Artikel
nicht namentlich genannt, doch ist davon auszugehen, dass es sich um den Referenten im
Ministerium fiir Volksaufklarung und Propaganda Wilfried Bade gehandelt hat, den der
DTC auf der Generalversammlung im Mirz 1933 als auflerordentliches Mitglied fiir
»politische Angelegenheiten® wihlte; vgl. Clubnachrichten des DTC vom 15. 3. 1933:
»47. Generalversammlung®. Die Zuriickhaltung des DTC in der Gleichschaltungsphase
wird auch durch die Tatsache erklirt, dass der Touringclub eine touristische Interessen-
vertretung mit verschiedenen Abteilungen war, die sich nicht in einen reinen Automobil-
club iberfithren lassen wollte.
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pen des DTC eigenstindige Ubertrittsverhandlungen fiihrten.10! Der Prisident
des DTC Schroder unterstellte sich darauthin am 17. Oktober dem NSKK und
kiindigte den Abbau seiner Organisation bis zum Sommer 1934 an.102

Der einzige Club, der sich im Oktober 1933 aus voller Uberzeugung dem Ein-
heitsclub anschloss und eine wirkliche Interessenkongruenz zwischen seinem
Club und den nationalsozialistischen Vorstellungen glaubhaft machen konnte,
war der Nationale Deutsche Automobilclub. Mit dem NSKK verband den NDA
nicht nur die Forderung nach einer ,Nationalisierung des Motorwesens*, sondern
auch die antisemitische Einstellung und der hierarchische und undemokratische
Organisationsaufbau.!9 Der wichtigste Vertreter der nationalen Kraftfahrt, der
Griinder und Organisator des NDA und des ,Ringes der nationalen Kraftfahrt®,
Carl Eduard Herzog von Sachsen-Coburg, hatte sich seit Ende 1931 fiir ein Zu-
sammengehen von Stahlhelm und NSDAP eingesetzt. Fiir seine Unterstiitzung
belohnte ihn Hitler nach der Machtiibernahme mit dem neu geschaffenen Posten
eines ,Reichsbeauftragten fiir das Kraftfahrwesen.104

Die Automobil- und Motorradclubs, die den ehemaligen Automobilclubs
ADAC, DTC oder AvD korporativ angehort hatten, beschlossen auf ihren Mit-
gliederversammlungen ebenfalls ihre Auflésung und forderten mehrheitlich ihre
Mitglieder dazu auf, sich dem DDAC anzuschliefen. Das Prisidium des Schles-
wig Holsteinischen Automobilclubs (SHAC) votierte im November 1933 fiir die
Auflésung und die Uberfiihrung der Mitglieder in den DDAC. Dieser Beschluss
wurde von der Mitgliederversammlung am 2. Dezember 1933 bestitigt. Den ers-
ten Jahresbeitrag fiir die iiberfilhrten Mitglieder bezahlte der SHAC aus dem
Clubvermaégen, der Rest des Vermégens wurde dem automobilistischen Wehr-
sport iiberlassen.1% Generell hatte die direkte Uberfiihrung der Clubmitglieder in
den neu geschaffenen DDAC den Vorteil fiir die Mitglieder, dass die Aufnahme-
gebiihr entfiel.106

Es stand den ehemaligen Korporativclubs frei, sich unter Verzicht auf automo-
bilistische und sportliche Ziele in gesellschaftliche Vereinigungen umzuwandeln.
Von dieser Moglichkeit machte z. B. der Wiirttembergische Automobil-Club
(WAC) Gebrauch, der im November 1933 in seiner auflerordentlichen Mitglieder-
versammlung einerseits die Eingliederung der Sektion Stuttgart in den DDAC und
andererseits die Griindung einer ,Gesellschaftlichen Vereinigung des fritheren
WAC*® beschloss.1o” Gleichermaflen zweigleisig verfuhr auch der Bayerische
Automobilclub (Mitglied im AvD), der eine gesellschaftliche Vereinigung und eine

101 Vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 20. 10. 1933: ,,.Der Deutsche Automobil-
Club marschiert!“

102 Vel. Clubnachrichten des DTC vom 25. 12. 1933: , Einigung im Kraftfahrwesen®.

103 Zur Entstehung und Entwicklung des NDA sowie zur Biographie des Herzogs von Sach-
sen-Coburg vgl. S. 63 f. dieser Arbeit.

104 Vgl. Motorschau vom 15. 4. 1933: ,Reichsbeauftragter fir das Kraftfahrwesen®.

105 Vgl. 75 Jahre S.H.A.C,, S. 39.

106 Vegl. Wirttembergischer-Automobil-Club (WAC) an die Mitglieder vom 14. 10. 1933,
StadtA Ulm B 542/33 Nr. 2.

107 Vgl. ebenda.
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DDAC-Ortsgruppe innerhalb Miinchens bildete.!% An der Griindung der Tradi-
tionsgemeinschaften ist der starke Wunsch erkennbar, die jahrzehntelang erprob-
ten Geselligkeitsformen weiterzufiihren und die Geschlossenheit der Gruppe zu
wahren.

Wie dargestellt, kiindigten alle Clubs, die von Hiihnlein zum Zusammenschluss
aufgefordert worden waren, im Oktober 1933 ihre Auflésung an und legten ihren
Mitgliedern den Eintritt in den DDAC nahe. Eine geschlossene Uberfiihrung der
Mitglieder war aufgrund unterschiedlicher Beitragssitze und anderer biirokrati-
scher Hindernisse nicht méglich. Bemerkenswert ist die Tatsache, dass die Aufls-
sung in einer formal korrekten, dem Vereinsrecht entsprechenden Form ablief,
den Clubs die Zeit und die Freiheit gelassen wurde, den Weg durch alle vorge-
schriebenen Instanzen wie Prisidium, Verwaltungsrat und Mitgliederversamm-
lung zu durchlaufen. Dies geschah auch in den Korporativclubs des AvD und
ADAC bis hinunter zu den Ortsvereinen. Vereinzelt weiter existierenden kom-
munalen Clubs und automobilen Splittergruppen wurde erst in den kommenden
Jahren eine Auflsung dringend angeraten, da fiir Vereinigungen aufierhalb des
DDAC und der Wirtschaftsgruppen kein Platz mehr sein sollte.109

Mit der Ubernahme des ADAC und der Selbstauflésung der Clubs war der
Weg frei fiir die offizielle Griindungsfeier des neuen Einheitsclubs am 30. Novem-
ber 1933. Hiihnlein ging in seiner Ansprache auf die unterschiedliche Aufgaben-
verteilung von Korps und Einheitsclub ein. Er prisentierte das NSKK als Elite-
truppe, in der die Mitgliederzahl durch die ,,scharfe Schulung® und die notwendi-
gen korperlichen Voraussetzungen beschrinkt sei.l’® Dem Club verbleibe, so
Hiihnlein, die Sammlung aller anderen deutschen Kraftfahrer, die aus beruflichen
oder ,sonstigen Hindernissen“ den Dienst im Korps nicht ausiiben kénnten.111
Der Fiihrer des NSKK erteilte dem alten , Konsumvereinsdenken® eine Absage
und wies dem Club stattdessen die Aufgabe zu, die finanziellen Mittel fiir den
Kraftfahrsport ,in groflem Stile“ einzusetzen.!12 Vergiinstigungen fiir Clubmit-
glieder des DDAC wie die Vermittlung von verbilligtem Benzin oder verbilligten

108 Vgl. das Schreiben des BAC vom 9. 12. 1933 an die Mitglieder, StA Biickeburg, K 6 (Hof-
marschallamt), Nr. 1401.

199 Der Niederlausitzer Automobil-Club (AvD) wurde 1934 von der Gestapo aufgeldst,
BLHA Potsdam, Rep. 5 E Cottbus, Nr. 788. Dem ,Verband der Automobilbesitzer
Deutschlands* legte der stellvertretende Korpsfiihrer Oppermann nahe, sich selbst auf-
zuldsen, da er sonst die Auflsung aufgrund des Gesetzes zur Vorbereitung des organi-
schen Aufbaus der deutschen Wirtschaft vom 27. 2. 1934 verfiigen werde; vgl. Schreiben
Oppermanns an den Verband der Automobilbesitzer Deutschlands vom 24. 9. 1935, StA
Miinchen, Pol. Dir. Miinchen 5896. Der DDAC iibte auch noch im Folgejahr Druck auf
die Automobilwirtschaftsverbinde aus, thre Organisationen aufzuldsen; BArch R 8061/
1,2,3.

110 Vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 1. 12. 1933: ,Richtfest und Flaggenweihe im
DDAC*.

11 Vgl. DDAC-Wochenschrift vom 2. 11. 1934: , Vor neuen Aufgaben!“. Vgl. auch die Un-
terscheidung bei Krenzlin: Das NSKK, S. 14.

112 Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 1.12. 1933: ,Richtfest und Flaggenweihe im
DDAC*.
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Kraftfahrzeugversicherungen untersagte Hiihnlein.!!> Die Serviceleistungen fiir
Mitglieder (juristische und technische Beratung, Rechtsschutz, Ausarbeitung von
Gutachten, Ausstellung von Grenziibertrittsscheinen und Ausgabe von Strafien-
karten) blieben weiter bestehen. Die Gaue des DDAC wurden angewiesen, ab
1934 gemeinsam mit dem NSKK Pflichtveranstaltungen (Winterfahrt, Orientie-
rungsfahrt, Zuverlassigkeitsfahrt, Berg- oder Gelindepriifung) durchzufiihren.

Einfluss und Interessen des NSKK

Bei der Griindungsfeier und Flaggenhissung des DDAC am 30. November 1933
hielt der SA-Obergruppenfithrer Hithnlein eine programmatisch gehaltene An-
sprache, die deutlich machte, dass er fortan bestrebt war, die Existenzbedingungen
und Aufgaben des Clubs zu diktieren. Zuerst widersprach er Vorwiirfen, wonach
das NSKK die Fusion gewaltsam herbeigefiihrt habe:

»Das NSKK hatte kein zwingendes Interesse, das Schicksal der verschiedenen Clubs und
Verbinde in die Hand zu nehmen, es konnte ruhig die weitere Entwicklung abwarten. Es bot
dann spiter freiwillig die Hand zur Zusammenarbeit, als es sah, daff die schwindenden Krifte
der Clubs und Verbande den gegenseitigen Konkurrenzkampf verschirften und Interessen
der Allgemeinheit schidigten [...].“114

Hiihnlein spielte das Engagement des NSKK bei der ,,Gleichschaltung® der Ver-
binde bis zur Passivitat herunter, stilisierte sich aber gleichzeitig als Retter in der
Not. Der augenfillige Vorteil bestand fiir das NSKK darin, bei der Bildung des
DDAC auf die fertige Organisationsstruktur des ADAC zuriickgreifen zu kon-
nen und nicht auf langwierige Bemiithungen zur Abwerbung von Mitgliedern aus
konkurrierenden Clubs angewiesen zu sein. Die Aussage Hiihnleins verzerrt au-
flerdem die Tatsache, dass der Korpsfithrer den Zeitpunkt fiir den Zusammen-
schluss der Clubs selbst bestimmt hatte und in der im Dezember 1933 erlassenen

Satzung des DDAC ein Unterstellungsverhiltnis festschreiben lief, das allein im

Interesse des NSKK lag. Der entscheidende Satz lautete: ,Der Korpsfiihrer des

NSKK als der berufene Fiihrer der deutschen Kraftfahrt ist [...] auch fiir wichtige

Entscheidungen des DDAC die mafigebliche Personlichkeit.“115
Weitere nationalsozialistische Elemente konnten widerspruchslos in den neuen

DDAC-Satzungen, die vom NSKK-Korpsfithrer und vom DDAC-Prisidenten

gemeinsam erlassen wurden, platziert werden:

- Der ,Arierparagraph“: Die Mitgliedschaft im DDAC konnten nur ,deutsch-
stimmige, unbescholtene Personen arischer Abstammung® erwerben sowie
Personen, die nicht mit ,Nichtariern® verheiratet waren. Davon ausgenommen
waren bis 1936 ,Nichtarier®, die bereits am 1. August 1914 Mitglied eines Au-
tomobilclubs waren oder im Ersten Weltkrieg als Frontsoldaten gekampft hat-
ten.116

113 Vgl. Oppermann: Unter den Sturmstandern, S. 101.

114 Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 1. 12. 1933: ,Richtfest und Flaggenweihe im
DDAC*.

115 DDAC-Wochenschrift vom 2. 2. 1934: »Satzungen des DDAC¥, §9,2.

116 Vgl. Schreiben des AvD an alle Mitglieder des AvD, die dem DDAC noch nicht beigetre-
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— Das Fithrerprinzip: Der Korpsfiihrer des NSKK als iibergeordnete Entschei-
dungsinstanz tibertrug die Leitung des DDAC an den Prisidenten und er-
nannte die DDAC-Gaufiihrer. Die Gauvorstinde wurden abgeschafft.

- Der Gemeinschaftsgedanke: Die DDAC-Ortsgruppen sollten ,Pflegestitten
allseitiger Kameradschaft im nationalsozialistischen Gemeinschaftsgeist* sein.
Dem widersprach laut Satzung eine ,auffillige gesellige Betitigung” und die
Auswahl der Mitglieder nach finanzieller Leistungsfihigkeit oder Gesell-
schaftsschicht.117

Um die enge Anbindung des Clubs an nationalsozialistische Prinzipien auch iu-

Berlich zur Schau zu stellen, arbeitete man das Hakenkreuz in die Clubembleme

ein.!''8 Hauptamtliche Funktionstriger des DDAC trugen eine Uniform. Charak-

teristisch war die Dienstmiitze, an deren Vorderseite das Emblem des DDAC mit

Reichsadler und Hakenkreuz angebracht war.119
Das Nationalsozialistische Kraftfahrkorps mit seinem politischen Selbstver-

stindnis hatte keinerlei Interesse an der Ubernahme von kraftfahrtechnischen und

touristischen Aufgabenfeldern. Es war dem NSKK nicht unrecht, dass ein Ein-
heitsclub die Organisation und Verwaltung dieser Titigkeitsgebiete zum Wohle
der Allgemeinheit der Kraftfahrer weiterhin durchfithrte. Das NSKK profitierte
von der engen Verbindung zwischen Korps und Club, ohne dass DDA C-Mitglie-
der ahnliche Vorteile durch das NSKK hatten. Zu den gleichen Preisen wie

DDAC-Mitglieder erhielten NSKK-Mitglieder Grenzpassierscheine, die es dem

Fahrer erméglichten, Auslandsreisen zu unternehmen, ohne den auf seinem Fahr-

zeug ruhenden Einfuhrzoll hinterlegen zu miissen. Ab 1934 war der Verkauf von

Triptyks an die Mitgliedschaft im DDAC oder NSKK gebunden. An ,,Nicht-

arier®, die zu beiden Organisationen keinen Zugang hatten, wurden nur unter er-

schwerten Bedingungen — gegen volle Bezahlung und Biirgschaftsleistung — Trip-
tyks ausgehindigt.120 NSKK-Mitglieder wurden in allen Versicherungsangelegen-
heiten beraten, konnten an sportlichen Veranstaltungen des DDAC teilnehmen
und durch geringe Zuzahlungen den gesamten Leistungskatalog des DDAC in

Anspruch nehmen.121
Mit der Griindung des Einheitsclubs hatte der ADAC nicht nur seine einstmals

demokratischen Organisationsstrukturen verloren, sondern auch seine organisa-

ten sind, vom 31. 1. 1934, Anlage: Bedingungen fiir die Anmeldung zur Aufnahme beim
DDAC, Rbheinisch-Westfilisches Wirtschaftsarchiv, Abt. 130-400101226/10; DDAC-
Wochenschrift vom 2. 2. 1934: ,Satzungen des DDAC¥, § 3,1. Die Satzung von 1936 lisst
nach der Definition der Niirnberger Gesetze nur noch ,Reichsbiirger* als Mitglieder zu;
Motorwelt vom Juni 1936: ,,Die neuen Satzungen des DDAC*, §3,1.

17 Vgl. DDAC-Wochenschrift vom 2. 2. 1934: ,Satzungen des DDAC*, § 13,1. Der zuletzt
genannte Passus wandte sich insbesondere gegen die exklusive Mitgliederauswahl des
AvD.

118 Vgl. das Emblem des DDAC auf S. 281 dieser Arbeit.

119 Vgl. Angolia u.a.: NSKK, NSFK, S. 274f.

120 Vgl. Allgemeine Automobilzeitung vom 13. 1. 1934: ,Wo gibt es jetzt Triptyks?“ Zu den
org':nisatorischen Verinderungen fiir jidische Automobilisten vgl. auch S. 404 dieser
Arbeit.

121 Vgl. Verordnungsblatt der Korpsfiihrung vom 15. 11. 1934, betr. Doppel-Mitgliedschaft
zum NSKK und DDAC vom 22. 10. 1934, IfZ Db 30.01.
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torische und weltanschauliche Unabhingigkeit. Der Erfolg der Funktionire, den
ADAC als zivilen Club in den Einheitsclub hiniiber gerettet zu haben, war ange-
sichts der vollstindigen Unterwerfung unter die nationalsozialistische Konkur-
renzorganisation machtpolitisch gesehen kaum mehr als ein Pyrrhussieg.

Exkurs: Franen am Stener: Die Deutschen Damen-Automobilclubs

Die Bildung eines Einheitsclubs bedeutete das Ende der grofien Pluralitit, in der
sich das automobile Vereinswesen der Weimarer Republik prisentiert hatte. Dies
schloss auch die in den zwanziger Jahren entstandenen Damen-Automobilclubs
ein.

In dieser Dekade hatte die Werbeindustrie die modisch gekleidete Dame als
Werbetrigerin fiir thre Zwecke entdeckt. Die Frau akzentuierte die warenistheti-
sche Eleganz der Fahrzeuge und verkorperte den Genuss des Fahrens — eines Fah-
rens, das zumeist dem minnlichen Kiufer des Autos vorbehalten war. Die mon-
dine Frau als Werbeobjekt und die Frau mit eigenem Chauffeur prigten ein pas-
sives Bild von der weiblichen Anniherung an den Motor. Doch in immer groerer
Zahl traten Frauen als aktive Teilnehmerinnen im motorisierten Strafienverkehr
auf. Frauen aus gehobenen Kreisen entdeckten das Auto als Freizeit- und Repri-
sentationsgefihrt fiir den eigenen Gebrauch.122 Am Automobilsport interessierte
Frauen griindeten 1926 den ,Deutschen-Damen-Automobil-Club® im AvD.123
Vier Jahre spiter hatte der Club iiber 200 ordentliche Mitglieder.124 Ein Blick auf
einige Namen in der Mitgliederliste verrit die dufierst exklusive Mitgliederschaft:
Baronin von Kardorff, Baronin von Kommerstidt, Else de 14 Roi, Anne Marie
Clemence von Balluseck und die Hoteliersgattin Hedda Adlon. Nicht nur unter
dem Dach des AvD, sondern auch beim ADAC, beim Deutschen Touring Club,
beim republikfreundlichen Deutschen Reichs-Auto-Club und sogar beim Natio-
nalen Deutschen Autoclub waren Kraftfahrerinnen in Damen-Automobilclubs
organisiert.125

Das Kennzeichnende der Auto-Pionierinnen und ihrer Fahrzeuge wurde von
Beobachtern so beschrieben: ,Diese Wagen sind eine Art von Amazonen, und
ihre Herrinnen haben sehr, sehr rote Lippen, eine ganz schiefe Baskenmiitze,
einen irrsinnig bunten Schal und viel braunen Puder im Gesicht.“126 Es waren vor

122 Vel. auch Sachs: Liebe zum Automobil, S. 51-55.

123 Vgl. das Protokoll der Griindungsversammlung am 18. 5. 1926 und Satzungen, LA Berlin
B Rep.42 Acc 2147, Nr. 27490. Die Zielgruppe beschrinkte sich auf ein extrem schmales
gesellschaftliches Segment, da die Kosten nur fiir besonders betuchte Personen er-
schwinglich waren: 100 RM Einrittsgeld, 10 RM Monatsbeitrag plus 50 Mark Ortsgrup-
penbeitrag im Jahr.

124 Vegl. Deutscher Damen-Automobil-Club e.V. (AvD): Mitglieder-Verzeichnis. Nach dem
Stande vom 30. 6. 1930.

125 Zum DTC vgl. Der Motor-Tourist vom 25. 10. 1929: , Kirchweihfahrt des Damen-Auto-
mobil-Clubs Miinchen“; zum DRAC vgl. Clubnachrichten des DRAC vom 10. 2. 1932:
»Mitgliederversammlung der Damenabteilung“. Der Nationale Deutsche Damen-Auto-
mobilclub stand unter dem Vorsitz von Prinzessin Olga von der Lippe; vgl. Motorschau.
Nationale Deutsche Motorfahrt Zeitung vom 15. 12. 1932: ,Erlaf des Prisidenten®.

126 Lengerke: Frauen als Kulisse, S. 93.
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allem Filmschauspielerinnen wie Lilian Harvey, weibliche Globetrotterinnen wie
die Industriellentochter Clirenore Stinnes!?” und die Frauen des Damen-Auto-
mobilclubs, die dem Modetrend der zwanziger Jahre das Autofahren hinzufiigten.
Die bekannte Fliegerin Elly Beinhorn - ,eine Art Idealbesetzung fiir die Traum-
rolle der sogenannten Neuen Frau“!28 — war das wohl prominenteste Mitglied des
Damen-Automobilclubs im AvD.

Die Mitglieder des Clubs waren in ihrer Mehrzahl die Ehefrauen prominenter
Honoratioren aus Politik und Wirtschaft!29, nicht Geschiftsfrauen, die sich die
Anschaffung und den Unterhalt der Fahrzeuge selbst erarbeitet hatten. Sie pfleg-
ten in ihrem Auftreten sportliche Eleganz, trafen sich zu gemeinsamen Essen,
Bridgeabenden und automobilen Schonheitskonkurrenzen. Sie organisierten
Ausfliige und sportliche Veranstaltungen.13 Auch wenn das Auto vor allem dazu
diente, den genussvollen Lebensstil wohlhabender Frauen zu kultivieren, der sich
deutlich von der weiblichen Durchschnittsbiographie dieser Zeit abhob, und die
Damen-Automobilclubs keinerlei politische Forderungen in Richtung Gleichstel-
lung der Frauen stellten, kann das Eindringen in die minnlich dominierte Technik
und die Propagierung des Kraftfahrzeugs in Frauenkreisen dennoch als emanzipa-
torischer Akt gewertet werden.!3! Die so genannten ,Selbstfahrerinnen® zeigten,
dass die Bedienung, manchmal auch die Reparatur eines Wagens, nicht minn-
lichem Geschick und Wissen vorbehalten sein musste. Mit der neu eroberten indi-
viduellen Mobilitit und dem 6ffentlich demonstrierten Selbstbewusstsein waren
sie Teil eines alternativen Weiblichkeitskonzeptes, das bei Frauen aus der Ober-
schicht durchaus Anziehungskraft entfalten konnte.132

127 Trotz ihrer Seltenheit gab es in den zwanziger Jahren ein breites Spektrum Auto fahren-
der Frauen. Sie gingen diesem Hobby aus gesellschaftlichen, sportlichen, beruflichen
oder touristischen Beweggriinden nach. Karolina Dorothea Fell beschreibt und bewertet
in ihrem Buch: Kalkuliertes Abenteuer, die Autoreiseberichte von Margret Boveri, Anne-
marie Nathusius und Clirenore Stinnes.

128 Dinghaus u.a.: Die Dame am Steuer, S. 118. Nach ihrem Afrika-Flug 1931 wurde Elly

Beinhorn, die sich spater mit dem Rennfahrer Bernd Rosemeyer vermaihlte, weltbekannt.

Vgl. allgemein zur Entwicklung von Frauen-Leitbildern in den zwanziger Jahren den

problemorientierten Aufsatz von Jaschke: Zur politischen Orientierung von Frauen und

Frauenverbinden in der Weimarer Republik.

Den Vorsitz des Clubs in Miinchen (DTC) beispielsweise hatten eine Rechtsanwaltsgat-

tin und zwei Fabrikanten-Ehefrauen inne; vgl. Der Motor-Tourist vom 1. 8. 1930: ,Ge-

neralversammlung des Deutschen Damen-Automobil-Clubs Miinchen®.

130 Die ,,Zuverlassigkeitsfahrt nach Oberhof* im Juni 1928 war die erste von der Obersten
Nationalen Sportkommission genehmigte Sportveranstaltung. 1930 fand die erste Aus-
landsreise nach Holland statt; vgl. Deutscher Damen-Club von 1926 €.V, S. 4.

131 Vgl. hierzu: Dinghaus u.a.: Die Dame am Steuer, S. 121 ff.

132 Dies wurde auch von Journalisten positiv aufgenommen. R. Thebis schrieb in dem Arti-
kel ,Die Dame fihrt Auto“, erschienen im Motor-Tourist vom 1. 4. 1931: ,Die Dame
fahrt Auto - das ist heute etwas ganz Selbstverstindliches geworden. Genauso, wie frither
die Dame Fahrrad fuhr, steuert sie heute ihren Wagen.“ Der Autor verspricht den Frauen:
»Ein wunschloses Freuen wird iiber Sie kommen, wenn Sie so dahinrasen iiber endlos er-
scheinende Landstralen und wenn der Wind IThren entziickenden Bubikopf zerwiihle.“
Der viterliche Ton, den Beobachter anschlugen, und die starke Betonung von AufRerlich-
keiten war auch das Ergebnis der eigenen Selbstdarstellung von Kraftfahrerinnen. Rat-
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o



2. Auf dem Weg zur , Einbeitsfront der Kraftfahrer® 219

Nach der nationalsozialistischen Machtiibernahme war auch der Deutsche Da-
men-Automobil-Club im AvD herausgefordert, sich mit der verinderten politi-
schen Situation und ihren Konsequenzen auseinander zu setzen. In der fiir Mai
1933 anberaumten Vorstandssitzung stand das Thema , Gleichschaltung® auf der
Tagesordnung.!33 Die Frauen der ,besseren Gesellschaft®, die ihr Lebensstil und
die Liebe zum Automobil zusammengefiihrt hatte, waren sich in der Bewertung
der politischen Situation hochst uneins. Einige Mitglieder hatten bereits vor der
Sitzung, der nationalsozialistischen Aufbruchsstimmung folgend, ihren Austritt
erklirt, weil sie dieselbe Begeisterung bei ihren Clubkameradinnen vermissten.
Die langjihrige Prisidentin Katharina von Kardorff verkiindete, dass sich der
Club den Richtlinien des AvD anpassen werde. Jiidinnen sei in Zukunft die Neu-
aufnahme in den Club verwehrt und Automobilistinnen jiidischer Herkunft, die
bereits Mitglied waren, diirften kein Amt mehr bekleiden. Da die zwei jiidischen
Vorstandsmitglieder Elsbeth Zéllner und Lotte B. Jacoby ihre Amter bereits ,,von
sich aus“ niedergelegt hatten, sehe der Vorstand die ,,Gleichschaltung® als vollzo-
gen an.!3* Frau von Kardorff, die als Mitglied der Deutschen Volkspartei dem
ersten Reichstag der Weimarer Republik angehért hatte, forderte dazu auf, ,die
augenblicklich politischen Zeiten sich ausklingen zu lassen.“ An dieser Auflerung
und dem Antrag der Prisidentin, Jiidinnen wenigstens als Gastmitglieder im Club
verkehren zu lassen, ist das Unbehagen eines Teils des Vorstands zu erkennen, dis-
kriminierende Mafinahmen gegeniiber jiidischen Automobilistinnen zu verhin-
gen. Dies trifft besonders auf die Vorsitzende Katharina von Kardorff zu, die Zeit
ihres Lebens intensive Kontakte zu jiidischen Organisationen gepflegt hatte.135

Dass die Gastmitgliedschaft von Jiidinnen dazu dienen sollte, die wirtschaftli-
che Leistungsfahigkeit des Clubs zu erhalten — moralisch zweifellos ein fragwiir-
diges Motiv -, lisst darauf schlieffen, dass jiidische Kraftfahrerinnen unter den
Mitgliedern und Beitrittswilligen stark vertreten waren. Doch konnte sich der
Antrag auf Gastmitgliedschaft nicht durchsetzen, da die Mehrheit des Vorstands
die Meinung vertrat, dass ,.christliche Mitglieder* sich dadurch von einer Mit-
gliedschaft abhalten lieffen.!36

schlige von Frauen zur Schénheitspflege der Automobilistin wechselten in den Automo-
bilclub-Zeitschriften mit Modetipps und der Wahl des schénsten Autohundes.

133 Protokoll der Vorstandssitzung vom 22.5. 1933, LA Berlin B Rep. 42 Acc 2147,
Nr. 27490.

134 Ebenda.

135 Die Publizistin, Politikerin und Salonniére Katharina von Kardorff-Oheimb (1880~1962)
war eine in vielerlei Hinsicht ungewdhnliche Frau. Sie gehorte als DVP-Abgeordnete
dem ersten deutschen Reichstag (1920-1924) an und legte ein vielfiltiges gesellschaftli-
ches Engagement an den Tag. Sie setzte sich besonders fiir die Belange von Frauen ein und
unterhielt enge Beziehungen zu jiidischen und zionistischen Vereinigungen. Im ,,Dritten
Reich“ wurde sie mit einem Schreibverbot belegt. ,Unkonventionell“ verlief auch ihr
Privatleben. Sie war viermal verheiratet und hatte sechs Kinder. Nach dem Zweiten Welt-
krieg trat sie in die neue Liberaldemokratische Partei ein; vgl. Katharina von Kardorff-
Oheimb: Politik und Lebensbeichte; Kulturamt Tiergarten: Frauengeschichte(n) aus
Tiergarten, S. 90f.

136 Protokoll der Vorstandssitzung vom 22.5. 1933, LA Berlin B Rep. 42 Acc 2147,
Nr. 27490.
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Im Vergleich zu 1933 ist ab dem Jahr 1934 ein deutlicher Wandel in der Proto-
kollsprache festzustellen. Die Prisidentin forderte die Mitgliederversammlung im
Oktober 1934 auf, Kameradschaft zu halten und sich gegenseitig zu helfen ,,in der
Erledigung ihrer Pflichten als deutsche Frauen“.13” Noch deutlicher wurde die
Rollenzuschreibung im Dezember 1934, als Frau von Kardorff den Willen der Re-
gierung befiirwortete, dass Frauen ,wieder threm wahren Beruf als Gattin und
Mutter zugefiihrt“ werden sollten.!38 Auf der einen Seite passte dieser patriarchal
gepragte Weiblichkeitsentwurf so gar nicht zum Image der Neuen Frau. Auf der
anderen Seite wire es ein Irrtum anzunehmen, Auto fahrende Frauen hitten mit
dem in dieser Zeit dominierenden traditionell-konservativen Rollenverstindnis
gebrochen.!3% Beriicksichtigt man jedoch Katharina von Kardorffs politisches
Vorleben und ihre personliche Einstellung, ist eher zu vermuten, dass sie sich den
NS-Sprachregelungen anpasste, um jegliches Aufsehen zu vermeiden.

Mit der Griindung des Einheitsclubs war auch das Ende des Deutschen Da-
men-Automobilclubs gekommen, der jedoch als , Traditionsklub des ehemaligen
DDAC*, ab 1936 als ,,Deutscher Damen-Club 1926, auf gesellschaftlicher Ebene
weiterbestehen durfte. 80% der ehemaligen Mitglieder hatten sich dem neuen
Einheitsclub DDAC angeschlossen. In Bezug auf die {ibrigen 20% der Mitglieder
wurde dem Club durch den Prisidenten des DDAC, Freiherr von Egloffstein, die
Méglichkeit eingerdumt, auch Nichtarierinnen als Mitglieder zu fiihren.140 Durch
diese Quote war der Verbleib zumindest eines Teils der jiidischen Stammmitglie-
der im Club gesichert. Obwohl sich das Prisidium in zahlreichen Gesprichen mit
Behorden und Politikern dafiir eingesetzt hatte, weiter automobilsportlich aktiv
sein zu diirfen, wurde ihm dies mit Hinweis auf die Monopolstellung von NSKK
und DDAC verweigert.!#! Kraftfahrerinnen, die Mitglied im DDAC waren, hat-
ten die Moglichkeit, in ,,Ortsgruppen der Kraftfahrerinnen im DDAC* aktiv zu
werden.142

137 Vgl. das Protokoll der Mitgliedsversammlung am 1. 10. 1934 in Hamburg, LA Berlin B
Rep. 42 Acc 2147, Nr. 27490.

138 Vgl. den Bericht iiber die Aufierordentliche Generalversammlung vom 4.12. 1933,
ebenda.

139 Die eigene Durchbrechung von Geschlechterschranken verbunden mit dem Festhalten
an einem konservativen Weiblichkeitskonzept ist besonders bei den Pilotinnen der drei-
Riger Jahre auffillig; vgl. Fell: Kalkuliertes Abenteuer, S. 203-246. Frauen, die im ,,Drit-
ten Reich” in typisch minnlichen Berufen erfolgreich waren, versicherten eilfertig, ihr
Tun habe keinerlei emanzipatorische Bedeutung. Die neben Hanna Reitsch wichtigste
Militirfliegerin Melitta von Stauffenberg betonte im Dezember 1943: ,Da glaube ich
doch im Namen der deutschen Fliegerinnen sagen zu diirfen, daf sich in uns die Rang-
ordnung der Werte allen Frauentums hierdurch in keiner Weise verschoben hat und dafl
die Fliegerei fiir uns nie eine Sache der Sensation oder gar Emanzipation gewesen sei: Wir
Fliegerinnen sind keine Suffragetten®; zit. nach Fuchs: ,,Wir Fliegerinnen sind keine Suf-
fragetten®, S. 51.

140 Vgl. den Bericht iiber die Auflerordentliche Generalversammlung vom 4. 12. 1933, LA
Berlin B Rep. 42 Acc 2147, Nr. 27490.

141 Vgl. 50 Jahre Deutscher Damen-Automobil-Club im Automobilclub von Deutschland,
S.12.

142 Vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 22. 12. 1933: ,,SportschlufSfeier im Miinche-
ner Damen Automobil-Club“; DDAC-Ortsgruppe Miinchen, Nr. 5 vom September



3. Der DDAC zwischen Machtverlust und Traditionsbewahrung 221

Anders als es das nationalsozialistische Frauenbild vermuten liele, verschwand
die Frau im ,Dritten Reich® weder aus der Werbung, noch wurden kraftfahrende
Frauen offentlich als ,Emanzen” angefeindet. Reprisentanten der Partei und des
NSKK hielten sich in der Bewertung zuriick.1#3 Da das Auto trotz Volkswagen-
propaganda ein Luxusobjekt blieb, verzichtete die Werbung nicht darauf, die
mondine Dame als Sinnbild fiir distinguierten Geschmack weiterhin zur Schau zu
stellen.144

3. Der DDAC zwischen Machtverlust und
Traditionsbewahrung

Die Auswirkungen der ,, Gleichschaltung

Die Organisationsstruktur des neu geschaffenen DDAC orientierte sich an der
Gaugliederung des ADAC. Die fritheren Gaugrenzen des ADAC wurden jedoch
mit wenigen Ausnahmen den Gruppenstaffeln der Motor-SA, spiter den Motor-
brigaden des NSKK, geographisch angepasst.!*5 Durch die Neueinteilung verrin-
gerte sich die Zahl der Gaue von ehemals 29 auf 21.

Die Einfiihrung des Fiihrerprinzips im DDAC bedeutete das Ende der demo-
kratischen Vorstandswahlen in den Gauen und den Ortsvereinen. Der Korpsfiih-
rer ernannte auf Vorschlag des DDAC-Prisidenten die Gaufiihrer, die stellvertre-
tenden Gaufiihrer und die Gaugeschiftsfiihrer. Die Gaufiihrer bestimmten ihrer-
seits die Ortsgruppenfiihrer. Anlisslich der Einweihungen der DDAC-Gaue und
der Ernennungen der neuen Gaufithrungen Anfang Dezember 1933 fanden in
allen Gauen ,feierliche Flaggenhissungen“ der neuen DDA C-Fahne unter Betei-

1934: ,An alle Ortsgruppenmitglieder!“; Die Ortsgruppen der Kraftfahrerinnen im
DDAC unternahmen 1939 noch Bade-, Bridge-, und Pilzsuchfahrten mit dem Automo-
bil. Thre Aktivititen wurden aufmerksam von der Geheimen Staatspolizei beobachtet;
vgl. Bericht der Gestapo, Staatspolizeileitstelle Leipzig vom 22. 6. 1939 und Fahrteniiber-
sicht der Ortsgruppe der Kraftfahrerinnen im DDAC, Leipzig und Umgebung, StA
Leipzig PPV 3386.

143 Das NSKK-Organ ,,Der NSKK-Mann“ nahm selten Stellung zum Verhiltnis Frauen und
Motorisierung. Eine Ausnahme stellte der Artikel ,Die Dame am Volant?“ vom 12. 3.
1938 dar, in dem der Verfasser Frauen ein ,gesundes Verhiltnis“ zum Kraftfahrzeug be-
scheinigte und sich gegen das in der Presse verbreitete snobistische Bild von der ,Dame
am Volant® aussprach.

144 Vgl. BMW-Blitter. Hausmitteilungen der BMW. Das Titelbild des Februar-Heftes von

1936 zeigt eine mondin gekleidete Frau vor einer BMW-Limousine. Bis in die Zeit des

Zweiten Weltkrieges erschien auch das Lifestylemagazin ,Auto. Zeitschrift fiir den

Selbstfahrenden Kraftwagenbesitzer. Mitteilungsblatt fir die Frau am Steuer*.

In Bayern existierten die zwei ADAC-Gaue Nordbayern und Siidbayern. Nach der Um-

strukturierung wurden daraus drei DDAC-Gaue Hochland, Franken und Bayerische

Ostmark; vgl. DDAC-Monatsnachrichten, Gau 12, Franken vom 15. 11. 1933: ,,Neuein-

teilung des DDAC-Gebietes* und Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 15. 12. 1933

,»Gau Hochland“.
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ligung der 6rtlichen Motor-SA und NSKK-Einheiten und zahlreicher Ehrengiste
statt.146

Bei der Berufung der DDAC-Gaufiihrer beriicksichtigte der Korpsfiihrer, wie
bei der Bestellung der Prisidiumsmitglieder des DDAC, zumeist namhafte Per-
sonlichkeiten aus der Tradition des ADAC und anderer Clubs. Hithnlein er-
nannte beispielsweise die bisherigen ADAC-Gauvorsitzenden Alfred Strunk aus
Frankfurt/Oder, Walter Lotzing aus Breslau und Franz Harz aus Kiel zu Gau-
tithrern. Der zwischen 1928 und 1933 als ADAC-Geschiftsfiihrer im Rheinland
titige Wilhelm Illig fungierte in den Jahren 1935 bis 1944 als DDAC-Geschifts-
fihrer fiir den Gau Hannover-Braunschweig, 147

In einigen Fillen wurden Funktionire aufgeldster Clubs, wie der Prisident des
Deutschen Motorradfahrer-Verbandes Julius Frucht und der ehemalige Vizeprisi-
dent des DTC Wilhelm Blaich, zu Gaufiihrern bestellt. Hin und wieder kamen bei
der Postenvergabe auch NSKK-Fiihrer zum Zuge. Im Gau Mitte bestimmte der
Korpsfiihrer einen Motorstandartenfiihrer zum neuen Gaugeschiftsfiihrer, im
Gau Niederrhein einen SA-Motorsportreferenten zum stellvertretenden Gaufiih-
rer.148

Doch nur selten wurden unbeliebte Parteikarrieristen an die Spitze der Gaue
gehoben. Wo es moglich war, beriicksichtigte der Korpsfiihrer bei Neuernennun-
gen zum Gaufiihrer populire Personlichkeiten wie Jakob Odendahl!4%, Vorsit-
zender des Automobilclubs Miinchen (Gau Hochland), und J.P. Hauser, den
langjihrigen Vorsitzenden des Automobilclubs Freiburg (Gau Baden). Ein gewis-
ses Wohlwollen gegeniiber dem neuen Staat scheint fiir die Ernennung ausrei-
chend gewesen zu sein.

Mit der ,Gleichschaltung® und der Einfilhrung hierarchischer Strukturen im
Einheitsclub ging auch eine Zentralisierung einher, die sich fiir die Gaue negativ
auswirkte. Einen schmerzhaften Einschnitt stellte zunichst das Verbot dar, Gau-
blitter herauszugeben. Bedeutender war aber der Verlust der finanziellen Unab-
hingigkeit. Nach erfolgter ,,Gleichschaltung® mussten simtliche Gaue ihr Vermé-
gen an den Hauptclub abfiihren. Im Falle des Gaues Siidbayern waren dies
24000 RM. Die Gaue wurden, nach den Worten des ehemaligen Gaugeschiftsfiih-
rers Lehner, zu ,reinen Verwaltungsabteilungen der Hauptverwaltung degra-
diert“.15% Den Gesamtetat legte die Finanzverwaltung des DDAC entsprechend

14 Vgl. die Einladung des Freiburger Automobil-Clubs vom 12. 12. 1933, StadtA Freiburg
C4/1X/13/2; Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 8. 12. 1933 und 15. 12. 1933. Der
viele Automobilclub-Versammlungen abschlieBende Wunsch: , Toff-Heil“ oder ,Auto-
Heil“ wich zumeist den nationalsozialistischen Gruffformeln: ,Heil Hitler und #Sleg
Heil“; vgl. Amtliche Mitteilungen des DDAC vom 3. 3. 1933: Gau 17 und vom 10. 10.
1933: Gau 1a; AvD-Akte, LA Berlin B Rep. 042 Acc 2147, Nr. 26192.

147 Vgl. StA Hannover, Nds. 171 Hannover Nr. 30349. Zur Organisation des DDAC inner-
halb der Gaue vgl. DDAC-Clubbuch 1936, S. 54ff.

148 Vgl. li’&mtliche Mitteilungen des DDAC vom 22. 12. 1933: Gau 18, Mitte und Gau 4, Nie-
derrhein.

149 Vgl. 75 Jahre ADAC Siidbayern 1905-1980, S. 21.

150 Vgl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, Gau Siidbayern e.V,, 30 Jahre Gauge-
schaftsstelle (Masch. Manuskript), S. 18, ADAC-Vereinsarchiv.
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der Mitgliederzahl eines jeden Gaues fest. Die Bildung von finanziellen Reserven
in den Gauen war somit nicht mehr méglich.

Auf der untersten Ebene der Ortsvereine wurde den zahlreichen Auto- und
Motorradclubs vom Gaufiihrer die Auflosung nahe gelegt. Die ehemaligen Mit-
glieder der Ortsclubs sollten den neu gegriindeten DDAC-Ortsgruppen beitre-
ten. In Miinchen entstanden zwei DDAC-Ortsgruppen, die durch ihren Zusatz
Hiriher ACM® oder ,friiher BAC“ nach auflen weiterhin identifizierbar blie-
ben.13! Drei Fille von ehemaligen ADAC-Clubs sind dokumentiert, die sich der
»Einheitsfront der Kraftfahrer” verweigerten, indem sie sich einem Beitritt zum
DDAC widersetzten.!52 Von diesen Ausnahmen abgesehen fithrten viele der frii-
heren ADAC-Ortsclubs ihr Vereinsleben fort, veranstalteten Zusammenkiinfte in
ithren alten Clubriumen, waren sportlich aktiv und {iberlebten die ,,Gleichschal-
tungsphase“ ohne groflere Einschnitte.

Die Vereinigung Niirnberg-Fiirther Motorradfahrer (Mitglied im ADAC) glie-
derte sich als DDAC-Ortsgruppe im April 1934 in den Einbheitsclub ein. Trotz
sportlicher Einschrinkungen fiihrten die Mitglieder ein reges Clubleben. Dafiir
sprechen die 68 Veranstaltungen im Jahre 1937. Das NSKK erfiillte den sportlich
gesinnten Motorradfahrern in Niirnberg mit der Veranstaltung des Motorrad-
Rundstrecken-Rennens ,Rund um Niirnberg“ in den Jahren 1938 und 1939 einen
lange gehegten Wunsch.153

Wo die DDAC-Ortsgruppen aus ADAC-Ortsgruppen hervorgingen, blieben
der Zusammenhalt und die Geselligkeit unter den Mitgliedern auch nach 1933 be-
stehen. Der Gau Westfalen Ost (DDAC-Gau Westfalen-Lippe) beschreibt das
Clubleben in den Zeiten der Bedringnis durch das NSKK sogar als besonders
intensive Zeit.!54

Der DDAC bestand auch nach 1935 als eigene Organisation weiter und behielt
den Status als Verein des biirgerlichen Rechts. Anders als der Deutsche Luftsport-
verband, der im April 1937 in das wieder eigenstindige Nationalsozialistische
Fliegerkorps (NSFK) integriert wurde, ging der DDAC nicht im NSKK auf. Er
agierte in seinen touristischen und technischen Aufgabenfeldern weitgehend selb-
stindig und setzte die Arbeit der ehemaligen Clubs im Bereich des Stralenhilfs-
dienstes, des touristischen Serviceangebotes und der juristischen Beratung fort.
Die technische Abteilung des Clubs wurde 1935 stark ausgebaut. Die Ingenieure
des Technischen Uberwachungsdienstes erhielten den Auftrag, das Kraftfahrzeug
jedes Mitglieds zweimal im Jahr auf die Betriebssicherheit zu priifen. Eine neu ge-
schaffene Verkehrsabteilung war beauftragt, den dringend benétigten Ausbau ei-

151 Vgl. DDAC-Ortsgruppe Miinchen, Rundschreiben Nr. 1 vom Februar 1934: ,,Uberlei-
tung des ACM in den DDAC*.

152 Vgl. Protokoll der Tagung der DDAC-Gaufiihrer am 20. 2. 1935, ADAC-Vereinsarchiv.
Es geht aus dem Protokoll nicht hervor, um welche Clubs es sich gehandelt hat.

153 Vgl. die Chronik: 1919-1959. Vierzig Jahre Motorsport in Franken. Von der Vereinigung
Nirnberg-Fiirther Motorradfahrer zum 1. Niirnberger Automobilclub 1919, S. 74 ff.,
StadtA Nirnberg, C 7/V VP Nr. 2786. Vgl. auch das weiterhin rithrige Vereinsleben der
DDAC-Ortsgruppe Freiburg mit Fuchsjagden, Stidtereisen, Orientierungsfahrten;
StadtA Freiburg, C4 IX/13/4.

154 Vgl. 75 Jahre ADAC Westfalen-Ost 1904-1979, S. 9.
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ner modernen Verkehrsbeschilderung voranzutreiben und die Verkehrserziehung
zu fordern.15

Das NSKK konnte jederzeit auf den DDAC zuriickgreifen. Neben der gemein-
samen Durchfiihrung von sportlichen Veranstaltungen stellten DDAC-Mitglie-
der Fahrzeuge fiir Kriegsopfer- und Miitterfahrten zur Verfiigung und halfen bei
der Personenbef6érderung im Rahmen von sportlichen und politischen Veranstal-
tungen mit.156 Auf lokaler Ebene arbeiteten der Club und das Korps bei der Aus-
arbeitung von Straflenverkehrskonzepten zusammen, sie konkurrierten jedoch
hinter den Kulissen um die Vertretung in den Landesplanungsgemeinschaften.15”

Der engen Verbindung zwischen den beiden Organisationen wurde auch sym-
bolisch Ausdruck verlichen. Dem DDAC-Prisidenten Giinther Freiherr von
Egloffstein (1934-1938) und seinem Nachfolger Fritz Junghans wurde vom
Korpsfiihrer ,ehrenhalber der Dienstrang eines NSKK-Oberfithrers bzw.
NSKK-Standartenfiihrers verliehen.

Nicht nur symbolisch, sondern sehr konkret gestalteten sich die Beziehungen,
wenn es um die finanziellen Vorteile fiir das NSKK ging. Der DDAC war laut Sat-
zung dazu verpflichtet, 20% seiner Mitgliedsbeitrige an das NSKK abzufiih-
ren.!58 Auf Wunsch des DDAC-Prisidenten von Egloffstein flossen diese , Wehr-
beitrige“ einem gesonderten Zweck zu. Die Beitrige des Jahres 1937 in Hohe von
141000 RM wurden fiir die Anschaffung von Kleinkraftridern fiir die Motor-H]J
verwandt. Der DDAC kam im darauf folgenden Jahr fiir die Gesamtfinanzierung
der Motorsportschule in Bayreuth auf. Der gestiftete Betrag belief sich auf
362000 RM.159 Nach der Annexion Osterreichs stellte der DDAC weitere finan-
zielle Mittel fiir die Errichtung einer Motorsportschule in der ,,Ostmark® zur Ver-
fiigung.160 Vereinzelt finanzierten auch DDAC-Gaue Projekte der lokalen Mo-
torgruppen. Im April 1934 hatte der Gau Westmark des DDAC die Renovierung
der Motor-SA-Schule Niirburgring im Bereich der SA-Gruppe Westmark in
Hohe von 10000 RM bezahlt. 16!

Das NSKK beutete nicht nur die finanzielle Leistungsfihigkeit des DDAC aus,
sondern bereicherte sich auch an auslindischen Automobilclubs. Nach dem Ein-
marsch in Osterreich wurde NSKK-Staffelfiihrer Gandolf Doelter mit der kom-
missarischen Leitung aller dsterreichischen Kraftfahrverbinde betraut.162 Nach-
dem Hiihnlein am 19. Mirz 1938 den &sterreichischen Clubs ihre Daseinsberech-
tigung abgesprochen hatte, bekundeten die dsterrreichischen Clubs, allen voran
die beiden grofiten Automobilclubs, der OTC (Osterreichischer Touring Club)
und der OAC (Osterreichischer Automobil Club), die zusammen rund 48000

155 Vgl. Recke: Der Deutsche Automobil-Club (DDAC).

156 Vgl. Der NSKK-Mann vom 10. 12. 1938: ,,Gemeinsame Front gegen Aktenstaub®.

157 Vgl. Grandke: Kommunale Verkehrspolitik in Miinster 1918 bis 1939, S. 57.

158 Vgl. DDAC-Wochenschrift vom 2. 2. 1934: ,,Satzungen des DDAC*, § 11,4,

15% Vgl. Schreiben Hiihnleins an den Prisidenten des DDAC Egloffstein vom 18. 5. 1938,
BArch NS 24/311.

160 Vgl. Der NSKK-Mann vom 10. 12. 1938: ,,Gemeinsame Front gegen Aktenstaub®.

161 Vgl. Schreiben der Kraftfahrinspektion Siid an Hiihnlein vom 14. 4. 1934, StA Miinchen,
NSDAP 1306.

162 Vgl. Bescheinigung vom 21. 3. 1938, OStA Wien, Stiko-Wien, Nr. 244/14 Allgemein.
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Mitglieder umfassten, wenige Tage spiter ihre Bereitschaft zur ,freiwilligen Ein-
gliederung. Dariiber hinaus riefen sie in einem ,Wahlhilfeaufruf die deutschen
Kraftfahrer Osterreichs® dazu auf, das NSKK am 10. April 1938, dem Tag der
Volksabstimmung iiber den ,, Anschluss“ Osterreichs an das Deutsche Reich, zu
unterstiitzen.!63 Die Gsterreichischen Automobil- und Motorradfahrerverbinde
wurden entweder aufgelost oder dem DDAC eingegeliedert; die Mitglieder hatten
die Wahl, sich dem DDAC oder dem NSKK anzuschliefen. Der DDAC bildete
sieben neue Gaue in der ,Ostmark®.164 Das Vermégen der Clubs wurde dem
Korpsfithrer des NSKK iiberlassen. Teile davon flossen an den DDAC, den Ver-
kehrsdienst und die NSKK-Motorgruppen.165

Ein weiteres Beispiel fiir die widerrechtliche Aneignung von Clubvermégen ist
die Liquidation des Elsassischen Automobil-Clubs. Das gesamte Vermégen und
die Immobilien im Wert von 230000 RM wurden beim Einmarsch in Frankreich
konfisziert und der NSDAP fiir Zwecke des NSKK iiberlassen.166

Auch wenn sich der DDAC vom NSKK bereitwillig in Beschlag nehmen lief},
finden sich viele Hinweise darauf, dass sich die Beziehungen zwischen den beiden
Organisationen auch problematisch gestalteten. Die Machtanspriiche des NSKK
auf den DDAC fiihrten bereits im Dezember 1933 zum Riicktritt des neu ernann-
ten DDAC-Prisidenten Hermann Fulle.167 Ein seltenes Dokument, das die Pro-
bleme und strittigen Fragen zwischen DDAC und NSKK offen ansprach, ist das
Exposé des Gaufiihrers des Gaues Hochland, Direktor Odendahl, vom Oktober
1934.168 Odendahl konstatierte eine gewisse ,, Vereinsmiidigkeit“. Griinde hierfiir
sah er im Ubertritt der jiingeren und aktiven Mitglieder zum NSKK und in den
hohen Beitragszahlungen. Odendahl beklagte in seinem Bericht die ungenaue
Kompetenzverteilung zwischen DDAC und NSKK und die anhaltende Konkur-
renz unter den kraftfahrsportlichen Formationen. Es herrsche bei vielen Mitglie-
dern auferdem Unverstindnis iiber die breit angelegte Forderung des Motor-
sports und die nur geringen wirtschaftlichen Vorteile, die eine Mitgliedschaft mit

163 Vgl. Der NSKK-Mann vom 19. 3. 1938: ,,Deutsche Kraftfahrer des Landes Osterreich!*;
Der NSKK-Mann vom 2. 4. 1938: ,,Wahlhilfeaufruf an alle deutschen Kraftfahrer des
Landes Osterreich zum Erlafl des Gauleiters Biirckel iiber den Einsatz des NSKK-Wahl-
hilfsdienst. .

164 Vegl. Miiller (Bearb.): OAMTC 1896-1996, S. 91.

165 Nachricht des Korpsfithrers an den Chefstabsfiihrer u.a. vom 15. 7. 1938, BArch NS 24/
705; Schreiben des Beauftragten des Korpsfiihrers fiir die Automobilctubs und Motor-
radfahrer-Verbinde im Lande Osterreich vom 30. 4. 1938 an die Stillhaltekommission fiir
Organisationen und Verbinde, OStA Wien, Stiko-Wien, Nr. 244/14 A 14. Gemif} der
Vermégensaufstellung der wichtigsten Clubs, die im Bestand Stiko-Wien, Nr. 244/14 auf-
gelistet sind, ergibt sich ein Betrag von rund 650000 RM.

166 Vgl. Mitteilung des Stillhaltekommissars fiir das Organisationswesen im Elsaf}, Motor-
gruppe Siidwest vom 6. 2. 1941, Vermdgensiibersicht; BArch NS 1/2437.

167 Damit begriindete Fulle nach dem Krieg seinen Riicktritt; vgl. Protokoll Fulle vom 17. 2.
1949, Entnazifizierungsakte Oppermann, HStA Hannover. Vgl. auch die Darstellung von
Bretz: 50 Jahre ADAC, S. 107.

168 Vel. das Exposé von Odendahl an den DDAC-Prisidenten Egloffstein vom 5. 10. 1934:
»Uber den Aufbau der Organisation des DDAC im allgemeinen und die Werbearbeit in-
nerhalb des Gaues Hochland im besonderen®; BArch NS 24/250.
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sich bringe. Um die Mitgliedschaft im DDAC attraktiver zu gestalten, plidierte
Odendahl fiir die Stirkung des wirtschaftlichen Serviceangebotes.

Die eigentliche Ursache der Spannungen zwischen DDAC-Mitgliedern und
Angehorigen des NSKK ist im Gegensatz von zivilem Clubgedanken und ,,politi-
schem Kampfertum® zu finden. Odendahl, der 1934 in seinem Exposé noch kon-
struktive Kritik {ibte, trat 1936 nach einer Briiskierung durch NSKK-Fiihrer als
Gaufiihrer zuriick. NSKK-Mitglieder kritisierten die Arroganz und politische
»Lauheit“ der DDAC-Funktionire. Ein Scharfithrer der Motorbrigade Siidwest
iibte bei der internationalen Sechstagefahrt der Motorrader 1935 scharfe Kritik an
der Einstellung der ,Herren“ vom DDAC: ,Der DDAC prisentierte sich uns als
der alte ADAC mit gleichen Personen und wenig verinderter Gesinnung®.169 An-
stof} erregte besonders die von Sportprisident Kroth abgehaltene ,,unnational-
sozialistische Siegerehrung®, die den Hitlergruf}, das Horst-Wessel-Lied und
Sieg-Heil-Rufe vermissen lieff. Nur das Korps, so die Schlussfolgerung, sei eben
»wiirdig“, Siegerehrungen vorzunehmen.!70

Beschneidung der Freiriume und Kompetenzen des Clubs

Da das NSKK zur Durchsetzung eigener Interessen seinen Fiihrungsanspruch,
wie er in den DDAC-Satzungen gebilligt worden war, geltend machte, waren den
Aktionsriumen des Clubs enge Grenzen gesetzt. Alle Aktivititen, die iiber den
Aufgabenkatalog, bestehend aus touristischer, juristischer und technischer Bera-
tungstitigkeit fiir den Kraftfahrzeugbesitzer hinausreichten, unterlagen der Zu-
stimmungspflicht der Korpsfiithrung. So wies Adolf Hiihnlein den DDAC 1935
an, Fragen oder Vorschlige zur Gesetzgebung nur iiber das NSKK an die Behor-
den heranzutragen. Ab 1936 wurden dem DDAC immer mehr Aufgabengebiete
genommen. Das Korps beanspruchte seit diesem Jahr den Bereich der Verkehrs-
erzichung fiir sich, es lehnte die Mitarbeit der DDAC-Gaue in den Landespla-
nungsgemeinschaften der Linder und Kommunen ab und setzte in den Bereichen
der Motorobergruppen und Motorgruppen Verbindungsfiihrer zur Verkehrspoli-
zei und Straflenbaubehérden ein.171

Die fortschreitende Entmachtung des DDAC lisst sich am Beispiel Sport be-
sonders gut dokumentieren. Von 1933 bis 1936 arbeiteten der Club und das
NSKK bei der Durchfithrung von Motorsportveranstaltungen eng zusammen.
Dies dnderte sich 1937. In einer Verfiigung des Korpsfithrers vom 7. Dezember
1936 ordnete Hithnlein an, dass der gesamte Sport, einschliellich internationaler
Grofiveranstaltungen, nunmehr dem Korps zur Durchfithrung iibertragen

169 Vgl. den Bericht eines Scharfiihrers iiber die Sechstagefahrt 1935 gerichtet an den Fiihrer
der Motorbrigade Stidwest vom 17. 9. 1935, BArch NS 24/251, 556.

170 Vgl. ebenda.

171 Vgl. die Schreiben des Korspfiihrers an den Leiter der Reichsstelle fiir Raumordnung,
Reichsminister Kerrl, vom 7. 10. 1936 und vom 19. 11. 1936, BArch R 113/699; Verfii-
gung des Korpstiihrers vom 12. 5. 1936, betr. Bestellung von Verbindungsfithrern zu .. <,
BArch NS 24/2. Zum Engagement des NSKK im Bereich Verkehrserzichung vgl. das
Kapitel: ,,Das Ideal: Verkehrssicherheit auf den Stralen des ,Dritten Reiches®.
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werde.172 Die Sportabteilung des DDAC in Berlin und die Gausportleiter stellten
daraufhin ihre Titigkeit ein.1”3 Nur den Ortsgruppen war die Durchfithrung von
Tourenfahrten oder kleineren Bahnrennen noch erlaubt.1’4 Das ,,Amt Sport“ der
Korpsfiihrung forcierte Ende des Jahres 1936 auch die Ausbildung junger NSKK-
Minner als Zeitnehmer fiir Rennen, um DDAC-Mitglieder aus angestammten
Positionen zu verdringen.!”5> Mit der Herausnahme des Sportbetriebes aus dem
Arbeitsgebiet des DDAC 1937 war dem Clubwesen nicht seine bedeutsamste,
aber eine traditionsreiche und sehr populire Aufgabe genommen. Nachdem das
NSKK drei Jahre lang von der Erfahrung des DDAC in der Organisation von
Veranstaltungen profitiert hatte, war die NS-Parteigliederung ab 1937 fest ent-
schlossen, die Veranstaltungen in Eigenregie durchzufiihren. In der Realitit stand
dem NSKK noch immer nicht geniigend Fachpersonal zur Verfiigung, so dass es
bei der Veranstaltungsorganisation weiterhin auf DDAC-Funktionire zuriick-
griff, deren Mithilfe aber offiziell verschwieg.176

Der fortschreitenden Beschneidung der Freiriume des Clubs und den willkiir-
lichen Entscheidungen des Korpsfiihrers konnte der DDAC-Prisident wenig ent-
gegensetzen, da die Unterstellung unter das NSKK die Méglichkeit zur Kritik
ausschloss.

Die Entwicklung der Mitgliederzahlen

Nach einem schleppenden Start stieg die Mitgliederzahl des DDAC Ende 1934
auf 100000 Mitglieder.!”7 Gemessen an dem Ziel, méglichst alle Kraftfahrer im
NSKK und im DDAC zu sammeln, stellte dies eine herbe Enttiuschung fiir die
Architekten des DDAC, insbesondere den Korpsfiihrer, dar; noch mehr, wenn
man bedenkt, dass der ADAC vor der Griindung des Einheitsclubs 115000 Mit-
glieder umfasst hatte und auch bei den anderen Automobil- und Motorradverei-
nigungen tausende von Mitgliedern eingeschrieben waren. Die Griinde fiir die an-
fangliche Beitrittsmiidigkeit sind in den zahlreichen Ubertritten von Clubmitglie-
dern zum NSKK, dem bis Oktober 1934 geltenden Verbot, zugleich Mitglied im
Korps und im DDAC zu werden!’8, sowie in der augenscheinlichen Weigerung
von ehemaligen Mitgliedern der alten Clubs, sich dem DDAC anzuschliefen, zu
finden. Auferdem gelang es nicht, die vielen unorganisierten Kraftfahrer, die der
Korpsfithrer und der DDAC-Prisident als Zielgruppe anvisiert hatten, zum Er-
werb der Mitgliedschaft zu bewegen.

172 Vgl. die Vertiigung des Korpsfithrers vom 7. 12. 1936, BArch NS 24/296.

173 Vgl. die Anweisungen des Prisidenten des DDAC an die Gaue betreffend Kraftfahrsport
1937 (Auszug), FU Berlin, Bibliothek des Otto-Suhr-Instituts, DDAC-NSKK Loseblatt
Ausgabe, SA 2486.

174 Vgl. 50 Jahre ADAC, Gau Siidbayern, S. 43.

175 Vgl. die Verfiigung des Korpsfiihrers (Amt Sport) vom 9. 12. 1936, BArch NS 24/277.

176 Vgl. Allgemeiner Deutscher Automobil-Club, Gau Siidbayern e.V,, 30 Jahre Gauge-
schaftsstelle (Typoskript), S. 22; ADAC-Vereinsarchiv.

177 Vgl. Seherr-Thoss: 75 Jahre ADAC, 1903-1978, S. 222; Jubiliumschronik des Automo-
bil-Club Miinchen 1928-1953, S. 38.

178 Vgl. das Verordnungsblatt der Korpsfithrung vom 15. 11. 1934, betr. Doppel-Mitglied-
schaft zum NSKK und DDAC vom 22. 10. 1934, IfZ Db 30.01.
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Dass der DDAC bis 1939 die Zahl seiner Mitglieder dennoch verdoppeln
konnte, war auch den Anwerbungsmethoden geschuldet, die nicht immer nur auf
Freiwilligkeit setzten. Dies zeigt die Aufforderung des Reichsministers des Innern
vom Juni 1936 an alle Verwaltungsbeamten, in der es heiflt, die Inhaber eines
Kraftfahrzeugs sollten dem NSKK und DDAC beitreten.!”? Auch fiir alle Be-
schiftigten des Kraftfahrzeugwesens wurde es als selbstverstindlich angesehen,
»mindestens“ dem DDAC, ,besser noch dem NSKK anzugehéren.!80 Die
DDAC-Mitgliedschaft signalisierte folglich ein Mindestmaf§ an Anpassungsbe-
reitschaft. Aus der Perspektive des NSKK gesehen, konnte die ,Nur-DDAC-
Mitgliedschaft“ folglich als Verweigerung gegeniiber den politischen Zielen des
Korps interpretiert werden.

Obwohl das Korps vorrangig an der Erhohung seiner Mitgliedszahlen interes-
siert war, hatte es nicht die Ausschaltung des DDAC zum Ziel, noch wollte das
NSKK alle Clubmitglieder einverleiben. Der Fithrer der Motorstandarte 95 (Co-
burg) wies seine Einheiten 1939 an, von einer Werbung der Angehédrigen des
DDAC abzusehen, da der Club ohnehin dem Korpsfiihrer unterstehe. Auch soll-
ten die dlteren Kraftfahrer nicht um jeden Preis in das NSKK ,,gezerrt“ werden.!8!

Der DDAC konnte die Zahl seiner Mitglieder stetig erhhen, doch nahm sich
die Zahl von 200000 Clubangehdrigen im Jahre 1939 gegen die 500000 Mitglieder
des NS-Kraftfahrkorps vergleichsweise bescheiden aus. Die politisch stirkeren
Waffen des Korpsfiihrers hatten den Aufstieg des NSKK zur beherrschenden
Kraftfahrerorganisation im ,Dritten Reich“ méglich gemacht.

Im Zweiten Weltkrieg spielten derlei Konkurrenzen keine Rolle mehr. Die Ver-
ordnung des Reichsverkehrsministers iiber die Weiterbenutzung von Kraftfahr-
zeugen vom 6. September 1939 legte fest, dass Kraftfahrzeuge, die nicht zu kriegs-
wichtigen Zwecken verwendet wurden, der Stilllegungspflicht unterlagen.!82 Die
Mitgliederzahl des Clubs sank drastisch ab. Doch sollte wenigstens das formale
Fortbestehen bis zum Ende des Krieges gesichert werden. Nach dem Zusammen-
bruch des ,Dritten Reiches“ wurde der DDAC aufgrund der engen Verbindung
zum NSKK von den alliierten Besatzungsbehorden aufgelost.183

179 Vgl. den Ausschnitt aus dem Ministerialblatt des RuPrMdl, Jg. 1936, Nr. 26 vom 10. 6.
1936, S. 760.

180 Vgl. das Schreiben des RTUV Direktors Mayer an Kraus vom 13. 5. 1938, BArch NS 24/
111.

181 Vel. Schreiben der Motorstandarte 95 vom 22. 4. 1939, BArch NS 24/35,

182 Fur diejenigen Mitglieder des DDAC, die ihr Fahrzeug beruflich nutzten, war die Bera-
tung, technische Priifung und die Hilfe bei Transporten ins Ausland jedoch weiterhin ga-
rantiert. Davon abgesehen reduzierte sich die Arbeit des DDAC auf die Betreuung abge-
stellter und stillgelegter Fahrzeuge und die Berichterstattung aller im Krieg wichtigen
Fragen rund um das Auto, ,Was leistet der DDAC im Krieg fiir seine Mitglieder? (Flug-
blatt), BArch NS 24/120.

183 Der DDAC wurde gemifl Kontrollratsgesetz Nr. 2 vom 10. 10. 1945, Art. 1 Anhang
Ziffer 56 als eine von einer NS-Gliederung abhingige Organisation liquidationslos aufge-
16st. Dies geht aus einem Antrag des ADAC auf Vermdgensanspriiche hervor. In Bayern
wurde das Vermogen des ehemaligen DDAC aufgrund der Kontrollratsdirektive 50 und
des MRG 59 an den ADAC-Miinchen zuriickgegeben; vgl. Antrag des ADAC an die
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Zusammenfassende Bewertung

Bezieht man die in der NS-Forschung diskutierte Frage nach der modernisieren-
den Wirkung nationalsozialistischer Mafinahmen auf die Entwicklung der Auto-
mobilclubs im ,,Dritten Reich®, lassen sich nur geringe Effekte feststellen. Da der
Besitz eines Kraftfahrzeugs und die Bereitschaft, einen nicht unerheblichen Mit-
gliedsbeitrag zu zahlen, normalerweise Voraussetzungen fiir die Mitgliedschaft
waren, blieben die Klassenschranken und Milieubindungen bestehen; zumal sich
gerade junge, sportlich aktive Kraftfahrer von den Aktivititen innerhalb des
NSKK stirker angesprochen fiihlten und abwanderten.

Versteht man unter ,modernisieren® im weitesten Sinne eine Anpassung an die
jeweiligen Zeitumstinde, konnte man mit diesem Begriff immerhin die Imagever-
inderung des Kraftfahrzeugs kennzeichnen. Die Nationalsozialisten wurden
nicht miide zu verkiinden, dass das Auto kein Luxusgefihrt, sondern ein Ge-
brauchsartikel sei, und propagierten folglich anstelle des Herrenfahrers, der im
Verein seinem exklusiven Freizeitvergniigen nachgeht, neue Leitbilder: den dlver-
schmierten, wetterfesten Geliandefahrer, den wagemutigen Rennfahrer und den
uniformierten Parteifunktionir, der in Angelegenheiten des ,Fiihrers® unterwegs
war.

Betrachtet man jedoch die Geschichte der Automobilclubs von der ,Gleich-
schaltung® bis zum Ende des Krieges in ihrer Gesamtheit, kann diesem Zeitab-
schnitt kein Modernisierungsschub, sondern eine in vielerlei Hinsicht sichtbare
Riickwirtsentwicklung attestiert werden. Das lebendige Vereinswesen der Wei-
marer Republik wurde in einen Einheitsclub gezwungen, der in seinen Aufgaben
als Sportveranstalter und Interessenvertreter der Kraftfahrer beschnitten und mit
nationalsozialistischen Prinzipien durchsetzt wurde. Deutlich wird, dass der
DDAC nicht in eine Juniorpartnerschaft mit dem NSKK eintrat, wie Club-Re-
prisentanten bei seiner Griindung hofften, sondern zu einem Befehlsempfinger
mit Geldgebergarantie degradiert wurde.

Berliner Kommission fiir Anspriiche auf Vermégenswerte vom 21. 3. 1955, LA Berlin B
Rep. 79, Acc 645.



