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Milch, Erhard Staatssekretar der Luftfahrt, Generalinspekteur der Luftwaffe,
Prasident der Deutschen Lufthansa, * 30.3.1892 Wilhelmshaven, 1 25.1.1972
Wuppertal. (evangelisch)

Genealogie

Vater Anton (geboren 1857, judisch), Marineoberstabsapotheker;

M Clara (* 1864), T d. Tapeziermeisters Wilhelm Vetter (1827-94) u. d. Augusta
Karolina Luise Brauer (1841-1923); | - @ Berlin 1917 Kathe (* 1889), T d.
Gutsbes. Paul Patschke in Schuneck;

2T,

Vt Werner (1903-50), Lit.hist. (s. L).

Leben

Treue zu Kaiser und Vaterland war, wie M. vor dem Nurnberger Gericht
sagte, ,die einzige politische Belehrung”, die er im Elternhaus und dessen
Freundeskreis, zu dem der konservative Admiral v. Schroder gehorte, sowie
spater als Offizier erhalten hatte. Nach dem Erwerb des Reifezeugnisses

am Joachimsthalschen Gymnasium in Berlin trat M. als Fahnenjunker beim
FuBBartillerie-Rgt. 1 ein und wurde 1911 zum Leutnant befordert. Den 1.
Weltkrieg begann er als Bataillonsadjutant an der Front in OstpreufRen. Schon
als Schuler vom Fliegen fasziniert, wurde er im Juli 1915 als Beobachter
ausgebildet und, nach Beférderung zum Oberleutnant, Ende August zur
Artilleriefliegerabteilung 204 an die Westfront versetzt. Fur einen mutigen
Beobachtungsflug bei Verdun erhielt er 1916 das Eiserne Kreuz |. Klasse.
Nach verschiedenen Verwendungen (Adjutant des Kommandeurs einer
Beobachterschule, Fuhrer der Fliegerabteilung 5, Gruppenbildoffizier in
einer Aufklarungsfliegergruppe, Kompaniefuhrer im Infanterie-Rgt. 41 bei
Arras, Batteriechef im Feldartillerie-Rgt. 273 sowie Nachrichtenoffizier

im Stabe des Kommandeurs der Flieger 17) wurde er am 18.8.1918 zum
Hauptmann befordert. Da es wegen der inzwischen eingetretenen Kriegslage
zur eigentlichen Generalstabsausbildung nicht mehr kam, wurde er in den
letzten Kriegsmonaten zunachst als Flhrer seiner alten Fliegerabteilung 204
und seit 1.10.1918 als Fuhrer der Jagdgruppe 6 verwendet.

Nach dem Kriege kam M. zum Grenzschutz Ost und fuhrte nacheinander die
Flugsonderstaffel XVII. Armeekorps, die Grenzschutzfliegerabteilung 412 und
die Polizeifliegerstaffel Konigsberg, die er erst im Marz 1921 verliels. Bereits
am 31.1.1920 war er aus dem aktiven Dienst ausgeschieden, um in die ,Lloyd-
Ostflug GmbH"“ von -»Hugo Junkers und Gotthard Sachsenberg einzutreten,

wo er Geschaftsfuhrer der Tochtergesellschaft ,,Danziger Luftpost GmbH*

und Flugleiter der Strecke Berlin-Konigsberg war, bis diese Tatigkeit wegen

des alliierten Flugzeugbauverbotes zum Erliegen kam. Nach Aufhebung des



Verbotes am 5.5.1922 arbeitete M. in der Firma ,,Junkers-Luftverkehr”, deren
Betriebsleitung er Ende 1923 Ubernahm. Auf Geschaftsreisen lernte er Nord-
und Sidamerika sowie die Sowjetunion kennen.

Die ,Junkers-Luftverkehr” und die , Aero-Lloyd“ waren 1925 die beiden
einzigen Fluggesellschaften in Deutschland, die nach hartem Konkurrenzkampf
und dank der Konzentrationspolitik des Leiters der Luftverkehrsabteilung

im Reichsverkehrsministerium, Ernst Brandenburg, von ursprunglich 38
Gesellschaften Ubriggeblieben waren. Zwischen beiden entspann sich ein
Konkurrenzkampf mit M. auf der Junkers- und -»Otto Merkel (1879-1955) auf
der Lloyd-Seite. Als nach Fehlspekulationen Junkers' die Firma zahlungsunfahig
wurde, sprang Brandenburg mit Subventionen ein und konnte dadurch

seine Absicht durchsetzen, dals sich beide Gesellschaften zu einer einzigen
nationalen Fluggesellschaft zusammenschlossen. So kam es Anfang Januar
1926 zur Grundung der ,Deutschen Lufthansa AG“ mit M. als einem der drei
Direktoren neben Otto Merkel und —»Martin Wronsky (1877-1946). Es sollte, wie
M. nach dem Kriege selbst schrieb, die , befriedigendste Zeit” seines Lebens
werden. Erst 33 Jahre alt, war er fur Flugdienst und Technik verantwortlich,
kimmerte sich vor allem um den Ausbau des Fernstreckennetzes und bemuhte
sich um Subventionen seitens der Regierung. =Hermann Go6ring wurde neben
Abgeordneten der SPD und der DVP einer der Reichstagsabgeordneten, die
sich gegen Bezahlung fur die Interessen der Lufthansa einsetzten, vor allem
nachdem die Subventionen fur diese 1929 halbiert worden waren. Nach einem
Revirement an der Spitze der Gesellschaft Ubernahm M. nun zusatzlich die
kaufmannische Leitung und wurde praktisch zum Generalbevolimachtigten der
Lufthansa.

M.s politische Interessen scheinen schon fruh denen der Nationalsozialisten

- von der Rassenideologie abgesehen - entsprochen zu haben, denn bereits
Anfang 1929 erklarte er gegenuber Goring seine grundsatzliche Bereitschaft
zum Eintritt in die NSDAP, was aber von Hitler aus taktischen Grunden zum
damaligen Zeitpunkt noch nicht gewunscht wurde. Allerdings wurde fur M. eine
niedrige|Mitgliedsnummer freigehalten (123 885). Erst im Marz 1933 wurde

er mit Eintrittsdatum 1.4.1929 offiziell Parteimitglied. Am 13.10.1930 hatte er
in GOrings Wohnung Hitler kennengelernt. Seit April 1932 Uberliel8 er diesem
wiederholt Lufthansa-Flugzeuge fur den Wahlkampf gegen Bezahlung, so dafR
Hitler taglich mehrmals in verschiedenen Stadten reden konnte. M. versuchte
1932 auch die Reichswehrfuhrung zur Unterstutzung der mit finanziellen
Schwierigkeiten kampfenden Lufthansa zu der Bedingung zu gewinnen,

dals sie mit 4 Mill. Reichsmark den Kauf von Ju 52-Verkehrsflugzeugen
finanzierte, die ihr im Kriegsfall zur VerflUgung gestellt wlrden. Goring hatte

M. 1932 wiederholt gedrangt, im Falle der Regierungsubernahme durch Hitler
Staatssekretar in dem neu zu schaffenden Luftfahrtministerium oder in der
preuls. Regierung zu werden. Nach Ausschaltung zweier Hinderungsgrunde
(Goring bestatigte, dal er kein Morphium mehr nehme; M. sollte seine Stellung
als ehrenamtliches Vorstandsmitglied der Lufthansa beibehalten) nahm M.

mit Zustimmung des Aufsichtsratsvorsitzenden der Deutschen Lufthansa,
Georg Emil v. Staul3, das Angebot an und wurde am 3.2.1933 Stellvertretender
Reichskommissar fur die Luftfahrt, am 22. desselben Monats Staatssekretar
des Reichskominissariats bzw. (mit dessen Umwandlung am 1.5.1933) des



neugeschaffenen Reichsluftfahrtministeriums, d. h. standiger Vertreter Gorings
an der Spitze der deutschen Luftfahrt. Rasch folgten - jeweils im Anschlufs an
Gorings Beforderungen - die Charakterverleihungen als Oberst (28.10.1933),
Generalmajor (24.3.1934), Generalleutnant (1.4.1935) und die Ernennung zum
General der Flieger (1.4.1936) unter Beibehalt der Stellung des Staatssekretars
der Luftfahrt und fester Anstellung in der seit Marz 1935 enttarnten Luftwaffe.
Am 30.1.1937 wurde ihm von Hitler das Goldene Parteiabzeichen verliehen.

Wahrend Goring, von vielen anderen Staatsamtern und Aktivitaten absorbiert,
sich kaum um den Aufbau der Luftwaffe kimmern konnte, aber auf Grund
seiner starken Stellung als zweiter Mann im Staate fur die groRzugige
BerUlcksichtigung ihrer finanziellen Belange sorgte, war M. mit seiner Tatkraft,
Ausdauer und Erfahrung sowie mit seinem Organisationstalent der eigentliche
Architekt der Luftwaffe, die er vornehmlich als eine Angriffsluftwaffe mit

dem Bomber als dominierender Flugzeuggattung plante, da eine wirksame
Luftverteidigung mit den damaligen Mitteln als unmaoglich galt. Sein Wirken
vollzog sich in der spannungsgeladenen Atmosphare zwischen Goring und
dem Generalstab der Luftwaffe. Gegenuber letzterem waren er und Goring in
einer schwachen Position, da beide keine Generalstabsausbildung genossen
und mehrere Range ubersprungen hatten, aulserdem als , Zivilisten” und
~Politiker” galten. M. war zudem drei bis sieben Jahre junger als die wichtigsten
militarischen Amtschefs unter ihm, namlich der Generalstabschef Walter
Wever, der Chef des Verwaltungsamtes Albert Kesselring und der Chef

des Technischen Amtes Wilhelm Wimmer. Auf der anderen Seite wurde

Goring eifersuchtig auf den von Hitler wegen seiner Tuchtigkeit geschatzten
M., wollte aber auch nicht auf den far ihn natzlichen Staatssekretar, der
wiederholt um seine Entlassung bat, verzichten. Diesem unerhort ehrgeizigen,
hochintelligenten, von Durchsetzungskraft erfullten und von Arbeitswut
geradezu besessenen Technokraten konnte es auf die Dauer nicht genugen,
als zweiter Mann im Schatten Gorings zu wirken. De facto stand M. damals

an der Spitze der gesamten deutschen zivilen und militarischen Luftfahrt,

des Luftsports und der Luftristung. Die von Hitler - gemafs seiner auch

von Goring nachvollzogenen Politik des ,divide et impera“ - geduldeten
Reibungen wurden durch die Umorganisation der Luftwaffenspitzengliederung
vom 1.6.1937 bewulst nicht vollstandig beseitigt. Der Generalstabschef

war nun dem Staatssekretar gleichgestellt. Der M. unterstellte Chef des
Technischen Amtes, Ernst Udet, erhielt unmittelbares Vortragsrecht bei
Goring. Die hiermit einsetzende Trennung der Technik von der operativen
FUhrung, bisher beide unter dem Staatssekretar vereint, wahrte bis Mitte
1944 und hatte schwerwiegende Folgen fur die Luftwaffe, zumal Goring nicht
kontinuierlich fuhrte, wahrend M. sich um die Technik nicht mehr so sehr
kimmerte und seinen einstigen Freund und jetzigen Rivalen Udet, dessen
Inkompetenz als Chef des Technischen Amtes und Generalluftzeugmeister
ihm bewul3t war, lange Zeit sich selbst Uberlie8. Die Auseinandersetzungen
um die Schwierigkeiten in der Luftristung fuhrten am 17.11.1941 zu Udets
Selbstmord. Durch die Organisationsanderungen vom 1.2.1938 und 1.2.1939
erlangte M. einen Teil seiner alten Machtfulle zuruck und wurde zudem noch
Generalinspekteur der Luftwaffe. Die organisatorisch vorprogrammierten
Reibungen mit dem Generalstabschef blieben jedoch und wurden verstarkt
durch eine personliche Feindschaft des Generalstabschefs der Luftwaffe, Hans



Jeschonnek, den M. fruher einmal wegen eines|falschen Befehls mit Todesfolge
mit einem Verweis bestraft hatte, um ihn vor dem Kriegsgericht zu bewahren.

In der Frage, ob die Luftwaffe schwerpunktmaflig mit dem schweren Bomber
oder mit dem schnellen mittleren Bomber ausgerustet werden sollte, d. h.

ob der Schwerpunkt auf eine strategische oder taktische Luftkriegfuhrung
gelegt werden sollte, entschied sich M. mit Goring und Hitler gemal der
vorherigen Weichenstellung durch den ersten Generalstabschef Wever und
der geostrategischen und wirtschaftlichen Situation Deutschlands im Frahjahr
1937 fur den mittleren Bomber. Diese Entscheidung war damals angemessen,
wenn es auch angesichts des alliierten strategischen Luftkrieges in der
Ruckschau als der richtige Weg erscheint, eine strategische Bomberwaffe
oder eine starke Jagdwaffe zu bauen. Am 1.11.1938 zum Generaloberst
befordert, erhielt M. nach sehr kurzem Kommando uber die Luftflotte 5 in
Norwegen das Ritterkreuz und wurde am 19.7.1940 wegen hervorragender
Verdienste um den Aufbau der Luftwaffe zum Generalfeldmarschall ernannt.
Gegen den Ostfeldzug erhob M. aus seiner Kenntnis der russ. Verhaltnisse
vergebens Bedenken bei Géring. Nach Udets Freitod (ibernahm M. zusétzlich
den Posten des Generalluftzeugmeisters, Nach dem Tode von Stauls wurde

er 1942 Prasident der Deutschen Lufthansa. Seit Fruhjahr 1942 war er
zusammen mit dem Reichsminister fur Bewaffnung und Munition Speer und
Reichswirtschaftsminister Funk einer der drei Ghefs der sog. Zentralen Planung,
die allen zivilen und militarischen Bedarfstragern die Rohmaterialien zuteilte.

In Zusammenarbeit mit Speer und im standigen Verteilungskampf mit den
Wehrmachtteilen gelang es M. ohne wesentliche Kontingentserhohungen von
Rohmaterialien durch die schon vom Vorganger Speers, Reichsminister Todt,
begonnene Neuorganisation der Industrie, durch Rationalisierungsmalinahmen
und durch Ruckgriff auf die bei den Firmen gehorteten Rohmaterialien die
rucklaufige Flugzeugproduktion wieder zu erhéhen. Diese Steigerung, die
gewichtsmaflig bis Sommer 1944 nur 50% betrug, wurde haufig ubertrieben
dargestellt, indem man von der Zahl der gebauten Flugzeuge ausging, ohne
darauf hinzuweisen, dall M. - und das war sein maf3gebliches Verdienst

- in Erkenntnis der drohenden alliierten Bomberoffensive schon bald den
RUstungsschwerpunkt entgegen den Bestrebungen Hitlers, Gorings und des
Luftwaffengeneralstabes vom Angriff auf die Verteidigung, von den Bombern
auf die Jagdflugzeuge, also auf kleinere Flugzeuge legte, die schneller und mit
weniger Aufwand zu produzieren waren. Dabei zwangen ihn die Erfordernisse
des Abnutzungskrieges und die geringen Mittel, vor allem die eingefuhrten,
bewahrten, inzwischen aber veralteten Flugzeugmuster in grofSen Mengen

zu bauen. Demgegenuber verzogerte sich die Serienproduktion der neuen
Strahlflugzeuge Me 262 und Ar 234. Die fliegende Bombe V-1 forderte M.
sehr, weil sie bei ungefahr gleichstarker Sprengladung wesentlich billiger
herzustellen war als die V-2-Rakete, weil sie die nachlassende Offensivkraft
der Bomberwaffe ausgleichen sollte und weil ihre Abschul3stellungen starke
alliierte Bomberkrafte banden. Mitte Januar 1943 beauftragte Hitler M. unter
Umgehung Gorings mit der Luftversorgung der in Stalingrad eingeschlossenen
6. Armee. Wahrend die Kriegslage sich mehr und mehr zu Ungunsten des
Dritten Reiches entwickelte, wuchsen die Spannungen innerhalb der Luftwaffe,
die von Speers Stellvertreter Saur in der Material- und Kapazitatszuteilung



behindert wurde. Als zudem Generaloberst Bruno Lorzer, der Protegé Gorings,
als Chef der Personellen RUstung und Nationalsozialistischen Fuhrung

der Luftwaffe nun M. unter Beschneidung seines Arbeitsbereichs an die

Seite gesetzt wurde, betrieb dieser die Uberfiihrung der Luftriistung in das
RUstungsministerium. Den Anfang bildeten seit 1943 gemeinsam mit Speer
durchgefuhrte Generalluftzeugmeisterbesprechungen. Die strategische
Offensive der Amerikaner gegen die deutsche Jagdflugzeugindustrie Ende
Februar 1944 (,Big Week*) gab Anlals zur Bildung des sog. Jagerstabes

unter M., Speer und Saur, der die Jagerproduktion leitete und bald auch

die Bomberproduktion ubernahm. Am 20.6.1944 wurde die Stellung des
Staatssekretars der Luftfahrt und Generalluftzeugmeisters aufgehoben, die
Luftristung anschlieBend Speer anvertraut, als dessen nomineller Vertreter M.
nun fungierte, ohne jedoch im Rustungsministerium Fuls fassen zu kdnnen. Ein
schwerer Autounfall schaltete ihn fUr ein Vierteljahr aus. Am 15.1.1945 wurde
er von Goring auch des Postens als Generalinspekteur der Luftwaffe enthoben.

Bei Kriegsende geriet M. in engl. Kriegsgefangenschaft. Am 17.4.1947 wurde
er vom amerikan. Militartribunal in Nurnberg zu lebenslanglicher Freiheitsstrafe
verurteilt, am 31.1.1951 zu 15 Jahren Gefangnis begnadigt und am 28.6.1954
vorzeitig aus dem Landsberger Gefangnis entlassen. Bis zu seinem Tode

war M., dessen Verdienste um den Aufbau der|Deutschen Lufthansa und der
Luftwaffe unbestritten sind, in beratender Funktion fur die deutsche Luft- und
Raumfahrtindustrie tatig.
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