Militarausfithrung zu unterscheiden. Als Antrieb kamen iiberwiegend Rolls-R o y ¢ e  ANfotoeh zuirfi Einbau. (Slg. Koos)

DAS FLUGBOOT DORNIER A WA L (DO J)
Von Gunter Frost (ADL)

Teil22Br aWal o f ¢serkelben Passagi er

Die ersten Verkehrsflugbhoote gehen nach Stidamerika

Im Juni 1924, also nahezu zwei Jahre nachdem Jungfernf | ug des Dor ni er shikvag, &rhiglt DMBldee erstéBed i t @
stellung Uber zwei Maschinen in der Passagierversion. Auftraggeber war das Condor-Syndikat in Berlin, ein frischgebildetes Kon-

sortium aus Deutschem Aero Lloyd (DAL) und Kreisen in Kolumbien, die der dortigen Fluggesellschaft SCADTA nahestanden (ver-

treten durch die SCADTA-Direktoren Hammer und von Bauer) sowie den beiden Hamburger Handelsh&usern Schlubach, Thiemer

& Co und Hermann Stoltz. Die Geschéaftsfuhrung des Condor Syndikats bernahm Fritz Hammer, der in Personalunion weiterhin

seine leitende Funktion bei der SCADTA austibte. Ziel des Konsortiums war die verkehrsmafige Erprobung des Dornier-Wals in

den amerikanischen Tropen und die Ausbildung von entsprechendem Personal. Die gesammelten Erfahrungen sollten spéter in

eine noch zu griindende Fluggesellschaft in Stidamerika eingebracht werden.

Die Bauplane f Maldied afgenr kenhrFsor m der Konstruktionsunter!| agen
de. Es bedurfte lediglich einer Anpassung an die beim Militar-Wal vorgenommenen Verbesserungen und die inzwischen gesammel-
ten Einsatzerfahrungen.

Die Fertigung der beiden Maschinen begann am 27. Juni 1924 und lief unter den Werknummern 34 und 35. Als Antrieb kamen je

zwei Rolls-Ro y ¢ e A E-Maorea (360/895 PS) zum Einbau. Die Werknummer 34 wurde am 17.10.1924 fertiggestellt, filhrte

einen Tag spater ihren Jungfernflug durch und erhielt die Zulassung I-DOOR. Werknummer 35 startete am 25. November zu ihrem
Erstflug und bekam das Kennzeichen I-DALG zugeteilt; sie wurde am 18.12.1924 in Genua hach Kolumbien verschifft und traf am
15.1.1925 in Barranquilla ein (Hauptbasis der SCADTA) mbidheein er s
sollten, ging aber wegen eines am 29.10.1924 erlittenen Unfalls erst am 11.1.1925 auf die Reise. Er wurde in Curacao entladen,

dort im Freihafen der Antilleninsel montiert und am 20. Februar eingeflogen. Anschlie3end tberfihrte man ihn auf dem Luftweg

nach Barranquilla.
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Die beildefm #&Wsol vierten in den

fol genden

(links):

Der erste Verkehrs-A Wa | fi

tr kg

nummer 34, sein Jungfernflug fand am
17.10.1924 statt. Kurze Zeit spater be-
kam er die Zulassung |I-DOOR. Im Ja-
nuar 1925 wurde das Flugboot von Ge-
nua aus nach Lateinamerika verschifft.
In Kolumbien erhielt es den Namen

AAtl anticof und das
A-19.

(unten):

Feierliche Tauf e d

Werknummer 35 am 2. August 1925 in
Barranquilla (Hauptbasis der deutsch-

kolumbianischen

SCADTA) auf den Na me n

Fluggesellschaft
AP.a

Zugleich erhielt er die kolumbianische

Zulassung A-20.

Monat en

ein

eine bestmogliche Tropenanpassung der Maschinen. AuRerdem wurden Rundfliige durchgefuhrt, vornehmlich in Gegenden, die

vom Luftverkehr bishervoligun b er ¢ hr t Am 2.

AAtl antico" und APaci fi

waren.
co"

Call

August
g et au $sungem A-i19 uedrAlR0. e | t e n

1925

wurden di e
umbi ar

di e kol

Am 10. August 1925

starteten die beiden
Flugboote AAt | an
und APaci fri ¢
ranquilla  (Kolumbien)

zu einer sechsmonati-
gen Strecken- und Ver-
kehrserkundung in die
zentralamerikanischen
Staaten. Das Bild zeigt
die Maschinen wahrend
einer Zwischenlandung
auf dem Managua-See
in Nicaragua.
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Acht Tage spater starteten Fritz Hammer und Friedrich Freiherr von Buddenbrock mit den beiden Flugbooten auf dem Rio Magda-
lena zu einer auf sechs Monate angelegten Strecken- und Verkehrserkundung in die zentralamerikanischen Staaten i kurz als
ACentroflugfi bezeichnet. D a lauéder Karibik-Kiste lAngerye Zavischemaufenthhlte wurdéreimPanae r
ma, Costa Rica und Nicaragua eingelegt. Beim Weiterflug von Nicaragua nach Honduras, El Salvador und Guatemala wechselte
man von der Karibischen Seite zur Pazifikkiiste. In Guatemala hielten sich die beiden Flugboote insgesamt vierzehn Tage auf, an-
schlieBend lberquerten sie erneut die mittelamerikanische Landbriicke und besuchten Mexiko. Am 19. September 1925 ging es
nach Kuba, wo die Reise eine mehrwdchige Unterbrechung erfuhr, wahrend die Expeditionsleitung in den USA Uber eine Verkehrs-
konzession verhandelte. Von Havanna aus wurden schlief3lich einige Besuchsfliige entlang der Suidspitze Floridas bis zu den Ba-
hamas durchgefiihrt, mit Zwischenstopps in Miami, Palm Beach und Key West.

Der Adeungtfir offand -undsiudaeerikamischen Rrésse groBen Widerhall.

Im November 1926
fihrted i e AAt |
(inzwischen mit
deutscher Zulas-
sung D-1012 und
der DLH als Eigen-
tumer) den sog.
AL u tPleurg fion
Buenos Aires nach
Rio de Janeiro
durch. An Bord der
Maschine befand
sich als Gast
Reichskanzler a.D.
Dr. Hans Luther, der
die deutschen Luft-
verkehrsinteressen
in Sudamerika maR-
geblich unterstutzte.

- - L - :
- S Bl = e S

Ein weiterer FlugMalden meiNmvAeVWdrekeHMOL26 in S¢gdamerika durchf ¢hr
namlich der-F$agi: AEsstitcehn dvd letdeer um di e AAtl anticof (i-a0A2wind c hen
der DLH als Eigentimer), die mit Reichskanzler a.D. Dr. Hans Luther an Bord von Buenos Aires nach Rio de Janeiro flog. Dr. Lu-

ther, ein Uberzeugter Anhanger und Forderer der Verkehrsluftfahrt, befand sich auf einer langeren Stidamerikareise und nutzte gern

das Angebot des Condor-Syndikats zum Mitflug, wéhrend die Gesellschafter des Syndikats sich einen hochwillkommenen Werbeef-

fekt fur die Einrichtung eines regelméRigen Luftverkehrs versprachen. Am 17. November 1926 startete die Maschine unter Fihrung

von Fritz Hammer in Buenos Aires. Der Flug fiihrte Giber Montevideo, Rio Grande, Pelotas, Porto Alegre, Florianopolis, Sdo Fran-

cisco do Sul und Santos nach Rio de Janeiro, die Gesamtstrecke betrug knapp 2.300 km. Vor allem die deutschstdmmige Bevolke-

rung in Brasilien bereitete dem Politiker und der Besatzung einen begeisterten Empfang. Am 27.11.1926 in Rio de Janeiro ange-

kommen, nahm Dr. Luther Gesprache mit dem brasilianischen Verkehrsminister Dr. Victor Konder auf, um die Erteilung von Lizen-

zen fur den Linienflugverkehr zu unterstitzen. Der Minister folgte am Neujahrstag 1927 der von Dr. Luther tUberbrachten Einladung

zu einem Flug mit AAtl anti cofi, saneHeimatstadt flovanopalisfithrteBRie?Esaeilwhgder®ana n a b
zession folgte alsbald.

Der Dornier Wal
AAtl antic
im  September
1927 an die bra-
silianische Flug-
gesellschaft
VARIG verkauft
und erhielt das
neue Kennzei-
chen P-BAAA.
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Ab 1927 wurde in
neuentwickelte Zwolfzylindermotor
BMW VI eingebaut. Das Triebwerk
leistete in der Verkehrsausfiihrung
450/600 PS (330/440 kW). Spatere
Versionen des BMW VI mit héherer
Verdichtung kamen bis auf 500/800
PS (368/588 kW)
(Foto Wikimedia)
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Im deutschen Luftverkehr

Im Juni 1925 eroffnete die Deutsche Aerolloyd AG (DAL) die 600 km lange Ostseestrecke Danzig - Stockholm als erste deutsche
A b e r sVerbirilung, und zwar in Betriebsgemeinschaft mit der Nordiska Flygrederiet (schwedische Tochtergesellschaft des
DAL). Fiir den Einsatz auf dieser Linie hatte der DALvier F|1 ugb oot e d elsi Doryigr bestdltdrkiiummern 417 44)
und war damit der zweite Kunde fiir die Verkehrsversion.

Den ersten AWal fi -DWAR Uberféhrte FiLigkhpitsm RudolfCramer von Clausbruch am 17.5.1925 vom Dornier-
Zweigwerk CMASA in Marina di Pisa auf dem Luftweg nach Danzig. Am 19. Mai fand der erste Streckenerprobungsflug von Danzig
nach Stockholm statt, gefolgt von mehreren Versuchsfliigen zwischen Stockholm und Helsingfors. Am 5. Juni 1925 wurde die
Strecke offiziell erdffnet, den Erstflug fuhrte von Clausbruch mit der I-DAAR von Stockholm nach Danzig durch.

Der DAL begann im Sommer e
1925 dami t , DValefinaufe -
seiner Ostsee-Strecke Danzig i
Stockholm einzusetzen. Die Ma-
schinen muBten mit italienischen
Kennzeichen fliegen, weil die
allierten  Begriffsbestimmungen
sie als Kriegsflugzeug einstuften.
Im Bild die Werknummer 41 mit
der Zulassung I-DAAR.
(Slg. Ott)

f""-"..‘." ‘,
—
/ i | ==
Der zweite Dor ni er -DIAR/avlirde am 61825 voa MarimaeliPisa nach Danzig tiberflogen, als dritter folgte die
I-DAIR am 19. Juli. Das letzte der bestellten Flugboote, Kennzeichen I-DIIR, gelangte nicht mehr in den Einsatz auf der Strecke
Danzig - Stockholm, weil es erst nach Beendigung der Sommerflugsaison eintraf. Bis zur Betriebseinstellung am 30. September

1925 legten die drei AWal efi 17 90sBde zugiek, mitsanr hoherdRegelmaRigkeituadrolne gen-¢ b e r
nenswerte Zwischenfélle.

Der Dorni eDAIR A
(Werknummer 43) im Ein-
satz fur den DAL auf der
Ostsee im Sommer 1925.
(Slg. Koos)

Alle vier Maschinen behielten 1925 ihre italienischen Zulassungen und gehdrten formal der Nordiska Flygrederiet in Goteborg, weil

sie wegen ihrer Motorstéarke und ihrer Flugleistungen nicht den schon erwdhnten ABe gr i f f shest i mmungewd f ¢r
sprachen und damit in Deutschland verboten waren. Eine angebliche Beteiligung der Reichsmarine an den Kosten des Flugbootbe-
triebes liel sich bisher nicht nachweisen. Zweifellos hatte die deutsche Marine ein grof3es Interesse an den Einsatzerfahrungen

Uber See, aber wenn tatsachlich Zahlungen erfolgten, dann nur gut getarnt tiber den Etat des RVM.
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In einen AWal A wurde im Juli 1 9 2 Blefunkenr Gmbld dingebaut, isnedie RaichweiteBinddik a n | a ¢
Verstandigungsqualitat im praktischen Flugbetrieb tiber See zu erproben. Obwohl die Antennenleistung des Flugzeugsenders nur

300 Watt betrug, konnte in der Luft eine telegraphische Verbindung bis zu 600 km Entfernung und eine Sprechfunkverstandigung

Uber 200 km Distanz erreicht werden. Im Falle einer Notlandung auf See lief? sich eine Notantenne aufrichten, die eine Reichweite

von 150 km (telegraphisch) bzw. 50 km (Sprechfunk) ermdglichte.

Di e vi er rdanfalakrdsbeginn 1926 vom DAL in die frisch gegriindete Deutsche Luft Hansa AG (DLH) eingebracht. Im
Jul i 1926, nach Fortf al firZiidlugzedyd erbielténfsié dietdeutsehénduassungenrDiB61 bis D-864.
Die Maschinen kamen wahrend des Sommerhalbjahrs wieder auf der Ostsee zum Einsatz, und zwar auf der Strecke Stettin i Kal-
mar i Stockholm. In den Monaten Juli und August 1926 beflogen sie aul3erdem die Seebaderlinie Bremerhaven i Helgoland.

Die vom DAL in die Luft Hansa ein-
gebrachten vier Do
ten erst im Mai 1926, nach Abschlul
der sog. Pariser Vereinbarungen im
Luftverkehr, offiziell in Deutschland
zugelassen werden. Die [|-DAAR
(Werknummer 41) flog kunftig mit
dem Kennzeichen D-861.

Fluggéste sind mit einem Boot zur
D-861 gebracht worden und klettern
nun in die Kabine hinunter. Der Ein-
stieg befand sich oben auf dem Bug
‘ - des Flugboots, war relativ eng und mit
— einem steilen Niedergang versehen.

(Bundesarchiv)

An diesem Streckeneinsatz &nderte sich in den beiden Folgejahren nichts. Hinzu kam in der Flugsaison 1927 eine Zweigverbin-

dung von Kalmar nach Danzig, und auRerdem wurde die neue Linie Stettin i Kopenhagen i Goéteborg i Oslo eréffnet. 1928 bot die

DLH neben Stettin auch den Wasserflughafen Libeck-Travemiinde als Start- und Zielpunkt fur die Verbindungen nach Stockholm

und Oslo an. AufderderOslo-Li ni e kamen neben denerAWaDemfmi @aucASdipergm?® @i zum

1927 kam es zum ersten schwerwiegenden Unfall mit einem DLH-A Wa | fi :-86Buinter Fithrung von Josef Kaspar erlitt am
24.9.1927 kurz nach dem Start in Stettin einen Propellerbruch. Die Maschine muf3te umkehren und auf dem Dammschen See not-
landen. Alles verlief glatt, aber dann wurde Bordmonteur Harder, a u f dem Dec k uferesonkinéalder sich Ima_eerlauf
drehenden Propeller erfal3t, iber Bord geschleudert und ertrank.

In der Winterpause 1927/28r ¢, st et e di e DL H 2z we iRoydeWRaitherniotorencanf diel stirkerd® dléuhzglinder-
Sternmotoren Gnome & Rht ne AJupitero (480/ 520 P S3862wmdD-8@ sderéndypenbezeicenungi ¢ h u
sich dadurch von Do J Ras in Do J Gas &nderte.
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(rechts):

Das | nner eKabire mit Bliakich- ii
tung zum Bug. Gut zu erkennen sind die
heruntergeklappten Stufen des Nieder-
gangs an der vorderen Querwand. Dari-
ber in der Kabinendecke befindet sich die
Einstiegsluke.

(links):

Di e Adatane fn der Blickrichtung zum
Heck. Das gedffnete dreieckige Luk gibt
die Sicht auf den sich anschlieRenden
Pilotenstand und Besatzungsraum frei.
Dieses Luk blieb im Normalfall wahrend
des gesamten Fluges verschlossen.

(rechts):
Die DLH r ¢st ei8&indWim
ter 1927/28 von seinen bisherigen Rolls-
Royce ATiebgdrkerfiauf die star-
keren Sternmotoren Gnome & Rhone
Adpi ter O9AcA (450/ 48
um. Zugleich erhielt die Passagierkabine
neue, runde Fenster.

(Slg. Kossler)

(links):

Die D-864 wurde schon im Herbst 1927 auf

die stark er en Gnome & R-h
Sternmotoren umgerustet. Im Oktober 1927

erfolgte ihre Wiederzulassung mit dieser

geénderten Triebwerksanlage.
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