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Die Junkers F 13, Dz 38, vor den Flugzeughallen in Fiirth. Das Flugzeug trdgt einen Anstrich in den Farben
Gelb und Schwarz. Aufnahmezeitpunkt Mai/Juni 1922. (Slg. Dabrowski)

Die Luftfahrtgeschichte
der Freien Stadt Danzig 1920 - 1939
von Giinter Frost (ADL)

06.2020 iiberarbeitete und erweiterte Fassung der Erstverdffentlichung in
JET & PROP Nr.5 / 2006 - 4 / 2007, damaliger Titel ,Zulassung und Kenn-
zeichnung von Flugzeugen der Freien Stadt Danzig 1920 - 1939

Es gab einmal eine Zeit, da waren Flugzeuge mit Danziger Kennzeichen ein ganz normaler Anblick im mitteleuro-
pdischen Luftverkehr. Seitdem sind 100 Jahre ins Land gegangen und die Freie Stadt Danzig als eigenstindiges
Staatsgebilde existiert lingst nicht mehr. Aber erst 2006/2007 ist iiber dieses besondere Gebiet deutscher Luft-
fahrtgeschichte zum ersten Mal ausfiihrlich berichtet worden: Im Rahmen einer Artikelreihe in der Zeitschrift ,Jet
& Prop*“ prisentierte der Autor eine Reihe von Ergebnissen seiner seit Jahren laufenden Forschungsarbeit zur Ge-
schichte der Luftfahrt in der Freien Stadt Danzig.

Die Fertigstellung des Gesamtprojekts nahm aber letzten Endes viel mehr Zeit in Anspruch als urspriinglich ge-
dacht. Deshalb erschien 2012 ein weiterer Zwischenbericht - dieses Mal unter Nutzung des Mediums Internet und
der neugeschaffenen ADL-Homepage.

Nunmehr, im Jahr 2020, ist das ,Projekt Danzig“ zu einem vorldufigen Abschluf gebracht - rechtzeitig zur hun-
dertjahrigen Widerkehr des Jahres, in dem unter dem Zwang des Friedensvertrages von Versailles die Stadt Dan-
zig und ihr Umland den staatsrechtlichen Verband des Deutschen Reiches verlassen mufdten und daraus der Frei-
staat Danzig errichtet wurde.
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Teil 1: Organisation und Entwicklung der Danziger Luftfahrt bis 1921

Geschichte der Freien Stadt Danzig

Als am 10. Januar 1920 der Friedensvertrag von Versailles in Kraft trat und damit vélkerrechtlich den 1. Weltkrieg beende-
te, hatte dies - neben anderen schmerzlichen Bedingungen, die Deutschland auferlegt waren - schwerwiegende Folgen fiir
den 6stlichen Teil des Deutschen Reiches: Die Provinzen Posen und Westpreufien sowie Teile von Pommern und Ostpreu-
fen mufiten an das wiedererstandene Polen abgetreten werden. Die Stadt Danzig und ihr Umland schieden ebenfalls am
10.1.1920 aus dem staatsrechtlichen Verband des Deutschen Reiches aus, fielen aber nicht an Polen sondern erhielten ei-
nen Sonderstatus.

Das Gebiet wurde zunachst unter alliierte Militidrhoheit gestellt und der britische Diplomat Sir Reginald Tower als Verwal-
ter und Hoher Kommissar eingesetzt, also praktisch als Gouverneur. Als sein Stellvertreter fungierte der britische Oberst-
leutnant Edward L. Strutt. Zu ihrer Unterstiitzung wurde ein Staatsrat berufen, bestehend aus leitenden Beamten der ortli-
chen deutschen Verwaltungsbehérden, mit dem Danziger Oberbiirgermeister Dr. Sahm als Vorsitzenden. Dieses Zwischen-
stadium wahrte insgesamt neun Monate. Am 15.11.1920 erhielt Danzig den Status einer Freien Stadt unter dem Schutz des
Volkerbundes.

4

Die ,Freie Stadt Danzig"
umfafste nicht nur das
eigentliche Stadtgebiet
von Danzig, sondern
auch die Landkreise
Danziger Héhe, Danzi-
ger Niederung und Gro-
fSes Werder sowie den
Stadtkreis Zoppot.

Im Westen grenzte der
Freistaat an das ehema-
lige WestpreufSen, das
jetzt zur Republik Polen
gehdrte, im Osten an das
vom Deutschen Reich
rdumlich  abgetrennte
Ostpreufsen.

Die alliierten Méachte verfolgten mit der Lostrennung Danzigs das Ziel, dem wiedererstandenen Polen einen gut ausgebau-
ten Ostseehafen zur Verfligung zu stellen, der nicht von Deutschland kontrolliert wurde. Allerdings scheute man sich, die-
ses Gebiet voll und ganz dem polnischen Staat zuzuschlagen, weil die weitaus iiberwiegende Mehrheit der Bevdlkerung
deutsch war. Die Freie Stadt Danzig wurde in das polnische Zollgebiet aufgenommen, im Danziger Hafen eine Freihafenzo-
ne eingerichtet. Polen standen alle Danziger WasserstrafRen und Hafenanlagen frei zur Verfiigung. Die Uberwachung und
Verwaltung der Weichsel sowie des Eisenbahnnetzes und des Post- und Telefonverkehrs lagen in polnischer Hand. Polen
fithrte auch alle auswértigen Angelegenheiten der Freien Stadt Danzig einschliefdlich des Abschlusses internationaler Ver-
trage.
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(links): Das grof3e Staatswappen und die Staatsflagge der Freien Stadt Danzig.
(rechts): Dr. Heinrich Sahm, Prdsident des Danziger Senats und Chef der Danziger Staatsregierung von 1920 bis 1930.

Das Staatsgebiet der ,Freien Stadt Danzig"“ umfafite eine Fliche von knapp 1.900 km? (gerechnet ohne den Danziger Teil
des Frischen Haffs), die Bevdlkerungszahl betrug 1923 insgesamt 367.000 Einwohner und wuchs bis 1935 auf rund
415.000 Staatsbiirger. Die Regierungsgeschifte flihrte der Danziger Senat, an seiner Spitze stand der Senatsprasident. Die
Regierung wurde vom Volkstag gewahlt und kontrolliert, der sich seinerseits aus demokratischen Wahlen legitimierte.

Die feierliche Proklamation der Freien Stadt Danzig fand am
15.11.1920 statt, am gleichen Tag trat die von einer verfassungge-
benden Versammlung erarbeitete und vom Vdélkerbund abgesegnete
Danziger Verfassung in Kraft. Am 6. Dezember 1920 erfolgte die Bil-
dung der ersten Danziger Regierung unter Leitung von Senatsprasi-
dent Dr. Heinrich Sahm.

Zusammensetzung des ersten Danziger Senats 1920:

Senatsprasident: Dr. Heinrich Sahm
Stellvertretender Senatsprasident: Dr. Ernst Ziehm
Senator des Innern: Wilhelm Schiimmer
Senator fiir kommunale Angelegenheiten: Dr. Hubert Schwartz
Senator fiir Wissenschaft und Volksbildung: Dr. Hermann Strunk
Senator fiir Finanzen: Dr. Ernst Volkmann
Senator fiir Bauwesen: Dr. Leske

Senator fiir Staatsbetriebe: Dr. Ludwig Noé
Senator fiir Justiz: Dr. Albert Frank

Dr. Ernst Ziehm war von 1920 bis 1925 stellvertretender Senatsprdsident und
von 1922 bis 1930 zugleich Prdsident des Oberverwaltungsgerichts Danzig.
Als Sahm Ende 1930 zuriicktrat, iibernahm Ziehm bis 1933 die Senatsprdisi-
dentschaft.

Auch nach offizieller Errichtung der Freien Stadt Danzig gab es weiterhin die Institution des ,Hohen Kommissars®, der vom
Volkerbund ernannt wurde, seinen Sitz in Danzig hatte und in allen strittigen Fragen das erstinstanzliche Entscheidungs-
recht besafd. Von Dezember 1920 bis Januar 1921 bekleidete der italienische Prof. Bernardo Attolico dieses Amt; ihm folgte
der britische General Sir Richard Haking (bis zum Jahr 1923).
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Von Januar bis November 1920 war Sir Edward L. Strutt, britischer Oberstleut-  Der Italiener Prof. Bernardo Attolico be-
Reginald Tower als Verwalter und Hoher nant, fungierte 1920 als Stellvertreter  kleidete von Dezember 1920 bis Januar
Kommissar des Vélkerbunds eingesetzt von Tower. 1921 das Amt des Hohen Kommissars.

Die politische Entwicklung verlief in Danzig etwas anders als im Reich: Bis 1927 stellte eine nationalliberale Koalition die
Regierungsmehrheit, ab 1928 traten die Sozialdemokraten der Koalition bei. Im November 1930 wurden die Nationalso-
zialisten (NS) bei einer vorgezogenen Volkstags-Wahl zweitstarkste Partei, die Mitte-Rechts-Koalition bildete eine Minder-
heitsregierung (unter Duldung der NS). Im Mai 1933 erreichten die NS erstmalig die absolute Mehrheit und ab 1935 stell-
ten sie dann die Alleinregierung. Anders als im Reich blieben die Oppositionsparteien aber nach aufien hin erhalten, um
einen offenen Affront gegentiiber dem Volkerbund zu vermeiden.

Die volkerrechtliche Selbstandigkeit der Freien Stadt Danzig endete am 1. September 1939 mit dem Ausbruch des 2. Welt-
kriegs. In einem Staatsgrundgesetz verkiindete die Danziger Regierung die Wiedereingliederung Danzigs in das Deutsche
Reich. Der letzte Hohe Kommissar des Volkerbundes, Prof. Carl Burckhardt (Schweiz), mufdte die Stadt binnen 2 Stunden
verlassen.

Die Geschichte der Freien Stadt Danzig ist bewuf3t etwas ausfiihrlicher dargestellt, weil die wenigsten Leser mit diesem be-
sonderen Kapitel deutsch-polnischer Geschichte vertraut sein diirften und ihre Kenntnis hilft, die luftfahrthistorischen Zu-
sammenhdange besser zu verstehen.

Der britische General Sir Richard Haking war von Der Schweizer Prof. Carl Burckhardt
1921 bis 1923 Hoher Kommissar des Vélkerbunds. tibte 1939 als letzter das Amt des Hohen

Kommissars aus.
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Gesetzliche Grundlagen fiir die Danziger Luftfahrt

Als das Danziger Gebiet am 10.1.1920 aus dem Reichsverband ausschied, galten die deutschen Gesetze, Verordnungen und
Erlasse zunachst weiter. Auf dem Luftfahrtsektor waren dies u.a.

e Verordnung betr. vorlaufige Regelung der Luftfahrt vom 26.11.1918
e Verordnung betr. vorlaufige Regelung des Luftfahrtrechts vom 7.12.1918
e Gesetz betreffend die vorlaufige Regelung der Luftfahrt vom 3.1.1920.

An diesem Interimszustand dnderte sich bis zur offiziellen Konstituierung der Freien Stadt Danzig am 15. November 1920
kaum etwas. Lediglich die notwendigsten Anpassungen wurden vom alliierten Militdrgouverneur Sir Reginald Tower, nach
Abstimmung im Staatsrat, auf dem Verordnungsweg vorgenommen. Der Aufbau einer staatlichen Ministerialverwaltung
und die Ausarbeitung eigenstandiger Danziger Gesetze begannen erst nach diesem Datum.

Fokker F Il der Dan-
ziger  Luftreederei
mit dem Interims-
Kennzeichen FD 15.
Die Maschine trug zu
dieser Zeit noch kei-
ne weiteren Hoheits-
zeichen (wie z.B.
spdter am Leitwerk
zwei weifSe Kreuze
auf rotem Grund).
Die Aufnahme ent-
stand etwa Ende
1920/ Anfang 1921.

Etwa im Marz 1920 erteilte der alliierte Militirgouverneur Sir Reginald Tower die Genehmigung zum Fiihren des Nationa-
litatskennzeichens ,FD“ (fiir ,Freistaat Danzig“), gefolgt von einer Nummer. Eine allgemeine Bekanntmachung, etwa im
mittlerweile geschaffenen ,Danziger Staatsanzeiger, erfolgte allerdings nicht. Offenbar wahlte man den Weg eines inter-
nen Erlasses an die unteren Behorden, der nicht veroffentlicht wurde.

Ein Jahr spater, am 15.3.1921, wurde eine ,Polizeiverordnung betr. Regelung des Luftfahrtwesens” fiir das Gebiet der Frei-
en Stadt Danzig erlassen, die endgiiltige Vorschriften zur Kennzeichnung der Danziger Flugzeuge enthielt. Darin wurde u.a.
bestimmt, daf? alle in Danzig zugelassenen Luftfahrzeuge an den Fliigeln und am Seitenruder das Danziger Hoheitszeichen
(zwei untereinander liegende weife Kreuze im roten Feld) zu tragen hatten. Aufierdem mufdte am Rumpf in schwarzer
Schrift auf weifsem Grund das Eintragungszeichen angebracht werden. In einem separaten Erlafd wurde als Danziger Ein-
tragungszeichen ,Dz"“ festgelegt, gefolgt von einer Nummer.

Die Danziger Nationalitdt war anhand der Fliigelmarkierungen (zwei weifSe Kreuze auf rotem Grund) weithin erkennbar. Zur Er-
6ffnung der Flugsaison 1923 stehen im Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel gleich drei Fokker-Maschinen des Danziger Aerolloyds

und eine Fokker der holldndischen KLM beisammen.
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—aonder-Ansgabe

AP s LR @tdatganaeiger fiir Danzig

Re. 18 ~ UnBgegeben Damjig, den 16, Miry 1921

188 Polizeiverordnung
betr. Regeluug ded Luftfahrivefens.

Uuf Grund des § 136 des Gefeses ilber die Allgemeine Randesverwaltung vom
30. Juli 1883 — G. ©. &. 195 — fowie der Berordnung betr. die vorlhufige Regelung
bed Suftfafrredits vom 7. Degember 1918 (R. B. BL ©. 1407) wird fitr bas Gebiet der
Freien Stadt Dangig folgended vevordmet:

§ 1. AL Luftfahrzenge im Sinne diefer Beftimmungen gelten BVallone, Motorluft-
idiffe und Flugzeuge, welde der Befdrderung von Perfonen oder Sadjen dienen.

§ 2. Suftfahrzeuge diivfen innerhalb des Gebieted der Freien Stadt Dangig nur ver
tefrew, wenn fie von diefer jugelafjen find. Die Julaffung gilt auf Widerruf und nur file
bie Freie Stadt Dangig und wird durd) einen Julafjungsidyein nadygewiefen.

§ 3. Wer innerhalb der Gremgen der Freien Stadt Dangig ein Luftfafrzeug filhren
will, bebarf der Genehmigung. Die Genehmigung gilt auf Widerzuf und muv file die Freie
Gtadt Dangig; fie wird durd) einen Filfrerjdein nadgemiefen.

§ 4. Jedes Buftfahrzeug ift verpflidhtet, ein Bordbud) zu fiihren, in dem Fmtlishe
Fabrten begw. Flfige eingetragen werden.

§ 6. Jeded LQuitfahrzeug Hat mit fid) zu fiihren:

a) Bulaffungsfdein des Luftfahrzeunes besw. beglaubigte Abjdyrift,

b) Bulafjungsidein ded Fiijrers,

¢) Bordbud).

§ 6. Bei Auslandsfliigen find erforderlid) |Amtlige Answeife fiix die Jnfaffen und
Labungen de3 Quftfahrseuged, wie fie aud) fiir baz Tberfdreiten ber Grenze auf dem Lande
und bem Wafjerwege vorgefeben find (Pdffe, Ausfuhrbewilligungen ufiw.)

§ 7. Giimtlide von der Freien Stadt Dangig zugelafienen Flugseuge boben folgende
Renngeiden 3u tragen:

a) ¥n dem tuferen Ende auf der oberen Seite der oberen Tragfidde und der unteren
©eite der unteren Tragfllidie fowie am Seitenrubder vedtsd und linfd pwei unter-
einanber liegende rote Preuge im weiffen Feld.

b) ®m Rumpf zu beiven Seiten das Eintragungdseidjen des Flugzeuged mit fdhwavzer
Sdyrift auf weifem Grunbde.

Die Grife der beiden RKreuge an den Tragfldden muf mindeftens s der Fiddyenbreite
betragen, Bei dem Geitercuber muf e fo grop wie miglid) fein.

Die Grife des Eintragungsseidhend auf dem Rumpf muf %5 der Hohe ded jdmalften
Feiles jener Stelle bed Rumpfes betvagen, an weldjem die Feidjen angebradit find.

§ 8. Funtentelegrafifhe Cinvidtungen, Brieftauben und Lidtbilbgerht diirfen ofne
befonbere Genehurigung nidjt mitgefilrt werden.

§ 9. Befdrderung vor Erplofivitoffen, Waffen und Whmition jur Luft ift verbwten:

§ 10. Jede Audfiihrung von Rellamefliigen jweds %bwurf von Flugblattern bedarf
votferiger Senchmigung. )

§ 11. Gamtlide Genehmigungen werden vom Senat erteilt.

§ 12. Buwiderhandlungen gegen vorftehende Beftimmungen werben mit Gelbdftrafe
bis gu 160 TMart ober mit entfprediender Haft bejtraft

Diefe BVerordnung tritt mit dem Tage des Eridjeinens in Kraft.

Der Senat der Freien Stadt Vauzig.

Es dauerte noch finf Jahre, bis ein eigenstandiges ,Danziger Luftverkehrsgesetz“ vom Volkstag verabschiedet und am
9.6.1926 verkiindet wurde. Es lehnte sich stark an das deutsche Luftverkehrsgesetz vom 1.8.1922 an. In § 2 des Danziger

Gesetzes hiefd es u.a.:

Luftfahrzeuge diirfen, soweit nicht zwischenstaatliche Vertrdge ein anderes bestimmen, in der Freien Stadt Danzig nur ver-
kehren, wenn sie in das Verzeichnis der Danziger Luftfahrzeuge (Luftfahrzeugrolle) eingetragen sind.

m

Gefehblatt
_fiir die Jreie Stadt Dansig

Nr. 20 Audgegeben Dangig, den 23, Juni 1926

Qubalt. Luftvertehragefeh (S. 191). — Berordnung betr. Jujag sur Eifenbahuboue und Betrieds:
orbnung vom 4. November 1904 (S. 196).

48  RBoltstag und Genat aben folgended Gejey bejdlofien, dad iermit verfitndet wird:

Luftverfehrdgefes
Bom 9. 6. 1926.
Griter Abjnitt.
Luftveriehr.
A. Quftfahrzenge und Luftfahrer.
§ 1.

Die Benufung ded Lujtraums durd) Lujtiahezenge ift frei, joweit fie nidt durdy diefed Gefep
und die gu feiner Ausfithrung erlafjenen Anorduungen befdrintt ift. )

Quftfahrzeuge im Ginne diefes Gefees find Lujtidifie, Flugzeuge, Vallone, Dradjen und dhnlide
file eine Yewegung im Luftraum beftimmte Gerate.

§2

QuitaBrgeuge diitfen, foweit nidit gwifdenitatliche BVertrdge ein anderes beftimmen, in ber
Sreien Stadt Dangig nur verfehren, wenn fie in dad Vergeidnis der Dangiger Luftfahrzeuge (Sufte
fafrzeugrolle) eingetragen find.

Die Gintragung fann nur erjolgen, wenn das Lujtiahrzeug gugelaffen ijt und im ausjdliefliden
Gigentum von Dangiger Staatsangehorigen jteht. Jhnen werden gleidgeadytet nﬁme.@anbels.geiellid;amn
und Sfommanbitgefelljdiaften, wenn bdie perfonlidy Hajtenden Gefellfdater famtlih Dangiger Staatd-
angeforige find; anbdere Handelsgefellfjaften, cingetragene Genoffenidaften und juriftifde ‘Berioner},
wemn fie im Jnlande ihren Sify Haben; Sommanbitgefelljdaften auf Aftien jebod) nur damm, wenn bdie
perjonlic Dajtenden GefellGafter famtlid) Dangiger Staatsangehirige find.

Gingetragene Quftfahraeuge haben cin Dangiger Hobeitdgeiden gu fiihren. Form und Art der
ilhrung beftimmt der Senat. .

Die Gintragung ift gu [6fden, wenn bdie Borausfepungen nad) Abjag 2 nif)t mehr vorliegen.

§3.

RQuitfahrzeuge ditrfen nur in Befrieb genommen werden, wenn fie gugelaffen find.

Die Fulafiung fann nur erfolgen, wemn bad Luftjahreug den Anforberungen der Berfehrd-
fidgerheit geniigt. .

Die Gulaffung wird durd) cinen Sulafjungsidein nadigewiclen. Sie ift suriidaugiehen, wenn
ein Quftfafraeng den Anforderungen der Werfehrafiderheit nidt mehr geniigt; der Bulaffungsjdein ift
in biefem Falle eingugiehen.

Anfidht bed Fluggeuges von oben und unten

H—{Elﬁgelticig am GuBerjten Ende

e8 Sdyriftfelded

h—i'iud)ftnbmbﬂgz . .=4/6H,
febod) nidjt grofer al3 2,5 m

b —Budjjtabenbreite . . = 2/3 h

s—Gtridjjtarfe . . . .=1/6 h

z —Bwifdentaum . . .= 1/3 h

H—Rumpfhidhe an der
Hohenfloffe (hine
feres Gnbe bes
Sdyrijteldes)

Dangiger Staats
€ flagge

Dangicer Staats.
fagge
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Zeitgleich mit dem neuen Luftverkehrsgesetz wurde beschlossen, das bisherige Eintragungszeichen ,Dz“ plus Nummer zu
ersetzen durch ,Y-M*“ plus drei Buchstaben. Damit pafite man sich der internationalen CINA-Nomenklatur an, etliche Jahre
bevor auch das Deutsche Reich diese Umstellung vollzog. Warum fiir Danzig gerade ,Y-M“ gewdhlt wurde, entzieht sich ei-
ner einleuchtenden Erklarung. Interessant ist nur, daf} das benachbarte Lettland etwa zur gleichen Zeit auf ,Y-L“ umstellte.
Hier bestand aber wenigstens ein Bezug zum Anfangsbuchstaben des Landesnamens. Auch heute verwendet Lettland als
Nationalitatskennung wieder , YL

Der Danziger Erlaf zur Anderung des Kennzeichensystems datierte vom 28.5.1926, die praktische Umstellung begann al-
lerdings erst im Marz 1927. Die bisherige Dz 27 sollte kiinftig das Kennzeichen Y-MAAA fiihren, fiir Dz 28 wurde Y-MAAB
festgelegt, und so weiter. 1929 wandelte sich im Zuge der Anderung einiger CINA-Vereinbarungen die Schreibweise der
Kennzeichen in YM-AAA, YM-AAB und so fort.

Im Luftverkehrsgesetz von 1926 war der Danziger Senat u.a. ermachtigt worden, Ausfithrungsbestimmungen zu erlassen,
in denen nahere Einzelheiten geregelt werden sollten. Es dauerte aber nochmals 6 Jahre, bis die sog. ,Verordnung tber
Luftverkehr vom 17.6.1932“ erschien und per 1. Juli 1932 die alte Polizeiverordnung von 1921 ersetzte. Sie lehnte sich
weitgehend an die reichsdeutsche ,Verordnung tiber den Luftverkehr vom 19.7.1930“ an.

Die neuen Bestimmungen enthielten genaue Vorschriften iiber die Zulassung von Luftfahrzeugen und ihre Eintragung in
die Danziger Luftfahrzeugrolle, iiber Nachpriifungen, iiber die Ausbildung und Priifung von Piloten und Bordwarten, iiber
die Zulassung von Luftfahrtunternehmen, iiber Verkehrsvorschriften usw. In den Anlagen zur Verordnung waren die De-
tails geregelt: Anlage 1 enthielt die ,Anweisung iiber den Eintragungs- und Zulassungsschein sowie die Hoheits- und Ein-
tragungszeichen”. Anlage 2 betraf die ,Anweisung fiir den Befahigungsnachweis zum Flugzeugfiihrer und Bordwart". Und

Anlage 4 beinhaltete die ,Anweisung fliir Unternehmen zur Ausbildung von Flugzeugfiihrern (Fliegerschulen)*.

415 Ausdgabe A.

Gefehlatt
fiiv die Freie Stadt Dausig

Nr. 44 Ansdgegeben Dangig, den 6. Juli 1932

102 BVerordunng
iiber Quitverlehr. Bom 17. 6. 1932,

Muf Grund des § 17 des Lutverfehrsgefetes vom 9. 6. 1926 wird verordnet:
A. Cinteilung der Quitfahrieuge.
§ 1.
Die Quitfahrseuge werden in Luitidiffe, Flugzeuge, Cegelflugseuge, Frei- und  Feffelballone,

Draden und Fallidirme eingeteilt. Bei Jweifeln iiber die Jugehbrigleit eines Quftfahrieugs 3u einer
diefer Arten entidjeidet die Senatsabteil fiir Bertehr.

B. 3ulajjung und Cinfragqungdes Luftfabhriengs.
(§§ 2 und 3 des Luit B.6.)

1. Priifung der Berlehrsiiderheit.

§2.
Die fiir die Priifung der Berlehrsfidherheit der Luftfabrieuge erforderliden Borfdriften (Bau=
und Priifoorjdriften) werden nod) erlaffen.
Bis jur Ginridtung ciner bejonderen Pritfitelle fiir die Bertehrsfiderheit der Luftfahrzeuge werden
die Seugniffe der Priifitellen anderer Staaten anerfannt, joweit fie den Forderungen des Parifer Lujt
verfehrsabfommen vom 13. Oftober 1919 entjpredyen.

2. Flugseuge.

§ 3.
ulaffung.
Die Sulaffung eines Flugzeugs sum Luftoerfehr ijt unter 9ngabe des Berwendungsyweds bei
der Cenatsabteilung fiir Vertehr su beantragen. Beizufiigen find:
1. bas 3eugnis iiber die Verfehrsfiderheit des Flugseugs (§ 2),
2. der Nadyweis, daB die Haftpilidht des Halters durdy Berfiderung oder Hinterlegung ge-
dedt ijt (§ 1017f.),
3. ber Nadymweis des inldndijden Urfprungs oder der ordnungsmagigen 3ollamtliden Abfertigung
bes Flugzeuges.
Gind die geforderten Nadyweife erbradyit, o wird das Flugseug von der Genatsabteilung fiir
Bertehr sugelaffen; es darf nur 3u den Jweden Verwendung finden, fiir die es jugelaffen ift.

§4.

Cintragung.

Der Antrag auf Eintragung eines Flugzeugs in die LQuitfahrzeugrolle foll mit b.em UAntrag ‘auf
Sulaffung verbunbden werden; er ijt vom Eigentiimer des Flugzeugs unter Angabe, feines MWohnfikes
und feiner CStaat: origleit an die Genatsabteilung fiir BVerfehr 3u ridten.

416

Beigufiigen find:

1. der Nadweis des Erwerbs des Cigentums am Flugseug;

2. die Erfldrung, daB das Flugseug in Teinem anbderen Staate jugelaffen oder eingetragen ift;

ferner auf Berlangen der Senatsabteilung fiir BVertehr:

3. der Nadyweis der Gtaat horigleit des Cigentiimers;

4. bei cingetragenen Bereinen, Handelsgefellidaften und eingetragenen Genoffenidaften ein Ans-
jug aus bem Bereins-, Handels: oder Genoffenidaftsregifter, bei offenen Handelsgefell-
fdaften, KRommanbitgefellidaften auf Altien aud) der Nadyweis der Staat: igleit der
perionlidh Haftenden Gefellidaiter.

Gind bie geforderten Nadyweife erbradt, fo wird das Flugseug in die Luftfahrseugrolle einge:

tragen.

§ 5.
Sulajfungs- und Cintragungsidein.

i(ber die 3ulaffung des Flugzeugs aum Luftverlehr wird ein Julaffungsidein, iber die Ein-
tragung in die Lutfabhrieugrolle ein Eintragungsidein erteilt (Unlage 1). Die Sdeine tonnen in
einer Urfunde verbunden werden; fie find im Flugeug mitsufiihren.

§ 6.
Cintragungs- und Hoheitszeiden.

Bei der Eintragung wird dem Flugzeug ein Eintragungszeiden erteilt, das 3uglcic_b mit den Dan-
siger Hobeitszeidhen — den Buditaben Y M — nad) naherer Boridrift der ‘ur.llnge 1 fidhtbar am Flug-
3eug 3u fithren ift. Als Eintr i gelten alle 3uj fet mit 3 Budjtab

§7.
findberung der Cintragungsvorausfefungen

Der Gigentiimer eines Flugseugs hat jede Beranderung feines Wobnjiges der Senatsabteilung
filr Berlehr sur Veridytigung der Luftfahrsengrolle anuzeigen.

Berdubert der Eigentiimer das Flugseug ober verliert er die Damgiger Staatsangehdrigleit, fo
Hat er dies unter Niidgabe des Eintr fdeins der isabteil fiir BVerlehr unverziiglid) angu=
seigen. Jm Falle der BVerduberung Hat er Namen und Wobnji der Erwerbers anzugeben. Sade
des Ermerbers ift es, dig Cintragung nad) § 4 3u beantragen.

Seber, ber durdy Micte, Padyt ober auf fonjtige Weife Halter eines Flugseuges wird, obne u-
gleid) Gigentiimer 3u fein, Hat diefes ber Ortspolieibehorde feines Wobhnorts unter Angabe feines
RNamens, feiner Wohmmg, des Eintragungszeidens und des Eigentimers des Flugeugs fowie des
Orts, an bem bas Flugseug fich befindet, unversiiglich anzuzeigen. Sie veranlaht die Ergdnzung des
Gintragungsideins (ogl. Anlage 1).

§ 8.
Nadprifung.

Sur Feftjtellung, ob das Flugzeug den Anforderungen der Berfehrsiidherheit nod) geniigt, wird
es regelmibia nadgepriift. Der Jeitpunit der ndaditen Nadprifung wird von der Senatsabteilung
fiir Berlehr auf dem Julafjungsidhein vermerft. Auberdem Tann Diefe jedergeit eine folde Nad)-
priffung verlangen.

Als Unterlage fiir die Nadypriifungen find Anfzeidhnungen iiber den Betrieb des Flugzeugs im
Bordbud) 3u maden.

St das Flugzeug bis su dem im Julaffungsidiein vermertten Jeitpuntt oder trof des BVerlangens
der Cenatsabteilung fiir Berlehr nidt nadgepriift worden, fo darf es bis sur Nadholung der Nad)-
priifung nidht mehr auferhald von Flughafen befrieben werden.

§9.
Suriidzichung der Julaffung und Lofdung der Cintragung.

Geniigt das Flugseug den Anforderungen der Berfehrsficerheit nidht mehr oder ift die f)uﬁ:
piliditdedung des Salters erlofdhen, fo wird die Julaffung suriidgesogen und der Julaffungsidyein
eingegogen.
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Zur Art und Anbringung der Kennzeichen an Danziger Flugzeugen wurde in Anlage 1 folgendes bestimmt:

2. Hoheits- und Eintragungszeichen.

Art der Zeichen.

$ 2. Als Hoheitszeichen fiihren Danziger Flugzeuge und Luftschiffe die Buchstaben YM, als Eintragungszeichen alle Zu-
sammensetzungen mit

3 Buchstaben.

Die Zeichen am Rumpf des Flugzeuges werden bei der erstmaligen Inbetriebnahme des Flugzeuges von der Polizei ab-
gestempelt.

Anbringungsstelle.

$§ 3. Flugzeuge fiihren die Zeichen an beiden Seiten des Rumpfes zwischen Fliigel und Hohenflosse, Eindecker aufSerdem
auf beiden Seiten der Tragfldchen, Doppeldecker auf der unteren Seite der unteren und auf der oberen Seite der oberen
Tragfldche...

Ausfiihrung der Zeichen.

$ 4. a) Flugzeuge. Die Hohe der Zeichen auf den Tragfldchen und den Leitwerkfldchen betrdgt vier Fiinftel der betref-
fenden Fldchenbreite. Am Rumpf... betrdgt die Héhe der Zeichen vier Fiinftel der gréfSten Héhe, gemessen am schmal-
sten Teile des Rumpfes..., auf dem die Zeichen aufgemalt sind...

c) Allgemeines. Bei allen Luftfahrzeugen soll die Héhe des Hoheits- und Eintragungszeichens 2,5 m nicht libersteigen.

Soweit es die Bauart des Luftfahrzeugs gestattet, betrdgt die Breite der Buchstaben zwei Drittel ihrer Hohe; die Strich-
stdrke betrdgt ein Sechstel ihrer Héhe; zwischen ihnen ist ein Zwischenraum von halber Buchstabenbreite freizulassen.
Die Hoheitszeichen sind durch einen Bindestrich in der Ldnge einer Buchstabenbreite von den Eintragungszeichen zu
trennen. Die Buchstaben miissen gewéhnliche Vollbuchstaben und alle von der gleichen Art und Héhe sein. Sie sollen in
einer Farbe gemalt werden, die sich auffallend von der Farbe des Untergrundes abhebt, damit sie recht deutlich lesbar
sind.

Hoheits- und Eintragungszeichen sind méglichst vorteilhaft unter Beriicksichtigung der Form des Luftfahrzeuges anzu-
ordnen. Die Zeichen miissen dauernd sauber gehalten werden und stets lesbar bleiben.

Es fallt auf, daf} die Anbringung des Danziger Wappens (zwei weifie Kreuze und eine goldene Krone auf rotem Grund) an
Fliigeln und Seitenleitwerk nicht mehr zwingend vorgeschrieben war.

Das Luftverkehrsgesetz von 1926 wurde durch Rechtsverordnung vom 30.9.1936 leicht abgeandert und durch eine neuge-
fafdte ,Verordnung iiber Luftverkehr vom 6. Januar 1937 ergénzt. Hierin war wieder ausdriicklich die Vorschrift enthalten,
zusatzlich zum Hoheitszeichen ,YM* die Danziger Staatsflagge auf beiden Seiten des Seitenleitwerks zu fithren. Anders als
in Deutschland wurde das Hakenkreuz nach 1933 kein Staatssymbol.

Als am 1. September 1939 die Freie Stadt Danzig wieder mit dem Deutschen Reich vereinigt wurde, blieben die Danziger
Vorschriften tiber den Luftverkehr noch kurze Zeit weiter bestehen. Erst eine Reichsverordnung vom 13.10.1939 setzte
das Danziger Luftfahrtrecht aufer Kraft und fiihrte alle im Deutschen Reich geltenden Gesetze und Verordnungen auch in
Danzig ein.

: : Eines der Wahrzeichen
j der alten Hansestadt
Danzig ist die gotische
Marienkirche, eine der
grofiten  Hallenkirchen
weltweit. Die Luftauf-
nahme aus den 1930er
Jahren zeigt das Bauwerk
inmitten der noch unzer-
storten Altstadt.

Im Mdrz 1945 wurde die
Marienkirche bei der Er-
oberung Danzigs durch
die Rote Armee schwer
beschddigt. Der Wieder-
aufbau des Kirchenge-
bdudes begann 1946, es
dauerte aber fast ein
Jahrzehnt, bis im Novem-
ber 1955 die neue Kirch-
weihe stattfinden konnte.
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Verwaltung und Uberwachung der Luftfahrt

Im November 1919 wurde, wie in anderen Grof3stiddten Deutschlands, auch in Danzig eine Polizei-Fliegerstaffel aufgestellt.
Die Einheit gehorte der Sicherheitspolizei Danzig an, war im Ortsteil Langfuhr stationiert und bestand zunéchst aus einem
Stamm von etwa 25 Beamten. Das fliegende Personal umfafdte vier Piloten und zwei MG-Schiitzen. Die Leitung der Staffel
hatte Hauptmann Curd Birnbacher, der seit 1915 bei der kaiserlichen Fliegertruppe gewesen und dann nach Kriegsende zu
den Grenzschutzfliegern gegangen war. Der Flugzeugpark der Danziger Polizeiflieger bestand aus 20 Flugzeugen ver-
schiedenster Typen, von denen im Frithjahr 1920 drei Albatros C XII und eine Fokker D VII startbereit aufmontiert waren.
Mit diesen Maschinen fanden in den folgenden Monaten diverse Ubungs- und Kurierfliige iiber dem Danziger Gebiet statt.

Ubergabe eines zwei-
motorigen  Grofsflug-
zeugs Friedrichshafen
GIlla der Polizeiflie-
gerstaffel Danzig auf
Anweisung des alliier-
ten Oberkommandos
an die Polen.

(Slg. Butkiewicz)

Im Mai 1920 erlief? das alliierte Oberkommando im Rahmen der Umsetzung des Friedensvertrags von Versailles ein Flug-
verbot fiir alle Danziger Polizeiflugzeuge und beschlagnahmte den Maschinenpark formell. Am 21.11.1920 kam die Anwei-
sung der Alliierten, simtliche Flugzeuge unverziiglich an Polen auszuliefern und die Polizeifliegerstaffel aufzulosen.

Die hoheitliche Aufgabe, den Luftverkehr in und iiber dem Danziger Staatsgebiet zu iiberwachen, wurde nun dem sog.
,Fliegerzug der Verkehrshundertschaft der Schutzpolizei der Freien Stadt Danzig“ tibertragen. Diese Einheit erhielt zu-
gleich den Beinamen ,Luftaufsicht”. Es handelte sich um eine kleine Abteilung innerhalb der Danziger Schutzpolizei, deren
Beamte liberwiegend aus der ehemaligen Polizeifliegerstaffel kamen. Etwa zur Jahresmitte 1922 dnderte sich die amtliche
Bezeichnung des Fliegerzuges in ,Luftfahrtiiberwachungsstelle (L.U.St.) der Schutzpolizei der Freien Stadt Danzig“. Spite-
stens ab 1929 lautete die Dienststellenbezeichnung nur noch verkiirzt: ,Luftfahrtiiberwachungsstelle (L.U.St.) der Freien
Stadt Danzig".

Der Fiihrer der Verkehrshundertschaft, in der Regel ein Beamter im Range eines Polizeihauptmanns, fungierte zugleich als
Leiter der L.U.St. Diesen Posten hatte ab 1922 Pol. Hauptmann Willi Bethke inne, der in Personalunion zugleich Reviervor-
steher des 1. Polizeireviers in Danzig war. 1925/26 trat an seine Stelle Pol. Hauptmann Hoffmann. Danach bis mindestens
1933 leitete erneut Pol. Hauptmann Bethke die L.U.St., zuletzt im Range eines Polizeimajors. 1934 iibernahm er das neuge-
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schaffene Amt des ,Kommissars fiir die Luftfahrt im Gebiet der Freien Stadt Danzig“. Ab 1937 war Willi Bethke Komman-
deur der Schutzpolizei Danzig und hatte den Dienstgrad Pol.-Oberstleutnant erreicht.

Auf dem Flugplatz Danzig-Langfuhr existierte eine stindige Flugwache. Dagegen wurde der Wasserflughafen Danzig-
Plehnendorf bzw. ,,Danzig-Ostlich-Neuféhr“ nur bei Bedarf luftpolizeilich iiberwacht.

Als obere Behoérde fiir die Uberwachung der Luftfahrt fungierte die Senatsabteilung des Innern (Kurzbezeichnung ,A“).
Darin hatte das Referat A III die Zustindigkeit fiir Polizeiverordnungen und u.a. auch fiir den Luftverkehr, soweit es um
Fragen polizeilicher Art ging. Referent war um 1927 Oberregierungsrat Mundt. Diese Organisation blieb praktisch unver-
andert bis Mitte der dreifdiger Jahre.

Die Erstellung und Herausgabe der fiir die Abwicklung des Luftverkehrs notwendigen Gesetze, Verordnungen und Durch-
fithrungsvorschriften sowie die Zulassung von Flugzeugen, Luftfahrtunternehmen und Piloten waren bis in die dreif3iger
Jahre bei einer anderen Oberbehorde angesiedelt, wobei Anderungen in der Geschiftsverteilung des Senats hier mehrfache
Wechsel nach sich zogen. Zunichst lag die Zustindigkeit bei der Senatsabteilung fiir Offentliche Arbeiten (Kurzbezeich-
nung ,0“). Dieser Abteilung stand um 1927 Senator Runge vor. Innerhalb der Senatsabteilung zeichnete das Referat O V
verantwortlich fiir alle Bereiche des ,Verkehrswesens". Referent war um 1926/27 Regierungs- und Baurat Struszynski. Zu
seinen Mitarbeitern gehorte u.a. Oberregierungsrat Dr. Meyer-Barkhausen, der zugleich auch personlicher Referent des
Senators war.

Etwa 1928/29 iibernahm die neugeschaffene Senatsabteilung fiir Verkehr (Kurzbezeichnung ,V*“) alle Zustidndigkeiten auf
dem Gebiet des Verkehrswesens. Als untere Behorde fungierte das Verkehrsamt.

Freie Stadt Dangig

Cintragungs- und Fulafjungsidein

Das nadjftehend befdjricbene Fluggeug der Klaffe ==

Y
Dor Genat oer feaiau otadt Danjig

Verkehrsamf
Julasfungsbejceinigung fiie §lugseuge
Ruf Grund der der Firma
A mn

ertetlten vorlauflgen Konzeﬁlon fﬁr ben Cnft»
verkehr, erteilt der Senat der Freien Stadt Danzig,
Verkehrsamt, der genannten Firma fiir das unfen
bejdyriebene Flugzeug die Zulajjung. Das Flugzeug
fithrt die Zulajjungsbezeidynung .

(Die umftehbenden beiden Cidytbilder zeigen bas biemut zZu-
aelaffene Flugzeug)

Es frdgt:
die Flugzeugfabriknummer
die Moforenfabriknummer

ift unter dem Hoheitd- und Eintragungdzeiden
(T e B o e o B s NS TN o AR

i

Jum Luf Ty gel und in die Lujtj

B g8 und iprudungsgruppe: .........

Cjnuunq .............. Qunb — Waffer- }luggtug
und iglei in:

Werlnummer und Boujahr ded Uluggcugs -

Oerjteller: NRame und Wohnfig:

Motormujter und Angahl (ftf)t Qltmcr
L e G M (o

Bolleiftung je Motor (PS): B A e R e e A A
Gefamtleiftung N (PS): . . . . ... .

Reaftftoff | Sduiest

A H ATGTA SRS IAEE O %
i\cx;aner{ ngafl:

Gejamtinhalt (I): . . . . . . = T - ATy
Hodjtzulaffige Gefdpoindigleit . . . . . . FRRR— {1 T
Sdwerpunltdriidiage bei Vollaft . . . . ... B ber mittleren Fliigeltiefe
Stunftflugtouglid) in Gruppe: . . . . . . oo mit kg Fluggewidt

Die Pritfung des Flugjeuges durdy
Bat feine Bedenlen gegen die Ver i it ergeben,
Danzig, den 19

Dangiger Priifjtelle fiir Luitfahrzenge

Bemerfungen: Qu Belmbémd)nglen#[«'ﬁnne ber otoren rnb 3ulauunen mit dem Gin-
- und Ful, im Flug
C Ly YT e rt s L el Dty Ll 1 0

Der Senat der Freien Stadt Danjig

Der Mlotor haf eine Pferdejtdrke von : P v v
Dlel'ypenbezetd)nungbesﬂugzeugeslaufet _ |
Es bat eine zuldjfige Belaffung einjdjl. der Be-
fatzung und der Befriebsjtoffe von = ka.

Vorderseite der Flugzeug-Zulassungsbescheinigung, Stand Der hellblaue Flugzeug-Eintragungs- und Zulassungsschein
1922. Dieses Dokument hatten alle in die Danziger Luft- l6ste 1932 die bisherige orangefarbene Zulassungsbescheini-
fahrzeugrolle eingetragenen Motorflugzeuge stets an Bord gung ab.

zu fiihren.

Nach dem Regierungswechsel im Januar 1931 kam es zu einer Verkleinerung des Danziger Senats. In dessen Gefolge wurde
die Abteilung fiir Verkehr wieder aufgelost und der grofite Teil des Verkehrswesens der Abteilung fiir Betriebe (Kurzbe-
zeichnung ,B“) zugeschlagen, die sich fortan als Senatsabteilung fiir Betriebe und Verkehr bezeichnete. Zustidndiger Sena-
tor war Dr. Blavier. Eine Ebene tiefer war das ,Verkehrswesen” in einem eigenstdndigen Referat angesiedelt, welches ne-
ben dem Flugwesen auch fiir Autobuslinien und Fahren zustdndig war. Untere Behorde blieb das Verkehrsamt der Freien
Stadt Danzig, das ab mindestens Juli 1931 unter dem Kurzzeichen ,V.1.“ lief.
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Etwa 1934 dnderte sich die Geschéftsverteilung innerhalb des Senats erneut: Die Abteilung des Innern tibernahm die ver-
waltungsmiRige Zustindigkeit fiir die Luftfahrt, zusétzlich zu der schon innegehabten polizeilichen Uberwachungsfunkti-
on. Beide Aufgaben wurden in einem eigenstdndigen ,Sachgebiet fiir Luftfahrt“ angesiedelt, welches die Kurzbezeichnung
AlILL. fithrte. Zum Leiter des Sachgebiets berief man den langjahrigen Fiihrer der Luftfahrt-Uberwachungsstelle, Poli-
zeimajor Bethke. In dieser Funktion trug er vermutlich nach aufen hin den schon erwahnten Titel ,Kommissar fiir die Luft-
fahrt im Gebiet der Freien Stadt Danzig".

Mehr als 10 Jahre besaf der Staat Danzig keine eigene Priifstelle, welche fiir die Verkehrssicherheit der Flugzeuge, fiir
Nachpriifungen u.i. zustindig war. In der Luftverkehrsordnung von 1932 hief es schlicht: ,Bis zur Einrichtung einer be-
sonderen Priifstelle fiir die Verkehrssicherheit der Luftfahrzeuge werden die Zeugnisse der Priifstellen anderer Staaten
anerkannt, soweit sie den Forderungen des Pariser Luftverkehrsabkommens vom 13.10.1919 entsprechen.”

Erst 1934 errichtete man eine ,Danziger Priifstelle fiir Luftfahrzeuge“. Zum ersten Leiter dieser Institution wurde Prof. Dr.-
Ing. Justin Kleinwachter ernannt, der zugleich Inhaber des Lehrstuhls fiir Luftfahrzeugbau an der TH Danzig war. Klein-
wachter nahm diese Doppelfunktion bis zur Wiedereinfithrung des deutschen Luftfahrtrechts in Danzig im Oktober 1939
wabhr.

Gliederung des Danziger Senats in 11 Abteilungen (Stand 1931/32):

1) Prasidialabteilung und Auswértige Angelegenheiten

2) Abteilung des Innern (Kurzbezeichnung ,A")

3) Abteilung fiir Kirchliche Angelegenheiten

4) Abteilung fiir Betriebe, Verkehr und Arbeit (Kurzbezeichnung ,B“)
5) Finanzabteilung

6) Abteilung fiir Handel und Gewerbe

7) Justizabteilung

8) Abteilung fiir Landwirtschaft, Domédnen und Forsten

9) Abteilung fiir Offentliche Arbeiten (Kurzbezeichnung ,0“)
10) Abteilung fiir Soziale und Gesundheitliche Angelegenheiten
11) Abteilung fiir Wissenschaft, Kunst und Volksbildung

Sitz des Senats der Freien Stadt Danzig, Neugarten 12-16 (ehemaliges Regierungs-
prdsidium des Regierungsbezirks Danzig). Aufnahme etwa 1910.
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Flughifen in Danzig

Danzig besafs im Ortsteil Langfuhr (heute: Wrzeszcz) einen Landflugplatz, und zwar auf dem ehemaligen grofden Exerzier-
platz in der Nahe des Bahnhofs Langfuhr. Er war bereits vor dem 1. Weltkrieg angelegt worden und hatte u.a. dem Prinzen
Friedrich Sigismund von Preufien als Standort fiir seine Flugzeuge gedient. Im Krieg wurde die Anlage fiir militarische
Zwecke benutzt.

Nach der Abtrennung vom Deutschen Reich iibernahm - zunéchst nur treuhanderisch - die Stadt Danzig das gesamte Areal
mitsamt der dazugehorigen Bebauung. Nur zwei kleinere Flugzeughallen samt Werkstatten, die Prinz Friedrich Sigismund
errichtet hatte, befanden sich in Privatbesitz.

Zwei Luftbilder der Siid-
westecke des alten Flug-
platzes Langfuhr, aufge-
nommen ca. 1921/22. Die
grofSe Flugzeughalle dien-
te zugleich als Abferti-
gungsgebdude  fiir die
Passagiere der Danziger
Luftreederei. Hinter die-
ser Halle befanden sich
die Fabrikgebdude der
Danziger Aktien-Brauereli.
Im oberen Foto sind am
rechten unteren Rand
auch die beiden Flugzeug-
schuppen von Lloyd Ost-
flug/Danziger  Luftpost
(mit den Rundddchern) zu
erkennen.

Nach 1921 erwies sich dieser Flugplatz bald als zu klein, denn Danzig gewann durch seine geographische und politische
Lage schnell eine bedeutende Stellung im osteuropdischen Luftverkehr. Als Umschlagplatz fiir das polnische Hinterland
und Drehscheibe fiir den Warenverkehr von West nach Ost entwickelte sich im Freistaat eine lebhafte Geschaftstatigkeit,
die natiirlich auch die Nachfrage nach Flugverbindungen ansteigen lief3. Aber erst als im April 1922 die sog. Verteilungs-
kommission des Volkerbunds entschieden hatte, dafd der grofie Exerzierplatz endgiiltig dem Freistaat Danzig zufiel, konnte
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Nachdem der bisherige
Flughafen  Langfuhr
nach Nordwesten ver-
legt war, lag die alte
Flugzeug- und Abferti-
gungshalle der DzLR
aufderhalb des Flug-
platzareals. Da das Ge-
bédude nicht ldnger fiir
die bisherigen Zwecke
genutzt werden konn-
te, fiihrte man es einer
anderweitigen Ver-
wendung zu. Man er-
kennt, dafs die Halle
inzwischen ringsum
eingefriedet und die
Wohnbebauung immer
nédher geriickt ist.

man seitens des Senats daran gehen, das Projekt einer Anpassung des Flughafens an das gestiegene Verkehrsaufkommen
in Angriff zu nehmen. Nordwestlich des bisherigen Flugplatzes, aber noch auf dem ehemaligen Exerziergelinde gelegen,
entstand binnen eines Jahres ein neuer Flughafen, mit 100 Morgen Flache erheblich grofier, allseitig freier und weniger be-
engt als das alte Flugfeld. Weitere Ausdehnungsmoglichkeiten fiir die Zukunft waren ebenfalls gesichert.

(oben): Die ehemalige Flug-
zeughalle der Danziger Luft-
reederei in ihrem heutigen
Zustand - integriert in die
noch existierende Danziger
Aktien-Brauerei  (heutiger
Name: Browar ,Hevelius”).

(rechts): Werbeplakat der
Danziger  Aktien-Brauerei,
etwa gegen Ende des 19.
Jahrhunderts.
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Am 8. Mai 1923 wurde der Flugbetrieb auf das
neue Geldnde verlegt und am 17. Juni erfolgte
die feierliche Einweihung des neuen Flugha-
fens Danzig-Langfuhr durch den Senatsprasi-
denten. Zundchst existierten nur ein beschei-
denes Verwaltungsgebdude und eine Kkleine
Werkstatt-Baracke. Im Frithjahr 1924 nahm
man die Errichtung einer grofien Flugzeughal-
le in Angriff, die fiir die Aufnahme von 8 - 10
Flugzeugen ausgelegt war. lhre Fertigstellung
erfolgte im Juli 1924. Im Laufe des Jahres
1925 wurde an die Halle noch ein Anbau vor-
genommen, der einen Werftbetrieb fiir grofie-
re Wartungsarbeiten der Fluggesellschaften
beherbergte. 1926 kam eine moderne unter-
irdische Treibstoff-Tankanlage hinzu. Vor der
Halle schuf man eine betonierte Abfertigungs-
flache, die in den folgenden Jahren mehrmals
vergrofiert wurde.

N AN
\ \\‘;\. b

———

Lageplan des Flughafens Danzig-Langfuhr, Stand 1928.

(oben): Festliche Erdffnung
des neuen Danziger Flugha-
fens am 8. Mai 1923. Rechts
am Bildrand die Fluglei-
tungsbaracke der Danziger
Luftpost.

(rechts): Luftbild des Flug-
hafens Langfuhr, aufge-
nommen etwa 1924/25.
Charakteristisch ~ fiir den
Danziger Platz waren die
grofie Flugzeughalle mit
den beiden flachen Knick-
giebeln sowie die dahinter
verlaufende Bahnlinie Dan-
zig - Oliva mit der in U-
Form angelegten Straf3en-
liberfiihrung iiber die Gleise.
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Die grofSe Flugzeughalle in Langfuhr mit den zur Flugfeldseite hin zeigenden, charakteristischen Knickgiebeln iiber den beiden gro-
J8en Schiebetoren. Auf dem Hallenvorfeld steht ein Dornier ,Merkur” der deutsch-russischen Fluggesellschaft DERULUFT.

Nach dem Ausbau des Landflugha-
| fens begannen auch Planungen, fiir
§ den Freistaat einen eigenen Wasser-
' ! | flughafen zu schaffen. Als Standort
: wurde das renommierte Ostseebad
Zoppot auserkoren. Bereits wah-
rend der sommerlichen Badesaison
1923 hatte die Seebriicke in Zoppot
mehrfach als Anlegesteg fiir Wasser-
flugzeuge gedient. Ein regularer
Flugbetrieb, zumal mit groéfieren
Maschinen, liefd sich dariiber natiir-
lich nicht abwickeln. Aus diesem
Grund stellte die Stadtverwaltung
Zoppot im April 1925 ein ideales Ge-
lande in der Nahe des Siidbades zur
Verfiigung, direkt an der Ostsee ge-
legen. Leider zeigte eine Detailprii-
fung, daf} ungilinstige Strémungen,
vorgelagerte Sandbanke und haufi-
ger hoher Seegang nur selten unge-
storten Flugverkehr erlauben wiir-
den.

Widhrend der sommerlichen Badesai-
son 1923 diente die Seebriicke in Zop-
pot mehrfach als Anlegesteg fiir Was-
serflugzeuge. Die beiden Bilder zeigen
die Zwischenlandung der Junkers F 13
D-255 ,Schwan” am 3.-5. Juni 1923 auf
dem Uberfiihrungsflug von Hamburg
nach Reval.
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Blick aus der Junkers F 13 Dz 36 auf den Ostseestrand vor Zoppot mit seiner markanten Seebriicke. Am Strand herrscht
reges Badeleben. Aufnahmezeitpunkt Sommer 1922..

Deshalb mufte man auf eine urspriinglich nur als Reserveflughafen bei schlechtem Wetter und hohem Seegang vorgese-
hene Anlage bei Plehnendorf (heute Plonia) zuriickgreifen, etwa 7 km 6stlich von Danzig an der sog. Danziger Weichsel ge-
legen, einem Nebenarm der Weichsel-Miindung. Hier wurde bis zum Mai 1925 der offizielle Wasserflughafen ,Danzig-
Plehnendorf” eingerichtet. Die Anlage, die Seeflugzeugen bis zur Grofie des Dornier ,Wal“ ausreichende Start- und Lande-
moglichkeiten sowie sichere Liegeplatze bot, war allerdings fiir den ortlichen Zubringerverkehr ungiinstiger gelegen als
Zoppot.

1926 und 1927 befand sich der Wasserflughafen aufier Betrieb, weil es keine Seeflugverbindung von und nach Danzig gab.
Spitestens ab 1927 lautete die offizielle Bezeichnung der Anlage ,Danzig-Ostlich-Neufihr” (der Name leitete sich von dem
Dorf Ostlich-Neufihr am nérdlichen Ufer der Danziger Weichsel ab, jetzt Gérki Wschodnie). Im Herbst 1927 weilte eine
schwedische Kommission in Danzig und informierte sich vor Ort iiber die Start- und Landemaéglichkeiten in dem Wasser-
flughafen, weil Schweden an einer Verkehrsverbindung Stockholm - Danzig - Warschau interessiert war.

1928 - nach erfolgtem Ausbau der landseitigen Anlagen und der Anlegestege - wurde der Betrieb in ,Danzig-Ostlich-
Neufahr” wieder aufgenommen. Die Luft Hansa richtete erneut eine Flugbootverbindung Danzig - Schweden ein, aber dar-
iiber hinaus kam es trotz des schwedischen Interesses zu keinen weiteren Linienverkehren von und nach Schweden.

Der Wasserflughafen ,Danzig-
Ostlich-Neuféhr” lag etwa
7 km éstlich vom Stadtzen-
trum an der sog. Danziger
Weichsel, einem Nebenarm
der Weichselmiindung. Das

weifsgestrichene Abferti-
gungsgebdude wurde 1928
errichtet.

Auf dem Foto wartet das
Flugboot Dornier ,Superwal”
D-1447 am Anleger.
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Die Anlegestelle des Wasserflughafens ,Danzig-Ostlich-Neufdhr” mit dem weifgestrichenen
Abfertigungsgebdude aus einer anderen Perspektive. Hier wird gerade das Schwimmerflug-
zeug Junkers G 24 D-949 abgefertigt.

,_’

(links): Umgebungsplan der Stadt Danzig mit den beiden Flughdfen Langfuhr (Land) und Plehnendorf (Wasser).
Ab etwa 1927 wurde der Wasserflughafen in die Néhe des Ortes Ostlich-Neuféhr verlegt (rechts).
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Zuriick zum Landflughafen Danzig-Langfuhr. Im Friihjahr 1927 schuf man im Anschlufi an die betonierte Abfertigungsfla-
che vor der Flugzeughalle eine Zementbahn von 170 m Linge und 12 m Breite. Sie sollte dem Startanlauf und dem Ausrol-
len der Flugzeuge dienen und bewirken, dafi die beim Starten und Landen unvermeidlichen Staubwolken erst in angemes-
sener Entfernung von dem Abfertigungsgeldnde aufgewirbelt wurden. Im Herbst 1927 erfolgte eine Verlangerung dieser
Rollbahn um weitere 100 m.

Flughafen Danzig-Langfuhr. Im
Hintergrund die grofSe Flug-
zeughalle (noch ohne die Be-
schriftung , Flughafen Danzig"),
links daneben die alte Verwal-
tungsbaracke. Davor wird die
frisch aus Kénigsberg einge-
troffene Junkers F 13 des DzAL
(Name ,Johannisthal®, Kenn-
zeichen wahrscheinlich Dz-34)
versorgt. Am Bug der Maschine
tiberwacht ein Danziger Zoll-
beamter den Ablauf. Aufnah-
mezeitpunkt vor 1925.

Links neben der obigen
Verwaltungsbaracke schlof3
sich ein hélzerner Flachbau
an, in dem das Flughafen-
Restaurant untergebracht
war.  Aufnahmezeitpunkt
vor 1925.

Im Frihjahr 1928 begann der Neubau eines reprasentativen Hauptgebaudes, in das nach Fertigstellung die gesamte Flug-
gastabfertigung und die Verwaltung des Flughafens verlegt wurden. Die alten Baracken geniigten weder dem vorhandenen
Verkehrsaufkommen noch hinterlief3en sie bei den Passagieren jenen positiven Eindruck, den die Freie Stadt Danzig sich
fiir ihren internationalen Flughafen wiinschte.

1928 entstand am
Stidwestrand des
Flugplatzes, un-
weit des Bahnhofs
Langfuhr gelegen,
der Neubau eines
reprdsentativen
Hauptgebdudes.
(Slg.
Gruszczynski)
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In den dreifiiger Jahren entstanden am Siidostrand des Platzes neue Abstell- und Wartungshallen. Eine davon erbaute der
DLV zum Unterstellen der in Danzig beheimateten Vereinsflugzeuge, ihre Einweihung fand am 2. September 1934 statt.
Von diesen Hallen existierten zu Beginn des 21. Jahrhunderts noch drei Stiick.

Lageplare
Flughater. Darzig —Largfules:
a“MapJ[‘ab:lﬂ w0 ¥00m
o A T S ot s
/,I ) e — i =X
P N ". Lageplan des Flughafens
35 A 5\ Danzig-Langfuhr,  Stand
ot \ 1933. Der Platz besaf3 eine
-~ \ Grasnarbe, nur die Fldche
4 \
e \ vor der grofien Flug-
4 \ zeughalle war betoniert.
: 0 ‘.\
ll ‘\‘
/ A
\‘ ~)
Beton - /
'P(.aﬂ'}on.,.,'\; l,’
----- ,,
= il

bS
&
- 1020 m
Lageplan des Flugha- -
fens Danzig-Langfuhr,
Stand 1938. Am seinem
Stidostrand hatte der
Platz eine hakenférmi-
ge Erweiterungsfliche
erhalten.
@
|-
r T T T T T 1
0 100 300 500 1000 m

Seite 20

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Bl ~ANGARS

& Lageplan des Flughafens
Danzig-Langfuhr,  Stand
/ A 1944,
/ y
/ # \
. ./ \
: y/a \
“/ \
/ \
A \

Spatestens ab 1935 gehorte der Flughafen Danzig-Langfuhr iibrigens dem Reichsverband der Deutschen Flughifen an -
obwohl Danzig nicht zum Deutschen Reich gehorte, sondern volkerrechtlich ein auslandischer Staat war.

Im Herbst 1935 begann eine Vergrofierung des Platzes, so daf3 ein Rollfeldkreis von 1.000 m Durchmesser entstand, sowie
die Einrichtung einer Blindlandebahn mit entsprechender Befeuerung, um den Flugzeugen auch bei vollkommen unsichti-
gem Wetter eine Landung zu ermdglichen. Damit erfiillte man die neuen deutschen Vorschriften fiir Flughafen erster Ord-
nung, die in Danzig analog zur Anwendung kamen. Der Baumbestand bei den alten Schiefdstinden Saspe, der den Anflug
aus NO-Richtung behinderte, wurde entfernt. Vier Schiefdstand-Erdwaille wurden komplett eingeebnet und in das Flug-
platzgelande einbezogen. Im Frithjahr 1936 waren diese Modernisierungs- und Erweiterungsmaf3nahmen abgeschlossen.

Diese beiden alten Hangars
aus den 1930er Jahren am SO-
Rand des ehemaligen Platzes
wurden nach Einstellung des
Flugbetriebs 1974 fiir gewerb-
liche Zwecke vermietet. 2003
befand sich ein Mébelkaufhaus
darin. Inzwischen sind beide
Gebdude abgerissen.
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Die grofse Bogenbinder-
Flugzeughalle aus den spdten
1930er Jahren beherbergte
2003  einen  Intermarché-
Supermarkt. Das grofSe Rund-
dach ldfst noch den ehemaligen
Nutzungszweck erahnen.

Zustand des ehemaligen Flugha-
fengeldndes Langfuhr im Jahr
2003. Die unter polnischer Regie
ausgebaute Betonbahn ist noch
weitgehend vorhanden.

Im gelben Ring sind die beiden
alten Hangars aus den 1930er
Jahren zu erkennen (vgl. Foto auf
der vorigen Seite). Die rote
Kreismarkierung  kennzeichnet
den Ort, wo die grofse Bogenbin-
der-Flugzeughalle aus den spdten
1930er Jahren steht, die heute
einen  Intermarché-Supermarkt
beherbergt.

In der linken unteren Ecke des
Bildes, am Ende der Betonbahn,
gibt die alte Eisenbahnlinie Dan-
zig - Oliva mit der in U-Form an-
gelegten StrafSentiberfiihrung
liber die Gleise eine gute Orien-
tierung, wo vor dem zweiten
Weltkrieg das alte Hauptgebdude
des Flughafens stand..
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Die heute noch teilweise vorhandene grofde Start- und Landebahn aus Beton wurde erst spéter gebaut, vermutlich kurz
nach Beginn des zweiten Weltkriegs fiir die Luftwaffe. Ihre Verlangerung auf knapp 2 km erfolgte erst nach dem Krieg.

Blick auf die ehemalige Start-
und Landebahn Gdansk-Zaspa
(Danzig-Langfuhr). Das Bild
wurde aufgenommen von den
Fuf3gdngerbriicken  iiber die
mehrspurige SchnellstrafSe, wel-
che jetzt die alte Betonbahn
durchschneidet (vgl. Satelliten-
bild).

Der Flughafen Danzig-Langfuhr blieb bis 1974 in Betrieb. Die Polen verwendeten allerdings nicht den Namen Lang-
fuhr/Wrzeszcz sondern nannten den Platz Gdansk-Zaspa, nach einem kleinen Dorf, welches direkt an die Nordostecke des
Platzes grenzte und zu deutscher Zeit Saspe hiefd. Nachdem die Stadt Danzig in den sechziger und siebziger Jahren des ver-
gangenen Jahrhunderts immer dichter an das Flugfeld heran und um es herum gewachsen war, verbot sich ein weiterer
Ausbau - wie er fiir den kommenden Strahlflugverkehr nétig gewesen wire - von selbst. Ahnlich wie z.B. im Fall Miinchen-
Riem beschlossen daher das polnische Staatsunternehmen Flughéfen und die Bezirksverwaltungen, einen neuen Flughafen
weit vor den Toren Danzigs zu errichten und den Platz Zaspa stillzulegen.

Die Wahl fiel auf ein Geldande westlich von Danzig, bei dem Dorf Rebiechowo, welches bis 1919 den Namen Ramkau trug.
Hier entstand der neue Flughafen Gdansk-Rebiechowo, der spater den Beinamen ,Lech Walesa“ erhielt. Er wurde im Mai
1974 in Betrieb genommen und erst zu Beginn des 21. Jahrhunderts einer grundlegenden Modernisierung unterzogen.
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Fluggesellschaften in Danzig

In den Jahren nach dem 1. Weltkrieg siedelten sich mehrere Fluggesellschaften in Danzig an und betrieben vom Flughafen
Langfuhr aus Linienverkehre. Dabei handelte es sich iiberwiegend um Tochtergesellschaften deutscher Luftfahrtunter-
nehmen. Es gab fiir deutsche Firmen mehrere Griinde, Niederlassungen in Danzig zu eréffnen und Flugzeuge dann offiziell
im Freistaat zu beheimaten:

Da war einmal die Erwartung, daff Danziger Flugzeuge bald ungehindert polnisches Territorium iiberfliegen diirften und
damit besonders geeignet seien fiir den Luftverkehr vom Reich nach Osten. Deutschen Flugzeugen war der direkte Flug-
weg iiber den ,polnischen Korridor” hinweg verwehrt, weil zwischen Polen und dem Deutschen Reich kein Luftverkehrs-
abkommen bestand und die Beziehungen zwischen beiden Staaten duferst gespannt waren. Um Danzig oder Ostpreufien
zu erreichen, mufdten deutsche Maschinen ab Hinterpommern auf die Ostsee ausweichen und das nunmehr polnische
Westpreufden aufderhalb der Dreimeilenzone umfliegen. Das verlangerte nicht nur die Flugstrecke Berlin - Danzig oder
Berlin - Konigsberg erheblich, sondern bedeutete auch ein zusatzliches Sicherheitsrisiko: Die Zuverldssigkeit der damali-
gen Flugzeuge und insbesondere der Motoren liefd noch sehr zu wiinschen iibrig, Notlandungen waren an der Tagesord-
nung. Trat beim Fliegen tiber See eine Triebwerkstérung auf, gab es nicht die Moglichkeit einer harmlosen Aufdenlandung,
sondern der Pilot mufdte eine Notwasserung vornehmen - verbunden mit einem Totalverlust des Flugzeugs und Lebensge-
fahr fiir Passagiere und Besatzung.

/3.0!9.!137 7 Flugrouten  von
T o s und nach Danzig,
e 2 N d
= /. R < entnommen dem
—_—  eyped K K ckow Z -
- b:ﬁ‘ & . ///, groflen  Luftver
" A \\ Putzj //////,//// kehrsatlas von Eu-
ymolsin 4 %
. PR 7 ”// 2 ropa, Jg. 1928.
TN AN L Bis in die Mitte der
o ; i, 4 b
Qlavenbugy 7 / 1930er Jahre durf-
dLs o 7 7
* Jignrrschin / T e sk ten die deutschen
| i / A R L Flugzeuge auf dem
Schw: Damgoiebis : / / / &R "~ Prikbernau Weg nach Danzig
Goidlino, il AR Mol - A rami) i i
~omurcin (118 Horthols / sy 3 ) hof: Tolk:‘lml' kem' ) polmlsches
/./ ? ¥ ‘ / = A Gebiet tiberfliegen,
poiaigion | 55 aillg? % & sondern muj.g.ten
b ﬁfc;W 7 e Waisre?‘swaldo'_ B, den UmWeg tber
R \ - / S .. Xohsjere die Ostsee au-
Lippusech : 7 Dirsch¥ 0} 9 ;
iPpySEh “Goran by - Y ol fSerhalb der polni-
ol = R 2 - schen Dreimeilen-
opeplip T L 7 m zone in Kauf neh-
N Pr.Stalgard S ¥ men.
Lubnja | RS ) \ ° N “\\Christburg s
» ¢ . Sa85e —~ “\ \ - 1tenbg.
\ e » = Mo, chilﬁ Ford\ 7 B l\ . & y o6 A
7\__ Schwgrnigat, o ¢ ‘>0 we ) T \! Wy o P8
v 4 g =
N 5 %’owe Sk @ i \ 7y %‘/ (=N 2 "‘Liebzmiild R{rY "% ~ 1}
Viav \ " Tzorsk , Sku \/ darad |~ _NRiesenburg & of e Deuthen 11 in
&4 ky aff g } < b ariéﬁwarJe’ ¢ £ Nefskerods™, €R M %
I ofoaisz i e 3 X Rosenberg s .

Ein weiterer Grund zur ,Ausbiirgerung” nach Danzig ergab sich aus den Bestimmungen des Versailler Vertrags (Einzelhei-
ten hierzu finden sich im Abschnitt ,Danzig und die ILUK): In Deutschland waren sowohl der Neubau von Flugzeugen als
auch die Einfuhr von ausldandischem Luftfahrtgerat verboten. Ein solches Importverbot existierte in der Freien Stadt Dan-
zig nicht. Da die Beschaffung von brauchbaren deutschen Flugmotoren immer schwieriger geworden war, bestand in Dan-
zig die legale Moglichkeit, Flugzeuge mit ausldndischen Triebwerken auszuriisten und zu betreiben, ohne eine Beschlag-
nahme befiirchten zu miissen.

Spatestens 1926, als im Zuge der sog. ,Pariser Vereinbarungen” die Beschrankungen fiir die Luftfahrt im Deutschen Reich
praktisch aufgehoben wurden, bot der Standort Danzig fiir deutsche Fluggesellschaften aber keine wirtschaftlichen und
politischen Vorteile mehr.

Welche Firmen siedelten sich in dem genannten Zeitraum in Danzig an?

Danziger Luftreederei GmbH (DzLR)

Die Gesellschaft wurde am 27. Oktober 1919, also noch vor Abtrennung Danzigs vom Reich, als Tochterfirma der Deut-
schen Luftreederei, Berlin (DLR), gegriindet. Als Geschaftsfiihrer fungierten u.a. Ernst Wachsmann, Konrad Bergmann und
Ing. Gustav Peters. Chefpilot war Willy May. 1920 trat die DzLR der IATA bei, der im Vorjahr frisch gegriindeten Interna-
tionalen Luftverkehrsorganisation, zu deren Griindungsmitgliedern u.a. die DLR gehdorte.

Im Mai 1923 ging die DzLR im neu entstandenen Danziger Aerolloyd auf, nachdem es in Deutschland bereits einige Monate
vorher durch Zusammenschlufd von DLR und Lloyd Luftdienst GmbH zum Deutschen Aerolloyd gekommen war.
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DANZIGER LUFT-REEDEREI |
EROFFNUNG l

DER INTERNATIONALEN

FLIEGER-SCHULE 3“

IM JUNI 1920

Ankiindigung der Danziger
Luftreederei tiber die ge-
plante Erdffnung einer eige-
nen Fliegerschule. Allerdings
machte die Beschlagnahme
aller ehemaligen Militdr-
flugzeuge durch die Alliier-
ten diesen Plan zunichte.

‘ :
Il b
5 el il

g REKLAMEFJ,UG/; ~» PROPAGANDAFLUGE |
| RUNDFLUGE » FERNFLUGE |
SEEF.IZUGDIENST |

FERNRUF 340013401 - DANZIG ELISABETHWALL 9

: =——————————— PROSPEKTE AUF WUNSCH KDSTENFREI

/RSCERE)

f

S St

.
'

“
L

(oben):
Die Dz 3, eine Fokker F Il der
Danziger Luftreederei, schwebt
1922 auf dem alten Flugplatz
Langfuhr zur Landung ein. Der
| Anstrich der Zelle ist sehr dunkel
gehalten  (vermutlich  dunkel-

griin), deshalb war die Zulassung
" in weifSen Lettern angebracht.
Das grofie Gebdude im Hinter-
grund mit dem markanten Turm
beherbergte das Staatliche Ob-
servatorium Danzig (Meteorolo-
gie und Meeresdienst).

(Slg. Gruszczynski)

(links): Heutiges Aussehen des
ehemaligen Staatlichen Observa-
toriums an der Al Legionow
(friiher: ,Am Heeresanger®).
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Danziger Luftpost GmbH (DzLP)

Mit dem Griindungsdatum 26. Februar / 4. Marz 1921 entstand als Danziger ,,Ableger” der Lloyd Ostflug GmbH, Berlin (LO)
die DzLP. Gesellschafter waren nach aufien hin die Danziger Firmen Baltische Assekuranz- und Handelskontor GmbH,
Lietzau-Ludolph Mechanisch-optische Werke AG und Danziger Teerindustrie AG sowie die in Seerappen (Ostpreufden) an-
sassige Ostdeutsche Landwerkstatten GmbH; alle vier fungierten jedoch lediglich als Treuhdnder fiir die LO. Zum alleinigen
Geschéftsfithrer wurde der ,Flugleiter” Erhard Milch bestellt (der spatere Staatssekretdr im Reichsluftfahrtministerium
und Generalfeldmarschall der Luftwaffe). Das tibrige Personal (ein kaufménnischer Angestellter, ein Schreiber, vier Mon-
teure und zwei Hilfsarbeiter) wurde komplett von der LO iibernommen. Die LO hatte ndmlich bereits damit begonnen, eine
eigene Niederlassung in Danzig einzurichten, bevor die Entscheidung fiel, im Freistaat die DzLP als eigenstidndige Gesell-
schaft zu griinden.

Als es im Marz 1922 wegen grundsatzlicher Meinungsverschiedenheiten zwischen den Gesellschaftergruppen praktisch
zur Aufteilung der LO kam, wurde die DzLP der Gruppe Junkers / Ostdeutsche Landwerkstiatten GmbH zugeschlagen. Ab
September 1922 ging die DzLP eine Betriebsgemeinschaft mit der polnischen Fluggesellschaft P.L.L. Aerolloyd ein, eben-
falls eine Junkers-Griindung. 1923 wurde Major a.D. Alfred Keller neuer Geschiftsfithrer. In den Jahren nach 1922 verlor
die DzLP bei Junkers immer mehr an Bedeutung. Sie diente praktisch nur noch als Vertretung der P.L.L. im Danziger
Staatsgebiet und erledigte die Bodenorganisation fiir die polnischen Flugzeuge auf dem Flughafen Danzig-Langfuhr.

Als Keller 1925 nach Staaken wechselte, um dort die Leitung der in Griindung befindlichen DVS zu iibernehmen, wurde
kein neuer Geschaftsfithrer mehr fiir die DzLP bestellt. Stattdessen wickelte Regierungsrat a.D. Rechtsanwalt Dr. Ddhn die
Geschafte als Handlungsbevollmachtigter ab. Nachdem Junkers 1926 gezwungen war, seine deutschen Luftverkehrsaktivi-
taten in die Deutsche Luft Hansa (DLH) einzubringen, erlosch das Interesse an einer Fortfiihrung der DzLP voéllig.

Die Doppelhalle der Danziger Luftpost im alten Flughafenareal in Langfuhr. An den rechten Hallentoren ist auBerdem der Schriftzug ,Lloyd Ostflug” zu
erkennen. Links vor der Halle steht die Fokker D VII D-139 des Lloyd Ostflug, rechts die Junkers F13 Dz 152 der Danziger Luftpost. Aufnahmezeitpunkt:
Fruhjahr 1921. (Slg. Koos/ADL, Ott/ADL)
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#3927

Die Flugleitung der Danziger
Luftpost auf dem neuen Platz
Langfuhr. Die Baracke ist auch
auf Seite 14 am rechten Bildrand
des Fotos von der festlichen Er-
6ffnung des neuen Danziger
Flughafens am 8. Mai 1923 zu
erkennen.

Vor dem Haus geniefden die Her-
ren Hesse (sitzend), Schlenstedt
und Wagner den Sonnenschein.
Aufnahmezeitpunkt Sommer
1923.

Der Geschaftsanteil der Ostdeutsche Landwerkstdtten GmbH an der DzLP ging noch 1926 auf den Kaufmann Willy Patsch-
ke in Zoppot iiber. Dr. Ddhn blieb bis mindestens Juli 1927 mit der Abwicklung der Geschafte betraut.

Im Marz 1927, als die Gesellschaft praktisch vor der Liquidation stand, beschlof$ die P.L.L. Aerolot, alle Anteile kduflich zu
erwerben und die Firma weiterzubetreiben. Einziger Geschaftszweck war das Weiterfiithren der Bodenorganisation fiir die
polnischen Flugzeuge. Zum neuen Geschaftsfithrer wurde Ing. Jan Klokocki bestellt, der polnische Flugleiter der P.L.L. Ae-
rolot. Als neue Gesellschafter traten auf: Kaufmann Max Zietlow (7.500 Gulden Anteil) und Dipl.Ing. Wilhelm Schiller
(2.500 Gulden Anteil).

Am 28.11.1928 wurde Klokocki abberufen und stattdessen der Kaufmann Dr. Kurt Runde zum Alleingeschaftsfiihrer be-
stellt. Runde war angesehener Kaufmann in Danzig, u.a. Teilhaber der Eugen Runde GmbH und der Firma Galkar (Mineral-
6l-Handelsgesellschaft, bei der auch die DLH ihren Treibstoffbedarf im Flughafen Langfuhr deckte). Bei ihm lag praktisch
auch der Mehrheitsanteil an der DzLP, denn Max Zietlow war Prokurist bei Galkar und fungierte in Rundes Auftrag. Minde-
stens seit 1929 strebte die Gesellschaft an, neben der P.L.L. Aerolot die Vertretung fiir weitere auslandische Fluglinien zu
bekommen, soweit diese Danzig anflogen bzw. in Zukunft anfliegen wiirden. Offenbar stand die DzLP seit Ende 1928 nicht
mehr unter polnischem Einfluf3, was vermutlich mit der Verstaatlichung aller polnischen Fluggesellschaften und ihrer Ver-
schmelzung zur Einheitsgesellschaft LOT zusammenhing. Nach dem Mai 1929 liegen iiber die DzLP leider keine Informa-
tionen mehr vor.

Danziger Lloyd Luftdienst GmbH (DzLLD)

Der ehemalige LO-Gesellschafter Lloyd Luftdienst GmbH, Bremen, (LLD) griindete am 6. Marz 1922 als neue Danziger
Tochtergesellschaft die DzLLD. Das Handelsregister fiihrte den Kaufmann Julius Jewelowski, Danzig, und den Bankdirektor
Max Urban, wohnhaft in Oliva, als Gesellschafter auf - allerdings fungierten sie nur als Treuhdnder fiir die LLD. Zum Ge-
schaftsfiihrer wurde der Kaufmann Hermann Grube bestellt, ehemals Leiter der Danziger Niederlassung des Norddeut-
schen Lloyd.

Im Zuge eines vereinbarten Interessenausgleichs zwischen den ehemaligen LO-Gesellschaftern iibernahm die DzLLD einen
Teil des Flugzeugparks von DzLP. Im Mai 1923 ging die DzLLD, ebenso wie die DzLR, im Danziger Aerolloyd auf.

e 0L D A e e
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Anzeige des Lloyd-Luftdienstes zur
Erdffnung der Luftverkehrssaison
1922 in verschiedenen damaligen
Fachzeitschriften.
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: Passagevertrefung der Firmen
= Deutscher Luft-Lloyd Lloyd Luftverkehr Sablatnig
= Lloyd-Ostflug Rumpler Luftverkehr
Danziger Lufipost Danziger Lloyd-Luftdienst
Junkers Luftverkehr Sablatnig Flugzeugbau
Ceskoslovenska lefeckéa akciovda spolecnost

RN

x

Wiedererdffnung des Luftverkehrs
April 1922
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Danziger Aerolloyd GmbH (DzAL)

Nach Fusion ihrer deutschen Mutterfirmen schlossen sich am 9. Juni 1923 in Danzig die DzLR und DzLLD zur DzAL zu-
sammen. Die neue Gesellschaft fungierte als Tochterfirma der Deutsche Aerolloyd AG, Berlin (DAL). Die Geschéftsanteile
wurden treuhdnderisch von Julius Jewelowski, Danzig, und Max Urban, Oliva, (beide schon als Gesellschafter beim DzLLD
aufgetreten) sowie von Bankdirektor Richard Marx, wohnhaft in Danzig, gehalten. Geschaftsfiihrer waren Hermann Grube,
der vorher in gleicher Funktion beim DzLLD titig gewesen war, und Georg von Winterfeld.

Dieses Foto der Fokker F III Dz-8 diirfte etwa 1923/24 aufgenommen sein: Am Rumpf findet sich keinerlei Hinweis auf die
Betreiberfirma, lediglich am Bug ist ihr Taufname ,Fiirth” angebracht. Nur das Kranichsymbol am Seitenleitwerk gibt den
Eigentiimer der Maschine preis. Das war typisch fiir das erste Jahr nach erfolgter Fusion zum Deutschen Aerolloyd.

- v
g BRI  1r s B

Die Junkers F 13, Dz 34, des Danziger Aero-Lloyd landet 1925 auf dem Flugplatz Béblingen. Die Unterseiten von Fliigel,
Rumpf und Hohenleitwerk sind in schwarzer Bitumenfarbe bemalt. Auf der Motorhaube prangt jetzt der neue Firmen-
schriftzug, aber nicht mehr der Taufname der Maschine..
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Auch die Fokker F 1II, Dz 5, trug 1925 den neuen Firmenschriftzug ,Aero Lloyd” am Rumpfbug. (Slg. Ott/ADL).

Als 1926 in Deutschland durch Zusammenschluf von Junkers Luftverkehr und DAL die DLH entstand, blieb in Danzig die
DzAL bestehen - es hat also nie eine ,Danziger Luft Hansa“ gegeben. Zum Jahresende 1926 stellte die DzAL ihre aktive Ge-
schaftstatigkeit ein, die Flugzeuge wurden von der DLH libernommen. Die letzte Information datiert aus November 1927,
als die Abteilung fiir Offentliche Arbeiten dem Danziger Senat berichtete, daf eine Liquidation bisher nicht erfolgt sei.

Internationale Luftverkehrs-Gesellschaft ,Ileg”, Danzig

Hierbei handelte es sich um ein etwas omindses Unternehmen, das im Februar 1921 gegriindet wurde. Gesellschafter wa-
ren Fabrikant Lilienthal (vorher Aufsichtsratsmitglied bei Albatros) und Dipl.Ing. Dr. Donski. Die Firma existierte zunachst
nur auf dem Papier, hatte aber vertragliche Vereinbarungen mit den Technischen Staatsbetrieben Danzig iiber die Nutzung
der Werkstatten der ehemaligen Reichswerft Danzig. Beabsichtigt war ein Luftverkehr zwischen Danzig und Polen sowie
Finnland. Uber eine praktische Betriebsausiibung ist nichts bekannt.

Im Sommer 1921 war die ,lleg” im Besitz von 8 Wasserflugzeugen. Der Maschinenpark wurde im August 1921 von den Al-
liierten beschlagnahmt und zerstort, die Gesellschaft geschlossen.

Im Briisseler Musée Royal de 'Armée, Abt. Luftfahrt, befindet sich ein Doppeldecker vom Typ LVG C VI (Militirnummer
9070/18, Werk-Nr. 4981), der die Beschriftung ,Internationale Danziger Luftreederei” triagt. Ob diese Gesellschaft etwas
mit der Ileg zu tun hatte oder ob es sich um eine reine Phantasiebeschriftung handelt, ist unbekannt.
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Sonstige Luftfahrtbetriebe in Danzig

Eine nennenswerte Luftfahrtindustrie gab es in Danzig nicht. Im ersten Weltkrieg hatte die Reichswerft Danzig in ihren
Flugzeugwerkstitten einige Wasserflugzeuge fiir die kaiserliche Marine konstruiert und gebaut, aber nach Kriegsende war
der Betrieb eingestellt worden. Der Danziger Staat hatte 1920 die ehemals reichsdeutschen Anlagen, darunter auch die
Reichswerft, iibernommen und sie in den

Technischen Staatsbetrieben Danzig zu-

sammengefafdt. Deren Leiter, Prof. Ludwig Noé,

bemiihte sich in den Folgejahren, Flugzeugbau-

firmen fiir eine Fabrikation in Danzig zu inter-

essieren. Erfolg war diesen Bemiihungen aller-

dings nicht beschieden.

Schwimmer-Doppeldecker

der  Kaiserlichen = Werft
Danzig aus dem Jahr 1917,
ausgertistet mit Benz Bz II1.

Daneben existierte noch eine Danziger Flugzeug- und Motorboot-Bau AG, gegriindet im Oktober 1919 auf Betreiben der
Albatros Flugzeugwerke durch mehrere in Danzig ansassige Treuhdnder. Gegenstand dieses Unternehmens war die Her-
stellung und der Vertrieb von Flugzeugen und Motorbooten sowie anderen Erzeugnissen der Maschinen- und Holzindu-
strie. Die Firma hatte diverse Raumlichkeiten in der ehemaligen Reichswerft angemietet, und zum Alleinvorstand war der
bereits genannte Prof. Noé bestellt. Uber eine Fertigungsaufnahme ist nichts bekanntgeworden.

Es scheint aber ein Zusammenhang bestanden zu haben zwischen der ,Danziger Flugzeug- und Motorboot-Bau AG“ und
der schon erwahnten ,Internationalen Luftverkehrs-Gesellschaft Ileg”. Deren Gesellschafter Lilienthal hatte ndmlich eine
Anzahl ehemaliger deutscher Militirflugzeuge gilinstig von den Alliierten erworben und plante, die Maschinen in den von
der Danziger Flugzeug- und Motorboot-Bau AG gemieteten Werkstétten auf der Reichswerft instand zu setzen und dann
nach Polen zu verkaufen. Inwieweit das Vorhaben in die Tat umgesetzt wurde, ist nicht mehr zu ermitteln. Méglicherweise
handelte es sich hier sogar um jene 8 Flugzeuge, die angeblich der ,lleg” gehérten, aber im August 1921 von den Alliierten
beschlagnahmt und zerstoért wurden.

Die Firma Junkers interessierte sich 1921 fiir eine Verlagerung ihrer Flugzeugfabrikation nach Danzig, aber dieser Plan
wurde bald wieder aufgegeben, weil sich herausstellte, daf3 eine Umgehung der alliierten Vorschriften in Danzig nicht még-
lich sein wiirde. Das zeitweilige Interesse von Junkers spiegelte sich auch in der Ankiindigung der Lloyd Ostflug GmbH
iiber die Eroffnung der Flugpostlinie Berlin - Danzig - Kénigsberg im April 1921 wider, wo es hief3, daf3 ,den Flugdienst auf
Danziger Gebiet die Flugzeug- und Motorenbau AG, Danzig“ ausfiihren werde.

Neben diesen nur auf die Fertigung von Flugzeugen ausgerichteten Betrieben gab es, wie an fast jedem Luftfahrtstandort,
einige ortliche Firmen, die sich auf den Rund- und Bedarfsflugverkehr sowie auf die Pilotenausbildung spezialisiert hatten.

Am 2. Juli 1924 eréffnete die Fliegerschule Danzig Kurt Otto Kannenberg ihren Flugbetrieb mit einem DFW C V Doppel-
decker und mehreren Mark-Eindeckern. Fluglehrer war Willy May, der frithere Chefpilot der DzLR. Die Firma tibernahm
zugleich die Verkaufsvertretung der Stahlwerk Mark Abt. Flugzeugbau, Breslau, fiir das Gebiet der Freien Stadt Danzig.

s

Fliegerschule Danzig
Erofinung 15.Mai 1924

Geschult wird mit Markflugzeugen und altbewahrien Fachlehrkraften. Honorar und Lebensbedin-
gungen in Danzig mit dem idyllischen Zoppot, der Perle der Ostsee, giinstig.
Anmeldungen rechtzeitig erbeten.

Markflugzeugverirefung:
Kurf Ofto Kannenberg, Danzig

Automobile - Flugzeuge - Fliegerschule
Stadtbureau: Frauengasse 46, Fernruf 1207 Flughafen: Flugplatz Langfuhr

Anzeige der Fliegerschule
Kannenberg in der Illustrier-
ten Flug-Welt Nr. 9/1924.
Der geplante Starttermin 15.
Mai 1924 konnte nicht einge-
halten werden, erst am 2. Juli
6ffnete die Schule ihre Pfor-
ten.
e
Ab 1925 firmierte sie unter Danziger Fliegerschule GmbH. Die LUSt. Danzig vermeldete in ihrem Tatigkeits- und Erfah-
rungsbericht fiir das Jahr 1925 wenig Erfreuliches iiber die Entwicklung des Unternehmens:
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,Die Tdtigkeit der Danziger Fliegerschule hat im vergangenen Jahre allgemein nicht befriedigt. Im Laufe des verflossenen
Flugjahres haben nur 2 Schiiler den Fiihrerschein der Klasse A erlangt. Beide Schiiler waren ehemalige Militdrflieger, bei de-
nen es sich nur um eine Nachschulung handelte. Aufserdem haben noch 2 Jungschiiler den ersten Teil der praktischen Pilo-
tenpriifung mit Erfolg abgelegt. Trotzdem die Schule zu Beginn des Jahres von 8 Schiilern besucht war, so ist das Ergebnis
der Ausbildung doch verhdltnismdfig ein sehr geringes. Die schlechten Ergebnisse finden ihre Begriindung hauptsdchlich in
der allgemeinen schlechten wirtschaftlichen Lage.”

Die Danziger Fliegerschule GmbH hatte in dieser Form mindestens bis 1926/27 Bestand. Danach iibernahm Fluglehrer
Willy May die Firma und holte sich als Teilhaber Fritz Bergmann aus Staaken dazu, der Name des Unternehmens lautete
nun Danziger Fliegerschule May & Bergmann. Bergmann verlegte sogar spiter seinen Wohnsitz nach Danzig. Der Flug-
zeugpark der Firma bestand aus einer Rumpler C [ und einer Albatros B II. Da der reine Schulbetrieb die laufenden Kosten
nicht deckte, tibernahm die Firma auch Reklameauftriage und Sonderfliige aller Art. So hielt sie sich bis mindestens 1933
,uber Wasser*.

Als weitere Gesellschaft fithrte die Firma Trieb & Cie ab 1924 Rundfliige iiber dem Danziger Gebiet aus und betrieb Be-
darfsluftverkehr. Leiter war Oberingenieur H.W. Trieb. Die Firma scheint zeitweilig einen schwunghaften Handel mit Dan-
ziger Flugzeugen am Rande der Legalitit betrieben zu haben: Sie trat in etlichen Fallen als offizieller Eigentiimer auf, wah-
rend die betreffenden Maschinen langst verkauft waren und mit ihren Danziger Zulassungen munter im Ausland herum-
kurvten (siehe in Teil 3 der Danziger Luftfahrtgeschichte das Kapitel ,Am Rande der Legalitat).

(links): Willy May beim Danziger
Grofsflugtag am 14. September
1930

(rechts): Oberingenieur H.W.
Trieb, Begriinder und langjdhri-
ger 1. Vorsitzender des Danziger
Luftfahrtvereins sowie Geschdifts-
fiihrer der Luftverkehrsgesell-
schaft Trieb & Cie.
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Luftfahrtvereine
Neben der kommerziellen Luftfahrt existierte in Danzig auch eine vereinsmaf3ig betriebene Fliegerei.

Da ist zunachst der Danziger Luftfahrtverein e.V. zu nennen, der aus dem alten Danziger Verein fiir Luftfahrt e.V. hervor-
gegangen war und neben dem Segelflug ab Mitte 1931 auch Motorflug betrieb. Er war Mitglied im Deutschen Luftfahrt-
Verband (DLV) und galt als offizielle Fluglibungsstelle des DLV. Im Friihjahr 1933 erfolgte seine Umbenennung in Nationa-
ler Flugsport-Club Danzig e.V., was mit den politischen Verdnderungen im Deutschen Reich zusammenhing. Im Herbst
1933 dnderte der Club nochmals seinen Namen und bezeichnete sich fortan als Nationaler Flugsportverein Danzig e.V.

Nahere Einzelheiten {iber den Danziger Verein, insbesondere auch seine Einordnung in die Organisation des Deutschen
Luftsport-Verbands (DLV ,neu“) nach 1933, finden sich in Teil 3 der Danziger Luftfahrtgeschichte im Kapitel ,Danziger
Luftfahrtverein, DLV und NSFK".

Als zweite bedeutende Gruppierung ist die im Juli 1923 an der T.H. Danzig gegriindete Akademische Fliegergruppe der
Technischen Hochschule Danzig e.V. (Akaflieg Danzig) zu nennen. Sie betrieb zunachst nur Segelflug, konstruierte und
baute auch eigene Segelflugzeuge. Im Februar 1928 trat die Akaflieg Danzig dem DLV als korrespondierendes Mitglied bei.
1930 nahm man dann den Motorflug auf, nachdem eigene Maschinen zur Verfiigung standen.

(links): Die BFW M 23 b, YM-AAL, der Akaflieg
Danzig wdhrend der Grundiiberholung. (Slg. Achs)

(oben): Zeichen der Akaflieg Danzig in der Form
um 1930.

Anders als im Deutschen Reich blieb die Akaflieg Danzig auch nach 1933 bestehen, zundchst unter dem Dach des DLV
(neu). 1935/36 wurde die Gruppe dann organisatorisch in die DVL Adlershof, Abteilung fiir Ingenieurnachwuchs, einge-
gliedert. Dariiber wird detailliert in Teil 3 der Danziger Luftfahrtgeschichte im Kapitel , Die Akaflieg Danzig” berichtet.

Neben diesen beiden deutschsprachigen Vereinen trat im April 1931 der frischgegriindete Aeroklub Akademicki w
Gdansku (AAG), zu deutsch Akademischer Aeroklub Danzig, auf den Plan. Der Danziger Senat versagte dem AAG aber
die Genehmigung zur Flugtatigkeit in Danzig, weil iiber dem Gebiet des Freistaates nur Flugzeuge verkehren durften, die
auch in Danzig zugelassen waren. Die Maschinen, die der AAG einsetzen wollte, gehdrten aber polnischen Institutionen und
hatten ausschliefdlich polnische Zulassungen.

Die Senatsbehorden stellten dem AAG jedoch eine Sondergenehmigung in Aussicht, wenn im Gegenzug die Akaflieg Danzig
vom polnischen Staat die offizielle Erlaubnis erhielt, iber polnisches Territorium zu fliegen. Der Hintergrund dieser Forde-
rung war, daf3 es immer noch kein Luftverkehrsabkommen zwischen dem Freistaat Danzig und der Republik Polen gab.

Der AAG wollte nicht so lange warten, bis eine Einigung auf politischer Ebene zustande kam, und wich in der Zwischenzeit
auf den bei Gdingen gelegenen Flugplatz Rumia aus. Das Geldnde war rund 40 km von Danzig entfernt, trotzdem hatte das
Provisorium aber Bestand bis zum Ausbruch des zweiten Weltkriegs.

Néhere Informationen zu diesem Thema konnen in Teil 3 der Danziger Luftfahrtgeschichte dem Kapitel ,Aeroklub Akade-
micki w Gdansku (Akademischer Aeroklub Danzig)“ entnommen werden.
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Danziger Luftverkehr 1919 - 1920

Im Jahr 1919, als Danzig noch zum Deutschen Reich gehorte, konnte von einem planmafdig betriebenen Luftverkehr von
und nach Danzig keine Rede sein. Die ganze Verkehrsentwicklung steckte erst in den ,Kinderschuhen®, es gab nur wenige
Linienverbindungen, die alle in Berlin starteten und nach Weimar, nach Hamburg, iiber Hannover ins Ruhrgebiet sowie
iiber Augsburg nach Miinchen fiihrten. Danzig wurde allenfalls von Sonderfliigen beriihrt, z.B. von Kénigsberg. AufSerdem
fand gelegentlich ortlicher Flugbetrieb (z.B. Rundfliige) statt. Die im Oktober 1919 frisch gegriindete DzLR war den Rest
des Jahres vollauf damit beschaftigt sich zu organisieren und wies deshalb keine nennenswerte Flugtatigkeit auf.

Im November 1919 wurde, wie in den anderen Grofdstidten Deutschlands, auch in Danzig im Zuge der Bildung der sog. Si-
cherheitspolizei (Sipo) eine Polizeifliegerstaffel aufgestellt. Die Einheit war in Langfuhr stationiert und bestand zunachst
aus einem Stamm von etwa 25 Beamten, zu denen im Laufe der Zeit noch eine Anzahl Fachhandwerker hinzutraten. Das
fliegende Personal umfafite vier Piloten und zwei MG-Schiitzen. Der Flugzeugpark bestand aus 20 Flugzeugen ver-
schiedenster Typen, von denen im Friithjahr 1920 drei Albatros C XII und ein Fokker D VII startbereit aufmontiert waren.
Mit diesen Maschinen fanden in den folgenden Monaten diverse Ubungs- und Kurierfliige iiber dem inzwischen abgetrenn-
ten Danziger Gebiet statt.

Wie die Luftaufsicht Danzig riickschauend betonte, war der Maschinenpark der Fliegerstaffel an Reichhaltigkeit und Giite
erstklassig und hatte einen Flugbetrieb fiir lange Jahre gewdahrleistet. Hinzu kam noch eine gut ausgeriistete Bildabteilung
mit sdmtlichem Personal und Gerat. Im Mai 1920 erlief? das alliierte Oberkommando jedoch im Rahmen der Umsetzung
des Friedensvertrags von Versailles ein Flugverbot fiir alle Danziger Polizeiflugzeuge. Der Maschinenpark wurde formell
beschlagnahmt, und am 21.11.1920 kam der Befehl der Alliierten, unverziiglich sdmtliche Flugzeuge an Polen auszuliefern.
Alle Gegenvorstellung blieben erfolglos, schweren Herzens mufiten die Flugzeuge schlief3lich den Polen iibergeben wer-
den.

Im zivilen Bereich blieb auch 1920 die DzLR das einzige in Danzig ansassige Luftverkehrsunternehmen. Sie hatte ihren
Flugzeugpark in der grofien massiven Halle auf dem Flugplatz Langfuhr untergebracht, die im Weltkrieg fiir die Marine-
Kampffliegerschule gebaut worden war. Wahrend der Danziger Frithjahrsmesse im Marz 1920 fiihrte die Gesellschaft
Rundfliige iber dem Gebiet des Freistaats durch; zum Einsatz kamen vier Doppeldecker des Typs LVG C VL.

Als die Polen im Mai 1920 eine zehntdgige Verkehrssperre durch den sog. polnischen Korridor verhdngten und damit die
Landverbindung zwischen Ostpreufden und dem {ibrigen Reich unterbrachen, fithrte die DzLR diverse Postfliige auf den
Strecken Danzig - Stolp (Ostpommern) und Danzig - Kénigsberg durch. Zum Einsatz gelangten Albatros-, DFW- und Rump-
ler-Doppeldecker der ehemaligen Militdrklasse C; sie beforderten insgesamt 25 Passagiere sowie 13.700 kg Post und
Fracht.

Weiterhin befand sich im Frithjahr 1920 bei der DzLR die Einrichtung einer Fluglinie Danzig - Warschau in Planung, eben-
so die Beschaffung von zweimotorigen Grofdflugzeugen fiir 6 - 8 Passagiere (vermutlich vom Typ Friedrichshafen G III a
oder AEG G V). Im Juni 1920 wollte die Gesellschaft eine ,Internationale Flieger-Schule” in Langfuhr eroffnen. Alle diese
Vorhaben scheiterten aber schliefdlich entweder aus politischen Griinden oder mangels Geld und Material.

In die gleiche Zeit fiel ein wohlgelungener Reklameflug fiir die ,Danziger Zeitung“, den Chefpilot Willy May mit einem Dop-
peldecker der DzLR iiber Danzig und Umgebung ausfiihrte. Die Neuartigkeit dieses Werbemediums war einer damaligen
Luftfahrtzeitschrift den folgenden Bericht wert: ,Das Flugzeug, dessen untere Tragfldchen in grofden Lettern den Namen der
genannten Zeitung trugen, kreiste in einer Hohe von ungefdhr 50 m tiber der Stadt und nahm dann seinen Weg iiber Langfuhr
- Oliva nach Zoppot. In mehrfachen Runden wurden der Steg, der Kurgarten und die Stadt iiberflogen, wobei Tausende von Re-
klame-Flugbldttern abgeworfen wurden. Dem Publikum bereitete die neuartige Reklame sichtbares Vergniigen. Der Heimflug
am Strande entlang ging in einer Héhe von teilweise nur 10 m vonstatten. Die Landung verlief glatt.”

Regelmaflig betriebene Fluglinien von und nach Danzig gab es auch im Jahr 1920 nicht. Erst im Spatherbst begann die Er-
schliefung der deutschen Ostprovinzen und des Baltikums fiir den Luftverkehr: Am 18.10.1920 fiihrte ein DLR-
Wasserflugzeug einen Probe-Postflug von Warnemiinde iiber Koénigsberg und Libau bis Riga durch, drei Tage spater ging
es auf dem gleichen Kurs wieder zurtick. Danzig wurde dabei allerdings nicht beriihrt.

Auch die Flugpostlinie Berlin - Kdnigsberg, auf der ab 28. Dezember 1920 durch den frisch gegriindeten Lloyd Ostflug die
ersten Probefliige stattfanden, fithrte zundchst an Danzig vorbei.
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Danziger Kennzeichen in der Ubergangszeit 1920/21

Bevor im Marz 1921 in Danzig ein offizielles Luftfahrzeugregister geschaffen wurde, gab es bereits dort ansassige Luftver-
kehrsgesellschaften, deren Flugzeuge einer 6ffentlichen Zulassung bedurften.

Alteste Firma war die Danziger Luftreederei GmbH. Sie hatte ihre Zulassung zum Luftverkehr noch kurz vor der Abtren-
nung Danzigs vom Reich durch das deutsche Reichsluftamt erhalten. Ihre Flugzeuge trugen ab etwa Marz/April 1920 die
Kennung ,FD“ (fiir , Freistaat Danzig"), gefolgt von einer Nummer. Die Reihe begann mit FD 1, zugeteilt einer Albatros B 1L
Das hochste bekannte Kennzeichen, namlich FD 21, fiihrte eine Fokker F II1.

Die FD-Zulassungen miissen bis Juli/August 1921 Bestand gehabt haben, denn erst ab August 1921 erschienen DzLR-
Flugzeuge in dem neuen Dz-Register.

Bei FD-14 und FD-15 handelte es sich um zwei Fokker F II der Danziger Luftreederei. AufSer der am Rumpf angebrachten Zulassung schei-
nen die Flugzeuge keine weiteren Kennzeichen, getragen zu haben, auch kein Danziger Wappen. Die Aufnahmen auf dieser und der ndch-
sten Seite stammen aus dem Zeitraum 1920/21. (oberes Foto Slg. Hazewinkel)
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Die vordere Hilfte des Rumpfes der FD 15 war in den Farben schwarz und gelb lackiert, der Farbton der hinteren Rumpfpartie ist
nicht iiberliefert. Die Fliigel trugen eine Stoffbespannung mit aufgedruckten militdrischen Tarnfarben, wie sie in den letzten
Kriegsjahren ballenweise hergestellt wurden.
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Fotos von anderen Flug-
zeugen mit FD-Zulassung
sind recht selten, deshalb
soll trotz der bescheidenen
Bildqualitdt nicht auf die-
se Aufnahme verzichtet
werden: Die FD 21, eine
Fokker F Il der Danziger
Luftreederei, bei der Lan-
dung in Danzig-Langfuhr.
Anders als FD 14 und
FD 15 trdgt diese Maschi-
ne am Rumpf und am Sei-
tenleitwerk zusdtzlich das
Danziger Hoheitszeichen.
(Slg. Hazewinkel)
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Neben den FD-Nummern gab es ab Februar 1921 noch eine andere Art von vorlaufigen Danziger Kennzeichen: Die neuge-
grindete Danziger Luftpost GmbH (DzLP) verlieh ihren frisch aus Deutschland eingetroffenen Junkers F 13-
Passagierflugzeugen einfach die Danziger Nationalitit, indem sie aus den deutschen Registrierungen durch Hinzufiigen des
Buchstabens ,z“ kurzerhand Danziger Kennzeichen machte: Aus D-135 wurde Dz 135, die D-152 flog als Dz 152 usw.

Nachdem im Méarz 1921 die neue Danziger Luftfahrzeugrolle errichtet war, begann die DzLP schrittweise auf die offiziellen
Zulassungsnummern umzustellen: Die Dz 135 bekam das neue Kennzeichen Dz 36, aus Dz 158 wurde Dz 37 und so fort.

(links): Ab Februar 1921
schuf die DzLP fiir ihre
frisch aus Deutschland ein-
getroffenen Junkers F 13
ein provisorisches Danziger
Kennzeichen, indem man in
das deutsche ,D“ einfach
ein ,z“ malte.

(unten): Mitte Mdrz 1921
stellte man die Kennzei-
chen dann auf die neue
Danziger Luftfahrzeugrolle
um. Die Dz 152 verkérperte
noch das Junkers-Proviso-
rium, wdhrend Dz.34 und
Dz.31 bereits dem neuen
Standard entsprachen.

(rechts): Einige Junkers F 13
der Danziger Luftpost besa-
fSen im Zeitraum Mdrz - Au-
gust 1921 zwei Nationalitd-
ten: Sie blieben in Deutsch-
land registriert und wurden
aufderdem in die Danziger
Luftfahrzeugrolle eingetra-
gen, so wie hier die Dz 33, die
zugleich das deutsche Kenn-
zeichen D 154 trug.
(Slg. Ott/ADL)
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Mindestens vier Junkers F 13 blieben aber auf besonderen Antrag der DzLP weiterhin auch fiir den Luftverkehr in Deutsch-
land zugelassen und hatten somit eine ,doppelte Staatsbiirgerschaft“. Es handelte sich um D-152, D-154, D-157 und D-158.
Sie trugen dufierlich neben ihren deutschen Registrierungen auch ihre Danziger Kennzeichen Dz 35, Dz 33, Dz 30 und Dz
37. Hintergrund dieser Sonderregelung: Die Maschinen waren fiir den grenziiberschreitenden Luftverkehr Richtung Osten
vorgesehen, und die DzLP befiirchtete Probleme mit der Anerkennung der Danziger Zulassungen durch osteuropdische
Staaten. Im August 1921, nachdem alle diesbeziiglichen Fragen geklart waren, wurde die Sondergenehmigung aufgehoben.
Das RVM zog die deutschen Zulassungsbescheinigungen ein und die D-Nummern wurden endgtiltig gel6scht.
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Teil 2: Der planmaBige Luftverkehr von 1921 bis 1939

Paradeaufstellung von Fokker-Verkehrsflugzeugen des Aero-Lloyds im Friihjahr 1925 in Staaken. Vorn links steht die F Il Dz 4 des Dan-
ziger Aero-Lloyds, die tiberndichste Maschine ist ebenfalls eine Danziger, und zwar die F Il mit dem Kennzeichen Dz 5 oder Dz 8.

Danziger Luftfahrzeugrolle 1921

Die ersten Zulassungsbescheinigungen und damit zugleich die ersten Eintragungen in die Danziger Luftfahrzeugrolle da-
tieren vom 12.3.1921. Man hatte offensichtlich bestimmte Nummernblécke fiir die in Danzig ansdssigen Luftverkehrsge-
sellschaften reserviert:

Dz 1bis 19 Danziger Luftreederei  (DzLR)

Dz 20 bis 40 Danziger Luftpost (DzLP)

Innerhalb des Nummernkreises der DzLP wurde nochmals nach Flugzeugtypen unterschieden: Die Zahlen 20 bis 30 waren
Rumpler C I zugedacht, die 31 bis 40 hatte man fiir Junkers F 13 vorgesehen. Deshalb erhielten die Junkers-Maschinen, die
am 12.3.1921 als erste Flugzeuge fiir die DzLP eingetragen wurden, nicht die niedrigsten Nummern, sondern die Kennzei-

chen Dz 31 - 34 und Dz 36 - 39.

Die Junkers F 13, Dz 31, der Danziger Luftpost schwebt zur Landung ein. Das Kennzeichen am Rumpf ist noch in der friithen
Schreibweise mit Punkten hinter Dz und Nummer angebracht. Das Foto diirfte deshalb 1921/22 aufgenommen sein.
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Als nachste Gruppe folgten am 30.7.1921 sechs Rumpler C I der DzLP als Dz 20 - 25 sowie zwei Junkers F 13 mit den
Nummern Dz 35 und Dz 40. Die Nummer Dz 30 erhielt entgegen der urspriinglichen Planung keine Ru C I, sondern am
21.8.1921 eine Junkers F 13. Die noch fehlenden Zwanziger-Nummern Dz 26 - 29 wurden erst am 21.4.1922 belegt.

Die Flugzeuge der DzLR erhielten im Laufe des Monats August 1921 ihre neuen Zulassungen Dz 1 - 8. Es scheint, daf} die
Eintragungsnummern von 9 bis 19 nie benutzt worden sind.

(oben): Die alten Rumpler C I-Doppeldecker wurden ab 1922 nur noch zum Posttransport u.d. eingesetzt. Die Dz 24

der Danziger Luftpost zeigt ebenfalls die friihe Schreibweise des Kennzeichens mit Punkten hinter Dz und Nummer.
(Slg. Ott/ADL)

(unten): Eine interessante Rumpfkennzeichnung weist diese Rumpler C I auf: Zwischen dem Dz und der Eintragungs-

nummer besaf3 die Maschine ein umlaufendes weifSes Band, auf dem die Danziger Krone (in gelb) und die beiden Dan-

ziger Kreuze (in schwarz) kunstvoll aufgemalt waren. Diese Farbgebung entsprach zwar nicht dem offiziellen Schema,

das ,weifde Kreuze auf rotem Grund” vorschrieb, aber fiir ein solches Rumpfband gab es ohnehin keinerlei Vorschrift!
(Slg. Ott/ADL)
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Start einer Fokker F Il der Danziger Luft-Reederei auf dem Platz Langfuhr. Die Aufnahme stammt aus dem ersten Halbjahr 1921,
denn die Maschine trdgt noch das vorldufige Kennzeichen FD-14. Im Hintergrund ist rechts die kombinierte Abfertigungs- und
Flugzeughalle der DzLR zu erkennen, hinter dieser ragen die Werksanlagen der Danziger Aktien-Brauerei aus dem Friihdunst.

Junkers F 13, Dz 34, der Danziger Luftpost, aufgenommen im Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel ca. 1922.
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Danzig im Luftverkehr mit Hindernissen 1921

Am 1.1.1921 eréffnete der Lloyd Ostflug (LO) den taglichen Luftpostverkehr Berlin - Schneidemiihl - Kénigsberg. Mit der
Streckenfiihrung hatte es seine besondere Bewandtnis: Der Zwischenlandeplatz Schneidemiihl (in Pommern) wurde ange-
flogen, weil der LO-Gesellschafter Albatros hier einen grofien eigenen Stiitzpunkt besafd (die Ostdeutschen Albatros-
Werke) und somit beste Wartungsmaoglichkeiten fiir die eingesetzten Flugzeuge bestanden. Von Schneidemiihl aus ging es
nach Nordosten bis Stolp (Pommern), wo aber nur in besonderen Féllen und ohne Postaustausch gelandet wurde. Von hier
schwenkte die Strecke zur Ostsee, um das polnische Westpreufien tiber See zu umfliegen (vgl. auch die Luftverkehrskarte
in Teil 1 der Berichtsreihe auf Seite 19). Nachster Bedarfslandeplatz war das ostpreussische Elbing. Man hatte zwar gern
Danzig als Zwischenstation angesteuert, denn auch hier war Albatros mit einem eigenen Stiitzpunkt vertreten, aber die
Verhandlungen mit dem Danziger Senat iber Landerechte waren noch nicht abgeschlossen. Von Elbing aus ging es dann
zum Zielflughafen Kénigsberg.

Insgesamt benotigten die Flugzeuge von Berlin bis Kénigsberg 5 %2 Stunden. Wére ein Direktkurs Schneidemtihl - Koénigs-
berg tiber den ,polnischen Korridor” (ehem. Provinz Posen) méglich gewesen, hitte sich die Flugzeit auf 4 Stunden ver-
kiirzt. Aber diese Moglichkeit lag Anfang 1921 noch in politischer Ferne.

Diese Albatros C XV trdgt zwar
am Seitenruder die Danziger
Farben, hat aber ansonsten
keine erkennbare Zulassung.
Der Lloyd Ostflug setzte solche
Flugzeuge in den ersten Mona-
ten des Jahres 1921 auf der

: ; i Strecke Berlin - Schneidemiihl

h";l" % 2 e . : - Danzig ein. Die Aufnahme

P 8 N ; : entstand auf dem alten Platz

Eae 5 ¥ Syl 5! i ’ . Langfuhr, im Hintergrund ist

: & G , der markante Turm des Staat-

ﬁ < b iy il i £ lichen Observatoriums zu er-
' kennen. (Slg. Ott/ADL)

Zum Einsatz gelangten in den ersten Betriebsmonaten ausschliefilich offene Militirdoppeldecker der Typen Albatros C VII
und C XV. Im Januar 1921 wurde nur eine Zuverladssigkeit von 40 % erreicht (d.h. 60 % der planmafdig vorgesehenen Fliige
fielen aus). Dies lag nicht nur an den unglinstigen Witterungsverhaltnissen wahrend der kalten Jahreszeit, sondern auch an
den grundsatzlichen meteorologischen Schwierigkeiten der Strecke Berlin - Konigsberg: Im Netze-, Warthe- und Weichsel-
gebiet waren zwei bekannte und gefiirchtete Wetterscheiden zu durchfliegen. Im Februar 1921 schaffte der LO immerhin
eine Zuverlassigkeit von knapp 70 %, und der Marz fiel noch besser aus.

Mit dem 1. Marz 1921 erhielt der Freistaat Danzig seine erste planmafdige Luftverkehrsanbindung, indem auf der Post-
strecke Berlin - Schneidemiihl - Kénigsberg eine reguliare Zwischenlandung in Danzig eingerichtet wurde; dafiir entfiel der
Bedarfslandepunkt Elbing. Zugleich nahm auch die DzLP, als Danziger ,Ableger” des LO, ihre praktische Tatigkeit auf; zwi-
schen beiden Unternehmen bestand kiinftig eine Betriebsgemeinschaft. Nachdem eine ausreichende Anzahl von Junkers
F 13 zur Verfligung stand, 6ffnete man zum 1.4.1921 die bisher als reine Postlinie betriebene Verbindung auch fiir den Per-
sonenverkehr. Wie die Luftaufsicht Danzig berichtete, hatte die DzLP zum Monatsende April 1921 folgenden Maschinen-
park in Danzig beheimatet:

4 Junkers-,Limousinen“  (Dz 31 bis Dz 34)
6 Rumpler C I (noch ohne Zulassung).

Doch die Konkurrenz schlief nicht: Ebenfalls Anfang April 1921 ero6ffnete die DzLR den planmafdigen Verkehr auf der Linie
Danzig - Kénigsberg - Memel, und zwar fiir Post- und Passagierbeférderung mit taglichem Hin- und Riickflug. Die Flugzeu-
ge starteten um 10 Uhr in Danzig und erreichten um 13 Uhr Memel, die Reise kostete 440 Mark. Der Flugbetrieb wurde
gemeinsam mit der Muttergesellschaft DLR abgewickelt. Zum Einsatz gelangten vorzugsweise Kabinenflugzeuge des Typs
Fokker F I, um gegeniiber den modernen Junkers F 13 der DzLP nicht ins Hintertreffen zu geraten.

Am 30.4.1921 waren laut Meldung der Luftaufsicht Danzig folgende DzLR-Flugzeuge in Danzig stationiert:

2 Fokker ,Limousinen“ (FD 14 und FD 15)

2 Albatros B 11 (FD 1 und FD 10)

1 Rumpler C I (FD 12)

3 LVG C VI (FD 16,FD 17 und FD ?)

Im Juni 1921 dnderten LO/DzLP die Streckenfithrung ihrer Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg, um die Flugverbindung fiir
Passagiere noch attraktiver zu machen: Von Berlin flog die Maschine zunachst nach Stettin, dann weiter iiber Kdslin und

Seite 41
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Stolp (jeweils mit Bedarfs-Zwischenlandungen) nach Danzig und von dort zur Endstation Kénigsberg. Die Bedienung der
663 km langen Strecke erfolgte taglich, der Flugpreis Berlin - Danzig betrug 900 Mark.

Per 30.6.1921 meldete die Luftaufsicht Danzig, dafi folgender Flugzeugpark im Freistaat beheimatet sei:
Danziger Luftreederei

2 Fokker F 11 (FD 14 und FD 15)

1 Fokker F 111 (FD 21)

2 Albatros B 11 (FD 1 und FD 10)

1 Albatros C III (FD11)

2 LVG C VI (FD 16 und FD 17)

1 LFG Seeflugzeug (FD?)

Lloyd-Ostflug/Danziger Luftpost

11 Junkers F 13 (Dz 31 bis Dz 34, Dz 36 bis Dz 39)
6 Rumpler C1 (Dz 20 bis Dz 25).

Das aufgefiihrte LFG-Seeflugzeug der DzLR diente sowohl fiir Streckenfliige entlang der Kiiste als auch fiir Rundfliige iiber
dem Ostseebad Zoppot. Im Rahmen der Zoppoter Sportwoche, die vom 10. bis 17. Juli 1921 stattfand, wurden von DzLR
und DzLP mehrere Schaufliige und ein Flugrennen durchgefiihrt. Dabei mufite ein ehemaliges Jagdflugzeug vom Typ Fok-
ker D VII wiahrend der Vorfithrung von Sturz- und Schleifenfliigen in der Ostsee notlanden.

Junkers F 13 Dz-31
der Danziger Luft-
post nach einer
Notlandung etwa
1921/22 auf einer
Weide, im Hinter-
grund ist ein Gemii-
sefeld zu erkennen.
Durch das ungiin-
stige Terrain ist of-
fenbar das Fahr-
werk  abgeschert
und hat dabei die
Fliigel beschddigt.
Ndhere  Einzelhei-
ten fehlen leider.

iy

Mit dem 29.7.1921 verldngerte die DzLR ihre Strecke Danzig - Memel bis in die lettische Hauptstadt Riga, weil dort vom 31.
Juli bis 28. August eine internationale Messe stattfand. Die Flugzeuge landeten um 17.30 Uhr in Riga, blieben jeweils tiber
Nacht dort und flogen am nachsten Tag um 12.30 Uhr wieder zurtiick, sodaf3 jede Richtung dreimal in der Woche bedient
wurde. Die Passage Danzig - Riga kostete 990 Mark.

LO/DzLP konterten mit einer Verlangerung ihrer Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg bis nach Kowno, der Hauptstadt Litau-
ens. Ab 30.7. sollten die Maschinen dann an 4 Tagen in der Woche von Kowno weiter bis nach Riga fliegen, und zwar fiir
die Dauer der schon erwédhnten dortigen Messe. Der Flugplan sah den Start in Berlin um 8.15 Uhr vor, um 12.50 Uhr er-
reichte das Flugzeug Danzig, die Ankunft in Riga erfolgte um 19.10 Uhr (lettische Zeit). Die Gesamtreisedauer betrug knapp
10 Stunden und bedeutete eine erhebliche Zeitersparnis gegeniiber 35 Stunden Eisenbahnfahrt. Der Flugpreis Berlin - Riga
lag bei 1.965 Mark, die Eisenbahnfahrkarte 1. Klasse kostete damals ca. 1.000 Mark.

Leider kam es nicht zu einer Realisierung dieser ersten durchgehenden Verbindung Berlin - Riga, weil Ende Juli 1921 mit
Beschlagnahme von 5 Junkers F 13 der DzLP durch die ILUK (Interalliierte Luftfahrt-Uberwachungskommission) die ,Jagd
auf die Junkers F 13“ begann (s. gleichnamiges Kapitel). Allen F 13 drohte nun das gleiche Schicksal, sobald sie deutschen
Boden beriihrten. Deshalb entschieden LO/DzLP sich schweren Herzens, lediglich den Abschnitt Danzig - Kowno - Riga mit
den modernen Junkers-Maschinen zu befliegen (ohne Zwischenlandung im deutschen Kénigsberg !).

Eine der letzten F 13, die - von Kowno kommend - noch in Kénigsberg landen und auch unbehelligt wieder Richtung Dan-
zig starten konnte, war am 3. August die Dz 38 unter Flugzeugfiihrer Krause. Offenbar blieb aber keine Zeit zum Nachtan-
ken, denn auf halbem Wege zwischen Kénigsberg und Danzig mufite die Maschine wegen Benzinmangels notlanden. Gegen
11.30 Uhr brachte Krause die Maschine in der Nahe von Kahlberg (auf der Frischen Nehrung) heil herunter. Da vor Ort
kein Treibstoff zu bekommen war, mufite er telefonisch 50 Liter Benzol in Danzig anfordern. Es dauerte bis zum Nachmit-
tag des 4.8., bevor die Lieferung an der Notlandestelle eintraf und Krause gen Danzig starten konnte.
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Die Junkers F 13, Dz 38, wurde im November 1921 dem Bayerischen Luft-Lloyd tibereignet und flog ab April 1922 aus-
schliefslich im bayerischen Streckenverkehr. Trotzdem behielt das Flugzeug seine Danziger Zulassung. Die Aufnahme
entstand auf dem Flugplatz Miinchen-Oberwiesenfeld im September 1922. Am Rumpf ist zwischen dem ,Dz" und der
Nummer eine kreisrunde Blechplatte mit dem Emblem des BLL angebracht.

Leider half das Meiden deutscher Zwischenlandestationen nur kurze Zeit: Am 5. August 1921 wurde die ILUK ebenfalls in
Danzig aktiv und lief3 alle dort stationierten Flugzeuge vorlaufig beschlagnahmen - darunter auch einige F 13. Mindestens
zwei Junkers-Tiefdecker der DzLP entgingen der ,Verhaftung®, weil sie sich gerade im Baltikum aufhielten. Eine davon war
die Dz 39, der man Kowno als neuen Heimathafen zuwies. Unter Flugzeugfiihrer Bruno Rodschinka legte die Maschine im
Zeitraum Mitte August bis Ende Oktober 1921 insgesamt 30.000 Flugkilometer zurtick, iiberwiegend auf dem Streckenab-
schnitt Kowno - Riga. In Sonderféllen standen auch Fliige von Kowno nach Kénigsberg auf dem Programm, aber diese wa-
ren stets mit einem Verlustrisiko verbunden: Im Flughafen Devau durfte sich die Dz 39 nicht blicken lassen, deshalb dien-
ten diverse Acker im Kénigsberger Umland als Ausweichplitze, die aber kaum als ideale Landestellen zu bezeichnen waren
und wo deshalb ein erhéhtes Bruchrisiko bestand.

Wahrend ihrer Zeit in Kowno entging die Dz 39 nur knapp einem Unwetterschaden. Pilot Rodschinka war am 4.10. in
Kowno gestartet und wurde schon 120 km vor Riga von starkem Hagel und Orkanbden iiberrascht. Er konnte sich trotz-
dem bis zum Zielflughafen durchkdmpfen, wo man die Maschine so gut es ging am Boden verankerte. Obwohl der Sturm
noch die ganze Nacht hindurch tobte, reihenweise Baume entwurzelte und Telegraphenmasten knickte, liberstand die
Dz 39 alles unversehrt. Selbst eine andere Junkers-Maschine, die aus ihrer Verankerung gerissen und mindestens 50 Meter
durch die Luft geschleudert wurde, erlitt nur leichte Beschadigungen - dank der robusten Ganzmetallbauweise.

Infolge der alliierten Beschlagnahmeaktion ruhte der Verkehr auf der Strecke Danzig - Berlin im August 1921 vollkommen
und der Abschnitt Danzig - Kénigsberg wurde nur sporadisch beflogen. Nachdem die ILUK am 7. September fiinf Rumpler
C1der DzLP freigegeben hatte, konnte die Verbindung Danzig - Berlin wenigstens notdiirftig wieder bedient werden. Aber
das betraf nur den Posttransport, eine Passagierbeforderung mit ehemaligen Militirdoppeldeckern ohne geschlossene Ka-
bine verbot sich von selbst. Mitte September 1921 mufite sogar dieser Behelfsverkehr eingestellt werden, weil die ILUK die
Vernichtung aller Ersatzmotoren durchsetzte.

Die DzLR war von der alliierten Aktion ebenso betroffen: Nur ihre drei Fokker-,Limousinen“ (2 F Il und 1 F III) blieben
verschont und durften weiter fliegen. Alle anderen Flugzeuge wurden beschlagnahmt und schlief3lich zerstort (s. auch Ka-
pitel ,Danzig und die ILUK"). Trotz dieser Widrigkeiten verlingerte die DzLR im September 1921 versuchsweise ihre Linie
Danzig - Koénigsberg - Memel - Riga bis in die estnische Hauptstadt Reval, die Gesamtflugstrecke betrug damit 856 km. Ab
16.10. endete diese Linie aber wieder in Memel, und mit dem 31. Oktober 1921 wurde der Verkehr fiir die Dauer des Win-
ters 1921/22 ganzlich eingestellt.
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Die Fokker F III, Dz 5, im typischen Bemalungsschema von 1923-24: Firmenname in kleinen Lettern an der Kabinentiir,
am Rumpfbug der Flugzeugname ,Friedrichroda“. Alle Fokker-Maschinen trugen beim Aerolloyd Stddtenamen, die mit
dem Buchstaben ,F“ (wie Fokker) begannen.

"Rumpfer- » Luftoerfehc
BERLIN — MUNCHEN + + » FRANKFURT -MUNCHEN-WIEN

/
oyd—EuFtver%ﬁrJabfatu‘gg;
d

BERLIN- BREMEN-AMSTERDAM GELSENKIRCHEN -BREMEN - NORDS ADER

LPoyd» QS tFPUG Sron

BERLIN- KONIGSBERG

WienerFV-G - Babug - Aawa

FRANKFURT -BASEL

DANZIG

(@)STETTIN

OLEIPZIG

Die Lloyd Ostflug GmbH flog 1921 im Organisationsnetzwerk der
Lloyd Luftdienst GmbH, Bremen
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Erste Zusammenarbeit mit Polen (1921)

Am 19. Mai 1921 schlof2 die Danziger Luftpost GmbH (DzLP) einen Vertrag mit der polnischen Fluggesellschaft Aero-Targ
Poznan tiber einen Sonderdienst Danzig - Posen (heute: Poznan) und Warschau (Warszawa) - Posen fiir die Dauer der Po-
sener Messe. DzLP stellte sechs F 13 zur Verfiigung und fiihrte auch den Flugbetrieb durch, wahrend Aero-Targ die Organi-
sation in Polen iibernahm und fiir die nétigen Einfluggenehmigungen sorgte.

Die eingesetzten Maschinen behielten ihre deutschen bzw. danziger Kennzeichen, am Rumpf wurden nur zusétzlich die
Buchstaben A und P (fiir Aerotarg Poznan) angebracht. Der Sonderdienst begann am 29.5.1921, wurde aber am 8. Juni
nach insgesamt 88 Fliigen unsanft gestoppt: Nachdem die franzdsische Militirmission in Polen scharf gegen den Einsatz
von Flugzeugen aus deutscher Produktion interveniert hatte, entzog das polnische Verkehrsministerium der Aero-Targ
Poznan kurzerhand die Konzession und gab Anweisung, alle in Polen befindlichen F 13 vorldufig zu beschlagnahmen!

Zum Gliick konnten nur zwei F 13 in Polen festgesetzt werden: Die Dz 33 / D-154 wurde in Posen interniert, die Dz 41 / D-
157 in Warschau. Da die polnische Luftwaffe grofies Interesse an der Metallbauweise der F 13 hatte, wurde die Dz 41 ab
21. Juni 1921 in Warschau durch eine technische Militirkommission gepriift und getestet. Die Dz 33 kehrte Ende Oktober
1921 aus Posen auf dem Luftweg nach Danzig zuriick, die Dz 41 traf erst im Dezember 1921 per Bahn in Danzig ein. Inzwi-
schen hatte man dem ,Spatheimkehrer” schon eine andere Identitat verpaf3t - mit dem Datum 21.8.1921 war die Maschine
mit dem neuen Kennzeichen Dz 30 in das Danziger Flugzeugregister eingetragen worden.

Die Junkers F 13 Dz 33 / D-154 der Danziger Luftpost war im Mai/Juni 1921 an die polnische Fluggesellschaft
Aero-Targ Poznan verchartert. Das Flugzeug behielt seine Danziger Kennzeichen, trug aber zusdtzlich die Initia-
len ,AP“ am Rumpf hinter der Kabine. (Muzeum Lotnictwa Polskiego, Krakow)

Trotz des etwas abrupt beendeten Posen-Einsatzes stellte DzLP-Geschéftsfithrer Milch am 10.6.1921 befriedigt fest, daf3
die modernen Ganzmetalleindecker einen hervorragenden Eindruck bei den Polen hinterlassen hatten und die ganze Akti-
on eine ausgezeichnete Werbung sowohl fiir den deutschen Flugzeugbau als auch insbesondere fiir Junkers gewesen sei.
Alle eingesetzten F 13 seien wohlbehalten wieder nach Danzig zuriickgekehrt, mit Ausnahme der D(z) 157, die sich wegen
eines Motordefekts (Armstrong-Siddeley ,Puma“!) noch in Polen befdnde.

Die polnische Fluggesellschaft
Aero-Targ Poznan gab 1921 ei-
gene Luftpost-Briefmarken her-
aus
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Danzig und die ILUK

Im Deutschen Reich errichteten die alliierten Siegermachte bald nach Inkrafttreten des Versailler Vertrags eine ,Interalli-
ierte Luftfahrt-Uberwachungskommission” (ILUK). Ihre Aufgabe war es, die Auslieferung und Vernichtung allen deutschen
Militarfluggerats zu iiberwachen und sicherzustellen, dafd in Deutschland keine Luftfahrt betrieben wurde, die gegen die
Bestimmungen des Versailler Vertrags verstief3.

Danzig blieb zunachst von einer solchen Institution verschont. Zwar besuchten Abordnungen der ,deutschen” ILUK im
Laufe des Jahres 1920 mehrfach das Danziger Gebiet (April/Mai und Oktober 1920), inspizierten die Flugplatze und kon-
trollierten das vorhandene Luftfahrtgerat, aber eine stindige Prasenz in Danzig gab es nicht.

Natiirlich galten die Bestimmungen des Versailler Vertrags auch fiir die Freie Stadt Danzig. Fiir ihre Einhaltung waren die
JAlliierten und assoziierten Machte in Danzig” unter dem Oberbefehl von General Sir Reginald Tower zustiandig. Im Mai
1920 erlief’ das alliierte Oberkommando ein Flugverbot fiir alle Danziger Polizeiflugzeuge sowie fiir simtliches sonstige
Fluggerat, das aus ehemals militdrischen Bestdnden stammte. Kurze Zeit spater erfolgte ihre formale Beschlagnahme.

Die festgesetzten Polizeiflugzeuge mufdten im November 1920 an Polen ausgeliefert werden. Alle anderen ehemaligen Mili-
tarflugzeuge und Motoren wurden unter alliierter Aufsicht verschrottet. Lediglich 18 Flugzeuge entgingen der Zerstorung,
sie wurden von Oberstleutnant Strutt, dem stellvertretenden Militdrgouverneur, fiir die Verwendung im zivilen Luftver-
kehr freigegeben. Es handelte sich um

14 Rumpler C 1
4 DFWCV.

Aus diesem Bestand rekrutierten sich die sechs Rumpler C I, mit denen die DzLP im Dezember 1920 ihren Flugverkehr
aufnahm - bevor die Junkers F 13 eintrafen.

Versailler Vertrag Artikel 201 und 202

Artikel 201 bestimmte, daf} fiir 6 Monate ab Inkrafttreten des Vertrags in Deutschland ein generelles Verbot fiir den Bau
und die Einfuhr von Flugzeugen und allem anderen Luftfahrtgerat gelten sollte, d.h. vom 10.1. bis 10.7.1920.

Artikel 202 sah vor, dafd binnen 3 Monaten alles vorhandene militarische Luftfahrzeugmaterial (also in erster Linie Flug-
zeuge, Luftschiffe und Motoren) an die Alliierten auszuliefern bzw. auf deren Verlangen zu verschrotten war, d.h. bis zum
10.4.1920.

So kam es, dafd nur solche deutschen Flugzeuge von den Alliierten unbehelligt blieben, die im Zeitraum November 1918
(Waffenstillstand) bis 9. Januar 1920 (Tag vor Inkrafttreten des Versailler Vertrags) hergestellt oder eingefiihrt worden
waren und keinem Militdrauftrag entstammten.

Am 22.6.1920 stellte die Alliierte Botschafterkonferenz in Boulogne formal fest, dafd Deutschland seine Ablieferungsver-
pflichtung bisher nicht ganzlich erfiillt habe und daf} trotz des Bauverbots neue Flugzeuge in Deutschland hergestellt wor-
den seien. Deshalb erkldrten die alliierten Machte das Bau- und Einfuhrverbot des Artikels 201 als auf unbestimmte Zeit
verlangert. Es sollte erst 3 Monate nach Abschluf} der Ablieferungs- bzw. Vernichtungsaktion gemaf$ Artikel 202 aufgeho-
ben werden.

Proteste der Reichsregierung gegen eine einseitige Verdnderung einzelner Vertragsklauseln halfen nichts. Nach monate-
langem Notenwechsel und mehreren Abmahnungen stellten die Alliierten schliefdlich am 5.5.1921 das sog. ,Londoner Ul-
timatum®, welches harte Sanktionen wie z.B. die Besetzung des Ruhrgebiets androhte, falls Deutschland die alliierten For-
derungen nicht unverziiglich anerkannte. Diesem Druck mufte sich die Reichsregierung schliefllich beugen: Per 29. Juni
1921 wurde ein ,Gesetz iiber die Beschrankung des Luftfahrzeugbaues” erlassen, welches mit sofortiger Wirkung in Kraft
trat und den Neubau bzw. die Einfuhr von Fluggerat sowie Flugmotoren auf unbestimmte Zeit verbot. Am 9. Juli 1921 folg-
te eine ,Verordnung iiber die Beschlagnahme von Luftfahrzeuggerat®, die u.a. bestimmte, daf? alle seit dem 10.01.1920 in
Deutschland hergestellten Flugzeuge beschlagnahmt seien. Diese Verordnung deckte die bisherige Liicke zwischen 11. Juli
1920 und 28. Juni 1921 ab und kam in der Konsequenz praktisch einem nachtréglichen Bau- und Importverbot fiir den ge-
nannten Zeitraum gleich.

Erst am 5.2.1922 erklarten die Alliierten die Bedingungen des Artikels 202 fiir das Deutsche Reich als erfiillt, sodaf das
Bauverbot schliefdlich am 5. Mai 1922 endete.

Natiirlich konnte nur dasjenige ehemals militarische Fluggerat beschlagnahmt und zerstért werden, das den Alliierten in
Danzig bekannt war. Da es in Danzig keine Luftfahrt-Uberwachungskommission wie im Deutschen Reich gab, war eine ech-
te Kontrolle, wieviel solches Gerat tatsachlich existierte, kaum moglich.

Diese Tatsache machten sich ab Sommer 1920 deutsche Kreise zunutze und schafften aus den verschiedensten Motiven
ehemaliges Militarfluggerat, dem in Deutschland die Beschlagnahme drohte, nach Danzig. Dort sollte es so lange verblei-
ben, bis die ILUK ihre Tatigkeit im Deutschen Reich beendet hatte (niemand ahnte zu diesem Zeitpunkt, daf dies erst im
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Mai 1922 der Fall sein wiirde). Auch wurde von Danzig aus unerlaubt ehemals militdrisches Luftfahrtgerat ins Ausland ex-
portiert.

Zwei Dinge sind auf
diesem Foto mit der
Junkers F 13, Dz 34,
interessant:
1. Als zweiter von
rechts ist Erhard
Milch, Geschdftsfiih-
rer der DzLP, abge- ~—
lichtet. N
2. Auf dem Fligel
trdgt die Maschine
aufSer ihrer Danziger
Zulassung Dz 34
noch in kleinen Let-
tern ihre friihere
deutsche Zulassung
D 145 aufgemalt.
(Slg. Ott/ADL)
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Den Alliierten blieb der Flugzeugtransfer nach Danzig natiirlich nicht verborgen, insbesondere Frankreich drangte auf eine
scharfere Kontrolle. Im April 1921 erging an General Masterman, den Leiter der ,deutschen” ILUK, die Aufforderung der
alliierten Botschafterkonferenz, eine Gruppe von Offizieren nach Danzig abzuordnen. Diese sollten dort als ,Danziger In-
teralliierte Luftfahrt-Uberwachungskommission“ (DzILUK) titig werden und nicht der ,deutschen” ILUK unterstehen, son-
dern direkt an die alliierte Botschafterkonferenz berichten.

Am 25. Juli 1921 nahm die DzILUK ihre Tatigkeit in Danzig auf. Leiter war der franzésische Oberstleutnant Jaquet, aufier-
dem gehorten ihr ein britischer und ein weiterer franzésischer Offizier an. Die neue Kommission arbeitete recht ziigig, be-
reits am 5.8.1921 veranlafite sie den Danziger Senat, alles Flugzeugmaterial in Danzig vorsorglich zu beschlagnahmen. Ein-
zige Ausnahme bildeten 3 Fokker-Passagierflugzeuge der DzLR und eine Reihe von Armstrong-Siddeley-,Puma“-Motoren.
Die Fokker-Maschinen galten als ,in Holland gebaut“, und bei den ,Puma“-Motoren stand aufier Frage, daf} sie nicht aus
Deutschland stammten. Alle iibrigen Flugzeuge und Motoren wurden beschlagnahmt, weil sie entweder unter die Be-
schlagnahmeverfiigung fiir ehemaliges Militarfluggerat fielen oder nach dem 10. Januar 1920 in Deutschland neu gebaut
waren.

Eine Maschine der DzLR, ndmlich die Albatros C III mit der Kennung FD 11, befand sich zum Zeitpunkt der Beschlagnah-
meaktion nicht in Danzig, sondern stand im flugunfahigen Zustand auf dem Flugplatz Memel. Um sicherzustellen daf} auch
dieses Flugzeug dingfest gemacht und zerstért wurde, nahm die DzILUK unmittelbar Kontakt mit dem alliierten Hoch-
kommissar fiir das Memelgebiet auf.

Am 17.8.1921, also knapp zwei Wochen nach der Beschlagnahmeaktion, wurden die 18 ehemaligen Militarflugzeuge, die
Oberstleutnant Strutt bereits 1920 freigegeben hatte, formell von der Beschlagnahme ausgenommen. Sie durften ohne Be-
schrankung fliegen, allerdings nur unter der Voraussetzung, daf? sie im Eigentum einer Danziger Firma blieben. Aufderdem
wurden sie von der DzILUK mit einer Abstempelung auf der linken Rumpfseite kenntlich gemacht, die aus einem weiflen
Stern in einer weifden Kreislinie bestand, versehen mit Unterschriften und vier ILUK-Siegeln.

Am 2.11.1921 meldete die DzILUK dem alliierten Botschafterrat, daf alles iibrige Flugmaterial, welches der Beschlagnah-
meaktion vom 5. August entstammte, zerstort oder unbrauchbar gemacht worden sei. Damit endete zugleich die Tatigkeit
der ILUK in Danzig.

Noch im gleichen Monat wurde der Luftfahrzeugbau fiir das Gebiet der Freien Stadt Danzig wieder freigegeben, also deut-
lich frither als im Deutschen Reich. Es galten fiir Neukonstruktionen allerdings sogenannte , Begriffsbestimmungen®, in de-
nen Obergrenzen fiir Motorleistung, Hochstgeschwindigkeit, Nutzlast usw. festgelegt waren, um eine Unterscheidung zwi-
schen ,zivilen“ und ,militdrisch verwendbaren“ Flugzeugen mdglich zu machen. Der Bau von Militarflugzeugen blieb wei-
terhin verboten.

Diese Situation schien zunachst von Vorteil fiir den Freistaat: Wahrend in Deutschland der Bau von Flugzeugen noch ver-
boten war, durfte in Danzig bereits wieder gebaut werden. Zwar muften sich die Neubauten im Rahmen der ,Begriffsbe-
stimmungen“ bewegen, aber das gleiche galt spater auch fiir Deutschland. Deshalb hoffte man in Danzig, dafR deutsche
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Flugzeugwerke alsbald Zweigbetriebe im Freistaat griinden wiirden, um den Flugzeugbau so schnell wie moglich wieder
aufnehmen zu kénnen. Leider trog diese Hoffnung: In der Praxis kam es zu keiner Ansiedlung von Flugzeugfabriken in
Danzig.

Spater gereichte Danzig die eigenstandige Behandlung durch die Siegerméchte sogar zum Nachteil. Als das Deutsche Reich
im Mai 1926 die sog. ,Pariser Vereinbarungen” mit den Alliierten abschlof, in dessen Folge die Begriffsbestimmungen auf-
gehoben und die alliierte Uberwachung eingestellt wurden, galt diese weitgehende Unabhingigkeit auf dem Luftfahrtsek-
tor nicht automatisch auch fiir Danzig. Im Freistaat blieben die engen Fesseln der Begriffsbestimmungen fiir den Luftfahr-
zeugbau erhalten.

Im Mai 1927 machte der Hohe Kommissar in Danzig, van Hamel, auf dringenden Wunsch des Danziger Senats einen Vor-
stofd beim Voélkerbund, um fiir Danzig eine Gleichbehandlung mit dem Deutschen Reich zu erreichen, aber dieser Antrag
wurde von der zustindigen Stelle, ndmlich dem Luftfahrtausschuf} der stindigen beratenden Militirkommission beim Vo6l-
kerbundsrat, abschlagig beschieden. Die Begriindung erscheint geradezu absurd: Man erkannte zwar an, daf} der Flug-
zeugbau seit 1921/22 erhebliche Fortschritte gemacht habe und infolgedessen die damals aufgestellten technischen Re-
geln eigentlich iiberholt seien - aber man stellte sich auf den Standpunkt, dafl Flugzeuge auch weiterhin nur mit Subven-
tionen gebaut werden konnten (eine damals bekannte franzésische Ansicht) und deshalb der Danziger Senat zunichst
nachweisen misse, wie er die ndtigen Geldmittel aufbringen wolle. Erst wenn diese Voraussetzung erfiillt sei, konne sich
Danzig erneut an den Volkerbundsrat wenden, und dann wiirde in den Ausschiissen tliber den eigentlichen Antrag ent-
schieden!

Auf Grund dieses Beschlusses kam es letzten Endes nie zur Aufthebung der Begriffsbestimmungen im Freistaat! Zum einen
fanden sich, wie schon erwahnt, keine Luftfahrtfirmen, die bereit gewesen waren, einen Flugzeugbau in Danzig aufzuzie-
hen und zu finanzieren; zum anderen verschlechterte sich die wirtschaftliche Situation des Staates nach 1927 immer mehr,
sodaf? 6ffentliche Mittel fiir diesen Zweck einfach nicht zur Verfligung standen.

Am 26. Mai 1923 mufSte Flugzeugfiihrer Schdfer die Dz 36 der Danziger Luftpost auf einem Wiesengeldnde in der Nihe von
Landsberg/Warthe notlanden. Wie das Foto zeigt, ging es nicht ganz ohne Schdden an der Maschine ab. (Slg. DEHLA)
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Jagd auf die Junkers F 13 (1920-22)

Zu den am 5.8.1921 von der DzILUK beschlagnahmten Flugzeugen gehérten auch 4 F 13 der DzLP. 5 Junkers-Maschinen
dieser Gesellschaft waren bereits in der letzten Juliwoche 1921 auf dem Flugplatz Berlin-Johannisthal beschlagnahmt wor-
den, wahrend sie sich im Streckendienst Danzig - Stettin - Berlin befanden. In Deutschland hatte es ndmlich seit Wochen
eine regelrechte Jagd auf die F 13 gegeben, nachdem die Reichsregierung auf Druck der Alliierten am 9. Juli die ,Verord-
nung lber die Beschlagnahme von Luftfahrzeuggerat” erlassen hatte. Wie schon geschildert, verfiel damit jedes Flugzeug
riickwirkend der Beschlagnahme, welches seit dem 10.1.1920 in Deutschland neu hergestellt oder nach Deutschland im-
portiert worden war.

Junkers hatte sich um die Bestimmungen des Versailler Vertrags wenig gekiimmert und seine F 13-Fertigung selbst in der
urspriinglichen Bauverbotsperiode Januar - Juli 1920 nicht eingestellt, geschweige denn in der Zeit danach. Die Alliierten
schitzten im September 1921, daf? Junkers rund 100 Stiick F 13 widerrechtlich gebaut habe. Diese Schatzung lag gar nicht
schlecht, tatsachlich waren insgesamt 80 Maschinen von Januar 1920 bis September 1921 in Dessau hergestellt worden.

Strenggenommen stammten nur 7 F 13 aus der unkritischen Bauzeit vor dem 10. Januar 1920 (ndmlich die Werknummern
531 - 537). Leider standen hiervon 3 Maschinen nicht mehr zur Verfiigung: Die WNr. 532 , Annelise” befand sich nach ei-
nem mifdgliickten Ruflandflugversuch beschlagnahmt in Kowno (Litauen), die WNr. 535 und 536 waren in die USA expor-
tiert worden. Somit blieben nur 4 F 13 tbrig, die ungehindert in Deutschland und Danzig fliegen konnten - zu wenig fiir
den Betrieb eines planméafiigen Luftverkehrs. Deshalb waren JFA, LO und DzLP gezwungen, auch Flugzeuge einzusetzen,
die spateren Baulosen entstammten. Die anfingliche Hoffnung, durch ,Ausbtirgerung” des Flugzeugparks nach Danzig al-
len Schwierigkeiten in Deutschland zu entgehen, erfiillte sich leider nicht: Mit der Verordnung vom 9.7.1921 verfielen auch
Danziger Flugzeuge der Beschlagnahme, sobald sie auf einem deutschen Flugplatz landeten - wenn nicht eindeutig nach-
zuweisen war, dafd sie entweder vor dem 10.1.1920 oder im Ausland gebaut worden waren.

Fir kurze Zeit versuchte die DzLP noch, den Luftverkehr zwischen Danzig und dem Reich aufrechtzuerhalten, indem sie
ihren F 13 wechselnde Schein-Identitaten verpafdte: Die jeweils nach Deutschland fliegenden Maschinen erhielten Papiere
mit Werknummern aus dem Kreis 531 - 537 und entsprechende Dz-Kennzeichen aufgemalt. Dieses Spiel lief einige Wo-
chen, bis die ILUK den Trick durchschaut hatte und als Konsequenz die Beschlagnahme aller F 13 anordnete, gleich wel-
chen (angeblichen) Herstelldatums.

Bei dieser Notlan-
dung hat die Dz 31
im Ausrollen eine
,Verbeugung” ge-
macht und ermdg-
licht so einen scho-
nen Blick auf das
gelb-schwarze An-
strichschema, in
welchem die Flug-
zeuge der Danziger
Luftpost im Zeit-
raum 1921-22 ge-
halten waren.

(Slg. Ott/ADL)

Der Disput zwischen ILUK und JFA iiber den Weiterbau der F 13 reichte zuriick bis in den Mai 1920. Damals hatten die alli-
ierten Machte entschieden, den Typ F 13 als Zivilflugzeug einzustufen und zur friedlichen Nutzung im innerdeutschen
Luftverkehr freizugeben. Diesen Bescheid hatte Prof. Junkers als Freibrief betrachtet, die Produktion fortsetzen zu kdnnen,
unbeschadet aller Bauverbote.

Am 30.8.1920 fand eine Besprechung zwischen General Masterman (Chef der ILUK) und Prof. Junkers statt, in der die alli-
ierte Seite klar zum Ausdruck brachte, daf das Flugzeugbauverbot gemafd Artikel 201 des Versailler Vertrags auch fiir die
F 13 gelte. Man sei aber bereit, die Fertigstellung der gerade im Bau befindlichen 20 Maschinen stillschweigend zu dulden,
wenn Junkers davon 5 Stiick als Kompensation an die Alliierten abliefern wiirde. Im Oktober 1920 waren sich Prof. Junkers
und General Masterman handelseinig, aber leider platzte der Deal in letzter Minute: Ein franzésischer ILUK-Offizier hatte
in seiner Emporung iiber das konziliante britische Verhalten die alliierte Botschafterkonferenz informiert, in welcher
Frankreich dominierte und eine harte Linie verfocht. Masterman mufite seine eher wohlwollende Haltung gegeniiber
Deutschland aufgeben, und im November 1920 veranlafite die ILUK die Beschlagnahme von 11 Junkers F 13, welche im
Hamburger Hafen in Kisten verpackt zum Export in die USA bereitstanden.
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Die deutsche Regierung verfiigte zwar im Dezember 1920 eine Aufhebung der Beschlagnahme, mit der Begriindung, dafl
die Flugzeuge nicht in der urspriinglich im Versailler Vertrag vorgesehenen Bauverbotszeit Januar - Juli 1920 sondern spa-
ter hergestellt seien. Aber diese Vorkommnisse fiihrten, in Verbindung mit der schleppenden Ablieferung bzw. Zerstérung
ehemaligen Militargeréts, zu einer ernsten Kontroverse zwischen der deutschen Regierung und dem alliierten Botschafter-
rat. Der Disput zog sich bis weit in das erste Halbjahr 1921 hin und gipfelte am 5.5.1921 in dem sog. ,Londoner Ultima-
tum®, welches die deutsche Seite schliefllich zum Einlenken zwang. Das Resultat stellten die bereits erwdhnten Gesetze
und Verordnungen vom Juni/Juli 1921 dar.

Hinsichtlich der seit dem 10.1.1920 neu gebauten Flugzeuge konnte die deutsche Regierung einen KompromifR mit der
ILUK erreichen: 25 % davon sollten als Reparation an die alliierten Machte abgeliefert werden, den Rest durfte Deutsch-
land behalten und fiir friedliche Zwecke nutzen. Fiir die JFA bedeutete diese Regelung, dafs 25 Stiick F 13 (von den ge-
schétzten 100 ,illegal” gebauten Maschinen) abzuliefern waren. Nach zdhen Verhandlungen zwischen ILUK, deutscher Re-
gierung und JFA einigte man sich im Dezember 1921 darauf, wie die 25 Flugzeuge aufgebracht und an welche Alliierten sie
verteilt werden sollten. Die Abwicklung erstreckte sich bis in den Anfang des neuen Jahres, sodaf? erst im Februar 1922 al-
le beschlagnahmten F 13 wieder freigegeben wurden - sie durften kiinftig ungehindert in Deutschland verkehren.

Durch das Katz’-und-Maus-Spiel mit der ILUK waren die Identititen vieler Danziger F 13 so griindlich durcheinandergera-
ten, dafd sich die JFA im September 1922 veranlafdt sah, offiziell die Werknummern der betroffenen Maschinen wieder
richtigzustellen. Das betraf unteren anderem die Dz 41, Dz 42 und Dz 43. Ihnen hatte man bei der Zulassung in Danzig die
»getirkten“ Werknummern ,531% ,535“ und ,536" verpafst. Tatsachlich war die echte Nummer 531 aber durchgangig von
der allerersten gebauten F 13 (,,Herta", spater ,Nachtigall“) belegt, wahrend die echten Werknummern 535 und 536 be-
reits 1920 in die USA exportiert worden waren. Als im September 1922 bei Dz 41 - 43 die Richtigstellung der Werknum-
mern in 533, 545 und 542 erfolgte, wurde erkennbar, dafi die 533 eigentlich gar keine Tarn-Werknummer benétigt hatte,
da sie ja ,von Hause aus” zu dem ungefahrdeten Nummernkreis gehorte. Des Ratsels Losung: Unter den in Johannisthal be-
schlagnahmten F 13 befand sich schon eine als WNr. 533 deklarierte Maschine (Zulassung Dz 33) - und mit dieser hatte
Junkers nicht kollidieren wollen !

Ganz konsequent wurde die Werknummern-Korrektur jedoch nicht durchgefiihrt, wie die folgenden Falle zeigen:

Die WNr. 532 ,Annelise” saf3, wie bereits erwahnt, seit Oktober 1919 in Litauen fest und wurde nachweislich nie an
Deutschland zurtickgegeben. Thre dortige Spur verliert sich erst 1940. Trotzdem flog seit 1922/23 beim DzAL unter der
Zulassung Dz 34 eine Junkers F 13, welche die Werknummer 532 trug ! Es bleibt keine andere Erklarung, als daf} diese Ma-
schine nicht die echte 532 war, sondern urspriinglich eine héhere WNr. getragen hatte. Die Richtigstellung der Nummer
unterblieb offenbar, weil das Flugzeug im September 1922, als JFA die grofie Korrektur-Aktion durchfiihrte, nicht mehr
dem Junkers-Konzern gehorte. Es war ndmlich im Zuge der Auflésung des Lloyd Ostflug der neugegriindeten Danziger
Lloyd Luftdienst GmbH (DzLLD) zugeschlagen worden und diente somit seit April 1922 der ,Konkurrenz“. Die WNr. ,532“
flog noch bis Ende 1926 mit der Zulassung Dz 34 fiir DzAL bzw. DLH und erhielt ab 1927 die deutsche Zulassung D-1036.

Was auf den ersten Blick
wie Danziger Kreuze aus-
sieht, ist in Wirklichkeit
das litauische Hoheitszei-
chen!

Das Foto zeigt die F 13
LAnnelise” (WNr. 531), die
in Kowno (Kaunas) be-
schlagnahmt worden war
und dann fiir einige Jahre
im litauischen  Militdr-
dienst stand. Nach dieser
Bruchlandung am
22.8.1923  konnte  sie
mangels Ersatzteilen nicht
wieder flugfihig herge-
richtet werden.

Ahnliches passierte auch bei der zweiten F 13, die der DzLLD im April 1922 von der DzLP iibernahm. Die Maschine trug
das Kennzeichen Dz 35 und wurde in den Biichern des DzAL als WNr. 543 gefiihrt. Tatsachlich war die echte 543 aber be-
reits 1921 nach Kolumbien exportiert worden und flog bei der SCADTA unter dem Namen ,Huila“.

Ein versteckter Hinweis auf die wahre Identitat von Dz 34 oder Dz 35 existiert in den erhalten gebliebenen Junkers-
Werksunterlagen: In einer JFA-Aufstellung aller gebauten F 13 aus dem Jahre 1925 ist bei WNr. 612 vermerkt: ,Verkauft an
DAL" Da der Aerolloyd insgesamt nur drei F 13 hatte (Dz 34, Dz 35 und Dz 40), von denen die Werknummer der Dz 40
eindeutig als 611 nachweisbar ist, bleibt nur die Erklarung, dafd 612 die richtige Werknummer einer der beiden anderen
F 13 des DAL war - also entweder der Dz 34 (,532“) oder der Dz 35 (,543").
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Danziger Luftfahrzeugrolle 1922 - 1925

Die Fortsetzung der Luftfahrzeugrolle iiber die Eintragungsnummer 40 hinaus begann am 18.2.1922 mit den Zulassungen
Dz 41 - 43, die, wie im vorangegangenen Kapitel erwéhnt, an drei Junkers F 13 der DzLP vergeben wurden. Am 7.9.1922
folgten die Nummern Dz 44 und Dz 45, ebenfalls Junkers F 13 fiir die DzLP. Allerdings handelte es sich bei den letzteren
nur um kurzzeitige Interimszulassungen, denn beide Maschinen gingen noch vor Jahresende 1922 nach Polen an die PLL
Aerolloyd S.A. (s. Kapitel ,Zusammenarbeit zwischen Junkers-Fluggesellschaften in Danzig und Polen®)

B, T ST IR ¢ A SR % 2% o 8 e i el N A > B
(oben): Dieses Bild der Junkers F 13 Dz-41 entstand am 10.6.1922 in Stettin. Die Maschine trdgt noch den gelb-schwarzen Anstrich
(das Gelb wirkt auf dem damals benutzten orthochromatischen Film extrem dunkel) und die Lédnderkennung ,,Dz“ war noch in der

Form angebracht, daf$ das kleine ,z" innerhalb des grofsen ,D“ stand.
(unten): Zur Einweihung des Flughafens Leipzig-Mockau am 7. Mdrz 1923 hatte die Firma Junkers mehrere F 13 entsandt. Wie die

Dz-41 zeigen auch alle anderen Maschinen das neue Anstrichschema in silbergrau mit schwarzer Unterseite. Die Ldnderkennung
,Dz" hat die normale Schreibweise mit hintereinander angeordneten Buchstaben.

Berliner Flugplatz Tempelhofer Feld 1923: Die vorn stehende Dz-42 besitzt noch den gelb-schwarzen Anstrich, wdhrend die bei-
den anderen F 13 schon die neue Bemalung in silbergrau mit schwarzer Unterseite tragen.
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Im Innern der Junkers-Werfthalle auf dem Flugplatz Kénigsberg-Devau befinden sich sechs F 13 in verschiedenen Sta-
dien der Uberholung bzw. Reparatur. Der Aufnahmezeitpunkt ist etwa Friihjahr 1923. Zu erkennen sind beiden Danzi-
ger Maschinen Dz-30 und Dz-44 wie auch eine lettische F 13, Kennzeichen B.L.A.T.A., die der Lettldndischen Luftver-
kehrs AG (LGSAS) gehorte. Die Dz-30 und Dz-44 waren formell bei der Danziger Luftpost GmbH angesiedelt.

Die Belegung der Eintragungsnummer 46 ist unbekannt. Die Zulassungen Dz 47 bis Dz 58 wurden an lauter ehemalige Mili-
tarflugzeuge vergeben, wie DFW C V, Rumpler C [ und Albatros B II. Hierbei handelte es sich um diejenigen Maschinen, die
schon seit 1920 in Danzig lagerten und damals bereits von der interalliierten Besatzungsarmee zur friedlichen Nutzung
freigegeben worden waren (s. Kapitel ,Danzig und die ILUK"). Fiir sie hatte sich aber zunichst kein Interessent gefunden.
Erst 1924 entstanden lokale Danziger Flugunternehmen wie die Firma Trieb & Cie. und die Danziger Fliegerschule GmbH,
welche diese Flugzeuge billig erwarben und zur Zulassung brachten.

Mehrere von ihnen blieben nur kurze Zeit in der Freien Stadt Danzig und wechselten bald ins Deutsche Reich iiber, behiel-
ten aber ihre Dz-Zulassungen. Dies entsprach nicht den gesetzlichen Vorschriften, normalerweise hatten sie bei dauern-
dem Aufenthalt in Deutschland auch dort zugelassen werden miissen. Die deutschen Luftfahrt-Uberwachungsbehérden
schauten sich das Treiben eine Weile lang an, schliefdlich erfolgte im Juli 1926 ein offizielles Verbot der Verwendung ehe-
maliger Militarflugzeuge mit Dz-Zulassung im Deutschen Reich. (s. auch das Kapitel ,Am Rande der Legalitat 1924 - 1927
in Teil 3 der Danziger Luftfahrtgeschichte)

Im Jahr 1925 gab es in der bisher fortlaufenden Numerierung der Danziger LFR einen plétzlichen Sprung von 59 auf 99:
Drei im Mai/Juni 1925 zugelassene Verkehrsflugzeuge des DzAL vom Typ Fokker F III erhielten die Zulassungen Dz 99, Dz
100 und Dz 112. Es gibt keinerlei Hinweis, dafd die zwischen 59 und 98 liegenden Eintragungsnummern je belegt wurden.

Die genaue Identitat der drei Fokker-Flugzeuge ist unklar, ihre Werknummern sind nicht bekannt. Die vorhandenen Fotos
lassen erkennen, dafd die Maschinen mit dem Rolls-Royce ,Eagle“-Motor (360 PS) ausgeriistet waren. Diese Motorisierung
war den in Deutschland zugelassenen Fokker F III wegen der Beschrankungen im Luftfahrzeugbau (den sog. ,Begriffsbe-
stimmungen®) nicht erlaubt, hier durfte hochstens der BMW 1V (230/300 PS) eingebaut werden. Die beiden alten Danziger
F III Dz 5 und Dz 8 besafien den noch schwacheren Siddeley ,Puma“ (230/250 PS). Nur die mit russischer RR-Zulassung
fliegenden F III der DERULUFT waren mit ,Eagle“-Motoren ausgeriistet. Deshalb liegt die Vermutung nahe, dafd die drei
Flugzeuge in irgendeiner Weise mit der deutsch-russischen Gesellschaft zu tun hatten. Folgende Erklarung bietet sich an:

Die DERULUFT verldngerte in der Flugsaison 1925 ihre Linie Moskau - Konigsberg erstmals bis nach Berlin, mit Zwischen-
landung in Danzig. Von Mai bis September 1925 fanden jeweils drei DERULUFT-Fliige pro Woche auf dem Abschnitt Ké-
nigsberg - Berlin statt. Die Betriebsorganisation lag in den Handen des Aerolloyd. Um den DERULUFT-Maschinen den Ein-
flug in den Freistaat Danzig und die Zwischenlandung in Langfuhr zu ermdglichen, erhielten vermutlich einige Flugzeuge
zeitweilig Danziger Zulassungen, wobei der DzAL pro Forma als Eigentiimer auftrat. Vélkerrechtlich gab es namlich damals
zwar ein bilaterales Luftverkehrsabkommen zwischen Deutschland und Rufiland, auf dessen Basis der Verkehr Kénigsberg
- Moskau abgewickelt wurde, aber kein vergleichbares Abkommen zwischen Rufdland und Danzig und erst recht nicht mit
Polen.

Wabhrscheinlich beantragte der DzAL (sozusagen in Amtshilfe fiir seine ,Halbschwester“) vorsorglich Danziger Zulassun-
gen fiir alle in Frage kommenden Fokker-Maschinen der DERLUFT, um je nach Bedarf kurzfristig die Flagge wechseln zu
kénnen. Die Danziger Behorde reservierte daraufhin wohl einen gréfieren Nummernblock fiir die Deruluft-Maschinen, in
dem auch die drei fraglichen Zulassungen Dz 99, Dz 100 und Dz 112 enthalten waren. Vermutlich geschah dies nicht in
pauschaler Form, sondern soweit wie moglich durch feste Zuteilung der Dz-Nummern zu den im Antrag aufgefiihrten F III-
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Werknummern. Letzten Endes wurden nur einige wenige der reservierten Kennzeichen wirklich in Anspruch genommen -
wahrscheinlich blieben Dz 99, Dz 100 und Dz 112 die einzigen realisierten Zulassungen.

Eines der seltenen
Bilder Fokker F IlI,
Dz 100, des Danzi-
ger Aero-Lloyd in
unversehrtem  Zu-
stand, wenige Tage
vor ihrem Absturz
(siehe ndchste Sei-
te). Dem Fotografen
war natiirlich der
Sdnger Richard
Tauber und sein
Empfangskomitee
wichtiger als das
Flugzeug, sodaf3
von der Dz 100
wichtige  Bereiche
leider  abgeschnit-
ten bzw. verdeckt
sind !

Ubrigens deckt sich der Zeitraum, fiir den diese drei Dz-Kennzeichen nachweisbar sind, genau mit der obengenannten Pe-
riode Mai bis September 1925, in der die DERULUFT den Abschnitt Kénigsberg - Berlin beflog. Praktisch lief der Einsatz
wohl so ab, da in Kdnigsberg ein Maschinenwechsel stattfand: Passagiere (und Pilot) verlief3en die aus Moskau einge-
troffene Fokker russischer Zulassung und setzten mit einer der nun offiziell in Danzig beheimateten Fokker-Maschinen den
Flug nach Berlin fort.

Uber diese ,Indizienkette” wire immerhin die Herkunft der ominésen Fokker-Flugzeuge einigermafen erklart. Offen bleibt
nur, warum in der bisher fortlaufenden Dz-Numerierung der Sprung von 58 auf 99 gemacht wurde.

Zulassungen tiber die Nummer 112 hinaus gab es in der Danziger Luftfahrzeugrolle nicht.

Am 26. Mai 1925 stiirzte die Dz 100 kurz nach dem Start in Berlin-Tempelhof ab, weil der Motor versagte.
Flugzeugfiihrer Joachim Stollbrock trug zum Gliick nur leichte Verletzungen davon, aber die Maschine
mufSte als Totalschaden abgeschrieben werden. (Fotos diese Seite unten und ndchste Seite oben)
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Danzig im Luftverkehr 1922

Die allgemeine Winterruhe im deutschen Luftverkehr endete am 1.4.1922, die Linien nach Osten nahmen jedoch erst einen
Monat spater ihren Betrieb auf. Am 6.5.1922 wurden die Strecken Berlin - Stettin - Danzig, Hamburg - Stettin - Danzig und
Danzig - Kénigsberg - Kowno - Riga wieder erdoffnet.

Den Flugbetrieb teilten sich die beiden im Winter 1921/22 aus dem LO entstandenen Gruppierungen um LLD und Junkers.
Die LLD-Gruppe beflog die Strecke Berlin - Kowno am Montag, Mittwoch und Freitag, Junkers dagegen am Dienstag, Don-
nerstag und Sonnabend. Die Linie Kowno - Riga wurde nur dreimal pro Woche bedient, und zwar an zwei Tagen durch LLD
sowie am dritten Flugtag durch Junkers. Den Verkehr auf dem Abschnitt Hamburg - Stettin fiihrte der LLD an vier Werkta-
gen und Junkers an den zwei iibrigen Werktagen der Woche durch.

Auch der in Danzig beheimatete Flugzeugpark der ehemaligen LO war zwischen beiden Gruppen aufgeteilt worden: Bei der
DzLP verblieben 6 Rumpler C I (Dz 20 bis 25) und 9 Junkers F 13 (Dz 31 bis 33, Dz 36 bis 38, Dz 41 bis 43), wahrend der
DzLLD 4 Rumpler C 1 (Dz 26 bis 29) und 3 Junkers F 13 (Dz 34, 35 und 40) tibernahm. Die Rumpler C I der DzLP wurden im
Flugjahr 1922 ausschliefdlich fiir Post- und Sonderfliige benutzt. So beflogen zum Beispiel die Dz 20 und Dz 25 im Post-
dienst regelmafiig den Streckenabschnitt Berlin - Stettin - Danzig. Im Passagierverkehr kam nur die Junkers F 13 zum Ein-
satz.

Am 8. Mai begannen auch DLR und DzLR ihren Flugbetrieb, und zwar wieder auf der Linie Danzig - Kénigsberg - Memel -
Riga - Reval (Tallin). Bis Riga fand dreimal pro Woche ein Hin- und Riickflug statt, der Abschnitt Riga - Reval wurde dage-
gen taglich beflogen. Der Start in Danzig erfolgte um 8.00 Uhr, die Landung in Riga um 14.15 Uhr (lettische Zeit), der Flug-
preis belief sich auf 2.900 Mark.

Internationales Stelldichein von Junkers F 13 auf dem Flugplatz Danzig-Langfuhr: Die deutschen D-189 und D-190, die polnische PP-ALA
und die Danziger Dz 43 gehdrten zu drei Fluggesellschaften, an denen der Junkers-Konzern direkt oder indirekt beteiligt war. Ungewéhn-
lich ist die Kennzeichnung der D-190, weil sie eine deutsche Zulassung trdgt, am Leitwerk aber die Danziger Kreuze zeigt. Die Aufnahme
entstand etwa Herbst 1922, im Hintergrund rechts sind die Schornsteine und Gebdude der Danziger Aktien-Brauerei zu erkennen.

(Slg. Gruszczynski)

Am 2.8. landete liberraschend ein Verkehrsflugzeug der DERULUFT in Langfuhr. Es handelte sich um die RR-5, eine nagel-
neue Fokker F III Parasol, die eigentlich direkt von Berlin nach Kénigsberg fliegen sollte, wegen starken Regens aber einen
unfreiwilligen Zwischenstop in Danzig einlegte. Als sich am nachsten Tag das Wetter gebessert hatte, flog die Maschine
weiter.

Welche Bedeutung Danzig im Verkehr von und nach Osteuropa im Laufe des Jahres 1922 erlangte, zeigt sich klar in der
Jahresstatistik: Die Strecke Berlin - Stettin - Danzig - Kénigsberg - Kowno - Riga wies mit 1.614 Passagieren die hochste
Fluggastzahl im deutschen Linienverkehr auf. Und auch die Linie Danzig - Kénigsberg - Memel - Riga war fiir einen Rekord
gut, sie erreichte die beste Flugzeugauslastung aller deutschen Strecken: In 111 Fliigen wurden insgesamt 848 Fluggaste
beférdert.

In ihrem Tatigkeitsbericht fiir das Flugjahr 1922 erwahnte die Luftfahrtiiberwachungsstelle Danzig noch einige interessan-
te Einzelheiten. So waren von den Fluggasten, die in Langfuhr ankamen oder abflogen, rund 55 % Auslédnder; die restlichen
45 9% verteilten sich auf Reichsdeutsche und Danziger Staatsangehoérige. Die Kontrolle der Passagiere wurde recht genau
vorgenommen, denn bei jedem startenden oder landenden Flugzeug waren zugegen: 2 Beamte der Flugpolizei, 3 Zollbeam-
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te und 1 - 3 Beamte der Fremdenpolizei - alles in allem also 6 bis 8 Beamte ! Im Laufe des Jahres wurde dieser Personal-
aufwand allerdings zuriickgestutzt, indem der Zoll sich mit zwei Beamten begniigte und die Passrevision gleich mit erledig-
te, wodurch wiederum die Fremdenpolizei ganz eingespart werden konnte.

Am 2. August 1922 legte die RR-5, eine nagelneue Fokker F IIl der DERULUFT, auf dem Weg von Berlin nach
Kénigsberg wegen starken Regens einen unfreiwilligen Zwischenstop in Danzig ein. Am ndchsten Tag flog die
Maschine weiter. Das Foto zeigt die Maschine zu einem spdteren Zeitpunkt in Kénigsberg, nach Umbau zur
Fokker-Grulich V1.

Bemadngelt wurde von der Luftfahrtiibberwachungsstelle die unsichere Platzreservierung beim Kauf der Flugscheine: Es
ginge nicht an, daf der Fluggast erst bei Ankunft eines Anschlufifluges erfahre, ob fiir ihn ein Platz in der betreffenden Ma-
schine frei sei und er somit weiterfliegen konne oder nicht.

Mit dem 30. September 1922, also einen Monat frither als im Vorjahr, wurde der gesamte planméafiige Luftverkehr in
Deutschland fiir die Dauer des Winters 1922 /23 eingestellt. Damit ruhten auch die Flugverbindungen von Danzig ins Reich
und in das Baltikum, nur die gemeinsam von DzLP und Polska Linja Lotnicza Aerolloyd bediente Linie Danzig - Warschau -
Lemberg blieb bis in den Dezember 1922 in Betrieb (vgl. folgendes Kapitel).
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Zusammenarbeit zwischen Junkers-Fluggesellschaften in Danzig und Polen (1922-25)

Am 27. August 1922 bildeten DzLP und die neugegriindete polnische Fluggesellschaft ,Polska Linja Lotnicza Aerolloyd
Sp.zo.o0.“ (ab Mai 1925: ,P.L.L. Aerolot S.A.“, Vorlaufer der heutigen LOT) eine Arbeitsgemeinschaft zum Aufbau und Betrieb
eines regelmafiigen Luftverkehrs zwischen Danzig, Warschau und Lemberg (Lwow). Die kommerzielle Geschaftsfiihrung
lag bei der PLL Aerolloyd, die praktische Durchfiihrung des Flugbetriebs iibernahm vorlaufig die DzLP, so lange die PLL
noch nicht ausreichend polnisches Personal und eigene Flugzeuge zur Verfiigung hatte.

Schon am 1.9.1922 wurde der erste Abschnitt Danzig - Warschau er6ffnet, eine knappe Woche spéater erfolgte die Verlan-
gerung nach Lemberg. Damit erhielt Danzig neben der bestehenden Ost-West-Verbindung nun auch eine Nord-Siid-
Verkehrsachse, die wegen des besonderen vélkerrechtlichen Verhaltnisses zwischen dem Freistaat und Polen von grofder
Bedeutung fiir Danzig war. Die Strecke wurde zunachst dreimal pro Woche beflogen, ab Mitte September dann auf tagliche
Bedienung umgestellt. Das Flugzeug startete um 8.00 Uhr morgens in Danzig, erreichte um 10.30 Uhr (poln. Zeit) War-
schau, flog um 13.00 Uhr weiter und landete schlief3lich um 16.00 Uhr in Lemberg. Solange der PLL Aerolloyd noch nicht
ausreichend polnisches Personal und eigene Flugzeuge bereit hatte, half die DzLP mit beidem aus.

Zum Einsatz gelangten ausschliefRlich Junkers F 13, da auch hinter der polnischen Gesellschaft indirekt der Junkers-
Konzern stand: Die Griindungsgesellschafter Dr. Ignatz Wygard und Dr. Bronislaw Dunin-Rzuchowski agierten beide als
Treuhander fiir die JFA. Um Schwierigkeiten mit der polnischen Regierung zu vermeiden, keine Empfindlichkeiten in der
polnischen Offentlichkeit und bei bestimmten politischen Kreisen zu wecken und die Zahlung von Subventionen durch den
Staat Polen nicht zu gefahrden, sollte die deutsche Beteiligung nicht an die Offentlichkeit dringen - denn das offizielle Ver-
héltnis zwischen Deutschland und Polen war alles andere als gut.

Aus diesem Grund fanden fast alle Lieferungen von Junkers F 13 an die PLL via Danzig statt. Die ersten drei Flugzeuge, die
per 20.8.1922 an die polnische Gesellschaft ibereignet wurden, waren die DzLP-Maschinen Dz 30, Dz 36 und Dz 44. Sie er-
hielten im Laufe der ndchsten Monate die neuen Kennzeichen PP-ALA, PP-ALB und PP-ALC. Bei den folgenden Lieferungen
handelte es sich liberwiegend um werksneue Flugzeuge, die mit deutschen Zulassungen von Dessau nach Danzig tiberfiihrt
wurden, dort formal in das Eigentum der DzLP iibergingen und Danziger Zulassungen erhielten, um anschliefiend nach
Warschau an die PLL tiberstellt zu werden. Insgesamt gingen in den Jahren 1922 bis 1926 19 Stiick F 13 nach Polen.

(links): Emblem der polnischen Fluggesellschaft Polska Linja Lotnicza Aerolloyd (ab 1925: PLL Aerolot)

(rechts): Die PLL Aerolloyd bzw. PLL Aerolot setzte viele Jahre auf der Strecke Danzig - Warschau Maschinen vom Typ Junkers F 13 ein.
Die abgebildete P-PALR trug urspriinglich die deutsche Zulassung D-345 und wurde im April 1925 nach Polen geliefert. An der Seiten-
flosse ist das rot-weifSe Flaggensymbol der PLL zu erkennen. (Slg. DEHLA)

Wiahrend der gesamte planméfiige Luftverkehr in Deutschland und in das Baltikum am 30. September 1922 fiir die Dauer
des Winters eingestellt wurde, blieb die Linie Danzig - Warschau - Lemberg bis in den Dezember 1922 in Betrieb.

Am 22. Januar 1923 schlossen DzLP und PLL Aerolloyd den endgiiltigen Arbeitsgemeinschafts-Vertrag mit einer Laufzeit
von 10 Jahren ab. Die Linie Danzig - Warschau - Lemberg wurde am 18.7.1923 ergdnzt durch eine Anschluf3strecke von
Warschau nach Krakau (Krakéw), so daff man von Danzig aus jetzt alle wichtigen Stiddte Polens per Flugzeug erreichen
konnte. Dies stirkte natiirlich Danzigs Bedeutung als 6stliche Drehscheibe zwischen dem Ost-West- und dem Nord-Siid-
Verkehr.

Allerdings erschwerten politische Probleme die Situation der Luftfahrt in Danzig erheblich. Die aufienpolitische Vertretung
des Freistaats oblag der Republik Polen, und diese hatte weder mit Deutschland noch mit ihren anderen Nachbarldndern
zwischenstaatliche Luftverkehrsabkommen abgeschlossen. Polen war zu dieser Zeit das einzige Land in Europa, welches
Besatzungen von Verkehrsflugzeugen, die auf polnischem Territorium notlanden mufiten, verhaftete und wie Verbrecher
ins Gefangnis steckte! Bei Flugzeugen, die im Transit die Freie Stadt Danzig beriihrten, verlangte die Republik Polen nicht
nur die Verzollung der an Bord befindlichen Waren und des im Tank befindlichen Benzins, sondern sogar des gesamten
Flugzeugs.
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Im Mai 1925 wandelte sich die PLL Aerolloyd in eine Aktiengesellschaft um und dnderte ihren Namen in Polska Linja Lot-
nicza Aerolot S.A. (PLL Aerolot). Die Stammstrecke Danzig - Warschau - Lemberg blieb das ganze Jahr hindurch in Betrieb
und ebenso in den Folgejahren. Zum Einsatz gelangten nach wie vor ausschlieRlich Junkers-Flugzeuge vom Typ F 13.

- >

o / POLEKA §INiA LOTNICZA REROLOT|
. ? ©
- P~PA ~ ~i ~
- R CAL . o~
- -3 X -

Drei Aufnahmen vom Flugplatz Warschau-Mokotow, auf dem Rollfeld stehen Junkers F 13 der Fluggesellschaft Polska Linja Lotnicza.
Das obere Foto entstand zwischen 1923 und1925, an den Hallen ist noch der Eigenname ,Aerolloyd” zu erkennen und die Flugzeuge
tragen PP-Zulassungen. Das mittlere Bild stammt aus der Zeit 1925/26, die Hallenbeschriftung ist gedndert in ,Aerolot” und die Kenn-
zeichen beginnen mit P-P. Das untere Foto diirfte im Winter 1926/27 aufgenommen sein, die Bugbeschriftung der Flugzeuge lautet
nun nicht mehr ,Junkers”, sondern ,PLL Aerolot”,
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Danzig im Luftverkehr 1923 und 1924

Auch wahrend der Wintermonate 1922/23 blieben die Flugzeuge der DzLP nicht voéllig unbeschéaftigt. Sobald ihre Grund-
iiberholung erledigt war, setzte man sie zu diversen Sonderfliigen ein. Als Junkers unter dem Motto ,Der Reichstag fliegt"
am 17. Februar 1923 die Mitglieder des Reichstag-Verkehrsausschusses zu Rundfliigen iiber Dessau einlud, befanden sich
in dem beteiligten Flugzeugpark auch mindestens zwei Danziger F 13 (eine davon war die Dz 41).

Anfang Marz 1923 nahmen etliche Danziger Verkehrsflugzeuge an einem Sternflug zur Leipziger Frithjahrsmesse teil. Eini-
ge F 13 der DzLP kamen von Dessau bzw. Berlin, wie zum Beispiel die Dz 42, die dadurch auffiel, daf sie noch die gelb-
schwarze Bemalung trug. Andere Maschinen waren in Kénigsberg gestartet, nachdem sie in der dortigen Junkers-Werft ih-
re Generaliiberholung bekommen hatten. Dazu gehorten am 4.3.1923 die Dz 30 und Dz 44 unter den Flugzeugfiihrern
Richard Kraut und Rudolf Franke sowie am 5. Marz die Dz 32 und Dz 43.

Anfang Mai 1923 wurde die Dz 42 mit Flugzeugfiihrer Gustav Doerr zur Technischen Mustermesse nach Breslau entsandt.

Der planmafdige Luftverkehr von und nach Deutschland wurde, dhnlich wie 1922, erst im Mai wiederaufgenommen. Den
Betrieb der Linie Berlin - Stettin - Danzig - Kénigsberg teilten sich Gruppen DAL/DzAL und Junkers/DzLP. Den Erdffnungs-
flug fithrte am 7.5.1923 der DAL durch, Junkers folgte am nachsten Tag. Die Anschluf3strecke von Kénigsberg tiber Memel
ins Baltikum wurde allein durch Junkers/DzLP beflogen, im weiteren Verlauf des Jahres unterstiitzt durch die neuen natio-
nalen Fluggesellschaften Aero-Lat A.S. (Riga) und Aeronaut A.S. (Reval). Aus dieser Zusammenarbeit entstand schlief3lich
das von Junkers dominierte Konsortium ,Nord-Europa-Union“.

Als der neue Flughafen Langfuhr am 17. Juni 1923 eingeweiht wurde, veranstalteten die Danziger Luftverkehrsgesellschaf-
ten im Anschluf? an die offizielle Feier zahlreiche Rundfliige. Allein die DzLP war mit acht Maschinen beteiligt und gab iiber
300 Personen Gelegenheit, ihre Heimatstadt Danzig mit der imposanten Marienkirche und den anderen aus dem Mittelal-
ter stammenden Gebauden, Oliva mit seinem alten Kloster und das am Ostseestrand gelegene Zoppot aus der Luft anzu-
schauen.

Im Juli 1923 gelang Flugzeugfiihrer Detlev Poppe mit der Dz 37, einer F 13 der DzLP, auf der Linie Berlin - Kénigsberg ein
Rekordflug: Dank kraftigen Riickenwinds schaffte er die Strecke in 3 Stunden und 15 Minuten. Die Linie Danzig - Warschau
- Lemberg wurde am 18.7.1923 erganzt durch eine Anschluf3strecke von Warschau nach Krakau, sodafd man von Danzig
aus jetzt alle wichtigen Stadte Polens per Flugzeug erreichen konnte. Dies stiarkte natiirlich Danzigs Bedeutung als dstliche
Drehscheibe zwischen dem Ost-West- und Nord-Siid-Verkehr.

Ende August 1923 zerstorte ein grofies Schadenfeuer die technischen Anlagen und Reparaturwerkstiatten des PLL Ae-
rolloyd im Flughafen Langfuhr. Der Flugverkehr auf der Strecke Danzig - Warschau muf3te fiir mehrere Wochen eingestellt
werden, weil keine ausreichende Wartung der Maschinen in Danzig moglich war.

Im September 1923 stellte die DzLP ihre Junkers F 13, Dz 41, nach Breslau ab und fiihrte dort Rundfliige anlafdlich der
Breslauer Herbstmesse durch.

Im Laufe des Monats Oktober 1923 wurde der gesamte planmafdige Luftverkehr in Deutschland fiir die Dauer des Winters
1923/24 eingestellt. Damit ruhten auch die Flugverbindungen von Danzig nach Berlin und Kdnigsberg, die letzten Fliige
fanden am 20.10.1923 statt. Nur die Strecke Danzig - Warschau blieb, wie schon im Vorjahr - nach einer voriibergehenden
Verkehrseinstellung im Herbst - noch bis Mitte Dezember 1923 in Betrieb.

Am 30. Méarz 1924 fiihrte ein Schwimmerflugzeug vom Typ Junkers F 13 unter Pilot Hans Hesse, Flugleiter der DzLP, im
Auftrag des Danziger Senats einen Aufklarungsflug entlang der Weichsel durch. Der FlufR hatte ndmlich im Frithjahr 1924
einen so schweren Eisgang zu verzeichnen wie seit tiber 100 Jahren nicht mehr, an etlichen Stellen waren die Uferbefesti-
gungen beschadigt worden. Aus der Luft sollte nun festgestellt werden, ob auf Danziger Gebiet die Deiche ernsthaften
Schaden genommen hatten und ob einzelne Gehofte in der Weichselniederung durch Schmelzwasser von der Aufenwelt
abgeschnitten waren. Ein nur noch leichtes Eistreiben lief} eine Landung der A 20 auf der Weichsel bei Letzkau zu, um eine
mobile Funkstation der Verkehrshundertschaft der Schupo Danzig zu besuchen, die dort Hochwasserwache hielt.

Anfang April 1924 nahm die von PLL Aerolloyd und DzLP gemeinsam beflogene Linie Danzig - Warschau - Lemberg
(Lwow), die ab Weihnachten 1923 geruht hatte, ihren Betrieb wieder auf. Aufderdem fiihrte die DzLP im gleichen Monat
einen Versuchsluftverkehr Danzig - Marienburg (heute: Malbork) durch, um Reisenden von und nach Ostpreufien die Mog-
lichkeit zu geben, das Durchfahren des sog. ,polnischen Korridors“ mitsamt allen Paf3- und Zollschwierigkeiten zu vermei-
den. Zum Einsatz kamen Junkers F 13 auf Schwimmern, die dem Lauf von Weichsel und Nogat folgten.

Der planméfiige Luftverkehr von und nach Deutschland setzte erst im Mai 1924 wieder ein. Gegeniiber dem Vorjahr erga-
ben sich fiir Danzig keine gravierenden Anderungen. Die Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg wurde wieder von den Gruppen
DAL/DzAL und Junkers/DzLP taglich bedient, und zwar nicht in Betriebsgemeinschaft, sondern in klarer Konkurrenz zu-
einander. Im Unterschied zum Vorjahr kam die Zwischenlandung in Stettin zum Fortfall, sodaf die Flugzeuge jetzt von Ber-
lin bis Danzig durchflogen - allerdings nach wie vor mit dem Umweg {iber See um das polnische Westpreufien herum. Der
Start in Berlin erfolgte um 13 Uhr, die Landung in Danzig um 16.45 Uhr; eine halbe Stunde spater ging es dann weiter nach
Konigsberg, wo die Maschine planmafdig um 18.30 Uhr landete. Die Reise Berlin - Danzig kostete 80 Goldmark, fiir die
Strecke Danzig - Kénigsberg waren 35 Goldmark zu bezahlen.
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Einen kleinen Zugewinn im reguldren Luftverkehr konnte Danzig ab Juni 1924 verbuchen: Der DzAL richtete am 11.6. eine
stdndige Flugverbindung von Danzig nach Marienburg ein, nachdem die DzLP ihren Versuchsluftverkehr mit Wasserflug-
zeugen auf dieser Strecke wieder aufgegeben hatte. Im Gegensatz zu den grofieren Linien, auf denen ausschlieRlich mo-
derne Passagierflugzeuge zum Einsatz kamen, fanden hier altere Doppeldecker vom Typ AEG K Verwendung. Es handelte
sich um ehemalige Militirmaschinen des Musters AEG ] II, die man nachtraglich mit einer Kabinenhaube versehen hatte,
um den Fluggisten wenigstens ein geschlossenes Passagierabteil zu bieten. Der Flug Danzig - Marienburg dauerte eine
halbe Stunde und wurde je nach Bedarf durchgefiihrt.

Auf der 1924 neu einge-
richteten Linie Danzig -
Marienburg setzte die
DzAL dltere Doppeldek-
ker vom Typ AEG K ein,
wie die hier abgebildete
D 58, Elmenhorst”.

(Slg. Jerzy)

L \a v|"" 2, » .
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Als letztes Ereignis des Jahres 1924 bleibt zu vermelden, daf am 18. Dezember ein Passagierflugzeug der DERULUFT im
Danziger Flughafen zwischenlandete, um Treibstoff nachzufiillen und besseres Flugwetter abzuwarten. Es handelte sich
um die Fokker F III mit der russischen Zulassung RR 2 auf dem Uberfiihrungsflug von Kénigsberg nach Berlin. Erst am
30.12. trat eine ausreichende Wetterbesserung ein, dafd die Maschine weiterfliegen konnte.

Zum Ende der Flugsaison 1924 gab es im
deutschen Luftverkehr erstmals keine vol-
lige Winterpause, sondern Mitte Oktober
1924 wurde der planmafiige Flugbetrieb
fiir die Dauer des Winters 1924/25 auf ein
Kernnetz reduziert. Die Flugverbindung
von Danzig nach Berlin und Koénigsberg
blieb erhalten. Ebenso wurde natiirlich die
Strecke Danzig - Warschau weiter betrie-
ben.

Was sich bereits 1923 abgezeichnet hatte,
wurde im Jahr 1924 vollends deutlich: K6-
nigsberg hatte Danzig inzwischen den
Rang als ostliche Drehscheibe im Luftver-
kehr abgelaufen. Der Freistaat blieb zwar
Umsteigepunkt fiir Flugreisende von

Westeuropa nach Polen, war aber anson-
sten reiner Zwischenlandeplatz auf dem Die Fokker F IIl RR2 der DERULUFT landete auf dem Weg von Konigsberg
nach Berlin wegen schlechten Wetters aufSerplanmdfSig in Danzig.

Weg nach Koénigsberg geworden.
Die Hauptstadt Ostpreufdens hatte sich zum Start- und Zielpunkt fiir die Strecken ins nordliche Osteuropa und nach Ruf3-
land entwickelt. Hier hatte der Fluggast die Wahl zwischen der Linie nach Moskau (DERULUFT) sowie den Strecken nach
Lettland, Estland und Finnland (Nordeuropa-Union, NEU) - mit weiterfiihrenden Anschliissen nach Stockholm und Lenin-
grad (St. Petersburg).

Politische Probleme erschwerten die Wettbewerbsposition Danzigs zusatzlich. Die aufRenpolitische Vertretung des Frei-
staats oblag der Republik Polen, und diese hatte weder mit Deutschland noch mit anderen Nachbarldndern zwischenstaat-
liche Luftverkehrsabkommen abgeschlossen. Polen war zu dieser Zeit das einzige Land in Europa, welches Besatzungen
von Verkehrsflugzeugen, die auf polnischem Gebiet notlanden mufiten, verhaftete und wie Verbrecher ins Gefangnis steck-
te! Bei Flugzeugen, die im Transit die Freie Stadt Danzig beriihrten, verlangte die Republik Polen nicht nur die Verzollung
der an Bord befindlichen Waren und des im Tank befindlichen Benzins, sondern sogar des gesamten Flugzeugs.
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Nachtflug-Versuchsverkehr iiber die Ostsee (1924)

In den Monaten September und Oktober 1924 fiihrte der DAL auf der Strecke Berlin - Stettin - Kopenhagen einen Nacht-
flug-Versuchsverkehr durch. Auf dem Abschnitt von Berlin nach Stettin kamen die beiden Fokker F II des DzAL, Dz 3 und
Dz 4, zum Einsatz - ausgeriistet mit Landescheinwerfern und zusétzlicher Instrumentierung.

Soweit Post und Fracht an Bord war, wurde diese in Stettin-Altdamm auf ein Flugboot umgeladen, welches vom Damm-
schen See aus startete und den Streckenabschnitt iiber die Ostsee nach Kopenhagen beflog. Hierfiir verwendete der DAL
den Dornier ,Delphin“ D-277, gesteuert von Dipl.Ing. Horst Merz. Seine Pilotenausbildung hatte Merz iibrigens 1914 in
Danzig-Langfuhr erhalten; er war nach dem Krieg zunédchst Flugzeugfiihrer bei der DzLR gewesen und dann im September
1923 zum DAL gewechselt.

Im Zuge des Nachtflug-Versuchsverkehrs fithrte die D-277 in der Nacht vom 12. zum 13.10.1924 einen Erprobungsflug von
Stettin aus entlang der Ostseekiiste nach Danzig durch und landete wohlbehalten am Strand vor Brosen (unweit der We-
sterplatte). Als ,Landefeuer” diente ein gewohnliches Fischerboot, welches zwei Laternen fiihrte und bei Annidherung des
Flugboots zusatzlich Leuchtsignale schof3.

Im Herbst 1924 fiihrte
der Deutsche Aerolloyd
einen Nachtflug-
Versuchsverkehr Berlin
- Stettin - Kopenhagen
durch. Auf dem Seeab-
schnitt kam der Dor-
nier ,Delphin“ D-277
zum Einsatz. In der
Nacht zum 13. Oktober
1924 unternahm das
Flugboot einen Erpro-
bungsflug entlang der
Ostseekiiste bis nach
Danzig und blieb bis
zum 20.10. dort.

Am 14. Oktober war eigentlich der Riickflug nach Stettin vorgesehen, mufite aber wegen Nebel verschoben werden. Am
folgenden Tag sollte ein Magnet an dem Rolls-Royce ,Falcon“-Motor ausgetauscht werden, inzwischen herrschte allerdings
so starker Seegang, dafd Merz sich entschlof, zu starten und den ,Delphin“ in den Schutz des Danziger Hafens zu verbrin-
gen. Beim Startanlauf schlug der Propeller in eine der iiberkommenden Bugseen und zersplitterte. Nach dem Abstellen des
Motors trieb die Maschine an Land.

Da es unmdglich war, das Flugboot iiber Nacht in der Brandung liegen zu lassen, verholte man es mithilfe zweier Fischer
nach See hin und legte es aufierhalb der Brandungszone an zwei Anker. Die notwendigen Reparaturarbeiten zogen sich
mehrere Tage hin, der Riickflug nach Stettin erfolgte schlief3lich am 20. Oktober.

Im Herbst 1924 wurde die
Fokker F 11, Dz 3, im Nacht-
flug-Versuchsverkehr Ber-
lin - Stettin eingesetzt. Zu
diesem Zweck erhielt sie
im Steuerbordfliigel und
zwischen den Fahrge-
stellstreben spezielle Lan-
descheinwerfer eingebaut.
Unterhalb der Pilotenkan-
zel ist der Flugzeugname
,Friedrichshafen” zu er-
kennen.
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Danzig im Luftverkehr 1925

Wahrend des Winters 1924 /25 waren erstmals die Flugverbindungen von Danzig nach Berlin und Kénigsberg aufrechter-
halten worden, wenn auch mit verminderter Frequenz. Ebenso wurde die Strecke Danzig - Warschau - Lemberg (Lwow)
weiter betrieben.

Die tagliche Bedienung der Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg nahmen DAL/DzAL am 20. April wieder auf, die Gruppe Jun-
kers/DzLP folgte am 1. Mai 1925. Die Flugzeuge starteten in Berlin um 12.30 bzw. 14.15 Uhr, die Landung in Danzig erfolg-
te um 16.15 bzw. 17.30 Uhr. Der DAL flog eine halbe Stunde spéter nach Konigsberg weiter, Junkers Luftverkehr leistete
sich nur eine Viertelstunde Aufenthalt, sodafd die Maschinen planmafdig um 18.00 bzw. 19.00 Uhr in Kénigsberg landeten.
Die Reise Berlin - Danzig kostete 60 RM, der Flug Danzig - Kénigsberg 25 RM.

Die Junkers-Gruppe setzte auf der Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg wie in den Vorjahren Flugzeuge des Musters Junkers
F 13 ein. Allerdings gab es darunter keine Maschinen mehr mit Danziger Zulassung, weil die DzLP nur noch als drtliche
Vertretung fiir den Junkers-Konzern diente und keinen eigenen Flugbetrieb mehr unterhielt.

Der DAL/DzAL verwendete auf der Strecke Berlin - Danzig - Kénigsberg weiterhin die Fokker-Typen F Il und F 11, darunter
die aus dem Vorjahr bekannten Flugzeuge Dz 5 und Dz 8. Neu in den Einsatz gelangten ab Mai 1925 drei Fokker F III mit
Rolls-Royce ,Eagle“-Motor (360 PS), Kennzeichen Dz 99, Dz 100 und Dz 112 (ndhere Einzelheiten hierzu finden sich im
Kapitel ,Danziger Luftfahrzeugrolle 1922 - 1925%).

Die Strecke Konigsberg - Danzig - Berlin wurde vom DzAL als Verldngerung der DERULUFT-Linie Moskau - Konigsberg
beflogen. Als Piloten tauchten deshalb auch Namen wie Conrad Riesner und Joachim Stollbrock auf, beides DERULUFT-
Mitarbeiter. Offenbar vollzogen die Besatzungen in Kénigsberg manchmal einen regelrechten Maschinenwechsel, stiegen
von der russischen F III in die Danziger F IIl um und flogen damit nach Berlin weiter.

Die Dz 100 schied bereits Ende Mai 1925 durch Bruch aus. Die Dz 99 und Dz 112 bedienten bis Ende September 1925 die
Strecke Konigsberg - Danzig - Berlin, danach verschwanden sie vollig von der Bildflache. Ihr Verbleib konnte bisher nicht
geklart werden. Ab Oktober 1925 wurde die Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg praktisch nur noch mit den neuen Dornier
,Komet III“ Ganzmetall-Hochdeckern bedient.

Die Flugverbindung zwischen Marienburg und Danzig wollte der DzAL urspringlich ab Ende April wieder aufnehmen, tat-
sachlich dauerte es aber noch bis Mitte Mai, bevor hier das erste Flugzeug flog - und erstaunlicherweise hiefs der Betreiber
nicht mehr DzAL sondern DzLP/Junkers. Es gab einen tdglichen Hin- und Riickflug, weitere Fliige konnten nach Bedarf
stattfinden. Der knapp halbstiindige ,Luftsprung” kostete 15 RM.

Im Sommer 1925 kamen fiir Danzig zwei neue Fluglinien hinzu:
Danzig - Stockholm
Danzig - Stettin (heute: Szczecin) - Hamburg.

Uber die Seestrecke Danzig - Stockholm wird in einem besonderen Kapitel berichtet (s. ,Danziger Verbindung nach Uber-
see”). Bei der Strecke Hamburg - Stettin - Danzig handelte es sich um eine altbekannte Verbindung, die bereits 1921 der
damalige Lloyd Ostflug (LO) beflogen hatte, die aber 1922 im Zuge der Teilung des LO eingestellt worden war. Neuer Be-
treiber war die am 15. Mai 1925 gegriindete Luftverkehr Pommern GmbH (LVP) mit Sitz in Stettin. Zu den Gesellschaftern
gehorte neben anderen Stddten und Kommunen auch das Danziger Ostseebad Zoppot. Die LVP stand dem Flugzeugherstel-
ler LFG (Luftfahrzeug-GmbH), Stralsund, nahe und setzte auf der Strecke Danzig - Hamburg ausschliefdlich Maschinen des
Typs LFG V 130 ,Strela Land“ ein. Der Abflug in Hamburg erfolgte um 9.30 Uhr, die Ankunft in Danzig-Langfuhr um 15.00
Uhr, das Ticket kostete 120 RM. Die Er6ffnung erfolgte am 15.6.1925 mit der D-455.

Im Sommer 1925 richtete die
Luftverkehr Pommern GmbH
(LVP) einen Linienverkehr auf
der Strecke Hamburyg - Stettin -
Danzig ein. Zum Einsatz kamen
ausschliefSlich Doppeldecker
des Typs LFG V 130 ,Strela
Land" mit geschlossener Kabine
fiir 4 Passagiere. Die hier abge-
bildete  D-455  (Taufname
,Strahl”) war mit BMW [V-
Motor ausgertistet und fiihrte
am 15.6.1925 den Eréffnungs-
flug durch.
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Ab Juli 1925 teilte die LVP die Streckenfithrung: An drei Wochentagen ging es sozusagen ,iiber die Dorfer”, ndmlich von
Hamburg tiber Stralsund, Stettin, K6slin und Stolp nach Danzig, jeweils umschichtig an den anderen drei Tagen der Woche
blieb der Direktflug Hamburg - Stettin - Danzig bestehen. Der ,Bummelflug” dauerte eine Stunde langer. Mit dem 1. Sep-
tember stellte der LVP diese Sonderstreckenfiihrung ein und beflog die Route Hamburg - Stettin - Danzig wieder an allen
Wochentagen direkt. In Stolp war nur eine Bedarfslandung vorgesehen.

Nach zwei Monaten Flugbetrieb der Luftverkehrsgesellschaft Pommern zog die Luftaufsicht Hamburg in ihren Monatsbe-
richten folgendes vorlaufige Restimee:

,Mit dem 15. Juni sollte ein regelmdfSiger Luftverkehr auf der Strecke Hamburg - Stettin - Danzig einsetzen. Zur Verwendung
kamen Strela-Land-Flugzeuge, ein Typ der infolge veralteter Bauart fiir die Bewdltigung gréfSerer Strecken wenig geeignet
erscheint. Die Streckenorganisation ist bisher unzureichend. Start- und Landemeldungen wurden selten durchgegeben. Bei
Ausfall einzelner Flugzeuge ruhte tagelang der ganze Verkehr. Seit dem 15.6. fanden drei regelmdfige Fliige statt. Gleich am
Eréffnungstage mufSte das Flugzeug in Richtung Stettin kurz vor Stettin notlanden, wihrend das Gegenflugzeug infolge Be-
triebsstoffmangels (verorientiert) bei Besenhorst hart nordwestlich von Geesthacht notlandete.

Auch im Monat Juli war der planmdfSige Verkehr Hamburg - Danzig vielen Unterbrechungen ausgesetzt. Die Betriebssicher-
heit der Flugzeuge stand weit hinter der anderer Luftverkehrsunternehmen zuriick. Ob der Fehler an der Wartung der Flug-
zeuge, dem verwendeten Flugzeugtyp oder den Fiihrern lag, war nicht klar ersichtlich. Mehrmals erfolgten Verorientierun-
gen, Notlandungen wegen Betriebsstoffmangels und hierbei Beschddigungen der Flugzeuge. Die UnregelmdfSigkeit der
Streckenbedienung hatte naturgemdyfs zur Folge, daf3 die Flugzeuge eine sehr geringe Zahl von Fluggdsten aufzuweisen hat-
ten.”

Der Luftverkehr entwickelte sich im Laufe des Jahres 1925 besonders auf der Strecke Berlin - Danzig enorm, fast immer
waren die Fliige ausverkauft. Am 17. September setzte die Junkers-Gruppe zur Bewaltigung der Nachfrage erstmals ihr
neues dreimotoriges Grof3flugzeug G 24 flugplanmafig auf dieser Linie ein. Bereits im Juni 1925 war eine Junkers G 24
wahrend ihres sog. Sieben-Staaten-Fluges erstmalig in Danzig-Langfuhr vorgestellt worden (siehe iibernachstes Kapitel
,Der Sieben-Staaten-Flug der deutschen Presse").

Mit dem 1.10.1925 begann der Winterflugplan, der fiir Danzig folgende Verdnderungen brachte: Die Linie Berlin - Danzig -
Konigsberg wurde nur noch vom DAL bedient und auf wochentlich drei Fliige in jeder Richtung reduziert. Die Seeflug-
strecke Danzig - Stockholm stellte der DAL mit Beginn des Monats Oktober ein, wahrend die Verbindung Danzig - Marien-
burg am 31.10. endete. Die Linie Hamburg - Stettin - Danzig wurde zundchst taglich in beiden Richtungen fortgefiihrt, mit
einer Bedarfszwischenlandung in Stolp. Erst mit dem Wintereinbruch stellte der LVP auch diese Verbindung ein. Nur die
von der polnischen PLL Aerolot unterhaltene Strecke Danzig - Warschau blieb, wie schon in den Vorjahren, mit unvermin-
derter Frequenz den ganzen Winter 1925/26 hindurch in Betrieb.

Im Dezember 1925 begann der DAL, die auf der Linie Berlin - Danzig - Kénigsberg verkehrenden Flugzeuge fallweise mit
Schneekufen auszuriisten. Das Abmontieren der Radder und das Anbringen der Kufen gingen so schnell, daf? der Wechsel je
nach Wetterlage ohne ldngere Startverzéogerung vorgenommen werden konnte. Die Startstrecke mit den Schneekufen un-
terschied sich kaum von derjenigen mit Radfahrwerk, und die Landung erfolgte fiir die Passagiere eher noch weicher als
auf Rddern. Durch Fotoaufnahmen belegt ist zum Beispiel der Schneekufeneinsatz an der Dornier Komet III, D-597.

Zum 24. Dezember 1925 stellten DAL und JLAG auf Anordnung des RVM ihren gesamten planméafigen Betrieb vorlaufig
ein, um eine Neuorganisation des deutschen Luftverkehrs zu ermdglichen. Damit verlor Danzig bis in den April 1926 hin-
ein seine Flugverbindung zum Reich.

Am 17. September 1925
setzte die Junkers-Gruppe
wegen der starken Nach-
frage erstmalig ihr neues
Grofdflugzeug G 24 im re-
guldren Liniendienst Dan-
zig - Berlin ein.

Wegen ihrer Flugleistun-
gen durften die Maschinen
1925 nicht in Deutschland
zugelassen werden und
trugen deshalb schwedi-
sche Kennzeichen. Aus der
S-AAAM wurde spdter die
D-878.

Seite 63
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Danziger Flugverbindung nach ,Ubersee“ (1925)

Die 600 km lange Strecke Danzig - Stockholm war 1924 /25 vom DAL als erste deutsche ,Hochseestrecke” vorbereitet wor-
den und wurde in Betriebsgemeinschaft mit der Nordiska Flygrederiet (schwedische Tochtergesellschaft des DAL) beflo-
gen. Zum Einsatz kamen hochseefahige Flugboote des Typs Dornier ,Wal“, die im Wasserflughafen Danzig-Plehnendorf
starteten und landeten. Der Abflug erfolgte um 17.15 Uhr, die Landung in Stockholm um 21.15 Uhr. Im Spatsommer wur-
den die Flugzeiten auf den Vormittag verlegt: Start in Danzig 9.30 Uhr, Landung in Schweden um 13.00 Uhr. Der Flugpreis
betrug 120 RM.

Den ersten ,Wal“ mit der Zulassung [-DAAR tiberfiihrte Flugkapitin Rudolf Cramer von Clausbruch am 17.5.1925 vom ita-
lienischen Dornier-Zweigwerk CMASA in Marina di Pisa auf dem Luftweg nach Danzig. Am 19. Mai fand ein erster Strek-
kenerprobungsflug von Danzig nach Stockholm statt, gefolgt von mehreren Versuchsfliigen zwischen Stockholm und Hel-
singfors. Am 5. Juni 1925 wurde die Strecke dann offiziell eréffnet, den ersten Flug fiihrte von Clausbruch mit der I-DAAR
von Stockholm nach Danzig durch.

Der zweite Dornier ,Wal“, Kennzeichen [-DIAR, wurde am 8.6.1925 von Marina di Pisa nach Danzig iiberfiihrt, als dritter
folgte die I-DAIR am 19. Juli. Der DAL hatte eigentlich vier Flugboote bestellt, aber der letzte ,Wal“, Kennzeichen I-DIIR, ge-
langte nicht mehr in den Einsatz Danzig - Stockholm, weil er erst nach Beendigung der Sommerflugsaison 1925 eintraf.

Am 8.7.1925 erlitt der Dornier ,Wal“ I-DIAR bei Plehnendorf einen Unfall. Personen kamen nicht zu Schaden. Ndhere Ein-
zelheiten tiber den Ablauf und die Unfallursache fehlen leider. Pilot der Maschine war der schon von den Nachtflugversu-
chen bekannte Dipl.Ing. Horst Merz, spater Flugkapitdn bei DLH.

Alle ,Wale“ behielten 1925 ihre italienischen Zulassungen und gehdorten formal der Nordiska Flygrederiet, weil sie wegen
ihrer Motorstirke und ihrer Flugleistungen nicht den alliierten Begriffsbestimmungen fiir Zivilflugzeuge entsprachen und
damit in Deutschland verboten waren. Eine angebliche Beteiligung der Reichsmarine an den Kosten des Flugbootbetriebes
lief? sich bisher nicht nachweisen. Zweifellos hatte die deutsche Marine ein grofdes Interesse an den Einsatzerfahrungen
iiber See - aber wenn tatsichlich Zahlungen erfolgten, dann nur gut getarnt iiber den Etat des RVM.

In einen ,Wal“ wurde im Juli 1925 versuchsweise eine Funkanlage der Telefunken GmbH eingebaut, um die Reichweite
und die Verstandigungsqualitat im praktischen Flugbetrieb iiber See zu erproben. Obwohl die Antennenleistung des Flug-
zeugsenders nur 300 Watt betrug, konnte in der Luft eine telegraphische Verbindung bis zu 600 km Entfernung und eine
Sprechfunkverstiandigung tiber 200 km Distanz erreicht werden. Im Falle einer Notlandung auf See lief? sich eine Notan-
tenne aufrichten, die eine Reichweite von 150 km (telegraphisch) bzw. 50 km (Sprechfunk) ermdglichte.

Bis zur Betriebseinstellung am 30. September 1925 legten die Dornier-Flugboote 179 Fliige von und nach Danzig tiber die
Ostsee zuriick, mit sehr hoher Regelmaf3igkeit und ohne nennenswerte Zwischenfille. Insgesamt wurden dabei 476 Passa-
giere befordert.

II ih'“{] i

Dornier ,Wal"“ I-DIAR der Nordiska Flygrederiet (schwedische Tochtergesellschaft des Deutschen Aero-Lloyd) im Einsatz
auf der Seefluglinie Danzig - Stockholm im Sommer 1925. Wegen ihrer Motorstdrke und ihrer Flugleistungen durften die
Maschinen damals noch nicht in Deutschland zugelassen werden und trugen deshalb italienische Kennzeichen. Ab 1926
bekam dieser Wal die deutsche Zulassung D-862. (Slg. Koos)
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Die I-DAAR liberfiihrte Flugkapitdn Cramer von Clausbruch im Mai 1925 als erstes ,Wal“-Flugboot vom italienischen Dornier-

Zweigwerk CMASA in Marina di Pisa auf dem Luftweg iiber die Alpen nach Danzig. Am 5. Juni 1925 erdffnete v. Clausbruch mit
dieser Maschine den planmdfSigen Luftverkehr von Stockholm nach Danzig. (Slg. Ott/ADL)

Fast zur gleichen Zeit wie der Deutsche Aero-Lloyd bemiihten sich tibrigens auch die Polen um die Einrichtung eines Ost-
see-Luftverkehrs: Im August 1925 stationierte der PLL Aerolot ein dreimotoriges Schwimmerflugzeug Junkers G 24 W in
Puck (der ehemals kaiserlichen Marineflugstation Putzig in Westpreufden), um einen Versuchsbetrieb Danzig - Malmo -
Kopenhagen aufzunehmen. Die Maschine war vom schwedischen Junkers-Zweigwerk A.B. Flygindustri in Limhamn gechar-
tert worden, ihre schwedische Zulassung S-AAAR hatte man durch die polnische Kennung P-PAWA ersetzt, und am 15.8.
startete sie zum ersten Probeflug - angeblich von Danzig aus. Allerdings ist in den Berichten der dortigen Luftiiberwa-
chungsstelle keine Information iiber einen solchen Flug zu finden; vermutlich war der Startort in Wirklichkeit Puck. Ein
mit dem DAL vergleichbarer Linienverkehr kam nicht zustande, die G 24 wurde am 20.8.1925 wieder an das schwedische
Werk zuriickgegeben.

Die PLL Aerolot bemiihte sich im August 1925 ebenfalls, einen Linienverkehr iiber die Ostsee nach Malmo und Kopenha-
gen einzurichten. Sie charterte fiir diesen Zweck vom Junkers-Zweigwerk Linhamn ein dreimotoriges Schwimmerflug-
zeug Junkers G 24 W mit dem schwedischen Kennzeichen S-AAAR. In Polen angekommen, erhielt die Maschine die neue
Zulassung P-PAWA. Nach einer Woche wurde die praktische Erprobung jedoch abgebrochen und das Flugzeug wieder
zurtickgegeben.
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Der Sieben-Staaten-Flug der deutschen Presse (1925)

Am 20. Juni wurde der Flughafen Danzig-Langfuhr von dem sog. ,Sieben-Staaten-Flug” beriihrt, einem Werbeflug der Jun-
kers Flugzeugwerk AG rund um Europa mit ihrem neuen dreimotorigen Grofdverkehrsflugzeug G 24. Die knapp 4.000 km
lange Route fiihrte von Berlin iiber Danzig nach Schweden, Ddnemark, Schweiz, Osterreich und Ungarn. Die Maschine trug
die schwedische Zulassung S-AAAK, weil sie - ebenso wie die Dornier ,Wale“ - nicht den ,Begriffsbestimmungen” fiir Zivil-
flugzeuge entsprach und deshalb nicht in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen werden durfte. Erst 1926 erhielt das
Flugzeug die deutsche Zulassung D-1019.

In Danzig wurden die G 24 und seine Insassen (Flugkapitdn Fritz Horn und sein Bordmonteur Riedl sowie neun Pressever-
treter grofder deutscher Zeitungen) von Vertretern des Senats empfangen. AnschliefSend gab Senatsprasident Sahm ein Be-
griifdungsessen - ,sollte doch der Freude Ausdruck gegeben werden, dafs das Mutterland im Flugwesen wie in der gesamten
Technik wieder mit fiihrend an der Spitze der Nationen marschiere”, so der Tenor der von ihm gehaltenen Rede.

Am Nachmittag des 20. Juni startete die S-AAAK zum Weiterflug nach Kopenhagen, wurde aber durch starken Nebel iiber
der Ostsee gezwungen, auf der Insel Riigen zwischenzulanden. Die Landung ging glatt vonstatten, der Weiterflug erfolgte
am néchsten Morgen. Das restliche Flugprogramm wurde ohne Stérungen absolviert, und am Abend des 25. Juni landete
die G 24 wieder wohlbehalten in Berlin.

Vom 20. bis 25. Juni 1925 fiihrte die Junkers G 24, S-AAAK, einen ,Sieben-Staaten-Flug“ durch, wie er werbe-
wirksam bezeichnet wurde. An Bord befanden sich Pressevertreter aller grofden deutschen Zeitungen.
(oben): Gleich am ersten Tag des Werbefluges, dem 20. 6., landete die Maschine in Danzig-Langfuhr, die
Teilnehmer wurden vom Danziger Senat begriift.

(unten und ndchste Seite): Am letzten Reisetag (25.6.) fand eine Zwischenlandung auf dem Junkers-
Werkflugplatz in Dessau statt. Die Fotos zeigen unten die Ankunft der S-AAAK in Dessau, auf der Folgeseite
die Begriifsung der Teilnehmer durch den Regierungsprdsidenten.
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Die Route des ,Sieben-Staaten-Fluges” der Junkers G 24 S-AAAK. Am Mittag des 20.6.1925 nahm die Maschine eine Zwischen-
landung in Danzig-Langfuhr vor. (Karte entnommen dem Junkers-Luftverkehr Nachrichtenblatt Nr. 10/1925)
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Im Junkers-Luftverkehr Nachrichtenblatt Nr. 10/1925, erschienen am 30. Juni 1925, verdéffentlichte die Firma Junkers ei-
nen mehrseitigen Bericht iiber die Hintergriinde und den Verlauf der fiinftigigen Luftreise. Aus der Einleitung dieses Be-
richts stammen die beiden nachfolgenden Absatze:

,Um den Vertretern der deutschen Presse auf einer grofSen Luftreise sowohl die Vorziige des Grofsflugzeugtyps als auch die
Vorteile des Luftverkehrs gerade fiir die Publizistik zu zeigen, stellten die Junkers-Werke und die Junkers-Luftverkehr-A.G.
dem Reichsverband der deutschen Presse ein Grofsflugzeug fiir einen 4.000 km-Flug zur Verfiigung. Der Reichsverband der
deutschen Presse libernahm es, die Auswahl der Teilnehmer zu treffen und in den beriihrten Stddten im In- und Ausland
Empfinge anzuregen. So ging der Sieben-Staaten-Flug in einer allseits befriedigenden Weise vonstatten, welche nicht nur
den Teilnehmern unvergeflliche Eindriicke gab, sondern ihnen auch Gelegenheit bot, mit den politischen Personlichkeiten in
den einzelnen beriihrten Ldndern wertvolle Besprechungen zu haben.

Unter der vorziiglichen Fiihrung von Flugzeugfiihrer Horn mit Monteur Riedl entsprach das Junkers-Grofsflugzeug allen ge-
hegten Erwartungen. Ganz besonders trug hierzu gerade die Zwischenlandung auf Riigen bei, welche bei einsetzendem dich-
ten Nebel durchgefiihrt wurde und den Fluggdsten zeigte, wie auch bei ungiinstigem Wetter Zwischenlandungen in bester
Weise vor sich gehen. Mit dem 4.000 km-Flug hat das Grofsflugzeug seine vorziigliche Verkehrseignung fiir weite Reisen be-
wiesen — nicht weniger die Junkers-Motoren, welche auf der ganzen Strecke nicht die geringste Stérung aufwiesen, sondern
mit vortrefflicher Regelmdfigkeit ihre Arbeit verrichteten.”

(oben): Junkers G 24, Werknummer 843, Zulassung S-AAAK, Junkers-Name ,Mecklenburg®.
(unten): Passagierkabine der G 24 mit neun bequemen Einzelsitzen. Die Tiir an der Riickwand

fiihrte zum Waschraum und zur Bordtoilette.
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Danziger Verkehrsflugzeuge im Auslandseinsatz 1922 - 1927

Ab 1922 flogen einige in Danzig registrierte Flugzeuge nicht nur im Verkehr von und nach Danzig, sondern wurden langer-
fristig im Ausland eingesetzt. Dazu mufd man auch die Verwendung im innerdeutschen Luftverkehr zdhlen - galt doch im
volkerrechtlichen Sinn das Deutsche Reich fiir den Freistaat Danzig ebenso als Ausland wie jeder andere europiische
Staat! Belege fiir solche Auslandseinsatze finden sich sowohl in den monatlichen Flugbewegungsmeldungen deutscher Po-
lizeiflugwachen als auch in den Unfallberichten der Luftiiberwachungsstellen der deutschen Lander und Provinzen.

Im November 1921 verkaufte die DzLP zwei Junkers F 13 an den Bayerischen Luft-Lloyd (BLL) nach Miinchen. Das Ge-
schift erfolgte im Auftrag der JFA und hing mit der Ubernahme des BLL in den Junkers-Konzern zusammen. Bei einer der
beiden Maschinen handelte es sich um die Dz 38. Das Flugzeug war offenbar wahrend der Wintermonate 1921/22 im Jun-
kers-Werk generaliiberholt worden und wurde am 11.4.1922 von Dessau nach Schleifsheim (bei Miinchen) tiberfithrt - mit
dem Hinweis, dafd Schleiffheim der neue Heimathafen der Dz 38 sei. Zwei Tage spater stellte man die Maschine den Vertre-
tern der bayerischen Behdrden auf dem Flugplatz Oberwiesenfeld offiziell vor.

Die beim Bayerischen Luft-Lloyd eingesetzte Junkers F 13, Dz 38, wurde am 13. April 1922 auf dem Flugplatz Miinchen-
Oberwiesenfeld offiziell der Offentlichkeit vorgestellt.

Obwohl die Dz 38 wahrend der ganzen Flugsaison 1922 im Dienst des BLL unterwegs war, und zwar iiberwiegend auf der
Strecke Miinchen - Konstanz, verblieb sie erstaunlicherweise im Eigentum der DzLP. Letzten Endes flog sie noch bis zum
Marz 1924 als ,Danziger in Bayern“ und erhielt erst dann die deutsche Zulassung D-347.

Ein Danziger in den Alpen! Die Dz-38 beim Bayerischen Luft-Lloyd, gelandet in Oberammergau (1922/23).
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Eine Sonderrolle wurde der Junkers F 13, Werknummer 579, zuteil: Sie landete als erstes Danziger Flugzeug in Moskau!
Die Zelle (ohne Motor) war wihrend der Auseinandersetzung ILUK/Junkers in den Niederlanden eingelagert, im April
1922 wieder ,aus der Versenkung“ hervorgeholt und in Amsterdam aufmontiert worden. Am 29.4. absolvierte die Maschi-
ne unter Junkers-Einflieger Wilhelm Zimmermann einige Probefliige auf dem Amsterdamer Flughafen Schiphol und bekam
dann das Kennzeichen Dz 32 zugeteilt. Formal gehorte dieses Kennzeichen zum Nummernkreis der DzLP, aber praktisch
hatte die Danziger Firma mit der WNr. 579 herzlich wenig zu tun.

Zimmermann startete im Auftrag der JFA mit der Dz 32 am 30.4.1922 in Amsterdam zum Flug nach Kowno, mit einer vor-
gesehenen Zwischenlandung in Stettin. Einschlief3lich zweier ungeplanter Aufienlandungen in Lelkendorf und Rey (beide
Orte liegen in der Ndhe von Malchin, im heutigen Mecklenburg-Vorpommern) erreichte er am 2. Mai 1922 die Hauptstadt
Litauens. Am 4.5. unternahm Zimmermann zwei Startversuche von Kowno aus in Richtung Moskau, mufite aber beide Male
wegen aufderordentlich schlechten Wetters nach Kowno zuriickkehren. Danach iibergab er das Flugzeug an einen anderen
Junkers-Piloten, der aber namentlich bisher nicht zu identifizieren war.

Tatsachlich muf} die Dz 32 wenige Tage spater das geplante Ziel Moskau erreicht haben, denn am 7.5.1922 erlitt sie im
Moskauer Flughafen einen Landeunfall. Von diesem Ereignis existieren auch mehrere Fotos. Eine weitere Meldung besagt,
daf die Dz 32 am 20. Juni auf dem Riickflug von Moskau nach Deutschland bei Mostoweja notlanden muf3te. Und schlief3-
lich steht fest, daf’ die Werknummer 579 im Juli 1922 als D-202 in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen wurde.

(links): Die kurzzeitig als
Dz 32 zugelassene Junkers
F 13, Werknummer 579, er-
litt 1922 auf dem Moskauer
Flugplatz Chodynka einen
leichten Landeunfall. Das
Datum 17.7.22 im Bild links
unten ist verkehrt und wur-
de erst spdter auf dem Ne-
gativ angebracht. Tatsdch-
lich fand der Unfall am 7.
Mai 1922 statt.

(unten): Wartungsarbeiten
in Halle IV des Flugplatzes
Schleifsheim. Zu erkennen
sind die Junkers F 13 Dz 41,
Dz 38, A-2 (Osterreichische
Zulassung) und D-232. Alle
Flugzeuge tragen einen sil-
bergrauen Anstrich, nur Mo-
torpartie und Vorderkante
der Seitenflosse sind in
schwarz lackiert.
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1923 nahm der regulére Einsatz von Danziger Flugzeugen im auslandischen Luftverkehr erheblich zu. Unter der Flagge des
DAL verkehrten die Dz 3, Dz 4, Dz 8, Dz 34 und Dz 35 zum Beispiel auf dem Abschnitt Berlin - Hamburg - Bremen (als deut-
schem Teilstiick der Linie Berlin - London). Dabei gelang Flugzeugfiihrer Franz Pieper mit der Dz 34 am 9.Juni 1923 ein
neuer Zeitrekord: Dank Riickenwind schaffte er die Strecke Bremen - Berlin in 3 Stunden.

Ahnlich sah es bei der DzLP aus: Etliche ihrer Junkers F 13 ,trieben” sich 1923 im bayerischen Raum herum, z.B. auf der
Strecke Miinchen - Fiirth - Berlin. Namentlich gehorten dazu die Dz 32, Dz 37 - 39 und Dz 41 - 43.

Durchsicht der Fokker F 11
Dz-8 des Danziger Aero-
Lloyds nach der Ankunft in
Hamburg-Fuhlsbiittel. Am
Bug der Maschine steht
DAL-Kontrolleur ~ Wilhelm
Reutter.

1924 wurden die in Danzig registrierten Passagierflugzeuge nicht nur im innerdeutschen Luftverkehr verwendet, sondern
flogen auch in andere europaische Staaten, zum Beispiel nach Kopenhagen oder Rotterdam. Die Fokker F 11, Dz 4, des DzAL
wurde wahrend er Sommermonate (vermutlich von Mai bis August 1924) sogar an die ddnische Fluggesellschaft DDL (Det
Danske Luftfartsselskab) verchartert.

Im Sommer 1924 be-
fand sich die Fokker
F1I, Dz 4, des Danziger
Aero-Lloyds im Char-
tereinsatz bei der ddni-
schen Fluggesellschaft
Det Danske Luftfart-
selskab auf der Strecke
Kopenhagen-Hamburg.
Am Rumpf hinter den
Kabinenfenstern ist das
Emblem der DDL gut
zu erkennen.

Fir den Streckenverkehr im Ausland kamen natiirlich nur moderne Verkehrsflugzeuge wie Fokker F II/IIl und Junkers
F 13 in Frage. Die noch vorhandenen Doppeldecker Typ Rumpler C I fanden - soweit sie im Deutschen Reich unterwegs
waren - ausschliefdlich zur Postbefoérderung, zum Schulen sowie fiir Sonderaufgaben Verwendung.

Die Dz 29 zum Beispiel diente iiberwiegend als Bildflugzeug: Im Marz und April 1924 fiihrte sie Fotofliige iber Berlin
durch, anschlieflend war sie in Magdeburg stationiert und machte Luftbildaufnahmen vom Harz bis hinunter nach Leipzig,
und im Juli erledigte sie von Hamburg und Kiel aus Fotoauftrage im norddeutschen Raum. Am 1.8. wieder nach Staaken zu-
riickgekehrt, war sie den August und September 1924 hindurch erneut in Hamburg sowie in Hannover anzutreffen.
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Der Ru C I-Doppeldecker Dz 29
,Rheinau” fand ab 1924 nicht
mehr im planmdfligen Passagier-
verkehr Verwendung, sondern
diente tiberwiegend als Fotoflug-
zeug und machte Luftbildauf-
nahmen iiber ganz Deutschland.
(Slg. Ott/ADL)

In der Flugsaison 1925 bot sich ein dhnliches Bild wie im Vorjahr. So beflog etwa die Fokker F III, Dz 5, in den Sommermo-
naten die Linien Hamburg - Kopenhagen, Berlin - Dortmund und Hamburg - Hannover - Frankfurt/Main. [hre Schwester-
maschine Dz 8 war ebenfalls auf der letztgenannten Strecke zu finden. Die Fokker F I, Dz 4, hatte in diesem Jahr eine be-
sondere Aufgabe: Sie diente dem DAL in Staaken zur Schulung angehender Verkehrspiloten.

Im Sommer 1925 wurde die
Fokker F II, Dz 3, zeitweilig
als Streuflugzeug eingesetzt.
Der  Behdlter mit dem
Streugift fand in der Kabine
Platz. Durch zwei Offnungen
im Kabinenboden rutschte
das Pulver in die beiden aus
der Rumpfunterseite ragen-
den Zerstdubungsschdchte
und wurde im Luftstrom
verwirbelt. Wie alle DAL-
Maschinen fiihrte die Dz 3 in
der Flugsaison 1925 keinen
individuellen ~ Flugzeugna-
men mehr, sondern nur noch
den Firmenschriftzug ,Aero
Lloyd” am Rumpf.

Mitte 1925 gab der Dan-
ziger  Aerolloyd seine
Rumpler C I-Doppeldecker
an die frisch gegriindete
~ Deutsche Verkehrs-
 fliegerschule (DVS) in
Staaken ab. Die Flugzeuge
behielten wdhrend des
Schuleinsatzes in
Deutschland ihre Danzi-
ger Kennzeichen. Flug-
zeugfiihrer Wilhelm San-
der produzierte mit der
Dz 27 am 3. Dezember
1925 bei einer Nachtlan-
deiibung in Staaken die-
sen Uberschlag.

(Slg. Ott/ADL)
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Doppeldecker vom Typ Rumpler C I, soweit sie beim DzAL noch vorhanden waren, kamen in Deutschland nur noch verein-
zelt zur Postbefdrderung oder als Bildflugzeug zum Einsatz, iberwiegend wurden sie zur Pilotenausbildung in Staaken
herangezogen (nachweisbar fiir Dz 27, Dz 28 und Dz 29). Zu diesem Zweck hatte der DzAL die Maschinen im Mai 1925 der
frisch gegriindeten Deutschen Verkehrsfliegerschule (DVS) iiberstellt. Im Falle der Dz 27 ist belegt, dafy die DVS Staaken
offiziell als Halter auftrat; vermutlich war es bei den anderen Rumpler-Schulmaschinen aus Danzig ebenso. Eigentiimer der
Flu+gzeuge blieb zunachst der DzAL.

1926 - nun unter Luft Hansa-Flagge - dnderte sich am Einsatz der wenigen noch in Danzig registrierten Passagierflugzeu-
ge kaum etwas: Die Fokker-Maschinen Dz 3, Dz 5 und Dz 8 waren hauptsichlich auf den Flughdfen Hamburg, Bremen,
Hannover und Frankfurt zu finden. Einzige Ausnahme bildete die Junkers F 13 Dz 34, die liberwiegend zwischen Danzig
und Allenstein pendelte. Die alten Rumpler-Doppeldecker Dz 28 und Dz 29, die bei der DVS Staaken als Schulflugzeuge
,2uberlebt” hatten, absolvierten 1926 nur noch wenige Flugstunden (9 bzw. 7 h).

1927 wandelte sich das Bild grundlegend: Die Lufthansa hatte wahrend des letzten Quartals 1926 alle modernen Danziger
Verkehrsflugzeuge aus der Dz-Luftfahrzeugrolle streichen und statt dessen in Deutschland registrieren lassen. Von den
beiden Rumpler C I war die Dz 28 im Winter 1926/27 endgiiltig in Staaken abgestellt worden; die Dz 29 schaffte im ersten
Quartal immerhin noch 63 Flugstunden, dann wurde auch sie stillgelegt. Im Sommer 1927 baute man ihre Benz-
Triebwerke aus, sodafd anzunehmen ist, dafd beide Flugzeuge vor Jahresende verschrottet wurden. Damit gab es ab Friih-
jahr 1927 praktisch keine planmafiigen Auslandseinsatze von Flugzeugen mehr, die in Danzig beheimatet waren.

1926 fiihrte die Dz-8 am
Bug den neuen Firmen-
schriftzug ,Luft Hansa“
wdhrend am Seitenleitwerk
die Danziger Farben ange-
bracht waren. Formaler
Eigentiimer war aber nach
wie vor der Danziger Aero-
Lloyd.

Vier Luftpolizisten haben
vor der Fokker FIIl im
Flughafen Hamburg-
Fuhlsbiittel Aufstellung ge-
nommen.

Die Fokker F Il Dz-3 trug
ab 1926 ebenfalls den
neuen Schriftzug ,Luft
Hansa“ am Vorderrumpf
unterhalb der Piloten-
kanzel (auf dem Origi-
nalfoto gut zu erken-
nen). Auflerdem belegt
das Schild ,Deutsche
Luft Hansa" auf dem Ge-
bdude zweifelsfrei, dafs
es sich um ein Foto ab
1926 handelt. Der Auf-
nahmeort diirfte ein
Seebdderflugplatz  an
der Nord- oder Ostsee
sein.
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Danziger Luftfahrzeugrolle 1926/27 - 1939

Mit Ablauf des Monats Juni 1926 wurde die bisherige Dz-Luftfahrzeugrolle geschlossen, Neueintragungen fanden nur noch
in dem neuen YM-Register statt.

Die bereits in Danzig zugelassenen Flugzeuge mufdten bis zum 31.3.1927 umgezeichnet werden. Offenbar war die Reaktion
so zogerlich, dafd sich die Danziger Zulassungsbehdrde am 18. Marz 1927 veranlafdt sah, eine ultimative Aufforderung an
alle Besitzer zu richten, ihre in der Freien Stadt Danzig beheimateten Flugzeuge endlich mit ,internationalen Kennzeichen*
zu versehen. Zugleich wurde festgelegt, welche neuen Registrierungen die noch existierenden Maschinen erhalten sollten:
Y-MAAA bis C gingen an den DzAL, die Endbuchstaben D - F wurden Flugzeugen der Firma Trieb & Cie. zugeteilt, G - ] gin-
gen an die Danziger Fliegerschule und Y-MAAK an die DzLP.

(oben): Die Rumpler C I, YM-AAH, gehérte der Danziger Fliegerschule May & Bergmann und wurde neben der Pilotenausbildung auch im
Rundflugbetrieb eingesetzt - wie man der Reklamebeschriftung auf der Fliigelunterseite entnehmen kann. (Slg. Achs)

Die Raab-Katzenstein
Kl 1a mit dem Kenn-
zeichen YM-AAM ge-
hérte der Akademi-
schen Fliegergruppe
der TH Danzig.
Die Aufschrift ,Ama-
da“ am Rumpf hinter
der Motorsektion
machte Werbung fiir
die Danziger Marga-
rinewerke AMADA.
(Slg. Achs)

Allerdings ist fraglich, wie viele von diesen Umregistrierungen tatsdchlich zur Ausfithrung kamen. Der DzAL nahm die ihm
zugeteilten neuen Kennzeichen nicht in Anspruch, weil die fraglichen drei Rumpler C I inzwischen zu Bruch gegangen bzw.
abgestellt waren. Ahnlich lag der Fall bei den drei Maschinen der Firma Trieb & Cie., sie existierten im alten Dz-Register
nur noch als ,Karteileichen“ (vgl. Kapitel ,Am Rande der Legalitit”). Und schliefRlich muf auch bezweifelt werden, ob die
vorgesehene Umregistrierung der Dz 21 in YM-AAK jemals stattfand: Die DzLP hatte ndmlich seit 1925 keinen eigenen
Flugbetrieb mehr durchgefiihrt und stand 1927 kurz vor der Liquidation. Lediglich die Danziger Fliegerschule betrieb ihre
Maschinen noch und nutzte nachweislich auch die neuen Kennzeichen.
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Erst ab 1930 erschienen echte Neuzulassungen in der YM-Luftfahrzeugrolle: Zwei Sportflugzeuge der Akaflieg Danzig er-
hielten die Registrierungen YM-AAL und YM-AAM. 1932 kam es sogar zu einer Zweitbelegung der Zulassung YM-AAK, als
eine Klemm L 25 b des Danziger Luftfahrtvereins das gleiche Kennzeichen erhielt, das urspriinglich der DzLP fiir ihre letzte
verbliebene Rumpler C [ zugeteilt war.

Letzte bekannte Registrierung ist YM-AAR, die 1933 an eine Albatros L 68 der Akaflieg Danzig vergeben wurde. Weitere
Neuzulassungen hat es offenbar bis zum September 1939 nicht mehr gegeben, so erstaunlich dies auch klingen mag.

Es lassen sich verschiedene Griinde nennen, warum ab 1927 nur noch wenige Neuzulassungen im Danziger Register einge-
tragen wurden und der Zugang ab 1933 schliefdlich vollkommen versiegte:

1932/33 riistete man die
Klemm auf den Siemens-
Sternmotor Sh 13 a um, die
Typenbezeichnung lautete
nunmehr L 26 Il a. Der
Herr mit Trenchcoat und
Schlapphut  ist ,Papa“
Hans-Joachim Matthies,
damals Fluglehrer bei der
Akaflieg Danzig, spdter
Testpilot bei den Junkers-
Flugzeugwerken.

In Danzig existierten keine eigenstiandigen Luftverkehrsgesellschaften mehr.

Das Fiihren einer Danziger Zulassung bot ab 1926, nach Abschlufi der ,Pariser Vereinbarungen®, keine Vorteile mehr
fiir deutsche Flugzeugeigentiimer.

Die wirtschaftliche Lage der Freien Stadt Danzig war dufderst schlecht. Die weltweite Rezession, die seit Ende 1928
herrschte, hatte auch Danzig voll getroffen. Anders als in Deutschland, wo es nach 1933 durch staatliche Ankurbelung
der Wirtschaft und forcierten Ausbau der Luftfahrt (und Luftwaffe!) zu einem regelrechten Aufschwung kam, mufite
Danzig ,den Giirtel immer enger schnallen”. Private Fliegerei gab es kaum.

Neu in Danzig eingetroffene Sportflugzeuge, die von deutschen Organisationen finanziert worden waren, erhielten ab
1933/34 keine YM-Zulassung mehr, sondern blieben in Deutschland registriert - entweder fiir die DLV-Zentrale in
Berlin (mit der DLV-Flieger-Landesgruppe XVI Danzig als Halter) oder mit der DVL Adlershof als Eigentiimer (und der
Akaflieg Danzig als Halter). Sie wurden mit normalen Einfuhrpapieren nach Danzig gebracht und mufdten zwecks Ein-
haltung der Zollvorschriften alle 3 Monate aus- und wieder eingefiihrt werden.

Die Klemm L 26 V q,
YM-AAN, der Akaflieg
Danzig  besafs ur-
spriinglich einen Rei-
henmotor Argus As 8.
Rechts im Bild ein
Danziger Luftpolizist
in Sommeruniform.
(Slg. Achs)

(Slg. Achs)
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Danzig im Luftverkehr 1926 - 1927

Die Neuorganisation des Luftverkehrs im Rahmen der am 6.1.1926 gegriindeten Deutschen Luft Hansa lief? in den Monaten
Januar bis April 1926 den von Deutschland aus betriebenen planmafdigen Flugverkehr vollkommen ruhen. Nur die von der
polnischen PLL Aerolot unterhaltene Strecke Danzig - Warschau - Lemberg (Lwow) blieb das ganze Jahr 1926 hindurch mit
unverminderter Frequenz in Betrieb.

Am 19.4.1926 nahm die DLH den téglichen Verkehr Berlin - Danzig - Kénigsberg auf. Die im DLH Flugplan als Nr. 2 be-
zeichnete Strecke endete nicht in Kénigsberg, sondern ging weiter nach Tilsit und Memel (heute: Kleipeda). Zum Einsatz
gelangten in erster Linie Junkers F 13 Ganzmetalltiefdecker. Die Flugzeuge starteten in Berlin um 12.10 Uhr und landeten
in Danzig um 15.35 Uhr. Die Ankunft in Kénigsberg erfolgte um 17.05 Uhr. Die Reise Berlin - Danzig kostete 70 RM, der
Flug Danzig - Kénigsberg 30 RM.

Die Flugbootstrecke nach Stockholm erfuhr 1926 eine Anderung in der Verkehrsfithrung: Statt Danzig diente nunmehr
Stettin als Start- und Zielort.

Die Flugverbindung zwischen Danzig und Marienburg blieb erhalten, sie trug im DLH-Flugplan die Streckennummer 25
und wurde sogar bis nach Allenstein (heute: Olsztyn) in Ostpreufden verlangert. Der Betrieb wurde am 1. Juni er6ffnet, zum
Einsatz gelangten ausschliefilich Junkers F 13, darunter auch die in Danzig registrierte Dz 34. Es gab einen taglichen Hin-
und Riickflug, die zweistiindige Reise von Danzig nach Allenstein kostete 35 RM. Ab 5.7.1926 wurde eine zusatzliche Zwi-
schenlandung in Elbing eingelegt.

@® WEISSE HAUPTLEUCHTFEVER
® NEONFEUVER
+ BLUINKFEUER

KONIGSBERG
= HILFSLANDEPLATZE ®

BELGRAD

Streckenfiihrung der Nachtfluglinie Berlin - Danzig — Kénigsberg im Jahr 1926 mit den installierten Leuchtfeuern.

Zusatzlich zur Strecke 2 wurde zwischen Berlin, Danzig und Koénigsberg am 1.5.1926 erstmalig der Passagier-Nachtflug-
verkehr aufgenommen. Die Linie trug die Streckennummer 40 und diente als Zubringer fiir die friihmorgens in Kénigsberg
startende Deruluft-Maschine nach Moskau. Zum Einsatz gelangten ausschliefdlich dreimotorige Maschinen des Typs Jun-
kers G 24. Das DLH-Flugzeug verliefR Berlin um 2.00 Uhr nachts, erreichte um 5.15 Uhr Danzig und landete um 6.50 Uhr in
Konigsberg. Hier erfolgte der Umstieg auf die Fokker F III der Deruluft, die um 7.30 Uhr Kdnigsberg verlief3 und um 17.30
(osteuropdische Zeit) Moskau erreichte. Damit war es erstmals moglich, ohne Zwischeniibernachtung in 15 Stunden von
Berlin nach Moskau zu reisen. Zum Vergleich: Heute bendtigt ein DLH-Jet im Nonstop-Flug weniger als drei Stunden.

Start der DLH-Junkers
G 24 S-AAAW in Berlin-
Tempelhof im Friihjahr
1926 zum Nachtflug
liber  Danzig nach
Kénigsberg.
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Luftverkehrslinien in Kalmar = =
Nordosteuropa 1926.
blau: Luft Hansa
rot: PLL Aerolot o~ Vemel Moskau
gelb: Deruluft l\ Tisit -
) HKowno
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s Honigsberg
S0 N
| /{ ? Danzi tlbing
;7_7— Mangnburg Allenstein
Steffin
Warschau

Unter der Streckennummer 27 lief ab 1. Juni 1926 die Linie Stettin - Stolp - Danzig. Der Flugpreis lag bei 60 RM, die Reise-
zeit betrug 3 Stunden 40 Minuten (einschl. Zwischenlandung). Die Strecke wurde im Auftrag der Luftverkehr Pommern
GmbH (LVP) durch die DLH beflogen, und zwar wie im Vorjahr ausschlie8lich mit LFG V 130 ,Strela-Land“-Doppeldeckern,
welche die LVP der DLH gegen Chartergebiihr zur Verfiigung stellte.

Das Muster LFG V 130 ,Strela-Land” bediente 1926 wieder die Linie Stettin - Stolp - Danzig. Den Flugbetrieb fiihrte nun die
Luft Hansa durch, daher waren die sieben V 130 von der LVP formal an die DLH verchartert. (Slg. Koos/ADL)

Der am 1. September 1926 beginnende Herbstflugplan brachte einige Anderungen fiir den Luftverkehr von und nach Dan-
zig mit sich. Die bisherige Strecke 2 wurde aufgeteilt in den Abschnitt Berlin - Danzig - Kénigsberg, der ab dem 1.9. weiter
unter der Nummer 2 lief, und den Abschnitt Kénigsberg - Tilsit - Memel, der kiinftig als Strecke 43 bezeichnet wurde. Die
Nachtstrecke 40 (Berlin - Danzig - Konigsberg, mit Anschluf3 nach Moskau) erhielt die neue Nummer 9, und Strecke 25
(Danzig - Marienburg - Elbing - Allenstein) lief jetzt unter Nr. 40. Die Strecke 27 (Stettin - Stolp - Danzig) wurde eingestellt.

Am 15.10.1926 stellte die DLH auf den Winterluftverkehr um, der fiir Danzig nur noch die Strecke 2 (Berlin - Danzig - Ko-
nigsberg) vorsah. Daneben blieb natiirlich die von der polnischen PLL Aerolot unterhaltene Linie Danzig - Warschau -
Lemberg (Lwow) den ganzen Winter 1926/27 hindurch in Betrieb.

Die DLH setzte dreimotorige Junkers G 24 ein, wahrend die PLL Aerolot weiterhin einmotorige Junkers F 13 verwendete.

Nach Ablauf des Winterhalbjahrs begann am 19.4.1927 wieder der Sommerluftverkehr. Fiir Danzig hatte die DLH dhnliche
Flugverbindungen wie 1926 vorgesehen:

Strecke 3 Berlin - Danzig - Konigsberg (Nachtlinie),
Strecke 4 Berlin - Danzig - Kénigsberg - Tilsit - Memel,
Strecke 5 Danzig - Marienburg - Elbing - Allenstein,

Strecke 137 Stettin - Stolp - Danzig - Kénigsberg.
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Die Nachtstrecke 3, im Gegensatz zu den anderen Linien erst am 1. Mai 1927 wieder erdffnet, diente wie im Vorjahr als Zu-
bringer fiir die frithmorgens in Konigsberg startende Deruluft-Maschine nach Moskau. DLH und Deruluft beflogen die
Strecken 3 und 4 in Betriebsgemeinschaft und stellten abwechselnd den Maschinenpark: Bis zum 14. August bediente
Deruluft die Strecke 3 und DLH die Strecke 4, am 15. August wechselte die Zustandigkeit. Die Lufthansa verwendete die
bewahrten Junkers G 24 sowie zweimotorige Doppeldecker vom Typ Albatros L 73, wahrend die Deruluft ihre neuen ein-
motorigen Dornier ,Merkur” einsetzte. Damit waren 1927 auf dem Flughafen Danzig-Langfuhr nicht nur Flugzeuge mit
deutschen und polnischen Kennzeichen regelmaflige Gaste, sondern auch solche mit russischer Zulassung, denn einige
Dornier ,Merkur” der Deruluft trugen RR-Nummern, wie RR 27, RR 28 oder RR 30.

Auf Strecke 5 setzte die DLH einmotorige LFG V 130 ,Strela-Land“-Doppeldecker ein; diese Maschinen hatten im Vorjahr
noch der LVP gehort, waren aber nunmehr in das Eigentum der DLH iibergegangen. Strecke 137 wurde mit Junkers F 13
bedient. Zu den hier regelmaflig eingesetzten Flugzeugen gehorte auch die ehemalige Dz 34, welche inzwischen das deut-
sche Kennzeichen D-1036 erhalten hatte.

Im Luftverkehr wurden auf der Strecke 5 zum 16. September die bisher verwendeten LFG-Maschinen aus dem Verkehr ge-
zogen und durch Junkers F 13 ersetzt.

Am 17.10.1927 trat der Winterflugplan in Kraft. Die Linien 5 und 137 wurden mit dem 15. Oktober eingestellt. Die Deruluft
beendete am 31. Oktober ihren Luftverkehr gianzlich, damit entfiel auch die Strecke 3. Ebenso wie im Vorjahr blieben den
Winter 1927/28 hindurch fiir Danzig nur die DLH-Flugverbindung Berlin - Danzig - Kdnigsberg (Strecke 4) und die polni-
sche Linie Danzig - Warschau in Betrieb.

e P
> -,
ST
- 1 S

1927 waren auf dem Flughafen Danzig-Langfuhr Flugzeuge mit russischer Zulassung regelmdfliige Gdste, wie hier die
Dornier ,Merkur” RR-30 der Deruluft. (Slg. Ott/ADL)

Die polnische PLL Aerolot setzte auch in den Jahren 1926-27 auf der Linie Danzig - Warschau - Lemberg ausschliefSlich Flugzeuge
vom Typ Junkers F 13 ein. Dabei wurden nicht nur Passagiere beférdert, sondern auch reine Frachttransporte durchgefiihrt, wie
diese Aufnahme vom Flughafen Langfuhr zeigt.
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URTREY: - SR

Flughafen Danzig-Langfuhr etwa 1926-27: Die polnische Junkers F 13 P-PALK geparkt vor der grofsen Flugzeughalle.

Danzig im Luftverkehr 1928 - 1932
Uber die Flugverbindungen Danzigs im Winter 1927/28 wurde bereits berichtet.

Am 23.4.1928 eroffnete die DLH den Sommerluftverkehr, einzelne Strecken wurden auch erst spater in Betrieb genom-
men. Die Deruluft nahm am 1. Mai den Verkehr auf. Danzig wurde von folgenden Flugverbindungen beriihrt:

Strecke 3a  Berlin - Danzig - Kénigsberg (Nachtlinie), Eroffnung 1.5.
Strecke 4 Berlin - Danzig - Koénigsberg, Eroffnung 23.4.

Strecke 7b  Danzig - Kalmar (Schweden), Eréffnung 4.6.

Strecke 135 Danzig - Marienburg - Elbing - Allenstein, Er6ffnung 4.6.
Strecke 137 Stettin - Stolp - Danzig - Elbing - Kénigsberg, Er6ffnung 1.5.
PLL-Strecke Danzig - Warschau - Lemberg (Lwow), ganzjdhrig betrieben.

Die Nachtstrecke 3a diente, wie schon in den Vorjahren, als Zubringer fiir die friihmorgens in Koénigsberg startende
Deruluft-Maschine nach Moskau und wurde von der Deruluft beflogen. Im Unterschied zu den Vorjahren fand in Danzig
nur eine Bedarfslandung statt, d.h. lediglich fiir solche Passagiere, die von/nach Rufdland und Lettland flogen. Fluggaste,
die von Danzig aus ins Reich reisen wollten, also entweder nach Berlin oder nach Kénigsberg, waren auf die Linie 4 ange-
wiesen.

Die Strecke 7b tiber die Ostsee nach Schweden war, wie schon einmal 1925, als Flugbootlinie konzipiert. Start und Lan-
dung fanden im Danziger Wasserflughafen ,Ostlich-Neufihr” statt, zum Einsatz gelangten wieder zweimotorige Dornier
»Wale"“. Leider blieb diese Ostseestrecke dem Freistaat nicht auf Dauer erhalten, sie wurde im Folgejahr nicht wieder ange-
boten.

Der Sommerluftverkehr endete am 1.9.1928, zu diesem Termin wurden die Strecken 135 und 137 eingestellt. Die Flug-
bootlinie 7 b ruhte ab 22. September.

Am 15.10.1928 begann bei DLH und Deruluft der Winterverkehr. Allerdings stellte die Deruluft am 31. Oktober ihren Flug-
betrieb fiir die Dauer des Winters génzlich ein, sodaf auch die Strecke 3a entfiel. Damit blieben Danzig im Winter 1928/29,
wie in den Vorjahren, nur die DLH-Flugverbindung Berlin - Danzig - Kénigsberg (Strecke 4) und die polnische Linie Danzig
- Warschau erhalten.

Am 1. Januar 1929 wurde der gesamte Passagierluftverkehr in Polen verstaatlicht, die privaten polnischen Gesellschaften
PLL Aerolot und Aero S.A. gingen in der neugeschaffenen Einheitsgesellschaft Polskie Linie Lotnicze LOT auf. Fiir Danzig
hatte das zunéchst keine nachteiligen Auswirkungen - im Gegenteil: Zu der bisherigen Linie Danzig - Warschau - Lemberg
gesellte sich im Laufe des Jahres 1929 die neue Strecke Danzig - Bromberg (Bydgoszcz) - Posen (Poznan). Allerdings wurde
diese Linie nach zwei Jahren wieder eingestellt.

In der Sommersaison 1929 bot sich bei DLH und Deruluft im Luftverkehr von und nach Danzig ein dhnliches Bild wie 1928:
Es gab wieder die Linien 3a und 4 sowie 137. Die Strecken 7a und 135 fielen ersatzlos fort. Linie 4 wurde auch im Winter
1929/30 weiterbetrieben.

Im Herbst 1929 kam es endlich zu der schon lange iiberfilligen Regelung der gegenseitigen Uberflugrechte zwischen
Deutschland und Polen. In der Erwartung, daf} das fertig ausgehandelte deutsch-polnische Luftverkehrsabkommen bald
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ratifiziert werden wiirde, gestatteten die beiden Regierungen im Wege eines Notenaustausches schon vorab den Uberflug
ihres Gebietes im regelmafiigen Luftverkehr auf folgenden Routen:

a) Berlin - Danzig entlang der Strecke Biitow - Parchau (Parchowo) - Karthaus (Kartuzy),

b) Berlin - Konigsberg iiber die Route Lauenburg - Smasin (Smazyn) - Ramkau (Rebiechowo) - Danzig oder
Lauenburg - Strebielin (Strzebielino) - Neustadt (Wejherowo) - Ramkau (Rebiechowo) - Danzig,

c¢) Danzig - Warschau mit der Streckenfithrung Marienburg - Deutsch-Eylau,

d) Posen - Kattowitz iiber Kreuzburg - Beuthen.

Diese Vorabvereinbarung trat mit dem 21. November 1929 in Kraft und erlaubte den deutschen Flugzeugen endlich den
direkten Kurs iiber Land in Richtung von und nach Danzig zu nehmen. Damit entfiel der zeitraubende und mit gréfderem
Risiko behaftete Umweg liber See um Polen herum. Das endgiiltige deutsch-polnische Luftfahrtabkommen trat tibrigens
erst 1933 in Kraft.

1930 fand eine weitere Ausdiinnung des Flugnetzes von und nach Danzig statt, indem die Strecke 137 ebenfalls zum Fort-
fall kam. Die Linien 3 und 4 wurden wie 1929 geflogen. An dieser Konstellation dnderte sich in den Jahren bis Ende 1932
praktisch nichts.

Zum Schluf} dieses Kapitels noch ein kurzer Blick auf den von den Fluggesellschaften eingesetzten Maschinenpark:

Die Luft Hansa benutzte auf den Linien 3 und 4 ausschliefilich dreimotorige Flugzeuge, und zwar weiterhin das Muster
Junkers G 24 sowie die neu in Dienst gestellte Junkers G 31. Auferdem kam, wie schon erwahnt, ab 1931 in Sonderféillen
auch die grofe viermotorige Junkers G 38 zum Einsatz. Die bis 1930 beflogenen kleineren Strecken 135 und 137 wurden
durch Junkers F 13 bedient.

Die Deruluft verwendete nach wie vor ihre einmotorigen Dornier ,Merkur” sowie vereinzelt Junkers F 13. Die LOT setzte
im Danzig-Luftverkehr die bewahrten Junkers F 13 ein sowie als Neuanschaffung auch die Fokker F VII a.

Die Luft Hansa flog auf der Strecke Berlin - Danzig — Kénigsberg vermehrt die neu in Dienst gestellte dreimotorige Junkers G 31.

Die LOT setzte im Danzig-Luftverkehr nach wie vor die bewdhrten Junkers F 13 ein.
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Ab 1928 fiihrte die LOT auch die Fokker F VII a ein, die Raum fiir mehr Passagiere als die Junkers F 13 bot. Das Foto
zeigt die allererste Maschine des Fokker-Musters in polnischen Diensten.

Ab 1930 beschaffte die LOT auch dreimotorige Fokker-Flugzeuge des Musters F VII-3m, die unter anderem auf der Strek-
ke Danzig - Warschau - Bukarest zum Einsatz kamen. Im Winter konnten die Maschinen auf Skier umgeriistet werden.
(Poln. Digital-Nationalarchiv)
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Danzig im Luftverkehr 1933 - 1939

Neben den jedes Jahr geflogenen DLH/DERULUFT-Linien

Strecke 3 Berlin - Danzig - Kénigsberg (Nachtverbindung), und

Strecke 4 Berlin - Danzig - Kénigsberg (Tagverbindung),
bertihrte ab 1936 zusatzlich die Reichsbahn-Frachtstrecke RB 201 (Berlin - Danzig - Kénigsberg) den Freistaat. Zum Ein-
satz gelangten auf dieser Linie zweimotorige Frachtflugzeuge vom Typ Dornier Do F (Do 11).

Mit dem 31.12.1936 ging die Deruluft in Liquidation, trotzdem liefen die Fliige auf der Strecke Berlin - Moskau zunéchst
noch mit gecharterten Flugzeugen von DLH und Aeroflot weiter. Ende Marz 1937 stellte die Gesellschaft ihren Betrieb aber
endgiiltig ein.

Im Mai 1937 richtete die DLH unter der Streckennummer 33 die neue Linie Deutschland - Baltikum ein, die folgenden Ver-
lauf hatte: Berlin - Danzig - Kénigsberg - Kowno (Kaunas) - Riga - Reval (Tallinn) - Helsingfors (Helsinki). Ab 1938 wurde
diese Strecke in Betriebsgemeinschaft mit der finnischen Fluggesellschaft Aero 0/Y beflogen, allerdings fiel ab 1939 die
Zwischenlandung in Danzig fort.

Im Frithjahr 1938 eroffnete die DLH eine zusatzliche Post- und Frachtstrecke Berlin - Danzig - Kénigsberg, die unter der
Nummer PF 177 lief. Im Oktober 1938 folgte die Passagierlinie 14 mit demselben Streckenverlauf.

Ab April 1939 wurden die Danzig beriihrenden Strecken 3, 4, 14 und PF 177 noch ergianzt um die Linie Danzig - Stettin -
Hamburg (Strecke 2), iibrigens eine altbekannte Verbindung, die schon 1922 der LO und 1925/26 die LVP beflogen hatte.

Der von DLH eingesetzte Flugzeugpark verdnderte sich im Laufe der Jahre 1933 bis 1939 erheblich. Auf den Linien 3 und 4
(Berlin - Danzig - Konigsberg) flogen anfangs noch die Muster Junkers G 24 und G 31. Ab 1933 erschienen aber zuneh-
mend Flugzeuge vom Typ Ju 52/3m, welche nach und nach die alten G 24 ablosten. 1934 verschwand die letzte G 24 aus
dem Streckeneinsatz von und nach Danzig. 1936 wurden auch die letzten G 31 aus dem Verkehr gezogen, in der Verbin-
dung Berlin - Danzig - Kdnigsberg flogen von diesem Jahr an ausschliefdlich Junkers Ju 52/3m sowie hin und wieder die
grofie viermotorige Junkers G 38. 1937 wurde zeitweilig auch die zweimotorige He 111-Passagierversion im Danzig-
Verkehr eingesetzt. Bei der Deruluft flogen bis 1933 noch einmotorige Dornier ,Merkur”, wurden aber in diesem Jahr er-
setzt durch die dreimotorigen Muster Junkers Ju 52/3m und Tupolew ANT-9. Aufierdem flogen bis zur Liquidation Ende
1936 vereinzelt von DLH gecharterte Maschinen der Muster Ju 86 und Ju 160.

Auf der Linie Berlin - Danzig -
Kénigsberg ersetzten Flugzeuge
vom Typ Ju52/3m ab 1933
schrittweise die alten Junkers-
Muster G 24 und G 31.

Im linken Bild die Ju 52/3m ge
D-ADAL ,Karl Almenréder”.

> Im Foto unten die Ju 52/3m fe,
= = D-AFYS, die bei Luft Hansa unter
y dem Namen ,Gustav Doerr” flog.

(Slg. Gruszczynski)
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Ab 1933 tauchten in Danzig hin und wieder auch sowjetische Verkehrsflugzeuge vom Typ Tupolew ANT 9 auf, die im
Dienst der DERULUFT flogen - wie hier die URSS-D308, Name , Tschaika“. (Slg. Andersson)

Ab 1936 kamen auf der Reichsbahn-Frachtstrecke Berlin - Danzig - Kénigsberg zweimotorige Fracht-
flugzeuge vom Typ Dornier Do F zum Einsatz, eine auf zivil getrimmte Version des Bombers Do 11.

Als regelrechten ,,Exoten” konnte man 1937 in Danzig auch die Heinkel He 111 bewundern, deren Passagierversion in einigen
Exemplaren bei der Lufthansa Dienst tat. Die abgebildete D-AMES gehorte zur Serie He 111 C und trug den Namen ,Niirnberg”.
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Probleme mit dem polnischen Luftverkehr

Die polnische LOT blieb in den dreifdiger Jahren stdndiger Gast in Danzig, allerdings nur noch mit der Linie Danzig - War-
schau. Die 1929 eingerichtete Verbindung Danzig - Bromberg (Bydgoszcz) - Posen (Poznan) wurde wieder eingestellt. Und
die im Juni 1931 er6ffnete Linie Danzig - Warschau - Lemberg - Galati - Bukarest - Sofia - Saloniki (die von der LOT als Ver-
bindung von Ostsee und Agais beworben wurde), bedeutete fiir den Freistaat keine wesentliche Verdnderung, denn das
Teilstiick Danzig - Warschau - Lemberg befand sich schon seit fast zehn Jahren in Betrieb.

Helsingfors

.....

(links): Streckennetz der polnischen Einheitsgesellschaft LOT im
Jahr 1938.

(rechts oben): Eine dreimotorige Fokker F VIIb-3m der LOT wird
auf dem Flughafen Danzig-Langfuhr mit Fracht beladen.
(Slg. Butkiewicz)

(unten): Flugveranstaltung auf dem polnischen Flugplatz Rumia
bei Gdingen. Rechts unten sind eine Junkers F 13 der LOT und ein
dreimotoriger Bomber vom Typ Fokker F VII (mit den rot-weifsen
Kennzeichen der polnischen Luftwaffe) zu erkennen.

(Slg. Butkiewicz)
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Bis zur Mitte der dreifdiger Jahre verwendete die polnische Gesellschaft im Luftverkehr von und nach Danzig Junkers F 13
und Fokker F VII a. Nach Ausmusterung der F 13 wurde der Flugbetrieb zunehmend auf amerikanische Typen wie Douglas
DC-2 und Lockheed ,Electra“ umgestellt.

Zum 1.11.1934 fiihrte die LOT auf der Strecke Danzig - Warschau nach einem Jahrzehnt ganzjahrigen Verkehrs wieder eine
Winterruhe ein, die bis zum 1. Mai 1935 reichte - mit der Begriindung, daf3 sich der Flugbetrieb wihrend der Wintermona-
te nicht rentiere. Dem vorangegangen waren einige unschone Auseinandersetzungen zwischen dem Danziger Senat und
der LOT. Man befiirchtete in Danzig, daf der Grund nur vorgeschoben war und die polnische Gesellschaft in Wahrheit plan-
te, den Freistaat im Luftverkehr mit Polen ganz auszuschalten. Es gab Geriichte, daf$ statt Danzig-Langfuhr in Zukunft aus-
schlielich der Flugplatz Rumia nordwestlich von Gdingen angeflogen werden sollte und von dort eine Weiterfiihrung der
Strecke bis nach Schweden vorgesehen war. Tatsachlich liefd die polnische Gesellschaft diese Idee spater wieder fallen,
nicht zuletzt wegen der verkehrsungiinstigen Lage des Gdingener Platzes und seiner unzureichenden Einrichtungen.

Im September 1935 zeigte sich aber, daf} die Befiirchtungen des Danziger Senats nicht ganz unbegriindet waren, als die
schwedische Gesellschaft A/B Aerotransport einen Probeluftverkehr zwischen Malmé und Warschau aufnahm: Die Strek-
kenfiithrung sah auf Wunsch der polnischen Regierung zwar eine Zwischenlandung in Danzig vor, aber ebenso eine in
Gdingen.

Zwei Jahre spater kam es dann tatsachlich zur Ausschaltung Danzigs: Mindestens ab 1937 flog die LOT - vermutlich auf po-
litischen Druck - den Danziger Flughafen iberhaupt nicht mehr an, statt dessen sah der polnische Streckenplan nur die Li-
nie Gdingen - Warschau vor.

Ab 1935 tauchten im Maschinenpark der LOT auch amerikanische Verkehrsflugzeuge auf,
wie die hier abgebildete Douglas DC-2-115F mit dem Kennzeichen SP-ASL.

Die LOT hatte den Luftverkehr von und nach Danzig iibrigens die ganze Zeit hindurch auf Basis vorldufiger Genehmigun-
gen durchgefiihrt, die in regelmafdigen Abstdnden vom Danziger Senat erneuert wurden. Denn eigentlich sah das Danziger
Luftverkehrsgesetz vor, daf auslandische Flugzeuge iiber dem Gebiet der Freien Stadt Danzig nur verkehren durften, wenn
zwischen Danzig und den betreffenden auslandischen Staaten Luftverkehrsabkommen bestanden. Eine solche vertragliche
Regelung der gegenseitigen Luftfahrtbeziehungen existierte jedoch nicht mit Polen. Zwar hatten langjahrige Verhandlun-
gen stattgefunden, aber diese waren 1932 abgebrochen worden.

Spatestens ab 1933/34 verfestigte sich Danzig die Zielsetzung, statt dessen dem internationalen Abkommen tiber Luftver-
kehr (CINA) beizutreten, weil damit der gleiche Zweck erreicht wiirde, aber auf einer international festgelegten, gleichbe-
rechtigten Basis. Anfang 1935 erklarte der Danziger Senat der polnischen Regierung offiziell diese Absicht und forderte Po-
len auf, eine entsprechende Beitrittserklarung fiir den Freistaat abzugeben (wie im Kapitel ,Geschichte der Freien Stadt
Danzig“ erwahnt, war Polen fiir die auf3enpolitische Vertretung Danzigs zustandig). Aber die polnische Regierung reagierte
zundchst gar nicht und taktierte dann hinhaltend. Im Endeffekt kam es bis Sommer 1939 weder zu einem Luftfahrtab-
kommen zwischen Danzig und Polen noch zu einem CINA-Beitritt Danzigs.
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Danziger Luftverkehr und Kriegsbeginn

In der zweiten Augusthalfte 1939 warf der bevorstehende Krieg bereits seine Schatten im Danziger Luftverkehr voraus,
wie die Zeitschrift ,Flugsport” (Heft 18/1939) berichtete:

»~Beschiefsung von deutschen Verkehrsflugzeugen.

Das deutsche dreimotorige Grofsflugzeug D-ABHF der DLH wurde am 23.8. wdhrend des Fluges von Danzig nach Berlin, 20
km von der Kiiste entfernt, in 1500 m Héhe tiber der Ostsee von polnischen Kiistenbatterien und einem polnischen Kriegs-
schiff beschossen. Besatzung Flugkpt. Bé6hner, Flugmasch. Nickel und Flugzeugfunker Suppa, ferner 17 Fluggdste, darunter 4
Kinder.

Ebenso wurde durch das ,Deutsche Nachrichtenbiiro” aus Danzig berichtet: Das deutsche Verkehrsflugzeug D-APUP ,von
Bieberstein®, welches am 23.8. 12.02 h nach Danzig und Kénigsberg gestartet war, wurde auf dem Flug nach Danzig um
14.28 h aufSerhalb des polnischen Hoheitsgebiets in der Ndhe der Danziger Grenze von polnischer Flak beschossen. Wie der
Flugzeugfiihrer, Flugkpt. Gutschmidt, berichtete, krepierten die Geschosse in unmittelbarer Ndhe rechts und links von der
Verkehrsmaschine.

Weiter ist um 14.18 h ein drittes Flugzeug, und zwar die Verkehrsmaschine Hamburg - Danzig, beschossen worden. Auch
dieses Flugzeug hatte polnisches Gebiet nicht iiberflogen.“

Mit dem 1. September 1939 ruhte der Flugbetrieb zwischen Danzig und dem Reich bis auf weiteres. Nach dem schnellen
Ende des Polen-Feldzuges und der polnischen Kapitulation konnte die DLH aber schon am 21.9.1939 die Strecke Berlin -
Danzig - Konigsberg wieder er6ffnen. Der Flugplan sah folgendermafien aus: 8.20 h Start in Berlin, 10.20 h Landung in
Danzig, 10.35 h ab Danzig, 11.20 h an Kdnigsberg; in der Gegenrichtung startete die DLH-Maschine um 12.50 h in Kénigs-
berg, landete um 13.35 h in Danzig, von dort um 13.50 h Weiterflug nach Berlin mit Ankunft 16.00 Uhr.

1939 erschien im Rahmen von Sonderfliigen auch das viermotorige Passagierflugzeug Focke-Wulf Fw 200 auf
dem Danziger Flughafen Langfuhr, wie im Bild die D-ACVH ,,Grenzmark", das Reiseflugzeug des deutschen Au-
fSenministers von Ribbentrop. Das Hakenkreuz am Seitenleitwerk ist irgendwann nach dem Krieg wegretu-
schiert worden. (Slg. Gruszczynski)
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Teil 3: Allgemeine Luftfahrt in Danzig 1921 - 1939

Raab-Katzenstein ,Schwalbe” YM-AAM der Akaflieg Danzig. Unter der Startnummer X2 nahm die Maschine
am Deutschlandflug 1933 teil. Interessant ist die Form des Danziger Hoheitszeichens am Seitenleitwerk mit
der liebevoll ausgemalten Krone. (Slg. Gruszczynski)

Ereignisse 1924 und 1925

Vom 16. bis 22. Mai 1924 fanden vom Flugplatz Langfuhr aus Rundfliige zu erméf3igten Preisen statt, Anlafl war die Danzi-
ger landwirtschaftliche Ausstellung. Natiirlich gab es auch Kunstflugvorfiithrungen, die ,Danziger Zeitung“ brachte dariiber
in ihrer Ausgabe vom 22.5. folgenden Bericht:

,Wer gestern abend zwischen 6 und 7 (Uhr) in der Ndhe des ehemaligen grofsen Exerzierplatzes hinter Langfuhr einen Spa-
ziergang machte, konnte in der Luft dariiber ein eigenartiges Schauspiel wahrnehmen. In einer Héhe von etwa 200 Metern
tummelte sich ein winziger Eindecker, der etliche waghalsige Spriinge in der Luft ausfiihrte und sich schliefslich zum Schrek-
ken von Zuschauern, die nicht in die Sache eingeweiht waren, mehrere Male in eleganten Kurven tiberschlug.

Es handelte sich um einen neuen Eindecker der Stahlwerke Mark, Breslau, der mit dem Fiihrer Gnddig ... auf dem Flugplatz
eingetroffen war. Der Pilot war am Nachmittag mit dem kleinen 30 PS-Flugzeug in Kénigsberg aufgestiegen und hatte die
Strecke bis zum Flugplatz Langfuhr in 1 Stunde 20 Minuten zurtickgelegt, was unter Beriicksichtigung der geringen Motor-
stdrke als eine sehr anerkennenswerte Leistung anzusehen ist.”

Am 2.7.1924 ergab sich erneut die Mdglichkeit zu giinstigen Rundfliigen und zur Bewunderung von Schaufliigen, weil die
Fliegerschule Kannenberg an diesem Tag ihre Eroffnung feierte. Dazu schrieb die Danziger ,Vo6lkische Rundschau“ am 5.
Juli:
. die Motore knattern in allen Tonarten, und bald erhebt sich der Fluglehrer May von der Fliegerschule Kannenberg in dem
kleinen Mark-Eindecker, um den Gdsten die Maschine in ihrer fabelhaften Wendigkeit vorzufiihren. Nicht die Kunststiicke,
das Uberschlagen in der Luft, das Abstiirzen des Apparats, war die Sensation des Tages; dafg man es indes wagen kann, in ei-
ner Héhe von nicht viel tiber 50 Meter derartige Sachen zu vollfiihren und den Apparat erst einige Zentimeter iiber dem Bo-
den aufzufangen, das ist die Uberraschung ...“

Am 31.8. erlebte Danzig einen grof3en Fliegertag, es fanden 34 Rundfliige mit 120 Fluggasten statt, auflerdem wurden drei
Schaufliige und zwei Fallschirmabspriinge vorgefiihrt.

Am 28. September veranstaltete die Fliegerschule Kannenberg einen Flugtag in Elbing, am 3.10. der DzAL einen Flugtag in
Marienburg. Im Zeitraum 5. - 8. Oktober 1924 fanden wahrend der Oktobermesse in Danzig Lichtreklamefliige und Messe-
rundfliige statt, an denen sich auch die Fa. Kannenberg beteiligte.
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Ab Herbst 1924 benutzte die Fliegerschule Kannenberg in ihrem Ausbildungsbetrieb auch mehrere Mark-Eindecker. Die
Flugzeuge waren auf dem Luftweg im Flughafen Langfuhr eingetroffen, wie z.B. die R 11l b/22 (Werknummer 136) mit dem
Kennzeichen D-383. Die Maschine wurde am 14.11.1924 der Fa. Kannenberg {ibergeben, die deutsche Zulassungsbeschei-
nigung Nr. 383 sandte das Stahlwerk Mark (als bisheriger Eigentiimer) am 1.12.1924 an das RVM zuriick. Obwohl das
Flugzeug damit formal ohne Zulassung war, beantragte Kannenberg offenbar nie eine Dz-Zulassung, denn in der Danziger
Luftfahrzeugrolle ist keine einzige Maschine dieses Typs zu finden. Als einzige Erklarung bietet sich an, daf} die nicht
(mehr) zugelassenen Maschinen lediglich fiir Schulfliige innerhalb der sog. Flughafenzone benutzt wurden.

Die Danziger Fliegerschule
Kannenberg benutzte zur
Flugausbildung mehrere
Stahlwerk-Mark-Eindecker,
darunter auch die RIlIl b / 22,
Werknummer 136. Weil sich
von dieser Maschine kein Foto
finden liefs, ist hier das Schwe-
sterflugzeug mit der Wnr. 134
zu sehen.

 _n
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Fliegen mit Flugzeugen ohne Zulassung

Die damaligen Bestimmungen erlaubten die Benutzung von Luftfahrzeugen, die nicht in die amtliche Luftfahrzeugrolle ein-
getragen waren, sofern eine Begutachtung durch einen amtlichen Sachverstindigen stattgefunden hatte und solange das
betreffende Flugzeug die sogenannte Flughafenzone nicht verlief3. Fiir Erprobungsfliige und Platzrunden mit Anfangern
reichte das allemal, denn die Flughafenzone dehnte sich mit zunehmender Hohe iiber Grund immer weiter aus, weil sie de-
finiert war als der Bereich, innerhalb dessen das Luftfahrzeug im Gleitflug (d.h. mit ausgeschaltetem Motor) noch sicher
den Platz erreichen konnte.

In den Monaten Juli und August 1925 veranstaltete der sog. Flugkiinstler Fritz Schindler {iber den Danziger Badeorten
Heubude, Brosen und Zoppot luftakrobatische Vorfiihrungen. Seine Darbietungen am fliegenden Flugzeug lockten zahlrei-
che Schaulustige an.

Sommer-Varieté und Konzertgarten

Klein-Hammer=-Park

Telephon 42218  Danzig-Langfuhr Dir, Gust, Rassh

Houto.-llmn. d;a l; Juill, 8 Uhr abends:

4.grofies Monster-Streichkonzert

Ein Walzerabend bei Johann Straufi

Angl‘:m von der gesamten Kapeile der Shutpolizei und der
ziger Ordhestervereimigung (ehem. Miltirmusiker)
Dirigeat: Herr Obermusikmeister Erost Stieberitx

Avferdem
Das Riesen- Juli-Varieté-Programm
mit der
griBten Welt-Luft-Sensation
Fritz Schindler

Elne Trapezarbeit am Flugzeug ia 1060 Meter Hihe

Nach dem Monsterbonzert fibrt Fritz Schindler
mit sciner Partmerin Sepsations-Lultschauspicle
m 22 Meter Hote am Trapez sus

—

Whhrend der Arbeit ist eine Nervenstation im Klein-
Hammer-Park elogerichtet ey

(links): Werbeplakat fiir die Vorfiihrungen von Fritz Schindler im Freistaat Danzig. (rechts): Fritz Schindler bei der Arbeit.
(Bundesarchiv)
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Am Rande der Legalitat (1924 - 1927)

Abgesehen vom regularen Einsatz Danziger Passagierflugzeuge im innerdeutschen und europaischen Luftverkehr gab es
aber einige Falle, wo sich die Nutzung bestimmter Danziger Maschinen im Deutschen Reich eher am Rande der Legalitét
bewegte und strenggenommen weder den Luftfahrtgesetzen in Danzig noch denjenigen in Deutschland entsprach.

Es handelte sich um Maschinen wie Dz 47, Dz 48 und Dz 50 vom Typ DFW C V sowie Dz 53 und Dz 54 vom Typ Rumpler
CI, die verkauft worden waren, deren neue Eigentiimer ihren Wohnsitz aber nicht im Freistaat sondern im Deutschen
Reich hatten. Eigentlich hatten diese Flugzeuge in der Danziger Luftfahrzeugrolle gestrichen und statt dessen in Deutsch-
land angemeldet werden miissen. Tatsdchlich flogen sie aber fiir etliche Monate oder sogar jahrelang mit ihrer Dz-
Zulassung munter im Reichsgebiet herum. Das war nur méglich, weil die Maschinen auf dem Papier weiterhin Danziger
Staatsbiirgern bzw. Firmen gehorten und die neuen Eigentiimer lediglich als Halter auftraten. Interessanterweise befanden
sich mit Ausnahme der Dz 50 alle obengenannten Flugzeuge auf dem Papier im Eigentum der Firma Trieb & Cie. in Danzig;
bei der Dz 50 ist der Danziger Eigentiimer nicht bekannt - vielleicht handelte es sich aber um dieselbe Firma.

Bei der Dz 47 trat seit mindestens April 1926 als offizieller Halter H. Giesemann aus Pankow auf. Das Flugzeug fiihrte unter
anderem Fliige im Raum Staaken aus und verungliickte im Dezember 1926 wihrend der Uberfithrung von Erfurt nach
Mannheim in der Ndhe von Fulda.

Die DFW C V, Zulassung Dz-47, mufste am
8.12.1926 im Kreis Fulda wegen aufkommenden
dichten Nebels notlanden und ging dabei zu Bruch.
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Die Dz 48 wurde im August 1925 von einem gewissen Erwin Kortsch aus Breslau an Hugo Ludwig in Frankfurt/Main ver-
kauft. Wann und unter welchen Umstinden die Maschine nach Breslau gelangt war, liefs sich nicht ermitteln. Jedenfalls be-
fand sie sich im Dezember 1925 auf dem Flugplatz Frankfurt-Rebstock und wurde dort erheblich beschéddigt. In den fol-
genden Monaten gab es einen erbitterten Streit zwischen Ludwig und Kortsch, in dessen Verlauf der Kauf sogar riickgangig
gemacht wurde. Als das RVM im Juni 1926 die weitere Verwendung der Dz 48 in Deutschland untersagte, stand die be-
schidigte Zelle immer noch in Frankfurt. Vermutlich wurde sie irgendwann danach verschrottet.

Die Dz 50 hatte der in Osnabriick ansassige Carl Biicker, Inhaber einer Autowerkstatt, im Herbst 1924 gekauft und unter
Danziger Flagge in Deutschland weiterbetrieben. Wer in Danzig als Scheineigentiimer fungierte, ist unbekannt. Das Flug-
zeug war hauptsichlich im Rundflugeinsatz und nahm auch an mehreren Flugtagen in Osnabriick teil. Es erlitt schliefdlich
am 24. April 1925 in der Nahe von Melle/Westfalen Totalschaden.

Als Halter der Dz 53 fungierte mindestens seit Oktober 1925 das Siid-Ostpreufiische Reisebiiro in Allenstein (Ostpreufen).
Am 15. Juli 1926 ging die Maschine auf dem Flugplatz Diwitten bei Allenstein zu Bruch.

Bei der Dz 54 trat seit mindestens Marz 1926 als offizi-
eller Halter H. Giesemann aus Pankow auf, der die glei-
che Rolle auch bei der Dz 47 spielte (s.0.). Die Dz 54
fiihrte unter anderem Fliige im Raum Berlin aus. Etwa
gegen Jahresende 1926 ging sie in das Eigentum der
Fliegersport Osnabriick GmbH {iber, die fortan als ihr
,Halter” auftrat. Am 3.2.1927 mufdte die Maschine we-
gen Totalschaden abgeschrieben werden.

Als der Danziger Senat im Marz 1927 allen im Freistaat
beheimateten Flugzeugen neue internationale Kennzei-
chen zuteilte (siehe Kapitel ,Danziger Luftfahrzeugrolle
1926/27 - 1939), gehorten auch drei der oben genann-
ten Flugzeuge dazu, obwohl keines von ihnen zu diesem
Zeitpunkt noch ,lebte“. Fiir die Dz 47 war die neue Ken-
nung Y-MAAD vorgesehen, die Dz 48 erhielt (mit Stand-
ort Frankfurt/Main !) das Zeichen Y-MAAE zugewiesen
und die Dz 53 (Standort Allenstein !) sollte kiinftig die
Zulassung Y-MAAF fiihren. Offenbar existierten sie in
der Danziger Luftfahrzeugrolle immer noch als ,Kartei-
leichen®, weil der angebliche Eigentiimer ,vergessen“
hatte, sie aus dem Register streichen zu lassen.

Zum Abschluf? soll ein Vorgang aus dem Jahr 1929 be-
leuchtet werden, bei dem dhnlich undurchsichtige Ei-
gentumsverhaltnisse zu Tage traten. Anlafdlich einer
Notlandung der Albatros B II mit dem Kennzeichen Y-
MAA] im Mai 1929 hielt die Flugwache Staaken in ihrer
Unfallanzeige folgende Angaben aus dem Zulassungs-
schein fest: Eigentiimer Willy May aus Danzig; Halter
Fritz Bergmann aus Staaken (also ein deutscher Staats-
angehoriger). Als dasselbe Flugzeug einen Monat spater
in der Niahe von Guben beschidigt wurde, notierte die Totalschaden der Rumpler C I, Dz 54, am 3. Februar 1927 in
Flugwache Cottbus anderslautende Daten: Nun war OSnaberck."Dem Flugzeug, welches der Fliegers.port Osnabriick
Fritz Bergmann (Staaken) der Eigentiimer, wihrend GmbH gef.z.orte,' wurde ein Motoraussetzer beim Landeanflug
Willy May (Staaken !) als Halter fungierte. zum Verhdngnis. Der Bruchpilot war Walter Eyser.

Beide Herren taten sich iibrigens spéter als Teilhaber in
der Danziger Fliegerschule May & Bergmann zusammen.
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Ereignisse 1926 - 1927

Am 4. Juli 1926 fand in Langfuhr ein Grof3flugtag statt, an dem unter anderem die Berliner Fliegerschule Otto Bornemann
mit ihrer Kunstflugstaffel teilnahm. Als Piloten wurden genannt: Robert Weichel, Fritz Oppenhorst und Hans Joachim von
Hippel. Letzterer steuerte die Dietrich DP Il a mit dem Kennzeichen D-736. Die Danziger Fliegerschule beteiligte sich mit
ihrer DFW CV, Dz 49, gesteuert von Fluglehrer Willy May.

Der Doppeldecker Dietrich-
Gobiet DP Il a mit dem
Kennzeichen D-736, am
Steuer Hans Joachim von
Hippel, nahm an dem Grofs-
flugtag in Danzig am
4.7.1926 teil. Die Maschine
gehorte der Fliegerschule
Otto Bornemann in Berlin.

Am 8. und 9. Juli 1927 befand sich ein englischer Doppeldecker Typ SE 5A, gefiihrt von Pilot Lingham, in Danzig. Das Flug-
zeug mit dem Kennzeichen G-EBIC machte fiir die Henkel-Werke Himmelsschriftreklame, und so konnten die Bewohner
Danzigs den Schriftzug ,PERSIL“ am Himmel bewundern. Am Nachmittag des 9.7. flog die Maschine nach Koénigsberg wei-
ter.

Ein Schwesterflugzeug des englischen Doppeldeckers SE 5A, Kennzeichen G-EBIC, welcher im Juli 1927 tiber Danzig Reklameschrif-
ten am Himmel produzierte, war die G-EBQB, welchen ebenfalls fiir die Firma Henkel im Einsatz war. Die Aufnahme entstand am
Flughafen Konigsberg im Juli 1927. (Slg. Ott/ADL)
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Ereignisse 1928 - 1932

Im August 1928 fand auf dem Rennplatz in Zoppot ein grofder Flugtag statt, an dem die Danziger Bevdlkerung begeistert
Anteil nahm.

Im Sommer 1930 setzte sich Dr. Sahm, der Prasident des Danziger Senats, personlich bei Professor Junkers dafiir ein, die
viermotorige Junkers G 38 - das damals grofdte Landflugzeug der Welt - auch in Danzig vorzufiihren. In erster Linie sollte
damit das Deutschtum im Freistaat politisch gestirkt und zugleich der polnisch-sprechenden Offentlichkeit ein unmittel-
barer Eindruck von der technischen Leistungsfahigkeit Deutschlands gegeben werden. 1930 lief? sich dieser Plan nicht
mehr realisieren, aber im Folgejahr setzte die DLH erstmalig auch die G 38 auf der Strecke Berlin - Konigsberg ein. Auf
dem Hinflug am 23.8.1931 wurde das Gebiet der Freien Stadt Danzig zwischen 1 und 2 Uhr nachts nur iiberflogen, aber
beim Riickflug von Konigsberg am 24. August landete die Maschine mit dem Kennzeichen D-2000 gegen 17.30 Uhr im
Flughafen Langfuhr. Der Andrang des Danziger Publikums war enorm, alle wollten das grofdte Landflugzeug seiner Zeit in
natura sehen.

Im August 1931 landete die Junkers G 38 D-2000 zum ersten Mal in Danzig-Langfuhr und erregte grofses Aufsehen. Spdter
setzte die DLH das Grofsflugzeug bei entsprechendem Bedarf auch im Linienverkehr Berlin - Danzig - Kénigsberg ein.

Ein knappes Jahr spiter, am 6. Juli 1932, kam der grof3e Tag fiir den Wasserflughafen ,Danzig-Ostlich-Neufahr“: Am spaten
Nachmittag landete das damals grofite Flugboot der Welt, die zwolfmotorige Dornier Do X, auf der markierten Flache der
Danziger Weichsel. Die Maschine mit der Zulassung D-1929 befand sich auf einer Deutschlandrundreise und kam aus Ko-
nigsberg. lhr Kommandant war der bekannte Seeflieger Friedrich Christiansen, als Erster Flugzeugfiihrer fungierte Flug-
kapitdn Horst Merz, librigens ein Danziger Staatsbiirger. In den ndchsten Tagen fand ein reger Besichtigungsverkehr zu
dem Riesenvogel statt, mehrere Ausflugsdampfer waren im stidndigen Pendeleinsatz, Sonderbusse fuhren vom Heumarkt
(im Zentrum Danzigs) hinaus zum Wasserflughafen. Am 10. Juli startete die Do X wieder, kreiste mehrere Male iiber Danzig
und Zoppot, landete dann auf der Ostsee und ankerte nahe der Zoppoter Seebriicke. Am 13.7.1932 erfolgte schlieRlich der
Weiterflug in Richtung Swinemiinde.

(oben und ndchste Seite): Die Dornier Do X, das damals gréfSte Flugboot der Welt, besuchte im Rahmen einer Deutschlandrundreise
am 6.7.1932 den Wasserflughafen ,Danzig-Ostlich-Neuféihr”. Die Maschine blieb bis zum 10. Juli auf der Weichsel und konnte besich-
tigt werden - wovon die Danziger regen Gebrauch machten. (Staatsarchiv Gdansk)
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Beriihmter Besuch im Danziger Flughafen: Bei dem vorderen Flugzeug handelt es sich um die Spezial-Kunstflugmaschine
Fieseler F 2 ,Tiger”, D-2200, welche dem Europameister Gerhard Fieseler gehérte, und dahinter steht die Raab-
Katzenstein Kl 1¢, D-1742, der Kunstfliegerin Vera von Bissing. Die Aufnahme entstand im Sommer/Herbst 1932 oder im
darauffolgenden Jahr. (Staatsarchiv Gdansk)

Seite 93
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Grofde Flugwettbewerbe mit Zwischenlandung in Danzig

Im Sommer 1930 wurde der Flughafen Langfuhr von einem grofden internationalen Flugwettbewerb beriihrt: Die Teil-
nehmer des Europarundflugs (Challenge International) 1930 steuerten - von Konigsberg kommend - Danzig zur Zwi-
schenlandung an und starteten von dort zur letzten Etappe nach Berlin. Im Zeitraum 27. Juli bis 2. August landeten insge-
samt 42 Flugzeuge aus Deutschland, Grofdbritannien, Frankreich, Polen, Schweiz und Spanien in Langfuhr. Etliche der Pilo-
ten blieben auch ein oder sogar zwei Nachte in Danzig, weil das herrschende Schlechtwetter zeitweilig keine Startfreigabe
zulief3.

= Ost - See
Nord —See - URHACHGSberg
Streckenverlauf des Interna- =
tionalen  Europarundflugs —BFistol _ . = Warschau
1930. Danzig-Langfuhr war J Gq\L7Pn
die letzte Etappe vor dem N Stunglever Breslay

Start- und Zielort Berlin. .
Atlantischer

Ozean

/ / Mittellandisches Meer -
Sevilla

Der Pole Babinski beschddigte am 29. Juli beim Start in Langfuhr das Fahrwerk seiner PWS 50; die Reparatur mit Bordmit-
teln dauerte so lange, dafd die Maschine schliefilich verspétet in Berlin eintraf und aus dem Wettbewerb ausscheiden muf3-
te. Nicht viel besser erging es zwei deutschen Piloten: Erwin Aichele erlitt mit seiner BFW M 23 ¢ am 29.7.1930 auf der
Etappe Danzig - Berlin einen Propellerschaden; die Notlandung verlief glatt, aber nach Aufziehen eines Ersatzpropellers
durfte er nur aufler Konkurrenz weiterfliegen, weil das Ersatzteil nicht aus Bordbestdnden stammte. Dr. Alfred King mufste
am selben Tag mit seiner BFW M 23 c zwischen Danzig und Berlin wegen Benzinmangels herunter; die Notlandung in der
Néhe von Freienwalde endete leider mit einem Bruch und fithrte zu seinem Ausscheiden.

Sieger des Europarundflugs 1930 wurde Fritz Morzik, der damit nach 1929 schon zum zweiten Mal den Wanderpokal nach
Deutschland holte.

Die Sieger des Euro-
parundfluges 1930, Fritz
Morzik und sein Beglei-
ter Adolf Schiel, in ihrer
Messerschmitt BFW 23c
nach der Landung in
Berlin.

(Bundesarchiv 102-
10197)
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Drei Jahre spater war der Flughafen Langfuhr erneut Zwischenstation bei einem grofden Flugwettbewerb, ndmlich dem
Deutschlandflug 1933. Die Veranstaltung fand im Zeitraum 23. bis 27. August statt, Start- und Zielpunkt war Berlin. Dan-
zig war einer der vorgeschriebenen Zwangslandepldtze und wurde gleich am ersten Streckenflugtag, dem 25.8., angeflo-
gen. Von Stettin kommend, landeten insgesamt 81 deutsche und 2 in Danzig registrierte Maschinen (vgl. Kapitel , Danziger
Beteiligung an Motorflug-Wettbewerben*) in Langfuhr, um nach kurzer Pause wieder zu starten und Richtung Konigsberg
weiterzufliegen. Beim Riickflug aus der ostpreuflischen Landeshauptstadt diente der Danziger Flughafen am gleichen Tag
nochmals als Zwischenlandeplatz, anschliefiend ging es weiter nach Frankfurt/Oder.

Streckenfithrung im

Deutschlandflug 1933

—=—=—= Klasse A
———=KlasseB
~—NKlasseC

Karte tibernommen
aus  FLUGSPORT,
Heft 17/1933

Natiirlich ging ein Flugwettbewerb mit so vielen Teilnehmern nicht ganz ohne Stérungen und Briiche iiber die Biihne. Bei
dem Focke-Wulf Doppeldecker S 24 (Kennzeichen D-1639) des Luftsportvereins Ruhrgau, Pilot Arno Teschinsky, brach
mitten im Anflug auf den Platz Langfuhr ein Fliigelbeschlag. Die Maschine kam zwar heil herunter, aber an einen Weiter-
flug war aus Sicherheitsgriinden nicht zu denken.

Nicht viel besser ging es dem Kunstflugmeister Gerhard Fieseler. Wahrend des Zwischenstopps in Danzig wurde an seiner
Fieseler F 5R (D-2451) ein Schaden am Benzintank festgestellt, der ihn zur Aufgabe zwang. Auch die Klemm L 26a II der
DLV-Landesgruppe Stuttgart (D-1805) durfte nach der Landung in Danzig wegen eines Tankschadens nicht wieder starten.

Gleich vier Teilnehmer legten bei der Landung auf dem Platz Langfuhr einen eleganten Kopfstand hin: Pilot Hermann
Hackbusch mit seiner Messerschmitt-BFW M 35 (D-2643), wobei der Propeller und das Fahrwerk zu Bruch gingen; Wer-
ner Weichelt mit der Fieseler F5 (D-2539), die ebenfalls Fahrgestellschaden und Propellerbruch erlitt; Rudolf von Chlin-
gensperg, an dessen Focke-Wulf S 2 (D-1293) nur der Propeller zersplitterte; und Ernst Eujen, dessen Doppeldecker
Darmstadt D 22 (Kennzeichen D-2222) beim Rollen zum Beurkundungsstand in den weichen Sandboden einsackte, auf den
Kopf ging und ebenfalls Propellerbruch erlitt.

Der bekannte Flieger Wolf Hirth hatte das Pech, auf dem Streckenabschnitt Danzig - Kénigsberg wegen einer Motorpanne
im Seekanal bei Werderdamm (an der Kiiste des frischen Haffs) notlanden zu miissen. Diese Wasserung bekam der Klemm
L 25 b (Zulassung D-2121) ziemlich schlecht, aber Hirth hatte Gliick im Ungliick: Er fand weitab vom Land eine nur 50 cm
tiefe Stelle, wo er trotz des herrschenden stiirmischen Wetters einigermafien ungefihrdet abwarten konnte, bis ihn ein
Motorboot einsammelte.

Die Klemm L 25 ¢ (Kennzeichen D-2453) der DLV-Landesgruppe II Stettin, Pilot Kiinzer, wurde durch eine Motorstérung
kurz nach dem Start in Danzig gezwungen, in der Nahe von Schiewenhorst (am linken Weichselufer nahe der Miindung in
die Ostsee) herunterzugehen. Die Maschine mufdte aus dem Wettbewerb ausscheiden.

Kaum besser erging es der Klemm VL 26 a der DLV-Ortsgruppe Bonn, Zulassung D-2186, mit Flugzeugfiihrer Peter Rein-
mann am Steuer. Sie mufdte westlich von Danzig bei Mattern, hart an der Grenze zwischen Polen und Danzig, notlanden -
leider auf der polnischen Seite. Damit war fiir Reinmann der Deutschlandflug zu Ende.
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Auch die Klemm L 26c¢ II der DLV-Landesgruppe Magdeburg (D-2411), Pilot Oswald Heinze wurde an der Danzig-
polnischen Grenze durch einen Kurbelgehdusebruch zur Notlandung gezwungen.

Beim Riickflug von Kénigsberg nach Danzig setzte bei der Klemm L 26 Il a der DLV-Ortsgruppe Koln, Kennzeichen D-1798,
der Motor aus. Zu diesem Zeitpunkt befand sich die Maschine schon in der Nahe des Flughafens Langfuhr, und Pilot Stoek-
ker versuchte im Gleitflug den Platz zu erreichen. Leider streifte er dabei einen Telegrafenmast und stiirzte ab. lhm und
seinem Begleiter passierte zum Gliick nichts, aber das Flugzeug wurde arg beschadigt.

Auch beim Deutschlandflug 1934 war der Flughafen Langfuhr als Zwangslandeplatz fiir alle teilnehmenden Flugzeuge
vorgeschrieben, und zwar wie im Vorjahr gleich am ersten Wettbewerbstag, dem 21. Juni 1934. Insgesamt gingen 107
Flugzeuge in Berlin auf die Reise, um nach einer Zwischenlandung in Stettin den Flughafen Danzig anzufliegen. Von hier
aus ging es dann unverziiglich weiter nach Ostpreufien. Leider gab es schon auf dem Abschnitt Stettin - Danzig einen er-
sten todlichen Unfall: Flugzeugfiihrer Vollbracht und Begleiter Koch stiirzten mit ihrer Gerner G II Rb/60 (Kennzeichen D-
EVUT) bei Hohenschonau (Kreis Naugard) ab.

Streckenkarte des ,, Deutschlandfluges 1934
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Danzig war mit einem Verband von insgesamt sieben Fieseler F 5R vertreten. Nahere Einzelheiten zum Abschneiden der
Danziger sind in dem Kapitel ,Danziger Beteiligung an Motorflugwettbewerben zu finden.

Am Deutschlandflug
1934 nahm die Aka-
flieg Danzig (unter
der offiziellen Be-
zeichnung Flieger-
Ortsgruppe Danzig-
Langfuhr) mit ins-
gesamt 7 nagelneu-
en Tiefdeckern vom
Typ Fieseler F 5R
teil. Alle besafden
deutsche Zulassun-
gen und trugen fiir
den Wettbewerb
das Verbandskenn-
zeichen G1.
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Der Deutschlandflug 1935 lief in gleicher Weise ab wie die beiden vorangegangenen Wettbewerbe. Allerdings wurde
Danzig dieses Mal erst am zweiten Tag des Streckenfluges bertihrt. Am 29. Mai schwebten insgesamt 136 Sportflugzeuge in
Langfuhr ein, unterteilt in diverse Verbande mit Starken zwischen 3 und 7 Maschinen. Auch die DLV-Landesgruppe Danzig
war mit zwei Verbanden vertreten (siehe Kapitel ,Danziger Beteiligung an Motorflug-Wettbewerben®).

fnpwezone  ROSSITIEN Streckenkarte des
Deutschlandflugs 1935.
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Nachdem 1936 wegen der Olympiade kein Deutschlandwettbewerb veranstaltet worden war, fand im folgenden Jahr der
Deutschlandflug 1937 statt, und zwar in der Zeit vom 20. - 27. Juni.

Zwei Wochen nach dem Deutschlandflug, namlich vom 9. bis 11.7.1937, veranstaltete der NSFK den sog. , Kiistenflug“. Da-
bei wurde die gesamte Kiiste der Nord- und Ostsee abgeflogen, von Danzig bis Kénigsberg, von Kénigsberg iiber Stettin
nach Hamburg, von dort tiber Bremen, Borkum, Wilhelmshaven nach Kiel und weiter bis auf die Inseln Sylt und Fohr. Ins-
gesamt nahmen 77 Bewerber teil.

Ahnlich wie im Vorjahr wurde Danzig auch 1938 wieder von zwei gréfieren deutschen Flugwettbewerben beriihrt, nim-
lich dem Deutschlandflug und dem Kiistenflug.

Der Deutschlandflug 1938 fand im Zeitraum 22. bis 29. Mai statt, insgesamt starteten von 15 Flugplatzen in allen Teilen
des Deutschen Reichs 390 Flugzeuge. Da es keine einheitliche Streckenfithrung gab, sondern pro Tag nur bestimmte Min-
destkilometer auf selbst vorgewahlten Routen geschafft werden mufdten, wurde der Flughafen Langfuhr lediglich von ei-
nem Teil der Bewerber angeflogen.

Unerwartet anders verlief dagegen fiir Danzig der Kiistenflug 1938, der am 2. und 3. Juli durchgefiihrt wurde. Insgesamt
134 Teilnehmer starteten am ersten Tag um 7 Uhr morgens in Kénigsberg mit Zwischenlandeziel Danzig. Wie es dann wei-
terging, dariiber berichtete die Fachzeitschrift ,Luftwelt” folgendes:

LAuf dem Flugwege Danzig - Konigsberg war eine Orteraufgabe bei Pillau zu l6sen. Bereits um 8.20 Uhr trafen die ersten
Flugzeuge auf dem Zwischenlandeplatz Danzig ein. Zum Staunen aller wurde zum Weiterflug nach Stolp durch den Meteoro-
logen abgeraten, da sehr niedrige Wolken und starke Regenbéen zwischen Danzig und Stolp anzutreffen wdren. Aus diesem
Grund wurde Startverbot erteilt.

Wdihrend von der Wettbewerbsleitung nur ein kurzer Aufenthalt fiir Danzig geplant war, lagen die Flugzeugbesatzungen bis
14.30 Uhr wegen des Wetters in Danzig fest, so dafs iiber 300 Mann plétzlich in Danzig zu verpflegen waren. Wo ein Wille ist,
ist auch ein Weg. Dies bewies Herr Oberst Bethge, der in kiirzester Zeit die Flugzeughalle in ein Fliegerkasino verwandelte.
Bereits um 11 Uhr konnten die Flugzeugbesatzungen Friihstiick aus gut belegten Broten und Kaffee empfangen, und zwei
Stunden spditer rollten die Feldkiichen heran, und es gab ein sehr schmackhaftes Gulasch mit Bier.

Aufler Konkurrenz flog im Wettbewerb Generalmajor Walz mit. Da Walz als alter Flieger iiber grofse Wettererfahrungen
verfiigt, wurde er gebeten, einen Wetterflug auszufiihren. Nach Ankunft in Stolp konnte Walz die Wetterwarte in Danzig
liber das zur Zeit bestehende Wetter unterrichten, so daf3 der Start freigegeben werden konnte.”
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Der im obigen Bericht erwahnte Oberst Bethke (nicht ,,Bethge) war tibrigens kein anderer als der schon im Kapitel ,Ver-
waltung und Uberwachung der Luftfahrt“ erwihnte Leiter des ,Sachgebiets fiir Luftfahrt“ beim Senat der Freien Stadt Dan-

zig.

Zwei Bilder vom Kiistenflug
1938.

(oben): Das Teilnehmerfeld
aus insgesamt 134 Flugzeu-
gen ist auf dem Flugfeld in
Langfuhr versammelt.

(links): Aus der kurzen Zwi-
schenlandung in  Danzig
wurde ein ungeplanter Auf-
enthalt von knapp 6 Stun-
den, verursacht durch ein
wetterbedingtes Startverbot.
Um die iiber 300 Personen
aus dem Stehgreif heraus
mit Essen versorgen zu kon-
nen, wurde die Danziger
Flugzeughalle in kiirzester
Zeit in ein Fliegerkasino
verwandelt.

Der letzte Flugwettbewerb, der zu Friedenszeiten Danzig beriihrte, war der ,Ostlandflug 1939“. Er begann am 20. Mai,
war auf zwei Tage ausgelegt und hatte den Flughafen Langfuhr als Ausgangspunkt.
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Danziger Luftfahrtverein, DLV und NSFK

Uber die Segelflug-Aktivititen des Danziger Luftfahrtvereins in den zwanziger Jahren ist leider nur sehr wenig bekannt. An
grofieren Veranstaltungen wie dem Rhon-Wettbewerb oder dem Kiistensegelflug in Rossitten (Ostpreufien) nahm er nicht
teil. Auch sonst finden sich in den einschldgigen deutschen Fachzeitschriften praktisch keine Informationen, aufder einem
Tatigkeitsbericht tiber das Jahr 1932.

Demnach fand am 20. Marz 1932 die Taufe eines neuen Schulseglers vom Typ RRG Zogling auf den Namen ,Poguttke” statt.
Fir die Schulungsfliige wurde zunichst ein Ackergeldnde in Wonneberg (siidwestlich von Danzig) benutzt, nach Bestellung
der Felder mufdte man nach Heubude (6stlich von Danzig am Ostseestrand) umziehen. Der zunehmende Badebetrieb er-
zwang Mitte Mai eine erneute Verlegung, dieses Mal ging es am Strand entlang noch weiter nach Osten, und zwar nach Nik-
kelswalde (am rechten Ufer der Weichselmiindung gelegen). Am 11.9.1932 war der letzte Ortswechsel dieses Jahrs fallig,
ndmlich nach Uhlkau (siidlich von Danzig, nahe dem Ort Hohenstein). Insgesamt wurden 1932 mit dem Segler ,Poguttke”
1220 Starts ausgefiithrt und 12 A-Priifungen abgelegt. Damit verfligte der Verein zum Jahresende iiber 4 Mitglieder mit
dem Segelflugschein B und 15 Mitglieder, die den Segelflugschein A besafien (darunter eine junge Dame!).

Danziger l!tt‘l'ilnmm

Ausbildung

von Sportfliegern
durch Flugiibungsstelle Nr. 15
des D, L. V,,
Flughafen Langfubr,

Gleitfiuglibungen

bel Heudude, am Sirande
dathich der Badcanstalr

Luftfahrtichrgiinge

in der Gewerbeschule,
An der GroGen Mahle v 11,
Uebungswerkstitten
Im  Junghiegeierm,  Wall
gasse 15 16 (Haus  Zoppon,
Pllesetklause
Walgasse 14,
Messcrestauranty Dort
Monatsversammiung
jeden 1. Dienstag und
wangloses Belsammensein
feden J. Dienstag im Monat,
20 Uhr.
Geschéftsstelle
BaumgartscheGasse 44 45'!
Telephon 266 00,
Daseidst Auskuntt Gder

Aufnahme- und Schulungs
dbedingungen.

Anzeige aus dem Jahr 1931

1933 erfolgte die Umbenennung des Danziger Luftfahrtvereins in
,Nationaler Flugsport-Club Danzig e.V.“, in Anlehnung an die politi-
schen Verdnderungen im Deutschen Reich. Dort hatte man den alten
DLV aufgelost und alle rechtlich selbstindigen Mitgliedsvereine
zwangsweise in den am 25.3.1933 gegriindeten Deutschen Luftsport-
Verband (DLV neu) eingegliedert. Im Rahmen des DLV (neu) war Mit-
te 1933 die ,Flieger-Landesgruppe XVI (Freie Stadt Danzig)“ geschaf-
fen worden. Hier ordnete sich der Nationale Flugsport-Club Danzig
ein, und zwar als , Flieger-Ortsgruppe Danzig des DLV*.

Der Danziger Luftfahrtverein e.V. betrieb, wie bereits erwdhnt, neben dem Segelflug ab
Mitte 1931 auch Motorflug und galt als offizielle Flugiibungsstelle des DLV. Bis Ende 1932
wurden insgesamt 14 Flugschiiler zum Danziger Flugzeugfiihrerschein A2 gebracht (ent-
sprach dem deutschen A2-Schein, der zum Fliegen von Sportflugzeugen bis zu einem Ge-
samtgewicht von 1000 kg und einer Landestrecke bis zu 450 m berechtigte). Zum Schulen
dienten zwei Klemm L 25, Kennzeichen YM-AAK und YM-AAP, welche die Namen ,Daol”
und ,Saturn” trugen.

Finanziell ging es dem Verein um diese Zeit alles andere als rosig. Er hatte zwar Mitte
1931 eine Starke von rund 320 Mitgliedern erreicht, aber auf Grund der schlechten Wirt-
schaftslage gab es unter ihnen kaum zahlungskraftige Personen. Aus den knapp bemes-
senen Beitrdgen konnten nicht einmal die laufenden Kosten gedeckt werden, und Spen-
den aus der Danziger Wirtschaft flossen eben wegen der allgemeinen Lage nur sehr spar-
lich. Daher wandte sich der Verein am 26.5.1931 mit einem Schreiben an den DLV in
Deutschland und wies eindringlich auf die Notlage der deutschen Flugsportbewegung in
Danzig hin. Die Antwort des DLV ist leider nicht iiberliefert, aber man darf vermuten, daf3
es zu keiner auferordentlichen Unterstiitzung des Danziger Vereins kam, denn auch die
Vereine im Reich hatten sehr unter den Auswirkungen der Weltwirtschaftskrise zu lei-
den. Zwar flossen dem DLV verdeckte Beihilfen vom RVM zu (offiziell war seit den sog.
Pariser Vereinbarungen von 1926 dem Reich die Unterstiitzung des Flugsports strikt
verboten), aber davon mufdten alle Mitgliedsvereine in Deutschland am Leben erhalten
werden, so daf} fiir die Danziger wohl kaum Extrazahlungen mdoglich waren.

Am 30. und 31. Juli 1932 fiihrte der DLV einen Freundschaftsflug nach Danzig aus, an dem
18 Sportflugzeuge teilnahmen und der dem Danziger Luftfahrtverein einigen Auftrieb
gab. Aulerer AnlaR dieses Werbeflugs war die in Danzig stattfindende internationale
Luftpost-Ausstellung ,LUPOSTA". [

Insgesamt erreichte der Danziger
Verein zum Jahresende 1932 eine
Mitgliederzahl von tiber 1000. Ge-
schaftsfithrer war {ibrigens der
schon erwdhnte Oberingenieur H.W.
Trieb. An aktiven Piloten unter den
Vereinsmitgliedern sind zu nennen:
Gerd Bassenge, Beidatsch, Hinz,
Menk, Schulz, Schwarz, Strauf, Rolf
Wingendorf, Uschakow Viktor Zirk-
Witz.

Fiihrer der Flieger-Landesgruppe XVI (Freie
Stadt Danzig) war 1934 Fliegerkommandant
(= Major) Curd Birnbacher.
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Erster Fiihrer der Landesgruppe XVI war Fliegerkommandant (= Major) Curd Birnbacher, ehemaliger Militarflieger des
1. Weltkriegs. Nach dem Krieg zunichst bei den Grenzschutzfliegern, ibernahm er dann die Leitung der Polizei-
Fliegerstaffel Danzig bis zu deren Auflésung. Von 1927 bis 1931 war Birnbacher Instruktionsoffizier in der bolivianischen
Armee, letzter Dienstrang Oberstleutnant. Nach seinem frithen Tod 1935 wurde sein Nachfolger Fliegerkommandant Beth-
ke, vormals Polizeimajor und Leiter der LUSt. Danzig.

Im April 1933 erhielt der Nationale Flugsport-Club Danzig vom DLV eine Klemm VL 25 a I, Kennzeichen D-1779, zugewie-
sen. Die Maschine stammte aus dem Nachlafs des zwangsweise liquidierten ,Sturmvogel e.V.“ (ein den Sozialdemokraten
nahestehender Flugsportverein).

Die Klemm VL 25 a I,
Kennzeichen D-1779,
hatte  urspriinglich
dem Verein ,Sturm-
vogel” gehért und
wurde dem Nationa-
len  Flugsport-Club
Danzig vom DLV zu-
gewiesen. Das Foto
entstand im  Mai
1933 in Danzig.

Im Herbst 1933 anderte der Danziger Club nochmals seinen Namen und bezeichnete sich fortan als ,Nationaler Flugsport-
verein Danzig e.V.“ Die Flieger-Landesgruppe XVI (Freie Stadt Danzig) des DLV bestand zu dieser Zeit aus insgesamt drei
Flieger-Ortsgruppen, namlich Danzig, Danzig-Langfuhr und Tiegenhof (Kreisstadt des Danziger Landkreises Grofies Wer-
der, heute Nowy Dwor).

Die Einbeziehung Danzigs in die DLV-Organisation ging praktisch gerduschlos vonstatten, liber Proteste von seiten des
Vélkerbundes ist nichts bekannt. Es gab ab Herbst 1933 sogar eine HUSt (Hauptiibungsstelle) Danzig des DLV, angesiedelt
am Flugplatz Langfuhr.

Beim DLV waren 1933 /34 folgende Maschinen der HUSt Danzig-Langfuhr zugeordnet:

Klemm L 25 c VII D-2439
Klemm L 25 ¢ VII D-2569
Klemm L 25 d VII D-2865.

1935 befanden sich mindestens 5 Klemm L 25 d VII R im Bestand der Flieger-Ortsgruppe Danzig des DLV, alle mit deut-
scher Zulassung.

Per 1.4.1935 fand im Reich eine Neuordnung der DLV-Organisation statt, verbunden mit einer teilweise veranderten
Gruppen-Numerierung. Fiir Danzig hatte die Umorganisation weiter keine Auswirkungen, einzig die Schreibweise der hie-
sigen Landesgruppe dnderte sich von ,XVI“in ,16“.

Im April 1937 wurde in Deutschland der DLV aufgeldst und an seine Stelle trat das Nationalsozialistische Fliegerkorps
(NSFK). In Danzig vollzog man den entsprechenden Flaggenwechsel erst einige Zeit spater - aus der bisherigen DLV-
Flieger-Landesgruppe 16 wurde die neue ,NSFK-Standarte 4, Danzig". Sie war organisatorisch der NSFK-Landesgruppe 1
(Ostland) mit Sitz in Kénigsberg zugeordnet. Abgesehen von einigen Auflerlichkeiten - wie z.B. den neuen Uniformen und
Abzeichen - dnderte sich im Freistaat ansonsten wenig. Die Einbeziehung in die NSFK-Gliederung hatte fiir die Danziger
Sportfliegerformation eher formalen Charakter, denn nach aufien hin wurde eine staatliche Riickendeckung durch den Se-
nat der Freien Stadt bewufst vermieden. Das heifst mit anderen Worten, in Danzig blieb die dortige NSFK-Standarte ledig-
lich ein Verein und erhielt nicht den Status einer 6ffentlich-rechtlichen Kérperschaft wie das NSFK im Deutschen Reich.

Dieser feine Unterschied spielte allerdings in der Praxis keine Rolle, die Zusammenarbeit zwischen der deutschen NSFK-
Zentrale und ihrem Danziger Ableger verlief auf dhnlichen Bahnen wie bisher unter DLV-Flagge. Die Standarte erhielt wei-
terhin finanzielle - und vermehrt ideologische - Unterstiitzung aus dem Reich, einschliefllich der Sachlieferungen in Form
von Flugzeugen. Eigentiimer der nach Danzig iiberstellten Maschinen war nunmehr das NSFK, Berlin. Bei dieser Situation
blieb es bis zum Kriegsausbruch 1939.
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Im Juli 1938 nahm die neugeschaffene Schule fiir Motorflugsport Danzig ihren Betrieb auf. Sie gehdrte zum NSFK und war
den in Deutschland gebildeten Reichsschulen fiir Motorflugsport gleichgestellt. Nur an diesen Schulungsstatten durfte die
Ausbildung zum Flugzeugfiihrerschein A2 sowie die Weiterbildung zum B1- und B2-Schein betrieben werden.

Auch fiir die Segelfliegerei wurde etwas getan: Am Mariensee, 25 km siidwestlich von Danzig, entstand um 1939 die NSFK-
Segelflug-Ubungsstelle Mariensee. Das grofle mehrstockige Hauptgebaude war im Fachwerkstil gehalten und pafite sich
gut in die landliche Umgebung ein.

Das Hauptgebdude der NSFK-Segelflug-Ubungsstelle Mariensee, 25 km siidwestlich von Danzig.
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Die Akaflieg Danzig

Im Anschluf} an die Teilnahme zahlreicher Danziger Studenten am Segelflugwettbewerb in Rossitten (Ostpreufien) 1923
und vor Beginn des Rhon-Wettbewerbs wurde am 3. Juli 1923 an der T.H. Danzig die ,Deutsche Akademische Fliegergrup-
pe Danzig e.V.“ gegriindet. Den Vorsitz tibernahm cand. mach. Hasso Wiederholt, insgesamt umfafdte der Verein etwa 50
Mitglieder. Die finanzielle Sicherung der Akaflieg iibernahm eine eigens zu diesem Zweck geschaffene ,Danziger Gesell-
schaft fiir Segelflug”, deren Vorsitzender der Prasident des Danziger Senats war und der weite Kreise von Handel, Indu-
strie, Banken, Behorden, der Presse und des Sports angehorten.

Zu den Mitgliedern der Akaflieg zdhlten unter anderem August Wilhelm Quick (spater DVL, nach dem Krieg Professur in
Aachen), der um 1928 auch den Vorsitz inne hatte, Ulrich Buettner (Zweiter Vorsitzender) und Gustav Link. In den Jahren
1933/34 fithrte Kurt Heintz den Vorsitz. Als Lehrstuhlvertreter der T.H. gehorten der Akaflieg Danzig unter anderem Prof.
Dr.-Ing. Herbert Wagner und Dr.-Ing. Hermann Winter an.

Nach dem Entwurf von Wiederholt entstand 1923/24 das erste eigene Segelflugzeug unter der Typenbezeichnung Dz-1,
spater auf den Namen ,Danzig [“ getauft. Die Maschine fithrte am 15. Mai 1924 ihren Jungfernflug durch und schaffte gera-
de noch ein kurzes Debut in Rossitten beim Deutschen Kiistensegelflug-Wettbewerb 1924. Im gleichen Jahr konstruierte
Prof. O. Lienau (von der Schiffbauabteilung der TH Danzig) das Nachfolgemuster Dz-2 ,Libelle“, welches im Friihjahr 1925
fertiggestellt wurde.

Das zweite Segelflugzeug-
muster der Akaflieg Dan-
zig war die Dz-2 ,Libelle”.
Die Maschine nahm unter
der Startnummer 14 am
Deutschen  Kiistensegel-
flug-Wettbewerb 1925 in
Rossitten teil.

Erst 1927 erschien der nachste Akaflieg-Eigenbau. Er trug die Bezeichnung Dz-3 und war ein Nachbau des Typs Martens
»Pegasus”. Dieser Schulgleiter erhielt den Namen , Onkel Ferdinand“, weil Ferdinand Schulz aus Ostpreufden ihn eingeflo-
gen hatte.

Zum Segelfliegen benutzte die Akaflieg Danzig nacheinander bzw. abwechselnd mehrere Fluggeldnde. Es fing in Kowall
(Kreis Danziger Hohe) an und verlagerte sich dann in das Hiigelgeldande zwischen Hochstriefd und Brentau. Ab 1928 wur-
den die Lehrgdnge und das Fliegerlager zum Willenberg bei Marienburg verlegt.

Im Sommer 1929 reifte der Entschlufd heran, ein modernes Motorflugzeug zu erwerben, das sowohl fiir den Schul- und
Ubungsbetrieb als auch fiir wissenschaftliche Zwecke geeignet war. Bei der Beschaffung der finanziellen Mittel leistete
Prof. Wagner, der Lehrstuhlinhaber fiir Luftfahrzeugbau an der TH Danzig, grofie Hilfe, indem er Spenden aus der Danziger
Industrie ,besorgte”.

Als Flugzeug der ersten Wahl galt vor allem die Messerschmitt BFW M 23, die aus dem internationalen Europarundflug-
Wettbewerb 1929 als Sieger hervorgegangen war. Auf entsprechende Anfrage schickten die Bayerischen Flugzeugwerke
eine Maschine des Typs M 23 zu Demonstrationszwecken nach Danzig. Es handelte sich um die D-1711, die unter Fiihrung
von Werkspilot Dr. Heinz Liebig gerade einen Propagandaflug durch Deutschland absolvierte und am Abend des 16.9.1929
in Langfuhr landete.

An den beiden folgenden Tagen fanden eine Reihe von gelungenen Vorfiihrungen statt. Am Morgen des 19. September flog
die D-1711 nach Schneidemiihl (Pommern) weiter. Dort stiirzte das Flugzeug am Nachmittag wahrend eines Vorfithrungs-
fluges aus geringer Hohe ab. Pilot Liebig und Fluggast Hauptmann a.D. Kurt Hermann (aus Schneidemiihl ) erlitten todliche
Verletzungen, die Maschine wurde vollkommen zerstort. Als Unfallursache stellte sich eine ungeeignete Treibstoffmi-
schung aus Benzin und Benzol heraus, welche das Flugzeug auf dem dortigen Flugplatz getankt und die zum Versagen des
Motors gefiihrt hatte.

Die Danziger entschieden sich trotz dieses Unfalls, der ja mit der Konstruktion der M 23 nichts zu tun hatte, zum Kauf der
Messerschmitt-Maschine. Im Friihjahr 1930 wurde die Neuerwerbung von Augsburg nach Danzig iiberfiihrt. Sie bekam das
Kennzeichen YM-AAL zugeteilt und wurde im Rahmen einer groflen Feier in Langfuhr auf den Namen ,Ad Astra“ getauft.
Ostern 1930 begann unter Leitung von Fluglehrer Hans Joachim Matthies der planméafige Schulbetrieb. ,Papa“ Matthies
iibte diese ehrenamtliche Tatigkeit bis 1933 aus. Im Laufe des Jahres 1930 wurden insgesamt sieben Akaflieg-Mitglieder
bis zum Danziger Flugzeugfiihrerschein A2 gebracht (entsprach dem deutschen A2-Schein, der zum Fliegen von Sportflug-
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zeugen bis zu einem Gesamtgewicht von 1000 kg und einer Landestrecke bis zu 450 m berechtigte). Einer der ersten
frischgebackenen Motorflugzeugfiihrer war Walter Heynen.

Am 26. und 27. Mai 1930 nahm Matthies mit der neuen Maschine an einem Flugtag in Tilsit teil.

(oben): Im Friihjahr 1930
tiberfiihrte Akaflieg-Fluglehrer
Hans Joachim Matthies die neue
BFW-Messerschmitt M 23 b auf
dem Luftweg von Augsburg
nach Danzig. Fiir diesen Flug
trug die Maschine die Uberfiih-
rungszulassung D-7.

(rechts): Die inzwischen als
YM-AAL zugelassene M 23 b,
am Rumpfbug ist ein Teil des
Taufnamens ,Ad Astra” zu er-
kennen. Rechts vor dem Fliigel
steht Hans Joachim Matthies.

(Beide Fotos Slg. Achs) B e '¢~

-
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Im Laufe des Jahres 1930 beschaffte sich die Akaflieg Danzig ein weiteres Motorflugzeug, ndmlich einen Raab-Katzenstein-
Doppeldecker vom Typ Kl I a ,Schwalbe” mit Siemens Sh 11-Sternmotor (Nennleistung 84/96 PS, 62/71 kW). Die Maschi-
ne stammte aus der Konkursmasse der Ostpreufdische Flugbetrieb Elbing GmbH und hatte iiber ein Jahr ungenutzt in einer
Halle am Flugplatz Elbing gestanden. Da in einem Teilbereich dieser Halle zugleich Betonpfahle hergestellt worden waren,
sah die ,Schwalbe” entsprechend aus und mufdte zunichst in Eigenarbeit generaliiberholt werden. Die frithere deutsche
Zulassung D-1235 war ldngst abgelaufen, stattdessen erhielt die Maschine nach Fertigstellung das Danziger Kennzeichen
YM-AAM. Das Flugzeug wurde spater auf den starkeren Siemens Sh 12 (108/125 PS, 79/92 kW) umgeriistet.

Die Motorflugzeuge der Akaflieg Danzig etwa 1931. Links die BFW M 23 b YM-AAM, in der Mitte die Raab-Katzenstein ,Schwalbe”
mit dem Kennzeichen YM-AAM und rechts die gerade frisch eingetroffene Klemm L 26 V a, spditere YM-AAN. (Slg. Achs)
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Und schliefilich iibernahm die Akaflieg im gleichen Jahr noch ein drittes Flugzeug, eine Miiller GMG II, deren Halter der
Westpreussische Verein fiir Luftfahrt in Marienburg war und die das deutsche Kennzeichen D-1510 trug. Die Maschine
diente als Sicherheit fiir ein Darlehen, welches die Akaflieg Danzig dem Marienburger Backermeister und Flieger Gustav
Schritt als dem eigentlichen Eigentiimer der Maschine gewahrt hatte. Deshalb wurde die D-1510 im November 1930 nach
Danzig iiberfiithrt und sollte der Akaflieg Danzig wihrend der nichsten Zeit fiir Schul- und Ubungsfliige zur Verfiigung ste-
hen - solange bis das Darlehen getilgt war.

Tatsachlich blieb das Flugzeug aber langer als ein halbes Jahr in Danzig, weil Schritt infolge der sich immer weiter ver-
schlechternden Wirtschaftslage eine planméafiige Schuldentilgung nicht mehr méglich war. Im Juni 1931 wurde die GMG
zwar auf Schritts Wunsch zuriick nach Marienburg gebracht, um ihm in den folgenden drei Monaten zu ermdglichen, Re-
klame- und Rundfliige vom Flugplatz Marienburg aus durchzufiihren - aber das brachte langst nicht genug ein, um das
Darlehen wenigstens ansatzweise zuriickzuzahlen. Im Juli und August 1931 wurde die Maschine mehrfach nach Danzig ge-
holt, um dort wieder fiir Schul- und Ubungsfliige der Akaflieg Danzig zur Verfiigung zu stehen. Am 15. September 1931 er-
folgte schlieRlich die andauernde Uberstellung nach Danzig, die so lange Bestand haben sollte, bis das Darlehen zuriickge-
zahlt war. Im praktischen Flugbetrieb schaffte der alte Dreizylinder-Anzani-Motor selten Laufzeiten iiber 20 Minuten, aber
dafiir war die GMG im Betrieb konkurrenzlos billig - eine Flugstunde kostete nur 10,- Danziger Gulden.

Zum Ende des ersten Quartals 1932 stellte sich die Situation folgendermafien dar: Das Flugzeug stand in der Danziger Hal-
le abgestellt, die Zulassung D-1510 war inzwischen abgelaufen und von dem Darlehen war nur ein Bruchteil zurtickgezahlt.
Leider sind die Monatsberichte der Flugwache Marienburg ab 1. April 1932 nicht erhalten geblieben, sodaf? sich der weite-
re Gang der Ereignisse nicht mehr detailliert verfolgen 1af3t. Es steht nur fest, dafd die Akaflieg Danzig im Laufe des Jahres
1932 die GMG II von dem bisherigen Eigentiimer Gustav Schritt iibernahm und das Flugzeug im gleichen Jahr auch in Dan-
zig registrieren liefd — vermutlich als YM-AAO. Das weitere Schicksal der Maschine ist unbekannt.

Zweimal GMG Il D-1510.

(oben): Damenbesuch wdihrend
des DLV-Zuverldssigkeitsflugs
1928. Links steht der Danziger
Flugzeugfiihrer Hans-joachim
Matthies, rechts sein Begleiter
beim  Wettbewerb, Gustav
Schritt.

(unten): Die D-1510 abgestellt
in der Halle Danzig-Langfuhr.
Die Maschine diente als Sicher-
heit fiir ein Darlehen, dessen
Gldubiger die Akaflieg Danzig
war. Da die Tilgung wegen der
grofsen  Wirtschaftskrise ins
Stocken geriet, iibernahmen
die Danziger das Flugzeug
1932 endgiiltig von seinem
bisherigen Eigentiimer Gustav
Schritt.

Fotos von der Maschine mit
Danziger Zulassung sind bisher
leider nicht aufgetaucht.

(Beide Fotos Slg. Achs)

Die erste langjahrige Werkstatt der Akaflieg Danzig hatte sich auf dem Dachboden der TH befunden, bis man Anfang 1929
in die Kaserne der ehemaligen Leibhusaren in Hochstriefd einziehen durfte, wo man bis 1936 ordentlich arbeiten konnte.
Auflerdem nutzte die Akaflieg eine alte Baracke auf dem Flugplatz Langfuhr - scherzhaft als ,Aero-Palast” bezeichnet.

Vom 6. bis zum 15.11.1930 hielten sich die BFW M 23 YM-AAL und die Raab-Katzenstein ,,Schwalbe“ YM-AAM ,besuchs-
weise” in Berlin bei der Akaflieg TH Charlottenburg auf. Anlafd war eine Tagung der Idaflieg in Johannisthal, an der auch
Vertreter aus Danzig teilnahmen.
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Per Jahresende 1930 meldete die Akaflieg Danzig eine Mitgliederzahl von 33 Personen sowie einen Bestand von 2 Motor-
flugzeugen und 3 Segelflugzeugen bzw. Gleitern. Die Ausbildungsleistung umfafite die schon erwdhnten 8 Motorflugzeug-
Piloten sowie insgesamt 12 Segelflieger (mindestens A-Schein). Als finanzielle Unterstiitzung aus dem Deutschen Reich er-
hielt die Akaflieg Danzig 1930 insgesamt 3.500 RM (gemaf$ den ,Richtlinien fiir die Gewahr von Reichsbeihilfen an die aka-
demischen Fliegergruppen an den Hoch- und Fachschulen®).

Am 28.9.1931 veranstalteten die Akademischen Fliegergruppen einen Geschwaderflug um Ostpreufien. Seitens der Aka-
flieg Danzig nahmen Heinz Wagner mit der YM-AAL und Hans Joachim Matthies mit der YM-AAM an diesem Ereignis teil.

Im Herbst 1931 stellte das Deutsche Reich der Akaflieg Danzig ein weiteres Motorflugzeug zur Verfiigung, und zwar eine
Klemm L 26 V a mit Argus-Motor As 8 (80/95 PS, 59/70 kW). Der Leihvertrag datierte vom 7. Oktober 1931, die Maschine
wurde als YM-AAN zugelassen und erhielt den Taufnamen ,Peter von Danzig“ (nach einem berithmten Hanse-Kriegsschiff
aus dem 15. Jahrhundert).

Das Reich griff den Danziger Studenten nicht nur in Form solcher Materialbeihilfen ,unter die Arme*, sondern tibernahm
auch weitgehend die Kosten des Akaflieg-Betriebs. Die anfallenden Rechnungen wurden iiber das deutsche Generalkonsu-
lat in Danzig an das RVM weitergereicht. Das Konsulat hatte zugleich die Funktion einer Aufsichtsbehodrde tiber die ord-
nungsgemafle Verwendung der bereitgestellten Mittel.

(rechts und unten):

Im Herbst 1931 erhielt die
Akaflieg Danzig vom Deutschen
Reich eine Klemm L 26 V a mit
Argus-Motor As 8. Das ganze
lief unter dem Oberbegriff ,Ma-
terialbeihilfe” und erfolgte iiber
die DVL in Form einer Art Dau-
erleihgabe. Die Maschine wurde
mit dem gleichen Uberfiih-
rungskennzeichen D-7 wie die
BFW M 23 b von Hans Joachim
Matthies auf dem Luftweg von
Béblingen nach Danzig ge-
bracht.

Bald nach der Ankunft erfolgte
ihr Eintrag als YM-AAN in die
Danziger Luftfahrzeugrolle.

(Beide Fotos Slg. Achs)
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1932 iiberschrieb das deutsche Reichsverkehrsministerium den Danzigern noch die Uberreste eines Albatros-Doppel-
deckers L 68 ¢ mit Siemens-Motor Sh 12 (108/125 PS, 79/92 kW), der vorher als D-1263 bei der Akaflieg Konigsberg ge-
wesen und dort am 13.2.1932 zu Bruch gegangen war. Die Danziger Akaflieger bauten auch dieses Flugzeug erfolgreich
wieder auf und erhielten 1933 die amtliche Zulassung fiir die Maschine, das neue Kennzeichen lautete YM-AAR.

1932  iiberlies das
RVM der Akaflieg Dan-
zig unentgeltlich einen
stark beschddigten
Albatros-Doppeldecker
L 68c. Die Danziger
brachten die Maschine
wieder zum Fliegen,
1933 erhielt sie die
amtliche  Zulassung
YM-AAR. Leider liefs
sich bisher kein Foto
der L 68 mit danziger
Kennzeichen finden.

In der Zeit vom 10. Januar bis 14. Marz 1933 fiihrte die Akaflieg Danzig mit der BFW M 23, YM-AAL, und der Klemm L 26,
YM-AAN, einen grofien Propagandaflug im Deutschen Reich durch, bei dem samtliche grofieren Stadte beriihrt wurden. Die
rund 5.000 km lange Flugstrecke war in fiinf Abschnitte eingeteilt und wurde mit wechselnden Danziger Piloten abgeflo-
gen. Die DLH unterstiitzte diese Aktion mit Freiflugkarten fiir die jeweils ablésenden Flugzeugfiihrer.
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In den ersten drei Monaten
des Jahres 1933 fiihrte die
Akaflieg  Danzig einen
Werbeflug im Deutschen
Reich durch.

(links): Die BFW M 23,
YM-AAL, mit dem Motto
des Fluges auf den Fliigel-
unterseiten.

(unten): Auch die Klemm
L 26, YM-AAN, nahm an
dem Propagandaflug teil
Das Flugzeug war inzwi-
schen auf den Sternmotor
Siemens Sh 13a umgertii-
stet. Start der Maschine bei
dufSerst diesigem Wetter in
Danzig.

(Beide Fotos Slg. Achs)
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Am 31.1.1933 bot der Reichsverband der Deutschen Luftfahrtindustrie in Travemiinde den Danziger Akafliegern einen
Arado-Hochdecker Typ L II a zur Nutzung an. Die Maschine trug das deutsche Kennzeichen D-1876, war bei der Luftdienst
GmbH im Einsatz und sollte offenbar ausgemustert werden. Weitere Informationen fehlen, vermutlich kam es zu keiner
Ubernahme.

Der RDLI Travemiin-
de bot der Akaflieg
Danzig im Januar 4
1933 an, einen Arado-
Hochdecker Typ L Il a
zu libernehmen. Die
in Danzig vorgestellte
Maschine trug das
Kennzeichen D-1875.
(Slg. Achs)

Anders als im Deutschen Reich blieb die Akaflieg auch nach 1933 bestehen und wurde zunachst als Fliegerortsgruppe
Danzig-Langfuhr der Fliegerlandesgruppe XVI des DLV gefiihrt. Die formale Ubereignung des Akaflieg-Gerits an den DLV
erfolgte mit Ubergabe-Protokoll vom 3.6.1933.

Das Ende der YM-AAN:

Die Klemm L 26 der Aka-
flieg Danzig ging am
6.6.1933 in Dessau durch
Absturz verloren. Die Un-
fallursache klang eini-
germafSen ungewdhnlich:
Wdhrend der Orientie-
rungsrunde iiber dem
Flugplatz Dessau brachen
die im Gepdckabteil ver-
stauten Koffer durch den
Holzboden dieses Raums,
fielen nach unten in den
Rumpf und blockierten die
Steuerseile. Manévrierun-
fihig schmierte die AAN
aus 250 m Hoéhe ab. Wie
durch ein Wunder kamen
die beiden Insassen mit
geringen Schrammen da-
von.

Im Zeitraum 1934/35 finden sich in den Flugbiichern von Mitgliedern der Akaflieg folgende Flugzeuge, deren Eigentiimer
der Deutsche Luftsport-Verband war und die deutsche Kennungen trugen, aber wenigstens zeitweilig in Danzig stationiert
waren:

Klemm L 25 c VII D-2496 Klemm L 25 ¢ D-ETAZ
Klemm L 25 D-3278 Klemm L 25 c VII D-ESYX
Klemm L 25 ¢ D-EDYL Klemm L 25 D-EXOP
Klemm L 25 ¢ D-EHYF Heinkel He 72 d D-EAZO
Klemm L 25 ¢ D-EPIL
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An aktiven Piloten sind aus den dreifdiger Jahren zu nennen: Helmut Czolbe, Heinz Gehlhaar, Hans Schabronath, Ehrlich,
Gerhard Zirwas und Ernst Otto Ballerstedt sowie vom ,Lehrkoérper” der TH Danzig die schon genannten Herren Wagner
und Quick.

Zwecks Teilnahme am Deutschlandflug 1934 erhielt die Ortsgruppe Danzig-Langfuhr vom DLV insgesamt 7 nagelneue Fie-
seler F 5 R zugewiesen; und auch fiir den nachstjahrigen Deutschlandflug stellte der DLV wieder 5 Fieseler F 5 R zur Verfii-
gung. Einzelheiten liber diese Maschinen und ihr Abschneiden in den Wettkdmpfen finden sich in dem nachfolgenden Kapi-
tel ,Danziger Beteiligung an Flugwettbewerben“. Warum der DLV ausgerechnet den Danziger Akafliegern die schnellen
Fieseler-Tiefdecker liberlie}, konnte bisher nicht ergriindet werden. Auch ist unklar, ob die Maschinen zwischen den bei-
den Deutschlandfliigen iiberhaupt in Danzig stationiert blieben, denn in den schon erwéhnten Flugbiichern diverser Aka-
flieg-Mitglieder finden sich keine Fliige mit den Fieseler-Sportflugzeugen.

Verhandlungen mit der DVL in Adlershof fiihrten, dank der Unterstiitzung von Prof. Dr.-Ing. Glinther Bock und Dipl.-Ing.
Otto Fuchs (beide DVL), 1936 zur Eingliederung der Akaflieg in die Abteilung fiir Ingenieurnachwuchs der DVL. Das war
offenbar voélkerrechtlich méglich, obwohl Danzig nicht zum Deutschen Reich gehorte. Auch der Gruppenname mufite nicht
gedandert werden, es blieb sogar bei der alten Bezeichnung als ,eingetragener Verein®.

Nachdem die Frage des Devisentransfers mit Hilfe des Rektors der TH geklart werden konnte, sorgte die DVL fiir Nach-
schub an neuen Motorflugzeugen aus Deutschland. Die Maschinen wurden mit amtlichen Einflugpapieren auf dem Luftweg
nach Danzig iiberfiihrt und mufdten ihre deutsche Zulassung behalten. Alle drei Monate wurden sie zwecks Einhaltung der
Zollvorschriften offiziell wieder ausgefiihrt und dann erneut nach Danzig importiert. Ab 1937 bestand der Motorflugzeug-
park der Akaflieg Danzig aus folgenden Maschinen, die alle in Deutschland fiir die DVL registriert waren:

eine Klemm L 25

eine Klemm L 26

eine Klemm KI 35

eine Biicker Bii 131 (D-ESMO).

Auch die Segelfliegerei erwachte wieder aus ihrem mehrjahrigen ,Dornréschen-Schlaf*, nachdem die Gruppe ein modernes
Segelflugzeug aus Deutschland, ndmlich einen ,Rhonbussard”, erhalten hatte. 1937 wahlte cand.ing. Helmut Lugner als
Thema fiir seine Diplomarbeit den Entwurf eines Hochleistungs-Segelflugzeugs. Daraus entstand die Dz-4 ,Pinguin®, die
1938 in der Akaflieg-Werkstatt fertiggestellt wurde. Aufderdem baute die Gruppe 1938/39 ein Grunau ,Baby“ nach. Letzter
bekannter Danziger Segelflugzeugtyp war die Dz-6, ein Streckenflieger fiir schwache Thermik. Der Entwurf sah eine
Spannweite von immerhin 20 m bei grofier Fliigelstreckung vor. Man versuchte erstmals, die Baustoffe Holz und Leichtme-
tall miteinander zu kombinieren, wobei ihre Verklebung absolutes Neuland darstellte. Die Maschine wurde noch in Bau
genommen, aber bedingt durch den Ausbruch des zweiten Weltkriegs nie fertig.

1937 wies die DVL der Akaflieg Danzig ein Segelflugzeug vom Typ Schleicher-Jacobs ,Rhénbussard” zu. Das Foto zeigt die
Maschine in den Werkstattrdumen der Danziger Studenten. (Slg. Achs)
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Nach fast zehnjdhriger Pause baute die Akaflieg Danzig wieder ein selbstkonstruiertes Segelflugzeug. Es erhielt die Typenbezeich-

nung Dz-4 ,Pinguin” und wurde 1938 fertiggestellt. Das Foto zeigt die Maschine tiber der Ostseekiiste der Danziger Bucht.

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik
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Modell der Danzig Dz-6,
einem  Leistungs-Segel-
flugzeug mit 20 Metern
Spannweite. Die Akaflieg
nahm die Maschine 1939
noch in Bau, zu einer
Fertigstellung kam es
aber durch die Kriegser-
eignisse nicht mehr.
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Aeroklub Akademicki w Gdansku (Akademischer Aeroklub Danzig)

Neben den beiden deutschsprachigen Organisationen ,Danzi-
ger Luftfahrtverein” und ,Akaflieg Danzig” trat im April 1931
der polnische ,Aeroklub Akademicki w Gdansku“ (AAG), zu
deutsch Akademischer Aeroklub Danzig, auf den Plan. Es han-
delte sich bei ihm praktisch um einen Ableger des zentralen
polnischen Aeroclubs Akademicki in Warschau. Anders als der
Name vermuten lief3, durften nicht nur Akademiker dem Ver-
ein beitreten, sondern auch andere Personen. Als offizielle
Sprache war die polnische festgelegt. Der Danziger Senat ver-
sagte dem AAG die Genehmigung zur Flugtitigkeit in Danzig,
weil die gesetzlichen Vorschriften verlangten, daf} Flugzeuge
im Gebiet der Freien Stadt Danzig nur verkehren durften,
wenn sie in die Danziger Luftfahrzeugrolle eingetragen waren
- und dazu mufite ein Danziger Staatsangehoriger der aus-
schliefdliche Eigentiimer sein. Die Maschinen, die der AAG ein-
setzen wollte, gehdrten aber dem polnischen Verkehrsministe-
rium bzw. dem Aeroclub Akedemicki in Warschau und hatten
auch polnische Zulassungen.

Emblem des Aeroklub Akademicki w Gdansku

Die Senatsbehdrden stellten dem AAG jedoch eine Sondergenehmigung in Aussicht, wenn im Gegenzug die deutschspra-
chige Akaflieg Danzig mit ihren im Freistaat zugelassenen Flugzeugen vom polnischen Staat die offizielle Erlaubnis erhielt,
iiber polnisches Territorium zu fliegen. Der Hintergrund dieser Forderung war, dafd es immer noch kein gegenseitiges
Luftverkehrsabkommen zwischen dem Freistaat Danzig und der Republik Polen gab, obwohl der Danziger Senat schon seit
Jahren darauf drangte, und dafd man deshalb jede Gelegenheit nutzte, um die polnische Seite in Zugzwang zu bringen.

Der AAG wollte nicht so lange warten, bis eine Einigung auf politischer Biihne zustande kam, und wich zunéchst auf den bei
Gdingen gelegenen Flugplatz Rumia aus. Das Geldnde war rund 40 km von Danzig entfernt und erforderte je Richtung etwa
zwei Stunden Fahrtzeit mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, mégliche Verzogerungen durch das Passieren der Grenze Danzig-
Polen nicht eingeschlossen. Trotz dieser Schwierigkeiten hatte das Provisorium aber Bestand, letzten Endes blieb die Flug-
basis des Klubs bis zum Ausbruch des zweiten Weltkriegs im polnischen Rumia. In Danzig unterhielt der Verein nur ein
Biiro.

Halle des polnischen Aeroklub Akademicki w Gdansku auf dem Flugplatz Rumia bei Gdingen. Davor stehen ge-
parkte polnische Flugzeuge, die aber nicht alle dem AAG gehéren. (Slg. Butkiewicz)

Neben der Motorfliegerei betétigte sich der AAG auch im Segelflug und nutzte dafiir Gelande in Orlowo und Gostumiu. Im
Februar 1933 erfolgte eine Namensanderung in Aeroklub Gdanski (abgekiirzt: AG), um den vielen nichtakademischen Mit-
gliedern Rechnung zu tragen.

Der Flugzeugpark des AAG bzw. AG bestand nicht nur in der Anfangszeit, sondern auch in spateren Jahren ausschlieRlich
aus Maschinen, die dem Aeroklub Polski gehorten und nur leihweise zur Nutzung iiberlassen waren. Wahrend die Erstaus-
stattung tiberwiegend veraltete Flugzeugtypen wie Hanriot H-28 umfgafite, kamen etwa ab Mitte der 1930er Jahre auch
moderne Muster wie RWD-8, RWD-10, RWD-13 und RWD-17 zum Einsatz.
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Drei Vereinsflugzeuge des Aeroklub Akademicki w Gdansku, aufgenommen auf dem Flugplatz Rumia:
im Vordergrund steht eine PZL 5, dahinter zwei Hanriot H-28. (Slg. Butkiewicz)
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Danziger Beteiligung an Motorflug-Wettbewerben

Mit ihrem neuen Motorflugzeug BFW M 23 b, YM-AAL, beteiligte sich die Akaflieg Danzig gleich am DLV-Zuverlissig-
keitsflug 1930, der in diesem Jahr im Zeitraum 4. bis 7. Juli stattfand. Es handelte sich dabei um keinen Wettbewerb im
engeren Sinn, sondern um eine Zuverlassigkeitspriifung, die in der planméafdigen Absolvierung einer selbstgewéhlten Ge-
samtflugstrecke bestand, sowie um die Erledigung sportlicher Aufgaben, wie Zielabwurf, Suchflug, Ziellandung, Postflug
usw. Dabei kam der DLV fiir den grofdten Teil der entstehenden Kosten auf, indem er pro Flugkilometer eine festgelegte
Pauschale erstattete. Die Danziger Maschine unter Fiihrung von ,Papa“ Matthies schlug sich recht wacker und schaffte oh-
ne Probleme die vorgesehene Distanz. Als Begleiter (,Orter”, wie es damals hiefd) waren die Herren Heinz Wagner, August
Wilhelm Quick und Ernst Otto Ballerstedt gemeldet, die sich in dieser Funktion abwechselten, alle drei Studenten bzw. As-
sistenten der TH Danzig. Quick hatte gerade als erster Flugschiiler der Akaflieg Danzig seinen Pilotenschein erworben und
war spater als Professor bei der DVL in Berlin-Adlershof titig.

Auch 1931 nahm die Akaflieg Danzig mit der YM-AAL wieder am DLV-Zuverlassigkeitsflug teil. Die Veranstaltung fand
dieses Mal nicht im Sommer statt, sondern vom 18. bis 21. September. Die Danziger Maschine startete unter der Bewer-
bernummer 67 und war erneut recht erfolgreich, sie gehorte zu den 15 Teilnehmern (von insgesamt 50), die ihre geplante
Flugstrecke zu 100 % absolvierten. Aufierdem erhielt sie eine Sonderpramie von 200 RM zugesprochen - in der Zeit der
Weltwirtschaftskrise eine erfreuliche Aufbesserung des schmalen Akaflieg-Budgets.
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Unter der Startnummer 67 nahm die BFW Messerschmitt M 23 b, YM-AAL, der Akademischen Flieger-gruppe
der TH Danzig an den DLV-Zuverldssigkeitsfliigen 1931 und 1932 teil. (Slg. Achs)

Auch beim DLV-Zuverlassigkeitsflug 1932 waren die Danziger wieder mit von der Partie. Der Wettbewerb fand am 11.
und 18. September statt und wurde mit einem Sternflug zur DELA (Deutsche Luftsport-Ausstellung in Berlin) beschlossen.
Neben der Akaflieg Danzig nahm erstmals auch der Danziger Luftfahrtverein e.V. teil - leider mit wenig Erfolg: Seine bei-
den Klemm L 25 b YM-AAK und YM-AAP waren mit dem nur 20 PS (15 kW) leistenden Daimler-Zweizylinder-Boxer F 7502
ausgeriistet und damit eindeutig untermotorisiert. Daraus ergaben sich zwar duferst niedrige Kosten pro Kilometer, aber
im Flugbetrieb wurde den Motoren stindig ihre Hochstleistung abgefordert. Nun im Wettbewerb rachte sich das: Die stark
in Anspruch genommenen Triebwerke hielten nicht durch, so dafd beide Maschinen nach Notlandungen ausscheiden mu3-
ten. Die YM-AAK (Startnummer 98) erreichte lediglich 51 % der Sollflugstrecke, die YM-AAP (Nr. 97) kam sogar nur auf 23
%. Fiir eine L 25 wurde noch im gleichen Jahr ein neuer Motor beschafft, wahrend man den Kauf eines starkeren Ersatz-
triebwerks fiir die andere Maschine aus finanziellen Griinden bis zum Friihjahr 1933 zuriickstellte.

Die Akaflieg Danzig beschickte den DLV-Wettbewerb wieder mit ihrer BFW M 23 b, YM-AAL (Startnummer 67), sowie mit
der neuerworbenen Klemm L 26 V a, YM-AAN (Startnummer 68). Beide Flugzeuge schafften ihre Sollstrecken zu 100%,
und beim anschlieffenden ,Postwettbewerb” (Zielabwurf von Postbeuteln) verwiesen sie alle tibrigen Teilnehmer auf die
Platze.

Am Deutschlandflug 1933, welcher in der Zeit vom 23. bis 27. August stattfand, beteiligten sich die Danziger Flieger mit
insgesamt drei Maschinen:

X2 RaKaKlla YM-AAM Akaflieg Danzig, Pilot Ehrlich
X3 BFWM 23 b YM-AAL Akaflieg Danzig, Pilot Heinz Gehlhaar
X4 Klemm L 25 c VII D-2439 Nationaler Flugsport-Club Danzig, Pilot Gerd Bassenge.

83 Flugzeuge nahmen an dem Wettbewerb teil, davon erreichten 74 wohlbehalten das Ziel. Unter den Danziger Fliegern
schnitt die X2 am besten ab, sie kam auf den 53. Platz. Die X4 schaffte Rang 72, wahrend die X3 unterwegs wegen Motor-
schaden ausscheiden muf3te.
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Die Akaflieg Danzig nahm mit
zwei Maschinen am Deutsch-
landflug 1933 teil.

Eine davon war die BFW-
Messerschmitt M 23 b YM-AAL,
geflogen von Heinz Gehlhaar,
mit der Startnummer X3.

Die andere Maschine der Aka-
flieg Danzig beim Deutschland-
flug 1933 war die Raab-
Katzenstein KI I a mit der Zulas-
sung YM-AAM, geflogen von Ehr-
lich, Startnummer X2.

Auf dem Bild wird das Flugzeug
nach getaner Arbeit einer
griindlichen Reinigung unterzo-
gen.

Zugleich belegt das Foto, dafs die
Danziger Teilnehmerflugzeuge,
offenbar  speziell fiir den
Deutschlandflug, eine deutsche
Hoheitsmarkierung mit Haken-
kreuz am Leitwerk trugen. Und
das, obwohl es sich um eine im
Freistaat Danzig zugelassene
Maschine handelte, sodafs kei-
nerlei Verpflichtung zu einer
solchen Bemalung bestand!

Beim Deutschlandflug 1934, der vom 20. bis 24. Juni stattfand, war die Flieger-Ortsgruppe Danzig-Langfuhr (also die
Akaflieg) mit einer Staffel nagelneuer Fieseler F 5 R vertreten. In diesem Jahr konnten erstmals nur geschlossene Verbande
teilnehmen, Einzelflugzeuge waren nicht mehr gestattet. Gleich am 21.6., dem ersten Streckenflugtag, wurde Danzig als ei-
ner der Zwangslandeplatze von allen Teilnehmern beriihrt. Die Danziger Staffel flog unter der Verbandskennung ,G1“ und
bestand aus 7 Maschinen, die als Einzelkennung einen individuellen Buchstaben hatten:

G1 D-EDOP
D-3102
D-3093
D-3091
D-3092
D-3094
D-3104.

S<wmUzCR

Fieseler F 5 R der Flieger-
Ortsgruppe Danzig-Lang-
fuhr wihrend des Deutsch-
landflugs 1934.

(Slg. Koos/ADL)
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Die Danziger Staffel mit ihren in Deutschland zugelassenen Teilnehmerflugzeugen vom Typ Fieseler F 5 R,
aufgenommen in Berlin-Tempelhof wihrend des Deutschlandflugs 1934.

Die Danziger-Staffel hatte leider das Pech, dafd am ersten Tag eine Maschine in Kénigsberg ausfiel, sodaf sie den Rest des
Wettbewerbs nur mit 6 Flugzeugen absolvieren und dafiir Punktabziige hinnehmen mufite. So reichte es schliefRlich nur
zum 11. Platz (unter insgesamt 21 Verbanden).

Am Deutschlandflug 1935 (27. Mai bis 2. Juni) nahmen gleich zwei Danziger Staffeln teil: Unter der Verbandsnummer
,B1“ trat die Flieger-Ortsgruppe Langfuhr (d.h. die Akaflieg Danzig) mit 5 Fieseler F 5 R an und unter der Kennung ,B6“ die
Flieger-Ortsgruppe Danzig (also der ehemalige Nationale Flugsportverein) mit 5 Klemm L 25 d VIIR. Wie 1934 trugen die
Flugzeuge neben der Verbandskennung als individuelles Unterscheidungszeichen jeweils einen Buchstaben. Es flogen fol-
gende Besatzungen:

B1 B6

Biittner - Schwennicke K D-ENYT Braun - Rohwer ? D-EPIL

Ehrlich - Hilger L D-EZEF Cuno - Kuhn ? D-EHYF

Kuhn - Winkler M D-EVAS Czolbe - Wagner ? D-EXOP

Menk - Krug P D-ESEH Schneider - Jahnke ? D-ETAZ

Gehlhaar - Kohler R D-EDOP Blumers - Pasternack ? D-ESOK
Beim  Deutschland-
flug 1935 trat die
Flieger-Ortsgruppe
Danzig-Langfuhr
(also die Akaflieg)
wie im Vorjahr mit
Fieseler F 5 R an, die
wieder deutsche Zu-
lassungen trugen -
allerdings nun mit
den inzwischen in
Deutschland vorge-
schriebenen  Buch-
staben Kennzeichen..
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Unter insgesamt 29 teilnehmenden Staffeln errang der Danziger Verband ,B6“ den ersten Platz und war damit Sieger des
Deutschlandfluges 1935; die andere Danziger Staffel ,B1“ schaffte Rang 12.

Oberst Bruno Loerzer, der
Prdsident des DLV und
Reichsluftsportfiihrer, be-
griift Mitglieder der sieg-
reichen Danziger Staffel
B6 nach der Landung in
Berlin-Tempelhof.

Im Zeitraum 3. bis 5. Februar 1936 fand ein ,Internationaler Sternflug zu den Olympischen Winterspielen“ nach
Miinchen statt, an dem auch der Danziger Pilot Strauf3 teilnahm. Mit seiner Klemm L 25 errang er den 29. Platz unter ins-
gesamt 70 Konkurrenten.

Der Deutschlandflug des Jahres 1936 fiel aus, statt dessen wurde der ,Deutsche Sternflug zur XI. Sommerolympiade“
veranstaltet, und zwar vom 28. - 30.7.1936 mit dem Ziel Berlin-Rangsdorf. Unter den 154 Teilnehmern befand sich minde-
stens ein Danziger Pilot, namlich U. Biittner, der schon beim Deutschlandflug 1935 mit dabeigewesen war, wiederum auf
einer Fieseler F 5R (Startnummer B6). Er schaffte einen guten Mittelplatz. Ob noch andere Maschinen aus Danzig beteiligt
waren, lief3 sich nicht eindeutig feststellen - aber moglich ware es, denn immerhin nahmen noch 5 weitere Fieseler F 5R an
dem Wettbewerb teil (Startnummern B2, B4, B5, B8, B9). Leider ist den veroffentlichten Teilnehmerlisten nicht zu ent-
nehmen, wer die meldenden Stellen waren, sondern es wurden nur die Piloten genannt: F.H. Schule, E. Gotthold, H. Bercke-
meyer, K. Lochner und M. Bordasch.

Der erste Wettbewerb des Jahres 1937, an dem sich Maschinen aus Danzig beteiligten, war der ,Schlesienflug®, veranstal-
tet am 10. und 11. April von der DLV-Landesgruppe VI (Breslau). Am ersten Tag fanden Geschicklichkeitspriifungen auf
dem Flugplatz Gorlitz statt, der folgende Tag beinhaltete einen Streckenflug rund um Schlesien mit dem Ziel Breslau. Viele
der insgesamt 57 Teilnehmer hatten stark unter ungiinstiger Witterung zu leiden. Danzig war mit zwei Klemm L 25 vertre-
ten: Die Besatzung Straufd/Krone (Startnummer 26) schaffte den 17. Platz, das Team Mogatz/Peeck (Startnummer 27) er-
reichte Rang 20. Beide Maschinen waren wegen Bodennebels eigentlich zu spét in Gorlitz eingetroffen, aber doch noch zum
Wettbewerb zugelassen worden.

Am Deutschlandflug 1937, welcher in der Zeit vom 20. - 27. Juni stattfand, nahm ein Verband der - formal noch existie-
renden - DLV-Landesgruppe XVI (Danzig) teil. Er bestand aus drei Klemm L 25d VIIR mit deutschen Zulassungen und trug
das Wettbewerbs-Kennzeichen Z1. Die Piloten und Orter waren Braun/Rohwer, Schneider/Jahnke und Cuno/Wagner. In
der Endwertung reichte es zu Rang 18 (unter insgesamt 61 teilnehmenden Gruppen).

Zwei Wochen nach dem Deutschlandflug, ndmlich vom 9. bis 11.7.1937, veranstaltete der NSFK den sog. , Kiistenflug“. Un-
ter 77 Teilnehmern belegte die Klemm L 25 mit der Besatzung Anton Ruepp / Glinther Reif (Startnummer T2) aus Danzig
einen beachtlichen filinften Platz.

Im Jahr 1938 gab es insgesamt zwei Wettbewerbe, an denen die Teilnahme von Danziger Flugzeugen aktenkundig ist.

Zum Deutschlandflug 1938, welcher in der Zeit vom 22. - 29. Mai stattfand, war ein Verband der NSFK-Gruppe 1, Stand-
arte 4 (Danzig) gemeldet. Es handelte sich wie im Vorjahr um drei Klemm L 25 d VIIR. Die Maschinen trugen deutsche Zu-
lassungen und fiithrten das Wettbewerbs-Kennzeichen T4. Die Besatzungen waren:

T4 a Fritz Schwarz und Walter Kuhn

T4b  Joachim Straufd und Hans Krone

T4 c Helmut Dittmann und Siegfried Peeck.

Die Leitung des Verbandes hatte NSFK-Standartenfiihrer Fritz Schwarz. Die Danziger schlugen sich recht wacker, in der
Endwertung reichte es zu Rang 15, was unter 130 teilnehmenden Gruppen ein recht respektables Ergebnis darstellte.

Anderthalb Monate spater, namlich am 2. und 3. Juli, wurde der ,Kiistenflug 1938“ veranstaltet - im Ablauf und in der
Flugstrecke dhnlich dem Wettbewerb 1937. Auch bei dieser Veranstaltung waren Flieger aus dem Freistaat zu finden. Die
Danziger Besatzung Fritz Schwarz (Pilot) und Walter Kuhn (Beobachter) errang auf einer Klemm L 25 d VIIR, Startnummer
Y5, einen sehr guten vierten Platz.

Seite 115
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Danziger Beteiligung an Segelflug-Wettbewerben

Die erste offizielle Danziger Teilnahme an einem Segelflug-Wettkampf erfolgte beim Deutschen Kiistensegelflug-
Wettbewerb 1924, der vom 10. - 16. Mai in Rossitten auf der Kurischen Nehrung abgehalten wurde. Es handelte sich um
die Dz-1 (spater auf den Namen ,Danzig [ getauft), das Erstlingswerk der Akaflieg Danzig. Die Maschine hatte gerade ei-
nen Tag vor Wettbewerbsende ihren Jungfernflug durchgefiihrt und erschien sozusagen kurz vor Toresschluf? in Rossitten.
Als Pilot fungierte Karl Berr aus Konigsberg, weil die Akaflieg noch keine ausgebildeten Segelflugzeugfiihrer hatte. Die Lei-
stungen der Dz-1 waren recht zufriedenstellend und es wurde allgemein bedauert, dafd die Maschine erst so spat eingetrof-
fen war.

Zum Rhon-Segelflug-Wettbewerb 1924 war kein Danziger Flugzeug gemeldet.

Am Kiistensegelflug-Wettbewerb 1925 in Rossitten nahmen gleich zwei Danziger Maschinen teil, ndmlich die Dz-1 und ihr
Nachfolgemuster Dz-2 ,Libelle“. Grof3er Erfolg war beiden nicht beschieden. Die Dz-2 erhielt nur einige Anerkennungsprei-
se, so z.B. fiir die meisten Starts im gesamten Teilnehmerfeld.

Auch beim Rhénwettbewerb 1925 waren beide Danziger Flugzeuge vertreten (Startnummern 37 und 38). Die ,Libelle“, ge-
flogen von Meyer und Cuno, machte ziemlich bald Bruch und wurde mit einem Trostpreis von 20 Mark bedacht. Die ,Dan-
zig 1“ fiihrte dagegen unter den Piloten Nehring, Seiler, Kull und Cuno sehr schone Fliige aus, doch waren wegen der relativ
hohen Flachenbelastung keine langeren Flugzeiten erzielbar. Immerhin reichte es zu einem Anerkennungspreis von 400
Mark.

Nach zweijahriger ,Abstinenz“ meldete die Akaflieg Danzig zum Rhon-Wettbewerb 1928 wieder 2 Maschinen, ndmlich
,0nkel Ferdinand“ (Startnummer 81) und ,Danzig I“ (Startnummer 82). Allerdings sind in den auf der Wasserkuppe ge-
fithrten Startlisten keinerlei Fliige der Danziger verzeichnet, sodafd unsicher ist, ob die Flugzeuge liberhaupt am Start er-
schienen waren.

Das nachste grofiere Ereignis, bei dem eine Danziger Teilnahme dokumentiert ist, war der Segelflug-Wettbewerb Marien-
burg 1936. Er wurde vom 28. Mai bis 2. Juni als Ausscheidungskampf fiir den kommenden Rhénwettbewerb 1936 von den
DLV-Landesgruppen I (Konigsberg), II (Stettin) und XVI (Danzig) auf dem Segelfluggeldnde Willenberg bei Marienburg
veranstaltet. Von der Ortsgruppe Danzig waren zwei Teilnehmer dabei, und zwar Alfred Kuhn auf der ,YM-Danzig“ (Start-
nummer 9) und Janzen auf der ,D-Arthur Greiser” (Startnummer 10).

Beide Piloten erschienen dann auch in der Rhén 1936 fiir die DLV-Landesgruppe XVI mit folgenden Segelflugzeugen:
Startnummer 56  Typ Rhénbussard Kennung ,YM-Danzig" Pilot Janzen
Startnummer 57 Typ Rhonsperber Kennung ,YM-Peter von Danzig“  Pilot Kuhn.

In der Gesamtwertung schafften die Danziger den 13. Platz unter insgesamt 18 Bewerbergruppen.

Im Mai 1937 fand in Ostpreufden einer der regionalen Ausscheidungskdmpfe fiir den Rhonwettbewerb 1937 statt, wieder
auf dem Segelfluggeldande Willenberg bei Marienburg. Veranstalter waren die NSFK-Landesgruppe 1 (Ostland, Sitz Konigs-
berg) und die formal noch existierende DLV-Landesgruppe XIV (Danzig). Mit 15 Segelflugzeugen wurden 117 Starts ge-
macht. Alfred Kuhn aus Danzig erzielte eine der Bestleistungen und qualifizierte sich damit fiir die Rhén im August 1937.
An dem traditionellen Wettbewerb auf der Wasserkuppe beteiligte sich die NSFK-Landesgruppe 1 mit insgesamt 4 Ma-
schinen, darunter als Startnummer 4 Alfred Kuhn mit seinem Rhonsperber ,YM-Peter von Danzig” fiir die Standarte Dan-
zig. Unter 49 Teilnehmern belegte er den 28. Platz.

Aus den Jahren 1938 und 1939 liegen keine Berichte tiber Danziger Beteiligungen vor.

Zu erwahnen bleibt noch, daf} bis Anfang 1939 vier Danziger Piloten das Segelflieger-Leistungsabzeichen (in Fliegerkrei-
sen genannt ,Silber-C“) erwarben und damit den guten Stand des Segelfluges in Danzig dokumentierten:

Nr. 411 Alfred Kuhn am 26.7.1937

Nr. 741 Klaus Steiner am 7.6.1938

Nr. 798 Hans Rasmussen am 27.6.1938
Nr. 1053 Heinz Hirsch am 26.9.1938.
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Schluf3bemerkung

Dies ist die Luftfahrtgeschichte der Freien Stadt Danzig, niedergeschrieben mehr als 80 Jahre nach Auflésung des Frei-
staats. Der Bericht ist in manchen Punkten unvollstindig, weil die Quellenlage zum Teil recht diirftig ist. Dabei betrifft der
Mangel an Originaldokumenten nicht nur Danzig, sondern generell alle Linder des ehemaligen Deutschen Reichs. In heuti-
gen deutschen Archiven sind Akten der Reichs- und Landesbehérden aus den zwanziger und dreifiiger Jahren, soweit sie
die Luftfahrt betreffen, eher liickenhaft vorhanden. In den erhalten gebliebenen Unterlagen tauchen immerhin vereinzelt
Berichte liber Danzig bzw. Korrespondenz mit Danziger Staatsstellen auf. So gab es z.B. in der ersten Halfte der zwanziger
Jahre einen schriftlichen Erfahrungsaustausch zwischen den deutschen Luftfahrt-Uberwachungsstellen, in den auch Danzig
einbezogen war. Auf diesem Wege sind verschiedene Berichte der L.U.St. Danzig erhalten geblieben. Dariiber hinaus ist ei-
niger Schriftwechsel des deutschen Generalkonsuls in Danzig im Archiv des Auswartigen Amts vorhanden, der Luftfahrt-
angelegenheiten betrifft.

Die Hoffnung, dafd Originalaktenbestinde des Danziger Senats zum Thema Luftfahrt noch irgendwann und irgendwo in
Deutschland auftauchen, weil sie vielleicht vor Kriegsende in Richtung Westen umgelagert worden sein konnten, hat sich
in den Jahrzehnten, die seitdem ins Land gegangen sind, nicht erfiillt. Ebensowenig scheinen Danziger Akten nach dem
Krieg in sowjetischen Archiven gelandet zu sein, sonst waren wohl knapp 30 Jahre nach dem Ende der Sowjetunion minde-
stens Teile davon inzwischen in Rufdland aufgetaucht. Man muf} deshalb davon ausgehen, dafd alle Danziger Aktenstiicke,
welche die Luftfahrt betreffen, bis auf wenige Ausnahmen endgiiltig verschollen sind.

Eine dieser Ausnahmen findet sich im Staatsarchiv Gdansk in Polen, wo wenigstens einige Luftfahrt-Akten vorhanden sind,
die erkennbar aus der Registratur des damaligen Staatsarchivs fiir die Freie Stadt Danzig stammen. Aber wo der {ibrige Ak-
tenbestand derjenigen Danziger Senatsbehdrden verblieben ist, die mit dem Luftverkehr und der Luftiiberwachung befafst
waren, vermag auch in Gdansk niemand zu sagen.

Sollte im Leserkreis jemand Kenntnis von Danziger Originaldokumenten haben oder gar selbst entsprechende Unterlagen
besitzen, bittet die ADL um einen Hinweis im Interesse der luftfahrtgeschichtlichen Forschung und Dokumentation.
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Teil 4: Anstrich und Namensgebung der Danziger Flugzeuge.

Anhidnge: Flugzeugregister der Freien Stadt Danzig 1920 — 1939,
Notlandungen und Unfalle.

Der Flughafen Danzig-Langfuhr im Jahr 1927: Charakteristisch fiir die Anlage war die grofSe Flugzeughalle mit den flachen
Knickgiebeln tiber den beiden grofSen Schiebetoren und ihrer weithin sichtbaren Beschriftung “Flughafen Danzig“. Auf dem Vor-
feld steht die Dornier ,,Merkur” D-546 der Luft Hansa, die auf der Strecke Danzig - Berlin im Einsatz war. (Slg. Gruszczynski)

Danziger Luftreederei / Danziger Aerolloyd

Die Fokker-Flugzeuge der DzLR trugen anfanglich (d.h. 1920/21) auf der vorderen Rumpfhalfte einen Zweifarben-Anstrich
in schwarz und gelb, der hinter der Passagierkabine in einer ellipsenfdrmigen Abgrenzung endete. In welchem Farbton der
restliche Rumpf mitsamt dem Leitwerk gestrichen war, lief sich bisher leider nicht ermitteln. Gleiches gilt fiir die Tragfla-
chen.

Im Zeitraum 1921/22 wechselte das Aussehen der Fokker F Il und F III ganz auffallend: Die erhalten gebliebenen Fotos aus
dieser Periode zeigen einen sehr dunklen Anstrich tber alles, wobei es zum Farbton keine gesicherten Belege gibt. Es
konnte sich um Dunkelgriin gehandelt haben, denn von der Muttergesellschaft DLR/DAL ist bekannt, daf3 z. B. deren Dor-
nier Komet II-Flugzeuge noch im Friithjahr 1923 einen dunkelgriinen Anstrich trugen, bevor dann im Verlauf des Jahres
1923 eine allgemeine Umstellung auf hellgrau erfolgte. Die Motorpartie war vermutlich ganz in Schwarz gehalten, um Ver-
schmutzungen moglichst wenig auffallen zu lassen, denn die damaligen Motoren 6lten reichlich.

Die Fokker-Flugzeuge des DzAL trugen bereits im Mai 1923 bei Erdéffnung der Flugsaison den neuen hellgrauen Anstrich.
Allerdings war bei ihnen wegen der Gemischtbauweise nur der Rumpf in hellgrau gehalten; die sperrholzbeplankten Fliigel
und das stoffbespannte Hohenleitwerk hatten einen Klarlackanstrich, der die Holz- bzw. Stoffcharakteristik betonte und
auf Schwarzweif3-Fotos die Oberflache ziemlich dunkel erscheinen lafst. Die Kennzeichen waren in rechteckigen weif3en
Feldern aufgebracht, um sich gut vom Untergrund abzuheben. Alle Kanten des hellgrauen Rumpfes einschliefilich Seiten-
leitwerk waren schwarz eingefafdt, auféerdem die Motorpartie und das Fahrwerk wieder in schwarz gehalten. Am Rumpf-
vorderteil prangte in weifden Lettern der jeweilige Flugzeugname.

Die Junkers-Flugzeuge der DzLR behielten in der Flugsaison 1922 vermutlich ihren gelbschwarzen Anstrich, den sie von
ihrem Voreigentiimer LO mitgebracht hatten. Ab 1923 fand auch bei ihnen die Umstellung auf das neue hellgraue DAL-
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Farbschema statt, allerdings verwendete man fiir die Metallflugzeuge einen silbergrauen Metallschutzanstrich. Die Unter-
seiten von Fliigeln und Leitwerk waren mit einem Schutzanstrich aus mattschwarzer Bitumenfarbe versehen. Auch die Mo-
torpartie und das Fahrwerk waren wieder ginzlich in schwarz gehalten. Aufderdem trug die Rumpfoberseite einen
schwarzen Streifen, der an der Fithrerkanzel breit ansetzte und zum Leitwerk hin schmal auslief. An der Motorhaube war
in weifden Buchstaben der Taufname des Flugzeugs angebracht.

Die Rumpler C I, die man 1922 im Zuge der Aufteilung des LO von der DzLP iibernommen hatte, trugen zunachst ihren bis-
herigen Anstrich weiter. 1923 wurden auch sie auf das hellgrau/schwarze Aerolloyd-Bemalungsschema umgestellt, ein-
schlieRlich der Flugzeugnamen am Rumpfbug.

Alle Flugzeuge des DzAL fiihrten ab 1923 am Leitwerk nicht mehr die Danziger Nationalfarben, sondern zeigten das be-
kannte Kranich-Emblem (das spater zum Luft Hansa-Firmenzeichen wurde), allerdings nicht in blauer Farbe sondern in
schwarz.

Bei der Vergabe der Flugzeugnamen verfuhr der Aerolloyd nach einem bestimmten Schema: Es handelte sich um deutsche
Ortsnamen, deren Auswahl nach dem Anfangsbuchstaben des Flugzeugherstellers erfolgte:

Hersteller alle Orte mit Beispiel
Albatros LA ?

AEG JE Erfurt
Dornier D Diisseldorf
Fokker L Frankfurt
Junkers o) Johannisthal
Rumpler JR“ Rostock
Sablatnig wS Stuttgart

Von diesem Schema wurde nur in Ausnahmefillen abgewichen; z.B. erhielt eine Fokker F Il den Namen ,Mannheim*, weil
die dortige Kommune sich finanziell mit einem namhaften Betrag beteiligt hatte. Auf spezielle Danziger Belange wurde bei
der Namensvergabe an die im Freistaat beheimateten Maschinen keine Riicksicht genommen.

Zur Flugsaison 1925 wurde beim DAL die Rumpfbeschriftung umgestellt: Statt der individuellen Flugzeugnamen trugen
alle Maschinen jetzt den Firmenschriftzug ,Aero Lloyd“. Auch die Flugzeuge des DzAL folgten dem neuen Schema. Fraglich
ist allerdings, ob die verbliebenen Rumpler C I diese Umzeichnung noch mitmachten, weil sie mit Beginn der Flugsaison im
Mai 1925 an die frischgegriindete DVS zur Schulung abgegeben wurden. Im Marz 1925 trugen sie jedenfalls noch ihre
Ortsnamen. Die DVS beliefd es bei dem hellgrau/schwarzen Anstrich, l6schte jedoch die Flugzeugnamen und setzte statt-
dessen die Buchstaben ,DVS® auf die Motorhauben.
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Fokker F II, Werknummer 1503, Kennzeichen Dz 3,
der Danziger Aero-Lloyd GmbH im Sommer 1923.
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Die Fokker F 11, Dz-8, Name ,Fiirth“, zeigt sich in dem gleichen Anstrichschema wie die Dz-3 auf der vori-
gen Seite. Aufnahmezeitpunkt etwa 1923/24.

Junkers F 13, Werknummer 532, Kennzeichen Dz 34, der Danziger Aero-Lloyd GmbH, 1925.
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Auf diesem Foto ist die Rumpfriicken-Bemalung der F 13, Dz-34, gut zu erkennen, in der sich der schwarze
Anstrich der Vorderfront fortsetzte und zum Leitwerk hin schmal auslief.
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Die Fokker F I1I, Dz-5, des Danziger Aero-Lloyds mit dem typischen Anstrich der DAL-Flugzeuge im Jahr 1925.
Im Gegensatz zur Dz 8 und Dz 34 trdgt die Maschine am Leitwerk nicht das Kranichsymbol, sondern die weifsen

Danziger Kreuze auf rotem Grund.
N/
/' 'v“,v =
oo X = 2o

Rumpler C 1, Dz 27, als Schulmaschine beim Deutschen Aerolloyd in Staaken, Mdrz 1925. Das Flugzeug fiihrte den Taufnamen
»Rostock”. Unter dem Fliigel war ein rotes Band mit zwei weifSen Kreuzen angebracht, das zwischen dem ,,Dz" und der Eintra-
gungsnummer 27 verlief. Am Seitenruder ist das Kranich-Emblem zu erkennen. (Slg. Ott/ADL)
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Danziger Luftpost

Die Junkers-Flugzeuge der DzLP fiihrten in den Jahren 1921 und 1922 den gleichen schwarz-gelben Anstrich, wie ihn die
Maschinen des Lloyd-Ostflug hatten. Das war naheliegend, weil im Ursprung die DzLP ja nichts anderes darstellte als die
Danziger Schwestergesellschaft des LO und etliche Flugzeuge von dieser tibernommen hatte. Das Farbschema sah folgen-
dermafien aus:

Fliigeloberseiten, Seitenleitwerk und Hohenleitwerks-Oberseiten waren in postgelb gestrichen und an ihren Vorderkanten
jeweils mit einem schwarzen Rand versehen, dessen Breite im Verlauf abnahm (vgl. Farbzeichnung). Der Rumpf trug eben-
falls einen postgelben Anstrich, nur die Motorpartie hatte man géanzlich schwarz gehalten. Die Rumpfoberseite war mit ei-
nem schwarzen Band versehen, welches an der Fiihrerkanzel breit ansetzte und zum Leitwerk hin schmal auslief.

Die Unterseiten von Fliigeln, Rumpf und Leitwerk sowie das Fahrgestell trugen einen Schutzanstrich aus mattschwarzer
Bitumenfarbe. An den Aufden-fliigeln war ein umlaufendes rotes Band angebracht, versehen mit den weifden Danziger
Kreuzen. Auflerdem hatte man das Seitenruder ebenfalls rot gestrichen und darauf zwei weifde Kreuze plaziert.

Eine Firmenbeschriftung oder ein Emblem, welches auf den Eigentiimer DzLP hingewiesen hatte, trugen die F 13 zu dieser
Zeit nicht, auch keinen Junkers-Schriftzug am Rumpfbug.

Junkers F 13, Werknummer 545, Kennzeichen Dz 135,
der Danziger Luftpost GmbH, Februar/Mirz 1921

Junkers F 13, Werknummer 612, Kennzeichen Dz 33 / D-154,
der Danziger Luftpost GmbH, Mirz - August 1921
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Junkers F 13, Werknummer 534, Kennzeichen Dz 31, der Danziger Luftpost GmbH, 1921

Ab 1923 wechselte das Bemalungsschema: Die gesamte Zellenoberseite erhielt einen silbergrauen Anstrich. Die Motor-
partie wurde wieder in schwarz gehalten. Auch die Unterseiten von Fliigeln, Rumpf und Leitwerk sowie das Fahrgestell
behielten ihren Schutzanstrich aus mattschwarzer Bitumenfarbe.

Ein duflerlicher Hinweis auf die Betreibergesellschaft DzLP war auch im neuen Anstrichschema nicht vorgesehen. Die
Flugzeuge fiihrten jetzt aber den Junkers-Schriftzug in weiflen Lettern am Rumpfbug. Ihre Eigennamen (=Vogelnamen)
trugen die Junkers F 13 lediglich auf ihrem Fabrikschild.
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DziH 41 @, Dz 41
=

Junkers F 13, Werknummer 531/533, Kennzeichen Dz 41, der Danziger Luftpost GmbH, 1923

Welche Farbgebung die Rumpler-Doppeldecker der DzLP hatten, lief3 sich aus den vorhandenen Dokumenten leider nicht
ermitteln. Auf den wenigen erhalten gebliebenen Schwarzweif3-Fotografien wirkt ihr Anstrich relativ dunkel iiber alles.
Dabei kann es sich nicht um das markante Postgelb gehandelt haben (das auf den damals verwendeten orthochromati-
schen Filmen ja sehr dunkel erschien), weil die Dz-Nummern in weifler Farbe angebracht waren - sicher hatte man auf
gelbem Grund nicht weifde sondern schwarze Lettern verwendet, um einen guten Kontrast zu erzielen und damit den be-
hordlichen Vorschriften zu entsprechen.
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Die Danziger Hoheitszeichen (zwei weifie Kreuze auf rotem Grund) waren entsprechend der Polizeiverordnung auf der
Oberseite der oberen Tragfliche und auf der Unterseite des unteren Fliigels angebracht, und zwar relativ weit aufen.
Ebenso hatte man das Seitenruder rot gestrichen und darauf zwei weifde Kreuze plaziert.

Ob die Rumpler C I 1923 auch auf das hellgraue bzw. silbergraue Bemalungsschema umgestellt wurden, dafiir lief? sich
bisher kein Beleg finden.

Ubrige Danziger Gesellschaften

Die Farbgebung der anderen in Danzig zugelassenen Flugzeuge lief3 sich bisher leider nicht rekonstruieren.
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Flugzeugregister der Freien Stadt Danzig 1920 - 1939

Zeichenerklirung und Bedeutung der Abkiirzungen (soweit nicht schon an anderer Stelle erldutert):

> mindestens seit
~ etwa
N Absturz, Totalschaden

FSch  Fliegerschule

FSp Flugsport

JLV Junkers-Flugzeugwerke, Abt. Luftverkehr
LFV Luftfahrtverein

In schwarzer Farbe gehaltene Angaben sind gesichert.

Blau formatierte Informationen sind zwar als solche gesichert, aber es fehlt noch eine letzte Bestatigung fiir den Zusam-
menhang, in den sie hier gebracht sind (Beispiel: Zulassung FD 14 und WNr. 1503 existierten ohne jeden Zweifel und es ist
auch sehr wahrscheinlich, daf} beide Angaben dieselbe Maschine betrafen, aber es existiert kein eindeutiger Nachweis, daf3
FD 14 tatsachlich die Werknummer 1503 trug).

In Rot markierte Daten sind nur als ,vermutlich“ einzustufen.

FD - Zulassungen

In Benutzung von ca. Marz 1920 bis langstens August 1921

Kecrlllrzlei- WNTr. Triebwerk Eigentiimer Sonstiges / Verbleib
FD 1 Albatros B II 8490 DzLR

FD 10 Albatros B II 1331 DzLR

FD 11 Albatros CIII 5421 DzLR 21.07.21 verchartert an DzLP

FD 12 Rumpler C1 DzLR 4 12.05.21 in Danzig

FD 14 Fokker F I1 1503 A-S ,Puma“ DzLR ehem. D-175, 08.21 neue Zulassung Dz 3
FD 15 Fokker F I1 1504 A-S ,Puma“ DzLR 08.21 neue Zulassung Dz 4

FD 16 LVG C VI DzLR ehem. D-177

FD 17 LVG C VI DzLR ehem. D-178

FD 20 Fokker F III 1530 DzLR ehem. D-176,{ 06.06.21 in Memel

FD 21 Fokker F III 1531 DzLR ehem. D-180, 08.21 neue Zulassung Dz 8

D/Dz - Zulassungen

In Benutzung von Februar bis Marz 1921

Kennzei-

chen Triebwerk Eigentlimer ‘ Sonstiges / Verbleib

Dz 135 Junkers F 13 545 BMW III a DzLP Name ,Sperling”, ehem. D-135, 03.21 neue Zulassung Dz 36
Name ,Mowe"“, ehem. D-152, ~03.21 verkauft an SCADTA,

bz152 Junkers F 13 543 BMWIiTa bzLP 08.21 llolumbianische Zulassung A-6

Dz 157 Junkers F 13 542 A-S ,Puma“ DzLP Name ,Kiebitz“, ehem. D-157, 08.21 neue Zulassung Dz 30

Dz 158 Junkers F 13 547 BMW III a DzLP Name ,Stieglitz“, ehem. D-158, 03.21 neue Zulassung Dz 37

Dz 162 Junkers F 13 584 A-S ,Puma“ DzLP Name ,Adler”, ehem. D-162, 03.21 neue Zulassung Dz 38

Dz 169 Junkers F 13 585 BMW Il a DzLP Name ,Elster”, ehem. D-169, 03.21 neue Zulassung Dz 39

Dz 170 Junkers F 13 588 BMW Il a DzLP Name ,Sperber*, ehem. D-170, 07.21 neue Zulassung Dz 40
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Luftfahrzeugrolle Dz

Geoffnet vom 12. Mérz 1921 bis zum 30. Juni 1926. Vorhandene Zulassungen behielten bis ldngstens 31. Marz 1927 ihre
Giiltigkeit.

Kenn-
zeichen

Triebwerk

Monat/
Jahr

Eigentiimer

Sonstiges / Verbleib

Dz1 |? ? ? 08.21 ? Zul. Datum 10.08.21
Dz2 |? ? ? 08.21 ? Zul. Datum 10.08.21
A-S ,Puma“ 08.21 DzLR ehem. FD 14
Dz 3 |FokkerFII 1503 1923 DzAL Name , Friedrichshafen”. 04.26 Halter: DLH
>12.25 BMW IV
>01.27 DLH neue Zulassung D-175.
08.21 DzLR ehem. FD 15.
Dz 4 |Fokker FII 1504 A-S ,Puma“ 1923 DzAL Name , Frankfurt”. 1924 in Charter bei DDL
1925 DVS Staaken |neue Zulassung D-423
08.21 DzLR
A-S ,Puma“
Dz5 |FokkerFIII |1539 1923 DzAL Name , Friedrichroda“. 04.26 Halter: DLH
>12.26 BMW IV >12.26 DLH neue Zulassung D-1028.
Dz6 |? ? ? 08.21 DzLR Zul. Datum 10.08.21
08.21 DzLR ehem. FD 21
Dz8 |FokkerFIII |1531 A-S ,Puma“ 1923 DzAL Name ,Fiirth“. 04.26 Halter: DLH
>12.26 DLH neue Zulassung D-180
07.21 DzLP
Dz 20 |Rumpler CI 2 Benz Bz 11 05.22 DzLLD
1923 DzAL war im Jan.1923 stark beschadigt
Dz21 |RumplerCl | 3 Benz Bz I1I 07.21 DZLP gijg;&?;‘iﬁ:g“@eﬁf&ggo gesehen.
Dz 221 |Rumpler CI 5 Argus As 111 07.21 DzLP 4 1921/22 in Putzig
Dz 22 11 | Rumpler C I 8 Benz Bz III 05.22 DzLP
07.21 DzLP
Dz 23 |Rumpler C1 11 Benz Bz III 05.22 [DzLLD]
1923 DzAL
Dz 241 |Rumpler CI 7 Benz Bz 111 07.21 DzLP 4 10.21 bei Heubude ?
Dz 24 11 | Rumpler C1 12 ? 1921 DzLP 11921/22?
Dz 24 11l | Rumpler C1 13 Benz Bz III 1922 DzLP
07.21 DzLP
05.22 DzLLD
Dz 25 |Rumpler CI 14 Benz Bz 111 1923 DzAL
>04.24 Baumer Aero
05.24 GmbH neue Zulassung D-364
04.22 DzLLD
Dz 26 |RumplerCI ? Benz Bz I11 1923
DzAL
03.24 noch vorhanden
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Kenn-

seichen Triebwerk Eigentiimer Sonstiges / Verbleib
04.22 DzLLD
Dz27 | Rumpler C1 ? Benz Bz I11 Halter von >05.25 bis >12.25: DVS.
1923 DzAL
Neue Zulassung Y-MAAA vorgesehen
04.22 DzLLD
Name ,Regensburg”, ab 1924 ,Rostock".
Dz 28 |Rumpler CI 10 Benz Bz 111 1923 DZAL Halter ab 1925: DVS.
1927 abgestellt in Staaken.
Neue Zulassung Y-MAAB vorgesehen.
04.22 DzLLD
Dz 29 |Rumpler CI 18 Benz Bz IIl a Name ,Rheinau”. Halter ab 1925: DVS
1923 DzAL 1927 abgestellt in Staaken.
Neue Zulassung Y-MAAC vorgesehen.
542 08.21 Name , Kiebitz“, ehem. Dz 157,
Dz 301 |JunkersF 13 A-S ,Puma“ DzLP zeitweilige Tarn-Werknummer 536
536 02.22 neue Zul. Dz 43
~06.22 DzLP Name ,Amsel”.
Dz 3011 |Junkers F13 | 580 ?
09.22 PLL 12.22 neue Zul. PP-ALA
>03.23 DzLP Name ,Albatros®,
Dz 30 III | Junkers F 13 | 569 ?
05.23 JLV RufRland |neue Zul. R-RECA
03.21 Name ,Schwalbe”, ehem. D-133
DzLP
Dz311 |JunkersF 13 | 534 BMW III a 10.22 neuer Name ,Stieglitz“
11.22 JLV neue Zul. D-219
>11.22 DzLP Name ,Adler”, ehem. Zul. Dz 37.
Dz 3111 |Junkers F 13 | 547 ?
>06.23 JLV Ruflland | neue Zul. R-RECB
537 03.21 Name ,Geier", ehem. D-134.
DzLP ; ;
Dz321 |Junkers F 13 BMW 11l a 0922 Korre%l(tur der WNr. in 588 und Name in
588 »Rabe*“.
10.23 PLL neue Zul. PP-ALH
Dz 3211 |JunkersF 13 | 626 ? >03.22 DzLP Name ,Sperling”
03.22 Schwimmerversuche Warnemiinde
>04.22 DzLP Name ,Kondor“. 05.22 Flug nach Moskau.
Dz 32 III |Junkers F 13 | 579 ?
>07.22 JLV neue Zul. D-202
Dz 32 1V |Junkers F 13 ? ? >03.24 DzLP Name,?
612 03.21 Name ,Rabe“, ehem. D-154.
Dz 33 |JunkersF 13 BMW III a DzLP Zeitweilige Tarn-Werknummer 533.
533 06.22 noch vorhanden.
Dz341 |JunkersF13 | 611 BMW IIl a 03.21 DzLP Name ,Falke®, ehem. D-145.
Verbleib unsicher, vgl. aber Dz 40.
04.22 DzLLD 532 = Tarn-WNr., Name ,,?“.
?
Name ,Johannisthal“
Dz 34 11 |Junkers F 13 | 532 1923 DzAL
04.26 Halter: DLH
>12.25 BMW IV
>12.26 DLH neue Zul. D-1036
07.21 Name , Habicht“
Dz 351 |JunkersF13 | 533 ? DzLP
02.22 neue Zul. Dz 41
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Kenn-

seichen Triebwerk Eigentiimer Sonstiges / Verbleib
? 04.22 DzLLD
543 = Tarn-WNr., Name ,Reiher”.
Dz 3511 |Junkers F 13 | 543 1923
>05.25 AS Puma DzAL
02.26 noch vorhanden
03.21 Name ,Sperling, ehem. Dz 135,
Dz 361 |JunkersF 13 | 545 BMW III a DzLP
02.22 neue Zul. Dz 42
541 541 = Tarn-Werknummer, Name ,Krahe*“,
>08.22 DzLP ehem. D-205.
”
Dz3611 | Junkers F 13 s ' >09.22 Korrektur der WNr. in 589.
89
09.22 PLL >12.22 neue Zul. PP-ALB
Name , Fink",
Dz 36 11l |Junkers F 13 | 571 ? >0523 DzLP
04.24 noch vorhanden
03.21 Name ,Stieglitz“, ehem. Dz 158
Dz 371 |Junkers F 13 | 547 BMW III a DzLP
>11.22 neue Zul. Dz 31
>01.23 DzLP Name ,Sperber”, ehem. D-190.
Dz 3711 |Junkers F 13 | 625 ?
10.23 PLL neue Zul. PP-ALF
Name, ? “
Dz 37 1II | Junkers F 13 ? ? >02.24 DzLP
09.24 noch vorhanden.
03.21 Name ,Adler”, ehem. Dz 162.
DzLP
Dz 38 |JunkersF13 | 584 BMW III a 04.22 Name ,Schwalbe®, Halter: BayLL.
>04.24 BayLL neue Zulassung D-347.
03.21 Name , Elster, ehem. Dz 169.
DzLP
Dz 391 |JunkersF 13 | 585 BMW III a [09.22] neuer Name ,Geier*.
>01.23 JFA neue Zulassung D-220.
Name ,Sperling*,
Dz 3911 |Junkers F13 | 626 ? [01.23] DzLP
07.23 noch vorhanden
c 07.21 DzLP Name ,Sperber”, ehem. Dz 170,
88
Dz 40 |JunkersF 13 BMW III a [04.22] DzLLD
611 ~09.22 Korrektur der WNr. in 611
1923 DzAL {7.5.1923 in Pommern
531 Tarn-Werknummer, Name ,Habicht,
02.22 DzLP ehem. Dz 35
Dz41 |JunkersF13 s ? ~09.22 Korrektur der WNr. in 533
33
10.23 PLL neue Zul. PP-ALG
535 Tarn-Werknummer, Name ,Elster”, ehem.
02.22 DzLP Dz 361
Dz42 |JunkersF13 sas ? ~09.22 Korrektur der WNr. in 545
4
>04.24 JLV neue Zulassung D-332
536 02.22 Tarn-Werknummer, Name ,Kiebitz“, ehem.
Dz 43 |JunkersF 13 42 ? ~09.22 DzLP Korrektur der WNr. in 542
03.24 noch vorhanden
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09.22 DzLP Name ,Rotkehlchen”, ehem. Zul. D-210.
Dz 441 |JunkersF 13 | 627 ?
09.22 PLL >12.22 neue Zul. PP-ALC
>03.23 Name,, ? “,
Dz 44 11 |Junkers F 13 ? ? DzLP
06.23 noch vorhanden
09.22 DzLP Name ,, ? “, ehem. Zulassung D-204
Dz 45 |JunkersF 13 | 582 ?
10.22 PLL neue Zul. PP-ALD
Halter: H. Giesemann, Pankow.
Dz47 | DFWCV ? Benz Bz IV >04.26 Trieb & Cie | 08,12.1926 schwerer Bruch bei Riickers.
Neue Zulassung Y-MAAD vorgesehen.
Halter: E. Kortsch, Breslau.
Dz 48 |DFWCV VI ? >08.25 Trieb & Cie, 05.1926 in Frankfurt/M. abmontiert und
abgestellt.
Neue Zulassung Y-MAAE vorgesehen.
>07.26
Dz49 |DFWCV ? ? Danziger FSch
1927 neue Zulassung Y-MAAG
Carl Biicker, Os- . .
Dz50 |[DFWCV ? Mercedes D 11l a 10.24 nabriick { 24.04.25 bei Hustadte (Krs. Melle/Westf.)
>10.25 Halter: Siid-Ostpreuss. Reisebtiro GmbH
Dz 53 |Rumpler CI ? ? Trieb & Cie
1927 neue Zulassung Y-MAAF
Argus 180 PS >04.24 Trieb & Cie Halter: H. Giesemann, Pankow
Dz 54 |RumplerCI |2319
Mercedes D III >02.27 | FSp Osnabriick |4 03.02.27 in Osnabriick
~1925
Dz 55 |Rumpler CI ? ? Danziger FSch
1927 neue Zulassung Y-MAAH
>09.25
Dz 58 | Albatros B1I 5 ? Danziger FSch
1927 neue Zulassung Y-MAA]
) >05.25 ex RR-5
D299 |FokkerFII |1655  olls-Royce DzAL
Eagle VIII 09.25 noch vorhanden
} >05.25 ex RR-4
Dz100 |Fokker FIl | 1651 olls-Royee DzAL
Eagle VIII 26.05.25 Absturz in Tempelhof
3 >07.25 ex RR-7
Dz 112 |Fokker FIIl |1657 5"“51 Royce DzAL
Eagle VIII 09.25 noch vorhanden
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Luftfahrzeugrolle Y bzw. YM

Geoffnet ab 1. Juli 1926, Umzeichnungsfrist fiir vorhandene Flugzeuge mit Dz-Zulassung bis 31. Marz 1927.

Aufler Kraft gesetzt durch Reichsverordnung vom 13.10.1939.

Kenn-
zeichen

Eigentiimer

Sonstiges / Verbleib

Y-MAAA | RumplerCI ? ? - DzAL Reserviert fiir ehem. Zulassung Dz 27
Y-MAAB | RumplerCI ? ? - DzAL Reserviert fiir ehem. Zulassung Dz 28
Y-MAAC | Rumpler CI ? ? - DzAL Reserviert fiir ehem. Zulassung Dz 29
Y-MAAD DFWCV ? ? ? Trieb &.Cle' Reserviert fiir ehem. Zulassung Dz 47
Danzig
Y-MAAE | DFWCV ? ? ? Trieb & Cie, b o erviert fiir ehem. Zulassung Dz 48
Danzig
Y-MAAF | Rumpler CI ? ? ? Trieb &.Cle’ Reserviert fiir ehem. Zulassung Dz 53
Danzig
Y-MAAG DFWCV ? ? 04.27 Danziger FSch | ehem. Zulassung Dz 49
>1930 . ehem. Zulassung Dz 55,
- ?
Y-MAAH | Rumpler CI ? Mere. D III 04.27 Danziger FSch 1 01.06.33 in Danzig
? 04.27 Danziger FSch | ehem. Zulassung Dz 58
Y-MAA] Albatros B 11 5 >06.29 ) )
Mere D1 >05.29 | Willy May, Danzig
Y-MAAK!| Rumpler CI ? ? - DzLP Reserviert fiir ehem. Zulassung Dz 21
~09.31 Danziger LFV Lieferung alf Neuflugzeug,
| Name ,Daol”.
Klemm .
YM-AAK! L25b 291 |Daimler F7502 Nat. Flugsport-
>10.33 Verein, Orts-
gruppe Danzig
. . . Name ,Ad Astra“.
YM-AAL | BFWM 23b 491 | Siemens Sh 13 | >04.30 | Akaflieg Danzig 1 05.35 in Rossitten
Siemens Sh 11 | >11.30 ehem. Zulassung D-1235.
YM-AAM RaKaKlIa 23 Akaflieg Danzig
Siemens Sh 12 ? noch vorhanden 10.33
. Klemm L 26 Va ArgusAs8 | >09.32 - . |Name ,Peter von Danzig".
YM-AAN 349 | Akaflieg Danzig | | ¢ 06,33 in Dessau
Klemm L 26 Ila Siemens Sh13a | >01.33
YM-AAO | Miiller GMG II 13 Anzani 3 Cyl. | ~1931 Akaflieg Danzig |ehem. Zulassung D-1510
>09.32 Danziger LFV Name ,Saturn”. Ehem. Zulassung D-1479.
YM-AAP | KlemmL25 | 91 |Daimler F7502 Nat. Flugsport-
>10.33 Verein, Orts-
gruppe Tiegenhof
>05.33 | Akaflieg Danzig |ehem.Zulassung D-1263.
YM-AAR | Albatros L 68 c | 10093 | Siemens Sh 12
>12.33 DLV Halter: DLV-Flieger-Landesgruppe Danzig
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Notlandungen und Unfille

Nachstehend sind in chronologischer Reihenfolge alle Notlandungen und Unfille zusammengestellt, die sich auf Danziger
Gebiet sowie auf den Strecken von und nach Danzig ereigneten. Dariiber hinaus sind alle Vorfalle aufderhalb des Danziger
Gebiets einbezogen, an denen Flugzeuge mit Danziger Zulassung beteiligt waren. Als Quellen dienten die Unfallberichte
sowie die Monats-, Quartals- und Jahresberichte der Luftiiberwachungsstellen in den deutschen Ldndern und Provinzen
sowie in Danzig, die monatlichen Flugbewegungsmeldungen deutscher Polizeiflugwachen, Unfallberichte der beteiligten
Fluggesellschaften, Meldungen in damaligen Tageszeitungen und die Berichterstattung in zeitgendssischen Luftfahrt-
Fachzeitschriften.

Die Zusammenstellung erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit, da in dem benutzten Material viele Liicken vorhanden
sind. AuRerdem war es praktisch nicht moglich, alle Tageszeitungen der in Frage kommenden Regionen iiber nahezu 20
Jahre komplett durchzusehen.

| 1919 - 1921

Aus den Jahren 1919 und 1920 sind keine Unfalle im Raum Danzig iiberliefert.

21.4.1921

Am Motor einer Albatros C XV geriet der Vergaser in Brand, als sie sich gerade auf einem Probeflug in 500 Metern Hohe
iiber dem Platz Langfuhr befand. Dem Piloten gelang es trotz des schnell um sich greifenden Feuers, das Flugzeug zur Lan-
dung zu bringen. Zwei mitfliegende Monteure konnten sich unverletzt retten, wahrend der Flugzeugfiihrer schwere
Brandwunden an Hianden und Fiifen erlitt. Die Maschine verbrannte vollstindig. Uber ihre Identitit liegen keine Informa-
tionen vor, aber vermutlich gehorte sie dem LO. Weder DzLR noch DzLP hatten Albatros C XV in ihrem Bestand, wahrend
der LO mehrere Flugzeuge dieses Typs einsetzte.

29.4.1921
Ein Flugzeug der DzLR mufidte wegen Motorstérung bei Gdingen notlanden. Es wurde vorlaufig beschlagnahmt, am 22.5.
aber von polnischen Offizieren nach Danzig zuriickgeflogen und wieder der DzLR iibergeben.

12.5.1921

Die FD 12, eine Rumpler C I der DzLR, erlitt unweit des Flugplatzes Langfuhr Totalschaden. Die Maschine befand sich im
Landeanflug, als eine Fallbde sie so tief herunterdriickte, daf ihr rechter Fliigel gegen einen Telegrafenmast stief3. Bei dem
unvermeidlichen Absturz ging das Flugzeug in Triimmer, der Pilot und zwei mitfliegende Monteure wurden verletzt.

6.6.1921

Die FD 20, eine von der DzLR frisch beschaffte und auf der Strecke Danzig - Memel eingesetzte Fokker F III, streifte in Me-
mel ein Kasernendach und stiirzte ab. Das Flugzeug ging restlos zu Bruch, die Passagiere und der Pilot kamen mit dem
Schrecken davon.

10.-17.7.1921
Im Rahmen der Zoppoter Sportwoche, die vom 10. bis 17. Juli 1921 stattfand, muf3te ein ehemaliges Jagdflugzeug vom Typ
Fokker D VII wahrend der Vorfiihrung von Sturz- und Schleifenfliigen in der Ostsee notlanden.

15.7.1921
Die FD 21, eine Fokker F III der DzLR, mufdte unterwegs eine Notlandung vornehmen. Ndhere Einzelheiten fehlen leider.

Im Juli 1921
Auf dem Flugplatz Langfuhr rollte ein Flugzeug beim Landen gegen einen Zaun in unmittelbarer Nahe der Flughalle und
beschadigte sich die Flachen leicht.

2.8.1921

Glimpflich verlief eine Notlandung der Rumpler C I, Kennzeichen Dz 25: Flugzeugfiihrer Reum mufite wegen einer Motor-
storung bei Kahlberg (auf der Frischen Nehrung) herunter und geriet mit der Maschine beim Ausrollen teilweise in das
Wasser des Frischen Haffs. Trotzdem gelang es, die Dz 25 wieder flott zu machen und Richtung Kénigsberg weiterzuflie-
gen.

3.8.1921

Auf dem Flugplatz Langfuhr verzeichnete die Luftaufsicht Danzig einen mittelschweren Unfall: Eine Albatros C VII des LO,
Zulassung D-137, rutschte wegen Motorversagen aus vier bis fiinf Metern Héhe ab und ging teilweise zu Bruch. Die beiden
Insassen, Flugzeugfiihrer Otto Babekuhl und ein Monteur, blieben zum Gliick unverletzt.

4./5.10.1921

Uber Ostpreussen und dem Baltikum herrschte ein schwerer Orkan, verbunden mit wolkenbruchartigen Regenfillen und
Hagelschlag. Bei diesem Wetter mufte eine Fokker-,Limousine“ der DzLR auf dem Flug von Danzig nach Konigsberg auf
der Frischen Nehrung notlanden. Die Maschine kam glatt zu Boden, es gelang aber nicht, sie ausreichend zu verankern; der
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Sturm ergriff das Flugzeug, schleuderte es wie einen Spielball durch die Luft und zertriimmerte die Zelle véllig. Uber die
Identitit der zerstorten Maschine gibt es leider keine Angaben.

Oktober 1921

Die Luftaufsicht Danzig berichtete von einem schweren Bruch am Ostseestrand bei Heubude: Eine Rumpler C [ (vermutlich
die Dz 24 der DzLP) rutschte bei einem Landungsversuch am Strand, um einer dort notgelandeten anderen Maschine Hilfe
zu bringen, aus etwa 30 m Hohe ab. Der Pilot erlitt einen Oberschenkelbruch.

Schwerer Bruch der Rumpler C I Dz 24 der Danziger Luftpost. Vermutlich handelt es sich dabei um den von der Luftaufsicht
Danzig berichteten Absturz am Ostseestrand bei Heubude im Oktober 1921. (Slg. Ott/ADL)

1922 |

9.5.1922
Einen Tag nach Wiedereroffnung des Luftverkehrs im Jahre 1922 mufdte die Dz 4, eine Fokker F II der DzLR, die sich auf
dem Riickflug von Memel nach Danzig befand, wegen Benzinmangel in Steegen (30 km 6stlich der Stadt Danzig) notlanden.

Die Notlandestelle befand sich schon auf dem Gebiet des Freistaats, weder die Insassen noch das Flugzeug erlitten einen
Schaden.

13.5.1922

Ein Propellerbruch zwang die Junkers F 13, Dz 34, von Kénigsberg kommend, zur Notlandung bei Bohnsack (15 km 6stlich
von Danzig). Insassen und Flugzeug blieben unversehrt.
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15.5.1922

Bei der Dz 8, einer Fokker F III der DzLR setzte kurz nach dem Start vom Kénigsberger Flughafen Devau der Motor aus. Die
nachfolgende Notlandung aufRerhalb des Platzes endete mit einem ziemlichen Bruch. Alle Insassen blieben zum Gliick un-
verletzt. Bei dem Triebwerk handelte es sich um einen englischen Siddeley ,,Puma*“.

4.6.1922
Auf der Strecke Danzig - Konigsberg mufite die Dz 8 erneut wegen eines Motordefekts notlanden, dieses Mal bei Kalthof
(nur wenige Kilometer vom Flughafen Kénigsberg-Devau entfernt). Passagiere, Pilot und Flugzeug blieben unversehrt.

9.6.1922

Auf dem Flugplatz Langfuhr kam es zu einem Zusammenstof3: Eine dem LO gehdrende Albatros C XV, Kennzeichen D-186,
rollte nach der Landung in das Junkersflugzeug Dz 32 der DzLP hinein, weil der Pilot sich infolge starken Riickenwinds in
der Auslaufstrecke verschatzt hatte. Radbremsen gab es damals noch nicht !

14.6.1922
Eine Junkers F 13 der DzLP, Zulassung Dz 33, mufdte auf3erhalb der Danziger Flugplatzzone landen, da der Motor plétzlich
streikte. Beim Ausrollen stief die Maschine mit der linken Tragflache gegen eine Hochspannungsleitung.

18.6 1922
Schlechtes Wetter zwang die Dz 4, eine Fokker F II der DzLR, auf dem Uberfiihrungsflug von Berlin nach Danzig, zu einer
Notlandung auf dem Flugplatz Stettin-Schwarzow.

23.6.1922

Die Dz 38, eine Junkers F 13, die beim Bayerischen Luft-Lloyd im Einsatz war, mufte eine halbe Stunde nach dem Start
wieder nach Miinchen-Oberwiesenfeld zuriickkehren, weil der Motorlauf nicht einwandfrei war. Den Flug nach Konstanz
fiihrte an ihrer Stelle die Rumpler C I, D-126, durch.

7.7.und 8.7.1922

Kurz nach dem Start in Bremen-Neuenland Richtung Berlin mufdte die Dz 20, eine Rumpler C I des DzLLD, wegen eines
Steuerdefekts wieder umkehren. Am folgenden Morgen streikte nach zehnminiitiger Flugzeit der Motor und zwang den Pi-
loten erneut zur Riickkehr nach Bremen. Endlich im dritten Anlauf gelang es der Dz 20 dann, die Hansestadt zu verlassen.

Juli 1922

In den Akten der LUSt. ist in diesem Monat eine Notlandung festgehalten, leider ohne genaues Datum: Die Dz 28, eine
Rumpler C I des DzLLD, vollfiihrte wegen Steuerungsdefekts eine Notlandung westlich von Kahlberg. Das Flugzeug blieb
unbeschadigt und wurde von der Flugwache Préobbernau (am Frischen Haff) auf Danziger Gebiet zuriickgerollt.

10.8.1922
Auf dem Riickweg von Konstanz nach Miinchen mufite die obengenannte Dz 38 bei Memmingen wegen Olmangel notlan-
den; sie setzte mit mehrstiindiger Verspatung ihren Flug fort.

12.8.1922
Auf der Strecke Miinchen - Oberammergau im Einsatz, zwang ein Bruch der Olleitung die Dz 38 bei Weilheim zur Notlan-
dung. Nach erfolgter Reparatur vor Ort kehrte das Flugzeug am 17.8. nach Schleifsheim zuritick.

23.8.und 15.9.1922
Die Dz 38, wieder im Einsatz auf der Linie Miinchen - Konstanz, mufdte an beiden Tagen jeweils wegen Motorstérung bei
Tiirkheim herunter. Beide Male gelang eine glatte Landung mit anschlief;endem Weiterflug nach Miinchen.

Fir den Rest des Jahres 1922 liegen keine Unfallmeldungen vor.

| 1923

7.5.1923
Die Flugsaison 1923 begann gleich am Eroéffnungstag mit einem Totalschaden. Betroffen war die auf der Strecke Berlin -
Stettin - Danzig - Kénigsberg verkehrende Junkers F 13, Kennzeichen Dz 40 (WNr. 611), Eigentlimer DzAL. Flugzeugfiihrer
Otto Babekuhl berichtete damals iiber den Hergang des Unfalls:
»Am 7. Mai 1923 nachmittags 1.35 Uhr startete ich mit dem Junkers-Flugzeug Dz. 40 in Staaken zu einen Postflug nach Dan-
zig-Koénigsberg. An Bord befand sich ein Fluggast fiir Danzig.
Nach dreistiindigem Fluge klappte plétzlich in 800 m Héhe die Motorhaube auf. Das Flugzeug verlor sofort die Fahrt und
kippte nach vorn tiber. Mit Hilfe des Motors gelang es mir, das Flugzeug wieder in Gewalt zu bekommen und mit laufenden
Motor in Gleitflug zu halten. Trotzdem konnte ich das Landen im Walde nicht verhindern, da die Steuer versagten und die
Aussicht aus dem Fiihrersitz durch die Motorhaube verdeckt war. Bei dem Aufprall wurde das Flugzeug restlos zerstort. Nur
die Kabine und der Fiihrersitz blieben unversehrt. Der Fluggast erlitt keine Verletzungen. Da die Verschliisse der Haube ge-
schlossen waren, ist das Aufklappen derselben ungekldrt.
Staaken, den 11. Mai 1923. gez. Babekuhl”
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Dieser Unfall war fiir den DzAL Anlaf3, sich bei den Junkers-Werken tiber die mangelhafte Weitergabe von sicherheitsrele-
vanten Informationen zu beschweren. In einem Brief vom 23.5.1923 hief3 es u.a.:
,Wir bedauern, daf3 Sie der Lloyd-Luftdienst GmbH, Bremen, von der wir das Flugzeug iibernommen haben, seiner Zeit keine
Mitteilung iiber die von Ihnen vorgenommenen Verbesserungen an Ihrer Type J.13 gemacht haben.
Wir wéren Ihnen dankbar, wenn Sie dies nunmehr nachholen wiirden, damit wir die noch in unserem Besitz befindlichen
Junkersflugzeuge in einen Zustand versetzen kénnen, der derartige Ungliicksfille ausschlief3t.”

26.5.1923
Auch die Junkers F 13 der DzLP blieben von Aufienlandungen nicht verschont: Flugzeugfiihrer Schifer mufdte mit der Dz
36 bei Wepritz (nahe Landsberg/Warthe) notlanden. Siehe Foto in Teil 2 auf Seite 11.

6.6.1923

Die auf der Strecke Berlin - Hamburg verkehrende Junkers F 13 des DzAL, Kennzeichen Dz 34, wurde durch eine Motorstd-
rung gezwungen, in der Ndhe von Wittenberge (an der Elbe) den sicheren Boden aufzusuchen. Maschine und Insassen
blieben unversehrt.

9.6.1923

Gegen 9.30 Uhr veranlafdte ein Rohrbruch im Kiihlsystem die Fokker F 1II, Kennzeichen Dz 8, zwei Kilometer westlich von
Schmergrube (Ostpreufden) am Seestrand auf der Frischen Nehrung niederzugehen. Die Landung verlief glatt, und nach er-
folgter Reparatur konnte die Maschine um 19.30 Uhr wieder starten.

11.6.1923

Die Dz 4, eine Fokker F II des DzAL, mufste bei Bernau (nordwestlich von Berlin) notlanden, weil ihr der Treibstoff ausge-
gangen war. Welche Ursache zu dem Benzinmangel gefiihrt hatte, wird in den vorhandenen Unterlagen leider nicht er-
wahnt.

11.7.1923

In Hamburg-Fuhlsbiittel geriet die Junkers F 13 des DzAL, Kennzeichen Dz 34, beim Rollen zum Startplatz in ein Loch. Zum
Gliick verlief die Sache ohne ,Ringelpietz, aber die Maschine hatte grofie Miihe wieder freizukommen. Die Hamburger
Luftaufsicht nahm diesen Beinahe-Unfall zum Anlaf, zum wiederholten Male eine verniinftige Planierung der Unebenhei-
ten vor der ehemaligen Luftschiffhalle anzumahnen.

17.7.1923
Die Fokker F II, Dz 3, muf3te bei Brelloh (siidlich von Bremen, in der Ndhe von Bassum) notlanden, weil der Motor streikte.
Der Pilot konnte den Schaden mit Bordmitteln beheben und kehrte wieder zum Flughafen Bremen zuriick.

21.7.1923

Bei der Landung in Hamburg-Fuhlsbiittel erlitt die Dz 8, eine Fokker F III des DzAL, einen Fahrwerkbruch. Das Flugzeug
kam von Berlin, hatte sich trotz einiger Triebwerkprobleme bis Hamburg durchgemogelt und mufidte nun mit stehender
,Latte” im Seitenwind landen. Beim Eindrehen gegen den Wind knickte das Fahrgestell weg. Die Zelle erlitt zum Gliick nur
leichte Beschadigungen, die Passagiere blieben alle unverletzt. Die Reparatur fand in der DAL-Werft Hamburg statt. Nach
kompletter Uberholung und Einbau eines neuen Siddeley ,,Puma“-Motors konnte die Dz 8 am 25.8.1923 wieder in Dienst
gestellt werden. Nach einem kurzen Probeflug startete sie zum planmafdigen Flug nach Berlin.

26.7.1923

Die Dz 43, eine F 13 der DzLP, unterwegs auf der Strecke Berlin - Danzig, mufste gleich zwei unfreiwillige Zwischenstops
einlegen: Einmal bei Flatow (nordwestlich von Berlin, nahe dem heutigen Autobahndreieck Havelland) und zum anderen
bei Arnswalde (ca. 65 km siiddstlich von Stettin). Beide Notlandungen verliefen glatt.

15.8.1923
Ein Motordefekt zwang die Dz 43, eine Junkers F 13 der DzLP, kurz nach dem Start in Schleiffheim zur Umkehr. Die Ma-
schine konnte wieder heil auf dem Schleiffheimer Flugfeld landen.

18.8.1923
Die Dz 43, eine F 13 der DzLP, mufite erneut auf dem Streckenabschnitt Berlin - Danzig notlanden, dieses Mal bei Noren-
berg (ca. 60 km 6stlich Stettin).

7.9.1923

Die Junkers F 13 des DzAL, Kennzeichen Dz 34, vollfiihrte eine Notlandung bei Nordhorn (in Oldenburg, direkt an der
deutsch-niederldandischen Grenze). Nach erfolgter Reparatur konnte die Maschine noch am gleichen Tag ihren Flug fortset-
zen.

14.9.1923
Ein Olrohrbruch zwang die Dz 3 (Fokker F II des DzAL), auf dem Flug von Berlin nach Kénigsberg in der Nihe von Wal-
chenwalde eine AufRenlandung vorzunehmen. Die Maschine und ihre Insassen blieben unversehrt.

20.9.1923
Die Dz 41, eine Junkers F 13 der DzLP, mufdte wegen einer Motorstorung wieder nach Schleifsheim zuriickkehren.

Seite 137
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



28.9.1923

Die Dz 3 (Fokker F II des DzAL) muf3te bei Schivelbein (in Pommern, 90 km &stlich Stettin) notlanden, weil das Triebwerk
streikte. Die Notlandung verlief glatt, aber es zeigte sich immer wieder, dafi die englischen Siddeley ,Puma“-Motoren nicht
gerade ein Muster an Zuverladssigkeit waren (vgl. auch 14.9.1923).

1.10.1923
Ein Motordefekt zwang die Dz 34, eine Junkers F 13 des DzAL, zur Notlandung in Holland, beim Aufsetzen wurde das Fahr-
gestell beschadigt.

2.10.1923

Einen Tag spater mufdte das Schwesterflugzeug der Dz 34, namlich die Dz 35, wegen einer Storung an der Benzinpumpe
bei Kirchtimke (zwischen Bremen und Zeven gelegen) notlanden. Leider fand sich kein besseres Geldnde als ein Kartoffel-
feld; beim Ausrollen auf dem weichen, von Furchen durchzogenen Untergrund brach das Fahrwerk teilweise weg, der Pro-
peller bekam Bodenberiihrung und zersplitterte. Wahrend die Luftaufsicht Hamburg diesen Unfall unter dem 2.10. melde-
te, gab die Flugwache Bremen als Datum den 4.10.1923 an.

9.10.1923
Die Junkers F 13 der DzLP, Kennzeichen Dz 42, mufte bei Schonflief (an der ndrdlichen Stadtgrenze von Berlin) notlan-
den.

11.10.und 12.10.1923
Unterwegs auf der Strecke Genf - Berlin wurde die Dz 37, eine Junkers F 13 der DzLP, zu einer Aufdenlandung bei Eichstatt
(Bayern) gezwungen. Und am folgenden Tag muf3te dieselbe Maschine eine Notlandung bei Hof (Bayern) vornehmen.

20.10.1923
Am letzten Verkehrstag der deutschen Linien ging die Junkers F 13, Dz 43, der DzLP bei Pomlau zu Bruch. Nahere Einzel-
heiten fehlen leider. Die Maschine wurde geborgen und in der Winterpause wieder instandgesetzt.

1924

4.4.1924

Die Rumpler C I, Dz 54, im Eigentum der Firma Trieb & Cie. in Danzig befindlich, erlitt einen schweren Unfall. Flugzeugfiih-
rer Friedrich Loose war mit der Maschine im Raum Stolp (Pommern) unterwegs, als eine Motorpanne ihn in der Ndhe der
Papierfabrik Rathsdamnitz zur Notlandung zwang. Infolge Fahrtverlustes rutschte die Dz 54 aus geringer Hohe ab und
wurde beim Auftreffen auf den Boden stark beschadigt. Pilot Loose blieb zum Gliick unverletzt, weitere Personen waren
nicht an Bord. Trotz der umfangreichen Schaden wurde das Flugzeug wieder aufgebaut.

25.4.1924

Im planmafiigen Passagierverkehr mufdte die Fokker F II, Dz 4, auf dem Flug von Hamburg nach Kopenhagen bei Putlos
(Raum Oldenburg/Holstein) notlanden, weil das Gelenkrohr des linken Querruders gebrochen war. Eine andere DAL-
Maschine, die sich ebenfalls auf dem Flug nach Kopenhagen befand, landete neben der havarierten Dz 4, (ibernahm Passa-
giere und Post und beforderte sie in die ddnische Hauptstadt weiter. Von Hamburg aus wurde ein Ersatz-Querruder in
Marsch gesetzt, an der Notlandestelle eingebaut, und schon am nachsten Tag konnte die Dz 4 ihren Flug fortsetzen.

17.5.1924

Die Dz 35, eine Junkers F 13 des DzAL, wurde auf der Strecke Danzig - Berlin durch starken Gegenwind gezwungen, in der
Nahe von Stolp (Pommern) niederzugehen. Vermutlich reichte der Treibstoff nicht mehr bis zum Zielflughafen. Schaden
waren nicht zu verzeichnen.

19.5.1924
Wegen eines defekten Kiihlers mufite die Fokker F II Dz 3 bei Blisow (Pommern) notlanden. Die Maschine befand sich im
Einsatz auf der Strecke Berlin - Danzig und konnte nach erfolgter Reparatur weiterfliegen.

19.5.1924

Ein Ventilfederbruch zwang die Fokker F II, Dz 4, auf dem Flug von Hamburg nach Kopenhagen zur Notlandung bei Beben-
see (siidl. Bad Segeberg/Holstein). Beim Ausrollen auf dem weichen Boden stellte sich die Maschine auf den Kopf, wobei
der Propeller zerbrach und der Zylinderblock des Motors beschadigt wurde. Nach Aufziehen einer neuen Luftschraube und
Austausch des Motorblocks konnte die Dz 4 am 21.5.1924 wieder nach Hamburg zuriickfliegen.

31.5.1924

Kurz nach Start vom Hamburger Flughafen Fuhlsbiittel setzte in etwa 20 Metern H6he der Motor der Dz 5 aus, einer Fok-
ker F III des DzAL. Die Notlandung jenseits der Flughafengrenze endete wegen der schlechten Bodenverhaltnisse mit ei-
nem Kopfstand. Bis auf den Bruch des Propellers erlitt die Maschine aber keine Beschadigungen.
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23.7.1924

Wesentlich harter traf es die Dz 5 zwei Monate spater: Sie ging beim Start in Kopenhagen zu Bruch und fiel damit vorlaufig
fiir den Streckendienst aus. Passagiere und Pilot blieben zum Gliick unverletzt. Der Schaden muf$ recht umfangreich gewe-
sen sein, denn die Reparaturarbeiten zogen sich bis in den Oktober hin. Erst im Monat November taucht die Dz 5 wieder in
den Verkehrsmeldungen verschiedener Flugwachen auf.

23.7.1924
Unter diesem Datum notierte die Luftpolizei eine Notlandung der Dz 35 auf der Feldmark Schmenzin (bei Belgard in Pom-
mern). Uber die Ursache wurde nichts vermeldet, Schiden waren offenbar keine zu verzeichnen.

26.8.1924

Die Dz 4 wurde auf dem Flug Kopenhagen - Hamburg gezwungen, auf der Insel Laaland notzulanden, weil sich der Propel-
ler geldst hatte. Ein von Kopenhagen in Marsch gesetzter Monteur konnte den Schaden vor Ort beheben, und am nichsten
Tag flog die Dz 4 nach Hamburg weiter. Dort zog man zur Sicherheit eine nagelneue Luftschraube auf. Anschliefdend ging
die Maschine zur Uberholung in die Staakener DAL-Werft und nach Fertigstellung dann in den Nachtflug-Versuchseinsatz
(s. Abschnitt ,Nacht-Luftverkehr iiber die Ostsee®).

6.9.1924
Die Dz 3 legte auf dem Stettiner Flugplatz eine Fehllandung hin und iiberschlug sich. Nahere Einzelheiten fehlen leider.

4.11.1924

Auf der Strecke Marienburg - Danzig forderte ein schweres Flugzeugungliick die ersten Todesopfer im Danziger Luftver-
kehr: Die D-58, ein Doppeldecker des DAL vom Typ AEG K, befand sich gegen 9 Uhr vormittags kurz vor der Landung, etwa
500 Meter vom Flugplatz Langfuhr entfernt, als plotzlich Wirbelstiirme mit einer Heftigkeit einsetzten, wie sie beim Obser-
vatorium Danzig noch nicht verzeichnet waren, und das Flugzeug im 34 Uberschlag zum Absturz brachten. Die Maschine
wurde restlos zertriimmert, Flugzeugfiihrer Jakob vom DzAL und die drei Passagiere erlitten todliche Verletzungen. In den
nachfolgenden Tagen gab es in der deutschen Presse eine heftige Diskussion, ob der Unfall mit einem modernen Verkehrs-
flugzeug vermeidbar gewesen oder wenigstens weniger schwer ausgefallen ware. Die Junkers-Luftverkehr AG stellte in ih-
ren ,Luftverkehrs-Informationen“ vom 10.11.1924 sogar die Behauptung auf, der Unfall sei ausschlieRlich darauf zuriick-
zufiihren, dafd die mehrfach umgebaute alte Kriegsmaschine nicht mehr lufttiichtig war.
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1925

24.4.1925

Als erster Zwischenfall des Jahres 1925 ist iiber einen Totalschaden zu berichten, den die Dz 50, ein DFW C V-
Doppeldecker, in der Nahe von Melle/ Westfalen erlitt. Die Maschine gehorte dem in Osnabriick ansdssigen Carl Biicker
und fiihrte anldf}lich des Wahlkampfes fiir die Reichsprasidenten-Wahl 1925 Propagandafliige durch, einschliefdlich des
Abwurfs von Flugblittern iiber den Landgemeinden. An Bord befanden sich Max Fick als Pilot und Hanns-Gerd Rabe als
Begleiter. An dem besagten Tag herrschte dufderst schlechtes Wetter, und nachdem die beiden iiber zwei Stunden ihre
Flugblatter verteilt hatten, streikte der Motor. In dichtem Schneetreiben mufdte Fick zwischen Hustddte und Holzhausen
eine Notlandung vornehmen. Dabei rollte die Dz 50 mit erheblicher Fahrt gegen einen Ackerwagen und ging in Triimmer.
Die Besatzung blieb unverletzt.

6.5.1925
Wegen schlechten Wetters mufite Flugzeugfiithrer Noack mit der Dz 5, der Fokker F III des DzAL, bei Siggen (Liibecker
Bucht) notlanden. Gliicklicherweise verlief alles glatt, Passagiere und Flugzeug blieben unversehrt.

25.5.1925

An diesem Tag ,erwischte” es die Junkers F 13, Dz 35, und zwar in bayerischen Gefilden. Die Maschine stand im Dienst des
Siiddeutschen Aerolloyd (Miinchen) und wurde von Rudolf Tracinski von Schleiftheim zum Miinchener Flugplatz Oberwie-
senfeld iiberfithrt, um dann von dort den planmafigen Flug Miinchen - Bad Reichenhall anzutreten. Kurz vor Erreichen des
Platzes Oberwiesenfeld gab der Siddeley ,Puma“-Motor seinen Geist auf, und Tracinski mufste in ungiinstigem Geldnde ei-
ne Notlandung vornehmen. Beim Ausrollen stiefd die Dz 35 mit dem linken Fliigel gegen einen Baum, durch den Anprall
wurde die Flache vom Rumpf abgerissen, das Fahrwerk knickte weg und ein Rad brach. Auflerdem zersplitterte der Pro-
peller, der Kiihler wurde eingedriickt und das Rumpfende geknickt. Der Pilot blieb dank der stabilen Ganzmetallzelle un-
verletzt.

26.5.1925

Grofes Gliick hatte Flugzeugfiihrer Joachim Stollbrock mit der Dz 100, einer der drei frisch zugelassenen starkmotorigen

Fokker F III des DzAL. Stollbrock war gerade in Berlin-Tempelhof gestartet, als ihm wahrend des Steigfluges der Motor

yverreckte. Die Berliner Zeitung ,Der Siiden“ berichtete {iber den Ablauf der Ereignisse:
Das Flugzeug des Deutschen Aero-Lloyd, das seinen fahrplanmdfSigen Flug nach Danzig und Konigsberg antreten wollte,
war um 13.05 Uhr aufgestiegen. Der Start erfolgte gegen ziemlich heftigen Siidwestwind. Als die Maschine in noch geringer
Héhe war, merkte der Fiihrer plétzlich, dafs der Motor versagte. Der Pilot, Joachim Stollbrock, versuchte, das Flugzeug im
Gleitflug nach dem Flughafen zuriickzubringen, indem er eine Linkskurve beschrieb. Der Versuch mifdlang jedoch. Stollbrock
mufSte aufserhalb des Flugplatzes eine Notlandung vornehmen. Das Flugzeug landete auf einem freien Geldnde an der Ecke
Oberland- und Holzmannstrafe in Tempelhof. Der Apparat wurde dabei auf dem unebenen Terrain zertriimmert. Der Flie-
ger konnte sich im letzten Moment durch Abspringen retten und trug gliicklicherweise nur leichte Verletzungen am Arm und
im Gesicht davon. Da der Unfall vom Flughafen aus beobachtet worden war, waren bald Hilfsmannschaften zur Stelle, die
dem Piloten die erste Hilfe brachten und die Uberreste des Flugzeugs abschleppten. Der verungliickte Flugapparat hatte
Post fiir den Freistaat Danzig und fiir Kénigsberg geladen. (siehe Fotos in Teil 2, Seite 16-17)

15.6.1925

Auf dem Eréffnungsflug der Strecke Danzig - Stettin - Hamburg hatte die LVP-Maschine D-455 ab Stettin mit heftigem Ge-
genwind zu kdmpfen. Gegen 21.50 Uhr mufdte Flugzeugfiihrer Hermann Fischer wegen eintretender Dunkelheit und Ben-
zinmangels bei Besenhorst (etwa 30 km 6stlich von Hamburg) in unbekanntem Geldnde notlanden. Der LFG-Doppeldecker
geriet dabei in ein Getreidefeld, sodaf} die Notlandung mit einem Kopfstand endete. Zum Gliick blieben die beiden Insassen
unverletzt und auch am Flugzeug gab es nur eine verbogene Achse und einen zersplitterten Propeller.

19.6.1925

Die D-547 der LVP, unterwegs auf dem Streckenabschnitt Stettin - Danzig, mufdte wegen einer Motorstérung bei Zanow
(nahe Koslin) notlanden. Die beschadigte Maschine wurde abmontiert und zur Reparatur ins Herstellerwerk LFG nach
Seddin gebracht. Am 6.7.1925 war die D-547 wieder flugbereit und wurde von Seddin nach Stolp tiberfiihrt.

6.7.1925
Laut Bericht der Flugwache Stettin erlitt die D-547 der LVP bei der Landung auf dem Flugplatz Stettin-Kreckow einen
Spornbruch.

8.7.1925

Die Luftaufsicht Hamburg berichtete: ,Die Strela-Land D-455 des Pommern Luftverkehrs notlandete am 8.7. auf dem Fluge
von Stettin bei Haslarfort (5 km nordlich Ochsenzoll bei Hamburg) nach vierstiindiger Flugdauer infolge Benzinmangels. Mit
Unterstiitzung der Aerolloyd AG wurde dem Flugzeug Betriebsstoff zugefiihrt, so dafs am Morgen des 9.7. der Weiterflug nach
Hamburg erfolgen konnte.”

20.7.1925
Flugzeugfiihrer Schmidt sah sich gezwungen, mit der LVP-Streckenmaschine D-455 eine unvorhergesehene Zwischenlan-
dung in Stolp vorzunehmen, weil der BMW-Motor streikte.
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21.7.1925
Einen Tag spater erwischte es das Schwesterflugzeug D-547: Die Notlandung bei Luisenthal (nahe dem Damm’schen See
bei Stettin) endete mit einem Uberschlag.

24.7.1925
Beim Start in Hamburg-Fuhlsbiittel Richtung Danzig verlor die LFG Strela-Land D-723 der LVP ihren Sporn. Die Zwischen-
landung in Stettin-Kreckow verlief ohne Probleme.

20.8.1925

An diesem Tag war der einzige tddliche Unfall des Jahres auf Danziger Gebiet zu verzeichnen: Ein holldndisches Leichtflug-
zeug stiirzte im Dorf Loblau (siidwestlich von Danzig) ab. Die Maschine, eine Pander D, Kennzeichen H-NACN, befand sich
auf dem Weg nach Litauen und Lettland und wollte in Danzig-Langfuhr zwischenlanden. Uber Léblau, in relativ geringer
Flughodhe, versagte plotzlich der Motor. Das Flugzeug sackte sofort durch, schlug mit erheblicher Fahrt im Dorf auf und
ging restlos zu Bruch. Der belgische Pilot Raparlier wurde so schwer verletzt, dafi er kurze Zeit spater verstarb.

21.8.1925

Der ,Strela-Land“-Doppeldecker D-455 der LVP, von Danzig angekommen, rollte bei der Landung in Stettin in die auf dem
Flugfeld stehende D-723 hinein, ebenfalls eine ,Strela-Land“. Beide Maschinen wurden beschédigt, Passagiere und Besat-
zung blieben unverletzt.

26.08.1925
Der ,Strela-Land“-Doppeldecker D-755 der LVP, unterwegs auf der Strecke Danzig - Stettin - Hamburg, mufste gegen 20.45
Uhr wegen Schlechtwetter und zunehmender Dunkelheit in der Nahe des Hamburger Vorortes Farmsen eine Notlandung
vornehmen, weil die Lichter des Flugplatzes Fuhlsbiittel nicht zu finden waren. Beim Aufsetzen auf einer Koppel geriet die
Maschine in die Umzaunung und erlitt folgende Beschadigungen: Linke untere Flache zertrimmert, Fahrgestell einge-
knickt, an der rechten unteren Flache ein Holm beschadigt.
Der Revier-Oberwachtmeister der zustandigen Landherrenschaft Farmsen berichtete iiber die Notlandung:
Am 26. August 1925 um 21 Uhr, als es bereits sehr dunkel war und ausserdem regnete, war in der Gegend des Farmsener
Bahnhofes ein Flugzeug in geringer Héhe bemerkt und gleich darauf ein lauter Krach in Richtung Bramfeld gehért worden.
Um 21.30 Uhr fand ich am Ziegelweg das Flugzeug D 755, Fiihrer Paul Schwarz, wohnhaft in Altona, auf dem Kopfe stehend
vor. Schwarz gab an:
»Ich komme aus Stettin. Bereits in Schwerin musste ich des schlechten Wetters wegen eine Notlandung vornehmen. In der
Gegend von Hamburg war die Luft so dick, dass es mir nicht méglich war, den Flugplatz Fuhlsbiittel zu finden. Da ausserdem
mein Benzinvorrat zu Ende ging, musste ich landen. Ich fuhr ohne Passagiere und bin nicht verletzt worden."”
Der Propeller war gebrochen und die Tragfldchen beschddigt.
Die Luftaufsicht der [Hamburger] Ordnungspolizei wurde dann telephonisch von mir verstdndigt, worauf um 22 Uhr Ober-
leutnant Goroncy mit Hilfspersonal im Kraftwagen an der Landungsstelle erschien. Nach Zuriicklassung des Monteurs Dams
vom Aero Lloyd zur Bewachung der Flugmaschine entfernten sich diese Personen, desgleichen der Pilot Schwarz.

24.9.1925

Das LVP-Verkehrsflugzeug D-547, unterwegs auf dem Streckenabschnitt Stettin - Danzig, mufite wegen einer Motorstérung
bei Grof3-Waldorf (in der Nahe von Danzig) notlanden. Die Maschine erlitt Beschdadigungen, die Insassen blieben unver-
letzt.

5.10.1925

Die Dz 53, eine Rumpler C I der Danziger Firma Trieb & Cie., legte auf dem Landeplatz Diwitten bei Allenstein (Ostpreu-
3en) eine Bruchlandung hin. Personen kamen nicht zu Schaden, aber die Beschddigungen am Flugzeug waren erheblich.
Als Halter der Maschine fungierte das Siid-Ostpreufdische Reisebiiro in Allenstein.

22.10.1925

Wegen dichten Nebels mufdte die D-422, eine Junkers F 13 der JLAG, kurz vor Erreichen ihres Reiseziels Danzig notlanden.
Das Flugzeug kam auf dem Gut Weifshof in der Nahe von Danzig-Langfuhr herunter und wurde dabei beschadigt. Passagie-
re und Besatzung blieben unverletzt.

9.11.1925

Das planméafiige DAL-Streckenflugzeug Berlin - Danzig - Konigsberg, eine Dornier Komet III mit der Kennung D-585, geriet
iiber Pommern in ein ausgedehntes Nebelgebiet. Weil Instrumentierung und Navigationshilfen in den damaligen Maschi-
nen noch keinen Blindflug zuliefien, gab es fiir den Piloten nur eine Losung: Bevor die Bodensicht vollig verlorenging, ei-
nen geeigneten Notlandeplatz zu suchen und die Maschine dort heil herunterzubringen. In diesem Sinne handelte auch der
Flugzeugfiihrer der D-585 und landete heil auf einem Feld unweit der pommerschen Stadt Schivelbein. Die fiinf Passagiere
blieben unversehrt und setzten ihre Reise per Bahn fort.

3.12.1925

Mit der Dz 27, einer bei der DVS zum Schulen verwendeten Rumpler C I, produzierte Flugzeugfiihrer Wilhelm Sander bei
einer Nachtlandung in Staaken einen Uberschlag (siehe Foto in Teil 2, Seite 35). Die Maschine wurde danach vermutlich
nicht wieder aufgebaut, denn in allen Auflistungen des Flugzeugparks von DAL bzw. DLH aus den Jahren 1926 und 1927
tauchen nur noch die Schwestermaschinen Dz 28 und Dz 29 auf.
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16.12.1925

An diesem Tag verzeichnete die LUSt. Danzig einen Unfall der polnischen Junkers F 13, Kennzeichen PP-ALA, Eigentiimer
PLL Aerolot, auf dem Flugplatz Langfuhr. Unfallursache war ein Versagen des Motors, vermutlich beim Start. Es entstand
nur Sachschaden.

30.12.1925

Die Dz 48, ein Doppeldecker des Typs DFW C V, den Hugo Ludwig aus Frankfurt/Main kéduflich erworben hatte, war im De-
zember 1925 in einem Zelt auf dem Flugplatz Frankfurt-Rebstock untergestellt. Unter der Schneelast stiirzte dieses Zelt am
30.12. zusammen und begrub die Maschine unter sich. Weil es Streitigkeiten wegen der Haftungs- und Eigentumsverhalt-
nisse gab, wurde die stark beschadigte Zelle erst im Mai 1926 abmontiert und stand seitdem in Frankfurt herum. Nachdem
das RVM im Juni 1926 die weitere Verwendung der Dz 48 in Deutschland untersagt hatte, landeten die Wrackteile vermut-
lich auf dem Schrottplatz.

| 1926

26.2.1926

In den Monaten Januar - April herrschte im deutschen Luftverkehr offiziell Verkehrsruhe. Trotzdem lief die Uberholung
und Verbesserung des kiinftigen DLH-Flugzeugparks auf vollen Touren, Werkstatt- und Schulfliige sowie Sondereinsatze
waren an der Tagesordnung. Dabei rollte am 26.2.1926 die Fokker F II, Dz 3, auf dem Flugplatz Staaken in die gerade ge-
landete Udet U 12 a, D-792, der DVS Staaken hinein. Der Zusammenstofd muf} mit ziemlicher Fahrt erfolgt sein, denn die
Flugpolizei meldete in ihrer Unfallanzeige die D-792 als zerstort.

2.3.1926

Dichter Nebel zwang die Dz 54, eine Rumpler C I der Danziger Firma Trieb & Cie. (Halter H. Giesemann, Pankow), in der
Nahe von Lindenberg (nordoéstlich von Berlin, am heutigen Autobahndreieck Schwanebeck gelegen) zur Notlandung. Pilot
Heinrich Anton konnte leider wegen des ungiinstigen Gelandes einen Kopfstand der Maschine nicht vermeiden.

2.4.1926
Pilot Walter Kuhlmey legte mit der DFW C V, Dz 47, auf dem Flugplatz Staaken eine Bruchlandung hin. Auch hier war die
Danziger Firma Trieb & Co offizieller Eigentiimer der Maschine und als Halter fungierte H. Giesemann, Pankow.

11.4.1926

Ein Pleuelstangenbruch setzte dem Uberfithrungsflug der Fokker F 11l Dz 8 von Hamburg nach Berlin ein friihes Ende. Die
Maschine mufste bei Wentorf (6stlich von Hamburg) herunter. Ein Lkw der DLH schaffte einen Ersatzmotor zur Notlande-
stelle, und nach dessen Einbau startete die Dz 8 am 14. April zuriick zum Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel.

6.5.1926

Die LFG V 130 Strela-Land D-796 der DLH, unterwegs auf der Linie Stettin - Stolp - Danzig, erlitt in Stettin einen Unfall, der
einen Schaden in Hohe von 7 % des Versicherungswertes verursachte. Pilot war Hans Koester, weitere Einzelheiten fehlen
leider.
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3.6.1926
Notlandungen der LFG Strela-Land D-547 der DLH bei Alt-Schwerin und bei Grof3-Daberkow. Keine Schéaden.

8.7.1926

Die planmafige Streckenmaschine Danzig - Stolp - Stettin erlitt auf dem Flugplatz Stolp einen Landeunfall: Pilot Friedrich
Gundlfinger hatte die D-759 (eine LFG V 130, Halter: DLH) gerade aufgesetzt, als eine starke Boe das Flugzeug erfafdte, ein
paar Meter in die Hohe schleuderte und dann wieder hart zu Boden krachen lief2. Die unsanfte Behandlung hinterlief? eini-
ge Schiden an der Maschine, die Insassen blieben aber unversehrt.

10.7.1926
Die LFG Strela-Land D-810 war ebenfalls auf der Strecke Danzig - Stolp - Stettin eingesetzt und erlitt in Berlin einen Unfall,
die Schadenshoéhe betrug 6 % des Versicherungswertes. Pilot war Josef Kaspar, weitere Einzelheiten fehlen leider.

15.7.1926

Auf dem Flugplatz Diwitten bei Allenstein rutschte die Rumpler C I, Dz 53, beim Start zu einem Probeflug ab und ging zu
Bruch. Der Pilot Alfred Hiibner blieb zum Gliick unverletzt. Das Flugzeug hatte eine ldngere Reparatur hinter sich (nach
dem Unfall am 5.10.1925, s. dort), war gerade wieder flugfertig geworden und sollte am folgenden Tag von der DVL abge-
nommen werden. Als Unfallursache stellte sich eine falsche Verspannung der Fliigel heraus.

27.7.1926
Notlandung der LFG Strela-Land D-547 der DLH wegen Benzinrohrbruch bei Pasewalk.

7.8.1926

Ein Kiihlerdefekt an seiner Fokker F III Dz 5 zwang Flugzeugfiihrer Noack, im Einsatz auf der Strecke Kopenhagen - Ham-
burg, beim Gut Woltershausen (nahe Cismar in Holstein) zur Notlandung. Der an Bord befindliche Passagier fuhr, nachdem
der dortige Ortsvorsteher hilfsweise die Paffkontrolle vorgenommen hatte, mit der Bahn nach Hamburg weiter. Der Kiih-
lerdefekt konnte vor Ort behoben werden, der Start von der Notlandestelle verlief glatt, und so traf die Dz 5 mit 4 % stiin-
diger Verspatung schliefdlich doch noch wohlbehalten im Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel ein.

26.11.1926

Die DLH-Maschine D-944, eine Junkers G 24 unter Fithrung des Piloten Erich Albrecht, mufte bei Grof3-Mandel (Neumark)
notlanden. Sie befand sich im Einsatz auf der Strecke Danzig - Berlin und konnte, nachdem der rechte Seitenmotor ausge-
fallen war, ihre Flughdhe nicht mehr halten. Das Wetter war aufderordentlich schlecht, es herrschte bereits vollkommene
Dunkelheit (18 Uhr) und das stark hiigelige Geldnde war fiir eine Notlandung denkbar ungiinstig.

Im Ausschweben stief? die G 24 mit der linken Flache gegen eine gréfiere Bodenerhebung und wurde durch die Wucht des
Aufpralls aus der Landerichtung um die eigene Achse herumgeschleudert. Dadurch scherte das Fahrwerk seitlich ab, und
die Maschine schlitterte auf Rumpf und Fliigeln iiber den hiigeligen Boden. Unmittelbar nach dem Stillstand brach im
Rumpf hinter dem mittleren Motor ein Feuer aus, das sich mit rasender Geschwindigkeit ausbreitete. Zum Gliick konnten
sich die 4 Passagiere mit dem grofiten Teil ihres Gepacks und die vierkdpfige Besatzung noch in Sicherheit bringen, bevor
das Flugzeug vollig ausbrannte.

Die nachfolgende Unfalluntersuchung ergab, dafd die Maschine in Danzig bei der herrschenden Wetterlage auf der Strecke
gar keine Startfreigabe hatte erhalten diirfen, jedoch die Startwarnung aus Berlin zu spat einging.

8.12.1926

Die letzte Unfallmeldung des Jahres 1926 betraf erneut die schon erwahnte DFW C V, Dz 47: Am 8. Dezember befand sich
das Flugzeug auf dem Uberfiihrungsflug von Erfurt nach Mannheim, als Pilot Heinz Geck durch aufkommenden Nebel ge-
zwungen wurde, bei Riickers (Kreis Fulda) eine Notlandung vorzunehmen. Im Ausschweben erkannte der Flugzeugfiihrer
zwei Baume und eine Hochspannungsleitung zu spat, bei dem heftigen Ausweichmanoéver bekam der linke Fliigel Boden-
beriihrung, die Maschine tiberschlug sich und erlitt erhebliche Beschddigungen. Zum Gliick blieb der Pilot unverletzt.

1927

3.2.1927

Das Flugjahr 1927 begann mit einem Unfall der Dz 54, eine Rumpler C I, die der Fliegersport Osnabriick GmbH gehorte. Pi-
lot Walter Eyser hatte am 3.2.1927 einen Fotoflug durchgefiihrt und befand sich im Landeanflug auf den Flugplatz Os-
nabriick, als plotzlich der Motor aussetzte. In einer versuchten Linkskurve rutschte das Flugzeug wegen zu geringer Fahrt
ab, bekam Bodenberiihrung und iiberschlug sich. Eyser blieb unverletzt, aber die Dz 54 mufdte als Totalschaden abge-
schrieben werden.

20.4.1927
Die LFG Strela-Land D-547 der DLH, Flugzeugfiihrer Karl Wessel, rammte auf dem Flugplatz Allenstein beim Wenden einen
Wintermarkierungsmast mit dem Fliigel, die Maschine erlitt leichte Beschadigungen.
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9.5.1927
Die RR 5, die Fokker-Grulich V I der Deruluft, erlitt bei der Zwischenlandung im Flughafen Danzig-Langfuhr einen Fahrge-
stellbruch, als sie beim Rollen in eine Drainagefurche geriet.

4.6.1927
Starker Nebel zwang die Albatros L 73, D-961, zur Notlandung bei Rothebude (6stlich von Danzig an der Weichsel gele-
gen). Die Maschine befand sich auf dem Weg von Kénigsberg nach Danzig und konnte spéter ihren Flug fortsetzen.

14.6.1927

Ein Kipphebelbruch an einem Auslafdventil des BMW-Motors war der Grund, warum Flugzeugfiihrer Lange seine Dornier
Merkur D-1081 unweit Kowall (stidwestlich von Danzig) in sehr ungiinstigem Geldnde notlanden mufste. Der Rumpf wurde
an zwei Stellen erheblich geknickt, der Kiihler abgerissen, das Fahrwerk schwer beschadigt.

17.6.1927

Der bekannte Segelflieger Ferdinand Schulz stiirzte in Danzig-Langfuhr ab. Schulz hatte mit dem Leichtflugzeug Miiller
GMG I des Westpreufdischen Vereins fiir Luftfahrt, Kennzeichen D-1122, einen Fluggast von Marienburg nach Danzig ge-
bracht und wollte allein wieder nach Marienburg zuriickfliegen. Kurz nach dem Start wurde die GMG I in etwa 40 Metern
Hohe von einer Fallbde erfafdt und stiirzte durch eine Fehlreaktion des Piloten ab. Die Maschine ging in Trimmer und
mufdte als Totalschaden abgeschrieben werden. Schulz erlitt zum Gliick nur relativ leichte Verletzungen.

3.8.1927

Die schon erwédhnte D-1081, unterwegs auf dem Streckenabschnitt Berlin - Danzig, mufdte wegen starken Nebels im polni-
schen Korridor notlanden. Die Landung verlief glatt, aber die Maschine wurde stundenlang von den polnischen Behérden
festgehalten und traf schliefdlich mit fast 13 Stunden Verspatung in Langfuhr ein.

1928 |

26.6.1928

Die planmaflige Streckenmaschine Konigsberg — Danzig - Berlin, eine Dornier Merkur der DERULUFT mit der Kennung RR
35, mufste kurz vor Passieren der deutsch-danziger Grenze wegen eines Motorschadens (Kolbenstangenbruch) auf der Fri-
schen Nehrung am Strand der Ostsee notlanden. Pilot Nikolai Schebanow brachte das Flugzeug samt Insassen etwa 2 Kilo-
meter nordlich der Ortschaft Neukrug unversehrt zu Boden.

4.7.1928

Pilot Schebanow, dieses Mal mit der Fokker-Grulich V I, RR 5, von Danzig aus unterwegs nach Kénigsberg, wurde kurz vor
Erreichen des Zielflughafens zur Notlandung gezwungen, weil der Gnome-Rhone-Sternmotor stark an Touren nachliefd und
schlieflich ganz stehenblieb. Zu allem Ubel herrschte auch noch ein heftiger Gewittersturm, sodafR Schebanow mit einem
sehr unebenen Geldnde an der Kiistenstrafie Fischhausen - Neuhduser (nérdlich von Pillau auf der Frischen Nehrung) vor-
liebnehmen mufite. Beim Aufsetzen scherte das Fahrgestell ab, der Rumpf wurde erheblich beschidigt, die Fliigel trugen
nur geringe Blessuren davon. Beim Abtransport erlitt die Maschine weitere Schaden.

8.9.1928

Zwei Monate spater mufdte Flugzeugfiihrer Schebanow mit derselben Maschine in der Ndhe von Danzig erneut eine Not-
landung vornehmen, weil der Gnome-Rhone-Motor wieder Probleme machte. Zum Gliick ging es ohne gréfiere Schaden ab,
die RR 5 wurde auf die Bahn verladen und nach Berlin transportiert.
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Die Fokker-Grulich V I der DERULUFT, Kennzeichen RR 5, entstand durch Umbau der bisherigen
Fokker F Il auf den Sternmotor Gnome-Rhone ,Jupiter” mit Untersetzungsgetriebe. Leider erwies
sich das franzésische Triebwerk als nicht sehr zuverldssig.

25.10.1928

Das GMG II-Leichtflugzeug des Westpreufdischen Vereins fiir Luftfahrt, Kennzeichen D-1510, mufite auf Danziger Gebiet
am Ostseestrand bei Nickelswalde notlanden, weil starker Nebel jede Orientierung unmaglich machte. Als wieder klare
Sicht herrschte, startete Pilot Schritt zuriick zum Heimathafen Marienburg. Beim Startanlauf hakte sich der Anker eines Fi-
scherbootes mit einem etwa 10 m langen Tau in das Rumpfende des Flugzeugs ein und ging mit in die Liifte. Die Maschine
erreichte trotz der unerwiinschten Last (Anker und Tau wogen immerhin 12 kg !) Marienburg und konnte dort glatt lan-
den. Ob man dem Fischer den Anker wieder zuriickerstattete, dariiber steht nichts in den Annalen.

1929

5.5.1929

Der Danziger Pilot Willy May fiihrte mit der Y-MAA], einem Albatros B II-Doppeldecker, einen Reklameflug iiber Potsdam
und Berlin durch. Auf dem Riickflug wurde der Motor tibermafig heif3, sodafd May sich zur Notlandung entschlof3. Die Ma-
schine kam glatt auf den Stutewiesen, 500 m nordwestlich der Gartenstrafde, im Bezirk Berlin-Mitte herunter. Das Flugzeug
wurde abmontiert und per Achse nach Staaken gebracht. Hier stellte man fest, daf} ein Kolbenring des Mercedes D II ge-
fressen hatte.

3.6.1929

Die DERULUFT-Streckenmaschine URSS 305, ein Dornier Merkur mit Flugzeugfiithrer Iwan Rogosa am Steuer, nahm auf ei-
nem Kartoffelfeld bei Schonfliefd (nérdlich von Berlin, heute direkt am Berliner Autobahnring gelegen) eine Notlandung
vor. Infolge des weichen Bodens endete der Auslauf mit einem Kopfstand, wobei der Propeller zersplitterte und der
Bauchkiihler eingedriickt wurde. Das Flugzeug kam von Danzig und wollte nach Tempelhof; ein Grund fiir die unplanma3i-
ge Zwischenlandung wurde in der Unfallanzeige der Luftpolizei nicht genannt.

5.6.1929

Laut Unfallanzeige der Flugwache Cottbus wurde die schon erwdhnte Y-MAA] auf einem behelfsméafdigen Landeplatz bei
Guben beschidigt. Die Maschine hatte einen Uberfithrungsflug nach Guben durchgefiihrt, mit Willy May am Steuer und
Fritz Bergmann als Begleiter. Infolge schlechter Bodenverhaltnisse durch anhaltenden Regen kollidierte die Maschine beim
Auslaufen mit einem Lichtleitungsmast. Das Flugzeug erlitt Schaden am linken Unterfliigel, auferdem wurden die linken
Fahrgestellstreben aus dem Beschlag am Holm gerissen. Der Mast brach durch die Wucht des Aufpralls ab. Verletzt wurde
zum Gliick keiner der beiden Insassen.

1930 - 1932

15.11.1930

Walter Heynen von der Akaflieg Danzig mufdte mit dem Raab-Katzenstein-Doppeldecker Kl I a ,Schwalbe“ YM-AAM auf
dem Riickflug von Berlin-Johannisthal nach Danzig befindlich, wegen einer Motorstérung notlanden, und zwar 6stlich von
Berlin an der Chaussee zwischen Marzahn und Altlandsberg. Beim Aufsetzen mit starkem Seitenwind brach das Fahrwerk
und das Flugzeug iiberschlug sich mit ziemlicher Wucht iiber den rechten Fliigel hinweg. Mit Ausnahme der unteren Flache
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wurde die Zelle sehr stark beschadigt (Schadenshohe ca. 80%). Die Triimmer transportierte man per Bahn nach Danzig
und baute die ,Schwalbe“ dort in Eigenarbeit wieder auf.

2.9.1931

Die Klemm L 25 b, YM-AAK, des Danziger Luftfahrtvereins ging in Marienburg (Ostpreufden) zu Bruch. Flugschiiler Viktor
Zirkwitz absolvierte einen Uberlandflug Danzig - Kénigsberg - Marienburg - Danzig und hatte im Marienburger Flughafen
mit gedrosseltem Motor schon zur Zwischenlandung angesetzt, als er in etwa 25 m Hohe iiber der Platzmitte den Eindruck
gewann, daf3 die verbleibende Landebahn nicht ausreichen wiirde. Folglich legte er die L 25 in eine Rechtskurve, um nach
einer Platzrunde einen erneuten Landeanflug zu versuchen. Beim ruckartigen Gasgeben ,verschluckte” sich jedoch der
kleine Zweizylinder-Daimlermotor und blieb ginzlich stehen. Infolge zu geringer Fahrt rutschte die Maschine ab und
schlug, mit dem Motor voran, auf dem Boden auf. Zirkwitz erlitt zum Gliick nur eine geringe Verletzung an der Nase, aber
dafiir sah die Klemm umso {iibler aus. In Eigenarbeit richtete der Danziger Luftfahrtverein die YM-AAK wieder her, und
nach erfolgter Reparatur stand sie weiter im Schuleinsatz.

5.4.1932
Einbrechende Dunkelheit zwang die schon erwdhnte YM-AAK zu einer Notlandung bei Stuhm (Westpreuf3en). Flugzeug-
fithrer Strauss brachte die Maschine aber gliicklicherweise ohne Blessuren herunter.

1.10.1932
Pilot Wingendorf mufdte mit der YM-AAK bei Braunsberg (in Ostpreufien, auf halbem Wege zwischen Danzig und Konigs-
berg) notlanden. Uber den Grund des ungeplanten Zwischenstops ist nichts bekannt.

1933

1.6.1933

Die Rumpler C I, Kennzeichen YM-AAH, der Danziger Fliegerschule May & Bergmann stiirzte auf dem Flugplatz Langfuhr
ab. Der Fluglehrer Willy May war mit zwei Fluggdsten gerade zu einem Rundflug gestartet, als plotzlich der Motor streikte
und die Maschine wegen zu geringer Fahrt ,abschmierte“. Zum Gliick blieben die Insassen unverletzt, aber das Flugzeug
erlitt Totalschaden.

(oben und ndchste Seite): Absturz der Rumpler C I, Kennzeichen YM-AAH, der Danziger Fliegerschule
May & Bergmann am 1.6.1933 auf dem Flugplatz Langfuhr.
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6.6.1933
Die Klemm L 26, YM-AAN, der Akaflieg Danzig ging in Dessau durch Unfall verloren.

2.10.1933

Auf dem Flug von Danzig nach Elbing stiirzte die Klemm VL 25 a I, Kennzeichen D-1779, bei Ellerwald ab. Das Flugzeug ge-
horte dem DLV, Halter war der Nationale Flugsport-Club Danzig e.V. (Ortsgruppe Danzig des DLV). Am Steuer der Maschi-
ne saf? Pilot Menk, als Begleiter flog Oberlehrer Dr. Georg Hotz mit. Uber Ellerwald trat eine Stérung am Querruder ein, de-
ren Ursache sich nicht festellen liefs. Bei der versuchten Notlandung geriet das Flugzeug in sumpfiges Geldnde und stellte
sich auf den Kopf. Die Wucht des Aufpralls war so heftig, dafd der Motor sich einen halben Meter tief in den Moorboden
bohrte. Das gesamte Rumpfvorderteil einschliefilich Triebwerk und Propeller wurde zerstort, aufderdem brach eine Trag-
flache ab. Der Flugzeugfiihrer Menk erlitt nur leichte Verletzungen, wahrend sein Begleiter Dr. Hotz in bedenklichem Zu-
stand in das Krankenhaus Elbing eingeliefert werden muf3te. Dort verstarb er am 6. Oktober.

ca. Dezember 1933

Ein Flugschiiler fiihrte auf der BFW M 23 b, YM-AAL, seine ersten Alleinfliige durch und legte dabei eine klassische ,Bums-
landung” hin, die mit einem Bruch der Maschine endete. Dem Schiiler passierte zum Gliick nichts und auch das Flugzeug
war bald wieder repariert.

1934 - 1939

Nach 1933 werden die Berichte {iber Unfille und Notlandungen von Danziger Flugzeugen immer sparlicher. Nur noch zwei
weitere Ereignisse sind tberliefert:

Mai 1935
Die BFW M 23 b YM-AAL der Akaflieg Danzig erlitt in Rossitten (Ostpreufien) Totalschaden. Nahere Einzelheiten fehlen
leider.

9.3.1936

Am Vormittag dieses Tages startete der Flugschiiler Kersandt vom Flughafen Langfuhr mit dem Sportflugzeug D-ENYM in
Richtung Marienburg, um den zum Erwerb des Flugzeugfiihrerscheins A vorgeschriebenen Uberlandflug zu absolvieren. In
der Gegend von Dirschau (Tczew) an der Weichsel mufdte Kersandt auf polnischem Gebiet notlanden, wobei die Maschine
zu Bruch ging. Bei der D-ENYM handelte es sich um eine Klemm L 25 ¢ VII, Werknummer 529, mit Hirth-Motor HM 60. Das
Flugzeug gehorte dem DLV Berlin und war in Danzig stationiert.
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ILGK Interalliiertes Luftfahrt-Garantie-Komitee (Comité de Garantie Aéronautique)
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Deutsches Generalkonsulat in Danzig, Bericht Tgb.Nr. H 187/22 vom 19.4.1922 an das Auswartige Amt, Berlin, betr. Griin-
dung einer neuen Luftverkehrsgesellschaft in Danzig.

Deutsches Generalkonsulat in Danzig, Bericht Tgb.Nr. [ 1292 vom 9.6.1922 an das Auswartige Amt, Berlin, betr. Freigabe
von ehemaligen deutschen Militarflugzeugen und Junkers-Limousinen in Danzig.

Deutsches Generalkonsulat in Danzig, Bericht Tgb.Nr. I G 361/27 vom 19.3.1927 an das Auswartige Amt, Berlin, betr. in-
ternationale Kennzeichen fiir Danziger Flugzeuge.

Senat der Freien Stadt Danzig, Schreiben Nr. B IIa 150/22 vom 30.9.1922 an das Reichsverkehrsministerium, Abt. fiir Luft-
und Kraftfahrwesen, betr. Anderung der Werknummern durch die Junkers-Flugzeugwerke.

Deutscher Reichs- und Staatskommissar in Danzig, Bericht vom 9.5.1921 an das Auswartige Amt, Berlin, betr. Luftfahrt in
Danzig.

Auswirtiges Amt, Berlin, Schreiben Nr. F.8102 vom 27.7.1921 an Air Commodore Masterman (ILUK) betr. Zulassung Dan-
ziger Flugzeuge auch in Deutschland.

ILUK, Schreiben Nr. AC/12382/0C vom 2.11.1921 an den Prisidenten der Luftfahrt-Friedenkommission betr. Freigabe von
Flugzeugen des Freistaats Danzig.

Senat der Freien Stadt Danzig, Abt. fiir Betriebe, Verkehr und Arbeit, Schreiben Nr. B 1I/11/21 vom 21.11.1921 an das
Reichsverkehrsministerium, Berlin, betr. Zulassung Danziger Flugzeuge fiir den Luftverkehr.

Inter-Allied Aeronautical Commission of Control Germany: Execution Report, Volume [ und II, darin insbesondere:
Vol. , S. 244 f ,Rights of Control Commission in Danzig“,
Vol. 1], S. 87 f ,Danzig“ und S. 308 ff. ,,Danzig Inter-Allied Aeronautical Commission®.

Bericht der Air-Subcommission an den Voélkerbundsrat betr. Herstellung von Flugzeugen in Danzig, datiert Paris,
30.9.1921.

Tagebiicher Eberhard Milch fiir den Zeitraum 1920 - 1922 (im Bundesarchiv Freiburg, Militararchiv).
Prof. Rof3ger, Nachlaf3, darin Funkkennungen, Stand ca. Januar 1923 (Bibliothek der TU Berlin)
JFA, Bericht vom 25.1.1921 iiber einen Besuch von Oberleutnant Sachsenberg in Danzig vom 5. - 10. Januar 1921.

DzLP, Schreiben vom 8.8.1921 an das Oberprasidium der Provinz Ostpreufien betr. Notlandung der Flugzeuge Dz 38 und
Dz 25, einschl. Bericht des Flugzeugfiihrers Krause iiber seine Notlandung mit Dz 38 am 3.8.1921 bei Kahlberg.

Liefervertrag zwischen JFA, DzLP und Bayerischer Luftlloyd GmbH iiber 2 Stiick Junkers F 13, datiert 20.1.1921.

Vertrag vom 27.8.1922 iiber eine Arbeitsgemeinschaft zwischen Aerolloyd GmbH Warschau, den Herren Dr. Ignatz Wygard
und Dr. Bronislaw Rzuchowski, beide Warschau, sowie der DzLP, Danzig.

DzLP, Schreiben vom 10.11.1922 an JFA-Hauptbiiro, Dessau, betr. Einsatz von Danziger Flugzeugen und Piloten in Polen.
DzLR, Schreiben vom 13.1.1920 an das Reichsluftamt, Berlin, betr. Zulassung des Unternehmens zum Luftverkehr.

DzAL, Schreiben vom 23.5.1923 an JFA, Dessau, betr. Notlandung des Junkers-Flugzeugs Dz 40, einschl. Unfallbericht des
Flugzeugfiihrers Babekuhl vom 11.5.1921.

Notarielle Griindungsurkunde und Gesellschaftsvertrag der DzLP, verhandelt am 26.2.1921 in Danzig vor dem Notar Bern-
hard Rosenbaum.

DzLP, Schreiben vom 4.6.1921 an JFA, Dessau, betr. Zulassung von F 13 in Danzig

Bruno Rodschinka, Tatigkeitsbericht vom 29.12.1921 an Dir. Hans Sachsenberg, Dessau, betr. Einsatz beim Lloyd Ostflug
von August bis Oktober 1921.
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DzLR, Schreiben vom 25.6.1921 an das Reichsamt fiir Luft- und Kraftfahrwesen, Berlin, betr. Interalliierte Luftfahrt-
Uberwachungskommission.

DzLP, Schreiben an das deutsche Generalkonsulat in Danzig vom 20.12.1925 betr. Fusion DAL und JLV zur DLH und Son-
derrolle der DzLP im Verkehr mit Polen.

JFA-Hauptbiiro, Aktennotiz vom 29.10.1927 betr. Junkers-Engagement in Polen und Rolle der DzLP.
Denkschrift tiber die Gesellschaftsbeziehungen der Ostdeutschen Landwerkstitten GmbH (Ola) zum Junkers-Konzern, Ur-
kundenband I], hierin:

e Nr.57: Darstellung der Beziehungen zwischen JFA und Ola vom 3.2.1932.

e Nr. 25, Anlage 2: Zusammenstellung der in der Vermogensiibersicht per 30.6.23 erwahnten 27 Flugzeuge.

e Nr. 27: Schreiben JFA an Prof. Junkers vom 31.7.23 betr. Stellungnahme zur Vermdégensiibersicht der Junkers-
Werke Abt. Luftverkehr, Berlin, aufgestellt auf den 1.7.23.

Illustrationen

Alle Bilder, soweit nicht eine andere Quelle vermerkt ist, entstammen der Sammlung Frost/ADL. Die Ubersichtszeichnun-
gen unterliegen den Urheberrechten des Autors.
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