
Schon wieder was über die Oouglas DC-3 werden Sie denken, nach-
dem viele Fachzeitschritten diesem Vogel inzwischen seitenlange
Artikel in mehreren Fortsetzungen gewidmet haben. Jawohl- und mit
voller Absichl - denn hier lesen Sie erstmalig (und lehlerlrei) alles
über die in Deutschland vor und nach dem Kriege gellogenen Ma-
schinen der Typen DC-2 und DC-3. Auch über deren Kriegseinsatz

und Verbleib. Nachdem nun auch die DC-3 von ltalaerei im Maßstab
1:72 erschienen ist, gibt es lünf Kits dieses Typs: Die militärische
Version C-47 von Monogram in 1 :48, den Airtix-Kit in 1 :72, den Mono-
gram-Bausatz der U S- Navy-Maschin e in ca. 1:85 und den 1:100er
Nilto-Kit. Also genug Modelle, mit denen sich die in unserer Doku-
mentation qezeigten zivilen deutschen DC-3 bauen lassen.

Ein Modell der Lulthansa DC-3 D-CADE, im Maßstab 1 :72 gebaut von
unserem Leser Ulrich Löflelhardt. Beachte Tragflügelenden.

A 1:72 model of the Lufthansa DC-3, D CADE, built by readet Ulrich
Löffel hardt. N ote wi ngti ps.

Die erste flog schon 1935 !
Eine Dokumentation von Günther Ott über die DC-2 und DC-3 im deutschen Luftverkehr

I'\s gab weniqe Flugreuqmusler aus den
l{,Dreißiqer Jahren. die äucn noch nacn
LJaem z"weiten Wellkfleq im LLltvprkehr
eine Rolle spielten und nur eines, das von der
alten und der neuen Lufthansa eingesetzt
wurde die Douglas DC-s (DC = Douglas
Commercial).

Obwohl die DC-3 bei beiden Gesellschaften
wichtige Aufgaben zu erfüllen hatte, erhielt
sie, allerdings aus unterschiedlichen Grün-
den, kaum die entsprechende Publicity. Als
die Lufthansa 1955 wieder an den Start ging,
gehörte die DC-3 nicht mehr zu den Flugzeu-
gen, deren Reisekomfort für Passagiere at
traktiv war; Lockheed Super-Constellation
und Convair L4etropolitan boten hier mehr.
Bei der alten Lufthansa war es dagegen aus
Prestigegründen nicht denkbar, den Einsatz
der DC-3 hervorzuheben. denn eine deutsche
Fluggesellschaft hatte selbstverständlich mit
deutschen l/l ustern zu fliegen.

So blieb denn auch weitgehend unbekannt,
daß die Lufthansa ab '1940 für einige Jah re die
größte DC-3-Flotte außerhalb der Vereinigten
Staaten unterhielt. lnformationen über diese
Flotte sind spärlich, u nd was bisher zu diesem
Thema veröffentlicht wurde, ist lückenhaft
und teilweise falsch- Hier werden nun erst-
mals alle DC-3 erfaßt, die je eine zivile Zulas
sung in Deutsch land erhielten - insgesamt 16
Flugzeuge. Doch wäre dieser Bericht unvoll-
ständig, würden nicht auch die 10 Douglas
DC-2 der alten Lufthansa erwähnt.

Bereits für den ersten Sproß der Dougläs
Commercial-Familie, die DC-1 hatten sich die

Experten der Lufthansa rnteressiert, und als
im Nlai 1934 die Douglas DC 2 ihr Debüt gab,
hatte man rasch erkannt. daß den arnerikani
schen Konstrukteuren ein großer Wurf gelun
gen war. Nachdem die Fokker Werke ln Am-
sterda'n den Vertrieb d;FsFs clugzeLges rn
Europa übernommen hatten, gehörte die
Lufthansa im Auftrage des RLM zu den ersten
Käufern. Die dritte in Amsterdam montierte
I\laschine (Werk-Nr. 1318) wurde am
24.5.1934 zu einem Preis von RN,4 262500.
bestellt und im Februar 1935 nach Deutsch-
land geliefert. Nach einer intensiven techni-
schen Prüfung in der Lufthansa-Werft Staa-
ken erhielt das Flugzeug die Zulassung D
ABEQ und wurde unter Flugkapitän Thiele in
die Flugerprobung genommen, welche bis
zum 13.2.1936 dauerte.

Bereits im Juni 1935 hatte das Flugzeug den
Namen ..TdunJ" erhalten. Lrnd im Olympia
jahr 1936 absolvierte es 26442 Flugkilometer
im planmäßigen deutschen Luftverkehr. Da
nach bemühte man sich, im Ausland einen
Käufer für die DC-2 zLr finden, und im Februar
1937 wurde man mit der polnischen Flugge-
selrschafl ..LO I bFi ei'reF. Verkaufspre s vo1
RM 120 000,- handelseinig. Die Polen konnten
sich allerd ngs nu r ku rze Zeit d ieser lvlasch ine
erfreuen, denn bereits am 23.11.1937 verun
glückte sie auf einern Flug in Bulgarien-
Nach der Besetzung des tschechischen
Staatsgebietes Lrnd der anschlleßenden Er-
richtung eines,.Beichsprotektorates Böhmen
und Mähren im März 1939 erschienen wieder
Douglas-Flugzeuge in der deutschen Luft-
fahrzeugrolle, denn das bisherige Hoheitszei-

chen OK für Fl!gzeuge der Tsch ec hoslowake i

wurde von der Slowakei übernommen, wäh
rend alle tschechischen Flugzeuge deutsche
Zulassungen erhlelten. Die Fluggesellschait
C.L.S. hatte den slowakischen Tei ihres Na
mens zu eJiminieren und firmlerte fortan als
Ceska Letecka Spolecnost; allerdings wurde
sie nie zur T.L.V.G.. wie verschiedentlich an
gegeben wird. Die Beze chnung ,,Tschechi
sche Luftverkehrs-Gesellschaft" wurde von
deutschen Stellen nur noffiziell benutzt und
änderte n chts an dem Kürzel C.L.S.

Während die C L S vorher aussch ießlich in-
ternationale Strecken beflog, war sie nun auf
das Protektoratsgebiet beschränkt. lhre Flug-
/euge wu,den dpmerisprpche'1d wen g ge
nutzt, so daß im Nlai 1939 mit Ausnahme der
D-AAIG alle DC-2 und DC 3 an die Lufthansa
verchartert wurden. Dieses Geschäft war für
die Tschechen nicht uninteressant, betrug
doch die Chartergebü hr fü r dle DC-3 R N.4 168,
je Flugstunde. Die DC-2 wu rden nu r ln der Zeit
vom 21 . ois 25. L I93o vor der Luflhansa ein
gesetzt und absolvierten lediglich 19320
Flugkilometer, bevor sie im November 1939 an
die C.L.S. zurückgegeben wurden. Die DC 3
blieben dagegen bei der Lulthansa. Nach
hllFgsbegi'1n gphörren sre zJ de1 weniger
Verkehrsflugzeugen, d ie nicht fü r Zwecke der
Luftwaffe beansprucht wurden. Zwischen-
zeitlich hatten sie die Namen ..N,4ährisch
Ostrau (D-AAIE), ,,Brünn" (D-AAIF) und
,,Prag" (D AAIH) erhalten. Sie erreichten 1939
eine Fiugleistung von '1 

T 4 507 km, hau ptsäch-
lich auf den Strecken nach Südosteuropa. Am
20.T.1940kamdieLinieBerlin-Moskau h nzu,
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die bis zu ahrer Einstellung am 21.6.1941 nur
mit DC-3 beflogen wurde.
lm Jahre 1940 kamen weitere Douglas-Ma-
schinen zur Lufthansa, die alle aus dem Flug-
zeugpark der holländischen KLI/l stammten.
Eine DC-3 der KLN.4 (W.Nr.2036) war den
deutschen Truppen bereits am 9. April 1940
bei der Besetzung Norwegens und der Ein-
nahme des Flughafens Oslo-Fornebu in die
Hände gefallen. Doch wurde die holländische
Neutralität noch geachtet und das Flugzeug
konnte zu seinem Heimathafen Schiphol zu-
rückkehren, wo es dann am 16.5.1940 zu-
sammen mit vier weiteren DC-3 und sechs
DC-2 von der Luftwaffe beschlagnahmt wur-
de. Diese Maschinen erhielten Loftwaffen-
Stammkennzeichen und sollten für Kurier-
tlüge eingesetzt werden. Aber schon nach
wenigen Wochen, die gezeigt hatten. wie pro-
blematisch sich der Einsatz bei der Luftwaffe
gestaltete, verfügte das RLM die Vercharte-
rung an die Lufthansa. Für die Wiederauf-
nahme des Luftverkehrs mit den skandinavi-
schen Ländern wurden dort dringend Flug-
zeuge benötigt, und die DC-3 wurden umoe-
hend hierfür eingesetzt. Zusätzlich wurde am
24.7. 1940 die letzte DC-3 der C.L.S. (D-AAlc)
gechartert.

N4it den DC-2 der KLIVI richtete die Lufthansa
im Juli 1940 einen Sonde rflugd ienst für das
RLM ein; als,,Flugbereitschaft lempelhof"
wurden Kurierflüge durchgeführt. Da diese
Einsätze auch in die besetzten Länder und in
rnilitärische Sperrgebiete führten, behielten
die meisten dieser DC-2 ihre LW-Stammkenn-
zeichen oder sie wurden ihnen neu zugeteilt.
Wie wenig zivil dieser Sonderflugdienst war,
zeigt, daß sich der Pilot der am 9.8.1940 bei
Lämmershagen (Bielefeld) abgestürzten
NA+LA später vor einem Lultwaffen-Feldge-
richt zu verantworten hatte, obwohl er Flug-
kapitän der LLlfthansa war.
lm Verlauf des Jahres 1941 hatte die Luft-
hansa in eagener Regie Frontreparaturbe-
triebe in Frankreich, criechenland und der
Sowjetunion einzurichten. Als Verbindungs-
flugzeuge zu diesen Außenstellen wurden die
DC -2 eingesetTt. Erst ab 1942 wurden sie wie-
der stärker im Liniendienst der DLH einge-
spannt, zunächst als Frachter, aber ab 1944

Oie DC-2 D-ABEQ vor den Hallen der Lult-
hansa-Werlt in Berlin-Staaken l935. Be-
achle schwarz-weiß-rote Nationallarben aut
der rechlen Seite des tlöhenleitwerks.

auch als Passagierflugzeuge. Oie DC-2 D-
AEAN gehörte dann zu den wenigen Ver-
kehrsflugzeugen, die das eingeschlossene
Berlin am Abend des 22.4.1945 in Rjchtung
Warnemünde verlassen konnten: ihr letzter
Flug führte am 30.4.1945 von Warnemünde
nach Flensburg.

Während der Einsatz der DC-2 bei der Luft-
hansa lediglich in den beiden letzten Kriegs-
jahren ins Gewicht fiel. hatte die DC-3 bereits
1940 mit 965639 Flugkilometern einen Anteil
von 18,5 7. an der Gesamtleistung der Gesell-
schaft. Zwei Jahre später waren es dann
1734145 Flugkilometer, die einen Anteil von
26,1o/" an dü Gesamtleistung der DLH dar-
stellten. Nach der Ju 5213m wurde die DC-3
damit zum wichtigsten Flugzeugtyp im deut-
schen Luftverkehr.

Die Lufthansa hatte sich keineswegs danach
gedrängt. die DC-3 auf ihren Strecken einTu-
setzen. Ausschlaggebend war, daß die Frage
der Ersatzteilbeschaffung im Luftwaffenein-
satz nicht lösbar schien. Auch die Lufthansa
hatte mit diesem P.oblem zu kämpfen, aber

DC-2 D-ABEQ in frcnt of the Lutthansa main-
tenance hangat at Be in-Staaken 1935. Ob-
serve black-white-ted national colours on
statboatd fin side.

sie war dabei in einer ungleich besseren Posi-
tion. Uber ihre Partnergesellschaften im neu-
tralen Ausland war es ihr stets möglich, Er-
satzteile zu beschatfen und die Maschinen
flugfähig zu erhalten. Dabei war es nicht ver-
wunderlich, daß sich diese Fluggesellschaf-
ten ihre Hilfe gut honorieren ließen, was die
Lufthansa wiederum veranlaßte, nur das Not-
wendigste über die Swissair und die schwedi-
sche A.B.A. zu beziehen und weitestgehend
zu improvisieren. Beispielsweise wurde die
DC-3 auf die kleineren Ju 88-Räder umge-
stellt, nachdem die Vorräte an Original-Rä-
dern autgebraucht waren.

Einen Großauftrag übernahm die Swissair im
Dezember 1941: Am 21.8.1941 war die DC-3
D-ATJG bei der Landung in Oslo schwer be-
schädigt worden. Nachdem die Lufthansa
sich bei der A.B.A. in Stockholm vergebiich
um eine Reparatur des Flugzeuges bemüht
hatte, erklärte sich die Swissair bereit, es zu
einem Preis von RN4 65 000,- instandzusetzen.
Per Schiffs- und Bahntransport wurde die
D-ATJG nach Zürich gebracht und warab Juni
1942 wieder im Einsatz bei der DLH.

Farbbilder aus diesel Zeit sind schon wieder selten! Eine DC-3 im
Standardanslrich der Lufthansa, Hamburg.Fuhlsbüttel 1953.
{Von Lünhansa-Orrgrnal-Ola)
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Colout photographs dating back to the lilties have again become tarc.
This one depicts a DC-s in standad Lufthanse livety at Hambutg-
Fuhlsbüttel 1953.



Die OC-2 D-ABEO ,,Taunus" lm Sommerl936
aul dem Flugplatz Berlin-Tempelhot. Be-
achte Bugscheinwerter.

(Alle Orlglnalroros Sammlung Ott)

lm Frühlah|1939 erhalten die tschechischen
Flugzeuge deulsche Kennzeichen. Die ge-
samte Flotte de. C.L,S. ist in Prag versam-
melt, bevor sie an die Lullhansa vercharterl
wird.

DC-2 D-ABEQ "Taunus" at Berlin-Tempelhol,
summet 1936. Note ,ose mounted landing
lights.

ln the autumn of 1939 all Czechoslavakian
aitcrcft werc allocated Getman registrations.
Here the whole C. L. S. lleet is lined up ptior to
its charter to Lufthansa.

Drei weitere Unfälle mit DC-3 ereigneten sich
bei der Lufthansa. Am 29. 1 1. 1940 stürzte die
von der C.L.S. gecharterte D-AAIH beim Start
zu einem Linienflug in Tempelhof ab; zwei
Besatzungsrnitglieder fanden den Tod. Das
FlLrgzeug wurde so schwer beschädigt, daß es
nur noch ausgeschlachtet werden konnte; an
die C.L.S. wurde entsprechend dem Zeitwert
der l\,laschine eine Entschädigung von RM
227 000,- gezahlt.
Der zweite Unfall verlief glimpflicher, führte
aber gleichfalls zum Verlust der I\,4aschine.
Sechs Passagiere und vier Besatzungsmit-
glieder wurden verletzt, als die D-ABBF aus
Lissabon kom mend bei einer Nebellandung in
N4adrid die Piste verfehlte und zu Bruch ging
(s. Abbildungen Seite 34).

Der folgenschwerste Unfall einer Lufthansa-
DC-3 ereignete sich am 2'1.4.1944. Die D-
AAIG befand sich auf dem Flug von Kopenha-
gen nach Oslo und hatte kurz vor dem Errei-
chen der norwegischen Küste die vorge-
schriebenen Erkennu ngssignale zu geben.
Durch ein N.4ißgeschick entzündete sich eine
Signalpalrone im Führerraum und löste einen
rasch um sich greifenden Brand aus. Flugka-
pitän Limbach gelang eine Notlandung auf
See in der Nähe der lnsel Vesterö bei Frede-
rikstad: 11 lnsassen wurden von norwegi-
schen Fischerbooten gerettet, aber 6 Passa-
giere und die dreiköpfige Besatzung konnten
nur tot geborgen werden.

Ungeachtet dieser Unfälle wurde die DC-3 von
den Flugzeugführern der Lufthansa positiv
beurteilt und gern geflogen. Allerdings mu0
erwähnt werden. daß drei der Unfälle letztlich
als typbedingt angesehen wu rden. Die Unfälle
in Oslo und lviadrid wären bei niedrigerer
Landegeschwindigkeit weniger folgenschwer
gewesen, und der Absturz in Berlin-Tempel-
hof hätte sich mit einer wirkungsvollen Entei-
sungsanlage vermeiden lassen.
lm Jahre 1943 gelang es der Lufthansa. eine
weite.e DC-3 zu übernehmen. Dieses Flug-
zeug gehörte ursprünglich als OO-AUH der
belgischen Sabena und konnte rechtzeitig vor
der deutschen Besetzung nach England ge-
bracht werden, wo es im Mai und Juni 1940
von der Royal Air Force eingesetzt wurde. An-
schlieRend sollte es den Flugzeugpark der
Sabena in Belgisch-Kongo verstärken. Auf
dem Uberführungsflug wurde die OO-AUH am
26.8. 1940 in Algier festgehalten, am Folgetag
von der italienischen Lultwaffe beschlag-
nahmt und nach Rom übergefü hrt. Mit der mi-
litärischen Zulassung lvlM.60520 und später
als l-EN/OS gehörte das Flugzeug dann zum
Nucleo Comunicazioni der Flu ggesellschaft
Ala Littoria.
Nach dem Verlust der D-ABBF in N/adrid
wurde die Lufthansa bei der Suche nach ei-
nem Ersatz auf die l-ENilOS aufmerksam. Die
Italiene. waren grundsätzlich zur Abqabe be-
reit, verlangten aber als Gegenleistung die
Llberlassung mehrerer Flugzeuge, die den
Deutschen bei der Besetzung Südfrankreichs
im November 1942 in die Hände gefallen wa-
ren. lm lvlärz 1943 einigte man sich schließ-
lich, die DC-3 sowie 5 passende N4otoren ge-
gen 1 Lat6coöre 522, 6 LeO 242, I Caudton
445 und 2 Potez 54 einzutauschen. Nach
gründlicher Überholung war diese DC-3 dann
ab 6.8. 1943 als D-ATZP bei der DLH im Strek-
keneinsatz-
Gleichfalls 1943 hatte die Lufthansa von ih-
rem Vorkaulsrecht Gebrauch gemacht und
die bislang gecharterten DC-s der C.L.S. er-
worben. von denen die D-AAIE und D-AAIF
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Betankung einer ex-C.L.S. DC-3 in Berlin-Rangsdort, Winter 39/40.
Beachte Auspuflsammler und Vordenür unterm Cockpit.
An ex-C.L.S. DC-3 is refueled at Bedin-Rangsdotf in the winter of
1939/40. Note exhaust collector and lotward d-oot alt and below cock-
pit.

Die D-ARPF wird afi 29,7.1940 als erstes Flugzeug aul
eröff neten Lulthansa-Strecke nach Oslo eingesetzl.

The re-inaugurcted Lufthansa Oslo line was initiated by
29th July 1940.

der wieder-

D-ABPF on

1955 in Frankreich zwej weitere DC-3 ange-
schafft, die als Verkehrsflugzeuge für den in-
nerdeutschen Streckendienst vorgesehen
waren. Beide Flugzeuge waren, wie übrigens
auch die D-CADE, ehemalige l\,1ilitärtranspor-
ter vom Typ C-47, die bereits 1945 für ihren zi-
vilen Einsatz hergerichtet woaden waren. Die
Ausstattung entsprach jedoch n icht mehr den
Anforderungen des Jahres 1955, und so wur-
den die Neuerwerbungen zunächst in Eng-
land von der F rma Transair Ltd. modernisiert
und für die Beförderung von 28 Fluggästen
eingerichtet. lm Oktober 1955 erhielten sie
ihre Zulassungen als D-CADI bzw. D-CADO
und am 31. 12. 1955 wu rden sie erstmals im Li-
niendienst der Lufthansa eingesetzt.
Dieses Datum markiert einen Meilenstein im
deutschen Nachkriegsluftverkeh r, denn die
DC-3 wurden ausschließlich von deutschen
Besatzungen gefloqen. Die ersten Komman-
danten auf der DC-3 waren die Flugkapitäne
Blume, l\,4ayr, Förster und Stehle.
Nach Beendigung des Schulflugbetriebes mit
der D-CADE wurde aucb dieses Flugzeug bei
Transair in London modernisiert und im Pas-

später durch Bomben- oder Tiefflieoeran-
gnfie so starh beschadigt wurden. d;ß sie
ausgeschlachtet werden mußten.
Der Verbleib von zwei anderen DC-3, D-ATJG
und D-ABUG, ließ sich mit letzter Sicherheit
nicht mehr ermitteln. Wahrscheinlich fielen
auch diese beiden ehemaligen KLM-Maschi-
nen alliierten Angrjffen auf deutsche Ftughä-
fen zum Opfer. Der Einsatz der D-ATJG isi bei
der Lufthansa noch bis zum 3.9.1944 nach-
weisbar, während die D-ABUG dort'i944 nicht
mehr in Erscheinung trat. Es ist nicht ausge-
schlossen, daß diese DC-3 wieder zur Luft-
waffe kam, denn ab Januar 1944 taucht eine
lvlaschine in deren Bestandslisten auf. Dem-
nach war das Flugzeug bis L4ärz 1944 in über-
holung und scheint dann bisJuni 1944 bei der
lll-/K.G.200 gewesen zu sein.
Drei Maschinen blieben bis zum Schtuß im
Dienst der alten Lufthansa. Die D-AOFS war
die letzte Maschine, die am 23.4. 1945 gegen 3
Uhr morgens unter russischem Beschuß von
Berlin-Tempelhof startete und nach kurzem
Zwischenaufenthalt in Warnemü nde planmä-
ßig die Strecke nach Kopenhagen und Stock-
holm befloq. Die D-ATZP wurde zuletzt von
Flugkapitän Puhrmann geflogen, und zwar
am 2.5.'1945 auf der Strecke Malmö-Stock-
ho lm-L4almö-Kopen hagen- Fle nsbu rg. Drei
Tage späterwurde das Flugzeug in Ftensburg
von den Engländern übernommen und an-
schlie8end verschrottet. Die D-ARPF war seit
Oktober 1944 von der Lufthansa auf dem
Streckenabschnitt Barcelona-Madrid-Lissa-
bon eingesetzt. Letzer Kommandant dieser
DC-3 war Flugkapitän Stuzalek, der am
13.4. 1945 nach einem Flug von N,4adrid wieder
in Barcelona eintraf und dort auf die Anwei-
sung wartete, m it der vollgetankten Maschine
nach DeutSchland zurückzufliegen. Doch
dazu kam es nicht mehr, und im Juni t945
wurde die D-ARPF mit Einverständnis der
Spanier von einer alliierten Kommision be-
schlagnahmt, um dann an die KLN,4 zurückge-
geben zu werden-
Knapp zehn Jahre sollte es dauern. bis wieder
Flugzeuge in Deutschland zuqelassen wur-
den. Zu den ersten gehörte auch die DC-3, die

Exemplar als Schulflugzeug beschalft wor-
den war. Anfangs noch mit alliierten Sonder-
genehmigungen - denn erst im lvlai 1g5S er,
hielt die Bundesrepublik Deutschland auf
dem Gebiet der Luftfahrt uneinqeschränkte
Hoheitsrechte diente das Ft-ugzeug 1D-
CADErder Sch ulu ng deurscner ttu-qzeugiün-
rer zur Erlangung der Lizenzen als Verkehrs-
pilot. Werner Utter, heute Vorstandsmitqlied
der Lufthansa, war damals als Flugtehrer
Kommandant dieser DC-3.

ln der ersten Aufbauphase der Lufthansa war
daran gedacht, mit den insgesamt B N4aschi-
nen vom Typ Convair 340 und Lockheed Su-
per-Co n stellatlo n im grenzüberschreitenden
Luftverkehr tätig zu werden- Mit mögtichst
vjelen Zwischenlandungen auf deutschen
Flughäfen versuchte man gegen dje damals
außerordentlich starke Konkurrenz der in der
Bundesrepublik nach 1945 etablierten aus-
ländischen Fluggesellschaften anzutreten.
Aber bererts die ersten BetriebswochFn zerg-
len. daß ohne einen e,genständrgen inner-
deutschen Zubringerluftverkehr kaum Markt-
anteile zu erringen waren. So wurden im Mai

Herr Joachim Siebers aus Hamburg baute
diese OC-3 D-CADO ebenfa s a;s dem
1_:7_2er Airtix-Kit, in der späte.en Bemalung
(Leitwerk und durchgehender - nichi
zackenartig abgeselzter - blauer Streilen
entlang der Fenster.)

Joachim Sieberc ol Hamburg alsa choose the
1 :72 Airlix kit fot his model of the DC-3 D-
CADO in the latet livery (dilfetent |fit insignia
and sttaight blue luselage cheat-line as oppo-
sed to the earliet tlash-ttim).von der neuen Lufthansa in zunächst einem

modell magazin 8/79



sagierverkehr eingesetzt. lm Rahmen der Pi-
lotenschulung hatte man die D-CADE wieder-
holt als Frachter eingesetzt. ln diese Rolle
kehrten die DC-3 zurück, als sie 1959 von den
Passagierdiensten abgezogen wurden.
lm 1. Quartal 1960 wurden die drei Maschinen
endgültig ausgemusted und zum Jahresende
verkauft. Während die D-CADI zur finnischen
Luftwaffe kam, wechselten die D-CADE und
D-CADO zur Bavaria Fluggesellschaft. Bei
Übernahme der D-CADE hatte die Bavaria
beim Luftfahrtbundesamt vergeblich den An-
trag gestellt, das Kennzeichen in D-CORA ab-
zuändern; erst die dritte Bavaria-DC-3 erhielt
im November 1963 diese Zulassung.

Bei der Bavaria waren die lvlaschinen zu-
nächst auf eigenen Charterflügen eingesetzt,
aber ab Sommer 1962 flogen sie im Rahmen
eines Vertrages mit der Lufthansa verstärkt
auf deren Frachtlinien. Sie behielten dabei ih-
ren Eavaria-Anstrich.
Aber'1963 erschien noch einmal eine DC-3 in
den Farben der Lulthansa. Für die Zeit der
Beparatur der einzigen Start- und Landebahn
des Flughafens Stuttgart-Echterdingen hatte
die Lufthansa von der holländischen Flug-
gesellschaft Martins Air Charter neben einer
De Havilland Heron auch die DC-3 PH-L4AA
gechartert. Diese Flugzeuge waren nicht wie
die schweren Maschinen der Lufthansa auf
befestigte Pisten angewiesen, sondern konn-
ten die Grasnarbe und Taxiways fü r Start- und
Landung nutzen. Auf diese Weise blieb Stutt-
gart damals mit dem internationalen Flugnetz
verbunden. Bei der Erneuerung der Stuttgar-
ter Runway im Jahre 1977 war dies nicht mehr
möglich; ob es wohl daran lag, daß die DC-3
inzwischen in Europa zur Rarität geworden

War Ham bu rg-Fu h lsbüttel schon Heimatha-
fen für die DC-3 der neuen Lufthansa, so galt
dies auch für zwei weitere Maschinen, die
gleichzeitig Anfang und Ende des Einsatzes
der Douglas DC-3 beideutschen Bedarfsflug-
gesellschaften markieren. Gemeint sind die
D-CABA der Deutschen Lufttransport GmbH
und die D-CNSF der Nordseeflug Sylter Luft-
transport GmbH (die beim Luftfahrtbundes-
amt um die NSF-Kennung als Kürzelfür Nord-
seeflug bat - und sie auch erhielt).

Als Kuriosität sei hier noch eine weitere DC-3
erwähnt: lm Dezember 1957 hatte der Loftrei-
sedienst GmbH in l\.4ünchen eine Zulassung
für die Werk-Nr. 1972, einen Veteranen aus
dem Jahre '1937 beantragt. Beim Luftfahrt-
bundesamt wurde das Kennzeichen D-CABI
vorgemerkt, doch bevor die Zulassung erteilt
werden konnte, war die Gesellschaft bereits in
Konkurs gegangen.

Abschließend soll in diesem Bericht über die
deutschen DC-3 auch auf die Besonderheiten
dieser Flugzeuge hinsichtlich Ausrüstung
und Bemalung eingegangen werden.
Sämtliche DC-3 der alten Lufthansa waren als
Passagierflugzeuge konzipiert und verf ügten
nur über kleine, ovale Kabinentüren, die sich
außer bei der D-AAIG auf der rechten Rumpf-
seite befanden. Später hatte allein die 1963
von der Lufthansa gecharterte PH-[,144 eine
ähnliche Tür aufzuweisen, welche allerdings
nicht zur Seite geöffnet wurde, sondern nach
unten aufgeklappt gleich als Fluggasttreppe
diente.
Alle nach dem Kriege in Deutschland zugelas-
senen DC-3 waren ursprünglich Transport-
maschinen vom Typ C-47 und behielten auch
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Am 9.12.1942 ging die D-ABBF bei der Lan- D-ABBF cashed upon landing at Madtid
dung in Madrid zu Bruch, 9.12.42.

Am Bug der D-ABBF sieht man den Lulthan'
sa-Schriltzug. lnteressanl sind auch Details
der Anlennenanlage.

A shot showing the Lufthansa insctiption on
the nose of D-ABBF. Aerial details are also
wotthy of note.

Spanisches Militär bewacht das Wrack der
O-ABBF, deren weißes Rumpfband über ei.
ner Türhälfte hier gut zu sehen isl.

Spanish sotdieß guard the wreck ol D-ABBF
The white luselage band extending ovet half
of the doot is clearly discenible



Deutlich sind aut diesem Foto der D-ATJG in
Madrid 1943 die weißen Rumpl- und Tragflä-
chenbänder zu sehen.

ln this photo oI D-ATJG taken 1943 in Madtid,
the tuselage and wing bands are well port-
ttayed.

Ab 1958 war die Leitwerksbemalung mit der
Lutthansa-Pa.abel üblich. Gut zu erkennen
ist auch die Heckspitze, die dem Umbau bei
Transair Lld. zu verdanken ist.

From 1958 onwatds the Lulthansa patabola
became the standard tail insignia. The pointed
tail empennage added during the rcfit carc of
Trenseit Ltd cen a/so be see,

Aut diesem Bild wird deutlich, wie das Weiß
der Rumploberseite am Leilwerk abgeselzt
war. lnleressant auch der breitere, gelbe
Streiten am Bug,

fhls shot l//ustrafes cleatly the way in which
the white fuselage decking taperc at the tail.
The thicket yellow ttim at the nose is ot addi-
tional intercst.

Die PH-MAA hatte einen durchgehenden
blauen Seitenstreifen. Die Fluggasttü1 wa.
so konstruiert, daß sie als Treppe benutzl
werden konnte.

PH-MAA featurcd an uninterrupted blue che-
at-line and its passenger door was consttuc-
ted in such a manner that it could function asa
boatding step. .
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nach lJmrüstung als Passagierflugzeuge die
doppelten Frachttüren dieses Musters. Die
Anzahl der Kabinenfenster variierte ie nach
Türanordnung und lnnenausstattung zwi-
schen sechs (D-CNSF) und acht (PH-MAA). ln
der Regel waren esjedoch sieben Fenster, die
meist der Anzahl der Sitzreihen entsprachen,
wobei die alte Lulthansa drer und die neue vier
Fluggäste pro Sitzreihe unterbrachte. Mit 26
Fluggastsitzen erreichte die D-CABA der
Deutschen Lufttransport Gesellschaft einen
guten Mittelwert, während die Nordseeflug in
der D-CNSF 32 Passagieren in 8 Sitzreihen
Platz bot.
Flogen die Nachkriegsflugzeuge mit Motoren
des lvlusters Pratt & Withney R 1830-92-
S 1C3G, woraus sich auch die Typenbezeich-
nung DC-3C-S1C3G ableitete, so waren die
DC-3 der alten Lufthansa mit Wright Cyclone
G i,rotoren ausgerüstet. Die Verkleidungen
dieser Motoren hatten ein anderes Aussehen;
sie waren kürzer und vor allem fehlten die spä-
ter üblichen Fan-Ringe. Die D-CADE hatte vor
dem Umbau durch Transair noch den langen
Lufteinlaß tür den Höhenlader bzw. Vergaser,
wie er für das lvluster C-478 typisch war. Aber
auch die D-CNSF behielt diesen Lufteinlaß.
obwohl die Maschine durch Wegfall des La-
deß zut C-47D umgerüstet war-

Auch die Funk- und Navigationseinrichtun-
gen sowie die Enteisungsanlagen bildeten
wichtige U nterscheid u n gsmerkmale. Bei der
alten Lufthansa waren Antennenmasten und
ringförmige Peilrahmen üblich; esfehlten da-
gegen die schwazen Gummiwülste an den
Leitwerks- und Tragf lächenvorderkanten, wie
sie als Enteisungsanlage in den C-47 ange-
bracht waren. Vor dem Umbau durch Transair
hatten die Maschinen der neuen Lufthansa
noch einen Antennenmast und einen Astro-
dome auf der Rumpfoberseite, sowie blatt-
förmige, längliche Zusatzantennen unter dem
Bug. Kehnzeichnend war dies im Betrieb aber
nur für die D-CADE. deren lvlodernisierung
erst 1956 erfolgte, während die beiden ande-
ren I\,4aschinen ja bereits vor ihrem Einsatz
umgerÜstet worden waren.
Fotos belegen, daß die Bemalung der DC-3
bei der alten Lufthansa ständig verändert
wurde. Zunächst beschränkte man sich dar-
auf, in schwarz die deutschen Zulassungszei-
chen auf Rumpf und Tragflächen sowie die
Hakenkreuzfahne auf das Seitenleitwerke zu
malen (ab Sommer 1940 wurden nur noch die
Seitenruder mit der Fahne verziert). Anson-
sten blieben die DC-3 natursilber und esfehlte
jeder äußerliche Hinweis aul die Lulthansa als
Halter der Flugzeuge.
'1941 ging man dazu über, die Motorgondeln
und die anschließenden Tragflächenteile
schwarz anzustreichen; unterhalb des Füh-
rerraumes wurde auf beiden seiten der
Schriftzug Lufthansa (Großbuchstaben mit
einem vergrößerten LJ und darunter in einem
Kreis das Kranichemblem in schwarzer Farbe
angebracht. Nach einer Anweisung der Luft-
flotte 3 hatten ab Dezember 1942 alle Flug-
zeuge einschließlich Fluglinienverkeh r der
DLH. die südlich der ehemaligen französr-
schen Dema.kationslinie und im l\4ittelmeer
eingesetzt wurden, folgende Sonderbema-
lu ng zu tragen: 50 cm breiter, weißer Streifen
um den Rumpf zwischen Hoheitszeichen und
Leitwerk sowie um beide Flächen zwischen
Motor und Flügelaußenkante. Untere Kante
der Motorhaube qelb (siehe Fotos).

Auch bei der neuen Lufthansa war der An-
strich der DC-3 Veränderungen unterwoden,



aber stets waren die Hausfarben Blau und
Gelb vertreten. Der Seitenstreifen war blau,
mit gelber Einfassung und einem schmalen

blauen ALrßenstreifen. Anfänglich hatte der
Seitenstreifen oben noch einen zackenförmi-
gen Absatz, der aber ab 1958 entfiel.

Am meisten wurde an den Firmenemblemen
geändert. Beim ersten Bemalungsschema
1955, praktisch nur für die D-CADE von Be-
deutung, war das LH-Symbol am Seitenruder
in einem Kreis plaziert; ein etwas größerer
Kranich befand sich vorn am RLrmpf unterhalb
des Führerraumes. Bis April 1955 fehlten die
Embleme an der D-CADE. ln den nächsten
zwei Jahren waren die Embleme an Rumpf
und Seitenruder gleich {S. Farbfoto) und von
1958 bis 1960 kam am Leitwerk noch die
blau-gelbe Lufthansa-Parabel h inzu. Dle
Rümpfoberseite war weiß, nicht jedoch das
Seitenleitwerk.
Sämtli.he Ruderflächen der DC-3 waren
stoffbespannt und mit Silberbronze gestri-
chen, sie bildelen daduroh etnen gewissen
Kontrast zu dem in der Anfangszeit noch po-
lierten Metall. Mit Hilfe dieser Dokumentation
steht dem Bau einer korrekten DC-3 der Luft-
hansa sicher nichts mehr im Wege.

Für die Dauer der Startbahnarbeiten in
Stuttgart-Echterdingen hatte die Lulthansa
1963 diese OC-3 gechartert. Für den Stärt
wurde der Taxiway benutzt.

ln 1963 this DC-3 was chattered by Lufthansa
to operate frcm Stuttgart-Echterdingen while
tunv/ay rcpair work was underway. Take-offs
were perlotmed from the taxiway.

Douglas DC-2 und DC-3 im deutschen Luttverkehr bis Kriegsende 1945

Musler Bemerkungen

DC2-115KlD-AA|B 11582 l- IOK-AIB | 5.39 | 11.39 | an c.L.S. zurückgegeben
I I I I I 7.4o 124.3.41 I wieder oechartert. dann anAeroo/YI I I I | 7.4o | 24. 3.41 | wieder gechartert, dann anAeroo/Y
I I I I I I I verkautt oH-DLA, später Finn AF "Do-2'ocr-rt lo-*'o lrses lvc*rr lo*-o'o .l ssO I tt.rn | "n 

c.L.s. zurückseseben
I I I I 124.7.40 I 1.44 | wioder oechartert, bei Außenlandung inI I I I 124.7.40 | 1.44 | wioder gechartert, bei Außenlandung in
I I I I I I I Plötzig/westpreußen schwer beschädigt

ocz-zoo lo-neto lrsoz l- ior-erc I s.sg I tr.gg I 
"n 

c.L.s. zurückseseben

Dc 2-115D I D-ABEO 11318 lTaunus IPH-AKF I 2.35 I 2.37 | von Fokker gekauft

oc2-'5Elo-o"o* l'.uu lro*.. lr"on. I,roo I,,,.. l?:,:::J"Tli'Jl,"o,,"nounn,n

wieder gechartert, veikauft an Aero O/Y
OH-DLB, später Fjnn. AF,,Do-3"

Tempelhof
oc z-rse I o-noar I rsss ] rue, ro I pH-nrr I zs.t.qio I I

oc z-rtse I o-neeu I 'aua SG+KV I tn-o*o I ,.oo I s.os I in Frensburs an die RAF überseben
oc z-rrse I o-atns I tgo+ PC+EB I pH-exg I z.qo I I rga+ noch im Einsarz bei DLH

oC 2-115E I D-A|AV 11366 INATLA IPH-AKT 123.7.40 | 9. 8.40 | Totatschaden durch Bodenberührung in
| | I | | | | Lämmershasen bei Bielefeld

oc z-t r se I o-a,rnw lrsso Jpc*ec Ipn-nr<r I t.qo I I tg++ nocrr im Einsatz bei DLH

I I I I I I I auf Stuttsart in Echterdingen
| | I | | I I schwer beschädigt:

I I I I I I |g.1244alsvernichtetsemeldet
DC3-220A lD-AA|F | 2024 lBrünn I OK-AIF 124.8.39 I 43 | durch Feindeinwirkung zerstört
Dc a-2208 lD-AA|G 12095 I loK-Arc 124.7.40 | 21. 4.44 | nach Notwasserung in der Nähe von

| | I | | I I Frederikstad/Norwegen gesunken (glote)
oce-zzo lo-nntx lrgzs I er"g lox-nrn lz+.e.ss I zg.ro.+o I in Berrin -Temperhof beim start

| | | | | I I absestürzt (2 Tote)
DC3-194F lD-ABBF 12110 iVE+RR IPH-ASH I 16.9.40 | 9.12.42 | Bruchlandung in Madrid und

| | I | | I I ausseschrachtet
DC3-1948lD-ABUG 11935 IPC+EA IPH-ALH | 8.40 | | 1944 möglicherweise wieder boi der

DC 3-2204 lD-AA|E | 2023 I Mährisch-Ostrau I OK-AIE 124.8.39 | 9.12.44 | 14.8.44 bei Tagesangrifa der USMF

Luftwalfe (lll./K.G. 200)

DC 3-194E
DCa-194BlD-ARPF 11943 INA-Lc IPH-ALV | 1.6.40 | 6.45 | in Barcelona beschlagnahmt, 12.45an

| | i | | I I KLi, zurück PH-rBV, später G-Alcv
DCa-194clD-ATJG 12142 INA+LE IPH-ASM 115.6.40 I lnochmindestensbis3.9.44imEinsatz
ocg-zztel o-etzp lzogs l- I oo-nur-r I o.e.+s I s. s.+s I in Frensburs-weiche an die Engtänder

| | | | [,lN,l. I I | übergoben, anschließend verschrottet

VG+FJ

Taunus

NA+ LF

NA+LD
SG+KV
PC+EB
NA+LA

PC+EC
Mährisch-Ostrau

Brünn

Prag

VE+RR

PC+EA

NA+LB
NA+LC

NA+LE

1582

1565

1562

13'18

1355

1363

1364

2023

2095

1973

2110

1935

2036
1943

2142

2093

OK-AIB

OK-AID

oK-Atc

PH-AKF

PH.AKS

PH-AKI

PH.AKQ
PH-AKR
PH-AKT

PH-AKJ

OK-AIE

OK-AIF
OK-AIG

OK.AIH

PH-ASH

PH.ALH

PH-ASK

PH-ALV

PH-ASM

OO-AUH
MM.
60520
t-Ei/los

5.39
7.40

s.sö
24.7.40

5.39
7.40

2.35

1.8.40

zsJ.qo
7.40
7,40

23.7.40

7 .40
24.8.39

24.4.39
24.7.40

24.8.39

16.9.40

8.49

18.6.40
1.6.40

1s.6.40
6.8.43

D-AAIB

D-AAID

D-AAIO

D,ABEQ

D-ABOW

D-ADBK

D.AEAN

D.AIAS
D-AIAV

D-AJAW

D-AAIE

D.AAIF

D.AAIG

D.AAIH

D-ABBF

D-ABUG

D-AOFS

D.ARPF

D.ATJG

D-ATZP

11.39
24.3.41

11.39
1 .44

1 1.39
27.3.41

2.37

11.2.44

5.45

9. 8.40

L 12.44

43

21.4.44

29.10.40

9.12.42

4.45

5. 5.45
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D-CADE W.Nr. 27108

D-CADI W.Nr. 19795

D-CADO w.Nr. 25427 (13982)

D-CABA W.Nr. 13173

D-CORA W.Nr. 32867 (16119)

D-CNSF W.Nr. 26977 (1s532)

PH-MAA W.Nr. 33213

Anmerkung:

Oben die D-CABA der Deutschen Lullliansport GmbH, 1956 in Fuhls-
büttel. Daneben die D-CADE der Bavaria Flug-Gesellschaft, die
Fracht tür die Lutthansa fliegt (Frankfurt 1964). Nach de1 Modernisie"
rung im Herbst 1956 waren auch bei dieser Maschine Anlennenmast,
Aslrodome sowie die langen Lutteinlässe auf den Motorgondeln ver-
schwunden. Das stumple Heck der C-47 war geblieben.

Oben: Auch mit aulklappbarer Nase wurde die DC-3 (D-CADO) nicht
zum Jumbo-Frachter. Der Lufthansa-Schrittzug scheint schon wieder
durch. Oaneben: Waschtag bei der Nordseeflug, September 1966.
Viele Delails weisen die O-CNSF al€ ehemalige Bundeswehrma-
schine aus (Schrift NordseefluE und NSF im Wappen lot, Wellen dar-
unter hell- und dunkelblau, Umrandung schwarz, TJagtlächenenden
siqnalrot. RumpI: Weiß, blau, naturmetall).

Nachkriegs-Luftverkeh r

(C-478-20-DK) zuvor 43-49847 (USAAF). H718 (Pakist. AF), G-ANMB (Field Aircraft Serv.), F-BGSM (Aigle
AzutJ,29.12.54 von DLH gekauft und vom LBA zugelassen, 7. 1 .55 in Hamburg eingetroffen, bis 25.8.56
Einsatz als Schulflugzeug, 27.8.56 Überführung nach Croydon und Umbau als Passagierflugzeug bel
Transair Ltd., 20. 1 1.56 erster Streckeneinsatz, 11.5.59 zulassung fü r Frachtbeförderung, 2. 1 1.60 an Ba-
varia verkauft (9.12.60 zugelassen), 16.3.67 an Aviation Traders Ltd. verkauft und 20.3.67 in der deut-
schen Luftfahrzeugrolle gelöscht, später Einsatz bei South Arabian Air Force (Kennzeichen ,,202').
(C-474-80-DL) zuvor 43-15329 (USAAF), PH-IBV (KLM), F-OAEL (Air Outre Me4, 21.5.55 von DLH gekauft
und 3.6.55 übernommen (15.8.55 in Hamburg eingetroffen), bei Transair Ltd. umgebaut, 27.10.55 zuge-
lassen, 31. 10.55 erster Streckeneinsatz, 5. 12.60 an Fischer-l\,4oller in Kopen hagen verkauft und 12. 12.60
in der deutschen Luftfah rzeug rolle gelöscht, später Einsatz bei der Finnischen Luftwaffe als,,DO-s".
(C-47A-30-DK) zuvor 43-48166 (USAAF), VH-BHD/VH-lNM (Zinc Corp, Qantas und ANA). F-OANI (Air Outre
Ivler und Cie. Cherifienne du Pont Aerien), 21.5- 55 von DLH gekauft, 1 .6.55 übernommen und 9.6.55 in
Hamburg eingetrolfen, bei Transair Ltd. umgebaut, 15.10.55 zugelassen, 31. 10.55 erster Streckenein-
satz,30.12.60 an Bavaria verkauft (9.2.61 zugelassen) 16.3.67 an Aviation Traders Ltd. verkauft und
20.3.67 in der deutschen Luftfahrzeogrolle gelöscht, später Einsatz bei South Arabian Air Force (Kenn-
zeichen "201 ). .

(C-47A-20-DK) zuvor 42-93279 (USAAF), F-BAXJ (Air France, Air Atlas und Air Maroc), 10.9.55 fü r Deut-
sche Lufttransport GmbH zugelassen, 11.5.57 in der deutschen Luftfahrzeugrolle gelöscht wegen Ver-
kaufs nach England und Auflösung der Gesellschaft, später G-APBP (Skyways) und VP-TBW SY-TBW
(BWrA).

(C-478-30-DK) zuvor 44-76535 (USAAF), N 5050 (Boreas Corp.), 22. 1 1 .63 für BAC Bavaria zugelassen,
7.3.67 an Aviation Traders Ltd. verkauft und 15.3.67 in der deutschen Luftlahrzeugrolle gelöscht, provi-
sorische englische Zulassung G-41-3-67, dann Einsatz bei South Arabian Air Force,,203".
(C-47B-20-DK umgerüstet als C-47D), zuvor 43-49716 (USAAF), KK 199 (RAF), GA+ 108/GR+ 108/CA+016
(Bundesluftwaffe), 26.2.66 vorläufige Verkehrszulassung zur Überführung von Köln nach Hamburg,
30.8.66 zugelassen fü r Nordseeflug Sylter Lufttransport GmbH, 27. 5.68 in der deutschen Luftfahrzeug-
rolle gelöscht und an Airwork Services Ltd. in England verkauft.
(DC-3C, zuvor C-478-35-DK 44-76881 USAAF, G-ALXL,l, B. E.A.) vom 1.4. bis 6.6.63 DLH-Charter von N4ar-
tins Air Charter/Holland, Einsatz auf Strecke Stuttgart-F ran kfu rt.

Für einige Zeit wurden von den Douglas-Werken in Oklahoma-City (Code: DK) und in Long Beach (Code:
DL) irrtümlich die gleichen Werknummern ausgegeben.Die betroffenen N,laschinen der DK-Serie erhiel-
ten daraufhin neue Werknummern zugeteilt. Trotzdem tauchen immer wieder die alten (falschen) Werk-
nu m mern aul - selbst in ofliziellen Dokumenten, so daß sie in dieser Übersicht in Klammern mit angeführt
sin d.

Left, D-CABA of the Deutschen Lufttrcnspott GmbH in Fuhlsbüttel
1956. Adjoining, Bavaria FIug-Gesellschatt's D-CADE, which llew
frcight lot Lufthansa (Frcnkfutt 1964). Following the rclutbishing pro-
gtamme autumn 1956, this aircrcft too lost its aetial mast, asttodome
and the elongated engine air intakes. fhe blunt C-47 tail temained, ho-

Left, even with a nose catgo hatch, DC-3 D-CADO still fell shott ol the
Jümbo mark. Note how the " Lulthansa" logo begins to show thtough
again. Adjoining: Wash day at Notdseetlug, September 1966. Sevenl
detaits indicate D-CNSF as being an ex-Bundesweht machine (" Notd-
seeflug" in rcd. Tait emblem outline black, waves datk/light blue,
" NSF" red. wingtips dayglow; tuselage, white, blue and naturcl metal)
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