Die LVG C VI, Kennzeichen D-797, diente bei der Firma Fuhrken sowohl im Rundflugbetrieb als auch zur Bekdmpfung von Forstschadlingen.
In der Mitte der Personengruppe vor dem Flugzeug Uiberragt Siegfried Fuhrken alle anderen Leute. (Luftfahrtarchiv Matthiesen)

Der Luftfahrtbetrieb Siegfried Fuhrken
in Bad Oeynhausen
Von Gunter Frost (ADL)

| Erstveroffentlichung 02.2016 im ADL-Internetportal |

Der Unternehmer Siegfried Fuhrken betrieb in Bad Oeynhausen nicht nur einen Autohandel, eine Auto-
Reparaturwerkstatt und eine Grof3garage, sondern gehérte im Juli 1924 auch zum Griunderkreis der Oeyn-
hausener Fluggesellschaft ,,Westflug GmbH*“ und wurde deren erster Geschéaftsfihrer. An dieser Stelle soll
aber nicht auf Fuhrkens Bedeutung fur die Westflug GmbH eingegangen, sondern es sollen seine eigenstén-
digen Aktivitaten auf dem Gebiet der Luftfahrt betrachtet werden.

Der Anfang

Siegfried Fuhrken lebte seit 1908 in Bad Oeynhausen. Er hatte sich schon vor dem ersten Weltkrieg fiir die Fliegerei begeistert und
war 1914 dem Mindener Verein fur Luftfahrt beigetreten. Im Herbst 1923 gehorte Fuhrken zu den Initiatoren einer Bewegung, die
sich fur die Schaffung eines Flugplatzes in Bad Oeynhausen einsetzte. Im Marz 1924 begann er damit, unter dem Namen ,West-
flug” in seinem Unternehmen einen eigenstandigen Firmenzweig fur den Bereich Luftfahrt aufzubauen, Monate bevor es zur Griin-
dung der gleichnamigen GmbH als Fluggesellschaft kam.

Briefkopf des  Unterneh-
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Fuhrken beschaffte fir
seinen Bereich ,West-
flug” in den Monaten
Méarz und Mai 1924
zwei Eindecker des
Musters Mark R Il a.
Das Bild zeigt beide
Maschinen im Vorder-
grund, dahinter andere
Flugzeuge, offenbar
wahrend einer Flugver-
anstaltung. Die beiden
Mark-Eindecker tragen
noch keine Kennzei-
chen. Aufnahmezeit-
punkt Mai/Juni 1924.

Am 7. Méarz 1924 erhielt Fuhrken sein erstes eigenes Flugzeug, einen kleinen Hochdecker vom Typ Stahlwerk Mark R 1l a. Die
Maschine war mit telegraphischer Zulassung auf dem Luftweg nach Bad Oeynhausen Uberfiihrt worden und absolvierte in den fol-
genden Tagen Platzflige und Rundflige tGber dem Kurort. Leider wahrte die Freude an dem ersten Oeynhausener Flugzeug nicht
lange, denn am Nachmittag des 13.3.1924 kam es zu einer Bruchlandung: Kurz nach dem Start auf dem behelfsméagigen Flugplatz
in der sogenannten Flutmulde an der Werre, als die Mark-Maschine gerade eine Hohe von 1 Meter erreicht hatte, bemerkte der Pi-
lot pl6tzlich rechts von sich eine Schar Kinder, die vom Inselwéldchen her kamen und schnell die freie Flache des Platzes zu uber-
gueren versuchten. Um das Leben der Kinder nicht zu gefahrden, leitete der Flugzeudfiihrer eine scharfe Ausweichbewegung nach
links ein. Dabei geriet er in einen starken, béenartigen Stdwestwind, der das Flugzeug infolge seiner noch geringen Fahrt in eine
Baumgruppe herunterdriickte. Der Mark-Eindecker iberschlug sich, wobei der Fliigel zu Bruch ging und die Luftschraube zersplit-
terte. Dieser Unfall gab Ubrigens den Ausschlag dafiir, dal man das provisorisch hergerichtete Geléande als Flugplatz aufgab und
statt dessen auf einen gréReren Platz in der Nachbargemeinde Werste, genannt ,Am Siel“, auswich.

Der Flugplatz ,Am Siel”
in der Gemeinde Werste
bei Bad Oeynhausen lag
an einer Schleife des
Flusses Werre.
Aufnahmezeitpunkt etwa
1925.

(Stadtarchiv Bad Oeyn-
hausen, Bildbestand
Langer)

Wahrend die verungliickte Maschine in Reparatur war, bestellte Fuhrken einen weiteren Mark-Eindecker gleichen Typs, der im Mai
1924 zur Auslieferung kam. Beide Flugzeuge wurden bei Grindung der Westflug GmbH von Fuhrken als Sacheinlage in die neue
Gesellschaft eingebracht. Sie erhielten am 26.6.1924 die offiziellen Zulassungen zum Luftverkehr und wurden als D-411 und D-412
in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen, mit der Westflug GmbH als Eigentiimer.

Zum 1. April 1925 trat Siegfried Fuhrken als Geschéaftsfiihrer der Westflug GmbH zuriick und schied zum gleichen Zeitpunkt auch
als Gesellschafter aus. Dieser Ruckzug geschah offenbar im gegenseitigen Einvernehmen und hatte wohl mit dem Bestreben
Fuhrkens zu tun, nach eigenen Vorstellungen ein Luftfahrtunternehmen aufzubauen und zu betreiben. Vermutlich war ihm der Jun-
kers-Einflu innerhalb der Westflug GmbH zu uberméchtig geworden. Die beiden Mark-Eindecker verblieben bei der Westflug-
Gesellschaft.
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Briefkopf der Firma Fuhrken aus
der Zeit 1926/27.
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Siegfried Fuhrken, als 1. von links
stehend an der Fliugelhinterkante,
wahrend seiner Tatigkeit als Ge-
schéftsfuhrer der Westflug GmbH
im Kreis seiner Gesellschaftskol-
legen.

(Stadtarchiv Bad Oeynhausen,
Bildbestand Langer)

Luftfahrt in eigenem Namen

Beginnend im Juli 1924 und vollkommen unabhé&ngig von seinen Aktivitaten in der Westflug GmbH, erwarb Fuhrken nach und nach
mehrere Flugzeuge und liel? sie auf seine Firma ,Siegfried Fuhrken, Bad Oeynhausen® in die deutsche Luftfahrzeugrolle eintragen.
Anfang April 1925 stellte Fuhrken den Antrag auf Zulassung zum gewerbsmafigen Luftverkehr beim Reichsverkehrsministerium in
Berlin, mit Datum 29.4.1925 wurde diesem Antrag stattgegeben.

Insgesamt drei Flugzeuge beschéftigte Fuhrken im Rundflugbetrieb sowie zur Schulung von Flugschilern, auBerdem lief3 er diese
Maschinen an Flugveranstaltungen in ganz Westfalen teilnehmen. Weitere drei Flugzeuge wurden mit Streueinrichtungen fur Pesti-
zide ausgerustet und fanden ihren Einsatz in der Schadlingsbekampfung Uiber groBen Waldgebieten.

Bevor auf die genannten Geschéftsfelder der Firma Fuhrken und die dort eingesetzten Flugzeuge detailliert eingegangen wird, sol-
len kurz die beteiligten Flugzeugfiihrer vorgestellt werden. Die folgende Aufzéhlung enthélt in alphabetischer Reihenfolge alle Pilo-
ten, die Fuhrken-Flugzeuge geflogen haben und nicht nachweislich einem Kunden (Firma, Verein oder Privateigentimer) zuzuord-
nen waren.

Arns, Eugen,

geboren 1895, war im 1.Weltkrieg bei den Marinefliegern gewesen und versuchte sich nach dem Krieg zunachst in einem kauf-
mannischen Beruf, kehrte dann aber 1924 zur Fliegerei zurtick. Ab Oktober 1924 stand Arns als Flugzeugfihrer in Diensten bei den
Huffer-Werken und wechselte etwa Mai 1926 — nach dem Konkurs des Hiiffer-Betriebs — zur Firma Siegfried Fuhrken. Hier arbeite-
te erin erster Linie als Fluglehrer und ist bis mindestens Marz 1928 in Bad Oeynhausen nachweisbar. AnschlieRend ging Arns zum
Flugzeugbau Dr. Georg Hiiffer nach Paderborn bzw. Krefeld, um dann 1930 zur Rheinischen Flugzeugindustrie GmbH in Krefeld
(ehemals Raab-Katzenstein Flugzeugwerke) zu wechseln.

Fink, Harry
war seit 1924 bei den Hiiffer-Werken tétig und wurde im September 1925 als Pilot von der Firma Fuhrken fiir die Teilnahme an ei-
ner Flugveranstaltung benannt.
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Jankowiak, Georg,

geboren 1894, war ab August 1924 in Bad Oeynhausen als Flugzeugfiihrer beschéftigt, zunachst fur die Westflug GmbH und ab
April 1925 fir den Luftfahrtbetrieb Siegfried Fuhrken. 1927 machte sich Jankowiak mit einem eigenen Luftfahrtunternehmen selb-
standig.

Lebiedz, Fritz,

geboren 1894, war im 1. Weltkrieg Pilot bei der Fliegertruppe gewesen. Nach dem Krieg ging er zur Luftpolizei und war in Minster
stationiert. Lebiedz lief? sich fur die Dauer des zweiten Halbjahres 1924 beurlauben, um in Bad Oeynhausen als Flugzeugfuhrer zu
arbeiten. Offiziell bei der Westflug GmbH beschéftigt, flog er aber ausschlie3lich Maschinen der Firma Fuhrken. 1925 wechselte
Lebiedz zum Junkers Luftverkehr.

Nippert, Fritz
gab im Zeitraum Juni/Juli 1925 eine kurze ,Gastvorstellung” als Flugzeugfihrer bei Fuhrken. Nach dem Bruch mit der Albatros B Il
D-482 am 5.7.1925 taucht er im Flugtagebuch der Flugwache Bad Oeynhausen nicht mehr auf.

Hinsichtlich Georg Jankowiak ist sicher, da® er im Luftfahrtbetrieb Siegfried Fuhrken regelrecht beschéftigt war. Fur Eugen Arns
laRt sich das gleiche annehmen, allerdings fehlt hier noch die letzte Bestatigung. Auch Fritz Lebiedz war mit ziemlicher Sicherheit
fest angestellt, wenn auch offenbar nicht bei der Firma Fuhrken sondern offiziell bei der Westflug GmbH. Fir die beiden anderen
Piloten ist mangels verlaRlicher Quellen nicht auszuschlieRen, daR sie nur zeitweilig oder sporadisch fur Fuhrken tétig waren.

Rundflugbetrieb, Schulfliige, Flugveranstaltungen

Albatros B Il, Werknummer 507, Zulassung D-482.

Als erstes Flugzeug fiir den eigenen Luftfahrtbetrieb erwarb Fuhrken im Juli 1924 von der Firma W.E. Ranninger (Luftreederei Bik-
keburg) einen zweisitzigen Albatros-Doppeldecker vom Typ B Il. Das Flugzeug trug die Werknummer 507 und war mit einem
Sechszylinder Mercedes-Motor D Il (120 PS/ 88 kW) ausgeristet. Die Werknummer zeigt an, dafl} es sich um keine Original-
Albatros handelte, sondern um einen Nachbau durch die Firma ,Deutscher Lloyd Flugzeugwerke GmbH* in Berlin-Johannisthal.

Am 13.7.1924 fand der Uberfilhrungsflug von Biickeburg nach Bad Oeynhausen statt, vermutlich mit einer besonderen Erlaubnis
des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes, weil die Zulassungspapiere sich zur Verlangerung beim RVM in Berlin befanden. Am
2. August sollte die Maschine — ebenfalls mit Sondergenehmigung — nach Oldenburg (in Oldenburg) fliegen, kehrte aber nach kur-
zer Flugdauer wegen schlechten Wetters wieder nach Bad Oeynhausen zuriick. Am 10.8. nahm sie, wiederum mit besonderer Ge-
nehmigung der Aufsichtsbehérde, an einem Flugtag in Herford teil. Am 17.8.1924 machte die Maschine einen Sonderflug nach
Minden zwecks Abwurfs eines Kranzes. Inzwischen war sie offenbar wieder offiziell als D-482 zum Luftverkehr zugelassen und be-
durfte keiner besonderen Fluggenehmigung mehr. Im Zeitraum August/September 1924 flhrte die Albatros noch weitere Sonder-
flige durch, und zwar nach Bielefeld (Dauer: 1 Tag), Bremerhaven (2 Tage), Hannover (2 x 2 Tage), Gitersloh (1 Tag) und Hildes-
heim (2 Tage). Ansonsten absolvierte die D-482 in dieser Zeit diverse Rundfliige und stand im Schuleinsatz. In allen Fallen saf3
Pol.Oberwachtmeister Fritz Lebiedz am Steuer.

‘gvt w m‘b J",ﬁ" _ _
: ‘ Flugtag in Bad Oeynhausen zu Pfingsten
: ’ " ; 1926. Die Albatros B Il D-482 ist von den
y : \ A : vielen in Positur stehenden Besuchern
2% : Wi ziemlich verdeckt.
‘L

(Stadtarchiv Bad Oeynhausen, Bildbestand
Hellmann)

Im Monat Oktober 1924 nahm die D-482 am 4./.5.10. an einem Flugtag in Bielefeld teil und am 11./12.10. war sie auf einer Flug-
veranstaltung in Hamm zu sehen, beide Male mit Lebiedz als Pilot. Eine Woche spater, am 19. Oktober, wurde das Flugzeug bei
einer Notlandung schwer beschéadigt. Die Polizei-Flugwache Bad Oeynhausen gab dartber folgenden Bericht:
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~Am 19.10.24 startete um 9.45 h auf dem hiesigen Flugplatz das Flugzeug D 482 mit dem Flugzeugfuhrer Lebiedz und Herrn Fuhr-
ken von der Westflug GmbH zu einem Fluge nach Libbecke. Um 11.30 h wurde die Flugwache telefonisch benachrichtigt, dal das
Flugzeug 1,5 km westlich Libbecke infolge Pleuelstangenbruchs eine Notlandung vornehmen muf3te.

Ein Beamter der Flugwache begab sich mit dem Motorrad zur Unfallstelle und stellte folgenden Tatbestand fest:

In ungeféahr 300 m Hohe brach die Pleuelstange des zweiten Zylinders und durchschlug auf beiden Seiten den Motor sowie den
Motorbock. Der Fuhrer ist gleich mit abgestelltem Motor zur Landung tbergegangen. Das Geléande war higelig und zur Landung
sehr schlecht geeignet. Mit starkem Seitenwind muf3te die Maschine landen und geriet dabei in einen Busch, welcher das Fahrge-
stell und die rechte Flache wegril3, sodal ein fast restloser Bruch gemacht wurde.

Die Insassen sind ohne jede Beschadigung davongekommen. Die Maschine ist noch den selben Tag mit der Bahn verladen und
nach Miinster beférdert worden.”

Die Reparatur erfolgte bei den Hiffer-Werken in Miinster und umfaf3te den Rumpf einschlie3lich Motorbock, alle vier Flugelhalften,
deren Verstrebung und Verspannung, das Fahrgestell sowie den Motor. Huffer lie sich mit den Reparaturarbeiten reichlich Zeit —
vermutlich in Absprache mit Fuhrken, denn in den Wintermonaten war die Beschaftigungslage fiir die Maschine eher schlecht. Am
3.4.1925 erfolgte ihre Neuzulassung, wieder unter der Eintragungsnummer D-482, und am 9. April Uberfiihrte Georg Jankowiak die
Albatros von Minster nach Bad Oeynhausen zurlick. In den folgenden Monaten verzeichnete das Tagebuch der Flugwache Bad
Oeynhausen fir die Albatros ausschlieRlich Rund- und Schulfliige, jeweils mit Flugzeugfiihrer Jankowiak als Pilot bzw. Fluglehrer.

Die nachste Meldung liber die D-482 betraf ihre Teilnahme an einem Flugtag in Minden am 28.6.1925, am Steuer saf} dieses Mal
Flugzeugfuhrer Fritz Nippert. Eine Woche spéter, am 5. Juli, war eine Flugveranstaltung auf dem Rennplatz Rahden in Preussisch-
Strohen (Kreis Libbecke/Westfalen) angesetzt. Hier ging es nicht ohne Blessuren fiir die D-482 ab, denn der Platz erwies sich als
ungeeignet fir den gedachten Zweck — er war zu klein und befand sich in einem schlechten Zustand. Als das Flugzeug, von Bad
Oeynhausen kommend, in Rahden zur Landung aufsetzte, erlitt es einen Fahrgestellbruch, der Hecksporn scherte ab und die Ma-
schine ging auf den Kopf. Dabei zersplitterte der Propeller und die Halterung des Treibstoffbehalters gab nach, sodalR der Tank den
Rumpfboden durchbrach. Flugzeugfiihrer Nippert erlitt zum Gluck nur eine leichte Verletzung am Nasenbein. Die D-482 wurde ab-
montiert und per Bahn nach Bad Oeynhausen zur Reparatur verladen. Zum Monatsende Juli 1925 war die Maschine wieder ein-
satzbereit, Flugzeugfihrer Jankowiak fiihrte am 30.7. den notwendigen Werkstattflug durch. Den ganzen August hindurch war
Jankowiak dann taglich mit der D-482 im Rundflug- und Schuleinsatz, ebenso in den folgenden Monaten bis Mitte Dezember 1925.

Am 18.9.1925 absolvierte Flugzeugfiihrer Georg Jankowiak mit Siegfried Fuhrken auf dem zweiten Sitz in der D-482 einen Schul-
flug. Dabei bemerkte er, daR der Motor erhebliche Mengen an Ol verlor. Weil die Maschine nur 2 km vom Flugplatz Bad Oeynhau-
sen entfernt war, gelang es ohne Probleme, im Gleitflug den Platz zu erreichen. Die anschlieBende Untersuchung zeigte, daf3 sich
der OlablaRhahn unten am Motorblock komplett aus dem Gewinde gelést hatte und das Schmierdl ungehindert herausflieRen lieR.
Nur dank Jankowiaks Aufmerksamkeit kam es zu keinem schwerwiegenden Unfall.

Am 7. November 1925 startete Jankowiak in der
D-482 wieder mit Siegfried Fuhrken zu einem
Schulflug, mufRte aber schon kurze Zeit spater
aulRerhalb des Flugplatzes eine Notlandung voll-
fuhren, weil der Motor stehengeblieben war. Die
Flugwache Bad Oeynhausen berichtete dartber:
JAm 7.11.1925, 2.40 Uhr nachm., startete das Albatros B I
hiesige Albatros-Flugzeug D 482 unter Fihrung
des Flugzeugfihrer Jankowiak mit Herrn Fuhrken
zu einem Schulfluge. Nach 2 Minuten konnte vom
Flugplatz aus beobachtet werden, daf3 der Fihrer
mit abgestelltem Motor aus zirka 80 m Hoéhe au-
Rerhalb des Flugplatzes zur Notlandung tberging
und beim Auslauf einen Uberschlag vollzogen
hatte.

Zwei Beamte der Flugwache eilten auf dem kiir-
zesten Wege mit einem Photoapparat zur Not-
landestelle. Das Uberschlagene Schulflugzeug
konnte nicht photographiert werden, da dasselbe
schon aufgerichtet war. Auf Befragen der Ursa-
che wurde angegeben, daR das Flugzeug mit
Fallbenzin gestartet ist und seitens des Schilers
Fuhrken auf Haupttank nicht umgestellt war. Das
Fallbenzin wurde wahrend des Fluges verbraucht
und der Motor blieb stehen. Wegen der geringen
Landegeschwindigkeit und des weichen Acker-
bodens kam das Luftfahrzeug allmahlich zum
Uberschlag. Eine Beschadigung an dem Flug-
zeuge wurde nicht festgestellt.”
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Am 24.11.1925 war die Maschine wieder einsatzbereit, nach einem kurzen Probeflug ging es wieder in die Rundflugroutine. Am 14.
Dezember verbrachte man die D-482 in die Werkstatt zur notwendigen Grundiiberholung, weil ihre Verkehrszulassung per 1. Fe-
bruar 1926 zur Verlangerung anstand. Nach Abschluf3 der Arbeiten fand am 17.2.1926 ein abschlieBender Probeflug statt — der al-
lerdings nicht ganz nach Plan verlief. Die Flugwache Bad Oeynhausen meldete: Am 17. Februar 1926 nachm., 4.04 Uhr startete auf
dem Flugplatze Bad-Oeynhausen das hiesige Flugzeug D 482 unter Fihrung des Flugzeugfiihrer Jankowiak zu einem Probefluge.
Nach kurzem Fluge, um 4.10 Uhr, kehrte das Flugzeug zuriick. Einige Meter vor der Landung blieb der Propeller plétzlich stehen.
Am Motor wurde starker Olqualm wahrgenommen. Ein Flugwachbeamter eilte sofort zur Notlandestelle.

Nach Aussagen des Flugzeugdfuhrers bemerkte derselbe in ungeféhr 400 m Hohe starken Wasserverlust. Wegen des heftigen Ge-
genwindes konnte die Notlandung unter erheblichen Schwierigkeiten vollzogen werden. Die Feststellung der Ursache hat ergeben,
daf die Verbindungsschlauchstiitze vom Wasserrohr vollkommen getrennt war, daher das Kihlwasser erheblich herausstromte.
Das plotzliche Stehenbleiben des Propellers ist darauf zurtickzufiihren, daf3 durch die Hitze die Kolben gefressen hatten. Weitere
Beschéadigungen am Motor sind nicht festgestellt.“

Das Mercedes-Triebwerk konnte relativ schnell wieder instandgesetzt und am 27.2.1926 der DVL-Abnahmeflug in Bad Oeynhau-
sen mit Erfolg absolviert werden. Daraufhin wurde die Zulassung der D-482 bis zum 11. Marz 1927 verlangert.

Mitte des Monats Marz 1926 nahm die Albatros den Rundflugbetrieb wieder auf, im April begannen auch die Schulfliige wieder. Zu-
néchst fungierte Georg Jankowiak als Pilot und Fluglehrer, im Mai 1926 léste ihn Eugen Arns in dieser Funktion ab. Aus den Mona-
ten Marz bis November 1926 sind nur zwei Au3enlandungen der D-482 liberliefert, zum Gliick beide ohne ernsthafte Folgen:

Am Vormittag des 26.8.1926 erledigte Flugzeugfiihrer Arns einen Fotoflug Uber Lemgo, als beim Rickflug der Motor ,verreckte*
und er etwa 1,5 km stidéstlich von Bad Oeynhausen in einem Gebiet genannt ,Auf der Loh” notlanden mufite. Die Landung erfolgte
glatt ohne jede Beschéadigung. Wie die Untersuchung ergab, war der Motor wegen Kiihlwasserverlust zu hei3 geworden und da-
durch bis auf 600 Umdrehungen pro Minute zuriickgegangen.

Am Nachmittag des 18. September 1926 startete Arns zu einem Platzflug in Bad Oeynhausen. Kurz nach dem Start setzte das
Triebwerk aus, sodaR der Pilot eine glatte Notlandung auf einem Acker etwa 1 km westlich vom Flugplatz vornahm. Als Ursache
wurde festgestellt, dal der Motor heiRgelaufen war, weil die Olzufuhr versagt hatte.

Im November 1926 wurde die D-482 an die Arbeitsgemeinschaft zur Forderung des Flugwesens e.V. in Weimar verkauft und am
12.11. von Bad Oeynhausen nach Weimar uberfiihrt.

Stahlwerk Mark R Il b, Werknummer 137, Zulassung D-488

Im April 1925 tbernahm Siegfried Fuhrken von der Westflug GmbH einen Mark-Einsitzer vom Typ R Il b. Als Luftverkehrsgesell-
schaft hatte die Westflug vermutlich fiir das kleine Flugzeug weniger Einsatzmdglichkeiten als urspriinglich gedacht. Die Maschine
war zwar im Oktober 1924 offiziell zugelassen und in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen worden, aber man hatte die seit
Jahresbeginn 1925 abgelaufene Zulassung nicht wieder erneuert. Nach dem Erwerb der R Il b durch Fuhrkens Firma fand am
30.4.1925 die uberfallige DVL-Abnahme statt und am 20. Mai wurde das Flugzeug erneut als D-488 fur den Luftverkehr zugelas-
sen. Zum Antrieb diente ein Dreizylinder-Sternmotor vom Typ Mark St.M. 3 (30/39 PS, 22/29 kW).

Von der Mark R Il b, D-488, liel sich leider kein
Foto auftreiben. Deshalb hier ein Bild der
Schwestermaschine mit der Werknummer 134.

Am 31.5.1925 nahm Flugzeugfiihrer Jankowiak mit der D-488 an einer Flugveranstaltung in Bad Oeynhausen teil. Am 1. Juni folgte
ein Flugtag in Paderborn, in dessen Rahmen die Maschine ein paar Kunstfliige vorfiihrte. Beim Ruickflug von Paderborn nach Bad
Oeynhausen am Morgen des 2.6.1925 setzte etwa eine Viertelstunde nach dem Start der Motor aus, weil die Ziindkerzen vero6lt wa-
ren. Da die Flugh6éhe nur 200 m betrug, blieb Jankowiak keine Zeit, nach einem gut geeigneten Landeplatz Ausschau zu halten, er
muf3te unweit des Dorfes Schlangen (bei Lippspringe, norddstlich von Paderborn) auf einem Feld notlanden. Dabei wurde das
Fahrgestell weggerissen, der Propeller zersplitterte und das Seitenruder wurde beschédigt. Die Reparatur erfolgte bei den Huffer-
Werken im nahegelegenen Paderborn. Am 27.8.1925 traf die D-488 per Bahn wieder in Bad Oeynhausen ein.
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Leider ri3 die Pechstrahne fiir das Flugzeug nicht ab. Am 2. September 1925 kam es bei einem Probeflug auf dem Flugplatz Bad
Oeynhausen unter Flugzeugfiihrer Jankowiak zu einem schwerwiegenden Unfall. Die Flugwache Oeynhausen meldete:

»Der Motor lief am Stand einwandfrei. Kurz nach dem Start liel8 der Motor an Umdrehungen erheblich nach. Der Fiihrer mul3te not-
gedrungen mit starkem Seitenwind zur Landung ubergehen. Dabei lberschlug sich das Flugzeug. Rechte und linke Tragflache an
den Hauptholmen gebrochen, Propeller zersplittert, Achse stark durchgebogen und Seitensteuer beschédigt.”

Nach dieser Bruchlandung wurde es still um die D-488. Die Flugwache Oeynhausen berichtete unter dem Datum 4.4.1926:
sDas Flugzeug Mark R.1Il b, (Sporteinsitzer) D 488, ist seit der Unfallandung am 2.9.1925 noch nicht wieder aufmontiert. Von die-
sem Flugzeug ist nur noch der Rumpf hier vorhanden.*

Spatestens im Frihjahr 1927, vor dem grof3en Flugzeughallenbrand in Bad Oeynhausen am 16.5.1927, mussen die verbliebenen
Reste der D-488 an den Kurhessischen Verein fir Luftfahrt in Marburg an der Lahn verkauft worden sein. Denn dieser Verein baute
im Sommerhalbjahr 1927 das Flugzeug wieder auf und strebte die Erlangung eines Lufttlichtigkeits-Erneuerungsscheins an. Dazu
sollte am 29.9.1927 ein Abnahmeflug durch die DVL erfolgen, und zwar auf dem Landeplatz Marburg an der Lahn mit Flugzeugfiih-
rer Otto Bohlen am Steuer. Die zusténdige Polizei-Flugwache Kassel berichtete: ,Der Fiihrer versuchte, mit dem Flugzeug zu ei-
nem Abnahmeflug zur Erlangung des Lufttiichtigkeitserneuerungsscheines zu starten. Das Flugzeug wurde aber beim Start aus der
Richtung gedréangt, uberschlug sich und wurde wie vorstehend beschadigt. In seiner Vernehmung gibt der Fihrer an, daf3 er nach
dem Unfall feststellte, daf? das linke Rad des Fahrgestells sich festgefressen hatte, worauf das Herausdréangen aus der Richtung
und das Uberschlagen des Flugzeuges zuriickzufilhren sei. Sachschaden: Tragflachen zerstort, Fahrgestell, Propeller und Seiten-
ruder beschéadigt.“

Da uber das Flugzeug nach diesem Ereignis keine weiteren Informationen mehr vorliegen, darf man annehmen, daf} seine Reste
im Schrott endeten.

Stahlwerk Mark MS Il b, Werknummer 220, Zulassung D-800

Am 28. Oktober 1925 traf ein neuer Doppeldecker Typ MS Il b auf dem Flugplatz Bad Oeynhausen ein. Es handelte sich um ein
zweisitziges Schulflugzeug, hergestellt vom Stahlwerk Mark und ausgeriistet mit einem Funfzylinder-Sternmotor St.M. 5 (55/70 PS,
40,5/51,5 kW). Die amtliche Eintragung in die deutsche Luftfahrzeugrolle als D-800 datierte vom 2.10.1925, Eigentiimer und Halter
der Maschine war die Firma Siegfried Fuhrken. Das Flugzeug befand sich schon seit mindestens 7. Oktober in Bad Oeynhausen
und war zunéchst in einem Schaufenster des Autohauses Fuhrken ausgestellt. Unter dem Datum 31.10. erschien in der Bad Oeyn-
hausener Tagespresse folgende Meldung:

~Der neue Mark-Doppeldecker der Firma S. Fuhrken, der bereits seit mehreren Wochen in den Ausstellungsraumen dieser Firma
an der Mindener Stral3e Aufsehen erregt hatte, hat gestern mit Erfolg seinen ersten Probeflug unternommen. Es war eine Freude,
die kleine, aber leistungsfahige Maschine mit ihrem hellblauen Anstrich bei schénstem Sonnenschein iiber Bad Oeynhausen krei-
sen zu sehen. Die zahlreichen Zuschauer auf dem Flugplatz haben sich Uber die Beweglichkeit der kleinen Maschine, besonders
Uber ihren kurzen Start und tber ihre Wendigkeit bei der Landung gewundert.“

Zweisitziger Schul-Doppel-
decker Mark MS Il b,
Werknummer 220. Das
Flugzeug tragt noch keine
Zulassung, deshalb sind
die Bilder vermutlich vor
Oktober 1925 beim Stahl-
werk Mark in Breslau ent-
standen.
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Im Zeitraum 29.10. bis 18.11.1925 fiihrte die Maschine einige Platzflige durch, am 15. Dezember 1925 machte sie zwei Rundfllge.
Unter dem Datum 10.1.1926 ist im Flugtagebuch der Flugwache Bad Oeynhausen ein Platzflug der D-800 verzeichnet, am 26. Fe-
bruar ein Schauflug. Im Marz 1926 absolvierte das Flugzeug mehrere Rundfliige, im April 1926 zwei Platzfliige. Hinzu kamen am
30.4. und 1.5. Schaufliige, jeweils mit der Ausfiihrung von Loopings in etwa 500 m Hohe Giber dem Platz. Pilot war in allen Fallen
Georg Jankowiak.

Die nachsten Eintragungen ber die Mark MS 1l b D-800 datieren vom 16.7.1926 (1 Platzflug) sowie 1.9.1926 (2 Platzflige), jeweils
mit Flugzeugfthrer Jankowiak am Steuer. Weitere Informationen aus dem Jahr 1926 liegen nicht vor. Schlief3lich gibt es noch eine
weitere Meldung, und zwar vom 14. Januar 1927. Hierin berichtete die Flugwache Bad Oeynhausen, dalR die Zulassung der Ma-
schine mit dem 15.9.1926 abgelaufen und bisher nicht wieder erneuert worden sei. Dabei blieb es auch, denn in Zusammenhang
mit dem Brand der Flugzeughalle in Bad Oeynhausen berichtete die Firma Siegfried Fuhrken in einem Schreiben vom 17.5.1927 an
den Oberpréasidenten der Provinz Westfalen, daf3 die vernichtete MS Il b ,friiher” das Kennzeichen D.800 getragen habe. Diese
Formulierung weist klar darauf hin, daf3 bis zum Zeitpunkt des Brandes keine Erneuerung der Zulassung stattgefunden hatte. Ganz
offensichtlich gab es im Geschéftsfeld des Fuhrken-Unternehmens zu wenig Einsatzmdoglichkeiten fir eine zweisitzige Schulma-
schine wie den Mark-Doppeldecker.

Einsatz in der Schadlingsbekampfung

1925 wurde in Deutschland damit begonnen, schadlingsbedrohte Forstgebiete nicht nur zu Lande sondern auch aus der Luft zu
schiitzen, indem man Streugifte mittels Flugzeug Uber den geféahrdeten Forsten grof3flachig zerstédubte. Zu diesem Zweck hatten
die staatlichen Forstverwaltungen Vertrage mit den in Frage kommenden Chemieunternehmen fir die Durchfihrung der Schéad-
lingsbekéampfung geschlossen. Die Bereitstellung des benotigten Flugzeugparks einschlieRlich der Spezialausriistung war Sache
der Chemischen Industrie. Die Chemieunternehmen wiederum banden geeignete Luftfahrtunternehmen (ber entsprechende
Dienstleistungsvertrage in die Aufgabenstellung ein und nutzten deren Erfahrung im Flugzeugbetrieb.

Auf diese Weise bildeten sich schnell mehrere Anbieterpaare im Geschéftsfeld ,Schadlingsbekdmpfung aus der Luft®. Da war zum
einen die Chemische Fabrik Merck AG in Darmstadt, welche eine Verbindung mit der Firma Junkers Flugzeugwerk AG einging.
Zum anderen war es der Konkurrent aus Berlin, die Firma Schering AG, die mit dem Deutschen Aero Lloyd zusammenarbeitete (ab
1926 Luft Hansa AG und deren Tochtergesellschaft Hansa Luftbild GmbH). Neben diesen beiden Grofl3en der Branche gab es eine
Reihe von mittleren Chemieunternehmen, die ebenfalls Streugifte produzierten und sich um eigene Partner aus der Luftfahrtbran-
che bemihten. Dazu gehorte die chemische Fabrik Gittler & Schérfe in Reichenstein (Schlesien), welche sich mit der Flugzeug-
bausparte der Stahlwerk Mark AG in Breslau zusammentat. Diese schaltete als Unterauftragnehmer den Luftfahrtbetrieb Siegfried
Fuhrken in Bad Oeynhausen ein, der ja seit 1924 die Generalvertretung fur Mark-Flugzeuge in Westfalen innehatte. Im Rahmen
dieser Zusammenarbeit Ubernahm es Fuhrken, geeignete Flugzeuge mit ausreichender Tragféhigkeit zu stellen.

Allerdings war dem gemeinsamen Unternehmen wenig Gluck beschieden: Von den drei im Jahr 1925 fir Streuflige angeschafften
und umgebauten Maschinen ging eine bereits im Oktober 1925 verloren, die zweite im Mai 1926 und nur das dritte Flugzeug uber-
lebte bis in die 1930er Jahre.

Westfalenwerk W | (DFW C V), Werknummer W | Nr.3, Zulassung D-249

Die Westfalenwerk GmbH in Minster hatte im Oktober/November 1924 ein ehemaliges Militarflugzeug DFW C V, hergestellt Ende
1918 von der Deutsche Flugzeug-Werke GmbH in Leipzig, generaliiberholt und fir zivile Zwecke umgebaut. Zum Antrieb diente ein
Sechszylinder-Reihenmotor Benz Bz IV (200/220 PS, 147/162 kW). Nach Fertigstellung fihrte das Flugzeug die neue Typenbe-
zeichnung Westfalenwerk W | und die neue Werknummer 3. Im Dezember 1924 kaufte Fuhrken die Maschine und liel3 sie am
22.12.1924 mit einer Sondergenehmigung des RVM auf dem Luftweg von Minster nach Bad Oeynhausen uberfihren. Die beson-
dere Genehmigung war erforderlich, weil das Flugzeug vorher noch nie eine offizielle Zulassung besessen hatte.

Nach erfolgter DVL-Abnahme wurde die W | Nr.3 am 15. April 1925 als D-249 in die deutsche Luftfahrzeugrolle eingetragen. Am
22. Mai verzeichnete die Flugwache Bad Oeynhausen einen Platzflug und zwei Rundfliige, jeweils mit Jankowiak als Pilot. Die
nachste Information datiert von Pfingstsonntag, dem 31.5.1925: Die W | nahm an einer Flugveranstaltung in Bad Oeynhausen teil,
fuhrte etliche Rundflige durch und diente auch als Absprungbasis fiir den Fallschirmspringer Kleineberg.

Am 5. Juni flog die D-249 nach Naumburg/Saale und kehrte von dort vier Tage spéater wieder zurtick. Am 17.6.1925 startete Georg
Jankowiak mit der Maschine nach Breslau, um beim Stahlwerk Mark eine Streuanlage fiir Calciumarsenat-Pulver einbauen zu las-
sen. Der Forstwissenschaftler H. Krieg berichtete dariiber 1925 in einer Fachzeitschrift:

,Es gelang den Ingenieuren des Stahlwerkes Mark, innerhalb kurzer Zeit eine sinngeméf3e Streuvorrichtung einzubauen, die es
ermdglichte, innerhalb 2-3 Minuten 200 kg Material fein und gleichmaRig verteilt auf die Ba&ume zu bringen. Durch einen Hebeldruck
des Piloten 6ffnet sich ein Spalt des Streukastens, das Gift wird durch den Propellerwind herausgerissen und zieht in einer dichten
weilBen Wolke hinter dem Flugzeug her, um sich dann langsam auf die Bdume herabzulassen.*
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Nach dem Einbau der Streuanlage begann Jankowiak am 28. Juni im Forst Liibben (Niederlausitz) mit den Bestaubungsfliigen ge-
gen die Forleule und Nonne, ab 8. Juli setzte er die Fliige im Bereich der Oberforsterei Regenthin (Kreis Arnswalde, Prov. Bran-
denburg) fort. Insgesamt wurden 23.570 kg Giftpulver der Giittler-Marke ,Silesia“ auf einer Flache von iber 1.000 Hektar verstreut.
Am 17.7.1926 war der Einsatz abgeschlossen.

AnschlieBend unterzog man die D-249 in Breslau bei
der Stahlwerk Mark AG einer griindlichen Uberho-
lung, dann wurde sie mit der Eisenbahn nach
Geisenfeld (Oberbayern) transportiert, wo die nach-
ste Streuaktion im dortigen Feilenforst anstand.
Nachdem das Flugzeug wieder aufmontiert war und
DFW C V zwei glatt verlaufende Probeflige absolviert hatte,
kam es am Nachmittag des 5.10.1925 es zu einem
schwerwiegenden Unfall der D-249. Die Fluguber-
wachung Bayern-Sud berichtete in ihrer Unfallanzei-
ge Nr. 11 folgenden Hergang:

,Das Ministerium der Finanzen - Forstkammer - in
Munchen hat mit der chem. Fabrik Guttler & Scharffe
in Reichenstein in Schlesien einen Vertrag zur Til-
gung des ,Kiefernspanners im Forstamtsbezirk
Geisenfeld abgeschlossen. Die Vertilgung des
Schéadlings sollte mittels Flugzeuges durch Bestreu-
ung des Forstes mit einem arsenhaltigen Pulver
stattfinden. Zu diesem Zwecke wurde von der Firma
Fuhrken in Bad Oeynhausen, Westfalen, der Flug-
zeugflhrer Jankowiak mit einem Doppeldecker nach
Geisenfeld beordert. Das Flugzeug kam als Fracht-
gut mit der Bahn hier an und wurde auf einer Wiese,
die zugleich als Start- und Landungsplatz diente, zu-
sammengestellt. Am 4. und 5.10.25 fanden Probe-
und Orientierungsfliige statt. Als das Flugzeug am
5.10. nachmittags gegen % 3 Uhr zu einem neuerli-
chen Fluge aufgestiegen war, versagte in einer Hohe
von etwa 100 m der Motor, sodafd der Flieger eine
Notlandung vornehmen mufite. Hierbei geriet das Flugzeug in die Gipfel der Strassenbdume und in die neben der Strasse befindli-
che Telegrafenleitung und stiel3 mit dem Propeller an einen Telegrafenmasten, welcher abgeknickt wurde. Durch den heftigen An-
prall wurde der Propeller in der Mitte abgeschlagen und der Rumpf des Flugzeug derart beschadigt, dal es abmontiert werden
mul3te. Der Flugzeugfiihrer und 2 Insassen wurden nicht verletzt. Das defekte Flugzeug wurde per Bahn nach Bad Oeynhausen
verfrachtet.”

Die Polizeiflugwache Bad Oeynhausen erganzte den Bericht
der Fluguiberwachung Bayern-Sid mit weiteren Einzelheiten:
,Bericht (ber die Unfallandung des hiesigen Flugzeuges
D.FW. W I. Nr.3 D249 in Geisenfeld bei Ingolstadt
(Oberbayern).

Bei dem zweiten Fluge setzte der Motor kurz nach dem Start
in zirka 100 m Hoéhe aus. Bei der Landung unweit des Flug-
platzes kam das Flugzeug mit Telegraphenleitungen in Be-
rihrung und stiirzte ab. Bei diesem Absturz prallte die rechte
Tragflache gegen den Telegraphenmast und mit Uberschlag
lag das Flugzeug zertrimmert am Boden. Leichte Knieverlet-
zung trug nur der Flugzeugfuhrer Jankowiak davon. Die Un-
fallandung ereignete sich am 5. Oktober ds.Js. um 2.30 Uhr
nachmittags.

Genaue Ursache wegen des plétzlichen Ausfalls des Motors
konnte der Fihrer nicht angeben, da samtliche Benzinleitun-
gen und Armaturen zerstort waren. Weiter gab der Fihrer an, Alle Flugzeuge des Luftfahrtunternehmens Fuhrken
daR es nur an der Benzinzufuhr gelegen hat. Eine Instand- trugen als Firmenemblem ein stilisiertes ,F* versehen
setzung des Flugzeuges wird nicht vorgenommen. “ mit einem Albatroskopf.

Daheim in Bad Oeynhausen zeigte eine genaue Inspektion der zertrimmerten Maschine, dal3 ein Wiederaufbau sich nicht lohnte.
Deshalb reichte die Firma Fuhrken mit Schreiben vom 9. Oktober 1925 den Zulassungsschein der D-249 an die Flugwache Bad
Oeynhausen zuriick zwecks Weiterleitung an das RVM.
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Westfalenwerk W | (DFW C V), Werknummer W | Nr.2, Zulassung D-593

Als Ersatz fur die am 5.10.1925 bei einem Streuflug abgestirzte Westfalenwerk W | (DFW C V), Kennzeichen D-249, beschaffte
Siegfried Fuhrken binnen weniger Wochen eine andere Maschine des gleichen Typs. Sie war ebenfalls vom Westfalenwerk in
Munster generallberholt und fiir zivile Zwecke umgebaut worden. Zum Antrieb diente ein Sechszylinder-Reihenmotor Benz Bz IV
(200/220 PS, 147/162 kW). Nach ihrer Fertigstellung im November 1924 hatte das Flugzeug die neue Werknummer 2 erhalten, weil
die urspriingliche Nummer nicht mehr zu ermitteln war. Die Hiiffer-Werke in Paderborn erwarben die Maschine im Mai 1925 von der
Westfalenwerk GmbH, erledigten die DVL-Abnahme und veranla3ten im gleichen Monat ihre Zulassung zum Luftverkehr unter der
Nummer D-593. Ende Oktober 1925 wurde das Flugzeug an die Firma Fuhrken weiterverkauft.

Am 3.11.1925 holte Georg Jankowiak die Maschine in Paderborn ab und iberfihrte sie auf dem Luftweg nach Bad Oeynhausen. In
den folgenden drei Wochen machte Flugzeugfiihrer Jankowiak mit der D-593 mehrere Platzflige und einen Rundflug. Fir den Mo-
nat Dezember 1925 weist das Flugtagebuch der Flugwache Bad Oeynhausen keine Flugbewegungen der Maschine aus.

Im Januar 1926 fuhrte die D-593 an zwei Tagen mehrere Rundfliige Giber Bad Oeynhausen und Umgebung aus. Am 27.2.1926 er-
ledigte das Flugzeug in Bad Oeynhausen seinen DVL-Abnahmeflug und erhielt seine Zulassung zum Luftverkehr bis zum 1. Marz
1927 verlangert. In den Monaten Marz und April 1926 absolvierte die DFW diverse Rund- und Sonderfliige, nahm am 3.4. an einem
Flugtag in Kleve teil und blieb dann eine gute Woche unterwegs, um am 11.4. von Kdéln aus wieder nach Bad Oeynhausen zuriick-
zukehren. Am 18. April schloB sich ein Flugtag in Rinteln an. Als Pilot sal3 immer Georg Jankowiak am Steuer.

Leider lieR sich kein qualitativ bes-
seres Bild der Westfalenwerk W |
(DFW C V) D-593 auftreiben. Die
Aufnahme stammt vermutlich aus
dem Friihjahr 1926, der Schriftzug
an der Unterseite des oberen Fli-
gels lautete ,OEYNHAUSEN".

(Luftfahrtarchiv Matthiesen)

Nach einem letzten Rundflug am 30.4.1926 ging man daran, die D-593 mit einer Streueinrichtung zur Insektenbekdmpfung auszu-
rusten, weil inzwischen ein erster Auftrag fur Streuflige im Bezirk Magdeburg vorlag. Am 5. Mai startete Jankowiak nach Horsingen
(bei Magdeburg), um von dort aus die BekAmpfung des Eichenwicklers im staatlichen Forst Bischofswald aufzunehmen. Die Forst-
verwaltung hatte mit dieser Aktion das Chemieunternehmen W. Guttler AG (inzwischen in Hamburg ansassig) betraut, und die Fir-
ma Siegfried Fuhrken fungierte wieder als deren fliegerischer Partner.

Leider war der Einsatz der D-593 nur von kurzer Dauer, denn am 8. Mai 1926 erlitt die Maschine bei einem Streuflug Totalschaden.
Die Flugwache Bad Oeynhausen berichtete tber den Hergang des Unfalls:

,Nach Angabe des Flugzeugfiihrers Jankowiak erfolgte am 7. Mai ds. Js. die Bestdubung der Wélder gegen den Eichenwickler.
Gegen Abend sind 12 Streufliige glatt ausgefiihrt. .Am nachsten Tage um 7.30 Uhr vorm. wurde die Maschine beim Uberfliegen
einer Lichtung von einer Boe erfal’t und auf die 20 bis 23 m hohen Eichen gedriickt. Wegen der geringeren Flughéhe (10-15 m) war
es dem Fuhrer Jankowiak nicht mdglich, die Maschine aufzufangen. Mit dem rechten Tragdeck rammte das Flugzeug mehrere Ei-
chen und zertrimmert schlug es auf den Erdboden. Rumpf und Tragdecks brachen bereits beim Aufschlagen auf die Eichbaume.
Der Fihrer hat nur leichte Verletzung an Knie und Nasenbein davongetragen.

Die Maschine ist demnach als restlos zu verzeichnen. Die Unfallandung ereignete sich ca. 1 km nordl. von Eschenrode bei Horsin-
gen i. Magdeburg im Eichenwald ,,Hérsinger-Forst*.

LVG C VI, Werknummer W | Nr.4, Zulassung D-789 bzw. D-797

In den letzten Junitagen 1925 kaufte die Firma Siegfried Fuhrken von der Westfalenwerk GmbH in Miinster einen in Uberholung
befindlichen Doppeldecker LVG C VI. Die urspringliche Werknummer der Maschine war unbekannt, in Abstimmung mit DVL und
RVM hatte das Westfalenwerk die neue Werknummer W | Nr. 4 vergeben. Als Triebwerk war ein Sechszylinder Benz Bz IV einge-
baut (200/220 PS, 147/162 kW), mit der Motornummer 34165. Das Flugzeug wurde am 1.7.1925 verladen und auf dem Landweg
von Minster nach Bad Oeynhausen transportiert.

In den Fuhrken-Werkstétten brachte man die Uberholung der Maschine zu Ende, am 24. August begann das Einfliegen. Mit dem
Datum 14.9.1925 erhielt das Flugzeug unter der Nummer D-789 die amtliche Zulassung zum Luftverkehr. In der Folgezeit flhrte die
LVG diverse Rund- und Fotoflige Uber Bad Oeynhausen und der ndheren Umgebung aus, am 20. September nhahm die Maschine
an einem Flugtag in Petershagen (Weser) teil. Am Steuer sal} in allen Fallen Georg Jankowiak.
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Am 18.10.1925 mufite die D-789 wahrend eines Rundflugs auf dem Platz Oeynhausen eine Notlandung ausfiihren, die aber glatt
verlief. Die Flugwache Bad Oeynhausen meldete:

~Am 18. Oktober 1925 startete um 4.56 nachmittags auf dem Flughafen Bad Oeynhausen das hiesige Flugzeug LVG C VI. D789
mit 2 Passagieren zu einem Rundflug Uber die Stadt. Nach 4 Minuten kehrte das Luftfahrzeug zurlick. Nach Befragen, warum so
ploétzlich gelandet wurde, gab der Fiihrer an, daf der Motor Wasser verliert. Um die Ursache festzustellen, wurde beim laufenden
Motor beobachtet, daf? der vordere Zylinder stark vibrierte. Der Motor wurde abgestellt. Weitere Untersuchung ergab, daf3 der vor-
dere Zylinder unten am Ansatz gesprungen war. Der defekte Zylinder war nur an den beiden linken Schrauben befestigt. Die beiden
rechten Schrauben hatten fur den defekten Zylinder keine Bedeutung mehr, weil der Befestigungsansatz vom Zylinder getrennt
war. DalR der Flugzeugfiihrer Jankowiak wahrend des Rundfluges Wasser bemerkte, ist auf die Gummidichtung zwischen dem er-
sten und zweiten Zylinder zurlickzufihren. Die Gummidichtung wurde durch das Vibrieren gelockert, daher verlor der Motor das
Wasser. Hierzu wird gemeldet, daf? alles andere glatt verlaufen ist.”

Eine Woche spater erfolgte dann eine unerwartete Korrektur des Kennzeichens: Die Zulassung zum Luftverkehr war zunéchst
durch ein Telegramm des RVM dokumentiert worden, aber als jetzt die offizielle schriftliche Zulassungsbescheinigung aus Berlin
eintraf, zeigte sich, dal} die Eintragungsnummer in dem Telegramm falsch angegeben war — statt D-789 lautete die richtige Num-
mer D-797!

Vor der LVG C VI D-797 posieren der
Luftpolizist Hans Arends, der Fotograf
Wilhelm Langer und dessen Sohn Rudi
Langer. Die Identitat des kleineren Jun-
gen links ist unbekannt.

(Stadtarchiv Bad Oeynhausen, Bildbe-
stand Langer)

In der restlichen Zeit des Jahres 1925 fiihrte die LVG sporadisch Rundfliige durch, ebenso im Januar 1926. Am 27. Februar 1926
absolvierte die Maschine in Bad Oeynhausen erfolgreich ihren jahrlichen DVL-Abnahmeflug, daraufhin wurde ihre Zulassung bis
zum 1.3.1927 verlangert. Am 7.3.1926 nahm die D-797 an einem Flugtag in Krefeld teil. Sie blieb bis zum 13. April in Krefeld statio-
niert, um dann wieder nach Bad Oeynhausen zuriickzukehren.

Hier ristete man die Maschine mit einer Streueinrichtung zur Insektenbekédmpfung aus: In das Passagierabteil wurde ein hdlzerner
Behalter fir das Streugut eingebaut (Fassungsvermogen etwa 140 kg). Nach Offnen eines Schiebers im Behélterboden fiel das
Giftpulver auf ein dachartig geformtes Eisenblech und wurde nach beiden Seiten verteilt. Durch H6her- oder Tieferstellen dieses
Blechs liel3en sich Entleerungsgeschwindigkeit und Staubverteilung bis zu einem gewissen Grad regeln.

Ausschnitt aus dem Titelbild: Gut zu
erkennen ist der im Passagierabteil
der D-797 eingebaute Streugutka-
sten, welcher gerade von oben mit
Calciumarsenat beflllt wird. An sei-
nem aus dem Rumpfboden ragenden
Ende war ein verstellbares, dachartig
geformtes Abgleitblech montiert, mit
dessen Hilfe sich Menge und Vertei-
lung des Giftpulvers grob einstellen
lieR. Bei gedffnetem Schieber ri3 der
Luftstrom das Pulver aus dem Streu-
gutkasten und verwirbelte es.

Der Mann mit Lederjacke, Kopfhaube
und Fliegerbrille ist vermutlich Pilot
Georg Jankowiak, rechts neben ihm
steht Siegfried Fuhrken.

(Zeitpunkt der Aufnahme: Mai 1926)
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Als Ersatz fur die am 8. Mai 1926 bei einem Streuflug tiber dem Forst Bischofswald (Bezirk Magdeburg) abgestiirzte D-593 (siehe
Seite 10) Uberfihrte Jankowiak am 14.5.1926 die D-797 nach Hérsingen (bei Magdeburg), um dort die Bekdmpfung des Eichen-
wicklers fortzusetzen. Insgesamt wurden im Forst Bischofswald rund 570 Hektar bestaubt, die Streumenge lag bei 11.400 kg Cal-
ciumarsenat-Pulver ,Silesia“.

Nach Abschlu3 der Bestdubungsaktion im Raum Magdeburg flog die D-797 am 21.5. weiter nach Haste bei Wunstorf (Provinz
Hannover), um dort mit der Insektenbekdmpfung fortzufahren. Dieser Einsatz dauerte Uber das Monatsende Mai 1926 hinweg an
und belegte auch deutlich die Geféhrlich-

keit der Streuflige knapp tber den Baum-

kronen: Bei einem Flug streifte die Ma-

schine die Baumwipfel und ,zerlegte ih-

ren Propeller in hunderte von Splittern —

zum Gluck nahmen weder Flugzeug noch

Pilot Schaden, mit Ausnahme der zerstor-

ten Luftschraube. Insgesamt fiihrte die

D-797 175 Flige aus und bestaubte dabei

1.390 Hektar Wald mit rund 25.000 kg e
Calciumarsenat-Pulver.  Am  9.6.1926

kehrte das Flugzeug wieder nach Bad Streuflug der

Oeynhausen zuriick. Weitere Streu- LVG C VI

Einsatze gab es in diesem Jahr nicht D-797 uber

mehr. Alle Fliige im ersten Halbjahr 1926 dem Wald
von Haste.

fanden unter der Fihrung von Jankowiak
Sstatt.

Am 1. Juli 1926 wurde die D-797 auf dem Flugplatz Bad Oeynhausen leicht beschéadigt. Die Flugwache berichtete: ,,Beim Start ver-
lor die Maschine das rechte Laufrad ohne dal3 es der Fuhrer bemerkte. Um dem Fuhrer Kenntnis zu geben, wurden auf der Erde
Zeichen ausgelegt, die er auch verstand. Bei der Landung rollte die Maschine eine kurze Strecke auf dem linken Rad, legte sich
dann nach rechts, so daf3 das radlose Fahrgestell Boden fafdte, wobei sich die Maschine Uberschlug. Es lie3 sich nicht feststellen,
ob der Sicherungsbolzen des Rades schon gebrochen war oder ob er erst beim Start abgedriickt worden ist. Dem Fuhrer ist keine
Schuld beizumessen.“

Am 17.7.1926 flog die D-797 von Bad Oeynhausen zu einer Flugveranstaltung nach Emmerich und blieb dort bis zum 22. Juli. Am
30.7. diente die LVG im Rahmen eines Schaufliegens in Bad Oeynhausen als Absprungbasis fir die Fallschirmspringerin Liesl
Schwab aus Miinchen. Am 29.8. folgte ein Flugtag in Bocholt und am 19. September in Gladbeck.

Die drei jungen Damen mit ihren Ge-
schenkkorben haben sich vor der LVG
C VI D-112 der Firma Fuhrken in Positur
gestellt. Im Hintergrund ist die LVG C VI D-
797 erkennbar.

(Slg. Horst Jacker)

Im November 1926 wechselte die LVG C VI D-797 den Besitzer: Georg Jankowiak, ihr standiger Pilot wahrend der letzten 14 Mo-
nate, kaufte ,seine” Maschine und wollte sich damit selbstandig machen. Bemerkenswert in dem Bericht der Flugwache Bad Oeyn-
hausen vom 17.11.1926 ist noch der Hinweis, daf} die Maschine jetzt in Kassel stationiert sei. Bereits im September 1926 hatten
die Oeynhausener Tageszeitungen &hnliches gemeldet und erwéhnt, dall Jankowiak von Kassel aus Rundflige Uber ganz
Deutschland ausflihren wirde.

Ein letztes Mal wurde die D-797 im Juni 1927 in Zusammenhang mit Siegfried Fuhrken und Bad Oeynhausen erwahnt: Georg
Jankowiak beabsichtigte, in Bad Oeynhausen ein eigenes Luftfahrtunternehmen zu griinden und bediente sich der ,Aushilfe* von
Siegfried Fuhrken, indem dieser solange als Halter der beiden Jankowiak-Flugzeuge — darunter auch fur die LVG C VI D-797 — auf-
trat, bis die amtliche Zulassung Jankowiaks als Luftfahrtunternehmen vorlag.
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Die LVG C VI D-797 nach dem Eigentumswechsel an Georg Jankowiak. Das Foto entstand in Dresden, und zwar ausweis-
lich des am Rumpfende angeschriebenen nachsten Priftermins nach September 1927.

Zerstorung der Flugzeughalle Bad Oeynhausen

Am 16.5.1927 brannte die Flugzeughalle in Bad Oeynhausen infolge Fahrlassigkeit zur Ganze ab. Vier darin untergestellte Flug-
zeuge, alle im Eigentum der Firma Siegfried Fuhrken, gingen in den Flammen verloren. Die Flugwache Bad Oeynhausen berichtete
am 17. Mai 1927 Uiber den Hergang der Ereignisse:

,In der Nacht vom 15. zum 16.5. ungefédhr um 3.30 Uhr kamen der Werkmeister Paul Niemann und der Garagenmeister Hilgen-
decker [der richtige Name lautete: Gustav Hilgenboker], beide Angestellte der Firma Fuhrken, in die Wohnung des Pol.-Oberw. Ju-
raschik, weckten ihn und verlangten den Schliissel von der Flugzeughalle, um Betriebsstoff fiir ihr Auto zu entnehmen. Sie befan-
den sich auf einer Rickfahrt von Steinhude, wobei ihnen der Betriebsstoff ausging und sie daher tanken wollten. Da nun der Hal-
lenschlissel in dem Flugwachraum verwabhrt ist, gab Juraschik dem Niemann den Schliussel zum Flugwachraum, aus dem Nie-
mann den Hallenschlussel holte. In der Halle selbst lagert kein Betriebsstoff, daher entnahmen N. und H. den Betriebsstoff aus ei-
nem dort untergebrachten Albatrosflugzeug.”

Fassungslos stehen Mitarbeiter
der in Bad Oeynhausen behei-
mateten Luftfahrtbetriebe sowie
zwei Beamte der Luftpolizei am
Morgen des 17. Mai 1927 in den
Trimmern der vollig ausge-
brannten Flugzeughalle auf dem
Flugplatz Werste. Im Vorder-
grund ragt ein zerstorter Sechs-
zylinder Mercedes-Motor in die
Hohe. Der Boden ist bedeckt mit
verbogenen und ausgeglihten
Rohrelementen von den Rumpf-
geriisten der vernichteten Flug-
zeuge.

(Stadtarchiv Bad Oeynhausen,
Bildbestand Langer)

,Die Entstehungsursache ist nach Aussagen von N. und H. folgende: Sie drehten den Ablasshahn des Hauptbenzintanks an dem
Flugzeuge auf, wobei sich der Benzinstrahl Uber eine am Boden stehende Laterne ergoss. Die Sturmlaterne brannte sofort lichter-
loh. In ihrer Kopflosigkeit liefen die Beiden aus der Halle und dachten garnicht an ein Léschen des Brandes oder Herausschieben
des Flugzeuges ins Freie. Sie entfernten sich schleunigst vom Flugplatz und kamen erst wieder, nachdem die Halle ganz niederge-
brannt war. Bei ihrem Wiedererscheinen wurden sie auf Veranlassung der Flugwache von dem zustandigen Landjager festgenom-
men und dem Amtsrichter in Bad Oeynhausen zugefuhrt ...
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Von den verbrannten Flugzeugen fuhrte der Mark-Eindecker R llla und der Mark-Doppeldecker S.M. Il b die Zulassungs-Nr. D 411
bzw. D 800. Der Fokker D VII stand im Rohbau und die Albatros B Il war flugfertig neu erbaut, beide Flugzeuge waren von der
D.V.L. abgenommen, aber noch nicht zugelassen. Die Albatros ist dasjenige Flugzeug, an dem der Brand ausgebrochen ist.

Die Halle ist mit 20.000 Mk und das Inventar mit 5.000 Mk von der Westflug G.m.b.H. versichert. ... Die Flugzeuge gehéren der
Firma Fuhrken und sind gegen Brandschaden nicht versichert gewesen.”

Ein weiterer Blick auf die ausge-
brannte  Flugzeughalle  Bad
Oeynhausen. Im Hintergrund vor
der Wand ist wieder der aufra-
gende Mercedes-Motor zu er-
kennen.

(Stadtarchiv Bad Oeynhausen,
Bildbestand Langer)

Das Schoéffengericht in Minden erkannte im Oktober 1927 den Garagenmeister Hilgenboker fur schuldig, durch Fahrlassigkeit den
Brand verursacht zu haben. Das Urteil fiel in Anbetracht der auf den Angeklagten zukommenden zivilrechtlichen Anspriiche seitens
der Geschéadigten — insbesondere naturlich der Firma Fuhrken — allerdings recht milde aus: Eine Geldstrafe von Héhe von 200
Mark erachtete das Gericht fiir angemessen.

Bau von Flugzeugen

Zur Automobilsparte von Siegfried Fuhrken gehdrte natirlich ein gut ausgerusteter Werkstattbetrieb mit entsprechendem Fachper-
sonal, und so war es kaum verwunderlich, dafl von Anfang an viele Wartungs- und Reparaturarbeiten an den Fuhrken-Flugzeugen
in eigener Regie durchgefuhrt wurden. Spéatestens ab 1926 erledigte man auch schwierigere Aufgaben bis hin zum Neubau von
Flugzeugen. Von Anfang an dabei war Walter Jacker, seines Zeichens Kfz-Meister im Autohaus Fuhrken, der zunéchst Wartung
und Reparaturarbeiten an den Flugzeugen der Westflug GmbH beaufsichtigte und spater auch als Bordmechaniker bei den
Streufligen der Fuhrken-Maschinen mitflog. In dieser Funktion erlebte er die Abstiirze der beiden Westfalenwerk-DFW-
Streuflugzeuge am eigenen Leibe mit. Seine Erlebnisse lassen sich nachlesen auf der Internetseite www.horst-jaecker.de/fliegerei-
in-bad-oeynhausen.html.

Aus der Konkursmasse der Huffer-Werke, Paderborn, erwarb die Fa. Fuhrken 1926 zwei in verschiedenen Baustadien befindliche
Flugzeugzellen, namlich eine halbfertige Albatros B Il, ausgeriistet mit Mercedes-Motor D |, sowie einen im Rohbau fertigen Fokker
D VII-Rumpf. Beide wurden im Juli 1926 nach Bad Oeynhausen transportiert. Unter der fachlichen Beratung bzw. Aufsicht des
Munsteraner Flugzeugfiihrers Eugen Arns und des Monteurs Théne machten sich die Fuhrken-Techniker daran, die zwei Maschi-
nen fertigzustellen.

Albatros B Il, Werknummer unbekannt, ohne Zulassung, Triebwerk Mercedes D | Nr. 20791.

Die Zelle hatte Hiffer 1925 beim Westfalenwerk Minster in unfertigem Zustand gekauft, aber offenbar nicht viel daran getan, denn
der Rumpf war Anfang 1926 noch in halbfertigem Zustand, ebenso die umgebauten Tragflachen. Die Firma Fuhrken machte sich
nach dem Erwerb daran, die Albatros B Il fertigzustellen. Am 17.9.1926 wurde sie von der DVL im Rohbau abgenommen. lhr Wei-
terbau ging allerdings ziemlich schleppend voran, denn acht Monate spater war das Flugzeug immer noch nicht fertig.

Als am 16.5.1927 die Flugzeughalle in Bad Oeynhausen abbrannte, wurde die noch nicht zugelassene Maschine durch Feuer ver-
nichtet. Die Albatros war schon an den Luftfahrtverein Gelsenkirchen verkauft worden und auch bereits bezahlt. Der Verein verzich-
tete auf eine Ersatzlieferung und liel3 sich stattdessen die Versicherungssumme direkt auszahlen.
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Fokker D VII / DLFW D VIII, Werknummer unbekannt, ohne Zulassung

Unter Verwendung des im Rohbau fertigen Fokker D VII-Rumpfes nahm Fuhrken die Herstellung einer kompletten Fokker D VIl in
Angriff — genauer gesagt einer zweisitzigen Version gemaf Lizenz DLFW D VIII. Auch diese Maschine wurde am 16.5.1927 beim
Brand der Flugzeughalle in Bad Oeynhausen durch Feuer vernichtet. Das Flugzeug war schon an den Ziegeleibesitzer August
Lauw in Bockhorn (Oldenburg) verkauft und dieser hatte auch eine Anzahlung geleistet.

Die Deutscher Lloyd Flugzeug-
werke (DLFW) in Berlin-
DLFW D VIl Johannisthal  konstruierten den
Jagdeinsitzer Fokker D VII nach
dem Krieg in eine zweisitzige Ma-
schine um und unterzogen den fer-
tigen Umbau 1923 einer komplet-
ten Musterpriifung durch die DVL.
Das neue Flugzeugmuster lief un-
‘T ter der Typenbezeichnung DLFW

D VIl und die Deutscher Lloyd
Flugzeugwerke vergaben Umbauli-
L zenzen an alle interessierten Her-
g stellerfirmen. Der Vorteil fir die Li-

% zenznutzer bestand darin, daR sol-
] ; L che Umbauten keine umfangreiche
' Musterpriifung mehr erforderten,

¥ ‘ sondern eine einfache Stiickpru-
] fung ausreichte.

|

i

I

DLFW D VIII, Lizenz-Werknummer 12, ohne Zulassung

Fur die vernichtete DLFW D VIII baute Fuhrken in Absprache mit dem Auftraggeber August Lauw & conto der Feuerversicherung in
seinen Werkstéatten in der Mindener Strafl3e in Bad Oeynhausen eine neue D VIII als Ersatz. Am 26. August 1927 war das neue
Flugzeug von der DVL bereits im Rohbau abgenommen, seine Fertigstellung erfolgte in der zweiten Septemberwoche. Als Trieb-
werk war ein Mercedes D Il (160/170 PS, 118/125 kW) mit der Motornummer 31523 eingebaut. Am 10.9.1927 fand der Erstflug
statt, mit Flugzeugfiihrer Eugen Arns am Steuer, weitere Werkstattflige folgten am 11. September ,zur besten Zufriedenheit* (wie
die Flugwache Bad Oeynhausen berichtete). Zwei Tage spéater fand die Endabnahme durch den DVL-Sachverstandigen Dipl.Ing.
Rau statt — ohne jegliche Beanstandungen. Rau lobte ausdricklich die &uf3erst saubere Bauausfuhrung. Eigentlich sollte am glei-
chen Tag noch der vorgeschriebene halbstiindige Abnahmeflug erfolgen, aber die schlechte Witterung lie3 dies nicht zu. Erst am
16.9.1927 fand der Halbstundenflug unter Aufsicht der Flugwache Bad Oeynhausen statt, die dartber folgende Meldung machte:

~Am 16. Sept. 1927 um 14.40 Uhr startete das neuerbaute Flugzeug D.L.F.W. D VIII, Lizenz-Werk-Nr. 12, Motortyp Merc. D Il Nr.
31523, der Fa. Fuhrken, Bad-Oeynhausen unter Fihrung des Flugzeugfiihrer Arns zu dem von Herrn Dipl.Ing. Rau angeordneten
1/2-Stundenflug. Der Motor lief wahrend des Priifungsfluges einwandfrei. Das Flugzeug flog mit voller Belastung einschl. Betriebs-
stoff und Barogramm. In 4 Min. erreichte es schon die vorgeschriebene H6he von 500 m. Der Priifungsflug verlief einwandfrei.
Start: 14.40 Uhr, Landung: 15.20 Uhr. Startdauer bei 2 m/sec Wind: 11 Sekunden. Auslauf bei 2 m/sec Wind: 9 Sek.

Leergewicht: 850 kg, Zuladung: 300 kg, Gesamtgewicht; 1150 kg. Flugzeughalter: Lauw, August, Bockhorn i. Oldenburg.”

Am 22.9.1927 uberfuhrte Flugzeugfiihrer Arns die Maschine mit einer telegraphischen Zulassung des RVM nach Bremen, wo die
Ubergabe an den kiinftigen Eigentiimer Lauw stattfand. Dieser lieR sich in den folgenden Tagen von Cornelius Edzard, dem Ge-
schéftsfuhrer der Norddeutschen Luftverkehrs AG sowie zugleich Einflieger und Fluglehrer bei den Focke-Wulf Werken, in die
DLFW D VIII einweisen und machte mehrere Fliige mit ihm. Dabei kam es am 6. Oktober 1927 auf dem Flugplatz Bremen-
Neuenland zu einem mittelschweren Unfall. Die Flugwache Bremen berichtete:

LAm 6.10.1927 startete das Flugzeug DLFW unter Fiihrung des Piloten Edzard zu einem Platzfluge. Der Eigentiimer und Halter,
Herr Lauw, welcher selbst Flugzeugfihrer ist, befand sich im vorderen Sitz, um sich mit den Flugeigenschaften der neuen Maschi-
ne vertraut zu machen. Vor dem Unfall hatte E. bereits einen Platzflug gemacht, dieser ging normal vonstatten. Als E. zur zweiten
Landung ansetzte, kam er einem auf3erhalb des Platzes stehenden Kippwagen zu nahe und stieR mit dem linken Rad an. Durch
diese Erschiitterung l6sten sich vermutlich die Bolzen im rechten Fahrgestellgelenk. Wahrend des Ausschwebens zum Boden hin
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hing das Fahrgestell nur noch an der linken Rumpfseite. Beim Aufsetzen auf den Boden fiel das Fahrgestell ab und die Maschine
Uberschlug sich. Dabei wurden beschédigt: Das Fahrgestell, von der rechten unteren Flache und vom oberen Tragdeck der linke
Randbogen, der Propeller, zwei linke Flachenstreben eingeknickt und das Seitensteuer. Beide Insassen blieben unverletzt.

Die telegrafische Zulassung, welche Ende September ablief, war bereits von der Flugwache eingezogen.“

Uberschlag der Fuhrken DLFW D VIII, Werk-
nummer 12, am 6. Oktober 1927 auf dem Flug-
platz Bremen-Neuenland.

Die Reparatur der beschadigten Maschine erfolgte wahrscheinlich bei der Firma Fuhrken in Bad Oeynhausen, am 24.12.1927 er-
hielt Lauw jedenfalls das wiederhergestellte Flugzeug per Bahntransport zuriick. Aus den folgenden drei Monaten liegen keine In-
formationen vor, vermutlich kam es nur zu einigen Fliigen innerhalb der sog. Flugplatzzone, denn die D VIII hatte immer noch keine
Luftverkehrszulassung. Erst am 29.3.1928 fiilhrte Eugen Arns von den ,Flugzeugwerken Oeynhausen” (wie es im Bericht der Luft-
polizei heif3t) den notwendigen Abnahmeflug durch. AnschlielRend wurde das Zulassungsverfahren beim RVM eingeleitet.

Fliegen mit Flugzeugen ohne Eintragung in der Luftfahrzeugrolle

Das damalige Luftverkehrsgesetz erlaubte die Benutzung von Luftfahrzeugen, die nicht in die amtliche Luftfahrzeugrolle eingetra-
gen waren, sofern eine Begutachtung durch einen amtlichen Sachverstéandigen stattgefunden hatte und solange das betreffende
Flugzeug die sogenannte Flughafenzone nicht verlieR. Fur Erprobungsflige und Platzrunden mit Anfangern reichte das allemal,
denn die Flughafenzone war definiert als der Gber einem Flugplatz befindliche Luftraum in Form eines Zylinders mit 20 km Durch-
messer. Dabei muf3te mindestens eine solche Flughdhe eingehalten werden, dall das Luftfahrzeug im Gleitflug (d.h. mit ausge-
schaltetem Motor) jederzeit sicher den Platz erreichen konnte.

< Flughafenzone >
(Durchmesser 20 km)

% Untere Begrenzung der Zone trichterférmig entsprechend Gleitwinkel 1:10 §

Rollfeld

Fur Flige aulRerhalb der Flughafenzone bestand die Md&glichkeit, beim RVM eine sog. vorlaufige Zulassung zu beantragen. lhre
Gultigkeit war auf einen bestimmten Zeitraum beschréankt (selten l&anger als 1 Monat) und erlosch dann automatisch. Eine Verlange-
rung war unter bestimmten Voraussetzungen mdglich. In besonders eiligen Féllen erteilte das RVM vorlaufige Zulassungen auch
per Telegramm; hierfir burgerte sich schnell der Begriff ,telegraphische Zulassung® ein. Flugzeuge mit vorlaufiger Zulassung waren
von der Verpflichtung befreit, dulZerlich sichtbare Kennzeichen zu tragen.

Zu einer Eintragung von Lauw's DLFW D VIII in die deutsche Luftfahrzeugrolle kam es nicht mehr, weil die Maschine am 6. April
1928 auf dem Flugplatz Wilhelmshaven-Rustringen (wo sie mittlerweile stationiert war) einen Totalschaden erlitt. Der Pilot Ing.

Seite 16
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Robert Muller, Flugleiter des ortlichen Luftfahrtvereins ,Jade“ e.V., kam bei dem Absturz ums Leben. Die Luftiberwachung Olden-
burg berichtete tiber den Unfall:

LHerr Miiller wollte mit der Maschine einen Platz- bzw. Probeflug ausfihren und war erst kurze Zeit in der Luft, als sich die Maschi-
ne in etwa 200 m Hohe bei einer Linkskurve mit Vollgas in die Kurve bohrte(?). Aus etwa 40 - 50 m stlirzte die Maschine mit voller
Fahrt fast senkrecht auf den Platz. Der Pilot wurde tddlich verletzt.

Eine Ursache, die auf den Bruch schliessen lasst, war nicht mehr feststellbar; die Steuerorgane sind in Ordnung gewesen, das Ho-
hen- und Seitensteuer waren auch nach dem Bruch noch intakt. Miller hat anscheinend zur Landung tbergehen wollen; der Motor
war abgedrosselt. Muller hat die Maschine im Auftrage des Besitzers Herrn Lauw, Bockhorn, geflogen.

DLFW D VIII a, Lizenz-Werknummer 13, Zulassung D-1454

Als Ersatz fiir die zerstdrte DLFW D VIII, Werknummer 12, gab August Lauw umgehend bei der Fa. Siegfried Fuhrken eine neue
Maschine gleichen Typs in Auftrag. Allerdings trug dieses Flugzeug nunmehr die Bezeichnung DLFW D VIII a — wobei sich bisher
kein wirklich authentischer Hinweis finden lie3, worin eigentlich der Unterschied zwischen D VIII und D VIII a bestand. Anhand ver-
schiedener, in damaligen Verdffentlichungen verstreuter Informationen, scheint es so, daR die Version D VIII die OriginalfliigelgrofRe
des Fokker D VII-Jagdflugzeuges besal3, wahrend die Version D VIII a vergroerte Tragflachen hatte. Die Spannweite wuchs dem-
entsprechend von 8,90 m auf 10,60 m. Ob es daneben noch weitere Veranderungen gab, ist offen.

Die Fuhrken DLFW D VIl a,

Werknummer 13, wurde im

Juli 1928 als D-1454 in die

deutsche Luftfahrzeugrolle
e eingetragen und am 29.7 an

—— ."“ LT o = August Lauw abgeliefert.
R W N .

Ebenso wie ihre Vorgangerin wurde auch die Ersatzmaschine in den Fuhrken-Werkstatten in der Mindener Strae in Bad Oeyn-
hausen gebaut. Gegen Ende Juni 1928 war die D VIII a fertig, wurde zum Flugplatz transportiert und fuhrte ihre ersten Werkstatt-
flige durch. Als Antrieb diente ein Sechszylinder-Reihenmotor Mercedes D Il a (160/180 PS, 118/132 kW). Nachdem auch der Ab-
nahmeflug vor dem DVL-Sachverstandigen zur Zufriedenheit erledigt war, stand einer amtlichen Zulassung nichts mehr im Wege.
Im Juli 1928 erfolgte der Eintrag in die deutsche Luftfahrzeugrolle unter der Nummer D-1454 und am 29.7. fand die Ablieferung an
August Lauw statt. Einen knappen Monat spater, am 26.8.1928, nahm Lauw mit der D-1454 schon an einer Flugveranstaltung in
Mariensiel teil — genannt ,Fieseler-Flugtag®, weil die Hauptattraktion in der Teilnahme von Gerhard Fieseler bestand.

(rechts und néchste Sei-
te oben):

Am 26.8.1928 nahm Au-
gust Lauw mit der D-1454
an einer Flugveranstaltung
in Wilhelmshaven-Marien-
siel teil.

(Bild n&chste Seite oben
Slg. Kossler)
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Im Mai 1930 wurde bei den Focke-Wulf-Werken in Bremen der Einstellwinkel der Fligel veréndert, d.h. der Winkel zwischen der
Langsachse des Flugzeugrumpfs und der Langsachse des Tragflachen-Profils. Mit dieser MalRnahme sollte die Steigleistung der
Maschine verbessert werden.

Die DLFW D VIl a D-1454 mit Wer-
bebeschriftung fiir die ,Wilhelmsha-
vener Zeitung*“, etwa 1929/30.

Am 7.5.1931 verkaufte Lauw die D-1454 nach Hamburg. Seltsamerweise findet sich in den Berichten der Luftaufsicht Hamburg kein
Hinweis auf diesen Eigentumswechsel und auch die amtlichen ,Nachrichten fur Luftfahrer” (NfL) schwiegen dazu. Erst im Dezem-
ber 1936 brachten die NfL einen Abgangsvermerk fur die D-1454 mit dem Hinweis ,ausgeschlachtet”.

Reparatur von Flugzeugen im Kundenauftrag

Vergleichbar mit ihrer Automobilsparte, begann die Firma Siegfried Fuhrken im Jahr 1927 auch im Luftfahrtbetrieb mit der Repara-
tur und Uberholung von fremden Flugzeugen. Wie es scheint, wurde der in Bad Oeynhausen wohnhafte Georg Fleischhauer der
erste Kunde des neuen Geschaftsfelds, wenn auch wohl eher ungeplant:

Fleischhauer war im 1. Weltkrieg Militarpilot gewesen und hatte sich bereits eine Dietrich DP Il a (Zulassung D-753) gekauft, ohne
im Besitz eines Zivil-Flugzeugfihrerscheins zu sein. Deshalb war er am 6.8.1927 mit Walter Bonig als Flugzeugfihrer unterwegs im
Raum Paderborn - Bad Oeynhausen — Lemgo. Etwa 1 km sidlich von Bad Oeynhausen muf3te die D-753 infolge Bruchs der Pro-
pellernabe in einem Kleefeld notlanden. Die Landung ging glatt vonstatten, an einen Neustart war aber aufgrund der Bodenbe-
schaffenheit nicht zu denken. Deshalb wurde das Flugzeug abmontiert und zur Firma Siegfried Fuhrken gebracht. Dort stellte man
bei Durchsicht des Motors jedoch fest, da die Kurbelwelle und die Pleuelstangen durch den Nabenbruch erheblich verbogen wa-
ren und das Triebwerk nicht mehr brauchbar war. Der Dietrich-Doppeldecker blieb deshalb bei Fuhrken untergestellt, bis Fleisch-
hauer einen Ersatzmotor beschafft hatte. Das Problem war nur, daf3 Fleischhauer praktisch Uber keine ausreichenden Geldmittel
verfligte, um ein neues Triebwerk kaufen zu kdnnen. Tatsachlich ging Gber ein Jahr ins Land, bis es Anfang Oktober 1928 gelang,
von der Firma Raab-Katzenstein aus Kassel glinstig einen gebrauchten Motor zu erhalten. Am 18. November fiihrte Georg Fleisch-
hauer in Bad Oeynhausen den ersten Probeflug durch. Uber den weiteren Lauf der Ereignisse liegen leider keine Informationen
mehr vor. Es steht lediglich fest, dal die Maschine erst im September 1932 wieder zugelassen wurde, allerdings flr einen neuen
Eigentiimer in Berlin.
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Am 31.8.1927 produzierte August Lauw
mit seiner Dietrich DP Il a D-496 bei der
Landung in Bad Oeynhausen einen Uber-
schlag. Die féllige Reparatur fiihrte die
Firma Fuhrken durch.

Als nachster Reparaturkunde erschien wenige Wochen nach Fleischhauer der schon weiter oben genannte Ziegeleibesitzer August
Lauw aus Bockhorn. Er war am 31.8.1927 mit seiner Dietrich DP Il a D-496 von Wilhelmshaven nach Bad Oeynhausen geflogen —
vermutlich um seine neue, bei Fuhrken in der Fertigung befindliche DLFW D VIII in Augenschein zu nehmen, deren Rohbauab-
nahme durch die DVL wenige Tage zuvor stattgefunden hatte. Bei der Landung in Bad Oeynhausen setzte er seine DP Il a viel zu
spat auf und muf3te wieder durchstarten. Gerade eben jenseits der Platzgrenze blieb plotzlich der Motor stehen, weil der Tank rest-
los leergeflogen war. Wohl oder ibel mufdte Lauw mit einem Kartoffelacker als Landeort vorliebnehmen, beim Aufsetzen in dem
weichen Boden berschlug sich die Maschine. Die Firma Fuhrken ibernahm die Reparatur der D-496 und fiihrte zugleich eine Ge-
neraliiberholung der Zelle durch. Die Arbeiten zogen sich tber zweieinhalb Monate hin, erst am 14.11.1927 fand der Abnahmeflug
vor dem DVL-Sachversténdigen statt, am Steuer der Maschine sa Flugzeugfihrer Eugen Arns. Das Flugzeug wurde im Februar
1928 — nach der Winterpause — erneut fur August Lauw zugelassen.

Die Raab-Katzenstein Kl | a ,Schwalbe*
D-1111, welche dem GroR-Circus Busch
gehorte, befand sich ab Mitte Marz 1928
zur Uberholung beim Reparaturbetrieb
Siegfried Fuhrken in Bad Oeynhausen.

Am frilhen Abend des 12.3.1928 traf die Raab-Katzenstein Kl | a ,Schwalbe®, Kennzeichen D-1111, in Bad Oeynhausen ein, um bei
der Fa. Fuhrken uberholt zu werden. Das Flugzeug gehérte dem GroR3-Circus Busch und diente in erster Linie zu Reklamezwecken.
Wohl wegen der einsetzenden Dammerung hatte Pilot Heinrich Obermaier, der die ,Schwalbe” von Osnabriick nach Bad Oeynhau-
sen Uberfuhrte, den Oeynhausener Flugplatz nicht finden kénnen, obwohl das Landekreuz deutlich sichtbar auslag und die Luftpoli-
zei einige Leuchtkugeln zur Orientierung abschof3. Deshalb fuhrte er schlieBlich ungeféhr einen Kilometer westlich des Flugplatzes
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eine glatte Notlandung auf einem Saatfeld durch. Da die D-1111 von dort nicht wieder starten konnte, wurde sie abmontiert und auf
der StraRe in die Fuhrkensche Werkstatt gebracht. Die DVL-Abnahme nach abgeschlossener Uberholung scheint ohne gréRere
Probleme erfolgt zu sein. Die nachste Information Uber die D-1111 datiert vom 26.9.1928 und besagt, da3 das Flugzeug nun in
Bremen stationiert sei.

Es hat vermutlich noch Reparaturen und Uberholungen von weiteren Flugzeugen bei der Firma Fuhrken in Bad Oeynhausen gege-
ben, aber diese sind bei den Luftfahrtbehorden nicht aktenkundig geworden — einfach weil hier keine besonderen Vorkommnisse zu
melden waren.

Ausklang

Der Brand der Flugzeughalle in Bad Oeynhausen am 16.5.1927 richtete nicht nur erheblichen materiellen Schaden an, sondern
markierte auch eine deutliche Z&sur in der Entwicklung der drtlichen Flugunternehmen.

Die Westflug GmbH verlor im Juni 1927 ihre Genehmigung als Luftfahrtunternehmen, weil sie nicht mehr im Besitz zugelassener
Flugzeuge war. Dies hatte urséchlich nichts mit dem Hallenbrand zu tun, sondern hing mit der geschaftlichen Entwicklung der Jun-
kers Flugzeugwerke zusammen. 1926 — nach Griundung der Luft Hansa — muf3te sich Junkers ganz aus dem Luftverkehrssektor
zuriickziehen und liquidierte in den folgenden Jahren ihre diversen Beteiligungen an regionalen Fluggesellschaften. Da die West-
flug GmbH ohne Unterstiitzung durch einen starken Partner nicht tiberlebensfahig war, wurde sie 1929 komplett aufgeldst.

Die Firma Siegfried Fuhrken verlor im Juli 1927 zwar ebenfalls ihre Genehmigung als Luftfahrtunternehmen, betétigte sich aber zu-
nachst weiterhin in der Luftfahrtbranche mit Neubau, Reparatur und Uberholung von Flugzeugen. Erst nach 1928 konzentrierte sich
die Firma ausschlie3lich auf den Handel mit Automobilen samt den dazugehorigen Serviceleistungen und auf die angeschlossene
Fahrschule.

Heute ist von dem Unternehmen Siegfried Fuhrken nur noch das imposante Einfahrtsportal zu seinem damaligen Betrieb in der
Mindener Stral3e erhalten.

o iR
1e)

Das imposante Einfahrtsportal zum Autohaus Siegfried Fuhrken steht unter Denkmalschutz und erin-
nert noch heute an den erfolgreichen Betrieb in den 1920er Jahren. (Aufnahme von Januar 2002)

Seite 20

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



Technische Daten

Albatros B DFW C V LVG C VI

Spannweite 12,96 13,30 13,00 m
Lange 7,65 7,90 7,50 m
Aerodynamische Flache 40,1 38,0 36,0 m?
Leergewicht (Leermasse) 720 970 940 kg
Fluggewicht (Flugmasse) 1070 1430 1420 kg
Hoéchstgeschwindigkeit 120 155 160-170 km/h
Reisegeschwindigkeit - 140 - km/h
Landegeschwindigkeit 65 - 65 km/h
Steigzeit auf 1.000 m 10 4 4 min
Gipfelhthe 3000 5000 6000 m
Reichweite - 500 550 km
Flugdauer 4 - 3,5 h

. Mercedes D I Benz Bz IV Benz Bz IV
Triebwerk (120 PS/ 88 kW) (200/220 PS, (200/220 PS,

147/162 KW) 147/162 kW)
Mark R 1l b Mark MS Il b DLFW D VI DLFW D VIl a ‘
Spannweite 7,65 9,40 8,90 10,60 m
Lange 5,17 6,05 7,10 7,20 m
Aerodynamische Flache 11,0 - 20,9 27,00 m?
Leergewicht (Leermasse) 260 360 760 800 kg
Fluggewicht (Flugmasse) 365 610 1120 1150 kg
Hochstgeschwindigkeit 105 110 170-180 180 km/h
Reisegeschwindigkeit - - - - km/h
Landegeschwindigkeit 45 45 85-90 - km/h
Steigzeit auf 1.000 m 6 - 4,5 - min
Gipfelhthe 3500 3500 5500 - m
Reichweite - - 595 - km
Flugdauer - - 3,5 - h
Mark St.M. 3 Mark St.M. 5 Mercedes D I, Mercedes D Ill a,
Triebwerk (30/39 PS, (55/70 PS, (160/170 PS, (160/180 PS,
22/29 kW) 40,5/51,5 kW) 118/125 kW) 118/132 kW)
Anmerkungen:

1) Die technischen Daten basieren auf den Angaben im Taschenbuch der Luftflotten von Werner v. Langsdorff, Ausgaben 1923 — 1927, im Jahrbuch fir Luftverkehr
1926/27 sowie in den Fachzeitschriften Flugsport, lllustrierte Flug-Woche, Luftweg und Zeitschrift fur Flugtechnik und Motorluftschiffahrt der Jahrgange 1920 bis 1925,
auBerdem auf Daten in damaligen Firmenveréffentlichungen.

2) Da es sich mit Ausnahme der Stahlwerk Mark-Maschinen bei allen anderen Flugzeugmustern, die bei der Firma Fuhrken auftauchten, um wiederaufgebaute bzw. neu
nachgebaute Flugzeuge handelte, ist nicht auszuschliel3en, daf? die tatsachlichen Abmessungen und Gewichte etwas von den Original-Werksdaten abwichen.
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Baubeschreibungen

Albatros B Il

Zweistieliger verspannter Doppeldecker mit 2 Sitzen hintereinander.

Das Tragwerk bestand aus zwei hdlzernen Kastenholmen und Sperrholzrippen, zu seiner Innenverspannung dienten Stahlrohrstre-
ben und Drahtauskreuzung. Die Nasenleisten der Fligel waren aus Holz, die Hinterkanten aus Stahldraht. Die Stiele und der Stre-
benbock waren aus Profilstahlrohr gefertigt, zur Verspannung des Tragwerks diente Stahldraht. Alle Fliigelflachen trugen Stoffbe-
spannung.

Das Rumpfgeriist war aus vier Holzholmen und Sperrholz-Formspanten aufgebaut, seine Innenauskreuzung bestand aus Stahl-
dréahten. Bis zum Fihrersitz diente Aluminiumblech zur Verkleidung, der Gibrige Rumpf besa Sperrholzbeplankung.

Die Leitwerks-Flossen bestanden aus einem Holzgerust und trugen Sperrholzbeplankung, die Ruder waren in Stahlrohr ausgefiihrt
und mit Stoff bespannt.

Das Hauptfahrwerk in V-Form besaR eine durchgehende Achse, das Fahrwerkgertst war aus Profilstahlrohren aufgebaut, zur Ver-
spannung diente Stahldraht. Der Sporn aus Eschenholz war im Rumpfende gelenkig gelagert.

DFW C V (Westfalenwerk W I Nr. 2 und 3)
Zweistieliger verspannter Doppeldecker mit 2 Sitzen hintereinander.

Das Tragwerk bestand aus zwei hélzernen Kastenholmen und Sperrholzrippen, seine Innenverspannung erfolgte mittels Stahl-
drahtauskreuzung. Die Nasenleisten der Fligel bestanden aus Holz, die Hinterkanten aus Stahldraht. Stiele und Strebenbock wa-
ren aus Profilstahlrohr gefertigt. Alle Fligelflachen trugen Stoffbespannung.

Das Rumpfgertst war aus vier Holzholmen und Formspanten aus Sperrholz aufgebaut, zur Innenauskreuzung diente Stahldraht.
Bis zum Vordersitz war der Rumpf mit Aluminiumblech verkleidet, der tibrige Rumpf trug Sperrholzbeplankung.

Die Flossen des Leitwerks besaf3en Stahlrohrrahmen, zur Profilgebung dienten Holzrippen, die Ruder stellten eine reine Holzkon-
struktion dar. Das komplette Leitwerk war mit Stoff bespannt.

Das Hauptfahrwerk besal? V-Form mit durchgehender Achse, das Fahrwerkgeriist bestand aus Profilstahlrohren und war mit Stahl-
draht verspannt. Der hdlzerne Sporn hatte einen Stahlschuh und war im Rumpfende gelenkig gelagert.

LVG C VI (Westfalenwerk W | Nr. 4)

Zweistieliger verspannter Doppeldecker mit 1 + 2 Sitzen hintereinander.

Das Tragwerk bestand aus zwei hdlzernen Kastenholmen und Sperrholzrippen, seine Innenverspannung erfolgte mittels Stahl-
drahtauskreuzung. Die Nasenleisten der Fligel bestanden aus Holz, die Hinterkanten aus Stahldraht. Die Stiele waren aus Holz,
der Strebenbock aus Profilstahlrohr gefertigt. Alle Fligelflachen trugen Stoffbespannung.

Das Rumpfgeriist setzte sich aus vier Holzholmen und Sperrholz-Formspanten zusammen, zur Innenauskreuzung diente Stahl-
draht. Bis zum Fuhrersitz war der Rumpf mit Aluminiumblech verkleidet, der brige Rumpf trug Sperrholzbeplankung.

Die Leitwerks-Flossen bestanden aus einem Holzgeriist mit Sperrholzbeplankung, die Ruder waren in Stahlrohr ausgefihrt und mit
Stoff bespannt.

Das Hauptfahrwerk in V-Form besal eine durchgehende Laufachse und eine Hilfsachse aus Stahlrohr, die Federung bestand aus
Drahtspiralschnuren. Das Fahrwerkgerust war aus hohlen Holzprofilen zusammengesetzt und mit Stahldraht verspannt. Der Sporn
aus Eschenholz lagerte gelenkig im Rumpfende.

Mark R Il b

Einsitziger abgestrebter Hochdecker in Gemischtbauweise.

Das zweiteilige Tragwerk bestand komplett aus Holz und trug Stoffbespannung, nur die Querruder besaf3en Stahlrohrrahmen. Die
beiden Flugelhalften waren an einem auf der Rumpfoberseite befindlichen Strebenbock aus Profilstahlrohr befestigt und an ihrer
Unterseite durch je zwei Stahlrohrstreben zum Rumpf hin abgefangen. Fir den Transport lieRen sich die Fliigelhalften nach Lésen
von je 6 Bolzen abnehmen und am Rumpf anlegen.

Der Rumpf bestand aus einem geschweil3ten Stahlrohrfachwerk mit innerer Verspannung aus Stahldréhten. Das vordere Rumpf-
drittel war mit Aluminiumblechen verkleidet, der restliche Rumpf mit Stoff bespannt.

Die Flossen und Ruder des Leitwerks bestanden aus Stahlrohrrahmen, waren mit Stahldraht zum Rumpfheck hin abgefangen und
trugen Stoffbespannung.

Das Hauptfahrwerk in V-Form bestand aus Profil-Stahlstreben, war mit Stahldraht verspannt und hatte eine durchgehende Achse
mit Gummizugfederung. Der Sporn aus Holz war im Rumpfende gelenkig gelagert.
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Mark MS 1l b

Einstieliger verspannter Doppeldecker mit 2 Sitzen hintereinander.

Das zweiteilige Doppeldecker-Tragwerk bestand komplett aus Holz und trug Stoffbespannung, nur die Querruder besa3en Stahl-
rohrrahmen. Die oberen Flugelhalften waren an einem auf der Rumpfoberseite befindlichen Strebenbock aus Profilstahlrohr befe-
stigt, die Unterfligelhélften an den unteren Rumpfholmen. Untereinander war das Tragwerk mittels N-Stielen verstrebt und mit
Stromliniendraht gegeneinander sowie gegen den Rumpf verspannt. Das komplette Tragwerk einschlieRlich der Querruder trug
Stoffbespannung.

Der Rumpf bestand aus einem geschweif3ten Stahlrohrfachwerk mit innerer Verspannung aus Stahldrahten. Die Rumpfsektion im
Bereich des Motors war mit Aluminiumblech verkleidet, der tibrige Rumpf mit Stoff bespannt.

Die Flossen und Ruder des Leitwerks bestanden aus Stahlrohrrahmen mit Stoffoespannung, das Hohenleitwerk war mit Stahlstre-
ben zur Seitenflosse hin abgefangen.

Das Hauptfahrwerk in V-Form war aus Profil-Stahlstreben aufgebaut, mit Stahldraht verspannt und hatte eine durchgehende Achse
mit Gummizugfederung. Der Sporn aus Holz lagerte gelenkig im Rumpfende.

DLFW D Vlllund D VIl a

Freitragender Doppeldecker mit 2 Sitzen hintereinander.

Die Flugel bestanden in ihrem Aufbau aus je zwei Kastenholmen, verbunden durch Steg- und Kastenrippen und versehen mit einer
zusatzlichen Innenverspannung aus Stahldréhten. Die Fligelnasen trugen bis zum Vorderholm Sperrholzbeplankung, ansonsten
hatten die Fliigel Stoffbespannung. Das durchgehende obere Tragwerk war an einem Strebenbock auf dem Rumpf befestigt, der
ebenfalls durchgehende Unterfliigel saR direkt an der Rumpfunterseite.

Der Rumpf bestand aus einem geschweil3ten Stahlrohrfachwerk, versteift mit Stahldrahtverspannungen. Die vordere Rumpfsektion
war bis zum Brandschott mit Leichtmetall verkleidet, ebenso der néachste Rumpfabschnitt mit den beiden Sitzen in seinem oberen
Bereich. Dahinter war die Rumpfoberseite durch versteiftes Sperrholz mit Leineniiberzug abgedeckt, alle Gibrigen Rumpfbereiche
hatten Stoffbespannung.

Samtliche Ruder- und Leitwerkflachen bestanden aus Stahlrohrgerippen mit Stoffoespannung. Die Héhenflosse war gegen den
Rumpf durch Streben, die Kielflosse durch Stahldrahtverspannung abgesteift.

Das Hauptfahrwerk in V-Form bestand aus Profil-Stahlstreben, war an den Untergurten des Rumpfes angelenkt und hatte zusétzli-
che Stahlkabelauskreuzungen. Es besal3 eine durchgehende Laufachse und Hilfsachse aus Stahlrohr, zwischen den Radern be-
fand sich eine tropfenférmige Sperrholzverkleidung. Der Sporn aus Holz war im Rumpfende gelenkig gelagert.

Quellen

Blcher und Broschiren

Dieter Klose/Hansjérg Riechert, Ikarus-Maschinen, Luftfahrt in Ostwestfalen-Lippe, Detmold 2006

Werner von Langsdorff, Taschenbuch der Luftflotten, Jahrgange 1923, 1924/25, 1928 und 1931, Miinchen bzw. Frankfurt/Main.
Werner von Langsdorff, Fortschritte der Luftfahrt, Jg.1927/28, S.206f, Frankfurt/M. 1927

Hermann Voelkel, Verstauben vom Flugzeuge aus, in: Otto Appel (Hrsg.), Handbuch der Pflanzenkrankheiten, 6. Band Pflanzen-
schutz, Berlin 1941, Seite 260-282.

Joachim Reisch, Die Verwendung von Luftfahrzeugen in der Forstwirtschaft, Dissertation Hannoversch-Miinden 1958

Zeitschriften
Flugsport, Jg. 1927, Nr.11 S.218 (Brand der Flughallen in Bad Oeynhausen).
Der Deutsche Forstwirt, Jg. 1925, S. 653 f.

Forstarchiv, Jg. 1925, S. 36 ff.
Jg. 1926, S. 273 ff.

Zeitschrift fur Forst- und Jagdwesen, Jg. 1927, S. 237 ff.
Jg. 1930, S. 465 ff.

Diverse Ausschnitte aus Bad Oeynhausener Tageszeitungen 1924 — 1927, gesammelt im Stadtarchiv Bad Oeynhausen.

Seite 23
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Schriftstiicke und andere nicht gedruckte Belege
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verkehr.
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Schreiben der Firma Siegfried Fuhrken vom 9.9.und 15.9.1925 an das Oberpréasidium der Provinz Westfalen in Miunster betr. Flug-
tag in Petershagen a/Weser am 20.9.1925.

Schreiben der Firma Siegfried Fuhrken vom 9.10.1925 an die Pol. Flugwache Bad Oeynhausen betr. Riickgabe der Zulassung fur
die W | No.3, Hoheitszeichen D 249, nach dem restlosen Bruch in Bayern.

Schreiben der Firma Siegfried Fuhrken vom 17.5.1927 an den Oberprasidenten der Provinz Westfalen in Miinster betr. vernichtete
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