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Aero Oy:n turha toive

Focke-Wulf Fw 200 “Condor”

Fw 200 V1 koelennolla tunnuksella D-AERE. Kuvasta nékyy hyvin siiven ldhes suora johtoreuna. Kuva: via Giinther Ott.

Lihes 80 vuotta sitten, 6. syyskuuta 1937, elegantti neli-
moottorinen lentokone nousi ensilennolleen Neuenlan-
derfeldin lentokentiilti Saksan Bremenissi. Timi kone
oli Focke-Wulf Condorin ensimmiinen prototyyppi Fw
200 V1, jonka ohjaimissa olivat Focke-Wulfin teknilli-
nen johtaja Kurt Tank ja paikoelentiji Hans Sander.
Tama vuosipdivi antaakin aiheen tarkastella liihemmin
Fw 200:n kehitystyota ja konetyypin yhteyttd myos Suo-
men ilmailuhistoriaan.

Varhainen kehitystyo ja menestys

Sensaatiomainen uutinen kiiri maailmalla 11. elokuuta
1938: Ensimmaéinen maakentiltd toimiva liikennelentokone
oli tehnyt vélilaskuttoman Atlantin ylityksen reitilld Berlii-
ni-New York. Lufthansan lentokapteenin ja diplomi-in-
sindorin Alfred Henken ohjaama Focke-Wulf Fw 200 V1
D-ACON lensi Berlin-Staakenin ja Floyd Bennet Fieldin
(NY) 6.371 km:n vilimatkan maailmanennétysajassa 24
tuntia, 36 minuuttia ja 12 sekuntia.

Huolimatta tdstd hienosta suorituksesta, tiytyy pitdd
mielessd se tosiasia, ettei Condoria oikeastaan alunpitden
suunniteltu erityisesti pitkdnmatkan lennoille. Télle enné-
tyslennolle varta vasten modifioitu lentokone Fw 200 V1 ei
ollut juuri muuta kuin lentéva polttoainesiilio. Sillé ei voi-
nut kuljettaa lainkaan hyotykuormaa - ei matkustajia tai
rahtia. Todellisessa eldaméssd Lufthansa (DLH) ja muutkin
isot lentoyhtidt kéayttivét téllaisilla mannertenvélisilld kau-
koreiteilldédn pelkdstddn lentoveneitd. Focke-Wulf Fw
200:n suunnittelu aloitettiinkin padasiassa siksi, ettd Luft-
hansan kéyttdmat Junkers Ju 52 -koneet eivét olisi endi pit-
kain parjanneet kilpailussa Euroopan pailentoreiteilla.

Siviilimatkustajakoneiden kehitystyd oli Saksassa kay-
tannossd lopetettu vuonna 1933. Sotilaallinen uudelleenva-
rustautuminen oli etusijalla. Ainoastaan sellaisilla projek-
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teilla, joilla oli sotilaallista potentiaalia, oli mahdollisuus
paisti jatkokehittelyyn ja tuotantoon asti. Sotilaskédyttoon
tarkoitetut konetyypit Dornier Do 17, Heinkel He 111 ja
Junkers Ju 86 olivat litkkennekoneina sopivia vain suoritus-
kyvyiltadn, mutta eivit matkustajakapasiteetiltaan tai -mu-
kavuudeltaan. Lokakuusta 1933 ldhtien siviilikdyttoon
muutetut pommituskoneet lisdéntyivit vield yhdelld - neli-
moottorinen matkustajakone Junkers Ju 89 V3, joka perus-
tui saman perustyypin pommituskoneen prototyyppeihin Ju
89 V1 ja V2. Taméankin liikennekoneen heikkous oli sen so-
tilastausta. Kaikkien nédiden siviilimuunnosten taustalla oli
Saksan  valtakunnan itsevaltainen ilmailuministerid
(Reichsluftfartministerium, RLM).

Junkers Ju 52/3m oli edelleen Lufthansa pédasiallinen
tydhevonen, kun muut eurooppalaiset lentoyhtidt ottivat jo
kayttoonsd ensimmaiset Douglas DC-2 -matkustajakonees-
sa. Pian sen kannoilla seurasi vieldkin tehokkaampi ja mu-
kavampi Douglas DC-3. Kaiken huipuksi USA:sta saatiin
tieto, ettd viisi suurinta lentoyhtiotd olisi osallistumassa
suuren nelimoottorisen matkustajakoneen Douglas DC-4:n
kehitystyohon. Tamé konetyyppi perustui DC-3:sta saatui-
hin kokemuksiin ja sen arvioitiin tulevan kiytt6on Euroo-
passa vuoden 1938 aikana. Tdméa oli sellainen uhka
eurooppalaiselle ilmailuteollisuudelle ja alan uskottavuu-
delle, ettd RLM lopulta pddtyi ensimmadisté kertaa melkein
viiteen vuoteen hyviksymidin pelkdstdan liikennelento-
koneeksi suunnitellun konetyypin kehittdmisen ja valmista-
misen. RLM:n kehitysryhmé sai valmiiksi uuden mat-
kustajakoneen spesifikaation helmikuussa 1936 ja se annet-
tiin saman tien teollisuudelle.

Samaan aikaan metallirakenteisten lentokoneiden koke-
neet ja maineikkaat valmistajatehtaat Dornier, Heinkel ja Jun-
kers olivat suunnanneet toimintaansa ja kapasiteettinsa
sotilaskoneiden valmistamiseen. Ainoastaan vain Junkers yrit-
ti endd muuntaa Ju 89 V3:sta edelleen Ju 90 V1 -matkustajako-



neen prototyyppid. Néilld tehtailla ei ollut vapaana
kapasiteettia uusiin projekteihin, mutta bremerildiselld Foc-
ke-Wulf Flugzeugbau GmbH:lla sellaista oli vuonna 1936.
Téma on voinut johtaa siihen, ettd RLM antoi vain sille tehté-
vén suunnitella moderni kokometallinen liikennelentokone.
Diplomi-insing6ri Kurt Tank oli Focke-Wulfin teknilli-
nen johtaja ja hdnen rinnalleen oli vuonna 1933 tullut suunnit-
teluosaston johtajaksi yli-insino6ri Andreas von Fachlmann.
Tank itse oli saanut kokemusta suunnittelijana Rohrbach
Metall-Flugzeugbau GmbH:lla ja Fachlmann vastaavasti pro-
jekti-insinoorind Arado Flugzeugwerke GmbH:lla. Vaikka
Tank itse otti julkisuudessa kunniaa kuuluisista Focke-Wulf
-konetyypeistd, Fachlmann oli todellisuudessa se, joka oikeas-
ti niitd suunnitteli. Vain 45-vuotiaana 10.4.1943 kuolleen
suunnittelijan tyénantajan julkaisemassa muistokirjoituksessa
Focke-Wulfin tyypeistd Fw 56, Fw 58, Fw 187, Fw 189, Fw — — :
190 ja erityisesti Fw 200 mainitaan olleen Fachlmannin suun- Fw 200 lihti ensilennolle 6.9.1937. Kuva: via Giinther Oft.

nittelukdsialaa. Jopa englantilainen ilmailulehti Flight-maga-

zine, huolimatta sota-ajasta, julkaisi artikkelin Fachlmannista Fw 200 V2:n tehdaspiirustus, jossa on alkuperiinen
syyskuussa 1943. Sodasta selvinnyt Kurt Tank vain omi siipi, perisin ja uusi korkeusperisin.

Fachlmannin ansiot itselleen. r -
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Yli-insinoori
Andreas von Faehl-
mann (27.6.1898 -
10.4.1943) oli Foc-
ke-Waulfin suunnit-
teluosaston johtaja.
Faehlmann suunnit-
teli Fw 200:n ja ha-
nen suunnitteluryh-
ménsi aerodynaa-
mikko DI Georg
Jegorow suunnitteli
uudelleen Fw 200:n
ulkosiivet vuonna
1938. Téma paransi
suorituskykyd ja
stabiliteettia. Faehl-
man ja Jegorow oli-
vat kotoisin Tal-
linnsta, mutta he
opiskelivat ja tyOs-
kentelivét Saksassa.
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Kaksi protyyppii tilattiin Focke-Wulf
Fw 200 V2
Focke-Wulf sai tietdd suunnittelutehtavastd jo 19.1.
1936 ja tehdas aloitti vaativan tyon heti. Jopa kahden en-
simmdisen koneen valmistusnumerot médrittiin saman
tien, valmistenumerot (Werknummer; W.Nr.) 2000 ja 2484. Fw 200 V2 D-AETA , jossa on uusi korkeusperdisin, alkupe-
Focke-Waulfille annettu suunnittelutehtiva oli RLM:n rdinen sivuperdsin ja siipi. Kuva: via Giinther Ott.

vastaus Lufthansan spesifioimalle nopealle nelimoottori-
selle ja 25 matkustajaa kuljettavalle liikennekoneelle. Mie-
histona olisi kolme lentdvéin henkildstoon kuuluvaa ja yksi
matkustamohenkild. Moottorityypiksi valittiin BMW 132
G ja niilld moottoreilla koneella laskettiin olevan 1.200
km:n toimintamatka 300 km/t matkalentonopeudella.
Mikéli suunnitelma olisi riittdvan lupaava, tehdas saisi ti-
lauksen kahdesta prototyypistd. Focke-Wulf toimitti ehdo-
tuksensa No. 760 jo 9.7.1936 RLM:lle ja 13.8.1936 minis-
terid teki tilausvarauksen kahden koneen suunnittelemisek-
si ja valmistamiseksi. Uusi tyyppi sai nimen Condor ja
RLM maérési sille tyyppinimen Fw 200.
Diplomi-insinddri Wilhelm Bansemirin johtama raken-
nusryhma tarttui pian toimeen ja tyd edistyi tehtaalla va-
kaasti ja tehokkaasti. Ensimmaéisen prototyypin Fw 200
V1:nensilento olijo 6.9.1937 kuten jo alussa mainittiin.




My0s toinen prototyyppi W.Nr. 2484 valmistui nopeas-
ti. Sen lentoranka oli valmis lokakuussa 1937. Kuukautta
my6hemmin 27. marraskuuta molemmat prototyypit esitel-
tiin Lufthansan padkenttéind tunnetulla Berlin-Tempelhofin
keskuslentoasemalla. Vuoden loppuun mennessd ensim-
maéinen prototyyppi D-AERE Brandenburg ja toinen proto-
tyyppi D-AETA Westfalen olivat lentdneet vastaavasti 90
ja 60 lentoa.

Koska Lufthansa aikoi asettaa uuden konetyypin Euroo-
pan reiteille jo kesdlld 1938, Focke-Waulfille annettiin 5.4.1937
ohje hankkia materiaalit kolmea lisiakonetta varten. Lentoyhtio
lupasi ostaa ndma kolme konetta vain, jos kaksi prototyyppid
ensin tayttdisi luvatut suoritusarvot. Focke-Waulfille tdima oli
ilouutinen, koska ensimmadiset sarjakoneet oli jo tilattu ennen
protyypin valmistumista. Tilanne ndytti lupaavalta myos Luft-
hansan nidkokulmasta, kun se tilasi sitovasti vield toiset kolme
Fw 200 -konetta 9.12. 1937.

Kahden prototyypin koelentojen lennéttdminen ja sa-
manaikainen kuuden sarjakoneen valmistaminen ei ollut
ongelmatonta. Koelentojen tuloksia kaytettiin hyvéksi en-
simmadisen sarjakoneen (S1), W.Nr. 2893 D-ADHR Saar-
land, valmistamisessa suoraan lopulliscen Fw 200 A-0
-versioon. Tdssd koneessa oli mm. ulkosiipien nuolikulmaa
ja sivuvakautinta muutettu. Nima muutokset tehtiin proto-
tyyppikoneisiin V1 ja V2 vasta myShemmin.

Ensimmaéinen prototyyppi Fw 200 V1 D-AERE Bran-
denburg lensi tdyteen 200 tunnin koelento-ohjelman 6.2.
1938 mennessd DLH:n teknillisessd keskuksessa Staakenis-
sa ldhellad Berliinid. Kone palautettiin valmistajalle muutos-
toitd varten. Vastaavasti toinen prototyyppi Fw 200 V2
D-AETA Westfalen aloitti Lufthansan lentoreittien kokei-
lulennot 6.5.1938 ja samalla mainosvierailut Euroopan
isoimmissa padkaupungeissa.

Tanskalainen DDL tilasi 5.3.1938 kaksi Fw 200 -konet-
ta. Ensimmdinen piti toimittaa jo heindkuussa ja toinen mar-
raskuussa 1938. Kired toimitusaikataulu vaati Lufthansan
tilaamien 2. ja 4. Fw 200 A-0 -sarjakoneiden toimittamista
Tanskaan. Namé koneet saivat tyyppimerkinndn Fw 200
KA-1 ja ne rekisterditiin tunnuksilla OY-DAM Dania
(W.Nr. 2894) ja OY-DEM Jutlandia (W.Nr. 2993).

Kurt Tank lensi ennen Lufthansalle luovuttamista
D-ADHR Saarlandilla erityisen matkustajalennon 27.6.
1938. Kyseessd oli maailmanennétysyritys lentdd edesta-
kaisin 24:ssd tunnissa reitilld Berliini-Kairo-Berliini.
Menomatka onnistui loistavasti, mutta paluumatkalla Con-
dorin matka katkesi Salonikissa kannustelineen vaurioon.

Suunnitelma lentii maailman ympiri

Seuraava pitkdnmatkanlento olisi ollut ympari maail-

man. Fw 200 Vl:een tehtiin erityisid modifikaatioita tdta
yritystd varten. Lisdpolttoainesdiliot putkistoineen tdyttivit
matkustamon kokonaan. Painon pienentdmiseksi kaikki tar-
peeton Kkarsittiin koneesta rungon sisdpanelointia mydten.
Ennétyslentoon tahtddvia koelentoja lennettiin 4. - 18. hei-
ndkuuta 1938 Lufthansan Staakenin tukikohdasta kasin.
Kone sai my6s uuden rekisterin D-ACON, joka korvasi
aiemman D-AERE:n.

Condorin lento olisi kulkenut idésté lanteen reittid Ber-
liini-New Y ork-USA:n ldnsirannikko-Honolulu-Tokio. Pa-
luu Berliiniin olisi ollut Kaakkois-Aasian kautta. Tdma len-
to jouduttiin kuitenkin perumaan, koska protektionistinen
USA ei sallinut téllaista markkinointivalttia Saksan teolli-
suudelle. Muitakin vastaavia kieltoja oli Saksalle asetettu,
vaikka ylilento- ja vililaskuoikeuksien evddminen oli tuol-
loin vastoin kansainvélistd kdytantoa.

Kun D-ACON lensi Berlin-Staakenista New Yorkiin
10.-11.8.1938 ja ansaitsi paikkansa ilmailuhistoriassa, ei
lento johtunut USA:n viranomaisten heltyneesti asenteesta,
vaan pienestd huijauksesta. Lufthansalle oli annettu lupa
lentdd 28 ei-kaupallista Pohjois-Atlantin ylityslentoa. Nor-
maalisti Lufthansa kéytti ndihin lentoihin Blohm & Voss
Ha 139 -kellukekoneita, mutta lentolupa ei rajannut pois
mitdan toistakaan lentokonetyyppid. Niinpé se oli helppoa
Lufthansalle ilmoittaa USA:n viranomaisille lyhyelld va-
roitusajalla Condorin vuoden 1938 reittikokeilulennoista
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Yild: Lisdsdilioilld varustettu Fw 200 V1 D-ACON New
Yorkissa 11.8.1938. Alla: DDL:n Fw 200 KA-1 OY-DAM
Dania 14.7.1938. Kuvat: via Giinther Oft.




1 Durchgehend abnehmbare Fliigelnase

2 Verstell-Luftschraube mit Feststellbremse

3 Steward- und Reisegepickraum

4 Peilrahmen

5 Frischlufteintritt in Klima-Anlage

6 Zentral-Olbehdlter fiir die hydraulische
Fahrwerks-und Landeklappenbetitigung

7 Festantenne
8 Raucherabteil
11 9 Nichtraucherabteil
10 Entliiftung (regelbar)

11 Trimmklappen (elektr. verstellbar)

12 Spornrad (eingezogen)

13 Frachtraum

14 Waschraum

15 Fliigelhaupttrager (im Rumpf
durchgehend)

16 Behdlter fiir Reisekraftstoff’

17 Behdlter fiir Startkrafistoff

18 Spreizklappe

19 Fahrwerk (eingezogen)

18 20 Triebwerk

Werkseichnung: Bogenrieder und Hofmann

halb eingefahren
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Fw 200:n protyypeissd ja esisarjakoneissa oli piirroksen
esittamd pddlaskuteline, jossa oli yksi iso pyord. Aero spesi-
fioi omiin konesiinsa C-mallin kaksipydrdisen telineen.

No.8jaNo.9 New Yorkiin ja paluusta Berlin-Tempelhofiin.

Heti New Yorkista paluun jilkeen D-ACON:in piti len-
tdd Tokioon, mutta suunnitelma peruuntui Sudeetti-kriisin
takia loppukeséstd 1938. Koneelle maérattiin myos muita
tehtdvid, joten omistajan RLM:n ohjeistamana lisépoltto-
ainesdiliot poistettiin ja syyskuussa 1938 D-ACON luovu-
tettiin  kuljetuskoneeksi Luftwaffen Lehrgeshwaderille
Jiterbogiin. Vasta 28. marraskuuta 1938 D-ACON starttasi
Tempelhofista lennolle Tokioon. Tachikakawan kentélle
piti saapua 54:ssd tunnissa. Miehist6 oli sama kuin New
Yorkin lennolla ja koneen paallikkona toimi Alfred Henke.
D-ACON lensi kolmen vililaskun taktiikalla 13.844 km:n
matkan (8.602 mailia) 48 tunnissa, 18 minuutissa ja 19 se-
kunnissa. Polttoainetta otettiin Basrassa, Karachissa ja
Hanoissa. FAL:n pitkdnmatkan ennétyslento kirjattiin kes-
kinopeudella 192,308 km/t (119,495 mph).

Lennolla mukana matkustanut Focke-Wulfin myynti-
johtaja Heinz Junge kirjasi my6s menestysta: 17. joulukuu-

ta 1938 Japani tilasi viisi Fw 200 -konetta, joita operoisi
Manchukuon nukkehallituksen Manchurian Air Transport
Company MKKK keséstd 1940 alkaen. Japanilaiset tekivét
tilauksen huolimatta paluulennolla 6.12.1938 tapahtuneesta
onnettomuudesta. Manilan jalkeen D-ACON:in oli suunni-
teltu lentdvén Bataviaan (nyk. Jakarta) palatakseen sieltd
Saksaan kiyttden KLM:n Itd-Intian lentoreittid. Foc-
ke-Wulf piti hollantilaisten lentoyhtiétd mahdollisena Con-
dorin ostajakandidaattina. Tapahtumien kulku kuitenkin
muutti nditd ajatuksia. Melkein 11 tunnin lennon jélkeen
D-ACON saavutti Cavite Bayn ldhelld Manilaa ja lento-
kenttdohjeiden mukaisesti kone laskeutui 100:aan metriin
loppuléhestymistd varten, kun molemmat oikean puolen
moottorit pysdhtyivit lyhyin viliajoin. Kone ei pystynyt
kahdella moottorilla jatkamaan lentokentdlle asti muuta-
man kukkulan ylitse. Lentokapteeni Henkelld ei ollut muuta
mahdollisuutta kuin laskea koneella mereen ldhelle Rosario
Pointin hiekkatdyrésta.

D-ACON kirsi pakkolaskussa vain pienid vaurioita ja
vaikutti helposti korjattavalta. Paikallinen pelastusrymaé ai-
heutti kuitenkin osaamattomuudellaan lisdvaurioita. Kone
laivattiin Hampuriin, jonne se saapui 1.2.1939. RLM:n on-
nettomuustutkinnan jélkeen D-ACON hyléttiin romuna ja
Focke-Wulf Fw 200 A-0:n kymmenes tuotantokone W.Nr.
3324 D-ABOD Kurmark viimeisteltiin korvauskoneeksi
Lufthansalle.

Condoreja Hitlerille ja vientiin

Jo tammikuussa 1939 kaksi Fw 200 A-0 -esisarjanko-
neista, W.Nr. 3098 ja 3099 (8. ja 9. A-0), paatettiin luovuttaa
niiden alkuperdisen tilaajan Lufthansan sijasta Regierungss-
taffelin (Saksan hallituksen lentolaivue) kdyttoon. Koneitten
tunnukset olivat D-ACVH Grenzmark ja D-ARVU Ostmark.
Jalkimmadisestd tuli Adolf Hitlerin henkilokohtainen matka-
kone rekisterilld D-2600 Immelmann III. Valtakunnanjohta-
jan kayttod varten koneeseen tehtiin erityisida muutoksia.
Hitler saattoi kdyttdd hétdtilanteessa istuimensa laskuvarjoa.
Laskuvarjohyppya varten Hitlerin saranoitu tydp0oyta voitiin
nostaa ylds ja sen alla rungon lattiassa olevan avatun hyppy-
luukun kautta hén olisi poistunut koneesta. Laskuvarjossa oli
pakkolaukaisunauru, joka avasi varjon automaattisesti. Kaik-



ki muutokset kokeiltiin ensin erityisessd runkomaketissa en-
nen varsinaista lentokoetta.

RLM:n tyyppihyvéksyntikokeisiin ldhetetty kone sai
tunnuksen Fw 200 V3. Kaikki muut V-numerot numeroon 10
asti olivatkin tyypin Fw 200 B koekoneita. Ndiden joukossa
oli mm. V9, joka oli koekone tilapdiselle RLM:n suunnittele-
malle 181:n Fw 200 sotilaskuljetuskoneen tuotantoerille,
joka oli médrd valmistaa Luftwaffelle alkaen alkuvuodesta
1939.

Vientiversioita varten Focke-Wulf valitsi yhdistelma-
merkinnén, jossa RLM:n antamaa tyyppinumeroa seurasi
kirjain K ja sitd seuraava kirjain alkaen A:sta osoitti yksit-
tdisen asiakkaan ja numero ilmoitti valitun asiakasversion.
Kuten jo aiemmin on todettu, kaksi tanskalaiselle DDL:lle
myytyd Fw 200 A-0 -konetta saivat vientiversiomerkinnin
Fw 200 KA-1. Aero Oy:n 27.1.1939 tilaamat kaksi Fw 200
B -konetta olivat puolestaan vientiversiota Fw 200 KB-1.
Japaniin myydyt viisi konetta olivat Fw 200 KC-1, mutta
poikkeuksena sddnnostd olivat kesdllda 1939 Lufthansan
Brasilian filiaalille Syndicato Condorille luovuttamat kaksi
Fw 200 A-0 -konetta. Ne sdilyttivat alkuperdisen tyyppi-
merkinnén.

Elokuuhun 1939 mennesséd Focke-Wulf oli jo saanut 46
tilausta uudesta tuotantoversiosta Fw 200 B. Pddosa néistd
oli tarkoitettu Lufthansalle ja sen brasilialaiselle ja kiinalai-
selle filiaalille Syndicato Condor ja Eurasia. KLM oli peru-
nut optionsa yhdeksdstd Fw 200 B -koneesta D-ACON:in
onnettomuuden takia ja suunnannut kiinnostuksensa neli-
moottoriseen Boeing 307 Stratolineriin pddasiassa sen pai-
neistetun matkustamon takia. KLM:n kiinnostus Boeingiin
loppui kuitenkin 18.3.1939, kun Boeing 307 syoksyi maa-
han kaikkien mukana olleiden kuollessa. Menetyneiden
joukossa oli mm. KLM:n teknillinen johtaja. KLM aloitti
Focke-Wulfin kanssa toistamiseen hankintaneuvottelut,
mutta tdlld kertaa uuden paineistetun Fw 200 -version poh-
jalta.

Aero Oy kiinnostui

Vaikka Aero Oy teki sitovan tilauksen Condorista
27.1.1939 on syyt tarkastella vahén yhtion operatiivista ti-
lannetta aikaisemmilta vuosilta. Aero Oy oli siirtynyt vasta
vuonna 1937 kokonaan maalentokentille ja lentoliikenne
oli samalla muuttunut ymparivuotiseksi. Yhtiolla oli kay-
tossddn kansainvélisille reiteille kaksi Junkers Ju 52/3m
-konetta OH-ALK (W.Nr. 4014) ja OH-ALL (W.Nr. 5494).
Niité se kéytti reitilld 231 Riika-Helsinki-Turku-Tukholma
yhteistyokumppaninsa ruotsalaisen AB Aerotransportin
(ABA) kaluston kanssa. Kotimaan reiteilld kdytettiin yhta
de Havilland D.H. 89 Dragon Rapide -konetta OH-BLA
(W.Nr. 6347). Taméa vaatimaton liiketoiminta ei olisi vaati-
nut lisdkapasiteettia konekaluston matkustajapaikkojen tai
lukumaéérdn suhteen.

Euroopan lentoliikenteessa oli kuitenkin tapahtumassa
suuria muutoksia, eikd vihiten nopeampien ja isompien len-
tokonetyyppien kiyttddnoton my6td. Vuoden 1937 reittilii-
kenteessd Lufthansa oli jatkanut 1.5. ldhtien reittinsda 33
Konigsbergistd Helsiniiin asti Kaunasin, Riikan ja Tallin-
nan kautta. Liikennetilastoista 10ytyy Lufthansalle 169 léh-
tod Helsingistd vuodelle 1937. Hollantilainen KLM ja
ruotsalainen ABA olivat ottaneet kdyttdon ensimmaéiset
Fokkerin markkinoimat ja Amsterdamissa kokoamat mo-
dernit Douglas DC-3 -matkustajakoneet. Fokker piti Aero
Oy:td potentiaalisena DC-3:n ostajana, kuten myos Foc-
ke-Wulf 27.11.1937 Tempelhofissa esitellylle Focke-Wulf
Fw 200 Condorille.

Condoriin paésivat Berliinissé lehdiston lisdksi tutustu-
maan potentiaaliset asiakkaat maassa ja ilmassa. Kurt Tan-
kin mukana esittelylennolla olivat mm. tanskalaisen DDL:n
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Fw 200 Vi:n pienoismalli vuoden 1938 SILI-néyttelyssd.
Kuva: Pietinen.

lentokapteeni Charles Bramsen ja ABA:n Gunnar Lindner.
Tank teki lentoonldhdon kolmella moottorilla ja kone nousi
3 m/s neljd minuuttia, kunnes tyhjakéynnilld olleeseen
moottoriin lisdttiin tehot ja Condor suuntasi kohti Bre-
menid. Varmaa tietoa siité, oliko paikalla myds Aeron joh-
toa tai lentdjid, ei ole 10ytynyt. Todenndkdisesti ndin oli
asian laita, koska Aero Oy tiedusteli suoritusarvolaskelmia
Condorista Pratt & Whitney Wasp S3H1G -moottoreilla.
Focke-Wulf ldhetti tiedusteluun vastauksen Aerolle 8.12.
1937.

Vuosittaisessa aikataulukonferenssissa Focke-Wulf
kaytti Berliinissda tammikuussa 1938 tilaisuutta hyvikseen
uuden koneensa markkinoinnissa lentoyhtididen johtohen-
kiloille. Joukossa oli tietysti Aero Oy:n johtaja Gunnar
Stahle. Lobbaamassa olivat Focke-Wulfin myyntijohtaja
Heinz Junge, Wirtschaftsgruppe Luftfartindustrien (Saksan
ilmailuteollisuuden vientiorganisaatio) Pohjoismaiden ja
Baltian edustaja Alexander von Bentheim. Bentheim oli
Stahlen pitkdaikainen sinuttelututtu ja ystdvd jo Jun-
kers-Luftverkehrin ajoilta 1920-luvulta. Téllaista henki-
losuhdetta ei ollut Aeron suuntaan esimerkiksi Douglas
DC-3:a kauppaavalla Fokkerin myyntijohdolla.

Stdhle kutsuttiin vierailulle Focke-Wulfin tehtaille
Bremeniin. Hénen palattuaan Helsinkiin saapui Aeron
konttoriin sinne 25.1.1938 léhetetyt Focke-Wulfin lahjava-
lokuva- albumit. Toinen oli tdynna virallisia Condorin mai-
nosvalokuvia, mutta toinen oli henkilokohtaisempi -
muistokuvia vierailusta Bremenissé ja Condorin lennosta
sinne.

RLM oli tassé vilissd paattanyt 20.1.1938, ettd Fw 200
otettiin sellaisten konetyypien joukkoon, jota valmistettai-
siin kotimaisten tilausten liséksi vientiin ulkomaisille asiak-
kaille. Condorin kohdalla sen 20:n koneen vientivalmis-
tussarja varustettuna BMW 132 Dc -moottoreilla (myds
vientiversio) maksoi RM 530.000,- kappaleelta.

Mitadn merkittédvad ei tapahtunut muutamaan kuukau-
teen. Focke-Wulf informoi 2.5.1938, ettei Aeron toivoma
moottori Wasp S3H1G ollut endd mahdollinen voimalaite.
BMW 132 Dc tai vastaavantehoinen amerikkalainen moot-
torityyppi kdvisi. Aerolle toimitettiin Condorin suoritusar-
volaskelmat 760 hv:n Hornet SIEG:lld. Tédmén liséksi
Stahlelle kerrottiin, ettd johtajat Kurt Tank ja Heinz Junge
saapuisivat kdymédan Aero Oy:lld SILI-nédyttelyn yhteydes-
sd 14.-22. toukokuuta 1938. Arvattavastikin Fw 200 myyn-
tiponnisteluja Aeron suuntaan liséttiin entisestadn.

Jatkuu seuraavassa numerossa.
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Focke-Wulf Fw 200 V2 D-AETA Malmilla 30.6.1938. Lufthansan lentokapteeni Siegfried Graf Schack von Wittenau lensi tdl-
ld koneella pdivissd Itdmeren ympdri Focke-Wulfin markkinointitempauksessa. Kuva: Pietinen via Museovirasto.

Fw 200 V2 D-AETA mainosvierailulla

Focke-Wulf veti 30. kesdkuuta 1938 ns. vaihteen kak-
koselle Fw 200:n markkinoinnissa Baltiaan ja Skandinavi-
aan. Fw 200 V2 D-AETA Westfalen ldhti Itdmeren-
turneelle reittid Konigsberg-Kaunas-Riika-Tallinna-Hel-
sinki-Tukholma-Berliini. Koko reitti lennettiin l&pi yhdessa
pdivassd. D-AETA:n ohjaimissa oli Lufthansan lentokap-
teeni Siegfried Graf Schack von Wittenau, joka oli reissan-
nut D-AETA:1la ympéri Eurooppaa ja saanut kuluisuutta
tekemaélld silmukoita Aarhusin yldpuolella Tanskassa 29.5.
1938.

Talla kertaa kyseessd oli vain nopean ja miellyttivan
lentomatkan esittely 17:1le lennolle kutsutulle saksalaiselle
lehtimiehelle. Matkustamossa tarjoili lentoeméntd. Jokai-
sessa pysdhtymispaikassa esiteltiin konetta maassa ja il-
massa paikallisille VIP-henkildille. Lennolla oli mukan
my0s Focke-Wulfin johtaja Franz Haberstolz. Hén tapasi
Malmilla Aero Oy:n teknillisen johtajan Bertel Aulinin -
luovuttaakseen henkildkohtaisesti teknillistd informaatiota
- ja lentokapteeni Bo von Willebrandin. Samalla sovittiin,
ettd Willebrand saa lentdd perdmiehend DDL:lle ensimmai-
seksi luovutettavalla Condorilla.

Elokuun 28. pdivdnd 1938 Gunnar Stahle sai tarjous-
sdhkeen Focke-Waulfilta. Sen mukaan von Bentheimilta
saadun pyynnon perusteella tehdas tarjoaa Fw 200 A-0:n
suoravetoisella BMW 132 G -moottorilla varustettuna ja
toimitusajankohdaksi taataan toukokuu tai perdti maaliskuu
1939, mikéli tdhédn tarjoukseen tartutaan heti. Hintapyynto
oli RM 510.000,-. Johtaja Junge olisi matkustanut Helsin-
kiin jo seuraavalla viikolla sopimaat asioista tarkemmin.
Erikoista kiirehtimistd, kun otti huomioon tehtaan ja Aeron
kuukausien keskustelut sopivasta amerikkalaisesta mootto-
rista. Tietysti taustalla saattoi olla D-ACON:in - joka oli pe-
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riaatteessa Fw 200 A-0 - positiivisesta julkisuudesta
lennolla Berliinistd New Yorkiin.

Takuu toimituksen ajankohdasta saattoi olla Stahlen
pelkoja ulkomaisesta kilpailusta Helsingin-liikenteessa uu-
silla Douglas DC-3 -koneilla jo seuraavana vuonna. Toimi-
tusehtojen parantaminen von Bentheimin ystavyyttd hyo-
dyntéen oli tietysti toinen motivaatio ja kolmas Lufthansan
tarve paistd eroon sitovasta Fw 200 A-0 -tilauksesta, jonka
se olisi mielellddn korvannut B-mallin koneella. Samaa
kaavaa oli jo hyodynnetty DDL:n kahden Fw 200 KA-1
-koneen kohdalla, seké siirtdmalld kaksi samanlaista konet-
ta Brasiliaan vuonna 1939.

“Vinnen Alexander” eli Alexander von Bentheim istumas-
sa Gunnar Stahlen huvilan rappusilla Bodominjdrven ran-
nalla. Kuva: via Carl-Fredrik Geust.
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Oli oikea syy sitten mikd tahansa, tosiasia oli se, ettd
myyntijohtaja Junge saapui 30.8.1938 Malmille tavatak-
seen Stdhlen. Junge matkusti tanskalaisen Condorin
OY-DAM:in kyydissd suoralla lennolla Kédpenhaminasta.
Salkussaan Jungella oli mukana Focke-Wulfin tarjous
No.85 yhdestd Fw 200 A-0 -koneesta perustuen 26.8.1938
Baubeschreibung No.1037. Seuraavana pdivdand 1.9.1939
oli vuorossa Condorin esittelylento Malmilta Turkuun ja Bo
von Willebrand sai lupauksen mukaisesti lentdd perdmiehe-
néd. Hianen kommenttinsa lento-ominaisuuksista olivat erit-
tdin positiivisia; kone pystyi mm lentdméén ja sdilyttdmadn
lentokorkeuden pelkédstddn kahden kdyvén moottorin voi-
malla. Tétd pidettiin poikkeuksellisena etuna verrattuna
Fokkerin edustamaan Douglas DC-3 -koneeseen. Ominai-
suudesta tehtiin jopa postikortti, jossa punainen paholainen
istuu vasemman puolen sisimmén moottorin péalld ja estdd
molempien potkureiden pyorimisen. Ohjaaja heiluttaa pi-
rulle kéttdan ja huutaa: “Turhaan yritdt, pystymme lenté-
médn helposti vain kahdellakin moottorilla.”

OY-DAM toi Malmille 30.8.1938 Jungen kanssa sa-
malla lennolla tanskalaisen jalkapallojoukkueen Koopen-
haminasta. Suomen joukkue voitti tdssd Pohjolan-turnauk-
sessa Tanskan 2 - 1! Voittaja oli myos Focke-Wulf, joka
saattoi kdyttda lentoa omissa mainoksissaan.

Jungen vierailun jdlkeen Focke-Wulf toimitti Bertel
Aulinille 31.8.1938 yhksityiskohtaisen laskelman Fw 200
A-0:n pottoaineen kulutuksesta ja painoista 1.500 km:n len-
tomatkaa varten, joka varmaan ihan sattumalta on Amster-
damin ja Helsingin vdlimatka - Aerolla oli oma suunnitelma
Helsinki-Amsterdam reitille kesélle 1939 vastavetona
KLM:lle. Stahlen haikailemaan Lontooseen olisi silti tarvit-
tu vield 300 km liséd toimintamatkaa.

Focke-Wulfin menestys houkutti Aeroa

Fw 200 A-0 -koneen pikamarkkinointiyritys Aero
Oy:lle kuopattiin nopeasti ennen tarjouksen umpeutumista
1.10.1938. Ei kuitenkaan siksi, ettd Aeron johdon kiinnos-
tus olisi kohdistunut DC-3:een. Pdinvastoin.

Fokkerin myyntiedustaja J.D.G. Hellebrekers oli myos
sattumalta Helsingissd 31.8.-1.9.1938, jolloin tanskalainen
Condor esiintyi edukseen sielld. Hén tapasi Stahlen, joka
kertoi DC-3:n mahdollisuuksien Fw 200:aa vastaan olevan
vield 50:50. Hellebrekers informoi kuitenkin Amsterda-
miin, ettd Condor oli tehtnyt vaikutuksen paremmalla tur-
vallisuusmarginaalillaan. Erityisesti sen kyky startata tur-
vallisesti yksi moottori pysdhtyneené oli iso etu. Moottori-
hiiriot DC-3 -koneilla olivat heréttaneet paljon huolta
USA:ssa, kuten my0s naapurimaassa Ruotsissa, jonka ABA
operoi jo tilla konetyypilld. Yhden moottorin hiiridé pudotti

Lergebons, main Gober!
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Piru moottoreiden kimpussa. Kuva: via Giinther Oft.

Fw 200:n nousunopeuden 3 m/s:iin ja DC-3:1la vain 0,83
m/s:iin.

Aero Oy:lld ja KLM:114 oli eridvit kasitykset liikenteen
hoitamisesta Amsterdamin ja Malmin valilld. KLM olisi
halunnut tihedmpaa vuoroliikennettd ja Aero Oy puolestaa
harvempaa, mutta isommilla koneilla. Fw 200:n 26 matkus-
tajapaikkaa oli etu DC-3:n 21:een paikkaan nidhden ja Con-
dorilla oli myds melkein 20% edullisempaa operoida per
100 istuinkilometria.

Yhteydenpito Aero Oy:n ja Focke-Wulfin johdon ja
asiantuntijoiden vélilld tiivistyi. Syyskuun 16. pédivani
1938 Aero ldhetti sdhkeen, ettd Stahle ja Aulin saapuisivat
Berliiniin 19. pdivand ja Aulin palaisi uudelleen tutkimaan
uuden Fw 200 B -version varustettuna BMW 132 H -moot-
toreilla. Aulin jatkoi tietojen keruuta valmistajalta seuraa-
vista erityistapaukissa:

1. Painolaskelmat 1.000 km:n toimintamatkalla ja 1.350
kg:n polttoainemairélla sekd vastaavasti 1.500 km ja 1.900
kg:n polttoainemadralla,

2. Polttoaineen kulutus eri tehoasetuksilla tai kierrosluvuilla,
3. Starttimatka ja kohoamisnopeus neljdn ja kolmen moot-
torin kdydessa,

4. Taloudellisuuslaskelmat sisdltden polttoaineen kulutus
per 100 matkustajaistuinkilometria,

5. Suoritusarvolaskelmat moottoreille BMW 132 H ja Hor-
net S1EG lentopainolla 16 tonnia.

Kaikki Aulinin pyytidmaét tiedot toimitettiin Aero Oy:lle
16.10. ja titd ennen 10.10.1938 Focke-Wulf oli ldhettinyt
uuden tarjouksen No. 105, joka perustui Baubeschreibung
No. 1044 ja koski Fw 200 B -konetta BMW 132 H -mootto-
reilla sekd VDM -vakiokierrossditdpotkureilla hintaan RM
510.000,-. Vaihtoehtoisesti, mikéli Aero Oy toimittaisi val-
mistajalle omat amerikkalaiset moottorit ja potkurit, hinta

Vasemmalla: Fw 200:n nopeuskuvaajat moottoreilla BMW 132 Dc ja G. Oikealla: vastaavat nousunopeuskuvaajat.
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DDL:n Condor OY-DAM lennolla. Kuva: via Giinther Ott.

oli RM 420.000,-. Tarjoushinnat eivit sisdltdneet Aeron
vaatimaa jaddnpoistolaitteistoa, joka haluttiin ABA:n ja
amerikkalaisten kokemuksien takia DC-3 -koneiden kans-
sa. Toimitusajakohta ensimmadiselle koneelle olisi ollut
syyskuu/lokakuu 1939 ja toiselle alkuvuosi 1940. Tarjous
oli voimassa 1. marraskuuta 1938 asti.

Henkilokohtaisessa “Hyvd Gunnar’-saatekirjeessdin
7.10.1938 Heinz Junge selitti hinnan RM 510.000 sisélta-
véan alennuksen -30% verrattuna listahintaiseen tarjouslas-
kelmaan. Kaiken tdmén lisdksi Heinz-ystdvd lupasi
Gunnarille vield kayttoon liisatun Fw 200 -koneen siksi ai-
kaa, kunnes Aeron tilaama ensimmaéinen kone olisi toimi-
tettu. Liisaus olisi hoidettu Lufthansan kautta sopimalla
siitd johtaja Walter Luzin kanssa Berliinissa:

1. DHL tekee vuosiperusteisen poolisopimuksen Aeron
kanssa ja saksalainen yhtid lentda reittid lokakuuhun asti,
kunnes Aero Oy voi siirtyd lentdmaén reittid yksin omalla
Fw 200 -koneellaan.

2. DHL liisaa Junkers Ju 52:n Aero Oy:lle siihen asti kunnes
tilattu Fw 200 voidaan toimittaa sille.

3. Focke-Wulf toimittaa koneen D-ACON halvimmalla
mahdollisella Saksan viranomaisten hyviaksymalld vuok-
ralla Aero Oy:lle.

Niama ehdotukset osoittivat ainakin sen, ettd 1.000 km
lentomatkalle lasketut vuokrahinnat tarkoittivat Fw 200 -
konetyypin asettamista Helsinki-Berliini -reitille.

Samanaikaisesti Focke-Wulfin kanssa myos Fokker
esitti tarjouksensa Douglas DC-3:sta Aero Oy:lle. Vaikka
samassa yhteydessd esitettiin kutsu Stahlelle ja Aulinille
saapua seuraamaan uusien Hamiltonin reverssipotkurin ko-
keita, sithen vastattiin l&hes heti kieltdvésti. Ylimmaén joh-

don sijasta saapuisivat koetta seuraamaan lentokapteenit
von Willebrand ja Leppénen. Vield enemmén irtiottoa Fok-
kerista tehtiin, kun Aero Oy ldhetti lakimichensd C.J.
Ehrnroothin nimissa ja Stahlen sijasta Fokkerin myyntijoh-
tajalle Friedrich Wilhelm Seekatzille kutsun kuulemaan lo-
pullista valintapaatosta.

Paitos tilata kaksi Condoria

Focke-Wulfin delegaatio saapui yhtién Fw 58 -lentoko-
neella D-ALEX Malmille 31.10.1938. Koneessa matkusti-
vat teknillinen johtaja Kurt Tank, héinen assistenttinsa Willy
Kaether, myyntijohtaja Heinz Junge ja Alexander von Bent-
heim. Aero Oy:n johtokunta &énesti kahden Fw 200 B -ko-
neen hankkimisen puolesta. Moottorit ja potkurit koneisiin
ostettaisiin kuitenkin USA:sta. Virallisesti ddnestyksen rat-
kaisi Fw 200:n hyviksi nelimoottorisen koneen parempi
turvallisuus. Fokkerin myyntiedustajan J.D.G. Hellebreker-
sin 4.11.1938 tekemén raportin mukaan lentoonldhtdesitys
kolmella kayvalld moottorilla vakuutti Aeron johdon. Silti
yleisilla talousasioillakin oli suuri merkitys tissa tilauksen
luisumisessa Saksaan. Fokkerilta tehtdvd DC-3 -hankinta
olisi pitanyt maksaa kokonaan kalliilla Amerikan dollareil-
la, mutta Fw 200:n tapauksessa lentorankojen RM-osuus
voitiin kuitata valtioiden clearing-sopimuksen kautta. Kol-
mas tekijd Fw 200:n puolesta oli koneen isompi kapasiteet-
ti, josta arveltiin olevan etua varsinkin vuoden 1940
Helsingin Olympialaisia ajatellen.

Ehka kaikkein merkittdvin peruste Fw 200:n hankin-
nalle tuli yllattdvasti Hollannista. Kansallinen lentoyhtio
KLM ei suosinutkaan endd Fokkeria vaan péétti tehda osto-
varauksen peréti yhdekséstd Fw 200 -koneesta. KLM oli
selviésti paattanyt hoitaa reittid Amsterdam-Helsinki yhdes-
sd Aeron kanssa samanlaisella Fw 200 -kalustolla. Aeron ti-
laamat koneet olivat Focke-Wulfin tuotantolistalla val-
mistenumerot (W.Nr.) 0006 ja 0007 sekd vastaavat toimi-
tusajankohdat 30.11. ja 15.12.1939. KLM:n varaamat ko-
neet olivat vastaasti W.Nr. 0013-0016 ja 0020-0024.
Toimitusajankohdat néille koneille olivat 15.3.-20.7.1940.
Suomalaisten koneiden toimitusajoista lipsuttiin jo 1.11.
1938, kun Stahle ehdotti ensimmaisen Condorin toimitta-
misen siirtdmistd vuoden 1940 puolelle, jotta yhtid saisi tie-
toonsa toisten kéyttdjien kokemuksia ennen oman lii-
kenndinnin aloittamista. Valmistaja suostui tdhén pyyntoon
heti.

Jatkuu seuraavassa numerossa

Focke-Wulf

Fw200B

Abmessungen: Spannweite 32,85 m
GroBte Ldnge . . 23,45 m
GroBte Hohe . . . 595 m
Fligelfléche . . . 118,00 m
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Giinther Ott

Saksan ilmailuhistorian tydryhméd (ADL)
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Aero Oy:n tilaamista Focke-Wulf Fw 200 KB-1 -koneista myds W.Nr. 0010 viimeisteltiin Luftwaffelle kuljetuskoneeksi tyyp-
pinimelld Fw 200 D-1. Kone sai kantatunnuksen VB+UA ja se luovutettiin K.Gr.z.b.V. 172:lle. Kuvassa VB+UA on Darm-
stadt-Griesheimissa valmisteltavana lennolle miehitettyyn Ranskaan kesdkuun lopulla 1940. Kuva: via Giinther Oft.

Hankintasopimus allekirjoitettiin

Hankintapéaétoksen jilkeen Aulinilla riitti toitd teknil-
listen yksityiskohtien selvittelyssd. Sopimusluonnokseen
tehtiin muutoksia ja sdétdjd koko ajan. Virallisesti 12:sta
Fw 200 B Condorin sarjavalmistus laitettiin alulle 12.1.
1939, kun Focke-Wulf haki Luftfahrt-Kontor GmbH:Ita
Berliinissi RM 6 miljoonaan rahoitusta ajalle toukokuu
1939 - huhtikuu 1940.

Sitova hankintasopimus allekirjoitettiin Focke-Wulfin
jaAero Oy:mvililld 27.1.1939. Aero Oy ei ollut hitkdhtényt
Manilasta kantautuneita tietoja Fw 200 V1 D-ACON:in
pakkolaskusta mereen moottorihdirion takia. Toisin kuin
KLM, joka perui yhdeksén koneen tilausoptionsa heti.

Aeron koneet spesifioitiin Baubeschreibung No.1044:n
mukaan ja ensimmdinen kone luovutettaisiin tilaajalle Bre-
menissé joulukuussa 1939. Toisen koneen luovutus olisi
vuorossa huhtikuussa 1940 samoin ehdoin kuin ensimmai-
nen, mikéli sitova sopimus olisi voimassa Focke-Wulfin
kanssa 1.6.1939 mennessa.

Focke-Wulfille maksettava kokonaissumma yhdeltad
koneelta oli RM 420.000,-. Tastd piti maksaa 10% allekir-
joitettaessa, RM 105.000,- kuuden kuukauden kuluessa,
RM 168.000,- luovutuksen yhteydessd ja loppuerd RM
105.000,- kolme kuukautta toimituksen jalkeen. Ensimmaéi-
nen maksuerd RM 147.000,- siirrettiin Focke-Wulfin tilille
14.2.1939. Sopimuksessa mainitut moottorit, potkurit ja
laitteet Aero sitoutui hankkimaan itse ja toimittamaan sovi-
tusti ajoissa Bremeniin. Moottorityyppi oli vaihdettu alku-
perdisestd Pratt & Whitney SIEG:std uudempaan
S1E2G:hen.

Vaikka Aeron koneet olivat Fw 200 B -tyyppié, Foc-
ke-Waulf antoi niille vientiversion tyyppimerkinnin Fw 200
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KB-1 samaan tapaan kuin tanskalaisten KA-1 -koneille.
Suomalainen rekisteritunnus OH-CLA ilmoitettiin ensim-
madiselle Condorille jo 1.12.1938 ja heti perdén toisen ko-
neen tunnus OH-CLB. Edelliselle varattiin ilma-aluksen
nimi Karjala ja jalkimmaiselle Petsamo. Koneiden valmis-
tenumerot muuttuivat alkuperdisistd ja olivat nyt 0009 ja
0010.

Gunnar Stahleen hyviét suhteet luonut ja Aeron Fw 200
-kaupat Focke-Wulfilla loppuun vienyt myyntijohtaja
Heinz Junge siirtyi Wirtschafsgruppe Luftfahrt-Industrien
palvelukseen vastuualueena ja asemapaikkana Eteld-Ame-
rikka. Insindori Wolfgang Stieda Focke-Wulfin ulkomaa-
osastolta jdi jatkossa Aero Oy:n pédasialliseksi yhteys-
henkiloksi Bremenissa.

Fw 200 V4 valmistettiin tiedustelukoneeksi (Fw 200 V10).
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Aero Oy panosti reippaasti Condorin mainontaan. Pddikont -

torin poyddlld on kuvassa pieni Fw 200 -pienoismalli ja
virkailija pitelee UntoHokkasen rakentamaa parimetristd mallilennokkia. Uutta konetyyppid mainostettiin myds Focke-Wul-
fin esittelyvihkosilla sekd ABA:n ja Aeron yhteisilld Olympialento-mainoksilla vuodelle 1940. Kuvat: via Giinther Ott.

Aeron Fw 200 -koneiden spesifikaatiota muutettiin jal-
leen. Uusi kirjoitettiin Baubeschreibung No.215 pohjalta,
joka oli Fw 200 KB-1 kaikkine muutoksineen ja lisdyksi-
neen perusmalliin Fw 200 B. Pédasialliset erot olivat uudet
Hornet Model S1E2G -moottorit ja lisdtyt polttoainesailidt.

Aero allekirjoitti 19.5.1939 muutoksen alkuperdiseen
sopimukseen (27.1.1939) ja vahvisti samalla toisen koneen
tilauksen. Tdmén toisen KB-1 -koneen lisdksi Aero ilmoitti
Focke-Fulfille aikeestaan hankkia vield kolmaskin KB-1,
jonka toimitusajankohdaksi toivottiin syksyd 1940. Sitova
sopimus tdmin koneen ostamiseksi oli tehtdvd vuoden 1939
loppuun mennessa. Focke-Wulf ldhetti sopimusluonnoksen
Helsinkiin 24.7.1939 ja ilmoitti 15.8., ettd Saksan viran-
omaiset olivat jo hyvéksyneet timén kaupan ja siksi oli riit-
tdvd peruste ilmoittaa valmistenumero 0046 Aeron
kolmannelle koneelle. Tdma olikin sitten viimeinen Fw 200
-siviilikoneelle annettu valmistenumero ennen maailman-
sodan alkamista 1.9.1939.

Suomalaisten koneita rakennettiin sodasta huolimatta

Ensimmaéisen Fw 200 KB-1:n osakokoonpanojen val-
mistus oli hyvissa vauhdissa ja kesdkuussa 1939 Aero Oy
sopi DHL:n kanssa kokoonpanotyén valvonnasta. Syys-
kuun 5. paivana Stieda ldhetti kirjeen Aero Oy:lle, jossa hin
vakuutti tdiden jatkuvan normaalisti, vaikka Saksa oli so-
dassa Puolan, Ranskan ja Englannin kanssa. Focke-Wulf pi-
tdisi sitoumuksensa tdysimaardisesti, mutta toimitusaika-
tauluihin saattoi tulla muutoksia sopimuksen force majeure

Toisen Aerolle tilatun Fw 200 KB-1 -koneen W.Nr.0010 siipi ja peramnko kokoonpanossa Kuvat: via Giinther Ott.

-klausuulin perusteella.

Focke-Wulfin sisdinen tiedote 13.9.1939 varmisti, ettd
valmistenumerojen 0009 ja 0010 kokoonpanotydt olivat
vauhdissa ja toimitusosoite oli Suomi. Seuraavana paivina
Acrolle ilmoitettiin, ettd ensimmaisen Fw 200 KB-1:n osa-
kokoonpanojen tyot alkaisivat seuraavalla viikolla. Aeron
kanssa oli sovittu, ettd jokin méérd Aeron teknillistd henki-
l6kuntaa saapuisi koulutettavaksi Fw 200:n rakenteisiin ja
jérjestelmiin. Samalla he osallistuisvat koneen kokoon-
panotdihin. Aerolta valittiin tdhén tyohon insindori Fjalar
Semenius ja mekaanikot Emil Olli ja Ville Saarisalo, jotka
saapuivat Bremeniin 2.10.1939. Myds Aeron teknillisen
johtajan Aulinin ja pddmekaanikko Fagerstromin oli maara
saapua kokonpanotyon edistyessd Focke-Wulfin tehtaille
Bremen-Hastedtiin.

Stieda saapui lokakuun puolivélissd 1939 Helsinkiin
neuvottelemaan Stahlen kanssa. Tuolloin arveltiin ensim-
madisen koneen olevan koelentokunnossa joulukuun alussa.
Moottoreiden lentotestit veisivit sen verran aikaa, ettd Aero
saisi koneen tammikuun puolivilissd 1940. Suomen ja Neu-
vostoliiton poliittinen jdnnite aiheutti huolta ja ensimmai-
sen koneen luovutuspaikaksi ajateltiin Helsingin sijasta
Koopenhaminaa. Samaan aikaan Focke-Wulf sai RLM:n
madrayksen, ettd kaiki Fw 200 B -koneet, paitsi Aero Oy:lle
Suomeen toimitettavat, muutetaan ja viimeistellddn sotilas-
kayttoon sopiviksi tyyppinimelld Fw 200 C. Ty6t Aeron ko-
neiden kohdalla siis jatkuivat entiseen malliin. Valmiste-
numero 0009 siirrettiin 15.11.1939 loppukokoonpanoon
pédtehtaalle Neuenlanderfeldin lentokentélle. Kolme péi-
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Fw 200 V5:n (=Fw 200 KB-1:n prototyyppi) 1. koelennon
selostuksen etulehti. Kuva: via Giinther Ott.

vad myohemmin koneelle tilattiin tdydellinen tyyppitesti
Erprobungstelle Rechliniin (Luftwaffen koelentokeskus).
Rechlin antoi 11.12.1939 Musterpriifprogramm (tyyppites-
tiohjelma) Nr. 715 lentokonetyypille Fw 200 V5. Télla pro-
totyyppinumerolla V5 koneyksilo identifioitiin Fw 200
KB-1:n prototyypiksi maksimilentopainolla 17.500 kg.

Suomen Condorit Ruotsin lipun alle

Suomen ja Neuvostoliiton poliittinen jannitys muuttui
avoimeksi sodaksi, kun 30.11.1939 Neuvostoliiton joukot
ylittivét rajan vallatakseen Suomen. Télld oli vaikutuksensa
my0s Aero Oy:n tilaamille Fw 200 -koneille. Saksan ja
Neuvostoliiton vélisen hyokkaamattomyyssopimuksen li-
sdpoytikirja 23.8.1939 jatti Suomen Neuvostoliitolle.
Tamén takia koneiden toimittaminen Suomeen olisi saatta-
nut drsyttdd Neuvostoliittoa.

Wirtschaftsgruppe Luftfahrt-Industrien Pohjoismaiden
asioiden hoitaja Alexander von Bentheim sai yhteyksiensa
avulla Berliinissé selville, etteivdt Saksan viranomaiset sal-
lisi ndissd olsuhteissa koneiden toimittamista suoraan Aero

Oy:lle. Han informoi tilanteesta Stahlea tapaamisessa Tuk-
holmassa. von Bentheim ehdotti tilauksen siirtimista
ABA:n nimiin, jolloin koneiden luovutus Tukholmassa ei
olisi ollut mikddn ongelma, eivitkd Saksan viranomaiset
joutuisi hankalaan asemaan vientiluvan mydntdmisesté.

Stahle oli kutsuttu sotapalvelukseen ja yhtion lentoko-
neet oli pakko-otettu. Aero jatkoi liikennettd Vaasa paa-
paikkana, joten yhtion lakimiehen Ehrnroothin oli nyt hoi-
dettava tarvittavat neuvottelut ensin Suomen viranomaisten
kanssa ja matkustettava sitten Ruotsiin. ABA:n pddjohtajan
Carl Flormanin suostumuksen hankki von Bentheim, joka
tapasi hanet Tukholmassa 12.12.1939. Florman ja Stéhle ta-
pasivat kolme pdivdd myohemmin.

ABA oli itsekin vakavasti harkinnut kahden Fw 200
B:n tilaamista elokuussa 1939 ja ne olisi otettu liikentee-
seen kesdkuussa 1940. Samaan tapaan kuin Aeron koneissa,
niissé olisi ollut amerikkalaiset moottorit. Maailmansodan
syttyminen oli keskeyttdnyt timéan hankinnan, mutta uusi
odottamaton tilanne Condorien suhteen kiinnosti ruotsalai-
sia kovasti.

Aero Oy ilmoitti Focke-Waulfille tilanteen muuttumi-
sesta 16.1.1940. Aero Oy luopui koneista ABA:n hyvéksi.
Focke-Wulfilla ei ollut mitdédn sopimuksen muuttamista
vastaan, kunhan ABA hoitaa tilauksen 3. ja 4. maksuerét so-
vitusti Aeron puolesta. Rahaliikenne hoidettaisiin Ruotsin
ja Saksan vilisen clearingin kautta. Taméa uusi kolmikan-
tasopimus toimitettiin Aero Oy:lle 5.2.1940 ja ABA:n joh-

Ylla: Fw 200 D-1 VB+UA:n ohjaamo. Alla: Samaa konetta
VB+UA valmistellaan Darmstadt-Griesheimissa lennolle
miehitettyyn Ranskaan. Oikealla: VB+UA:n rahtitila, johon
ei asennettu matkustajakoneen istuimia. Rahdin kiinnitystd
varten oli lenkit lattian sivuilla. Oikealla alla: Fw 200 D-1
W.Nr.0009 VB+TZ valmistautuu siirtymdcdn seisontapaikal-
ta kiitotielle. Tdmd kone palveli yksikéssd 2./K.Gr.z.b.V
108. Kuvat: via Giinther Ott.




tokunta kasitteli asian kokouksessaan 24.2.1940.

ABA oli ottanut varasldhdon jo edellisend pdivéna il-
moittamalla Focke-Wulfin Bremenin tehtaille, ettd Aeron
entisille Fw 200 -koneille oli jo my6nnetty ruotsalaiset si-
viilirekisterit SE-BAX ja SE-BAZ. Koneet tulisi toimittaa
ABA:lle vain siviilitunnuksin merkittyind ja muuten maa-
laamattomina. Focke-Wulf ilmoitti toimivansa rekiste-
riasiassa uuden tilaajan toiveiden mukaisesti. Koneiden
luovutustilaisuuteen ABA:lle tehdas halusi kuitenkin pai-
kalle Aerolta Bertel Aulinin ja moottoritoimittaja Pratt &
Whitneylta herra Melchiorin.

Carl Flormanin paivékirjoista selvida, ettd Aero Oy:n
lakimies C.J. Ehrnrooth saapui 13.3.1940 Tukholmaan.
ABA:n kone toi samana pdivand Tukholmaan myds Suo-
men rauhanvaltuuskunnan Moskovasta, jossa oli allekirjoi-
tettu talvisodan lopettanut rauhansopimus. Valtuuskunta
jatkoi saman tien Suomeen.

Aero Oy:n ja ABA:n vilinen sopimus antoi ABA:lle
tdyden omistusoikeuden Condoreihin. Koneet rekisteroitéi-
siin Ruotsissa. Aero Oy puolestaan sai oikeuden vuokrata
koneet ja lunastaa ne itselleen kahden vuoden kuluessa.
Koska sotatoimet Suomen ja Neuvostoliiton vélilld taukosi-
vat, ABA:n ja Aero Oy:n sopimus ilmeisesti jai vain pape-
rille.

Condoreiden ruotsalaiset rekisterit jdivit “koipussiin”
aina vuoteen 1946 asti, jolloin niitd kaytettiin USAAF:n yli-
jéamaistd hankittuihin  kuljetuskoneisiin.  Tunnuksella

POCKE-WULF FLUGZEUGBAU Gd.B.H,

Bremen~Flughafen

An dle Direktion der
AB,. Aerotransp

Sto

gs [
2/L/50/g 23.2,0 at/m-/ 232 2.urz 40

1.=Abt,
Betr: .
tigen mit Dank den Inres oben ange=

m“ b& ::t. h tige Stellungnahme
zu u- Zusatzvertrag vh:x es bog-ﬂuon, wonn der Ver—

trag swischen Ihnen chst bald zum
Abschluss dnm d.h unn Formalititen
schnell er:
Selbstvers ch wir die Anwesenhelt von Herrn
Aulin mlwih der ¢ ~ Flugzeuge. Wir sind auch

Vertreter der
be- titen tellnimmt.
Besuchsgenehmi gungen

Wir werden
bel den deutschen

Von den schwedlschen
wir

. he und SE=BAZ haben
Kenntnis genommen und werden sie an (
Im dbrigen bleiben die Flugzeuge ohne

anbringen.
.

Focke-Wulfin ilmoitus, ettd toimitettvat koneet merkitddn
tunnuksin SE-BAX ja -BAZ. Kuva: via Giinther Ott.

SE-BAX rekisterditiin Douglas C-53 ¢/n 11726, josta kon-
vertoitiin ABA:lle matkustajakone DC-3A-457. Jostain
syystd tille koneelle annettiin kuitenkin vanha tunnus
SE-BAL ja SE-BAX jii lopulta kédyttdmaéttd. Toinen “Con-
dor”-tunnus jii kuitenkin eldmédin, kun Douglas C-47 -kone
¢/n 20135 muutettiin matkustajakoneeksi tyyppid Douglas
DC-3A-456 jarekisterditiin ABA:Ile tunnuksella SE-BAZ.

Aero ldhetti 8.4.1940 Focke-Wulfille viestin, ettd tilat-
tujen Condorien nimet Karjala ja Petsamo jitetdan maala-
matta koneisiin OH-CLA ja OH-CLB. Ndama nimet otettiin
vasta jatkosodan aikana kdyttoon Aeron uusien Junkers Ju
52/3m -koneiden OH-LAM ja OH-LAP nimina.

Takavarikointi Luftwaffelle

Tilanne ndytti muutaman pdivdn ajan hyvaltd Aeron
kannalta. Saksan hyokkdys 9.4.1940 Tanskaan ja Norjaan
muutti kaiken. Generalluftzeugmeister Erns Udet julisti
11.4. Condorit Saksan valtion takavarikkoon. Alkuperdisen
madrdyksen mukaan ne olisi pitdnyt muuttaa aseistetuiksi
apupommittajiksi Fw 200 C -standardiin samalla tapaa kuin




kaikki muutkin Fw 200 B:t. Pdivdd my6hemmin kéasky
muutettiin niin, ettd koneet varustellaankin pitkdn matkan
kuljetuskoneiksi. Saksan joukot olivat pulassa Norjassa
Narvikissa ja sinne tarvittiin ilmakuljetusapua.

Aerolle ei ilmoitettu takavarikosta ainakaan heti. Suo-
men Berliinin 1&hetysto ilmoitti vain muutetuista toimitus-
paivistd. Ensimmdiinen kone saapuisi toukokuun puoli-
vilissd ja toinen pari viikkoa sen jdlkeen. Aero Oy tiedusteli
25.4.1940 ensimmdiisen koneen vastaanottotarkastuksen
ajankohtaa Focke-Wulfilta. Todellisuudessa padkoelentdja
Hans Sander oli tehnyt juuri pdivaa aikaisemmin ensimmaéi-
sen koelennon Fw 200 V5:114 (Aeron 1. kone). Sanders oli
startannut klo 18:47 ja laskeutui 49 minuuttia my6hemmin.

Toukokuun 14. pdivdan mennessid Fw 200 V5 oli lenté-
nyt 16 koelentoa ja tehtaan oman tarkastuslennon jalkeen se
siirtolennettiin 28.5. Erprobungsstelle Rechliniin Luftwaf-
felle vastaanotettavaksi ja heti takaisin tehtaalle Bremeniin.
Askanian autopilotin asennuksen koelennon jilkeen
28.5.1940 Fw 200 -kone luovutettiin lopullisesti Luftwaf-
felle. Condorilla lennettiin 15,3 tonnin painoisena, mutta
maksimi starttipaino oli 19,6 tonnia. Maksiminopeus oli
335 km/t ja laskunopeus 185 km/t. RLM:n maérdyksestd
molempiin koneisiin haluttiin vield liitokoneiden hinaus-
laitteet.

Toukokuun 9. péivind 1940 Aero Oy:n Condor-kau-
poille laitettiin piste. Berliinissé pidettyyn kokoukseen saa-
puivat RLM:n, Wirtschaftsgrupe Luftfahrt-Industrien, Aero
Oy:n ja Focke-Wulfin edustajat. Kaikki osapuolet hyvik-
syivit Condorien hankintasopimuksen raukeamisen. Aero
Oy saisi palautuksena Saksan valuutalla tehdyt etumaksut
ja Amerikan dollareissa maksetut moottorit ja laitteet kor-
vattaisiin samassa valuutassa. Takaisinmaksut veivét aikan-
sa, viimeinen maksuerd saapui Aeron tilille 26.10.1940.

Takavarikoidut koneet eivét olleet Luftwaffellekaan il-
maisia. Muutostéiden kanssa koneet maksoivat RM
947.349,-, mikd summa hyvitettiin Focke-Wulfille vasta
syyskuussa 1941.

Pitkiin matkan kuljetuksia Luftwaffelle ja Lufthansalle

Molemmat Aerolta takavarikoidut Condorit saivat
Stammkenzechenin (kantatunnuksen). Valmistenumero
0009:sta tuli VB+TZ ja 0010:sta vastaavasti VB+UA.
Molemmat koneet luovutettiin 4./K.Gr.z.b.V. 107:1le Poh-
jois-Norjaan suntautuvia huoltolentoja varten tukikohtana
Oslon Gardermoen. Molemmissa koneissa oli lentueen tun-

Lufthansan Fw 200 D-1 W.Nr.0009 D-AEQP “Kurmark”
rungon rahtiovi avoinna. Koneen nokassa oli mustalla teks-
tit “KURMARK” ja LUFTHANSA. Kuva: via Giinther Ott.

16

Fw 200 VB+UA Gardemoenissa. Kuva: via Giinther Ott.

nuksena valkoinen veturi ohjaamon sivuikkunan
alapuolella. Ennen Luftwaffelle luovuttamista Focke-Wulf
pyysi Aero Oy:ta ldahettdméédn pikaisesti lentorahtina 200
sytytystulppaa Bremeniin. Niisté jaettiin koneiden michis-
toille 12 tulpan erd kullekin. Ensimméinen kone VB+TZ
saapui joukko-osastoonsa 14.6.1940, jolloin Norjassa ei ol-
lut juurikaan tehtdvid jiljelld norjalaisten antauduttua ja
brittien ja ranskalaisten joukkojen poistuessa maasta.
4./K.Gr.z.b.V. 107 lakkautettiin tarpeettomana ja koneet
osoitettiin  K.Gr.z.b.V. 172:lle Darmstadt-Griesheimiin.
Toinen kone VB+UA saapui sinne vasta 13.7.1940, jolloin
Ranska oli jo kukistunut. Tamakin sotatoimi jéi siis koneilta
véliin, mutta muita kiehtovia tehtévid ilmaantui pian.

Saksan lidnteen tekemén hyokkdyksen takia suuri osa
Ranskan ja Belgian kultavarannosta oli evakuoitu Dakariin
Ranskan siirtomaassa Senegalissa. Ranskan ja Belgian an-
tauduttua Saksa vaati kullan palauttamista kompensaationa
sota- ja michityskuluista. Ranskan tilapdishallitus vaati eva-
kuointilentojen suorittamista Lufthansan piikkiin ja siviili-
tunnuksin lentdvien Fw 200 -koneiden toimesta. Tdmén
takia kaikki saatavilla olleet matkustajaliikenteeseen val-
mistetut Condorit siirrettiin Luftwaffelta Lufthansalle. Jou-
kossa olivat my6s valmistenumerot 0009 ja 0010, joille oli
15.8.1940 ehditty antaa uudet tyyppitunnnukset: Fw 200
D-1. Koneet rekisteréitiin siviilikoneiksi ja rekisteritunnuk-
set muutettiin vastaavsti D-AEQP Kurmarkiksi ja D-
AFTST Westfaleniksi - nimet olivat kierrdtystavaraa Con-
doreista D-ABOD ja D-AETA, jotka olivat tuhoutuneet
Luftwaffen kdytossa huhti- ja toukokuussa 1940. Koneisiin
maalattiin nyt myds Lufthansan yhtidtunnukset.

Ennen kullan lentokuljetusten aloittamista Dakarista,
hyokkasi Iso-Britannian laivasto sinne aamulla 23.9.1940.
Brittien maihinnousu torjuttiin, mutta aseistamattomien
Condorien ldhettdmistd Lansi-Afrikkaan pidettiin liian vaa-
rallisena. Operaatio peruutettiin ja ranskalaiset siirsivat kul-
lan sisdimaahan turvaan briteiltd ja saksalaisilta.

Huolimatta tdmén operaation peruuntumisesta Luft-
hansa lensi saksalaisten merimiesten evakuointilentoja
Casablancaan ja Algeriaan. D-AEQP teki valilaskun meno-
matkallaan 24.9.1940 Madridissa sekd uudestaan seuraava-
na pdivand paluumatkallaan Stuttgartiin. D-AFST lensi
Stuttgartista 19.9.1940 mutta palasi Marseillesin kautta.
Viimeinen evakuointilento D-AFST:114 0li 2.10.1940 Alge-
riin Marseillesin kautta ja paluu nelja pdivdd mydhemmin
vélilaskutta Saksaan Stuttgartiin. Koneiden péallikkdina oli
joka lennolla lentokapteeni Fritz Fiihrer.

Lopulliset kohtalot
Kun evakuointilennot oli suoritettu, palautettiin mo-

lemmat koneet Luftwaffelle lokakuussa 1940. Koneet sai-
vat vanhat tunnuksensa VB+TZ ja VB+UA. Ensimmaéinen



VB+UA yritti laskeutumista Gardemoeniin 14.12.1940, mutta suistui ulos jdiseltd kiitoradalta. Kuvat: via Giinther Ott.

luovutettiin 1./K.G. 40:1le tukikohtanaan Bordeaux-Merig-
nac Lansi-Ranskassa. Silld se tuhoutui RAF:n pommihyok-
kéyksessd 23.11.1940. Toinen konekaan ei selvinnyt kovin
pitkddn sodan pyorteissd. Se palasi Gardemoeniin liittyak-
seen 2./K.Gr.z.b.V. 108:n vahvuuteen. VB+UA yritti las-
keutumista Gardemoeniin 14.12.1940, mutta suistui ulos
jéiseltd kiitoradalta torméten kentén rakennuksiin. Condo-
rin runko murtui ja vasen siipi irtosi osittain, joten kone
poistettiin 70% vaurioiden takia korjauskelvottomana.
Jotta tarina olisi tdydellinen, pitdd Aero Oy:n op-
tiokonekin kasitelld. Valmistenumero 0046:n piti olla alun-
perin tyyppid Fw 200 KB-1 rekisteritunnuksella OH-CLC.
Tama kone kuitenkin viimeisteltiin Fw 200 C-3 -standar-
diin kantatunnuksella DE+OB. Kone luovutettiin K.G.
40:1le Atlantin aseistettuihin laivatiedustelutehtéviin.
Ensimmadinen joukko-osasto télld koneella oli maalis-
kuussa 1941 3./K.G. 40, jossa se sai operatiivisen joukko-
osastotunnuksen F8+EL. Télldkin koneella riitti huonoa on-
nea: 9.7.1941 se teki kovan laskun Cognaciin ja seuraukse-
na oli 30% vauriot, jotka korjattiin. Uusi joukko-osasto oli
II1./K.G. 40, mutta rullausonnettomuudessa Rennesissa tuli
15% vauriot. Uudelleen korjattuna 0046 ilmaantui tunnuk-
sella F8+DW 12./K.G. 40:n vahvuuteen, joka oli Fw 200:n
operatiivinen tdydennysyksikké Condor-michistéille. Siel-
td F8+DW ldhetettiin itdrintamalle Stalingradin huoltoteh-
tdviin 6. Armeijan avuksi K.Gr.z.b.v. 200:n riveissd
2.1.1943. Sielld tdmé Fw 200 tapasi kohtalonsa Luftwaffen
ndkokulmasta. Stalingradin Pitomnikin kentdlld koneen
F8+DW moottoreita ei saatu kdyntiin 10.1.1943. Huolimat-

ta kédskystd tuhota kone, luutnantti Stoye ei tehnyt néin ja
hén pédsi onnekaasti vield viimeisessd lentokoneessa myos
pois Stalingradin saartorenkaasta 15.1.1943.

Taistelujen tauottua venéldiset joukot 10ysivdat F8+
DW:n toisen Fw 200 C-3:n W.Nr. 0034:n vierestd, joka oli
vieldpd helposti korjattavissa lentokuntoon. Se lennettiin
NII VVS koelentokeskukseen tutkimista varten. Venéldisil-
14 oli vield kédyttod myos F8+DW:lle ja se asetettiin puupar-
ruilla tuettuna kesdlld 1943 néytille sotasaalisndyttelyyn
Moskovan Gorki -puistossa. Nayttelyyn tuotiin myos lento-
kelpoinen W.Nr. 0034 - ndyttelyn Fw 200 -koneet tunnistaa
parhaiten spinnereiden varistd: W.Nr. 0034 mustanvihreét
ja W.Nr. 0046 valkoiset.

Vaikka kaikki kolme Condoria oli Aeron ndkdkulmasta
menetty jo vuonna 1940 ja maksetut etumaksut palautettu,
oli Aeron johdolla edelleen pieni, vaikkakin turha toivon ki-
pind, ettd Condoreita vield joskus tulevaisuudessa saatai-
siin. Vuoden 1942 toimintakertomuksessa kerrottiinkin
toiveikkaasti, ettd Focke-Wulf -suurliikennekoneiden toi-
mituksia on edelleen lykatty.

* * *

Tamaén artikkelin kirjoittaja haluaa kiittd4 Pentti Man-
nista ja Mikael Olrogia Aero Oy:n Fw 200 Condoreihin liit-
tyvien dokumenttien etsimisestd suomalaisissa ja ruotsa-
laisissa arkistoissa.

Vasemmalla: Aero Oy:n kolmannen Fw 200 KB-1 -koneen sijasta W.Nr. 0046 valmistui Fw 200 C-3:ksi. Kuvassa timd kone
on K.Gr.z.b.v. 200:n riveissd tunnuksella F8+DW Pitomnikin lentokentdlld. Oikealla: F8+DW ei ollut endd lentokunnossa,
mutta silld oli vield kdyttéarvoa sotasaalisndyttelyssd Moskovan Gorki -puistossa vuonna 1943. Kuvat: via Giinther Oft.
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