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Briefkopf der Sportflug-Zentrale in Berlin
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den rémischen Philosophen, Naturforscher und Politiker Seneca zuriickgeht.
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(oben und unten): Eine Staffel Udet U 12a ,Flamingo” der Sportflug GmbH Hannover. Die Aufnahmen entstanden etwa 1926.
Auf dem oberen Foto ist im Hintergrund die im Bau befindliche grofie Flugzeughalle zu erkennen.

Die Sportflug GmbH -
getarnte Fliegerausbildung fiir die Reichswehr
von Giinter Frost (ADL)

Erstveroffentlichung 06.2023 im ADL-Internetportal,
Erganzungen 04.2024

Der Friedensvertrag von Versailles, der den 1. Weltkrieg 1920 vélkerrechtlich beendete, verbot Deutschland
unter anderem jegliche Unterhaltung von Luftstreitkriften. Die Reichswehr bemiihte sich zwar in den fol-
genden Jahren, den AnschlufR an die Entwicklung im Ausland nicht ganz zu verlieren, aber die theoretische
Beschiftigung mit der Militirluftfahrt war kein Ersatz fiir die praktische Betitigung auf diesem Gebiet.

Im Verteidigungsfall hitte die Reichswehr zwar auf viele ehemalige Angehorige der kaiserlichen Flieger-
truppe zuriickgreifen konnen, aber diesen mangelte es zunehmend an Ubung. Wihrend der Ruhrkrise im
Jahre 1923 hatte die Reichsregierung einige private Fliegerschulen dabei unterstiitzt, einem kleinen Stamm
von Militidrpiloten die Mdglichkeit zu bieten, ihre fliegerischen Kenntnisse und Fihigkeiten auf alten Kriegs-
schulmaschinen aufzufrischen. Eine grofere Bedeutung hatte diese provisorische Ubungsfliegerei jedoch
kaum. Und an die planméif3ige Heranbildung fliegerischen Nachwuchses war auf solchem Weg iiberhaupt
nicht zu denken.

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



Inhaltsverzeichnis

0T o BT L=y o7 =) (ol 1 N PP 3
Y0} ool 1 ol 4 L= 6
Organisation und Aufbau der SPOrtflug GIMDH ...t ss b es bbb nnes 10
Der besondere Weg il BAYEIT ... s ssssss s sss st sss s ssasssssssssssssssns 12
Flihrung der Geschafte in Berlin Und MUNCHEN ...t iseeets s ssesss s ss s bsss s sssss s sees 15
Personelle Besetzung der ZWeIigStlEN ... s sssssssessssssssns 17
FlUZEUZPATK AET EISTEN SEUNAE ...cuveereereereeseeeeetseceeese s esses s sssess s bbb s bbb bR R bbb e 20
Praktischer Betrieb im JANT 1924 ... s e ss sttt s s sssssssssessessessesssssessesssssssessesssssussssussssssssssessssssasenns 22
Stettiner SPOTTIIUG GIMDH ...ttt bR bbb bbb 22
SPOTIIUZ GINDH HANMOVET ...ouceureeieeceteciseiseissessseeeseessssesse s s s s s s s s bbb s R R bbb 23
Luftreederei Magdebhurg GINDH ... sssess s sssssssess s s ss s s sssass b s st sssasssssens 24
Unterfrankische Sportflug GMDH, WUTZDUIE ... cueeeeeeeseesseesseessesssssessssssssesssesssesssesssssssssssssssessssssssssssssssessssssssssassssnes 26
Flugschule Schleifheim GmbH / Oberbayerische Sportflug GMbDH ... seeeseesseeseeens 29
Oberfrankische Sportflug GMDH, BAMDETIG ...t sssss s ss s s sssess s ssssssssssns 29
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, FUIth ... ssssesse s ssssanas 30
AUSWANTL AET FIUZSCRULET ...eeveeeeteeeseeseesseeseesseessessseesseesseesssessssessess e ss s s s ass s s s R R SRR s RS 31
PN ) E LN 0 L= YU T 01 (s 10D ¥ 33
Erlebnisse eines FIUGSCRULETS ... s s 37
Neueroffnung von SChUulen im JANT 1925, et s e ss s bbb s bbb ea bbb 40
Stiiddeutsche Sportflug GMbDH, BODINGEN ......ccucueeeeeessecseerserseesseesseessessssssessssesssesssessseessessssssssssssesssesssssssssssssssesssessssssasessnes 40
Seeflug GMDH, WATNEIMUINIAE .....c.ieuieeeceeeseesseesseeeseessseesse s s s sssesssees s s s s s s s s bbb b ba bbb 42
Flugsportschule Staaken GIMDH ...ttt s s s b es s bbb s s 43
Ostpreussische Flugsport GMDH, KONIGSDEIG ... errereeeseesseesssesseesseesseessessssssessssssssesssessssesssssssssssesssesssessssssssessssssseseas 44
PolitiSChe RUCKSICHINANMET ... cuu et sees s s s s s R R R R R 45
Schaffung NEUET SCHUITUGZEUZE. ...ttt b bbb bbb bt 47
Y00 416 1< 0 T=) o LTSRN 53
Praktischer Betrieb im JAhT 1925 ... sssess s seesse s sssess st sssess st s ss s s sess s ssess s s 56
Oberfrankische Sportflug GMbDH, BAMDEIG ... seessessssssess s sssessssssssesssessssssesssesssessssssssessssssssesas 56
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, FUrth ... 58
SPOTIIUZ GINDH HANMOVET ... ceureeieeetecieiseessecsseetse et ssse s s ss s s s s bbb bbb bR bbb 62
Luftreederei Magdeburg GIMDH ... bbb 65
Oberbayerische Sportflug GMbH, SChIEIENEIM......c.oieeieeeeereeeet s sees s s et e s asssessenas 71
Stettiner SPOTTIIUG GIMDH ...ttt s bR bR bbb 75
Unterfrankische Sportflug GIMDH, WUTZDUIG ...ttt ssss s s ssssss s ssssssss s sassssssssesas 76
Unterstiitzung privater FlieGEISCRULEI ...t s s ss b s s 79
LA LT g o= T 0T U (0 ) o VPP 83
Die Pariser Luftfahrtvereinbartnge. ... ssssss s ssssss s ss s s sssass s s 84
Praktischer Betrieh im JANT 1926 ... sssssss s sssssss s sssssssssssssssassssssssssssssssssssssssssssssasesanes 86
Stiddeutsche Sportflug GmbH, BODIINZEN ...t ssssssssssssasssss 86
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, FUrth ...t essssssesseens 88
SPOTLIIUZ GINDH HANMOVET ....coieeieeeeeereieiseeseeseessessesssesessse s sssessessse s ssssss s s ssse s s s s s s R bRt a bbb 90
Ostpreussische Flugsport GMDH, KONIGSDEIG ....oueerreeeeesseesssesssesseesseesssssssssssssssssssssssssssesssssssssssssssesssesssesssssssssssssesss 92
Luftreederei Magdeburg GINMDH ... sssesssessssessssssseessesssss s ssss s sssesssess s sssesssasssesssssssssssssssns 93
Oberbayerische Sportflug GMbH, SChIEIHBNEIM.......oiuece ettt s s s s 96
FlugsportsSchule Staaken GIMDH ...ttt ss s bbb e bbb s st 98
Stettiner SPOTTIIUG GIMDH ..ottt ss s s s sseE R R e E R Rt 101
Seeflug GMDH, WaTNEIMUIAE ....cuuieeeeeeeeeesreesseeeseessseessesssessseessesssessseessessssssssssssasssessssssssesssasssessssssssesssesssessssssssesssssssessssssssssssessaees 103
Unterfrankische Sportflug GMDH, WUTZDUIG ...ttt sses s ssssse s ssssse s sssssessssssss s s s sssssssssans 105
Seite 3

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



Erlebnisse eines angehenden SEEflI@GETS. ..ot sets s sses s ssse s s s bbb s bbb s 107

Teillnahme an FlugWettD@WETDEM ...ttt ss s s s s s as bR s R 109
ZUGSPILZITUG TO2S ..ottt es e es et s s s bR bR R8RSR R R R ARt 109
ODET TanKENTIUG 1925 ...ttt st ess b s bbb SRR AR AR bbbt 110
DeutScher RUNAIIUG 1925 et sess et s s ss b s bbb bR SRR 111
Internationaler Flugwettbewerb MUNCREN 1925 ... sssss s ss s ssssssssssssssass 114
SACHSENTUNAITUZ TOZ5 ...ttt ettt ta e s bbb AR AR bbbt 115
STUAAEULSCRIANALIUG TO26 ...ttt see s b es e ss bbb s s bR R AR bbb st 116

Auflosung der Sportflug-OrganiSatioN. ... s 117

Deutsche LUftfahrt GINDH ... s sss s sesss s bbb ss s sssssssasens 120

Bedeutung der SPOIrtflUg GIMDH ...ttt ens s sss b s bbb s bbb s 122

D L 5 1 N0 125

Kurzlebensldufe der Gesellschafter und leitenden Mitarbeiter ... sseesseesssesseesans 126

Fluglehrer der Sportflug-Filialen im Bild ... sessseessessssssessssssssesssssssesssessssssssssesssesssessssssssesssssssessans 132

Dreiseiten-Ansichten der wesentlichen SPOrtflug-MUSLET ... sees s sssess s sssesssesssssssssans 134
F N L 130 2 20 134
AIDALIOS L B8 @...ceuceueemeesreeeseeeseeseesseeseessesssessseessessssessssessessseesssesssesssessseesssesssesssessseesseesssesssecssessssesssesssessseesssesssesssessssssssesasessesssesssseses 135
2N = o (o0 136
2N = o (o T 137
|0 Lo} sV L= o D Lo 10 N 05 1o 1Y | (I 138
133 U] (o] 0 ) S TP 139
FriedriChSNAfEN FF 49 €.ttt s st s ssssssse s s 140
FOCKE-WUIE'S Lottt sssessssss s s RERERS R RRRERERaERERSRRnEEE 141
HEINKEL HD 2T ...oeeeeeeeeeeemeeseessessessseessecsessssesssesssee s ssse s sees s s sss s ss s s s s £8 R R84 AR E AR e SRR 142
L3 130013 U0 3 D 77T 143
7)Y PP 144
PN & 0 0 PP 145
I LSS o5 0 00 oL 0P 146
[0a (5 6 70 (o L o) o 147
L8 =y o 00 DO 148
UdEt U 12 ,FIAIMINZO0 ....eoieeeeereeeneesseeseeaseessesssesssesssessssesssesssesssss s sssesssesssessssssssesssasssessssesssesssasssessssssasesasesssasssessssesssessssssssssasssssessnees 149

Unfalle und NOtIanAUNGEN ... s RbRb b b b SRs b b s 150
TOZ ..ttt eSS RS R R R S R R R R RS RS RS RR R S R R R R R 150
LO25 ettt ees s RR RS RERERERSERR RS RS R R R R RS RR RS R R R A R R R R e 151
TO26reueeereessseeessesssseseseess s b R RS RERER R R R R 8RR ER R R R R R R R 164

Ausbildungsleistung und Flugschiiler der Sportflug-Zweigstellen......o e sessseessessesssesssessees 193
Stiddeutsche Sportflug GMDbH, BODINGEN ......ccuevuieieerserrersies s ssesssssssssssssssssssssesssssssssssssssssssssssssssess 193
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, FUIth ... 195
Sportflug GMDH, HANNOVET ..ottt ss s 198
Ostpreufdischer Flugsport GMbH, KONIGSDETIE ......oiiriisssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssssses 201
Luftreederei Magdeburg GIMIDH ...ttt s s es s ess et st 202
Oberbayerische Sportflug GMbH, SChIEIBNEIM. ...ttt ss s s eees 208
Flugsportschule Staaken GIMDH ... sees s ss s as bbb s s sepass 209
Stettiner SPOTTIIUG GIMDH ..ot ss s s s bR b R R bR Rt R s 210
Seeflug GMDH, WaATNEIMUNAE .....c.occeiiereeeeereeeceseesesssessessssssesssesssssssssssssessssssessesssessss s s s s b s ssssss s s ssse s s s et bsse s s sbsssssasans 212
Unterfrankische Sportflug GMDH, WUTZDUIG ...ttt sses s ssssse s ssssse s sssssessssssss s s s sssssssssans 213

Flugzeugpark der Sportflug-ZweiGStellEN. ... .ot ssse st sees s sssess st sssssssssssssssssane 216
Stiddeutsche Sportflug GMDH, BODINZEN ...c.vuiiuiereeeeereeeeeseieceseesesseessesecssessessesssessesssesssssss s ssssss s ssssss s s s sssssssasans 216
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, FUrth ...ttt sensses s sesssesses s 217
Ry oTo g ud LT €00 o) 5 0 5 Vo U s (077> o 218

Seite 4

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



Ostpreufischer Flugsport GMbBH, KONIZSDEIE .....c.viieceriereiseiseeseessetssessessessesssessssssesssssessssssssssessssssesssssss s sssssssssassssssses 219

Luftreederei Magdeburg GINDH ... sssesssses s s ss s sssssssses s ssse st sesssssssssssssssass 220
Oberbayerische Sportflug GMbH, SChIEIENEIIM......c.veerieeeeeeeeetrree et sees s sasses s s 221
Flugsportschule Staaken GIMDH ... see e sesse bbb sss s bbbt 222
Stettiner SPOTHIIUG GIMDH ..ottt ss e es bbb s bbb R R R 223
Seeflug GMDH, WaTNEIMUINAE .....cuieeeeeeereesreesseesseessseesssessssssssssesssesssesssessssssssesssssssessssssssesssasssessssssasssssesssessssssssesssessssssssssasssssasssens 224
Unterfrankische Sportflug GMBH, WUTZDUIZ ...ttt sss e ssssse s ssssse s sssssssssssss s sssssssssesans 225
Flugplatzanlagen an den Sportflug-ZWeigStEllEN..... .o et isee et sss s s bbb anees 226
Bamberg: Oberfrankische Sportflug GIMDH....... e sssess s ss s ssssssssssssssass 226
Boblingen: Siiddeutsche SPOrtflug GIMDBDH ... ss s s passes s esrans 227
Flirth: Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und ODerPlalz.....o e ssees 228
Hannover: Sportflug GMDH HANNOVET ...ttt ssesessssssesss st sessse s ssss s ssss s s st nees 229
Konigsberg: Ostpreufdische FIUGSPOIt GIMDH ...t sssessssssssesssessssssss s sssesssssssssssssssssssass 230
Magdeburg: Luftreederei MagadeDULIG.....ceneeeseeeseeseessesssssessssssseesseessssssss s sssss s sssssssssssssssss s sssesssesssssssssssssssass 231
Schleiffheim: Oberbayerische SPOrtflug GINDH ... sess s ssseesseesssssssssesssees 233
Staaken: Flugsportschule StaaKen GIMDH........c. s sesssssssesssssssesssessssessssssssessssssssssessees 235
Stettin: Stettiner SPOTLIIUG GIMDH ...ttt seses bbb s e bbb s s bbb e 237
Warnemiinde: SEEfIUZ GITIDH ...ttt ss s s s bbb s s bbb et et 238
Wiirzburg: Unterfrankische Sportflug GIMDH ... sssssesssesssesssesssss s sssesssssssesssseens 239
DIANIKSAGUINE...ceeereeueeeesseeseeseesreseesseesees s ss s s ees s ss s s s se R E s £ R4 ER £ SRR 4R RS R E S £ SRR R AR R R R e 241
L0 T=Y =) o TP 241
L0 g U ) 4 ) PP 245
VerWeNdete ADKUIZUINZEIN ... vrureueeusreseeseessesssessseesseesssesssesssesssessssesssesssesssessssesssesssessseesseesssesssesssessssssssesssesssesssessssesssessssessessasesssessees 245
Seite 5

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



Vorgeschichte

Die Reichswehr hatte in klarer Einschatzung ihrer stark eingeschrinkten Lage bei der Luftverteidigung Deutschlands in
den Jahren 1920 - 1922 versucht, durch Unterstiitzung der Segelflugbewegung - insbesondere im Rahmen der Rhonwett-
bewerbe - eine gewisse Nachwuchsforderung zu betreiben.

Hauptmann Kurt Student, Leiter des Referats Flugtechnik bei der Inspektion fiir Waffen und Gerat des Reichsheeres, nahm
als aktiver Segelflieger am ersten Rhonwettbewerb 1920 teil. Im nachsten Jahr erschien Student zusammen mit seinem Ad-
jutanten, Oberleutnant Gerhard Bassenge, auf der Wasserkuppe. Bassenge nutzte die Gelegenheit, um wihrend des Rhon-
Wettbewerbs 1921 den neugeschaffenen ,Segelflieger Ausweis” zu erwerben - sein Dokument trug die Nummer 18. Und
General v. Seeckt, Chef der Heeresleitung, lief3 es sich nicht nehmen, personlich auf der Rhén zu erscheinen.

(oben): General Hans von Seeckt (links) und Reichswehr-
minister Otto GefSler wihrend eines Manévers. Seeckt er-
schien wihrend des Segelflugwettbewerbs 1921 persén-
lich auf der Rhén. (Bundesarchiv BA 102-10883)

(links): Das weltbekannte Fliegerdenkmal auf der Rhon.

Nachdem im Mai 1922 das Bauverbot erloschen und zum 1. Januar 1923 die Lufthoheit iiber Deutschland wieder an das
Reich zuriickgefallen war, wendete sich das militdrische Interesse aber dem Motorflugsport zu.

Wahrend der Ruhrkrise 1923 waren auch die sog. Referenten z.b.V. in den Wehrkreisen in die Aktivitdten eingeschaltet.
Hinter der Tarnbezeichnung ,Referent z.b.V.“ verbargen sich die ,Fliegerreferenten” - das waren bei den einzelnen Infan-
teriedivisionen des Heeres angesiedelte Verbindungsoffiziere zum geheimen Fliegerreferat im Truppenamt (TA = getarn-
ter Generalstab der Reichswehr). Auf diese Weise konnten die praktischen Erfahrungen des Jahres 1923 in die Konzeption
einer zukiinftigen getarnten Fliegerausbildung der Reichswehr einflief3en. Die endgiiltige Organisation wurde in einer Be-
sprechung aller Referenten z.b.V. unter dem Vorsitz des Fliegerreferenten im TA, Hauptmann Hellmut Wilberg, festgelegt.

Die galoppierende Inflation verhinderte zunachst eine praktische Arbeit in dieser Richtung, aber 1924 - nach Stabilisie-
rung der Wahrung - konnte der erste Schritt getan werden. Damit markiert dieses Jahr in der Geschichte der getarnten
Reichswehrfliegertruppe den Beginn einer planmafiigen Fliegerausbildung.
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August/September 1921,
Segelflugwettbewerb auf der
Rhén.

(oberes Bild):

Hptm. Kurt Student, Leiter des
Referats Flugtechnik bei der In-
spektion fiir Waffen und Gerdt
des Reichsheeres, nach einem
erfolgreichen Segelflug mit dem
Stuttgarter Eindecker.

<o (Slg. Radenbach)

(unteres Bild):
Leutnant Hans Jeschonnek (der
spdtere Generalstabschef der
Luftwaffe) bei einem Schulflug
auf der Wasserkuppe.

(Slg. Radenbach)

Autotransport des Niirnberger Doppeldeckers D 14 wihrend des Rhénwett- Kurt Student als Generaloberst
bewerbs zur Startstelle. Vorn auf dem Trittbrett fdhrt Hauptmann Student der Luftwaffe.
mit. (Slg. Radenbach)
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Griindung der ,Sportflug GmbH"

Im Juni 1924 wurde, unter verdeckter Mithilfe des Reichswehrministeriums (RWM) und des Reichsverkehrsministeriums
(RVM), die ,Sportflug GmbH" gegriindet.
Der § 1 des Gesellschaftsvertrags hatte folgenden Wortlaut:

Unter der Firma ,Sportflug” Gesellschaft mit beschrinkter Haftung wird eine gemeinniitzige Gesellschaft mit beschrdnkter
Haftung mit dem Sitz in Berlin errichtet.

Als Geschaftszweck war in § 2 des Vertrages festgelegt:
Die Gesellschaft ist eine gemeinniitzige Gesellschaft zur Férderung der deutschen Sportfliegerei. Sie hat die Errichtung von
Sport- und Werbeflug-Unternehmungen und die Beteiligung an solchen sowie Geschdifte jeder Art, die der Finanzierung sol-
cher Unternehmungen dienen, zum Gegenstand, ferner die Sammlung und Verwaltung von Spenden zur Férderung des
Sportfluges.

Die Gesellschafter wurden in § 3 des Vertrages genannt:

1) Architekt Mossner Stammeinlage 700 Goldmark
2) Kaufmann Fritz Siebel 1500 Goldmark
3) Kaufmann Hermann Fricke 1500 Goldmark
4) Direktor Friedrich Wilhelm von Willisen 600 Goldmark
5) Bankier Otto Regendanz 700 Goldmark

Das ergab zusammen ein Stammkapital von 5.000 Goldmark. Die aufgefiihrten fiinf Personen traten nach aufien hin als
Gesellschafter in Erscheinung, handelten aber in Wirklichkeit als Treuhdnder fiir das Deutsche Reich. Zum Geschaftsfiihrer
der Sportflug GmbH wurde Hermann Fricke bestellt, als sein Stellvertreter fungierte Fritz Siebel. Beide hatten ihr Amt bis
zur Liquidation der Gesellschaft Ende 1926 inne.

Wie kam es zu dieser personellen Auswahl der Gesellschafter?

Der ,Kaufmann“ Hermann Fricke, Hauptmann a.D., war im ersten Weltkrieg Aufklarungsflieger gewesen und hatte wegen
besonderer Verdienste um die Organisation des Aufklarungsflugwesens den Orden ,Pour-le-Merite“ erhalten. Die Wahl
war vermutlich auf ihn gefallen, weil Hauptmann Wilberg, der Leiter des Fliegerreferates im TA, ihn aus der gemeinsamen
Kriegszeit gut kannte: Wilberg war jahrelang Frickes Vorgesetzter gewesen, zuletzt als Kommandeur der Flieger der 4.
Armee, und hatte dort dessen grofdes Organisationstalent und technisches Einfithlungsvermégen schiatzen gelernt. Nach
dem Krieg trafen sich beide im ,Ring der Flieger” wieder, einer national orientierten Vereinigung ehemaliger Angehoriger
der Fliegertruppe. Fricke war darin jahrelang einer der drei Vorsitzenden.

Der ,Kaufmann“ und Leutnant a.D. Friedrich Wilhelm Siebel (Spitzname ,Fritz“ bzw. ,Fritze“) hatte zunachst als Kampf-
flieger im Kriegseinsatz gestanden und war spater bei der Priifanstalt der Fliegertruppe in Berlin-Adlershof titig gewesen.
Nach dem 1. Weltkrieg gehorte er zu den Mitbegriindern des ,Rings der Flieger” und hatte dort - ebenso wie Fricke - das
Amt eines Vorstandsmitglieds inne.

Karl Johann Mossner, Oberleutnant der Landwehr a.D., war im Zivilberuf Architekt. Er stammte aus Bayern und sollte
innerhalb der Sportflug GmbH vornehmlich die bayerischen Belange vertreten.

Direktor Friedrich Wilhelm Freiherr von Willisen, Oberstleutnant a.D., war ein enger Vertrauter von General von
Seeckt, dem Chef der Heeresleitung, und sollte vermutlich dafiir sorgen, daff die Interessen der Reichswehrfiihrung
bestmoglich gewahrt wurden. Spater war v.Willisen u.a. Vorsitzender des Kuratoriums der DVS.

Hermann Fricke, Geschdfts-
fiihrer der Sportflug GmbH.
(links): 1917 als Oberleutnant
bei der Kaiserlichen Flieger-
truppe mit dem frisch verlie-
henen Orden ,Pour-le-Merite“.
(rechts): um 1940 als Oberst
der Luftwaffe.
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(0. links): Friedrich Wilhelm Siebel, um 1934).

(o. rechts): Karl Johann Mossner, von Beruf Archi-
tekt, war Sportleiter des Rhénwettbewerbs
1920/21. Von ihm stammt der Entwurf des Flie-
gerdenkmals auf der Wasserkuppe.

(u. links): Friedrich Wilhelm Frhr. von Willisen,

Oberstleutnant a.D., war Verbindungsmann zum

Chef der Heeresleitung, General von Seeckt.
(Gemdlde von Hugo Vogel).

Bankier Otto Regendanz, Oberleutnant zur See a.D. und ehem. Angehdoriger der kaiserlichen Marinefliegertruppe, vertrat
innerhalb der Sportflug GmbH ganz offensichtlich die Interessen der Reichsmarine. Im Zivilberuf war er als selbstiandiger
Bankier titig. Otto Regendanz sollte nicht verwechselt werden mit einem anderen Bankier gleichen Nachnamens, namlich
Dr. Wilhelm Regendanz. Dieser stand konservativen Kreisen nahe und hatte leitende Positionen bei verschiedenen
Bankhausern in Deutschland und Osterreich inne.

Zum Gesellschaftsvertrag der Sportflug GmbH gehorten als Anlage sog. ,Subventions-Bedingungen®. In diesem Papier war
detailliert aufgelistet, welche Verpflichtungen die Gesellschaft gegeniiber dem Reich erfiillen mufite, um in den Genuf3 von
Reichsbeihilfen zu kommen:

1) 7 Fliegerschulen und 1 Flieger-Ubungsschule zu unterhalten,

2) bis zum 1. Marz 1925 einen Jahresetat fiir diese Schulen vorzulegen,

3) die Fliegerschulen mit je mindestens 4 Flugzeugen, die Ubungsschule mit 3 Flugzeugen auszustatten,
4) in der Zeit bis 1. Marz 1925 mindestens 150 Flugschiiler zum Flugzeugfiihrerschein A auszubilden,
5) weitere 150 Flugschiiler, die den Fithrerschein A bereits besitzen, kostenlos iiben zu lassen,

6) im Mai 1926 eine Verwendungsiibersicht iiber die gezahlte Beihilfe vorzulegen,

7) regelmafiige monatliche Berichte tiber den Stand der Ausbildung und Listen der Schiiler vorzulegen.
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Organisation und Aufbau der Sportflug GmbH

Die Zentrale der Gesellschaft hatte ihren Sitz in Berlin-Schoneberg in einem Biirohaus in der Geisbergstrafie 2. Das Gebau-
de existiert nicht mehr, es wurde im 2. Weltkrieg durch Bomben zerstort; an seiner Stelle befindet sich heute ein nach dem
Krieg errichteter Wohnblock.

Als Aufienstellen entstanden in sechs Wehrkreisen insgesamt sieben Fliegerschulen. Bei allen handelte es sich um rechtlich
selbstindige GmbH’s, an denen die Sportflug GmbH, Berlin, jeweils als Mehrheitsgesellschafter beteiligt war:

Ostpreussischer Flugsport GmbH, Kénigsberg Wehrkreis I
Seeflug GmbH, Warnemiinde Wehrkreis I1
Stettiner Sportflug GmbH Wehrkreis I
Flugsportschule Staaken GmbH Wehrkreis II1
Luftreederei Magdeburg GmbH Wehrkreis IV
Stiddeutscher Sportflug GmbH, Béblingen Wehrkreis V
Sportflug GmbH, Hannover Wehrkreis VI

Der Wehrkreis II wurde nur scheinbar doppelt bedacht, denn bei der Warnemiinder Filiale handelte es sich um die einzige
Schule fiir angehende Seeflieger. Sie stand der Marineleitung nahe und hatte nichts mit der Wehrkreisorganisation des
Heeres zu tun.

Die Aufteilung in dufderlich selbstdndige GmbH'’s hatte mehrere Vorteile. Zum einen konnten regionale Interessengruppen
(Stadte, Kreise, lokale Wirtschaftsverbande usw.) gut eingebunden werden, indem man ihnen die Moéglichkeit bot, sich fi-
nanziell an der jeweiligen GmbH zu beteiligen. Zum anderen blieben, sollte eine regionale GmbH in wirtschaftliche Schwie-
rigkeiten geraten, die iibrigen Gesellschaften davon unbertihrt - selbst die Sportflug GmbH Berlin als Dachgesellschaft haf-
tete nur bis zur Hohe ihres jeweiligen Geschaftsanteils. Und nicht zuletzt hoffte man, daf3 der dezentrale Aufbau fiir das
Ausland weniger auffallig und damit auf3enpolitisch unproblematischer sein wiirde als eine straff gegliederte zentrale Or-
ganisationsform.

{

Stettin

Staaken

* perlin

®
Hannover

Wiirzburg Bamberg
i ngx;, °

Fiirth

\ == Grenze der Gr.Hdo

N — " *  Wehrkreise
Sre— . “ neutralenZone
. Besetztes Gebiet

rot  Fliegerschulen der Sportflug GmbH

blau  Fliegerschulen der Bayerischen Sportflug GmbH

SchleifSheim
@

Betrachtet man die regionale Organisation der Sportflug GmbH, so fillt auf, daf? sie sich auf die deutschen Lander Preufden
(6 Schulen) und Wiirttemberg (1 Schule) beschrankte. Baden, Hessen, Mecklenburg, Sachsen und Thiiringen blieben aus-
gespart, weil die Wehrkreise der Reichswehr sich nur teilweise an der politischen Struktur des Deutschen Reiches orien-
tierten - mit der Konsequenz, dafi in diesen fiinf Landern keine Sportflug-Filialen eingeplant waren.
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Und es fallt auf, daf} der Wehrkreis VII (Bayern) in der regionalen Untergliederung der Sportflug GmbH fehlte. Zwar war in
der urspriinglichen Konzeption eine Sportflug-Schule in Bayern vorgesehen gewesen, sie wurde aber in dieser Form nie
eingerichtet. Damit hatte es seine besondere Bewandtnis - siehe folgendes Kapitel ,Der besondere Weg in Bayern*“.

Nicht alle der eingerichteten Schulen waren Neugriindungen. Wo es sich anbot, iibernahm die Sportflug GmbH vorhandene
Gesellschaften und deren Einrichtungen. Die Luftreederei Magdeburg GmbH zum Beispiel existierte bereits seit 1919, hatte
bis 1922 planmafligen Luftverkehr betrieben und dann versucht, sich mit Bedarfsfliegerei iiber Wasser zu halten. Das Ge-
schéft lief mehr schlecht als recht, und nach dem Unfalltod des Inhabers im Juni 1924 konnte die frischgegriindete Sport-
flug GmbH das Unternehmen giinstig erwerben. Den Namen behielt man aus Tarnungsgriinden bei.

In Hannover iibernahm die
Sportflug GmbH den Betrieb
der Fliegerschule Fabeck &
Gaa. Den  Mark-Einsitzer
RI1Il/22 D-315 hatte die Fir-
ma zur Schulung eingesetzt.
Fiir die Zwecke der Sportflug
GmbH war er aber nicht ge-
eignet und wurde deshalb
weiterverkauft.

(Slg. Hartmut Rieseler)

In Hannover wurde der Betrieb der Fliegerschule Fabeck & Stollberg (vormals Fabeck & Gaa) tibernommen. Auch diese
Firma stand kurz vor der Schliefdung. Allerdings durfte der Name nicht weiterverwendet werden, weil die Fliegerschule ein
Unternehmenszweig des Autohauses Fabeck & Stollberg war, und dieses Geschéft existierte weiterhin.

In Boblingen trat die Stiddeutsche Sportflug GmbH in die Fuf3stapfen der ,Erste wiirttembergische Fliegerschule GmbH",
die Ende 1924 ihre Pforten geschlossen hatte. Und in Kénigsberg diente die von Willi Polte (spater Luftwaffen-Oberst) ge-
leitete Fliegerschule ,Altpreussen” als Grundstein fiir den Aufbau der dortigen Sportflug-Filiale.

Stahlwerk Mark R IV a 23
bei der Fliegerschule ,Alt-
preufsen” in  Kénigsberg,
davor stehend Schulleiter
Willy Polte und im hinteren
Sitz Fluglehrer Hans Lange.

(Slg. Ott/ADL)
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Der besondere Weg in Bayern

Im Gegensatz zu den anderen Teilen des Deutschen Reiches wurde der Wehrkreis VII und damit der Freistaat Bayern nicht
unmittelbar in die Organisation der Sportflug GmbH eingebunden. Statt dessen billigte man dem Referenten z.b.V. der 7.
(bayrischen) Infanteriedivision, Hauptmann Wilhelm Wimmer, zu, in Bayern eine mehr oder weniger eigenstiandige Orga-
nisation aus der Taufe zu heben. Hierfir diirften zwei Griinde ausschlaggebend gewesen sein:

1. Die politische Lage.

Die bayerische Staatsregierung war national-konservativ gepragt, im Gegensatz zur sozialdemokratisch gefiihrten Reichs-
regierung. Die Mehrheit der Bayern stand treu zum bayerischen Kénigshaus und brachte der ,preuflischen Republik von
Berlin“ wenig Sympathie entgegen. Im Herbst 1923 wire es in Bayern durch rechtsextreme Gruppen beinahe zum Biirger-
krieg gekommen. Der Reichsprasident hatte sich veranlafd3t gesehen, den Ausnahmezustand iiber das ganze Reich zu ver-
hangen und die vollziehende Gewalt dem Reichswehrminister zu iibertragen. Der Ausnahmezustand wurde erst am 1.
Marz 1924 wieder aufgehoben.

Im April 1924 tobte in Deutschland ein heftiger Wahlkampf, denn am 4. Mai 1924 fand die Neuwahl des Reichstages statt.
Hauptthema des Wahlkampfs war die Annahme des sog. Dawes-Plans, eines gemafigten Reparations-Zahlungsplans, den
ein internationales Sachverstandigengremium unter Vorsitz des Amerikaners Charles G. Davis ausgearbeitet hatte. Hierge-
gen machten die rechten Parteien Front mit dem Wahlspruch ,Kein neues Versailles !“

In dieser angespannten politischen Lage wollte man offenbar in Berlin auf alle Aktivitdten verzichten, die als Bevormun-
dung oder Gangelung Bayerns durch das Reich empfunden werden konnten.

2. Die in Bayern bereits geleistete Vorarbeit.

Seit Ende 1923 hatten sich in den Kreisen Unter-, Mittel- und Oberfranken sowie im Kreis Oberbayern , Arbeitsgemein-
schaften zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik” formiert, unter Beteiligung aller Luftfahrt- und Fliegervereine der
betreffenden Region. Aufgabe der Arbeitsgemeinschaften sollte sein, Jungfliegern in eigenen Schulen eine Pilotenausbil-
dung auf Kleinflugzeugen zu erméglichen, die 6rtlichen Sportfliegerverbande zu unterstiitzen, sie mit Material und Perso-
nal auszustatten und die notwendige Bodenorganisation fiir diese Zwecke aufzubauen. In Unter- und Mittelfranken waren
die Chefs der ansadssigen Kraftfahrkompanien der Reichswehr (Hptm. Heinrich Nopitsch in Wiirzburg und Hptm. Hanns
Pirner in Fiirth) zugleich die 1. Vorsitzenden der dortigen Arbeitsgemeinschaften.

Ziel der arbeitsgemeinschaftlichen Tatigkeit war es, in jedem der vier genannten Kreise eine Fliegerschule zu errichten. Als
Standorte waren vorgesehen:

Wiirzburg (Unterfranken)
Flrth (Mittelfranken)
Bamberg (Oberfranken)
SchleifRheim (Oberbayern).

Am 14.4.1924 war schliefllich in Miinchen eine Dachorganisation gegriindet worden, die den Namen ,Hauptarbeits-
gemeinschaft zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Bayern e.V.“ (HAG) fiihrte.

Briefkopf der
bayerischen

Hauptarbeitsgemeinfdyaft zur Forderung von §lugfport | Hac 1924
und §lugtedynit in Bayern e. Y. « Sifs Miindyen

Kartelloereine im:
Deutfdhen Zuftfoheee=Derband,
Deutfder Modells und Segelflugoecband,
Ring der §lieger,

Hauptoerband
der  Arbeitsgemeinfdyaften
Fur §orderung von §lugfpoct
und §lugtedynit e. O,

in

3 b der X
ehem. Aingehdriger der §liegertruppen
@
Gefdyiftsftelle: Konradftrafe 2/111
Seenfpredyer: 31438

Poftfdyedtonto:
Amt Mindien $r. 4055

Oberbayern, Hiederbayern,
Sdywaben, Oberpfalj,
Oberfranfen, Mittelfranten
und Hntecfranfen

Auf dieser bereits bestehenden bzw. im Entstehen begriffenen Organisation baute man in Bayern auf und griindete am 1.
August 1924 die ,Bayerische Sportflug GmbH". Die neue Gesellschaft hatte ihren Sitz in Miinchen und war mit einem
Stammkapital von 5.000 Mark ausgestattet.
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Der Gesellschafterkreis setzte sich wie folgt zusammen:

Sportflug GmbH, Berlin 1.500 Mark
Dr. Otto Hellmann, Oberregierungsrat in Miinchen 1.500 Mark
Karl Ritter, Kunstmaler in Miinchen 500 Mark
Carl Braun, Prien a. Chiemsee 500 Mark
Dr. Alfons Probst, Regierungsrat in Wiirzburg 500 Mark-
Eduard Wimmer, Dipl.Ing. in Miinchen 500 Mark.

Alle namentlich aufgefiihrten Gesellschafter iibten ihre Funktion als Treuhdnder fiir den bayerischen Staat aus. Die In-
teressen der Sportflug GmbH Berlin in den Aufsichtsratssitzungen und Gesellschafterversammlungen der Bayerischen
Sportflug GmbH wurden in erster Linie durch Hermann Fricke wahrgenommen; falls er verhindert war, vertrat ihn Karl
Johann Mossner.

Zum Geschaftsfithrer der Bayerischen Sportflug GmbH bestellte man Dipl.Ing. Eduard Wimmer, einen Bruder des bereits
genannten Referenten z.b.V. Hauptmann Wilhelm Wimmer. Bereits wenige Wochen nach der Griindung trat E. Wimmer
von diesem Amt zuriick, sein Nachfolger wurde mit Wirkung vom 21.8.1924 der ,Kunstmaler” Karl Ritter. Hinter dieser
Berufsbezeichnung verbarg sich in Wirklichkeit ein ,Alter Adler” und Militarflieger mit dem letzten Dienstrang eines
Hauptmanns der bayerischen Fliegertruppe. Ritter bekleidete seit Anfang 1924 zugleich das Amt des 1. Vorsitzenden der
HAG und verzahnte auf diese Weise beide Organisationen miteinander.

Zum 1. Februar 1926 fand ein nochmaliger Amtswechsel statt. Neuer Geschiftsfithrer wurde Hauptmann a.D. Albert Vier-
ling. Dieser hatte seit 1913 dem 5. (bayerischen) Fliegerbataillon als technischer Offizier und Fluglehrer angehort. Aus je-
ner Zeit kannten sich Vierling und Wilhelm Wimmer, beide hatten als Leutnants im gleichen Bataillon gedient. Weitere De-
tails zu Karl Ritter und Albert Vierling sind im Anhang unter dem Abschnitt ,Kurzlebenslaufe aufgefiihrt, ebenso zu Ritt-
meister a.D. Carl Braun.

(links):

Karl Ritter als Oberleut-
nant der bayerischen Flie-
gertruppe

(rechts):
Albert Vierling als Gene-
ralmajor der Luftwaffe.

(links):
Dr. Otto Hellmann, Ober-
regierungsrat in Miichen.

(rechts):
Carl Braun, Rittmeister a.D.
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Die beiden iibrigen Gesellschafter lassen sich kurz in folgender Weise charakterisieren: Oberregierungsrat Dr. Otto Hell-
mann war Referent im bayerischen Staatsministerium fiir Handel, Industrie und Gewerbe und damit der wichtigste Vertre-
ter des Freistaats Bayern in der Gesellschaft; Dr. Alfons Probst war Regierungsrat in Wiirzburg und gehdrte dem bayeri-
schen Landtag an.

Dr. Alfons Probst, Mit-
glied des bayerischen
Landtags  (Bayerische
Volkspartei).

Der Gesellschaftsvertrag der Bayerischen Sportflug GmbH lehnte sich in wesentlichen Punkten an denjenigen der Sportflug
GmbH an. Wie der Berliner Schwestergesellschaft waren auch der Bayerischen Sportflug per Ministerialentschlief3ung be-
stimmte Verpflichtungen auferlegt worden. Dazu gehoérten u.a.

Errichtung und Betrieb von mindestens 2 Fliegerschulen,

Unterhaltung von mindestens 4 Flugzeugen je Fliegerschule,

Vorlage des beabsichtigten Verwendungsplans fiir die in Aussicht gestellten Beihilfen,

Ausbildung einer bestimmten Mindestzahl von Flugschiilern bis zum Fiihrerschein A,

Aufrechterhaltung der Ubung einer festgelegten Zahl von Flugzeugfiihrern,

Vorlage einer Verwendungsiibersicht nach Ablauf des Geschéiftsjahres,

Verwendung des Vermoégens der Gesellschaft bei etwaiger Auflésung nur im Einverstandnis mit dem Reichsverkehrs-
ministerium und dem Bayerischen Staatsministerium fiir Handel, Industrie und Gewerbe.

Die Bayrische Sportflug GmbH konnte nicht der Ursprungsplanung der Sportflug GmbH Berlin folgen, die fiir Bayern nur
eine Fliegerschule vorsah, sondern steckte in der Zwangslage, einen Kompromif? zu finden zwischen dem ehrgeizigen Kon-
zept der HAG und den knappen o6ffentlichen Geldmitteln, die in Bayern fiir die Fliegerei zur Verfiigung standen. Als Konse-
quenz entstanden nach und nach insgesamt vier Schulen als rechtlich selbstdndige GmbH's, an denen die Bayrische Sport-
flug GmbH jeweils eine Kapitalmehrheit von 60 % tibernahm. Die restlichen 40 % des Stammkapitals lagen jeweils bei
kommunalen Institutionen und 6rtlichen Persdnlichkeiten. Im einzelnen handelte es sich um folgende Gesellschaften:

Unterfrankische Sportflug GmbH, Wiirzburg
Oberbayerische Sportflug GmbH, Schleifsheim
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Fiirth
Oberfrankische Sportflug GmbH, Bamberg.
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Fiihrung der Geschifte in Berlin und Miinchen

Die Leitung der Sportflug GmbH lag in den Hianden des hauptamtlichen Geschiftsfiihrers Hermann Fricke, der zugleich
Gesellschafter der GmbH war. Er hatte seinen Dienstsitz in den Geschiftsraumen der Gesellschaft in Berlin-Schdoneberg,
Geisbergstrafie 2. Wie schon erwahnt, gibt es das Gebdude, in dem die damalige Zentrale untergebracht war, nicht mehr -
heute steht dort ein Wohnblock aus der Nachkriegszeit. Der zweite (stellvertretende) Geschaftsfiithrer Friedrich Wilhelm
Siebel war nicht hauptberuflich fiir die Sportflug GmbH titig, sondern nur bei Bedarf, und hatte in der Geisbergstrafie kein
standiges Biiro.

[Anmerkung: Diese Konstruktion der Geschaftsfiihrung ist auch heute noch iiblich, wenn zwar im Normalfall ein Geschéfts-
fithrer ausreicht, die Kapitalgeber aber fiir bestimmte Geschafte das Vier-Augen-Prinzip sicherstellen wollen - z.B. bei Ver-
kauf oder Belastung von Grundstiicken, Griindung von Zweigbetrieben, Einstellung von leitenden Mitarbeitern, Aufnahme
groferer Kredite u.a.].

Uber die Personen auf der Ebene unterhalb der Geschaftsfiihrung ist nur wenig bekannt, weil auf Grund der schwachen Ak-
tenlage kaum Informationen vorliegen. Trotzdem lassen sich immerhin zwei Manner identifizieren: Giinther Ziegler und
Carl Bolle. Beide waren vom 1. Juli 1924 bis 31. Dezember 1926 zu Prokuristen der Sportflug GmbH bestellt und hatten ih-
ren Dienstsitz in der Zentrale in Berlin. Und beide sollten spater bei der Deutschen Verkehrsfliegerschule (DVS) noch star-
ker in Erscheinung treten.

Dr. rer.pol. Giinther Ziegler nahm in der Sportflug-Organisation die Aufgaben eines Technischen Referenten wahr und
fithrte in dieser Eigenschaft regelmafige Inspektionen bei den regionalen Sportflug-Filialen durch (einschliefllich der
bayerischen Schulen). Er war auch verantwortlich fiir die technischen Weisungen, welche die Zentrale nach Bedarf heraus-
gab und die fiir alle AufRenstellen bindenden Charakter hatten. Mit der Liquidation der Sportflug GmbH wechselte Ziegler
per 1.Januar 1927 zur DVS.

Rittmeister a.D. Carl Bolle, Mitinhaber der Firma Bolle & Fiedler Motoren GmbH in Berlin, war fiir alle Verwaltungs- und
Ausbildungsfragen zustindig. Uber sein Wirken in der Berliner Zentrale liegen nur wenige Informationen vor; es steht le-
diglich fest, dafd Bolle sich unter anderem personlich um die Auswahl der angehenden Flugschiiler kimmerte.

(links):

Dr. Giinther Ziegler, Prokurist und
Technischer Referent der Sport-
flug GmbH, in der Uniform als
DLV-Fliegerkapitdn, ca. 1934/35.

(rechts):

Rittmeister a.D. Carl Bolle wdh-
rend des 1. Weltkriegs in der Uni-
form der kaiserlichen Flieger-
truppe mit dem Orden ,Pour-le-
Merite“. Bei der Sportfluyg GmbH
war er Prokurist und zustdndig
fiir alle Verwaltungs- und Ausbil-
dungsfragen. (Slg. Ott/ADL)

Unterhalb der Prokuristenebene gab es dann sicher mehrere Sachbearbeiter, ein oder zwei Buchhalter sowie einige Biiro-
gehilfen und Sekretdrinnen. Insgesamt 1af3t sich annehmen, daf} die Zentrale der Sportflug GmbH in Berlin weniger als ein
Dutzend Personen umfafite.

Diese Annahme wird gestiitzt durch einen Blick auf die Bayerische Sportflug GmbH, deren Miinchener Zentrale ein verklei-
nertes Abbild der Zentrale in Berlin darstellte. Zum Gliick sind in Bayern die meisten Akten erhalten geblieben, so daf3 sich
hier gesicherte Aussagen machen lassen. Im Geschiftsjahr 1925/26 hatte die Zentrale der Bayerischen Sportflug GmbH ei-
nen Personalbestand von nur 3 Personen, ndmlich den Geschiftsfiihrer, einen Rechnungsfiihrer und eine Biirokraft.

Als oberstes Kontrollorgan existierte bei der Sportflug GmbH in Berlin ein Aufsichtsrat, in dem auch die Grundziige der Ge-
schaftspolitik festgelegt wurden. Der Aufsichtsrat bestand aus 3-5 Personen und wurde durch die Gesellschafterversamm-
lung auf jeweils vier Jahre Amtszeit berufen. Als Vertreter des Reichsverkehrsministeriums gehorte Regierungsrat Hugo
Geyer diesem Gremium an. Auch das Reichswehrministerium und das Reichsfinanzministerium waren durch je einen Re-
ferenten vertreten, deren Namen sich leider bisher nicht ermitteln liefSen. Dariiber hinaus konnten zu den Sitzungen je
nach Bedarf Fachleute hinzugezogen werden, allerdings ohne Stimmberechtigung.
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Im Mai 1925 legten die Vertreter der Reichsbehdrden aus politischen Griinden ihre Aufsichtsratsmandate nieder (die Hin-
tergriinde zu dieser Mafdnahme sind im Kapitel ,Politische Riicksichtnahmen“ nachzulesen). Ein durchaus erwiinschter
Nebeneffekt der Aktion war, dafd sich kiinftig etwaige Interessenkonflikte vermeiden lief3en, die einerseits aus den Wei-
sungen der jeweiligen Ministerien und andererseits aus der gesetzlich verankerten Fiirsorgepflicht als Aufsichtsratsmit-
glied des Unternehmens entstehen konnten.

(links):

Regierungsrat Hugo Geyer vom
Reichsverkehrsministerium
vertrat im Aufsichtsrat der
Sportflug GmbH die Interessen
des RVM. Das Foto stammt aus
dem Sommer 1934.

(rechts):

Hptm. a.D. Heinrich Nopitsch,
Geschdftsfiihrer der Unterfrdn-
kischen Sportflug GmbH Wiirz-
burg, war zugleich Mitglied im
Aufsichtsrat der Bayerischen
Sportflug GmbH. Das Bild ent-
stammt dem Jahr 1925.

Der neue Aufsichtsrat wurde auf drei offizielle Mitglieder reduziert, die aus dem Kreise des Deutschen Luftrats bzw. des
Beirats fiir das Luftfahrwesen stammten. Namentlich konnte bisher nur Karl Johann Mossner identifiziert werden; iiber
die beiden anderen Mitglieder lief3en sich keine Informationen finden. Mossner fiel die Aufgabe zu, die bayerischen In-
teressen im Aufsichtsrat zu vertreten.

Die Vertreter der oben genannten Reichsbehdrden nahmen weiterhin an den Sitzungen des Aufsichtsrats teil, jetzt aller-
dings nicht mehr als ordentliche Mitglieder sondern kommissarisch fiir die betreffenden Ministerien. Dariiber hinaus wur-
de in den gednderten Satzungen festgelegt, dafl weitere Behdrdenvertreter hinzugezogen werden konnten bzw. mufdten -
wie zum Beispiel ein Referent des Preussischen Ministers fiir Handel und Gewerbe. Alle Vertreter der Staatsorgane hatten
formal zwar nur noch beratende Stimmen, aber de facto vermochten sie sich sehr wohl Gehor zu verschaffen, denn immer-
hin vertraten sie die geldgebenden Stellen!

Im Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH vollzog sich aus den gleichen Griinden ein dhnlicher Wandel. Das Gremi-
um bestand wie in Berlin aus 3-5 Personen und wurde durch die Gesellschafterversammlung auf jeweils vier Jahre Amts-
zeit berufen. Anfangs hatte der Aufsichtsrat drei Mitglieder:

Ob.Reg.Rat Dr. Otto Hellmann, Vertreter des Bayerischen Staatsministeriums fiir Handel, Industrie und Gewerbe,
Hermann Fricke, Geschaftsfiihrer der Sportflug GmbH Berlin,
Heinrich Nopitsch, Geschéftsfiihrer der Unterfrankischen Sportflug GmbH Wiirzburg.

Dartiiber hinaus wurden zu den Sitzungen regelmaf3ig mit beratender Stimme eingeladen:

ein Vertreter des Reichswehrkreiskommandos VII,
ein Vertreter des bayerischen Landespolizeiamts,
die Geschaftsfiithrer der Bayerischen Sportflug GmbH sowie der regionalen Sportflug-Gesellschaften in Bayern.

Anfang Juni 1925 schied Dr. Hellmann formal aus dem Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH aus, nahm aber wei-
terhin kommissarisch fiir seine Dienststelle an den Sitzungen teil und blieb so in die Entscheidungsfindung eingebunden.
Aufderdem verliefd Heinrich Nopitsch den Aufsichtsrat. An die Stelle der beiden ausgeschiedenen Mitglieder traten Geheim-
rat Prof. C. Prinz von der TH Miinchen und Rittmeister a.D. Carl Braun; letzterer iibernahm zugleich den Vorsitz. Als bera-
tende Mitglieder nahmen Hauptmann Wilhelm Wimmer (Reichswehrkreiskommando VII, spater Luftwaffen-General) und
Polizei-Major Hermann Pohl (bayerisches Landespolizeiamt) an den Aufsichtsratssitzungen teil.

Ab Januar 1926 kam es zu erneuten personellen Verdnderungen im Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH: Carl
Braun schied aus, an seiner Stelle wurde Hauptmann a.D. Rudolf Résch in das Gremium berufen; den Vorsitz {ibernahm
jetzt Geheimrat Prof. Prinz. Die Herren Wimmer und Pohl fungierten weiterhin als beratende Mitglieder, ebenso nahm Dr.
Hellmann (oder als sein Vertreter Dr. Zehler) an den Sitzungen teil. In dieser Zusammensetzung hatte der Aufsichtsrat bis
mindestens Anfang 1927 Bestand, d.h. bis zum Beginn der Liquidation der Bayerischen Sportflug GmbH.
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Personelle Besetzung der Zweigstellen

Die Filialen der Sportflug GmbH hatten, wie bereits geschildert, zwar alle den Status rechtlich selbstdndiger GmbH’s, wur-
den aber de facto von der Berliner bzw. Miinchener Zentrale tiber deren Kapitalmehrheit an den regionalen Gesellschaften
beherrscht. Wie das Gesetz es vorschrieb, war fiir jede der GmbH’s ein Geschéftsfiihrer bestellt, der meistens auch die Flug-
leitung der betreffenden Fliegerschule innehatte.

Die Kontrolle der Geschaftsfithrungen erfolgte mittels regionaler Aufsichtsrate, die meist aus drei Mitgliedern bestanden.
In diese lokalen Aufsichtsgremien wurden jeweils der Geschiftsfiihrer der iibergeordneten Dachgesellschaft in Berlin bzw.
Miinchen sowie zwei Vertreter aus dem kommunalen und wirtschaftlichen Umfeld berufen. In Wiirzburg bestand zum Bei-
spiel der Aufsichtsrat der Unterfrankischen Sportflug GmbH 1925 aus folgenden Mitgliedern:

Karl Ritter, Geschaftsfiihrer der Bayerischen Sportflug GmbH,
Dr. Hans Loéffler, Oberbiirgermeister der Stadt Wiirzburg,
August Wildhagen aus Kitzingen als Vertreter der unterfrankischen Wirtschaftskreise.

Mitglieder im Aufsichtsrat
der Unterfrdnkischen Sport-
flug GmbH im Jahr 1925.

(links):
Dr. Hans Léffler, Oberbiirger-
meister der Stadt Wiirzburg.

(rechts):

Kommerzienrat August Wild-
hagen, Stadtrat in Kitzingen.
(Repr. Familienarchiv Wild-
hagen).

Ebenso wie in Berlin und Miinchen war bei den regionalen Sportflug-Gesellschaften die personelle Ausstattung auf das ab-
solute Mindestmaf? beschrankt. Als Beispiel sei die Personalsituation der Unterfrankischen Sportflug GmbH in Wiirzburg
um die Jahreswende 1924 /25 dargestellt, die zu den griéfieren Filialen zdhlte und deshalb noch vergleichsweise komforta-
bel abschnitt:

1 Geschaftsfiihrer 1 Betriebsingenieur (Flugzeugunterhaltung)
1 Flugleiter 1 Werkmeister

2 Fluglehrer 1 Schirrmeister

1 Biirohilfskraft 4 Monteure

1 Buchhalter fiir das Wirtschafts- und Rechnungswesen 2 Schreiner/Sattler

1 Kraftfahrer

Auf jede Schule im Detail einzugehen, wiirde den gesetzten Rahmen sprengen. Deshalb sei nachstehend nur eine Namens-
iibersicht der Geschéftsfithrer und Fluglehrer in alphabetischer Reihenfolge ihrer Standorte gegeben. Kurzlebenslaufe der
regionalen Geschaftsfiihrer mitsamt Bildern finden sich in einem gesonderten Abschnitt im Anhang. Bei den Fluglehrern
wurde aus Platzgriinden auf eine Darstellung ihres fliegerischen Werdegangs verzichtet. Im Anhang sind aber Fotoauf-
nahmen von Thnen wiedergegeben, soweit vorhanden. Allgemein 14f3t sich sagen, dafd - ebenso wie bei den Geschaftsfiih-
rern — auch das Lehrpersonal iiberwiegend aus ehemaligen Militarfliegern des ersten Weltkriegs bestand.

Bamberg, Oberfrankische Sportflug GmbH
Geschiftsfithrer:  Eberhard von Conta, Leutnant a.D. (Oktober 1924 - Ende 1925)
Fluglehrer: Kein hauptberuflicher Fluglehrer vorhanden.

Boblingen, Siiddeutsche Sportflug GmbH
Geschiftsfiihrer: Hermann Palmer, Major a.D. (ca. Mai 1925 - Ende 1926).
Fluglehrer: Dr. Ing. Alfred King, Walter Spengler.

Fiirth, Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz
Geschiftsfithrer:  Theodor Croneif3, Leutnant a.D. (Dezember 1924 - 1933).
Fluglehrer: Carl Croneifd (Bruder des Geschiftsfiihrers), Hans Ertl, Wilhelm ,Willi“ Maier.
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Hannover, Sportflug GmbH Hannover

Geschiftsfithrer:  Martin Zander, Major a.D. (ca. August 1924 - Ende 1926).

Fluglehrer: Heinz Frhr. von Beaulieu-Marconnay, Alfred Brocke, Robert Forster, Ulrich Neckel,
Wilhelm , Willi“ Stor.

Konigsberg, Ostpreussische Flugsport GmbH
Geschaftsfithrer:  Alfred Brocke, Leutnant a.D. (Herbst 1925 - Ende 1928).
Fluglehrer: Willy Lorenz.

Magdeburg, Luftreederei Magdeburg GmbH

Geschaftsfithrer: ~ Wilhelm Schwartz, Leutnant a.D. (ca. August 1924 - Juni 1925),
Georg Meyer, Leutnant a.D. (Juni 1925 - August 1926).

Fluglehrer: Werner von Fichte, Robert Forster, Otto Fruhner, Georg Gerick, Gerhardt Hans, Hausmann,
Werner Junck, Paul Turck.

Schleifdheim, Oberbayerische Sportflug GmbH

Geschaftsfithrer:  Carl Braun, Rittmeister a.D. (2. September 1924 -19. Marz 1925),
Hans Dostler, Hauptmann a.D. (21.April 1925 - Ende 1926).

Fluglehrer: Hugo Giegold, Karl (Carl) Hochmuth, Rudolf Schonger.

Staaken, Flugsportschule Staaken GmbH
Geschaftsfiihrer: ~ Wilhelm Schwartz, Leutnant a.D. (Juni 1925 - Mitte 1926),
Hans Zeyssig, Leutnant d.R. (Mitte 1926 - Dezember 1926).
Fluglehrer: Arndt Benzler, Alfred Edler, Otto Fruhner, Ulrich Neckel, Hermann Stutz.

Stettin, Stettiner Sportflug GmbH

Geschaftsfithrer:  Erich Jerzembski, Oblt. a.D. (ca. August 1924 - Ende 1926).

Fluglehrer: Wilhelm Bittrich, Ottfried Lehmann, Karl Friedrich Roeder, Arthur Schultz, Wilhelm Stor,
Alex Thomas, Reinhold Tiling.

Warnemiinde, Seeflug GmbH
Geschiftsfithrer:  Konrad Goltz, Korvettenkapitdn a.D. (25.06.1925 - Dezember 1926).
Fluglehrer: Hermann Becker, Robert Forster, Fritz Haase.

Wiirzburg, Unterfrinkische Sportflug GmbH

Geschiftsfithrer:  Heinrich Nopitsch, Hauptmann der RW (Oktober 1924 - 16.08.1925),
Werner Riezler, Hauptmann a.D. (September 1925 - Mitte 1927)

Flugleiter: Carl Drechsel (1924 - mind. April 1925).

Fluglehrer: August Heinzinger, Josef Huber.

—

AUSTEEWCHT—

Hermann Palmer, um 1917 als Hauptmann der
Fliegertruppe. Nach dem Krieg Geschdftsfiihrer
der Siiddeutschen Sportflug GmbH, Béblingen.

Eberhard von Conta, Leutnant a.D., Geschdftsfiihrer der
Oberfrdnkischen Sportflug GmbH, Bamberyg.
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Theodor ,Theo” Croneifs, Leutnant a.D., im 1. Martin Zander, Major a.D., im 1, Weltkrieg Fiihrer

Weltkrieg Fihrer einer Jagdstaffel an der Dar- einer Jagdstaffel, dann Leiter der Jagdfliegerschule
danellen-Front (Tiirkei). 1925 Griindungsgesell- Vincennes. Ab 1924 Geschdftsfiihrer der Sportflug
schafter der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken GmbH Hannover.

und Oberpfalz in Fiirth und deren erster Ge-

schdftsfiihrer.

(Slg. Ott/ADL)

Die meisten Publikationen nach 1945, in denen die Sportflug-Organisation mehr oder minder ausfiihrlich behandelt wird,
enthalten leider etliche Fehler und Widerspriiche - nicht nur im Hinblick auf den historischen Sachverhalt sondern auch
bezogen auf die handelnden Personen. So werden zum Beispiel die beiden Geschaftsfiihrer Nopitsch und Riezler der Unter-
frankischen Sportflug GmbH einfach ,unterschlagen, stattdessen wird die Leitung der Wiirzburger Fliegerschule oft von
Anfang an Robert Ritter von Greim zugeschrieben. Dies war praktisch gar nicht méglich, denn v. Greim befand sich von Au-
gust 1924 bis Mai 1927 in China und leitete dort die Militarfliegerschule Kanton. Er wurde erst Mitte 1927 zum Geschafts-
fiihrer der Unterfrankischen Sportflug GmbH bestellt - also zu einem Zeitpunkt als die Schule bereits unter Regie der Deut-
schen Luftfahrt GmbH (DLG) arbeitete.

Andere Autoren, wie etwa Karl Ries in seinem Buch ,Flugzeugfiihrerschulen 1919-1945% ordneten der Sportflug GmbH
Namen von angeblichen Fluglehrern zu, die einer sorgfiltigen Uberpriifung nicht standhalten. Entweder 14t sich iiber-
haupt keine Verbindung zur Sportflug-Organisation nachweisen oder es steht fest, dafd die Betreffenden erst titig gewesen
sind, als die Sportflug GmbH bereits in Liquidation gegangen und der Betrieb auf die DLG tibergeleitet war. Beispiele:

Leopold Anslinger (Belege fiir Aktivititen wahrend der Sportflug-Zeit lief? sich nicht finden)
Heinrich Benz (erst zur DLG-Zeit tatig)

Gustav Engwer (wahrscheinlich erst zur DLG-Zeit tatig)

Hermann Weller (erst zur DLG-Zeit tatig)

Auch im Band 1 des Buches ,Die Flugzeugfiihrer-Ausbildung der Deutschen Luftwaffe 1935 - 1945“ von Sven Carlsen und
Michael Meyer sind einige drgerliche Fehler enthalten. Zum Beispiel hatte Walter Fruhner niemals die Leitung der Luftree-
derei Magdeburg inne (tatsdchlich arbeitete nur sein Bruder Otto dort, und zwar als Fluglehrer). Und Albert Vierling war
nicht Leiter der Sportflug GmbH Schleifsheim, sondern Geschaftsfiihrer der tibergeordneten Bayerischen Sportflug GmbH.

Seite 19
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Flugzeugpark der ersten Stunde

Die Erstausstattung der Sportflug-Filialen, die im Jahr 1924 ihren Betrieb aufnahmen, bestand fast ausschlieflich aus Flug-
zeugtypen, die sich bereits im ersten Weltkrieg als Schulflugzeug bewéahrt hatten: Albatros B II und LVG B III. Beides wa-
ren zweisitzige, verspannte Doppeldecker, ausgeriistet mit dem Sechszylinder-Reihenmotor Mercedes D I oder D II (Nenn-
leistung 100 PS/ 74 kW bzw. 120 PS/ 88 kW).

Albatros hatte den Typ B II unter der firmeneigenen Typenbezeichnung L 30 neu aufgelegt, aufRerdem wurde er von ver-
schiedenen kleinen Herstellern nachgebaut, namlich:

Deutscher Lloyd Flugzeugwerke GmbH (Berlin) als DLFW B 1I,
Heinrich Sellhorn & Co (Berlin) als HSS 1,

Westfalenwerk GmbH (Miinster) als B Il bzw. DLFW B I,
Flugzeugbau Julius Hiiffer (Paderborn/Miinster) als B II.

Die Albatros L 30
mit dem Kennzei-
chen D-481 war fiir
die Albatros-Flug-
zeugwerke als Ei-
gentiimer  zugelas-
sen.

Die Luft-Verkehrs-Gesellschaft hatte ihren Typ B III nach dem ersten Weltkrieg noch in kleinerer Stiickzahl weiterge-
baut und angeboten. Die bei Liquidation der LVG im Jahre 1920/21 noch vorhandenen Zellen waren spater giinstig zu be-
kommen und brauchten nur sachgerecht aufmontiert und mit Motor versehen zu werden. Mit dem Aufbau solcher Origi-
nal-LVG-Zellen oder dem kompletten Nachbau befaf3ten sich folgende Firmen:

Deutscher Lloyd Flugzeugwerke GmbH (Berlin), Typenbezeichnung DLFW B |,
Westfalenwerk GmbH (Miinster), Typenbezeichnung LVG B Il bzw. DLFW B |,
Aero-Sport GmbH (Warnemiinde), Typenbezeichnung Aero-Sport S L.

Die LVG B Il war in der
Zeit des ersten Weltkriegs
ein bewdhrtes Schulflug-
zeug im Dienst der deut-
schen Fliegertruppe. Auch
nach 1918 wurde das Mu-
ster noch in kleinerer
Stiickzahl weitergebaut.

Eine andere Quelle fiir die Beschaffung von LVG-Schulflugzeugen befand sich jenseits der deutschen Grenzen: 1919/20
waren grofiere Stiickzahlen an LVG-Zellen aus ehemaligen Militarbestdnden in das neutrale Ausland geschafft worden, um
sie vor der Zerstorung (gemaf3 Versailler Vertrag) zu retten. Ein gutes Dutzend solcher LVG B III-Zellen ohne Motor konnte
die Bayerische Sportflug 1924 in Holland giinstig erwerben und einige davon in Wiirzburg durch eigenes Personal nach
und nach aufriisten lassen.
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Die  Firma  Aero-Sport
GmbH in Warnemiinde
baute das Muster LVG B Il
in den 1920er Jahren nach.
Die  offizielle Typenbe-
zeichnung lautete Aero-
Sport S L

Das Foto zeigt einen sol-
chen Nachbau mit der Zu-
lassung D-535. Seine An-
strichfarbe wurde als hell-
blau beschrieben.

(Slg.Werner)

Die Beschaffung der Typen Albatros B II und LVG B III als Erstausstattung machte durchaus Sinn: Mit diesen bewéahrten
Schulflugzeugen ging man keinerlei Risiko ein, sie standen kurzfristig zur Verfligung, und die ehemaligen Militarpiloten
konnten ihre Kenntnisse auf vertrauten Maschinen auffrischen.

Als einzige Nachkriegsentwicklung befanden sich im Flugzeugpark der Sportflug GmbH zunédchst nur drei Doppeldecker
des Typs Dietrich DP II a. Allerdings entsprach der Dietrich-Entwurf in Form und Konstruktion sehr stark dem Jagdflug-
zeug Fokker D VII des 1. Weltkriegs und liefs sich deshalb nur bedingt als Neuentwicklung ansprechen. Die DP Il a war im
Gegensatz zur Fokker D VII als Zweisitzer ausgelegt und hatte zum Antrieb einen luftgekiihlten 7-Zylinder Siemens-
Sternmotor vom Typ Sh 5 (Leistung 77/82 PS). Fiir die Anfangerschulung war die Maschine weniger geeignet, da sie einige
fliegerische Erfahrung verlangte. Aufierdem erwiesen sich die Siemens-Motoren der ,ersten Generation“ (Sh 4, Sh 5 und
Sh 6) als sehr storanfallig. Berichte der Flugwache Fiirth beklagten z.B., daff kaum ein Schulflug mit Sh 5 ohne Motorpanne
verlief und daf? die Streckenfiihrung der zum Erwerb des Flugzeugfiihrerscheins A notwendigen 300 km-Fliige tunlichst so
ausgewahlt werden mufdte, dafd moglichst viele Notlandeplatze zur Verfiigung standen. Deshalb bevorzugte man allgemein
die zwar veralteten, aber mit dem sehr zuverldssigen Mercedes 6-Zylinder-Reihenmotor ausgeriisteten Kriegsdoppeldek-
ker.

Die Dietrich DP Il a war bei der Sportflug GmbH nur in geringer Stiickzahl vertreten, weil sie einige fliegerische
Erfahrung verlangte und deshalb fiir die Anfdngerschulung weniger geeignet war. AufSerdem erwiesen sich die
Siemens-Motoren der ,ersten Generation” (wie im Bild der Sh 5) als sehr stéranfdllig.

(Slg.Werner)
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Praktischer Betrieb im Jahr 1924

Als erste Schulen nahmen im Herbst 1924 die Sportflug-Gesellschaften in Stettin, Hannover, Magdeburg und Wiirzburg den
Betrieb auf.

Stettiner Sportflug GmbH

In Stettin startete der erste Anfangerschulkurs am 1.10.1924 mit zwei frisch gelieferten Albatros L 30-Doppeldeckern
(D-476 und D-497). Leider ging die D-497 bereits am 19. Oktober durch Absturz verloren, Fluglehrer Arthur Schultz kam
dabei ums Leben. Im Folgemonat trafen zwei weitere L 30 in Stettin ein (D-479 und D-501); allerdings reichte das nicht
aus, um die vorgesehene Mindestzahl von 4 Flugzeugen zu gewahrleisten. Deshalb wurde Anfang 1925 eine neue L 30
nachgeliefert (D-511).

Die Albatros L 30, D-476, wurde gegen Ende September 1924 ab Werk an die
Stettiner Sportflug GmbH geliefert.

Im November 1924 traf die Albatros L 30, D-501, frisch in Stettin ein, als Ersatz fiir die

abgestiirzte D-497 des gleichen Musters.
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Sportflug GmbH Hannover

In Hannover sind die ersten Flugbewegungen im September 1924 nachweisbar. Fluglehrer Willi Stor holte am 1.9.1924 bei
den Hiifferwerken in Miinster eine DLFW B II (Kennzeichen D-351) ab. Ab 8.9.1924 muf3 die Sportflug GmbH Hannover
mindestens eine weitere Albatros B Il besessen haben, denn in den Meldungen der Flugwache Vahrenwald erscheinen bis
zum Marz 1925 immer wieder Fliige mit Albatros-Maschinen ohne Eintragungszeichen. Da auch keine Werknummern an-
gegeben sind, ist leider nicht ersichtlich, ob es sich immer um ein und dasselbe Flugzeug handelte oder ob mehrere Ma-
schinen des gleichen Typs anwesend waren.

DLFW B II der Sport-
flug GmbH Hannover,
im  Fiihrersitz ~ Willi
Stor. Vermutlich han-
delt es sich um die
D-351.

Am 16.9. meldete die Flugwache auf3erdem Fliige einer Rumpler C I der Sportflug Hannover, ebenfalls ohne Kennzeichen.
Diese Maschine scheint aber nur ganz kurz benutzt worden zu sein, denn sie taucht spater nicht wieder auf. Vermutlich
handelte es sich um die ehemalige D-107, eine Rumpler C I, die der Vorlaufergesellschaft Fabeck & Stollberg gehort hatte
und im September 1924 an die Focke-Wulf AG nach Bremen verkauft worden war.

Der eigentliche Schulbetrieb begann in Hannover vermutlich, ebenso wie in Stettin, am 1. Oktober 1924. Die Hannoveraner
blieben in den ersten Betriebsmonaten zu ihrem Gliick von schweren Unfaillen verschont.

Im September 1924 berichtete die Flugwache Hannover tiber Fliige einer Rumpler C I, die der Sport-
flug GmbH Hannover gehérte. Leider wurden keine weiteren Einzelheiten genannt. Das Foto zeigt ei-
ne Maschine des gleichen Typs, die beim Rumpler Luftverkehr eingesetzt war. (Slg. Koos/ADL)
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Fliegen mit Flugzeugen ohne Eintragung in der Luftfahrzeugrolle

Das damalige Luftverkehrsgesetz erlaubte die Benutzung von Luftfahrzeugen, die nicht in die amtliche Luftfahrzeugrolle
eingetragen waren, sofern eine Begutachtung durch einen amtlichen Sachverstandigen stattgefunden hatte und solange
das betreffende Flugzeug die sogenannte Flughafen-zone nicht verliefR. Fiir Erprobungsfliige und Platzrunden mit An-
fangern reichte das allemal, denn die Flughafenzone war definiert als der {iber einem Flugplatz befindliche Luftraum in
Form eines Zylinders mit 20 km Durchmesser. Dabei mufdte mindestens eine solche Flugh6he eingehalten werden, daf
das Luftfahrzeug im Gleitflug (d.h. mit ausgeschaltetem Motor) jederzeit sicher den Platz erreichen konnte.

Sollten Fliige auferhalb der Flughafenzone stattfinden, bestand die Mdglichkeit, beim RVM eine sog. vorlaufige Zulas-
sung zu beantragen. lhre Giiltigkeit war auf einen bestimmten Zeitraum beschrankt (selten ldnger als 1 Monat) und er-
losch dann automatisch. Eine Verlangerung war unter bestimmten Voraussetzungen moglich. In besonders eiligen Fal-
len erteilte das RVM vorlaufige Zulassungen auch per Telegramm,; hierfiir biirgerte sich schnell der Begriff ,telegraphi-
sche Zulassung” ein. Flugzeuge mit vorlaufiger Zulassung waren von der Verpflichtung befreit, aufierlich sichtbare
Kennzeichen zu tragen.

Luftreederei Magdeburg GmbH

In Magdeburg iibernahm die Sportflug GmbH mit dem Erwerb der Geschiftsanteile der Luftreederei Magdeburg (ca. Au-
gust 1924) zugleich die beiden vorhandenen Dietrich-Doppeldecker DP Il a (D-363 und D-381). Zur Anfangerschulung wa-
ren diese Maschinen allerdings weniger geeignet, deshalb wurde der Flugzeugpark im September/Oktober 1924 um drei
Albatros L 30 erganzt (D-478, D-494 und D-498), sodafd auch in Magdeburg der echte Schulbetrieb im Oktober beginnen
konnte. Ahnlich wie in Stettin war bereits nach wenigen Wochen ein erster Totalverlust zu verzeichnen: Die D-478 wurde
am 8.11.1924 durch Vergaserbrand am Boden zerstort, Menschen kamen dabei zum Gliick nicht zu Schaden. Als Ersatz fiir
die zerstorte Maschine traf gegen Jahresende eine neue Albatros L 30 ein (D-504).

Den Dietrich-Doppeldecker
DP Il a, D-363, tibernahm die
Luftreederei ~ Magdeburg
1924 von ihren gleichnami-
gen Vorgdngergesellschaft.
Die Maschine eignete sich
allerdings weniger zur An-
fingerschulung.

(Slg. Ott/ADL)
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Ein weiteres Foto der Dietrich-
DP II a, D-363, welche die Luft-
reederei Magdeburg von ihrer
Vorgdngergesellschaft tiber-
nahm. (Slg. Ott/ADL)

Das Muster Albatros L 30 war
in ihren Flugeigenschaften
harmloser und konnte unbe-
denklich fiir die Schulung von
Fluganfingern verwendet
werden.

Auf dem Foto wird die Alba-
tros L30 D-498 mit dem
Taufnamen ,Bolli“ (am Leit-
werk) unter Einsatz von
12 MS (MS=Menschenstdrke)
in die Magdeburger Halle ge-
schoben.

(Slg. Ott/ADL)

Drei Maschinen des Magdeburger Flugzeugparks vor der Halle: Rechts im Vordergrund die Heinkel HD 32, D-663, dahinter
im linken Bildbereich die beiden Albatros L 30, D-537 und D-536. (Slg. Ott/ADL)
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Unterfrankische Sportflug GmbH, Wiirzburg

In Bayern wurde als erste Sportflug-Filiale am 13.10.1924 in Wiirzburg die Unterfrankische Sportflug GmbH gegriindet. Sie
konnte sich auf die geleistete Vorarbeit der ,Arbeitsgemeinschaft zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Unter-
franken e.V.“ stiitzen, die im Juni 1924 eine Flugsportschule (Leitung Oblt. Heinz Seywald) frisch eroffnet und wahrend des
Sommers bereits einen Gleit- und Segelflugkurs fiir insgesamt 28 Jungflieger abgehalten hatte. Im November 1924 wurde
die Wiirzburger Schule mit allen Eigentumswerten in die neue Gesellschaft tiberfiihrt. Dazu gehoérten u.a. folgende Motor-
flugzeuge:

1 Udet U 10 (D-459),

1 Udet U 7 ,Kolibri“ mit Douglas-Motor 750 ccm (18 PS/ 13 kW),

1 Messerschmitt S 16 mit Douglas-Motor 750 ccm (21 PS/ 15 kW),

1 Messerschmitt S 15 mit Douglas-Motor 500 ccm (14 PS/ 10 kW).

An Segelflugzeugen wurden von der Arbeitsgemeinschaft iibernommen: 1 Messerschmitt S 14 und 2 Messerschmitt S 10, je
1 Espenlaub E 5, Espenlaub-Gleiter und Weltensegler ,Frohe Welt" sowie 2 Hangegleiter Typ Pelzner.

(oben): Offizielle Eréffnung der
Fliegerschule Wiirzburg am
20.06.1924. Anwesend waren
u.a. Kronprinz Rupprecht von
Bayern (1) und Hptm. Heinrich
Nopitsch (2), der Vorsitzende
der Wiirzburger Arbeitsge-
meinschaft und spdtere Ge-
schdftsfiihrer der Unterfrdnki-
schen Sportflug GmbH.

(links):  Die unterfrdnkische
Sportflug-Filiale tibernahm von
der Wiirzburger Arbeitsge-
meinschaft u.a. den Sportein-
decker Udet U 10, D-459, in ihre
Organisation.

(Beide Fotos Slg. Heinz Grdif)
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Auch drei Kleinmotorflugzeuge iibernahm die Unterfrdnkische Sportflug GmbH von ihrer Wiirzburger Vorlduferin:
(oben): Udet U7 ,Kolibri“ mit Douglas-Motor von 18 PS (13 kW), aufgenommen vor den neuen Flugzeughallen.
(Mitte): Messerschmitt S 15, ausgertistet mit Douglas-Motor von 14 PS (10 kW).

(unten): Messerschmitt S 16, mit Douglas-Motor von 21 PS (15 kW), bei Erdffnung der neuen Fliegerschule Wiirzburg.

Uinterfrink. QS;DO]’ lﬂ 24 g G b H | priefopraer

Unterfrdnkischen
. Sportflug GmbH,
Flug-Schule Wiirzburg Wiirzburg
Telepbon Nr. 4679 *

Postsdbeckkonto: Amt Nirnberg 24045

Wiirzburg, Flugplatz Galgenberg
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Im September 1924 konnte die Arbeitsgemeinschaft/Unterfrankische Sportflug von den Junkers-Flugzeugwerken ein Pas-
sagierflugzeug des Typs F 13 (ohne Motor) giinstig erwerben. Die Maschine sollte zur Propaganda fiir den Flugsport die-
nen und bei Erschliefung weiterer Geldmittel fiir die Wiirzburger Schule helfen. Auflerdem bestand zeitweilig die Absicht,
mit ihr einen Anschlufiluftverkehr Wiirzburg - Bad Kissingen zu betreiben. Das Flugzeug war bereits im Marz 1924 kurz-
zeitig als D-358 fiir die Junkerswerke geflogen, seine Zulassung aber inzwischen abgelaufen. Nach Einbau des im Besitz der
Wiirzburger Schule befindlichen BMW III a-Motors konnte die F 13 im Oktober 1924 soweit flugfertig gemacht werden,
daf nur noch die amtliche Zulassung fehlte. Junkers-Pilot Prautzsch fiihrte am 11.10. mit der Maschine drei Erprobungs-
fliige zwischen Fiirth und Wiirzburg durch, auflerdem mehrere Platzfliige rund um das Flugfeld am Wiirzburger Galgen-
berg. Anschlieffend blieb die F 13 dort abgestellt.

Im September 1924 kaufte die Arbeitsgemeinschaft Unterfranken /Unterfrdnkische Sportflug von den Junkers-
Flugzeugwerken eine Junkers F 13, deren ehemalige Zulassung D-358 schon ldngere Zeit abgelaufen war, und
machte die Maschine in Eigenregie bis Mitte Oktober 1924 wieder flugfertig. Nach mehreren Erprobungsfliigen
blieb das Flugzeug aber bis ins Friihjahr 1925 in Wiirzburg abgestellt. (Slg.Werner)

Am 13.11.1924 nahm die Unterfrankische Sportflug GmbH ihren eigentlichen Flugbetrieb mit den verfligbaren Schul-
maschinen und Kleinflugzeugen auf. Die planméafige Ausbildungsarbeit konnte aber noch nicht anlaufen, weil zu diesem
Zeitpunkt erst ein flir die Anfangerschulung geeignetes Flugzeug vorhanden war, namlich eine Albatros L 30, die allerdings
noch der Zulassung bedurfte. Eine weitere L 30 befand sich Ende Dezember 1924 auf dem Transport von Berlin nach
Wiirzburg. Nachdem auch diese Maschine eingetroffen war, konnte am 7. Januar 1925 der erste Anfangerschulkursus be-
ginnen. Die beiden , Albatrosse” erhielten iibrigens spater die Kennzeichen D-568 und D-569.

Im November 1924 besaf3 die Unterfrdnkische Sportflug GmbH erst ein Flugzeug, welches sich fiir

die Anfingerschulung eignete, ndmlich eine Albatros L 30.
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Flugschule Schleifdheim GmbH / Oberbayerische Sportflug GmbH

Bereits einen guten Monat vor der Unterfrankischen Sportflug, ndmlich am 2.9.1924, war die ,Flugschule Schleiffheim
GmbH"“ entstanden, allerdings zunidchst nur auf dem Papier. Seitens der Bayerischen Sportflug bestand die Absicht,
Schleiffheim als zweite Schule in Bayern (nach Wiirzburg) zu etablieren, sobald die zur Verfiigung gestellten Reichs- und
Landesmittel dies erlaubten. Einstweilen konnte man nur Vorbereitungsarbeiten durchfiihren, wie etwa die Ausarbeitung
eines Pachtvertrags mit dem Bayerischen Finanzministerium fiir die Schleifheimer Werftanlagen. Auflerdem liefen Ver-
handlungen mit der Junkers Luftverkehr AG iiber eine gemeinsame Nutzung der Werft Schleifheim und den gemeinsamen
Betrieb der Fliegerschule. Dabei war vorgesehen, dafd die Sportflug GmbH fiir die Anfanger- und Sportschulung zustandig
sein sollte, wahrend Junkers die Weiterbildung zum Verkehrspiloten iibernehmen wiirde. Alle benétigten Schulflugzeuge
sollten von Junkers gestellt und unterhalten werden.

Nachdem dieser Plan sich zerschlagen hatte, erfolgte am 4.12.1924 die Umbenennung der Flugschule Schleifheim GmbH in
»,Oberbayerische Sportflug GmbH". Ende Januar 1925 zog die Gesellschaft offiziell in die Schleifheimer Werft um, ohne
aber bis zu diesem Zeitpunkt echten Flugbetrieb durchgefiihrt zu haben.

] N

Die Junkers Luftverkehrs AG war 1924/25 einer der grifsten Nutzer des Flugplatzes Schleifsheim fiir die Betreuung ihrer im
Einsatz befindlichen Verkehrsflugzeuge. In den ausgedehnten Hallenanlagen sind zu dieser Zeit, soweit erkennbar, nur Jun-
kers F 13-Maschinen versammelt. Die Flugschule SchleifSheim spielte 1924 noch gar keine Rolle, erst 1925 begann sich mit
Betriebsaufnahme der Oberbayerischen Sportflug GmbH das Bild langsam zu verdndern.

Oberfrankische Sportflug GmbH, Bamberg

Als niachste bayerische Regionalgesellschaft wurde am 15.10.1924 die ,Oberfrankische Sportflug GmbH"“ in Bamberg ge-
griindet. Hier ging die Initiative nicht von der Bayerischen Sportflug aus, sondern von der ,Arbeitsgemeinschaft zur Forde-
rung von Flugsport und Flugtechnik in Oberfranken e.V.“ sowie von Bamberger Wirtschaftskreisen. Ziel der Oberfranki-
schen Sportflug war es, in Bamberg eine Schule fiir das Training von fertig ausgebildeten Flugzeugfiihrern sowie fiir die
Umschulung von ehemaligen Militarpiloten aufzuziehen.

In Miinchen war man nicht sehr begeistert von dieser Neugriindung, konnte aber eine Beteiligung der Bayerischen Sport-
flug nicht ganzlich ablehnen und erklarte sich deshalb bereit, 20 % des Stammbkapitals zu zeichnen.

Bis zum Jahresende 1924 verfiigte die Oberfrankische Sportflug GmbH noch iiber keinen eigenen Maschinenpark und
konnte auch keinerlei Flugtatigkeit mit fremdem Gerat ausiiben.
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Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Fiirth

Als letzte Regionalgriindung in Bayern folgte am 6. Dezember 1924 die ,Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz“
mit Sitz in Firth. Hinter dieser Griindung standen sowohl Niirnberg-Fiirther Wirtschaftskreise als auch die ,Arbeits-
gemeinschaften zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Mittelfranken und in Oberpfalz“. Namentlich ist hier als
treibende Kraft besonders Theo Croneif hervorzuheben, damals Geschéftsfithrer der Arbeitsgemeinschaft Mittelfranken.

Die Bayerische Sportflug hatte schon im Vorfeld der Griindung klargestellt, dafi sie zwar wie im Fall Bamberg bereit sei,
sich als Gesellschafter zu beteiligen, dafd aber weder vom Reich noch vom Freistaat Bayern Zuschiisse zu erwarten seien.
Deshalb empfahl man auch den Fiirthern, keine Anfangerfliegerschule sondern eine Trainingsschule fiir fertige Piloten und
sog. ,Umschiiler” einzurichten. Hier bestiinde noch am ehesten Aussicht auf spatere Unterstiitzung seitens der Bayerischen
Sportflug GmbH. Bis dahin aber mifiten sie sich allein aus Zuwendungen kommunaler Kérperschaften und Spenden der
regionalen Verbande und Institutionen finanzieren.

Trotz dieser eher diisteren Aussichten wurde schon am 9.12.1924, also nur wenige Tage nach der Griindung, als erstes
Ubungsflugzeug ein Dietrich-Doppeldecker DP II a beschafft. Der Maschine mit dem Kennzeichen D-505 war allerdings ein
recht kurzes Dasein beschieden: Sie mufite bereits am 31. Januar 1925 als Totalschaden abgeschrieben werden. Wie es da-
zu kam, wird im Kapitel , Teilnahme an Flugwettbewerben“ naher beschrieben.

o
il

v

Die Dietrich-Gobiet DP I a mit dem Kennzeichen D-505 wurde im Dezember 1924 als erstes Flugzeug der ,Sport-
flug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz” (Fiirth) in Betrieb genommen. Das Foto zeigt die Maschine im Januar
1925, versehen mit der Startnummer 1 fiir die Teilnahme am Zugspitzflug. Leider packte am 31.1.1925 wdhrend
des Wettbewerbs eine heftige Fallbée die D-505 wihrend der Umkreisung der Zugspitze und driickte sie hinunter
auf den Schneefernerkopf. Da ein Riickstart von dort unméglich war, mufSte das Flugzeug aufgegeben werden.
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Auswahl der Flugschiiler

Die Vergabe der Ausbildungsplitze an den Schulen der Sportflug GmbH erfolgte im Einvernehmen zwischen RWM und
RVM (bzw. in Bayern dem Staatsministerium fiir Handel, Industrie und Gewerbe). Eine bestimmte Anzahl Platze stand der
Reichswehr zu und wurde mit jungen Offizieren und Offiziersanwartern belegt, die auf Vorschlag der Referenten z.b.V. aus
den einzelnen Wehrkreisen kamen. Die Auswabhl fiir das ,zivile“ Kontingent hatte man im wesentlichen an die bestehenden
Luftfahrtorganisationen delegiert: Deutscher Luftfahrt-Verband, Ring der Flieger und Verband der Akademischen Flieger-
gruppen, in Bayern auch die Arbeitsgemeinschaften zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik, schlugen geeignete
Kandidaten vor. Die endgiiltige Entscheidung lag dann bei den Aufsichtsraten und Geschéftsfithrungen der Sportflug GmbH
Berlin bzw. der Bayerischen Sportflug GmbH.

Das Aufnahmealter von zivilen Kandidaten war auf 18 bis hochstens 24 Jahre festgelegt. Sie mufdten im Besitz des Abiturs
sein, in Ausnahmefillen wenigstens die Obersekundareife haben oder eine abgeschlossene Mittelschulbildung mit an-
schliefRender Fachschulausbildung (z.B. Technikum, Maschinenbauschule) nachweisen kénnen. Generell wurde grofder
Wert auf eine technische Vorbildung gelegt. Auferdem hatten alle angehenden Flugschiiler im Besitz des Deutschen Turn-
und Sportabzeichens sowie des Freischwimmerzeugnisses zu sein. Vor Eintritt in die Fliegerschule mufdte die Tauglichkeit
zum Flugdienst durch einen Vertrauensarzt der Sportflug GmbH bescheinigt werden.

Die reinen Schulungskosten beliefen sich bis zum Fiihrerschein ,A" fiir Landflieger auf 5.000 RM, fiir Seeflieger auf 7.500
RM. Hinzu kamen monatliche Kosten fiir Unterkunft und Verpflegung in Héhe von 140 RM, davon wurden dem zivilen
Flugschiiler 25 RM als Taschengeld ausgezahlt.

Gemaf ihrer Satzung als gemeinniitzige Gesellschaft gewahrte die Sportflug GmbH unter bestimmten Umstdnden finanziel-
le Erleichterungen. Beispielsweise erliefd man besonders geeignet erscheinenden zivilen Kandidaten die Schulungskosten
teilweise oder sogar ganz. Die hierfiir erforderlichen Mittel wurden in erster Linie durch Beihilfen des Reiches und einiger
grofierer Lander aufgebracht. In der Praxis machten die Sportflug Gesellschaften von dieser, eher als Ausnahme gedachten
Regelung reichlich Gebrauch: So berichtete zum Beispiel die Filiale Wiirzburg, daf3 seit der Aufnahme des Schulbetriebs bis
Ende Oktober 1925 erst vier Schiiler die vollen Ausbildungsgebiihren von 5.000 RM gezahlt hatten.

Die monatlichen Unterhaltskosten mufidte der Flugschiiler normalerweise selbst tragen. Liefd dessen finanzielle Situation
dies nicht zu, gab es zwei Moglichkeiten: Entweder kamen die entsendenden Verbande teilweise bzw. ganz fiir den Unter-
halt auf oder sie vermittelten einen sog. ,Fliegerpaten®, der die Finanzierung der Unterhaltskosten mindestens zum Teil
iibernahm. Letzteres funktionierte in dhnlicher Weise wie bei den studentischen Korporationen, wo der aktive Nachwuchs
- zum Teil auch heute noch - traditionell von den , Alten Herren“ unterstiitzt wird.

Offiziersanwarter der Reichswehr, die fiir die Flugausbildung von ihrem Stammtruppenteil beurlaubt waren oder die be-
reits vor ihrem offiziellen Eintritt in die Reichswehr zur Sportflug GmbH kommandiert wurden, blieben kostenfrei, weil
das RWM samtliche Aufwendungen iibernahm.

Alle zivilen Flugschiiler mufdten einen sog. ,Verpflichtungsschein® unterschreiben (als Beispiel ist auf der folgenden Seite
ein Muster abgedruckt, wie es die Unterfrankische Sportflug GmbH in Wiirzburg 1925 verwendete). Die eingegangenen
Verpflichtungen unterlagen der Geheimhaltung; es existierte jeweils nur ein Exemplar des Scheins in den Akten der Flug-
schule, der Kandidat bekam keine Kopie ausgehandigt.

Die Einhaltung der meisten Pflichten stellte fiir die flugbegeisterten jungen Manner kein Problem dar - war doch Fliegen
ihr erstrebtes Ziel. Bemerkenswert ist aus heutiger Sicht das Einbeziehen staatsbiirgerlichen Verhaltens in die Verpflich-
tung: Die Schiiler durften sich an ,keiner der Sportflugbewegung abtraglichen und dem Staatsinteresse gegeniiber feindli-
chen Handlung beteiligen“. Hier kommt deutlich der politische Hintergrund der Sportflug GmbH zum Ausdruck.

Mindestens ab Juni 1925 ist belegt, dafd die Abwehrdienststellen der Reichswehr fallweise eingeschaltet wurden, um die
personlichen Verhéltnisse der Bewerber zu iiberpriifen !
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Verpflichtungsschein

(nur in einer Ausfertigung zu erstellen und bei
den Akten der Flugschule zu verwahren)

Ich, (Vor- u. Zuname, Stand),
wohnhaft in (Ort und Strafde),
geboren am (Datum) zu (Ort, Kreis und Land),

verpflichte mich hiermit vom Tage des Eintritts bei der Unterfr. Sportflug G.m.b.H. auf die Dauer von 6 Monaten
zu allen Dienstleistungen in der Flugschule Wiirzburg. Ich erkenne die dort giiltigen allgemeinen Dienstanord-
nungen und die besonderen Vorschriften fiir die Ausbildung als Flugzeugfiihrer an, nebst etwa noch zu verfi-
genden Erginzungs- und Anderungsbestimmungen.

Dafiir, daf3 es die Unterfr. Sportflug G.m.b.H. unternimmt, mich als Flugzeugfiihrer auszubilden, verpflichte ich
mich insonderheit:

1.) Den fiir die Flugausbildung erforderlichen Obliegenheiten wahrend meiner Dienstverpflichtung mit grofiter
Gewissenhaftigkeit nachzukommen und die erteilten Anweisungen pflichtgetreu zu erfiillen.

2.) Die in der Flugschule erlangten fliegerischen Kenntnisse durch moglichst vielseitige Betdtigung im Sportflug
zu erhalten, hierzu insbesondere jihrlich eine mehrwéchige Ubung zum Nachweis der Flugfahigkeit bei einer
von der Unterfr. Sportflug G.m.b.H. zu bestimmenden Stelle und auf besonders bezeichneten Flugzeugtypen ab-
zulegen und aufderdem eine stiandige theoretische Weiterbildung in der Flugtechnik zu betreiben.

3.) An keiner der Sportflugbewegung abtraglichen und dem Staatsinteresse gegeniiber feindlichen Handlung
mich zu beteiligen.

4.) Einem etwaigen Aufruf zur Ausiibung des Flugdienstes auf Anfordern der Unterfr. Sportflug G.m.b.H. jeder-
zeit und ohne Vorbehalt Folge zu leisten.

5.) Von der eingegangenen Verpflichtung Dritten gegeniiber nicht zu sprechen.

Die Aufthebung der Verpflichtung und Entlassung vor Ablauf der Dienstleistung zur Ausbildung kann:

a) von seiten der Flugschule jederzeit mit 8tagiger Kiindigungsfrist verfiigt werden auf Grund von Ungeeignet-
heit, Unwiirdigkeit oder hoherer Gewalt.

b) von seiten des Flugschiilers ohne Einhaltung eines besonderen Termins erbeten werden, bei nachgewiesener
korperlicher Untauglichkeit oder bei schwerwiegender Veranderung der personlichen Verhéltnisse.

Die Entscheidung trifft in beiden Fallen der Leiter der Unterfr. Sportflug G.m.b.H. Vom Flugschiiler etwa voraus-
gezahlte Ausbildungskosten werden - insoweit sie nicht in Anspruch genommen wurden - zuriickerstattet.

Durch diese Verpflichtung erwachst dem Flugschiiler keinerlei Anspruch auf Flugausbildung, diese kann viel-
mehr ohne Fristbestimmung nach Mafégabe der besonderen Umstidnde und nach freiem Ermessen durch die
Unterfr. Sportflug G.m.b.H. ganz oder teilweise eingestellt werden.

Seite 32

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



Ablauf der Ausbildung

An den Schulen der Sportflug GmbH konnten aktive Reichswehrangehdrige und ehemalige Offiziere der kaiserlichen Flie-
gertruppe ihre fliegerischen Kenntnisse und Fertigkeiten auffrischen und ggf. anstelle der nicht mehr giiltigen Militarflugli-
zenzen neue zivile Scheine erwerben. Gleiches galt fiir die Beamten der Luftpolizei, die zum tiberwiegenden Teil auch der
alten Fliegertruppe entstammten. Aufderdem boten die Sportflug-Zweigstellen fertig ausgebildeten Jungfliegern Gelegen-
heit, sich in Ubung zu halten und Flugerfahrung zu sammeln.

Gleichzeitig bildeten die Schulen der Sportflug GmbH neue Piloten aus, wobei sich die Ausbildung zunachst nur bis zum
Flugzeugfiihrerschein ,A" erstreckte. Eine Trennung zwischen Ubungsstellen und Anfingerschulen gab es praktisch nicht,
fast alle Filialen der Sportflug GmbH nahmen beide Aufgaben wahr.

Pro Jahr sollten an jeder Schule drei Anfiangerkurse stattfinden. Allerdings konnte wahrend der Aufbauzeit der Sportflug-
Organisation diese Vorgabe selten eingehalten werden, weil entweder der notwendige Maschinenpark (noch) nicht zur
Verfiigung stand oder weil es personelle Engpasse gab. Der Lehrgang fiir die Anfanger dauerte meist 4 - 5 Monate und um-
fafdte neben der praktischen Flugausbildung natiirlich auch die Vermittlung der notwendigen Theorie sowie eine sportli-
che Schulung.

Der angehende Pilot absolvierte zunachst Fliige am Doppelsteuer gemeinsam mit dem Fluglehrer, bis dieser ihn fiir befa-
higt hielt, allein zu fliegen. Die Zahl der Schulfliige mit Lehrer durfte allerdings dreifRig nicht unterschreiten (Vorschrift der
Priifordnung).

Nach weiteren 30 Alleinfliigen konnte der Flugschiiler die theoretische Priifung und den ersten Teil der praktischen Prii-
fung ablegen, der einen Geschicklichkeitsflug sowie drei Ziellandungen beinhaltete. Damit erwarb der Schiiler den sog.
»Zwischenschein A". Der zweite Teil der praktischen Priifung bestand aus einem mindestens einstiindigen Hohenflug nicht
unter 2000 m mit anschlieRender Ziellandung sowie einem Uberlandflug von mindestens 300 km Linge mit zwei Auf3en-
landungen an vorgeschriebenen Plitzen. Nach erfolgreicher Erledigung dieses Priifungsteils wurde dann der endgiiltige
Flugzeugfiihrerschein ,A" erteilt, der zur Fiihrung von Sportflugzeugen der Klasse ,A" berechtigte. (Ndheres zur damaligen
Klasseneinteilung der Flugzeuge und Fiihrerscheine findet sich in einem separaten Kasten am Ende dieses Kapitels).

Bei der Ausbildung zum Seeflugzeugfiihrer mufdten drei Landungen auf dem offenen Meer bei Seegang 2 ausgefiihrt wer-
den, und statt des Uberlandflugs wurde ein Uberseeflug von mindestens 300 km Linge gefordert. Die iibrigen Priifungstei-
le glichen denen fiir den ,A-Schein Land*.

Das Ausbildungsprogramm der Sportflug GmbH beschrankte sich nicht allein auf die eigentliche Motorflugausbildung,
sondern beinhaltete auch eine regelmafiige Teilnahme an Freiballonaufstiegen sowie Schulungen im Gleit- und Segelflug.

Es ist wenig bekannt, dafd die Sportflug GmbH sogar eigene Ballone besafd: In der Stammrolle der Freiballone des DLV,
Stand 1925/26, sind zum Beispiel die 1000 m3-Ballone ,Boelcke®, ,Richthofen” und , Tutscheck” aufgefiihrt, die sich im
Sportflug-Eigentum befanden und vom Dresdner VfL bzw. Augsburger VfL betreut wurden. In den vom DLV regelmafiig
veroffentlichten Fahrtlisten tauchten unter den Teilnehmern stets Namen von Flugschiilern und Fluglehrern der Sportflug
GmbH auf. Auch die Sportflug-Geschaftsfiihrung ist in den namentlichen Aufstellungen zu finden: So nahm z.B. Hermann
Fricke gemeinsam mit seiner Frau am 15.10.1924 an einer fast siebenstiindigen Luftreise im Ballon ,Boelcke” teil.

(Bilder links und ndchste
Seite oben):

Auch die Erfahrung mit
Flugkérpern leichter als
Luft stand bei der Sportflug
GmbH auf dem Programm.
Zu diesem Zweck besafs die
Gesellschaft sogar eigene
Freiballone.

Die beiden Fotos entstan-
den wdhrend der Vorberei-
tung zum Aufstieg von Bal-
lon ,,Boelcke” um 1925.

(Slg. Ott/ADL)
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Welche Ziele man mit der Teilnahme der Flugschiiler verfolgte, erklarte Dr. Hugo von Abercron, ein altgedienter Bal-
lonfahrer und Vorsitzender des Freiballonausschusses des DLV auf dem 19. Deutschen Luftfahrertag 1925 folgen-
dermafien:
»Sehr wichtig ist, dafs der junge Flieger im Freiballon die Orientierung griindlich lernt. Im ruhig schwebenden Freiballon
kann man ihm die Wolkenbildung, die Gewitterbildung zeigen; was er da erlebt habe, vergifSt er nicht wieder, wenn er ein-
mal selbst ein Flugzeug zu lenken in der Lage ist. Hat er aber als Pilot die Grundlage der Orientierung nicht, so wird es ihm
bei der Ablenkung durch den Motor schwer, die Orientierung zu finden.“

Fallschirmiibungen — wdh-
rend der Flugzeugfiihrer-
Ausbildung bei der Luftree-
derei Magdeburg GmbH.
(Slg.Werner)

Schulungen im Gleit- und Segelflug fanden an denjenigen Sportflug-Filialen statt, wo die Ortlichkeit und die sonstigen Um-
stande dies erlaubten. Sie sollten dem Flugschiiler zunachst ein gewisses Maf? an fliegerischem Gefiihl vermitteln, bevor er
auf das Motorflugzeug umstieg. In einem Bericht iiber den Ausbau der Flugschule Wiirzburg, datiert vom 7. April 1925, be-
schrieb Heinrich Nopitsch, der Geschaftsfithrer der Unterfrankischen Sportflug GmbH, recht schliissig die Vorziige einer
solchen mehrstufigen Ausbildung:
,Es ist ... der Beweis erbracht, daf3 die Gleit- und Segelflugausbildung eine sehr wertvolle Vorschule zur Motorflugausbildung
ist, weil die Flugschiiler mit primitiven Mitteln Start und Landung sowie die Steuerbedienung in der Luft lernen, ohne Auf-
wand der hohen Betriebskosten und ohne das hohe Bruchrisiko beim Motorflugzeug. Zum mindesten kann diese Vorschule
als glinzende Eignungspriifung zur Beurteilung der erforderlichen geistigen Fihigkeiten und kérperlichen Gewandtheit der
Flugschiiler angesehen werden und wird dadurch eine rechtzeitige Ausmusterung ungeeigneter Flugschiiler ermdglicht.
Durch Wegfall der notwendigen Eignungsfliige und Verringerung des Bruchrisikos im Motorflugzeug werden erhebliche Ko-
sten erspart. Andererseits werden durch Schonung des Krdfteverbrauchs der Fluglehrer und durch Herabminderung der
zum ersten Alleinflug erforderlichen Schulfliige die Ausbildungsleistungen der Flugschule erhéht. Nach den bisherigen Er-
fahrungen sollte daher auf die Méglichkeit einer Gleit- und Segelflugausbildung ... nicht verzichtet werden.”
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In der zweiten Jahreshalfte 1925 schaltete die Sportflug GmbH zur Segelflugausbildung auch externe Schulen ein: So wur-
den 10 Flugschiiler, bevor ihre Motorflugausbildung begann, fiir den Zeitraum Oktober bis Dezember 1925 zunichst zur
Vorschulung an die Segelfliegerschule der Rhon-Rossitten-Gesellschaft auf der Wasserkuppe entsandt.

Bilder aus den tdglichen Abldufen bei der
Sportflug GmbH

(oben): Auch in der Motorenwerkstatt mufSten
die Schiiler das Anpacken lernen. Im Vorder-
grund erhdlt gerade eine Kurbelwelle den letz-
ten Schliff.

(Mitte): Der ,Wetterfrosch” liest an der Wetter-
station des Platzes die aktuellen Daten ab.

(unten): So wenig spektakuldr sah das Treib-
stofflager vor Ort aus.

(alle Fotos Slg. Ott/ADL)

CNLs okt
und Hauckhen vera 1,
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In Zusammenhang mit der im Herbst 1925 konzipierten Neuorganisation der Sportflug GmbH, in deren Rahmen eine weit-
gehende Spezialisierung der Sportflug-Filialen stattfand (siehe Abschnitt ,Neuorganisation“), wurde fiir die Pilotenausbil-
dung folgender Ablauf festgelegt:

2-3 Monate Vorschule (Sportschule),
3-4 Monate Anfangerschule,

3 Monate Ubungsschule,

2 Monate Flieger-Hochschule,
Gesamtdauer damit maximal 1 Jahr.

Als Vorschule diente fiir das ganze Reich die Sportflug-Filiale Stettin. Die Bewerber absolvierten hier eine vierwdochige
Probezeit. Ergab sich nach Ablauf dieser Probezeit die Eignung fiir die Fliegerlaufbahn, so wurden sie endgiiltig als Schiiler
iibernommen und verblieben weitere 4 bis 8 Wochen in Stettin. Die Tatigkeit auf der Vorschule erstreckte sich zunéchst
nur auf sportliche Ausbildung und Einfiihrung in die theoretischen Grundbegriffe der Fliegerei.

Fiir kiinftige Seeflieger trat an Stelle der Vorschule Stettin die 3-monatige Ausbildung auf einer seeméannischen Schule, die
im wesentlichen Kenntnisse der Seemannschaft vermittelte. Bewerber, die das Steuermannspatent fiir kleine Fahrt besa-
3en oder eine anderweitige seemannische Vorbildung nachwiesen, konnten von dieser Vorbereitungszeit befreit werden.

Die eigentliche Fliegerausbildung bis zum Flugzeugfiihrerschein ,A“ erfolgte dann auf den Anfangerschulen in Magdeburg
oder Schleif3heim, fiir Seeflieger in Warnemiinde. Bei guter Eignung und soweit Schulflugzeuge der Klasse ,B“ verfiigbar
waren, konnte die Schulung bis zum ,Zwischenschein B" ausgedehnt werden. Fiir diesen Zwischenschein mufdte der ange-
hende Flieger im Besitz des Flugzeugfiihrerscheins ,A“ sein und auf ,B“-Flugzeugen 30 Alleinfliige absolvieren sowie drei
Ziellandungen ausfiihren.

Besonders Begabte konnten, nachdem sie ausreichende Flugerfahrungen an den Ubungsschulen Staaken, Kénigsberg,
Boblingen und Wiirzburg gesammelt hatten, ihre Ausbildung auf der Fliegerhochschule Hannover fortsetzen, wo unter an-
derem der Kunstflug bis zur Erlangung des sog. ,K-Vermerks“ (Eintragung der Kunstflugberechtigung im Flugzeugfiihrer-
schein) auf dem Lehrplan stand.

Die eigentlichen Flugzeugfiihrerscheine ,B" und ,C“ die im gewerblichen Luftverkehr erforderlich waren, konnten da-
gegen nur bei der schon erwahnten Deutschen Verkehrsfliegerschule (DVS) in Berlin-Staaken erworben werden.

Zusammenfassend 1af3t sich feststellen, dafd die Ausbildung auf den Fliegerschulen der Sportflug GmbH planmaf3ig und oh-
ne nennenswerte Schwierigkeiten verlief, obwohl die Schiilerschaft recht gemischt war: aktive und ehemalige Offiziere ge-
horten ebenso dazu wie Studenten und Angehorige der verschiedensten biirgerlichen Berufe. Die Zusammenarbeit der
Fliegerschulen mit den Referenten z.b.V. der einzelnen Wehrkreise war im allgemeinen gut und geschah in unauffalliger
Weise. Da die Reichswehr in den Aufsichtsgremien sowohl der Sportflug-Zentrale in Berlin als auch ihrer Miinchener
Schwestergesellschaft Bayerische Sportflug GmbH vertreten war, kam es zu keinen nennenswerten Reibungen oder Span-
nungen mit denjenigen Reichswehrstellen, die aus dienstlichen Griinden eingeschaltet waren.

Klasseneinteilung der Flugzeuge und Flugzeugfiihrerscheine

Der Zwischenschein ,A" stellte eine zeitlich befristete Berechtigung zum Verlassen der sog. Flughafenzone dar. Mit ihm
durften Flugschiiler, welche die theoretische Priifung und den ersten Teil der praktischen Priifung fiir den Fiihrerschein A
erfolgreich abgelegt hatten, Uberlandfliige mit Flugzeugen der Klasse A durchfiihren.

Der Fiithrerschein ,, A" berechtigte zum Fiihren von Flugzeugen der Klasse ,A" (Gesamtgewicht maximal 1.200 kg, Hochst-
geschwindigkeit bis zu 150 km/h), jedoch nicht im gewerbsmafiigen Luftverkehr.

Der Zwischenschein ,B" wurde Inhabern des Fiihrerscheins A erteilt, nachdem sie mindestens 30 Alleinfliige und 3 Ziel-
landungen auf Flugzeugen der Klasse B erfolgreich absolviert hatten. Mit ihm durften Uberlandfliige auf B-Flugzeugen
durchgefiihrt werden.

Der Fiithrerschein ,B" berechtigte zum Fiihren von Flugzeugen der Klassen A und B (Gesamtgewicht bis zu 2.500 kg), auch
im gewerbsmafiigen Luftverkehr.

Der Fiithrerschein , C" war die eigentliche Verkehrspilotenlizenz und berechtigte zum Fiihren von Flugzeugen der Klassen
A, Bund C (Gesamtgewicht iiber 2.500 kg) im gewerbsmafiigen Luftverkehr.

Die Zwischenscheine stellte die jeweils zustiandige Landesbehorde aus, wahrend die eigentlichen Fiithrerscheine zentral
vom RVM vergeben wurden.

Die Einteilung in A, B und C war erst zum Jahresende 1924 eingefiihrt worden. Vorher gab es eine Unterscheidung nach
den Klassen I - IV. Die amtliche Bezeichnung der Pilotenlizenz lautete bis Ende 1924 ,Zulassungsbescheinigung fiir Flug-
zeugfithrer”, ab 1925 dann ,Flugzeugfiihrerschein®.
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Erlebnisse eines Flugschiilers

Nachdem im vorangegangenen Kapitel die Prinzipien der Ausbildung sowie Organisation und allgemeiner Ablauf des Schu-
lungsbetriebs dargestellt worden sind, soll nun ein Eindruck vermittelt werden, wie damalige Schiiler diese Ausbildung in
der Praxis erlebten. Zeitzeugen, die man heute noch befragen kdnnte, gibt es zwar nicht mehr, aber zum Gliick hat Walter
Rutschow in seinem Buch , Aus meinem Fliegerleben” einen langeren Abschnitt seiner Ausbildung bei der Sportflug GmbH
gewidmet. Daraus sind die nachstehenden Passagen entnommen.

Rutschow nahm am ersten Anfiangerlehrgang der Stettiner Sport-
flug GmbH teil, der am 1.10.1924 begann, und verliefd Stettin im
Mai 1925 mit dem Flugzeugfiihrerschein A. Nach weiterer Ausbil-
dung bei Sportflug GmbH Hannover, Luftreederei Magdeburg so-
wie DVS Staaken wurde er im Mai 1927 bei der Luft Hansa als
Verkehrspilot eingestellt. Im Marz 1932 wechselte Rutschow zur
DERULUFT, ging nach deren SchliefSung wieder zuriick zur DLH
und wurde dort 1937 zum Flugkapitdn ernannt, nachdem er 1 Mil-
lion Kilometer im Luftverkehr zuriickgelegt hatte. Hier nun seine
Schilderung, wie fiir ihn alles begann:

~Am 1. Oktober 1924 meldeten wir uns bei der Sportflug G.m.b.h. in
Stettin-Kreckow, wo auf dem Geldnde des ehemaligen Truppen-
libungsplatzes ein kleiner Flugplatz nebst grofsSem Denkmal war,
welches uns bei der Schulung noch oft im Wege stand, aber aus Pie-
tdtsgriinden nicht entfernt werden durfte. In dem kleinen Hangar
befanden sich zwei doppelsitzige Albatros B II-Doppeldecker, die
meine Mitschiiler und ich ehrfurchtsvoll betrachteten, da von ihnen
vielleicht nicht nur unser Leben, sondern auch unsere weitere Zu-
kunft abhing.

Wir waren ein bunt zusammengewiirfelter Haufen junger Mdnner,
von denen ich mit meinen noch nicht ganz 19 Jahren der Jiingste
war. Abgesehen von zwei Studenten, die an der Technischen Hoch-
schule in Darmstadt studierten und auf der Rhén den Segelflug be-
trieben, hatte niemand von uns bisher in einem Flugzeug gesessen,
geschweige denn tiberhaupt jemals so ein Ding gesehen.

Als Unterkunft dienten uns Baracken, in denen einstmals preussi-
sche Soldaten gewohnt hatten und die nun zum Teil mit Fliichtlin-
gen aus Oberschlesien und dem polnischen Korridor belegt waren. Walter Rutschow, aufgenommen um 1927 bei der Deut-
In dem friiheren Offizierskasino afSen wir gemeinsam mit dem Aus- schen Verkehrsflieger-Schule (DVS) wdhrend seines
bildungsleiter und den beiden Fluglehrern zu Mittag, wdhrend wir ?:’f;sggr:eu:l;;ﬁzgg?bshchzztts zum Ve;l;fzhrsplzlgten.
die tibrige Verpflegung und sonstigen Ausgaben von einem kleinen uch ,Aus meinem Fliegerleben]
Taschengeld bestritten, welches uns neben der kostenlosen Ausbil-

dung, Unterkunft und Mittagsmahlzeit gewdhrt wurde.

Unter meinen Mitschiilern befanden sich mehrere aktive Reichswehroffiziere, die ihre fliegerische Ausbildung in der Sowjet-
Union fortsetzten. Auch von meinen anderen Mitschiilern verpflichteten sich spédter manche freiwillig zur weiteren Ausbildung
in der Sowjet-Union, aber die meisten betrachteten diese kostenlose Fliegerei als zwischenzeitliches Hobby und nahmen nach
dem Erwerb des Flugzeugfiihrerscheines der Klasse A ihre berufliche Tdtigkeit oder das unterbrochene Studium wieder auf.
Nur wenige wurden ebenso wie ich Verkehrsflieger und blieben diesem Beruf treu, bis der Krieg alles zerstérte. Aber trotz der
verschiedenen Interessen entstand durch unsere gemeinsame Begeisterung fiir die Fliegerei eine wunderbare Kameradschaft,
die jene Zeit noch heute in einem strahlenden Licht erscheinen Idfst.

Der Ausbildungsleiter war im ersten Weltkrieg als Beobachter geflogen und die beiden Fluglehrer hatten sich als Jagdflieger
betitigt. Sie betrachteten ihre Aufgabe nicht als reinen Broterwerb, sondern mit dem Idealismus, der sie selbst nach jahrelan-
ger erzwungener Unterbrechung zur geliebten Fliegerei zuriickgefiihrt hatte. Der dltere unserer beiden Fluglehrer war ein
waschechter Berliner mit viel Herz und grofSer Schnauze, dessen Mundwerk selten still stand und dessen Kehle darum stets
ausgetrocknet war, wéhrend der andere, Willi Stér, der mein Lehrer wurde, sehr ruhig war, sich aber wie ein Kind freuen
konnte, wenn einer von seinen Schiilern eine gute Landung fabrizierte.

Einen Tag nach unserer Ankunft in Stettin-Kreckow wurden wir von unseren Lehrern bei einem »Einweisungsflug« krftig
durchgeschiittelt, um festzustellen, ob wir luftkrank wiirden oder Angst hdtten. Das war und blieb bis zum Ende unserer Aus-
bildung in Stettin die einzige Untersuchung auf Flugtauglichkeit. Als wir dann nach beendeter Ausbildung endlich drztlich un-
tersucht wurden, stellte sich z.B. heraus, daf$ mein Freund, der eine Brille trug, wegen seiner Sehkraft gar nicht flugtauglich
war.
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Den »Einweisungsflug« bestanden alle einwandfrei und die Freude tiber den ersten Flug in unserem Leben wurde spdter nur
noch an dem Tage tibertroffen, als wir zum ersten Mal ganz allein den »Kniippel riihren« durften.

Vor Beginn der eigentlichen Ausbildung wurde uns zundchst beigebracht, wie wir uns beim Anwerfen des Motors zu verhalten
hatten. In beiden Pilotensitzen befanden sich ein Schalter fiir den Magneten und ein Anlasser fiir die Ziindung. Bevor der
Werkmeister oder ein Monteur den Propeller durchdrehte, rief er fragend »Aus?« Erst nachdem wir mit »Aus!« geantwortet
hatten, begann er den Propeller mehrmals durchzudrehen. Danach lief3 er ihn in einer Stellung von ungefidhr 45 Grad und rief
»Freil«, woraufhin wir mit »Freil« antworteten und zugleich den Magnetschalter auf »Ein« stellten. Nunmehr versuchte er mit
einem gewaltigen Schwung des Propellers den Motor anzuwerfen, wobei wir wie wild die Kurbel des Anlassers drehten.

Wenn der Motor kalt war oder der Vergaser durch zu vieles Drehen des Propellers mehr Benzin als notwendig angesaugt hat-
te, dauerte es manchmal sehr lange, bis der Motor ansprang. Der »Propeller-Durchdreher« bzw. »Motor-Anwerfer« war wirk-
lich nicht zu beneiden, denn seine Arbeit erforderte nicht nur viel Kraft, sondern auch grofien Mut, da er immer befiirchten
mufSte, daf3 der Schiiler etwas falsch machte. Zum Gliick ist hierbei nie etwas passiert, aber der Werkmeister und die beiden
Monteure werden sicherlich nach jedem Anwurf befreit aufgeatmet haben.

Kurze Zeit nach Beginn der Ausbildung wurde unsere jugendliche Begeisterung durch den téodlichen Absturz des dlteren Flug-
lehrers stark geddmpft. Ohne den vorgeschriebenen Sturzhelm war er zu einem Probeflug gestartet und beim Anschweben zur
Landung plétzlich wegen zu geringer Geschwindigkeit senkrecht in den Boden gestiirzt. Es war fiir uns ein gewaltiger Schock,
als wir ihn aus dem Durcheinander von Draht, Holz, Streben und Leinwand hervorzogen. (Anmerkung: Bei dem tédlich verun-
gliickten Fluglehrer handelte es sich um Arthur Schulz, der Absturz geschah am 19.10.1924, siehe Kapitel ,Unfdlle und Notlan-
dungen®).

Um die aufkommende Angst zu iiberwinden, wurde die Schulung ohne Unterbrechung fortgesetzt und nur am Tage seiner Bei-
setzung unterbrochen, die mit einem gewaltigen Umtrunk endete und unter dem Motto stand: »Es wird weiter geflogen!« Bald
darauf traf mit einem Ersatzflugzeug - ebenfalls eine Albatros B-1I - ein neuer Lehrer ein, so dafs die Ausbildung in vollem Um-
fang wieder aufgenommen werden konnte. Da beide Flugzeuge dank der vorziiglichen Pflege des technischen Personals mit
wenigen Ausnahmen immer startbereit waren und auch das Wetter es gut mit uns meinte, machte die Schulung rasche Fort-
schritte.

Eines Tages war dann der grofSe Augenblick gekommen, der den Héhepunkt im Leben eines jeden Flugschiilers bildet und den
er nie vergessen wird: Der erste Alleinflug !

In einem alten Fliegerreim heifst es:
»Und fehlt Dir jegliche Routine
Zum ersten Mal in der Maschine,
Dann schnall’ Dich fest, bewahr’ die Ruh’,
Gib Gas und mach’ die Augen zux.

Wenn auch nicht wértlich, aber so dhnlich vollzieht sich der erste kurze Alleinflug um den vertrauten Platz, bei dem der junge
Pilot nicht mehr den breiten Riicken seines Lehrers, sondern nur den kreisenden Propeller vor sich sieht. Automatisch fiihrt er
die erforderlichen Handgriffe aus und strahlt nach der gut oder weniger gut verlaufenen Landung wie der liebe Gott persin-
lich, nachdem er die Welt erschaffen hatte.

Die unmittelbar darauffolgenden Fliige verlaufen meist ebenfalls ohne Schwierigkeiten und zur Zufriedenheit seines Lehrers.
Problematisch wird es gewéhnlich erst am ndchsten Tag, weil der mutige Himmelsstiirmer nun nicht mehr automatisch han-
delt, sondern dariiber nachzudenken beginnt, was alles beachtet werden mufs. Wenn dann auch noch der Wind aus einer ande-
ren Richtung als am Vortage weht, passiert es oft, dafs er die »Kiste« entweder mit zu grofser »Fahrt« an den Boden driickt, so
dafs sie wie ein Ziegenbock herumspringt oder viel zu hoch abfdngt, so dafs sie wie ein Klavier aus dem vierten Stock auf den
Boden knallt. Zum Gliick hielt das robuste Fahrgestell der Albatros B-1I allen Belastungen stand und bewahrte so nicht nur den
jungen Piloten vor dem ersten »Bruch« sondern auch seinen Lehrer vor einem Nervenkollaps. Es dauerte noch geraume Zeit,
bis wir Tiber das gewisse fliegerische Gefiihl verfiigten, welches seinen Sitz im wahrsten Sinne des Wortes in der »Verldngerung
des Riickens« hat.

Vor der praktischen und theoretischen Priifung unternahmen wir noch eine Fahrt mit der »aufgeblasenen Konkurrenz«, wie
die Zunft der Ballonfahrer, die nicht fliegen sondern fahren, im Fliegerjargon genannt wird. Es war fiir uns ein véllig neues und
zugleich berauschendes Gefiihl, ohne Motorkraft lautlos in der Luft zu schweben und vom Wind getrieben zu werden. Unsere
Aufgabe bestand darin, mittels Streckenkarte und Uhr sowohl die Richtung und Geschwindigkeit als auch die Ankunftszeit am
vorgesehenen Zielort zu bestimmen, was als Vorbereitung fiir die noch vor uns liegenden Uberlandfliige dienen sollte.

Der Kommandant war ein erfahrener und in Fachkreisen bekannter Ballonfahrer, der auch in luftiger Hohe einen edlen Trop-
fen nicht verschmdhte und nur mit etlichen Flaschen Portwein an Bord das Kommando erteilte: »Halteseile los!« Bei klarem
Himmel und strahlendem Sonnenschein schwebten wir dahin und lauschten seiner Erzdhlung vom Beginn der Fliegerei durch
die »Urpiloten« Dddalos und Ikaros...

Wir hétten noch stundenlang zuhdren kénnen, aber die Zeit dringte und wir mufSten uns auf die Landung vorbereiten, die gar
nicht so einfach war, wie ich angenommen hatte. Nachdem wir die letzte Flasche auf alle Pioniere der Luftfahrt getrunken und
einen geeigneten Landeplatz ausgemacht hatten, zog der Kommandant die Ventilleine, bis soviel Gas aus der Hlille entwichen
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und der Ballon so tief gesunken war, dafS er in geringer Héohe iiber der Erde schwebte. Dann fiel das Halteseil, welches durch
Schleifen iiber den Boden die Fahrt bremsen sollte, bevor iiber der vorgesehenen Landestelle die ReifSleine gezogen wurde.
Hierdurch wird die Ballonhiille an einer Stelle in bestimmter Ldnge wie bei einem ReifSverschluf$ aufgerissen, damit das Gas
rasch entweicht. Als der Korb den Boden beriihrte, sprang ich heraus, um das Halteseil zu ergreifen, aber der Ballon stieg so-
fort wieder hoch, da das Gas noch nicht véllig aus der Hiille entwichen war und aufSerdem mein Korpergewicht als Ballast
fehlte. Zum Gliick war weder ein Baum noch ein anderes Hindernis in der Ndhe, so daf3 der Korb nach wenigen Sekunden er-
neut und diesmal endgliltig aufsetzte. Die Zigarre, welche mir der Kommandant fiir den voreiligen und unerlaubten Absprung
verpafSte, war zwar ziemlich grof3, aber bei der abendlichen Abschiedsfeier stiefsen wir dann alle auf die trotzdem gut verlau-
fene Landung an.

Nachdem Korb und Hiille fiir den Riicktransport nach Riesa, wo der Aufstieg stattgefunden hatte, verladen worden waren,
kehrten wir nach Stettin zuriick und erzdhlten unseren Mitschiilern, denen die Ballonfahrt noch bevorstand, von unseren Er-
lebnissen als »Luftballonfahrer«. Sie wollten es einfach nicht glauben, daf$ ein Ballon um viele Meter steigt, wenn man nur eine
Handvoll Sand aus einem der mitgefiihrten Ballastscicke wirft und sogar eine Klappe fiir menschliche Bediirfnisse im Ballon-
korb vorhanden ist, die allerdings nur fiir médnnliche Mitfahrer konstruiert wurde.

Bald nach unserer Riickkehr begann der erste Teil der praktischen Priifung, die aus einem Geschicklichkeitsflug bestand, bei
dem wir in 200 m Héhe fiinf Achten um zwei 500 m voneinander entfernte Punkte fliegen und anschliefSend mit leerlaufendem
Motor in ein Zielfeld von 50 x 250 m landen mufSten. Als ndichstes folgten drei Ziellandungen aus 500 bis 800 m Héhe mit leer-
laufendem Motor in dasselbe Feld, nachdem wir es das erste Mal mit Gegenwind, das zweite Mal mit Seitenwind und das dritte
Mal mit Riickenwind iiberflogen hatten.

Einige Tage spdter folgte der zweite Teil der praktischen Priifung mit einem einstiindigen Flug in 2000 m Héhe und anschlie-
Jender Landung im Kurven- und Spiralgleitflug ins Zielfeld von 50 x 250 m. Es dauerte zwar ziemlich lange, bis wir die vorge-
schriebene Héhe erreicht hatten, aber dann schauten wir voll Stolz auf die Erde herab, die uns in diesem Augenblick so klein
erschien. Ein Barogramm zeigte an, daf$ wir auch tatsdchlich eine volle Stunde in dieser Hohe blieben, die wir bisher noch nie
erklommen hatten, denn auch bei der Ballonfahrt waren wir nur bis 1500 m gestiegen. Gleichm(ifsig »nuckelte« der Motor vor
sich hin und beim Kurven zur Landung mufSten wir zwischendurch immer wieder Gas geben, damit er nicht zu kalt wurde und
sich dabei »verschluckte«.

Dann kam der erste »grofe« Uberlandflug und die erste Landung auf einem fremden Platz. Bei Schwedt an der Oder war auf
einer grofden trockenen Wiese ein Landeplatz mit roten Fdhnchen abgesteckt und aufSerdem ein weifses Landekreuz ausgelegt
worden. Die Orientierung war einfach, da wir nur dem Lauf der Oder folgen brauchten, um nach dort zu gelangen. Auch die
Landung war wegen der Gréfse der Wiese kein Problem, aber sowohl der Flug als auch die Landung und der Start auf einem
fremden Platz gaben uns ein bisher noch nicht gekanntes Gefiihl der Sicherheit, denn zum ersten Mal hatten wir den vertrau-
ten Flugplatz hinter uns gelassen, waren nach einem fremden Ort geflogen, auf einem unbekannten Geldnde gelandet, gestar-
tet und wieder zuriickgeflogen. Das war schon einen Asbach-Uralt wert und ein Grund zum Feiern, was allerdings in Anbe-
tracht unserer finanziellen Verhdltnisse nur mit Bier geschah!

Zwei Tage spdter folgte ein »gréferer« Uberlandflug und zwar nach Pasewalk und zuriick an einem Tag! Diesmal flogen wir
an den Eisenbahnschienen entlang, denn ein Kompafs befand sich nicht an Bord. Aber durch unseren Flug nach Schwedt hatten
wir ja bereits »reichlich« Erfahrung gesammelt, so daf3 dies nur ein »kleiner Fisch« fiir uns war! Wir flogen mit zwei Maschi-
nen und in der zweiten befand sich ein Mitschiiler, dessen Vater der Kommandeur des in Pasewalk stationierten Dragoner-
Regiments war. Er begriifSte seinen Sohn und mich auf dem dortigen Flugplatz und lud uns zu einem Trunk ins Kasino ein. Wir
wdren so gerne geblieben, aber erstens durften wir keinen Alkohol trinken und zweitens die vorgesehene Zeit fiir Hin- und
Riickflug nicht zu sehr tiberschreiten.

Der dritte Uberlandflug war jedoch fiir uns junge Piloten fast wie ein Flug um die Welt! Es fiihrte von Stettin iiber Berlin-
Staaken und den Flugplatz » Tempelhofer Feld« zurtick nach Stettin und dauerte insgesamt 8 Stunden! Im Mai 1925, als ich bei
meinem »grofden« Uberlandflug auf dem Flugplatz in Berlin-Tempelhof landete, fand der »B.Z.-Preis der Liifte« statt, ein Wett-
bewerb, der seinen Namen nach der damals bekannten Berliner Zeitung »B.Z. am Mittag« hatte. Der ganze Betrieb bei diesem
Wettbewerb war so interessant und aufregend fiir mich, daf3 ich dartiber fast den Riickflug nach Stettin vergaf$ und aus die-
sem Grunde auch zum Teil die Gesamtflugdauer von 8 Stunden fiir meinen »Rundflug« resultierte.

Einige Tage spdter folgte die theoretische Priifung, die aus den Fdchern Flugzeugkunde, Motorenkunde, Wetterkunde, Mef3ge-
rdtekunde, Kartenlesen, Gesetzeskenntnisse sowie Stérungsursachen und Startbeurteilung der Maschine bestand. Nachdem ich
auch diese mit der Gesamtnote »Gut« bestanden hatte, erhielt ich den Pilotenschein A, die Lizenz fiir Privatpiloten. Das war
Ende Mai 1925, so daf3 die Ausbildung bis zum A-Schein rund 8 Monate gedauert hatte.

Zum letzten Mal safSen wir im Kasino beisammen und nahmen Abschied von der herrlichen Zeit, in der die Tage so unbe-
schwert und sorglos vergangen waren. Es gab damals noch keine Mdéglichkeit zum Erwerb des Flugzeugfiihrerscheines der
Klasse B und deshalb war es fiir die meisten meiner Mitschiiler ein Abschied fiir immer von der Fliegerei. Nur wenigen von ih-
nen bin ich spdter wieder begegnet, aber immer kamen wir nach kurzen BegriifSungsworten auf unsere gemeinsame Ausbil-
dung in Stettin-Kreckow zu sprechen, die jeder als die schénste Zeit in seinem Leben bezeichnete.”
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Neueroffnung von Schulen im Jahr 1925

Der Ausbau der Sportflug-Organisation ging 1925 planmaf3ig weiter, wenn auch nicht so ziigig, wie die Initiatoren sich dies
gewiinscht hatten. Wie bereits erwahnt, befanden sich am Stichtag 1. Marz 1925 erst vier Fliegerschulen in Betrieb (Stettin,
Magdeburg, Hannover und Wiirzburg). Vier weitere Sportflug-Zweigstellen kamen im Laufe des Jahres 1925 hinzu
(Boblingen, Warnemiinde, Staaken und Konigsberg).

Sitiddeutsche Sportflug GmbH, Boblingen

Im Mai 1925 6ffnete die Schule der Stiddeutsche Sportflug GmbH in Béblingen ihre Pforten. Dem vorangegangen war am
23.3.1925 eine Vereinbarung zwischen der Stadt Boblingen und der Sportflug GmbH, in der sich die Stadt verpflichtete, ei-
ne Flugzeughalle zu errichten, wihrend die Sportflug zusagte, bis zum 1.5.1925 eine Fliegerschule in Betrieb zu nehmen.
An Schulflugzeugen standen zunachst nur zwei Albatros L 30 zur Verfiigung, welche die Luftreederei Magdeburg abgege-
ben hatte (D-498 und D-512). Mit zwei Maschinen war natiirlich kein befriedigender Schulbetrieb méglich; nicht ohne
Grund schrieben die Subventionsbedingungen der Sportflug GmbH ja vor, je Filiale mindestens 4 Schulflugzeuge vorzuhal-
ten.

Als in Béblingen die
Fliegerschule der Sport-
flug GmbH im Mai 1925
ihren Betrieb aufnahm,
hatte sie zundchst nur
zweil Albatros L 30 zur
Verfiigung. Eine davon
war die D-512, die von
der Magdeburger Filiale
kam.

Magdeny

AL/

(Slg. Ott/ADL)

Erst im Oktober/November 1925 wurde die Sollstirke erreicht, als je eine Sellhorn HSS 1 (D-541) und Heinkel HD 21
(D-732) in Boblingen eintrafen. Erstere stammte aus dem bisherigen Bestand der Sportflug GmbH Hannover. Im Dezember
1925 oder Januar 1926 folgte dann aus Hannover noch eine weitere Maschine, namlich die Heinkel HD 21 (D-685).

s Zone SR

S o ———_

Im Oktober/ November 1925 wurde ab Arado-Werk Warnemiinde eine HD 21 mit dem
Kennzeichen D-732 nach Béblingen geliefert.
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Um die Jahreswende 1925/26 traf eine weitere Heinkel HD 21 in Béblingen ein, welche zuvor bei der Sportflug
Hannover Dienst getan hatte und das Kennzeichen D-685 trug.

Stiddeutsche Sportflug GmbH in Boblingen. Vor einer Albatros L 30 stehen (v.L.n.r.):
Anton Thumm, Werkmeister. Adolf Kull, Flugschiiler. Walter Spengler, Fluglehrer.
Hermann Palmer, Geschdftsfiihrer. Alfred Bdder, Pol.Oblt. Hessels, Flugzeugfiihrer.
Friedrich Mack, Flugschiiler. Martin Staniszewski, Leiter der Flugiiberwachung.
Leinmiiller, Monteur. Calls, Flugzeugfiihrer. Arndt, Flugpolizist.
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Seeflug GmbH, Warnemiinde

Die am 23. Juli 1925 gegriindete Seeflug GmbH bezog eine Halle in Warnemiinde, die zu den Anlagen des ehemaligen See-
flugzeug-Versuchskommandos (SVK) gehorte und die man vom Reich angepachtet hatte. Auf dem gleichen Areal hatten
auch die Firmen Aero-Sport GmbH und Ernst Heinkel Flugzeugwerk GmbH Hallen angemietet. Die Aero-Sport GmbH (In-
haber: Walther Bachmann, ein alter Marineflieger und 1917/18 selbst beim SVK tétig) hatte schon 1924 damit begonnen,
Flugschulung fiir die in der Reichsmarine diensttuenden Seeflieger des ersten Weltkriegs zu betreiben. Die Marine hatte
der Aero-Sport GmbH zu diesem Zweck einige alte Wasserflugzeuge des Typs Friedrichshafen FF 49 bzw. FF 71 a {liberlas-
sen.

Auf dieser Vorarbeit konnte die Seeflug GmbH aufbauen. Als Maschinenpark der ,ersten Stunde” iibernahm sie drei Fried-
richshafener, die vorher im Auftrag der Marine unter der Flagge von Aero-Sport GmbH bzw. Deutsche Aerolloyd AG geflo-
gen waren (D-44, D-86 und D-146). Der Flugbetrieb wurde im August 1925 aufgenommen, der eigentliche Schulbetrieb lief
im Oktober 1925 an. Etwa um den Jahreswechsel 1925/26 kam eine weitere Friedrichshafen vom Typ FF 71 a hinzu
(D-120).

Das Wasserflugzeug D-44 vom Typ Friedrichs-
hafen FF 49 iibernahm die Seefluyg GmbH im
Sommer 1925 von der Aero-Sport GmbH, die
ebenfalls in Warnemiinde angesiedelt war. Das
Bild zeigt die Maschine nach einer leichten Ha-
varie an einem Schwimmer, noch bei der Aero-
Sport GmbH (gemdfS dem Emblem am Seiten-
leitwerk). (Slg. Koos/ADL)

Die Friedrichshafen FF 49c, D-86, wurde
1925 aus Bestdnden der Fluggesellschaft
Deutsche Aero-Lloyd AG ilibernommen. Am
Rumpf trdgt die Maschine das Symbol der
Sportflug GmbH. Die D-86 ging im Zuge der
erzwungenen Auflésung der Seeflug GmbH
an die DVS Warnemiinde.

Bei der D-120 handelte es sich um eine
Friedrichshafen FF 71a, die gegen Jahresen-
de 1925/26 ebenfalls von der Aero-Sport
GmbH Warnemiinde zur Seeflug GmbH kam.
Das Foto zeigt die Maschine aber zu einem
friiheren Zeitpunkt, ndmlich etwa Frithjahr
1923, denn am Rumpf sind noch Teile der
Beschriftung ,Lloyd Luftverkehr Sablatnig”
zu erkennen
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Flugsportschule Staaken GmbH

Im September 1925 ging die Flugsportschule Staaken GmbH an den Start. Auf dem Platz Staaken bei Berlin gab es zu die-
sem Zeitpunkt bereits zwei andere Flugschulen: Da war einmal die Deutsche Verkehrsfliegerschule GmbH (DVS), die sich
mit der Ausbildung von Verkehrspiloten bis zum Erwerb der Flugzeugfiihrerscheine B und C befafdte, und zum anderen die
Fliegerschule Otto Bornemann, die reine Anfingerschulung betrieb. Demgegeniiber verstand sich die neue Flugsportschule
Staaken in erster Linie als Ubungsschule fiir fertig ausgebildete Piloten.

Thre Erstausstattung mit Flugzeugen bestand aus zwei Udet U 12 a ,Flamingo®, welche direkt ab Werk zur Auslieferung ge-
langten: D-792 im September und D-295 im November 1925.

Am 20.11.1925 mufite die Staakener Schule ihren ersten tddlichen Unfall verzeichnen: Die am 12. November frisch aus
Miinchen eingetroffene D-295 stiirzte unweit des Flugplatzes durch Uberziehen ab, Flugschiiler Hans Friedrich von Kno-
belsdorff starb beim Aufprall des Flugzeugs auf ein Gebaude.

War schon mit zwei Flugzeugen kaum ein ordentlicher Schulbetrieb méglich gewesen, so mufdte nun mit der einen ver-
bliebenen Maschine die praktische Ausbildung auf ein Mindestmaf beschrankt werden. Gliicklicherweise dauerte dieser
unhaltbare Zustand nicht zu lange: Im Dezember 1925 erhielt die Zweigstelle Staaken drei weitere werksneue U 12 a, nam-
lich die D-809, D-811 und D-813. Damit war zum Jahreswechsel immerhin ein Bestand von 4 Schulflugzeugen erreicht.

Im Dezember 1925 erhielt die
Flugsportschule Staaken frisch
ab Werk drei Udet U 12 a
,Flamingo“. Zu dieser zweiten
Lieferung gehorten die beiden
Maschinen mit den Kennzei-
chen D-811 (Bild oben und
rechts) und D-813 (Bild unten).
Die Qualitdt der Fotos ldft lei-
der zu wiinschen librig, aber es
handelt sich um authentische
Aufnahmen aus der Zeit bei der
Sportflug GmbH.
(Slg. Ott/ADL)
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Ostpreussische Flugsport GmbH, Konigsberg

Als letzte der Neugriindungen nahm die Ostpreussische Flugsport GmbH, Konigsberg, im Oktober 1925 ihre Tatigkeit auf.
Der Schulbetrieb lief sehr ziigig an, bis zum Jahresende waren schon mehr als 1000 Fliige durchgefiihrt.

Der Flugzeugpark bestand zundchst nur aus zwei Albatros B II, die von den Sportflug-Filialen Stettin und Magdeburg
stammten (D-479 und D-504). Wenige Wochen spéter traf als drittes Schulflugzeug eine Heinkel HD 21 ein (D-762). Die
Maschinen waren auf dem Flughafen Devau zunichst in Zelten untergebracht, bis zum Jahresende 1925 erhielt die Ost-
preussische Flugsport GmbH aber eine feste Halle.

Leider ging die D-504 bereits am 21.11.1925 bei Liebstadt (Ostpreufien) zu Bruch und mufdte als Totalschaden abge-
schrieben werden. Erst um den Jahreswechsel 1925/26 erfuhr der Kénigsberger Bestand wieder eine Aufstockung, und
zwar durch zwei Sellhorn HSS 1 (D-538 und D-539), die von der Sportflug GmbH Hannover kamen.

X

Etwa im Monat November 1925 erhielt die Ostpreussische Flugsport GmbH in Kénigsberg als dritte Schulma-
schine eine Heinkel HD 21, welche das Kennzeichen D-762 trug. Das Foto zeigt vermutlich einen Probelauf des
Daimler D 1I-Triebwerks, die Motorverkleidung ist deshalb noch entfernt. (Slg. Achs)

e

Personal und Flugschiiler der Ostpreussischen Flugsport GmbH in Kénigsberg, etwa 1925/26. Leider gibt es keine Angaben
zum Aufnahmedatum, auch die abgebildeten Personen sind nicht namentlich zu identifizieren. (Slg. Ott/ADL)
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Politische Riicksichtnahmen

Auf3enpolitische Erwagungen fiihrten im Frithjahr 1925 zu einem Meinungsumschwung im Reichsverkehrsministerium:
Kiinftig sollten Ministerialbeamte nicht mehr aktiv in der Sportflug-Bewegung titig sein. Als Konsequenz aus dieser
Grundsatzentscheidung stellte Reg.Rat Geyer, Referent in der Abteilung Luftfahrt des RVM, im Mai 1925 sein Aufsichts-
ratsmandat bei der Sportflug GmbH zur Verfiigung. Trotzdem nahm er weiterhin an den Sitzungen des Aufsichtsrats teil,
allerdings nicht mehr als ordentliches Mitglied sondern als Kommissar fiir das RVM. Ahnlich hatten es die anderen Dienst-
stellen in Berlin von Anfang an gehandhabt.

Die Bayerische Staatsregierung schlof} sich diesem Grundsatz an. Der Vertreter des bayerischen Handelsministeriums,
Ob.Reg.Rat Dr. Hellmann, schied Anfang Juni 1925 aus dem Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH aus. Hier hatte
sich die Situation insofern noch etwas kritischer als im Reich dargestellt, weil Hellmann nicht nur Mitglied sondern sogar
Vorsitzender des Aufsichtsrats gewesen war. Wie in Berlin wahlte man auch in Miinchen den Weg, die betreffenden Staats-
dienststellen iiber Kommissare in die Entscheidungsfindung im Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH einzubinden.

Trotz dieser Bemiithungen um Tarnung nach aufien hin konnten dem Ausland die Aktivitdten auf dem Gebiet der Sportpilo-
tenausbildung nicht verborgen bleiben. Zum einen bestand fiir das Reich die Verpflichtung, regelmaf3ig Listen der in Aus-
bildung befindlichen Piloten an das Interalliierte Luftfahrt-Garantie-Komitee (ILGK) zu geben. Diese Listen enthielten nicht
nur Namen, Anschrift und Beruf der Flugschiiler sondern auch die genaue Bezeichnung der jeweiligen Fliegerschule. Dar-
aus lief3en sich leicht die entsprechenden Schliisse ziehen. Und zum anderen hatten die Siegerméachte des 1. Weltkriegs na-
tiirlich in der Institution des ILGK selbst eine hervorragende Informationsquelle. Die von den Luftwaffen dieser Machte
zum ILGK abkommandierten Offiziere waren ausgesuchte Spezialisten, die im Rahmen ihrer Inspektionstouren bei den
deutschen Flugzeugherstellern und auf deutschen Flugplatzen allerhand interessante Einzelheiten erfuhren und dariiber
ausfiihrlich in ihre Heimatldnder berichteten. Eine sorgfaltige Sichtung der deutschen Fachpresse und Meldungen von
deutschen Informanten rundeten das Bild ab.

In Frankreich erschien zum Beispiel in den Jahren 1924 und 1925/26 jeweils eine umfangreiche Verdéffentlichung unter
dem Titel ,Les Aeronautiques Allemagne®, die alle Bereiche der Luftfahrt in Deutschland behandelte. Sie basierte ganz of-
fensichtlich auf Material, welches der franzdsische Geheimdienst und die franzdsischen ILGK-Vertreter zusammengetragen
hatten. Das Werk trug die Einstufung ,Geheim“ und war deshalb nur einem beschrankten Personenkreis zuganglich. Die
Ausgabe 1925/26 (Redaktionsstand Oktober 1925) enthalt erstaunlich viele Einzelheiten iiber die ,Sportflug GmbH“: Da
wurden alle Schulen der Sportflug-Organisation mit genauer Firmenbezeichnung genannt, selbst die vom Namen her ei-
gentlich unverfangliche ,Luftreederei Magdeburg” war korrekt als Sportflug-Filiale ausgewiesen. Es war aufgefiihrt, wel-
cher Sportflug-Standort zu welchem Wehrkreis gehorte, wie viele Flugzeuge die einzelnen Schulen besafien, wieviel Schii-
ler sich gerade in Ausbildung befanden, an welchen Orten auch Offiziere der Reichswehr und der Luftpolizei geschult wur-
den, usw. Auflerdem wurde festgestellt, dafd die gesamte Sportflug GmbH unter militarischer Regie stiinde. Das Programm
der Sportflug beinhalte die Ausbildung von 1.500 (!) Piloten pro Jahr, und 80% der Schiiler kimen aus nationalen Organi-
sationen sowie von der Reichswehr.

Ohne an dieser Stelle auf Einzelheiten eingehen zu
wollen, zeigt das Beispiel deutlich, wie aufmerksam
die deutsche Luftfahrtentwicklung im Ausland
beobachtet wurde und dafd unter den gegebenen
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Auch innenpolitisch galt es auf der Hut zu sein und dafiir Sorge zu tragen, dafd mdglichst wenig interne Details tiber die
Sportflug-Organisation an die Offentlichkeit drangen und vielleicht willkommenen Ziindstoff fiir irgendeine politische
Gruppierung bildeten.

Der Geschiftsfithrer der Sportflug GmbH, Hermann Fricke, war - wie bereits erwahnt - gleichzeitig auch Geschéftsfithrer
beim ,Ring der Flieger” (RdF), einer national orientierten Vereinigung ehemaliger Angehoriger der Fliegertruppe, deren
Hauptzweck in der Wahrung der Tradition bestand. Einige Beschliisse des Sportflug-Aufsichtsrats, die Fricke in die Tat
umzusetzen hatte, stimmten nicht mit den Absichten der Ringleitung iiberein. Diese verlangte daraufhin von ihm, als RdF-
Geschaftsfiihrer in erster Linie die Ring-Interessen zu vertreten. Als Fricke das unter Hinweis auf seine hauptberufliche
Verpflichtung ablehnte, erfolgten heftige Angriffe gegen seine Person. Um eine Eskalation zu vermeiden und die Angele-
genheit ,unter der Decke” zu halten, sah er sich schlief3lich gezwungen, die Geschaftsfiihrung beim RdF im Marz 1925 nie-

derzulegen.
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lichen Fliegertruppe.

In einen ahnlichen Interessenkonflikt drohte auch Karl Ritter, Geschaftsfiihrer der Bayerischen Sportflug GmbH, zu gera-
ten. Ritter war zugleich 1. Vorsitzender der HAG, Miinchen, und wurde in dieser Eigenschaft - neben anderen leitenden
Personen der Hauptarbeitsgemeinschaft - vom ,Voélkischen Kurier” (einem Ludendorff-Blatt) scharf angegriffen. Es ging
dabei um die Verteilung der Geldmittel fiir den Flugsport in Bayern durch den Bayerischen Staat.

Sowohl Fricke als auch Dr. Hellmann, beide im Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH, empfahlen Ritter, den Posten
des 1. Vorsitzenden aufzugeben, um sich selbst und die Bayerische Sportflug nicht unnétig zu exponieren. Ritter reichte
zwar im Marz 1925 - wegen ,Arbeitsiiberlastung” - seinen Riicktritt bei der HAG ein, lief3 sich aber auf einer aufierordent-
lichen Generalversammlung im Mai 1925 zur Wiederannahme des Vorsitzes liberreden, wenn auch nur als vorlaufige L6-
sung.

Die Vertreter der Bayerischen Staatsregierung unterstiitzten sein Verhalten, indem sie die Notwendigkeit des Zusammen-
arbeitens zwischen Sportflug und Arbeitsgemeinschaften betonten und wiinschten, durch Aufhebung der Personalunion
keine Beunruhigung in die Vereinsorganisation hineinzubringen. Es wurde festgelegt, daf? die Geschaftsfiihrer der Sport-
flug-Gesellschaften ruhig weiterhin den Vorstanden der Arbeitsgemeinschaften angehéren durften, jedoch nicht an erster
leitender Stelle. Ritter sagte zu, einen allmahlichen Wechsel vorzubereiten. Tatsachlich kam es aber nicht dazu, statt des-
sen schied Ritter im Januar 1926 als Geschaftsfiihrer der Bayerischen Sportflug GmbH aus.
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Schaffung neuer Schulflugzeuge

Die ersten wirklich neuen Schulflugzeuge begannen ab Mai 1925 bei den Filialen der Sportflug GmbH einzutreffen:
Albatros L 68,
Heinkel HD 21,
Udet U 12 ,Flamingo“.

Alle drei waren auf Basis der besonderen Anforderungen im Schulbetrieb entwickelt worden, wobei die Erfahrungen aus
den vorangegangenen Betriebsmonaten der Sportflug GmbH bereits ihren ersten Niederschlag gefunden hatten.

Es hat den Anschein, daf? die entsprechenden Entwicklungsauftrige gezielt an die drei Hersteller gegangen waren:

. Ernst Heinkel Flugzeugwerk fiir einen Doppeldecker mit dem schon im Kriegseinsatz bewé&hrten
Mercedes-Sechszylinder-Reihenmotor,

. Udet-Flugzeugbau und Albatros-Flugzeugwerke jeweils fiir Doppeldecker mit den neugeschaffenen
Sternmotoren der Firma Siemens & Halske AG.

Heinkel entwickelte, in Anlehnung an den Aufklérer HD 17 (der sich zur gleichen Zeit in Warnemiinde in Arbeit befand), im
typischen ,Heinkel-Tempo“ das neue Muster HD 21, welches seine ersten Fliige Anfang Oktober 1924 absolvierte. Am
10.10.24 fand bereits die erste Vorfithrung vor Vertretern der Sportflug GmbH statt.

Ernst Heinkel (in Bildmitte) an
einem Prototyp der HD 21. Das
Seitenruder besitzt noch einen
Hornausgleich, bei spdteren Se-
rienmustern fehlte diese aero-
dynamische Ausgleichsfldche.

Auch diese HD 21 gehért ver-
mutlich zu den Musterflugzeu-
gen und hat noch ein Seitenru-
der mit Hornausgleich. Auf der
Fliigeloberseite sind gut die
halbversenkt eingebauten
Treibstofftanks zu erkennen.

Das Heinkel-Schulflugzeug HD 21
hatte urspriinglich einen dritten
Sitzplatz unmittelbar hinter dem
Motor. Bei den Maschinen der
Sportflug GmbH war dieser Sitz
ausgebaut und der Rumpfaus-
schnitt mit einer festen Abdek-
kung versehen. Das Seitenruder
dieser Maschine besafs keinen
Hornausgleich mehr.
(Slg. Koos/ADL)
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(links):

Einbau des Sechszylinder-Reihenmotors
Daimler D II (Nennleistung 120 PS/ 88 kW)
in der Heinkel HD 21.

(unten):

Die Heinkel HD 29 war ein aus dem Muster
HD 21 abgeleitetes Einzelstiick, welches
sich duflerlich nur durch die gednderte
Baldachinverstrebung fiir die obere Trag-
fliche von dem Ausgangsmuster unter-
schied. Spdter wurde die Maschine der Ein-
fachheit halber auch als HD 21 bezeichnet.

Beim Udet-Flugzeugbau in Miinchen begannen in der zweiten Dezemberhalfte 1924 die Entwurfsarbeiten am Typ U 12
,Flamingo“. Laut Aussage von Chefkonstrukteur Ing. Hans Herrmann waren die Konstruktionsarbeiten im Februar 1925
abgeschlossen und der Erstflug der U 12 erfolgte Anfang Marz 1925.

Im April 1925 erschien schliefilich die L 68 auf der Bildflache. Mit diesem Typ versuchten die Albatros Flugzeugwerke, an
die Erfolge ihres alten Kriegsmusters B Il bzw. L 30 anzukniipfen.

Die drei neuen Schulflugzeuge waren sich in der Grundkonzeption sehr dhnlich. Ihre Doppeldecker-Bauart wies im Ver-
gleich zur Albatros B II und LVG B III keine grundsatzlichen Neuerungen auf, sie wirkten in der Auslegung ihrer Zelle aber
deutlich moderner. Der Gesamtaufbau der Flugzeuge war so klar und einfach wie moglich gehalten. Auf einfache und
schnelle Demontierbarkeit (z.B. nach AufRenlandungen) hatten alle drei Hersteller grofen Wert gelegt, sicherlich stand da-
hinter eine Forderung der Sportflug GmbH !

Alle drei Schulflugzeuge hatten Tragflachen in der damals iiblichen Holzbauweise mit Stoffbespannung, lediglich beim
Heinkel-Muster waren die Fliigelunterseiten mit Sperrholz beplankt. Die Riimpfe von HD 21 und U 12 bestanden ebenfalls
aus Holz und hatten eine Sperrholzverkleidung, wihrend die L 68 einen stoffbespannten Stahlrohrrumpf aufwies. Fiir eini-
ge besondere Bauteile kam der damals neue Baustoff Duralumin zur Anwendung: Die markanten [-Stiele des ,Flamingo“
bestanden zum Beispiel aus diesem Metall, ebenso die Holme im Oberfliigel der L 68. Und natiirlich war aus Griinden der
Feuersicherheit bei allen drei Mustern auch die Motorsektion mit Aluminiumblech verkleidet.

Bei der HD 21 kam als Triebwerk der bewdahrte Sechszylinder-Reihenmotor Mercedes D II (Nennleistung 120 PS/ 88 kW)
zum Einbau. Das Udet-Muster besafd in der Ausfiihrung U 12 a fiir den Anfanger-Schulbetrieb normalerweise den 7-
Zylinder-Sternmotor Siemens Sh 11 (Nennleistung 84/96 PS, 62/70,5 kW). Zur Fortgeschrittenen-Schulung wurde der 9-
Zylinder Siemens Sh 12 (Nennleistung 108/125 PS, 79/92 kW) eingebaut, die Typenbezeichnung lautete dann U 12 b. Ahn-
lich sah es bei der Albatros-Maschine aus: das Grundmuster L 68 war mit dem Sh 11 ausgeriistet, die Version L 68 a wurde
von einem Sh 12 angetrieben.

Der Motor lagerte auf einem Stahlrohrgeriist, welches mit vier Bolzen an entsprechenden Rumpfholmbeschldgen befestigt
war. Nach Losen dieser Bolzen lief sich die Antriebseinheit (Motor mitsamt allem anderen Antriebszubehor) komplett ab-
nehmen und schnell gegen eine andere Triebwerkeinheit austauschen. Bei der U 12 und L 68 bestand dank ihrer Sternmo-
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toren sogar die Moglichkeit, nach Loésen von nur zwei Bolzen das komplette Antriebssegment beiseite zu schwenken, um
die Wartung der Aggregate auf der Riickseite des Motors (Magnete, Vergaser usw.) zu erleichtern.

Die Udet U 12 a diente dem Anfinger-Schulbetrieb und besafs einen 7-Zylinder-Sternmotor Siemens Sh 11 (Nennleistung
84/96 PS, 62/70,5 kW). In der Anfangszeit war die Maschine mit einem relativ kleinen Seitenleitwerk ausgertistet (Foto oben).
Spditer erhielt der Typ ein deutlich vergréfSertes Seitenleitwerk, um die Flugeigenschaften zu verbessern (Foto Mitte).

Zur Fortgeschrittenen-Schulung wurde der 9-Zylinder Siemens Sh 12 (Nennleistung 108/125 PS, 79/92 kW) in die Zelle ein-
gebaut, die Typenbezeichnung lautete dann U 12 b (Bild unten).

V-1
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Mit der U 12 ,Flamingo“ war den Udet-Werken ein grofler Wurf gelungen. Die Maschine besafi eine gefilligere Formge-
bung als ihre Konkurrenten, sie wirkte nicht so eckig und kompakt wie diese. Die beiden kraftigen I-Stiele gaben ihr ein
unverwechselbares Erscheinungsbild. Nach Beseitigung einiger ,Kinderkrankheiten®, insbesondere nach mehrfacher Ver-
groflerung des Seitenleitwerks, avancierte die U 12 zum meistgeflogenen Muster der Sportflug GmbH und wurde nicht nur
fiir die Anfianger-, sondern auch fiir die Fortgeschrittenen- und Kunstflugschulung eingesetzt. Die Auslieferung an die
Sportflug-Filialen begann im August 1925, und bis zur Aufldsung der Sportflug GmbH per Ende 1926 konnten insgesamt 21
,Flamingos“ an den diversen Standorten der Gesellschaft (einschlief3lich Bayerns) identifiziert werden.

(oben): Frontansicht der Version
U 12 b fiir die Fortgeschrittenen-
und Kunstflugschulung, ausgerti-
stet mit dem  9-Zylinder-
Sternmotor Siemens Sh 12.
(Firmenarchiv EADS)

(links): Das komplette Antriebs-
segment der Udet U 12 konnte
recht einfach von der Zelle abge-
nommen werden, nachdem man
vier Bolzen geldst hatte.

Die Heinkel HD 21 brachte es immerhin auf 9 Stiick. Zahlt man den Typ HD 32 hinzu, den Heinkel praktisch als Abwand-
lung der HD 21-Zelle fiir den Einbau von Sternmotoren nachgeschoben hatte, erh6ht sich die Stiickzahl auf insgesamt 13
Maschinen. Damit lag Heinkel klar an zweiter Stelle in der Beschaffung neuer Schulflugzeuge.

Die Muster HD 21 und U 12 verkérperten nicht nur die Standard-Schulflugzeuge der getarnten Fliegerausbildung; sie wur-
den beide auch in die geheime Reichswehrplanung des Riistungsjahres 1926/27 (Laufzeit 1.4.1926 bis 31.3.1927) als sog.
Ristungstypen aufgenommen, und zwar in der Kategorie ,Schulflugzeuge“. Die Udet U 12 war sogar noch 1930 im gehei-
men Fabrikationsprogramm (Bedarf der Heeresluftstreitkrafte im Kriegsfall) als Standardserienmuster der Klasse ,Schul-
flugzeug fiir Anfanger” enthalten. Mindestens eine Heinkel HD 21, ndmlich die Werknummer 6 (Lizenzbau der Arado Flug-
zeugwerke, Warnemiinde), stand von 1927 bis 1930 im geheimen Erprobungszentrum Lipezk (UdSSR) im Schuleinsatz.
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Die erste Albatros L 68 wurde im Winter 1925/26 von der Sportflug GmbH {ibernommen. Weitere 6 Maschinen des starke-
ren Typs L 68 a folgten ab August 1926. Mit insgesamt 7 nachweisbaren Flugzeugen landete die L 68 unter den von der
Sportflug GmbH neu beschafften Schulflugzeugen auf Rang Drei.

Drei Bilder der Albatros L 68:

Das Grundmuster besaf§8 einen
Sternmotor Siemens Sh 11 (Nennlei-
stung 84/96 PS, 62/70,5 kW).

Die D-651 verblieb zundchst im Ei-
gentum der Albatros-Flugzeugwerke
und ging erst 1926 an die Sportflug
GmbH Hannover.

Auf dem unteren Foto wird gezeigt,
wie das komplette Antriebssegment
nach Lésen von nur zwei Bolzen bei-
seite geschwenkt werden konnte.
Damit wurde die Wartung der Ag-
gregate auf der Riickseite des Motors
(Magnete, Vergaser usw.) sehr er-
leichtert.
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Aus dem Grundmuster wur-
de die Version L 68 a abge-
leitet, welche als Antrieb ei-
nen Siebenzylinder-
Sternmotor Siemens Sh 12
(Nennleistung 108/125 PS,
79/92 kW) besafs.

Die D-1030 gehérte noch
kurze Zeit bis Jahresende
1926 zum Flugzeugpark der
Stettiner Sportflug GmbH.

Fuflend auf den Erfahrungen im Schulbetrieb des Jahres 1925, erarbeitete die Sportflug GmbH im Winter 1925/26 ge-
meinsam mit der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luftfahrt (DVL) in Berlin-Adlershof die Spezifikationen fir eine neue
Schulflugzeuggeneration. In ihrem Jahrbuch 1926 berichtete die DVL dariiber:

,Fiir die Sportflug GmbH, Berlin, wurde die Schaffung eines neuartigen zweisitzigen Schul- und Ubungsflugzeuges eine
Notwendigkeit. In Zusammenarbeit mit ihr wurden die Anforderungen fiir den Bau eines Flugzeuges dieser Art ausgearbei-
tet. Die Durchfiihrbarkeit der Anforderungen wurde an einem Versuchsentwurf, der gleichzeitig zur Erlduterung der An-
forderungen diente, untersucht.”

Leider sind die Ausarbeitung und der DVL-Versuchsentwurf nicht erhalten geblieben. Auch dariiber, ob die neue Spezifika-
tion noch vor Einstellung der Tatigkeit der Sportflug GmbH an die verschiedenen Flugzeughersteller herausgegeben wur-
de, lief3en sich keine Informationen finden. Man kann nur spekulieren, welche der ab 1926/27 neu herausgebrachten
Schulflugzeuge vielleicht auf dem von DVL und Sportflug GmbH gemeinsam erstellten Anforderungskatalog beruhten.

Die Heinkel HD 32 stellte eine Abwandlung der HD 21-Zelle fiir den Einbau von Sternmotoren dar,
welche die Warnemiinder Firma 1925 ,nachgeschoben” hatte. Die Sportflug GmbH erhielt insgesamt
vier Maschinen dieses Musters, ausgerlistet entweder mit dem Siebenzylinder-Sternmotor Siemens
Sh 11 (Nennleistung 84/96 PS, 62/70,5 kW) oder dem Neunzylinder-Siemens Sh 12 (Nennleistung
108/125PS, 79/92 kW). (Slg. Koos/ADL)

Ubersichtszeichnungen und technische Daten der genannten Flugzeugmuster finden sich im Anhang dieses Werks.
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Sondertypen

Neben den genannten Standardmustern gab es im Maschinenpark der Sportflug GmbH noch einige andere Flugzeuge, und
zwar aus unterschiedlichen Griinden.

Da ist als erstes Muster der kleine Udet-Tiefdecker U 6 / U 10 zu nennen, der fast nur in den Filialen der Bayerischen
Sportflug GmbH eingesetzt wurde: Von den insgesamt nachgewiesenen 11 Maschinen (2 x U 6 und 9 x U 10) flogen 9 Stiick
in Bayern. Dahinter steckte natiirlich eine gezielte Forderung des einheimischen Flugzeugbaus durch die bayerische
Staatsregierung.

Das Muster diente bei der Sportflug GmbH nicht als Anfingerschulflugzeug, sondern war als sog. Ubungsflugzeug einge-
stuft. Mit ihm sollten in erster Linie fertig ausgebildete Piloten ihre Flugerfahrungen auffrischen. Daneben kam es auch fiir
Flugiibungen und Uberlandfliige von fortgeschrittenen Flugschiilern zum Einsatz. Als Antrieb diente der 5-Zylinder-
Sternmotor Siemens Sh 4 (Nennleistung 55/60 PS, 40/44 kW) oder Sh 10 (Nennleistung 60/70 PS, 44/51 kW).

Die Udet-Tiefdecker U 6 (oben) und U 10 (unten) waren einander sehr dhnlich, denn das eine Muster war ja aus dem
anderen abgeleitet. Bestes Unterscheidungsmerkmal bot das Leitwerk: Zum einen war das Seitenleitwerk bei der U 6
um einiges hoher als bei der U 10 und zum anderen setzte das Héhenleitwerk der U 6 beiderseits am Hinterrumpf an,
wdhrend dasjenige der U 10 auf der Rumpfoberseite auflag. (Firmenarchiv EADS)

Sowohl U 6 als auch U 10 waren im praktischen Betrieb nicht ohne Tiicken, sie verlangten viel Flugerfahrung und waren
insbesondere bei Notlandungen in ungiinstigem Geldnde nicht einfach zu meistern. Zwei Jungflieger, die sich im fortge-
schrittenen Ausbildungsstadium befunden und erst frisch auf den Udet-Eindecker umgeschult hatten, bezahlten dafiir mit
ihrem Leben: Am 31. Marz 1926 stiirzte Fritz Westendorf in Schleiffheim mit der U 10, D-518, ab und am 28. Juli 1926 er-
eilte Josef Englert in Wiirzburg mit der U 10, D-459, das gleiche Schicksal. Einzelheiten zu diesen Unfillen sind im Kapitel
,2Unfille und Notlandungen“ zu finden.
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An zweiter Stelle ist das Muster Dietrich DS I zu nennen. Der Dietrich-Gobiet-Flugzeugbau hatte es aus dem schon er-
wahnten Typ DP II a als Anfanger-Schulflugzeug abgeleitet. Die Maschine wies bei sonst gleicher Bauweise eine erheblich
groflere Spannweite und Fliigelflache auf als die DP II a, besaf’ ein anderes Fliigelprofil und eine grofiere Staffelung der
Tragdecks. Die Landegeschwindigkeit konnte mit diesen Mafinahmen auf 45 km/h gesenkt werden (verglichen mit den
70 km/h der DP II a) - fiir ein Anfanger-Schulflugzeug ein guter Wert. Dabei kam als Antrieb der gleiche luftgekiihlte
7-Zylinder Siemens-Sternmotor vom Typ Sh 5 (Leistung 77/82 PS, 57 /60 kW) zum Einbau wie in der DP II a.

Die DS I absolvierte Ende 1924 ihren Erstflug und war ab April/Mai 1925 bei den Sportflug-Schulen in Fiirth (3 Stiick) und
Schleiftheim (1 Exemplar) zu finden. Die Beschaffung des Dietrich-Musters zu einem Zeitpunkt, als die neuen Standard-
typen bereits anrollten, mutet etwas seltsam an, besafd aber einen handfesten Hintergrund: die Sportflug GmbH fiir Mittel-
franken und Oberpfalz hatte, wie schon berichtet, am 7.1.1925 die Werksvertretung der Dietrich-Flugzeugwerke fiir Bay-
ern Ubernommen ! Und damit war man natiirlich in Fiirth verpflichtet und auch interessiert, Dietrich-Maschinen zu benut-
zen.

Die  Anfidnger-Schul-
maschine Dietrich DS 1
war aus dem Sportflug-
zeug DP II a abgeleitet.
Sie dhnelte sehr dem
Ursprungsmuster, hatte
aber vor allem eine
grofiere  Spannweite
und Fliigelfldche.

(Fotos rechts und un-
ten: Slg. Ott/ADL)
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Neben diesen in grofderer Stiickzahl eingesetzten Typen beschaffte die Sportflug GmbH 1926 noch Einzelexemplare ande-
rer Hersteller, vermutlich zu Vergleichszwecken:

Die Arado S I war die erste
Eigenkonstruktion des
1926 frisch gegriindeten
Flugzeugwerks Arado
Handelsgesellschaft mbH.
Es stellte ein Anfinger-
Schulflugzeug mit dem
Sternmotor Siemens Sh 12.
Die Lieferung an die
Sportflug GmbH erfolgte
um die Jahresmitte 1926.
(Slg. Ott/ADL)

Die Focke-Wulf Flugzeug-
bau AG entwickelte nach
ihrem groflen Erfolg mit
dem Kleinverkehrsflugzeug
A 16 als ndchstes Muster
ein Sport- und Schulflug-
zeug unter der Typenbe-
zeichnung S 1. Zwei Exem-
plare gingen an die Flug-
sportschule Staaken, aus-
gertistet mit einem Sie-
benzylinder-Sternmotor
Siemens Sh 5.

Auflerdem wurden im Zeitraum August - Oktober 1926 zwei schwere Schuldoppeldecker Arado SC I fiir die Sportflug
GmbH zugelassen und der Flugsportschule Staaken GmbH als Halter zugewiesen. Diese Maschinen, ausgeriistet mit dem
Sechszylinder-Reihenmotor BMW IV (Nennleistung 240 PS/ 176 kW), pafdten eigentlich nicht so recht in das Einsatz-
spektrum der Sportflug GmbH, und ihre Beschaffung erfolgte zu einer Zeit, als die Sportflug GmbH bereits ihre Liquidation
betrieb. Vermutlich diente die Gesellschaft nur fiir einige Monate als pro-Forma-Eigentiimer, in Wirklichkeit waren die
Arado-Doppeldecker fiir die Deutsche Verkehrsfliegerschule (DVS) bestimmt. Und tatsadchlich gingen beide SC I im Januar
1927, bei offizieller Auflésung der Sportflug GmbH, auf die DVS Staaken {iber.

Im Spdtsommer/Herbst 1926 tibernahm die Flugsportschule Staaken fiir zwei schwere Schuldoppeldecker Arado
SC I die Halterschaft, obwohl die Maschinen eigentlich nicht in das Einsatzspektrum der Sportflug GmbH pafSten.
Im Bild die D-965, die im Januar 1927 an die DVS Staaken iiberging. (Slg. Ott/ADL)

Ubersichtszeichnungen und technische Daten der genannten Flugzeugmuster finden sich im Anhang dieses Werks.
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Praktischer Betrieb im Jahr 1925

Neben den in einem vorangegangenen Kapitel beschriebenen Neugriindungen gab es im Jahr 1925 auch bei den bestehen-
den Sportflug-Zweigbetrieben berichtenswerte Ereignisse und Veranderungen. Nachstehend werden die Filialen in alpha-
betischer Reihenfolge ihrer Standorte ndher betrachtet.

Oberfrinkische Sportflug GmbH, Bamberg

Trotz aller Bemithungen war es bis Anfang 1925 nicht gelungen, die geplante Trainingsschule in Bamberg in Betrieb zu
nehmen. Am 2.1.1925 hatte man zwar ein erstes Sportflugzeug vom Typ Dietrich DP II a beschafft, aber das reichte fiir ei-
nen sinnvollen Ubungsbetrieb nicht aus. Erfreulicherweise erhéhte die Bayerische Sportflug GmbH im Januar 1925 ihre
Beteiligung an der Bamberger Filiale von bisher 20 % auf die iiblichen 60 %. Zugleich wurde aber betont, daf? aufgrund der
allgemein knappen Finanzlage weder vom Reich noch vom Freistaat Bayern irgendwelche Zuschiisse zu erwarten seien,
d.h. daf3 die Bamberger sich ausschliefdlich aus kommunalen Zuwendungen und Spenden zu finanzieren hatten.

Am 31. Januar 1925 fand in Bayern der sog. ,Zugspitzflug” statt, und an diesem Wettbewerb nahm auch der neue Dietrich-
Doppeldecker D-513 der Oberfréankischen Sportflug GmbH teil. Die Maschine trug die Startnummer 18 und sollte eigentlich
durch Eberhard von Conta gesteuert werden (dem frisch bestellten Geschaftsfithrer der Bamberger Sportflug-Filiale). Des-
sen neuer ziviler Flugzeugfiithrerschein war aber nicht rechtzeitig vor Wettbewerbsbeginn eingetroffen, deshalb sprang
Kurt Katzenstein fiir ihn als Pilot ein. Einzelheiten zum Ablauf und Ergebnis der Zugspitz-Konkurrenz sind im Kapitel
»Teilnahme an Flugwettbewerben“ nachzulesen.

Am 2.1.1925 hatte die Oberfrinkische Sportflug GmbH ihr erstes Sportflugzeug erhalten, eine Dietrich
DP Il a mit dem Kennzeichen D-513. Die Maschine wurde auf den Namen ,Téchting” getauft und nahm
am 31.1.1925 unter der Startnummer 18 gleich am ,Zugspitzflug“-Wettbewerb teil. Das obige Bild der
D-513 entstand im Januar 1925 in Garmisch, der auf dem Flugzeug sitzende Herr ist Wilhelm Debus aus
Minden, welcher gerade als Umschiiler bei der Bamberger Sportfluggesellschaft weilte.

In der Zeit vom 1. bis 4. Mai 1925 fand der ,Oberfrankenflug” statt, eine aus einem Uberlandflug rund um Oberfranken und
verschiedenen Einzelwettbewerben bestehende Konkurrenz, veranstaltet von der hiesigen Sportflug GmbH in Bamberg.
Da war es natiirlich Ehrensache, daf? die eigene D-513 teilnahm. Als Pilot trat Ing. Ernst Wengler an, ein ehemaliger Militar-
flugzeugfiihrer, der gegen Ende April 1925 erst die Priifung zum zivilen Flugzeugfiihrerschein A in Fiirth bei der dortigen
Sportflug-Filiale absolviert hatte (siehe auch Kapitel , Teilnahme an Flugwettbewerben*).

Bis zum ,Oberfrankenflug” 1925 kam es zu keiner nennenswerten Schulungstatigkeit bei der Bamberger Gesellschaft, zu-
mal schlicht die Mittel fiir die Anstellung eines hauptberuflichen Fluglehrers fehlten. Die seit der Griindung aufgelaufenen
Schulden konnten durch kommunale Zuwendungen und private Spenden langst nicht mehr abgedeckt werden. Eine Er-
schlieffung zusatzlicher Einnahmequellen, z.B. durch gewerbsmaflige Rund- und Bedarfsfliige, Reklamefliige usw., war
nicht moglich, weil dies den Statuten der Sportflug-Organisation als gemeinniitziger Einrichtung widersprochen hatte.

Im Juni 1925 versuchten die Bamberger, wenigstens eine Einmalzahlung von der Bayerischen Sportflug GmbH zu bekom-
men (wie schon erwahnt, hatte die Miinchener Zentrale regelmafiige Zuschiisse von Anfang an abgelehnt). Dieses Ansin-
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nen zeitigte allerdings ein unerwartetes Ergebnis: Der Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug beschlof3 in seiner Sitzung
am 6.7.1925, die Beteiligung an der Oberfrankischen Sportflug ganzlich aufzugeben. Zwar wurde auf eine Riickzahlung der
Geschaftsanteile verzichtet, aber das half den ,klammen“ Bambergern wenig. Zugleich erhielt die Oberfrankische Gesell-
schaft die Auflage, sich nach dem Ausscheiden aus der Sportflug-Organisation einen neuen Namen zuzulegen.

Die Bamberger D-513 nahm
im Frithling und Sommer
1925 an verschiedenen
Flugveranstaltungen teil.
(oben): Der Aufnahmeort ist
leider nicht genau zu lokali-
sieren. Hinter der D-513
sind zwei weitere Dietrich-
Doppeldecker zu erkennen:
Die DP Il a D-514 der Scho-
koladenfabrik Mauxion und
die DP VII a D-523 der Diet-
rich AG, Cassel.

(unten): Uberschlag bei der
Landung auf dem Flugplatz
Wiirzburg am 15.8.1925
wihrend eines dortigen
Flugturniers, Pilot Eberhard
von Conta.

Vom 9. bis zum 16. September 1925 hielt sich die Bamberger D-513 in Miinchen auf und nahm dort unter Fithrung von
Eberhard von Conta am ,Internationalen Flugwettbewerb Miinchen” teil. Das war das letzte Mal, daf} die Maschine unter
Flagge der Oberfrinkischen Sportflug GmbH in der Offentlichkeit auftrat. Kurz darauf ging die Gesellschaft in Liquidation,
ihr Flugzeug landete auf Umwegen bei der Siiddeutschen Sportflug GmbH in Béblingen.

Als Nachfolger der Oberfrankischen Sportflug GmbH entstand 1926 die ,Bamberger Sport- und Verkehrsflug GmbH", die
aber mit der Sportflug-Organisation nichts mehr zu tun hatte
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Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Fiirth

In Flrth iibernahm die dortige Sportflug GmbH am 7.1.1925 die Werksvertretung der Dietrich-Flugzeugwerke fiir Nord-
bayern. Nach Erwerb von drei Schulmaschinen des Typs Dietrich DS I im April/Mai 1925 erfolgte dann am 11.5. die Eroff-
nung der Fliegerschule Fiirth mit insgesamt 20 Schiilern - also entgegen der Empfehlung der Bayerischen Sportflug GmbH
doch als Anfangerschule. Unter den Teilnehmern befand sich mit Jutta Grafin zu Pappenheim auch eine Dame, damals noch
eine kleine Sensation.

Die drei Dietrich DS I flogen zunachst mit vorldufigen Zulassungen (Erlauterung hierzu s. Kapitel ,Die praktische Arbeit
1924“) und trugen deshalb keine dufderlich sichtbaren Kennzeichen. Sie wurden erst im September 1925 (D-595) bzw. Ok-
tober (?) 1925 (D-768 und D-769) endgiiltig in die Luftfahrzeugrolle eingetragen.

or | 7

Die drei frisch gelieferten Schulmaschinen des Typs Dietrich DS I im April/Mai 1925 bei der Sportflug Fiirth. Sie trugen
noch keinerlei dufSerliche Kennzeichen, sondern flogen mit vorldufigen Zulassungen, die nur in den Zwischenpapieren
eingetragen waren. Erst im September bzw. Oktober 1925 erfolgte die offizielle Zulassung der Flugzeuge mit ihrem
Eintrag in die Luftfahrzeugrolle. (Slg. Layritz)

Neben dem Anfangerschulbetrieb hatte die Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz auch reichlich Zulauf von sog.
Umschiilern, das waren ehemalige Kriegsflieger, die ihre ungiiltig gewordene Militdrpilotenlizenz durch einen zivilen Flug-
zeugfiihrerschein ersetzen wollten. Sie absolvierten nach kurzer Einweisung mehrere Ubungsfliige, um ihre ,eingeroste-
ten“ fliegerischen Fertigkeiten wieder aufzufrischen, und durchliefen dann eine verkiirzte Abnahmepriifung in Gegenwart
eines Beamten der ortlichen Flugiiberwachung. Bis zum 30. Juni 1925 hatten in Fiirth immerhin 37 ehemalige Militarpilo-
ten den Flugzeugfiihrerschein Klasse A und ein weiterer den Fiihrerschein Klasse B erworben.

Fiir die Umschiiler standen separate Flugzeuge zur Verfiigung, ndmlich eine LVG C VI (D 89) und eine Halberstadt CL IV
(ohne Zulassung). Aufderdem gelang es im Juni 1925, auf einer Versteigerung giinstig eine weitere LVG C VI zu erwerben;
allerdings mufite diese Maschine erst generaliiberholt und ihre abgelaufene Zulassung erneuert werden.

Die LVG C VI mit dem Kenn-
zeichen D-89 war urspriing-
lich als Verkehrsflugzeug
beim Deutschen Luft-Lloyd im
Einsatz gewesen. 1923 hatte
das Flugzeugwerk Dietrich-
Gobiet AG die Maschine er-
worben und setzte sie fiir
Rund- und Reklamefliige ein.
Aus dieser Zeit stammt das
Foto.

1925 war die D-89 fiir einige
Zeit an die Sportflug GmbH in
Fiirth verleast und diente
dort zur Umschulung ehema-
liger Militdrpiloten auf den
zivilen Flugzeugfiihrerschein.
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Am 6.7.1925 beschlof der Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH, sich aus dem Gesellschafterkreis der Fiirther
Sportflug-Filiale zuriickzuziehen. Ebenso wie bei den Bambergern verzichtete man auch hier auf eine Riickzahlung der
Stammeinlage. Diese Entscheidung hatte allerdings andere Griinde als in Bamberg, sie ist im Vorfeld der Grindung der
Nordbayerischen Verkehrsflug GmbH zu sehen:

Der Geschiftsfiihrer der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Theo Croneif3, hatte von Anfang an die These
vertreten, dafd eine kombinierte Sport- und Verkehrsflug-Gesellschaft die besten Voraussetzungen fiir einen wirtschaftli-
chen Betrieb bieten wiirde. Im Rahmen der Sportflug-Organisation konnte er diese Idee nicht verwirklichen, weil damit
der Status der Gemeinniitzigkeit verletzt worden wire. Als aber bis zur Jahresmitte 1925 immer klarer wurde, dafd weder
eine Anfianger- noch eine Ubungsschule in Fiirth Zuschiisse von seiten des Reichs oder des Freistaats Bayern erhalten wiir-
de, verfolgte Croneif3 verstiarkt das Ziel, einen kombinierten Sport- und Verkehrsflug-Betrieb zu schaffen.

Anders als in Bamberg war es in Fiirth gelungen, geniigend Spenden und Zuschiisse von kommunalen Organisationen und
Verbdnden, aus Industrie, Handel und Gewerbe sowie von den Stddten Fiirth und Niirnberg zu bekommen, um den Betrieb
der Flugschule finanzieren zu kénnen und die GmbH schuldenfrei zu halten. Und auch anders als in Bamberg konnte die
Ausbildungstatigkeit in Fiirth beachtliche Erfolge vorweisen, die Schule zadhlte im Vergleich mit anderen Sportflug-
Zweigstellen zu den besten ihrer Art. Nach dem Ausscheiden der Bayerischen Sportflug aus dem Gesellschafterkreis der
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz war der Weg frei, Croneif3’ Idee in die Tat um-zusetzen. Tatsachlich dau-
erte es aber noch ein gutes halbes Jahr, bis die Nordbayerische Verkehrsflug GmbH aus der Taufe gehoben werden konnte.
Die Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz war an ihr mit 50 % beteiligt, und Theo Croneif} fungierte als Ge-
schéftsfithrer beider Gesellschaften.

Ubrigens kamen die Fiirther der Auflage, nach dem Ausscheiden aus der Sportflug-Organisation einen Namenswechsel zu
vollziehen, erstaunlicherweise nie nach. Die Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz existierte als einzige Flieger-
schule der ehemaligen Sportflug-Organisation noch unverandert bis in die dreifiiger Jahre unter diesem Namen.

In der zweiten Jahreshalfte 1925 gab es im Flugzeugpark der Fiirther Gesellschaft einige Bewegung, und zwar ausschlief3-
lich bei den Ubungsflugzeugen. Am 30.7.1925 traf aus Kassel eine werksneue Dietrich DP Il a (D 744) ein, dafiir mufte die
LVG C VI (D-89) nach Kassel zuriickgegeben werden. Sie gehdrte namlich den Dietrich-Flugzeugwerken und war nur zur
Uberbriickung in Fiirth stationiert gewesen, bis die DP I a geliefert war. Leider wihrte die Freude iiber die neue Maschine
nicht lange, denn schon am 2.8.1925 ,zerlegte” Schulleiter Theo Croneifd die D-744 am Flugplatz Bayreuth bei einem mif3-
gliickten Kunstflugmanover. Einzelheiten zu dem Absturz sind im Anhang im Abschnitt ,Unfille und Notlandungen® zu
finden.

Die am 30. Juli 1925 frisch gelieferte Dietrich DP Il a (Kennzeichen D 744) erlitt bereits drei Tage
spdter Totalschaden. Geschdftsfiihrer Theo Croneifd vollfiihrte iiber dem Flugplatz Bayreuth Loo-
pings, von denen einer mifdlang. Dabei verlor die Maschine so viel an Hohe, dafs sie mit voller Wucht
auf dem Erdboden zerschellte. Beide Insassen wurden zum Gliick nur leicht verletzt.
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Damit stand im August nur die Halberstadt CL IV (ohne Zulassung) fiir Ubungsfliige zur Verfiigung, denn die frisch erstei-
gerte LVG C VI befand sich noch in Uberholung und konnte erst im September 1925 ihre Zulassung erneuern (unter ihrem
fritheren Eintragungszeichen D-12). Die Halberstddter wurde am 22.9.1925 an den Flugzeugfiihrer Konrad Bischoff aus
Erlangen verkauft, der allerdings die Maschine einen Tag spéter bei einem Ubungsflug unweit des Fiirther Flugplatzes in
Kleinholz verwandelte, als ihm im Landeanflug plétzlich der Motor stehen blieb.

Die Halberstadt CL IV, noch immer ohne Zulassung, wurde am 22.9. 1925 an Flugzeugfiihrer Konrad Bischoff aus Erlangen
verkauft. Einen Tag spdter zerlegte der neue Eigentiimer die Maschine bei einem Ubungsflug unweit des Flugplatzes Fiirth
in seine Einzelteile, als ihm beim Landeanflug plétzlich der Motor stehen blieb.

Mitte September 1925 erhielt die Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz als Neuzugang ein Messerschmitt-
Leichtflugzeug vom Typ M 17 (D-779). Es handelte sich um dieselbe Maschine, mit der Karl Croneiff wenige Tage zuvor
zwei erste Preise im Internationalen Flugwettbewerb in Miinchen gewonnen hatte (s. auch Kapitel , Teilnahme an Flug-
wettbewerben®). Mit dem Kauf l6ste die Sportflug Fiirth eine Zusage ein, welche Theo Croneifd gegeniiber Willy Messer-
schmitt abgegeben hatte, ndmlich die M 17 zu iibernehmen, wenn sie den fliegerischen Erwartungen entsprach. Die Aktion
sollte in erster Linie der finanziellen Unterstiitzung der in Griindung befindlichen Messerschmitt Flugzeugbau GmbH,
Bamberg, dienen. Theo Croneifd war stark an der jungen Firma interessiert, weil Messerschmitt ein neues, hochwirtschaft-
liches Kleinverkehrsflugzeug fiir die geplante Nordbayerische Verkehrsfluggesellschaft entwickeln sollte (was in Form der
M 18 auch verwirklicht wurde).

Mitte September 1925 erhielt die Sportflug Fiirth eine Messerschmitt M 17 (D-779). Es handelte sich um dieselbe Ma-
schine, mit der Karl Croneifs wenige Tage zuvor zwei erste Preise im Internationalen Flugwettbewerb in Miinchen ge-
wonnen hatte. Am Propeller steht Willy Messerschmitt, der im Oktober 1925 als Flugschiiler bei der Sportflug GmbH fiir
Mittelfranken und Oberpfalz begann.

Der erste Anfangerschulungskurs in Fiirth endete am 29.8.1925. Von den 20 Teilnehmern legten immerhin 14 erfolgreich
die Priifungen zum Flugzeugfiihrerschein A ab, einer wurde in den nachfolgenden Kurs ,umgebucht”. Vier Teilnehmer
wurden mangels fliegerischen Kénnens nur zur theoretischen Priifung zugelassen und ein Schiiler mufte die Schule , we-
gen Unwirdigkeit” vorzeitig verlassen.
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Der zweite Anfangerkurs begann am 15. September und umfafdte 10 Jungflieger. Im Laufe des Monats Oktober trat ein
Teilnehmer zuriick, weil er die Bedingungen fiir eine weiterfithrende Schulung bei der DVS nicht erfiillte. An seiner Stelle
trat am 28.10.1925 Willy Messerschmitt dem Kurs bei. Zum Jahresende 1925 hatten aus dem zweiten Kurs bereits 8 Teil-
nehmer den Flugzeugfiihrerschein A erworben. Ein Schiiler war vorzeitig abgelést worden und einer befand sich im Stadi-
um des sog. ,Alleinfliegers*, d.h. seine Priifungen standen noch aus (es handelte sich um Messerschmitt).

Damit hatte die Fiirther Schule im Zeitraum Mai - Dezember 1925 insgesamt 22 Anfanger bis zum Flugzeugfiihrerschein A
gebracht. Auflerdem waren 60 ehemalige Militarpiloten auf die zivile Fluglizenz umgeschult worden.

Die Flugliberwachung Bayern-Nord dufierte sich sehr positiv iiber den Betrieb der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und
Oberpfalz. Die Ausbildung zeige einen erfreulich regelmafiigen Verlauf, in mehreren Monaten wurden jeweils iiber 1000
Schulfliige durchgefiihrt, die Betriebssicherheit stufte man als ausgezeichnet ein. Dabei betonte die Flugiiberwachung in
ihrem Jahresbericht 1925:

»Die grofie Betriebssicherheit ist weit mehr der gewissenhaften Durchfiihrung des Flugdienstes als den dazu verwendeten
Dietrich S I Schulflugzeugen zuzuschreiben, deren Siemens-Motor als nicht zuverldssig bezeichnet werden muf3. Er hemmte
ganz besonders die Endausbildung und Priifung der Flugschiiler und zwang zur Einschaltung von Sicherheitscoeffizienten bei
der Auswahl der 300 km-Flugstrecke beim grofien Uberlandflug.“

}

S

Zwei Fotos aus Flirth von Teilnehmern des Schulungsjahrgangs 1925. Leider sind zu den Schiilern keine Namen
tiberliefert. Nur einige Fluglehrer lassen sich auf den beiden Bildern identifizieren:
(1) Geschdiftsfiihrer Theo Croneifs, (2) Fluglehrer Carl Croneifs, (3) Fluglehrer Willy Maier.
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Sportflug GmbH Hannover

Zu der DLFW B 1], die bereits 1924 vorhanden war (D-351), gesellten sich bis zum Marz 1925 drei weitere Maschinen, und
zwar alle drei vom Typ Sellhorn HSS 1 (D-538, D-539 und D-541). Damit hatte die Sportflug GmbH Hannover vier gleichar-
tige Schulmaschinen zur Verfiigung, denn DLFW B II und Sellhorn HSS 1 stellten ja nichts anderes als Albatros B II-
Nachbauten dar. Es ist zu vermuten, dafd die (im Kapitel ,Die praktische Arbeit 1924“) erwédhnten Fliige von Albatros B II
ohne Zulassung im Winter 1924/25 in Wirklichkeit mit den Sellhorn-Maschinen erfolgten. Sie waren wohl schon im Spat-
herbst 1924 in Hannover angekommen und zunichst nur fiir Fliige in der Flughafenzone eingesetzt worden. Erst als im
Mairz 1925 die neue Flugsaison begann und damit auch hiufiger Uberlandfliige anstanden, hatte man sie offenbar amtlich
zugelassen. Das wiirde auch erklaren, warum alle drei HSS 1 am selben Tag, ndmlich dem 24.3.1925, erstmalig mit ihren D-
Nummern in den Meldungen der Luftpolizei auftauchen.

Im Mai 1925 erhielt die Sportflug GmbH Hannover ihre ersten Schulflugzeuge der ,zweiten Generation, namlich zwei
Heinkel HD 21, Kennzeichen D-685 und D-686. Letztere wurde allerdings noch im selben Monat an die Stettiner Sportflug
weitergereicht. Mit der D-685 nahm Martin Zander, der Leiter der Hannoveraner Schule, gleich am Deutschen Rundflug teil
(s. Kapitel , Teilnahme an Flugwettbewerben®). Etwa zur Jahresmitte 1925 folgten zwei weitere HD 21, und zwar die D-676
und D-680.

Am 30.7.1925 kam es zum ersten todlichen Unfall der Sportflug GmbH Hannover: Der Flugschiiler Joachim Bormann stiirz-
te bei einem Alleinflug mit der DLFW B Il D-351 in der Ndhe von Fahrenkrug ab. Der angehende Pilot erlitt so schwere Ver-
letzungen, daf3 er das Ungliick nicht iiberlebte, die Maschine wurde vollig zerstort.

Eine Ersatzlieferung durch ein Flugzeug gleichen Typs fand nicht mehr statt, weil im Spatherbst 1925 die Neuausrichtung
des Hannoverschen Flugzeugparks auf das Muster Udet U 12 ,Flamingo“ begann (s. Kapitel ,Neuorganisation“). Aus diesem
Grund wurden die Anfanger-Schulflugzeuge des Albatros B II-Typs nach und nach an andere Sportflug-Filialen abgegeben.
Im August 1925 erhielt Hannover noch ein Ubungsflugzeug des Musters Udet U 10 (D-460), aber in den nichsten Monaten
kamen die ersten zwei Udet U 12 (D-787 und D-803) an. Dafiir ging im Oktober/November die Sellhorn HSS 1 D-541 nach
Boblingen, gefolgt von der Heinkel HD 21 D-685 im Dezember 1925 oder Januar 1926.

Per Ende Dezember 1925 wies die Sportflug GmbH Hannover somit folgenden Flugzeugbestand auf: zwei Sellhorn HSS 1
(D-538 und D-539), zwei oder drei Heinkel HD 21 (D-676 und D-680 sowie eventuell noch fiir kurze Zeit D-685), zwei Udet
»Flamingos“ (D-787 und D-803), auf3erdem eine Udet U 10 (D-460).

Uber die Durchfiihrung der Schulungskurse und die Ausbildungserfolge in Hannover liegen leider keine Informationen vor.

Kunstfluglehrer Ulrich Neckel mit Flugschiilern bei der Sportflug GmbH Hannover.

(Slg. Rutschow)
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(oben):

Heinkel HD 21 D-676 der
Sportflug GmbH Hannover un-
terwegs beim Deutschen Rund-
flug 1925, gesteuert von
Hauptmann Egloff Frhr. von
Freyberg.

(rechts):

Zwei ,Kunstmaler” am Werk
bei der Heinkel HD 21 D-686
der Sportflug Hannover.

(unten):

Flugzeugpark der Sportflug
GmbH Hannover um 1925. Er-
kennbar sind (v.Ln.r.):

Zwei Heinkel HD 21, zwei Alba-
tros B Il (oder Nachbauten von
DLFW oder Sellhorn), eine
Udet U 12 , Flamingo“ und eine
Udet U 10.

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik
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Vor einer Heinkel HD 21 haben sich Flugschiiler des Jahrgangs 1925 der Sportflug GmbH Hannover in Po-
situr gestellt, in ihrer Mitte Fluglehrer Willi Stér. Leider sind die Namen der Schiiler nicht iiberliefert. Das

Foto ist hdchstwahrscheinlich in Boblingen entstanden, bei einem ,Ausflug” der Hannoveraner nach Siid-
deutschland. (Slg. Knoblich)

Im Spdtherbst 1925 begann die Neuausrichtung des Hannoveraner Flugzeugparks auf die Udet U 12 ,Flamingo®.
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Luftreederei Magdeburg GmbH

Zu Jahresbeginn 1925 umfafdte der Magdeburger Flugzeugpark neben den beiden Dietrich DP II a (D-363 und D-381) ins-
gesamt drei Anfingerschulmaschinen vom Typ Albatros L 30 (D-494, D-498 und D-504). Aber schon am 19.1.1925 wurde
dieser Bestand um ein Schulflugzeug dezimiert, als die D-494 bei einem Platzflug durch Versagen der Steuerung abstiirzte
und vollstindig zerstort wurde. Viel mehr als der Verlust der Maschine schmerzte die Schule allerdings der Tod der beiden
Insassen, Fluglehrer Georg Hans und Flugschiiler Riidiger.

(oben): Die Luftreederei
Magdeburg hatte zu Jah-
resbeginn 1925 noch zwei
Dietrich- DP II a. Eine da-
von war die D-363, an de-
ren Steuer hier Flugzeug-
fiihrer Hans Arens sitzt.
(Slg. Ott/ADL)

(unten): Am 19.1.1925
sttirzte die Albatros L 30
D-494 bei einem Platzflug
ab und wurde vollstdndig
zerstért. Fluglehrer Ger-
hardt Hans und Flugschii-
ler Riidiger erlitten dabei
den Tod.

Als Ersatz wurde der Magdeburger Filiale die Albatros L 30, D-512, zugeteilt. Allerdings blieb die Maschine nicht lange in
Magdeburg, denn im April 1925 ging sie zusammen mit ihrem Schwesterflugzeug D-498 nach Boblingen, um dort die Erst-
ausstattung der frisch ins Leben gerufenen Siiddeutschen Sportflug GmbH zu bilden. Zum Ausgleich erhielten die Magde-
burger im gleichen Monat drei neue Maschinen, und zwar vom Typ Aero-Sport S I (Kennzeichen D-535, D-536 und D-537).
Zusammen mit der noch vorhandenen D-504 wurde damit endlich der vorgesehene Sollbestand von 4 Anfangerschulflug-
zeugen er-reicht.

Im April 1925 erhielten
die Magdeburger drei
Maschinen des Musters
Aero-Sport S 1, darun-
ter auch die abgebildete
D-537.
Im Hintergrund ist die
Heinkel HD 32 D-663,
zu erkennen, welche ab
etwa Juni/Juli 1925 den
Flugzeugpark der Luft-
reederei ~ Magdeburg
vergraéfserte.

(Slg. Ott/ADL)

Seite 65
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



Am 22.4.1925 bestanden die beiden Flugschiiler Peter Riedel (spater bekannter Segelflieger und Lufthansa-Flugkapitin)
und Christoph von I'Estocq (Leutnant der Reichswehr) mit einem Uberlandflug Magdeburg - Berlin - Magdeburg erfolg-
reich den letzten Teil der Priifung zum Flugzeugfiihrerschein A. Sie waren damit die ersten in der Magdeburger Schule fer-
tig ausgebildeten Jungflieger.

(links):

Peter Riedel, seit 1920 er-
folgreich bei allen Rhén-
Segelflug-Wettbewerben,
absolvierte 1924/25 die
Motorflugausbildung  bei
der Luft-Reederei Magde-
burg. Er gehérte zu den
ersten, die hier den Flug-
zeugfiihrerschein A schaff-
ten.

(rechts):  Ebenfalls in
Magdeburg war Felix Rie-
del zu finden, der dort
1925 seinem dlteren Bru-
der nacheiferte.

(Beide Fotos Slg. Ott/ADL)

Im Mai 1925 traf in Magdeburg die erste Schulmaschine der ,zweiten Generation“ ein, ndmlich eine Heinkel HD 21
(D-691). Das Flugzeug nahm gleich am Deutschen Rundflug teil (s. Kapitel , Teilnahme an Flugwettbewerben“) und wurde
am 28.6.1925 anladRlich der feierlichen Einweihung des Magdeburger Flughafens auf den Namen ,Magdeburg” getauft. Lei-
der erlitt bei den Flugvorfiihrungen dieses Tages die Aero-Sport S I (D-535) Totalschaden, als sie kurz nach dem Start au-
erhalb des Platzes notlanden mufite und dabei in voller Fahrt eine Wegbdschung rammte.

Die frisch gelieferte Hein-
kel HD 21 D-691 wurde
am 28.6.1925 anldflich
der Einweihung des Mag-
deburger Flughafens auf
den Namen ,Magdeburg”
getauft. Am  Leitwerk
prangte nun das Magde-
burger Stadtwappen.

Am Heck der Maschine
haben sich Geschiiftsfiih-
rer Wilhelm Schwartz und
Fluglehrer Georg Gerick in
Positur gestellt.

(Slg. Ott/ADL)

Auch der D-691 war kein langes Dasein beschieden, denn am 4. Juli ging sie ebenfalls bei einer mif3gliickten Notlandung in
der Nahe des Magdeburger Flugplatzes vollstandig zu Bruch.

Im Zuge ihrer Spezialisierung auf die Anfangerschulung musterte die Luftreederei Magdeburg schrittweise ihre nicht fiir
Anfanger geeigneten Ubungsflugzeuge vom Typ Dietrich DP I a aus. Die D-363 wurde etwa Juni 1925 an die frisch gegriin-
dete Fliegersport Osnabriick GmbH tberstellt, gefolgt von der D-381 im Herbst 1925 (vgl. dazu auch das Kapitel ,Unter-
stiitzung privater Fliegerschulen®).

Am 9.8.1925 nahm Ing. Paul Turck mit einer Albatros L 30 der Luftreederei Magdeburg an einem Grofiflugtag auf dem
neueroffneten Erfurter Verkehrsflughafen teil.
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Der arg zusammengeschmolzene Bestand an Anfingerschulflugzeugen wurde in der zweiten Jahreshalfte 1925 wieder
aufgestockt durch eine Heinkel HD 32 (D-663), eine HD 21 (D-689) und eine Aero-Sport S I (D-798). Allerdings lief3en die
nadchsten Abginge nicht lange auf sich warten, im Monat September gab es gleich zwei Totalschdden: Am 17.9. stiirzte die
D-537 bei einem Uberlandflug in der Niahe von Halle/S. wihrend einer versuchten Notlandung ab, und am 28.9.1925 ging
die D-663 beim Start in Staaken durch einen Bedienungsfehler restlos zu Bruch. Aufierdem wurde Ende Septem-
ber/Anfang Oktober die Albatros L 30 D-504 nach Konigsberg an die neugegriindete Ostpreussische Flugsport GmbH
tiberstellt.

Leider liegen - ebenso wie bei der Sportflug GmbH Hannover - auch iiber die Ausbildungsergebnisse der Luftreederei
Magdeburg keine Informationen vor.

In der zweiten Jahreshdlfte
1925 erhielten die Magde-
burger unter anderem eine
Heinkel HD 21 (D-689) und
eine Aero-Sport S I (D-798).
Die Bildqualitdt Idfst zu
wiinschen 1iibrig, trotzdem
soll nicht auf die Aufnahme
verzichtet werden, weil es
sich um ein Originalfoto ei-
nes damals Beteiligten han-
delt. (Slg. Ott/ADL)

(oben): Die Aero-Sport S 1, D-537, der
Luft-Reederei Magdeburg beim Ab-
bremsen. Etliche Mitschiiler nutzen
die giinstige Gelegenheit zum beque-
men Anlehnen.

(rechts): Die D-537 in der Uberholung
- ihrer Schwingen beraubt. Im Hin-
tergrund ist das Gebdude der Polizei-

Flugwache Magdeburg zu erkennen.
(Slg. Ott/ADL)
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Die Heinkel HD 32 D-663
kam wahrscheinlich im
Mai 1925 nach Magde-
burg und nahm gleich
am Deutschen Rundflug
teil. (Slg. Ott/ADL)
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Die Aero-Sport S 1, D-
536, befindet sich
gerade in der Mag-
deburger Flugzeug-
halle in Uberholung,
fachmdnnisch” aus-
gefiihrt von einigen
Flugschiilern.

(Slg. Ott/ADL)

Fluglehrer Arnold Benzler
mit Flugschiilern, ca. 1925.

(stehend, v.Ln.r.):

Horst von Salomon, August
Haensel, Kurt Putzler, Lehrer
Benzler, Robert Fuchs,
Joachim Hille, Fritz Seibicke.
(sitzend v.L.n.r.):

Hans Frhr. von Wichtingen,
Friedrich Karl Frhr. von Koé-
nig-Warthausen, Ernst Mar-
quardt(?)

www.adl-luftfahrthistorik.de



(rechts):

Wihrend seiner Ausbildung bei der Luft-
Reederei Magdeburg flog Felix Riedel 1925
auch die Albatros L 30, D-512.

(unten):

Mai 1925, Strafientransport der D-512
LArno“ mit 2 PS zur Eisenbahnstation Mag-
deburg zwecks Verladung nach Béblingen
zur Siiddeutschen Sportflug GmbH.

Vor der Magdeburger Albatros L 30,
D-512, steht Flugschiiler  Ernst
Deutsch und geniefst nach Dienst-
schlufs seine Zigarette.
1925/26 folgte seine ndchste Ausbil-
dungsstufe, und zwar bei der Sport-
flug GmbH Hannover. 1927 wechselte
Deutsch zur DVS Staaken, um dort die
Berufspiloten-Laufbahn  einzuschla-
gen. Ab Oktober 1928 war er bei der
Luft Hansa zu finden, 1930 wurde er
Fluglehrer bei der DVS SchleifsSheim.
(Slg. Ott/ADL)
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Fluglehrer Georg Gerick mit fortgeschrittenen Schiilern im Sommer 1925 in Magdeburg (v.Ln.r):
Wilhelm von Friedeburg?, Ing. Bernhard Schulz, Ing. Friedrich Ludwig, Georg Gerick, Karl Vehmeyer.

L
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Flugschiilergruppe in Magdeburg, Sommer 1925 (v.L.n.r.):
Martin Rudolph, Carl Erich Schott, Ltn. Hans Platz, Ltn. Otto Heinrich Frhr. von Houwald, Dr. Alexander Schneider,
Ltn. Friedrich Schnarrenberger, Werner Dittmann, Karl August Biallowons, Walter Schmidt-Coste, Hans Meyer?
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Oberbayerische Sportflug GmbH, Schleiffheim

Ende Januar 1925 zog die Oberbayerische Gesellschaft offiziell in die Schleiffheimer Werft um. Bedingt durch finanzielle
Engpéasse und fehlendes Fluggerdt war aber an einen praktischen Flugbetrieb zunachst nicht zu denken. Am 11.3. erhielt
Carl Hochmuth als erster Fluglehrer eine Festanstellung. Am 19. Méarz trat der bisherige Geschaftsfithrer Carl Braun zu-
riick, woraufhin am 21.4.1925 Hans Dostler zum neuen Geschiftsfiihrer bestellt wurde.

Im April 1925 konnte endlich der praktische Schulbetrieb aufgenommen werden, wenn auch zunéchst nur als Ubungsschu-
le fiir bereits lizensierte Piloten. Als Hauptfluglehrer trat Hauptmann a.D. Rudolf Schonger in den Dienst der Schleiffheimer
Filiale, gefolgt von Dipl. Ing. Hugo Giegold als Werkmeister und Hilfsfluglehrer.

2

Im Mai/Juni 1925 bestand der Flugzeugpark der Oberbayerischen Sportflug in Schleifsheim lediglich aus zwei
flugklaren Maschinen: Einer Udet U 2, méglicherweise ohne Zulassung (oben), und einer Udet U 10 mit dem

Kennzeichen D-517 (unten).

Der Flugzeugpark bestand im Mai/Juni 1925 lediglich aus einer Udet U 2 (Kennzeichen unbekannt) und einer Udet U 10
(D-517). Dazu kamen zwei LVG B IlI-Zellen, die man von der Unterfrankischen Sportflug GmbH kauflich erworben hatte
und die noch aufgeriistet werden mufdten. Um diesen reichlich diirftigen Bestand auf ein schulungsgeeignetes Mafd zu
bringen, bemiihte sich das Bayerische Handelsministerium um die baldige Lieferung von zwei Udet U 12 ,Flamingo“. Paral-
lel dazu gab das RVM beim Udet-Flugzeugbau die Bestellung von vier U 10-Tiefdeckern in Auftrag, aufderdem leitete es die
Zuweisung einer Dietrich DS [ in die Wege.

Tatsachlich trafen im August 1925 die erste U 12 (D-661) sowie eine U 10 (D-518) in Schleifheim ein, gefolgt im Septem-
ber von einer weiteren U12 (D-681) und einer U 6 (D-330), dem Vorldaufermodell der U 10.

Nachdem aufgrund der ministeriellen Zusagen fiir die nahe Zukunft ein ausreichender Flugzeugbestand gesichert schien,
erfolgte am 17.7.1925 die vorlaufige Zulassung als Fliegerschule, und ab 10. August 1925 begann der erste Anfangerkurs
mit insgesamt 20 Schiilern.
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(oben):

Im August 1925 erhielt die
Oberbayerische Sportflug
GmbH ihre erste Udet U 12.
Sie erhielt das Kennzei-
chen D-661.

(Mitte):

Im September 1925 folgte
die zweite U 12, die das
Kennzeichen D-681 trug.

(unten):

Ebenfalls im September
1925 traf der Udet-
Eindecker U 6 (D-330) in
Schleifsheim ein.

Allerdings liefd sich immer noch kein wirklich ordnungsgemafier Ausbildungsbetrieb gewahrleisten, weil nur die beiden
Udet U 12 zur Anfangerschulung geeignet waren; die Udet-Tiefdecker U 6 und U 10 konnten ausschlief3lich zur Fortge-
schrittenenschulung und fiir Ubungsfliige fertig ausgebildeter Piloten verwendet werden. Deshalb setzte man in der
SchleiRheimer Werkstatt mit Hochdruck die Aufriistung der beiden LVG-Zellen fort. Zur Uberbriickung erhielt die Ober-
bayerische Sportflug gegen Ende September eine zusatzliche Udet ,Flamingo“ (D-795). Die Maschine mufite allerdings
noch vor Jahresende nach Berlin an die Flugsportschule Staaken GmbH weitergereicht werden. Zu diesem Zeitpunkt flog
jedoch die erste LVG B 11l (D-793) schon und die zweite stand kurz vor ihrer Fertigstellung.
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Im Oktober 1925 traf eine weitere Udet U 10 in Schleiffheim ein (D-660), gefolgt im November/Dezember von der schon
seit langem zugesagten Dietrich DS I. Beide Lieferungen entspannten die Ausbildungssituation jedoch kaum, denn auch die
Dietrich-Maschine war nach Schleiffheimer Meinung fiir die Anfangerschulung nicht geeignet. Das Urteil der Oberbayeri-
schen Sportflug erstaunt etwas, wenn man einen Blick nach Fiirth wirft, wo die Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und
Oberpfalz ausschliefilich DS I-Flugzeuge in der Anfiangerausbildung verwendete und damit sehr gute Erfolge erzielte !

Der Doppeldecker Dietrich DS I war nach Meinung von Schleifsheim nicht fiir die Anfdngerschulung geeignet.
Diese Einschdtzung wirkt erstaunlich, weil die Sportflug-Filiale Fiirth mit der DS I in der Anfingerausbildung
sehr gute Erfolge erzielte. (Slg. Ott/ADL)

Von den 20 Anfangern in Schleifdheim schlossen bis zum Jahresende 6 Jungflieger die Ausbildung erfolgreich ab und er-
warben den FFS A. Fiinf weitere Schiiler hatten bis zu diesem Termin wenigstens den Zwischenschein A geschafft und noch
im Dezember 1925 ihre letzten Priifungsfliige absolviert. 4 Schiiler erwiesen sich im Laufe des Kurses als ungeeignet und
mufdten abgeldst werden. Die restlichen 5 Jungflieger befanden sich Dezember 1925 in einem mehr oder minder fortge-
schrittenen Ausbildungsstadium.

Der Flugzeugpark der Oberbayerischen Sportfluyg GmbH umfafite am Jahresende 1925 folgende Maschinen: Zwei Udet
U 12a ,Flamingo“ (D-661 und D-681), eine Dietrich DS I (D-825), eine Udet U 6 (D-330), drei Udet U 10 (D-517, D-518 und
D-660) und eine LVG B III (D-793). Die Fertigstellung der zweiten LVG-Zelle lief3 leider auf sich warten; tatsachlich konnte
die Maschine erst im Januar/Februar 1926 amtlich zugelassen werden (D-461). Die Lieferung von zwei weiteren Udet U 10
stand noch aus.

Ab Oktober 1925 gehdrte die Udet U 10 D-660 zum Maschinenpark der Schleifsheimer Sportflug-Filiale.
Mit genau diesem Flugzeug hatte Carl Hochmuth beim Deutschen Rundflug-Wettbewerb im Mai/ Juni
1925 den ersten Platz in der Wertungsgruppe B erreicht.
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Die Sportflug-Filiale Schleifheim hatte im Friihjahr 1925 zwei LVG B IlI-Zellen von der Unterfrdnkischen
Sportflug GmbH kduflich erworben und in den folgenden Monaten aufgeriistet. Im Oktober 1925 wurde die
erste Maschine als D-793 zugelassen und ging sofort in den Schulbetrieb. Die zweite folgte Anfang des Jah-
res 1926. Das Foto zeigt die D-793 vor der Kulisse der Verwaltungs- und Werkstattgebdude des Flughafens
Schleifsheim. (Slg. Ott/ADL)

Bevor die Udet U 10 D-518 zur Oberbayerischen Sportflug GmbH nach SchleifSheim kam, diente sie im ersten
Halbjahr 1925 als Werksflugzeug fiir den Udet Flugzeugbau. Das Foto zeigt die Maschine im Januar 1925
beim Zugspitzflug-Wettbewerb, geflogen von Paul Bdumer mit der Wettbewerbs-Nummer 17. Im August
1925 traf die D-518 dann bei der Sportflug-Filiale in SchleifSheim ein.
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Stettiner Sportflug GmbH

An der Schule Stettin waren im Frithjahr 1925 insgesamt 4 Albatros L 30-Doppeldecker stationiert, ndmlich D-476, D-479,
D-501 und D-511. Uber den Ablauf der Ausbildung im Jahr 1925 gibt es kaum Informationen. Es ist lediglich bekannt, daf
der erste Anfangerkurs, der am 1.10.1924 begonnen hatte, sich bis in den Mai 1925 hinzog. Aufderdem sind einige Unfall-
meldungen aus dieser Zeit iiberliefert, die sich im Anhang unter ,Unfélle und Notlandungen“ finden.

Etwa im Juni 1925 wurden zwei Schulflugzeuge der ,zweiten Generation“ geliefert, und zwar die beiden Heinkel HD 21
D-686 und D-722. Um die gleiche Zeit traf auch noch eine Aero-Sport S I ein (D-798).

Am 23.11.1925 erlitt die Albatros L 30 D-476 bei einer Notlandung auf dem Stettiner Flugplatz Kreckow schwere Bescha-
digungen. Da die Maschine nach diesem Zeitpunkt nirgendwo wieder aktenkundig wurde, ist anzunehmen, dafd man sie
nicht mehr aufbaute. Die Lieferung eines Ersatzflugzeugs unterblieb.

Im Zuge der Umsetzung der neuen Sportflug-Organisation, die einen Weiterbetrieb der Stettiner Filiale als reine Sport-
schule vorsah (s. Kapitel ,Neuorganisation“), kam es im Winter 1925/26 sogar zu einer weiteren Ausdiinnung des Flug-
zeugparks: Die D-479 wurde nach Koénigsberg an die Ostpreussische Flugsport GmbH abgegeben, die D-722 ging an die
Flugsportschule Staaken und die D-798 wurde an die Luftreederei Magdeburg iiberstellt.

Damit laf3t sich der verbliebene Flugzeugbestand in Stettin zum Jahresende 1925 wie folgt rekonstruieren:

2 Albatros L 30 (D-501 und D-511)
1 Heinkel HD 21 (D-686).

N ?

Die in Stettin beheimatete Heinkel
HD 21 D-686 setzt wdhrend des
Deutschen Rundflugs 1925 zur
Landung an, gesteuert von Karl
Friedrich Roeder. Am Leitwerk der
Maschine ldft sich das Wappen
der Stadt Stettin erahnen.

Abgelichtet auf dem
Flugplatz  Stettin-
Kreckow im Herbst
1925: Vorn die bei-
den Heinkel HD 21
D-722 und D-686,
dahinter sind drei
Albatros L 30 er-
kennbar, von denen
die erste das Kenn-
zeichen D-501 trdgt.
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Unterfriankische Sportflug GmbH, Wiirzburg

In Wiirzburg begann am 7. Januar 1925 der erste Anfangerlehrgang mit insgesamt 12 Flugschiilern. Zunachst standen nur
die beiden Albatros B II, Kennzeichen D-568 und D-569, fiir die Schulung zur Verfiigung, von denen letztere bereits am
24.4.1925 durch Totalschaden ausfiel. Dadurch erlitt die Ausbildung erhebliche Verzogerungen. Erst im Juni 1925 konnte
ausreichender Ersatz geschaffen werden: Eine neue Albatros B Il (D-745) wurde in Dienst gestellt, und von den in Holland
beschafften LVG B IlI-Zellen standen die ersten beiden Maschinen flugfertig aufgeriistet zur Verfiigung (vermutlich D-739
und D-740). Bedingt durch die Flugzeugknappheit schrieb man bereits den 24. Juli 1925, als die ersten fiinf Schiiler die
Wiirzburger Filiale mit dem Flugzeugfiihrerschein A verlassen konnten; ein weiterer Schiiler legte erst am 28. Oktober sei-
ne Zwischenpriifung ab. Die restlichen 6 Teilnehmer des ersten Lehrgangs hatten sich als ungeeignet erwiesen und waren
schon friihzeitig aus der Schule entlassen worden. Unter dem Strich war also der Ausbildungserfolg nicht gerade berau-
schend.

Aufier den genannten Anfangerschulflugzeugen wies die Unterfrankische Sportflug GmbH in einer Bestandsmeldung per 1.
Marz 1925 noch folgende Maschinen aus: ein Ubungsflugzeug Udet U 10 (D-459), zwei Leichtflugzeuge Udet U 7 ,Kolibri“
(beide ohne Zulassung, eins davon auch ohne Motor) sowie die bereits erwahnten 12 Stiick LVG B IlI-Zellen, die eingelagert
waren und auf ihre Wiederaufriistung warteten.

Und schlief3lich verfiigte die Wiirzburger Filiale seit Herbst 1924 auch tiber ein Passagierflugzeug vom Typ Junkers F 13
(wie es dazu kam, ist im Kapitel , Praktischer Betrieb im Jahr 1924“ nachzulesen). Die Maschine hatte den Winter 1924/25
hindurch ohne Zulassung in der Halle gestanden und ging in der zweiten Februarhalfte 1925 zur Durchsicht in die Junkers-
Werft Filirth. Im Marz 1925 erfolgte ihre Eintragung in die Luftfahrzeugrolle, mit der Unterfrankischen Sportflug GmbH als
Eigentiimer. Sie erhielt wieder ihr altes Kennzeichen D-358, das sie bereits 1924 kurzzeitig getragen hatte.

Die Unterfrdnkische Sportflug GmbH hatte im Zeitraum 1924/25 ein gutes Jahr hindurch auch ein Ver-
kehrsflugzeug vom Typ Junkers F 13 in ihrem Besitz. Es trug die Zulassung D-358 und wurde im Winter
1925 an die DVS Staaken weiterverkauft. Das Foto zeigt die Maschine etwa 1929 in Staaken, davor steht
der spdtere DLH-Flugkapitdn Adolf Schiel wihrend seiner Ausbildung zum Berufspiloten bei der Verkehrs-
fliegerschule Staaken. (Album Adolf Schiel)

Die urspriingliche Absicht, mit der F 13 Propaganda fiir den Flugsport zu machen und dadurch weitere Geldmittel fiir die
Wiirzburger Schule einzuwerben sowie einen reguldren Luftverkehr zwischen Wiirzburg und Bad Kissingen zu betreiben,
konnte aus Geldmangel bzw. wegen zu geringer Nachfrage nicht realisiert werden. Die F 13 nahm im Juli und August 1925
lediglich an einigen Flugtagen in Bamberg, Erlangen und Ulm teil, mit dem Wiirzburger Fluglehrer August Heinzinger am
Steuer.

Bereits im Juli 1925 fiel in Abstimmung mit der Sportflug-Zentrale der Entschluf3, die Junkers-Maschine zu verkaufen, um
mit dem Erlos die finanzielle Situation der Unterfrankischen Sportflug GmbH zu verbessern. Als erzielbarer Kaufpreis
wurden im Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug GmbH 40.000 RM geschitzt. Dank Vermittlung des Sportflug-
Geschaftsfiihrers Fricke gelang es schliefRlich im Winter 1925, die Maschine bei der DVS in Staaken unterzubringen.

Am 16. August 1925 erlitt die stetige Aufwartsentwicklung der Wiirzburger Schule einen herben Riickschlag, als ihr Ge-
schéftsfithrer Nopitsch mit dem Leichtflugzeug Udet Kolibri D-620 auf dem Flugplatz am Galgenberg tédlich abstiirzte.
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Der Geschdiftsfiihrer der Unter-
frinkischen Sportflug GmbH
Heinrich Nopitsch stiirzte am
16.8.1925 auf dem Flugplatz
am Galgenberg mit dem
Leichtflugzeug Udet ,Kolibri“
(D-620) tédlich ab.

Ein detaillierter Unfallbericht
findet sich im Anhang im Kapi-
tel ,Unfdlle und Notlandun-
gen”.

(Slg. Kossler/ADL)

Nachfolger von Heinrich Nopitsch wurde Hauptmann a.D. Werner Riezler, ein ehemaliger Kriegsflieger mit viel Erfahrung,
bei dem es allerdings ein Problem gab: Er war nur im Besitz des fritheren Militdrpilotenscheins und durfte deshalb die bei-
den in Wiirzburg tatigen Fluglehrer Heinzinger und Huber nicht aktiv beim Schulen unterstiitzen. Der Erwerb des nétigen
zivilen Flugzeugfiihrerscheins verzogerte sich immer wieder; selbst Ende 1926 hatte Riezler es noch nicht geschafft, die
erforderlichen Priifungen abzulegen, wie die Flugiiberwachung Bayern-Nord beméngelte.

Inzwischen hatte am 1. Juli 1925 in Wiirzburg der zweite Anfangerkurs begonnen. Er um-fafite insgesamt 14 Schiiler,
obwohl im Hinblick auf eine sinnvolle Ausbildung die Hochstzahl eigentlich auf 10 Personen begrenzt werden sollte. Es
kam aber noch schlimmer: Am 24. August traten weitere 11 Schiiler am Galgenberg an, die den dritten Anfangerkurs des
Jahres 1925 bildeten. Damit kam es bei der praktischen Schulung zu einem erheblichen Gedrange, denn der zweite Kurs
hatte gerade mit Priifungsfliigen fiir den Zwischenschein begonnen und nahm die wenigen vorhandenen Schulflugzeuge
iiberwiegend in Beschlag.

Immerhin gelang es bis Ende Oktober 1925, den Maschinenpark auf insgesamt 6 Schulflugzeuge zu erh6hen: 2 Albatros
L 30 (D-568, D-745) und 4 LVG B III (D-739, D-740, D-760 und D-805). Dieser Bestand reichte eigentlich aus, um bis zu 24
Anfangerschiiler zu verkraften, aber nun gab es einen anderen Engpaf3, namlich die Zahl der Fluglehrer: Mit den zwei ver-
fiigharen Lehrern hatten in Wiirzburg eigentlich nur etwa 12-15 Schiiler gleichzeitig ausgebildet werden sollen (die deut-
sche Luftverkehrsordnung sah im Entwurf 1925 vor, daf? fiir je 6 Anfanger 1 Fluglehrer vorhanden sein muf3te und fiir je 4
Schiiler mindestens ein Flugzeug).

Die LVG B 11l D-740 trat bei der Wiirzburger Sportflug-Filiale erstmals am 16.8.1925 in Er-
scheinung, und zwar im Rahmen eines Flugtages auf dem Platz Wiirzburg-Galgenberg.

(Slg. Ott/ADL)
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Eine Bestandsaufnahme zum 28.10.1925 ergab folgendes Bild: Insgesamt zahlte die Unterfrankische Sportflug 26 Anfan-
ger, davon hatten 10 noch keinen Alleinflug absolviert, 7 legten an diesem Tag gerade die Zwischenpriifung A ab, weitere 8
hatten das Stadium des Alleinfliegers erreicht und 1 Schiiler war wegen Krankheit bis zum nachsten Kurs im Frithjahr
1926 beurlaubt. Obwohl seit dem 1. Juli fast vier Monate vergangen waren, hatte somit noch kein einziger Anfanger den
Flugzeugfiihrerschein A erwerben kénnen. Diese Zahlen bewiesen iiberdeutlich, dafd die Wiirzburger Schule mit dem ehr-
geizigen Ausbildungsplan klar iiberfordert war - die Kurse umfafiten zu viele Teilnehmer und der bis zum Herbst anhal-
tende Flugzeugmangel tat ein iibriges.

Anfang Dezember 1925 wurde der Schulbetrieb fiir 3 Monate geschlossen. Diese Atempause nutzte man, um neue Flugzeu-
ge aufzuriisten sowie das vorhandene Flugzeug- und Motorenmaterial griindlich zu iiberholen.

Fiir das Gesamtjahr 1925 ergab sich in Wiirzburg folgende Ausbildungsbilanz bei den Anfangerkursen:

14 Jungschiiler hatten den FFS A erworben und damit die Ausbildung erfolgreich abgeschlossen,
5 Schiiler waren nahezu fertig und zumindest im Besitz des Zwischenscheins A,

7 Jungflieger hatten noch nicht gentigende Flugreife fiir den Zwischenschein erreicht,

10 Aspiranten waren im Verlauf der Kurse als ungeeignet wieder nach Hause geschickt worden.

Vor einer Albatros L 30 hat sich der zweite Flugschiilerlehrgang des Jahres 1925 versammelt (v.L.n.r.):
Otto Gassner, Wolf Mummenhoff, Leonhard Assel, Fluglehrer Josef Huber, Karl Drechsel (Flugleiter in Bamberg),
Otto Barth, Edgar Dittmar, Ob.Ing. Erich Obenaus und Hans Kirchner. Auf dem Flugzeug stehen links Walter

Naumann und rechts Anton Weigand.
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Unterstiitzung privater Fliegerschulen

Wie schon im Kapitel ,Vorgeschichte” erwahnt, hatte die Reichsregierung wahrend der Ruhrkrise 1923 einige private Flie-
gerschulen finanziell unterstiitzt. Ziel war es gewesen, ehemaligen Militarpiloten Gelegenheit zu geben, ihre fliegerischen
Kenntnisse und Fahigkeiten aufzufrischen.

Auch nach Griindung der Sportflug GmbH wurde die Subventionierung ausgewahlter Privatschulen fortgesetzt. Offenbar
betrachteten RVM und RWM diese ,Privaten“ als niitzliche Erganzung des Sportflug-Filialnetzes, solange dessen Aufbau
nur langsame Fortschritte machte. Die Sportflug-Organisation war sogar spatestens ab Frithjahr 1925 unmittelbar in die
Abwicklung der Beihilfen eingeschaltet, indem sie geeignete Schulflugzeuge beschaffte und den privaten Schulen zur Ver-
fiigung stellte. Ob das Reich aufderdem noch finanzielle Unterstiitzung bei den Betriebskosten leistete, dariiber liegen lei-
der keine verwertbaren Unterlagen vor.

Ein dhnliches Modell wurde tibrigens auch bei der Verkehrsfliegerei praktiziert; ein Teil der hier gewéhrten Subventionen
flofd den grofRen Luftverkehrsgesellschaften als sog. ,Materialbeihilfe” in Form von geeigneten Passagierflugzeugen zu.

Auf dem Sektor Sportflieger-Ausbildung gehorten in jedem Fall die beiden Firmen ,Aero-Express Luftbetriebs-Gesellschaft
mbH, Leipzig“ und ,Fliegersport Osnabriick GmbH"“ zum Kreis der geférderten Unternehmen.

Q.zBL ero- 8 XPress e Lufthe
, triebs-GmbH" mit Sitz
Luftbetriebs-Ges ellschaff m.b. H. in Leipig-Mockau.

Poltan(drift : X
Leipzig=Eu., Flughafen Modkau Abt. A, Flleger[dm]c
Telegrammadresse: Abt. B. Lufidienft

Luftdienst Leipzig
Fernruf: 72291, 12973
Bankkonto: Meyer @ Co., Leipzig

Abt. C. Vertrieb von
Flugzeugen und Flug~
zeugerfatzteilen

Bei den Osnabriickern weisen die erhalten gebliebenen Bilanzen und Priifungsberichte eindeutig aus, dafd sich von den
fiinf zeitweilig vorhandenen Flugzeugen nur eins im Eigentum der Fliegersport Osnabriick befand. Die anderen vier
Schulmaschinen gehérten der Sportflug GmbH, die Osnabriicker Gesellschaft war lediglich Halter.

Die Leistung von Materialbeihilfen an die Aero-Express Gesellschaft ist durch eine erhalten gebliebene Unfallanzeige be-
legt: Am 20.08.1925 mufite Dr. Gullmann, der Geschiftsfithrer der Leipziger Firma, beim Uberfithrungsflug einer werks-
neuen Dietrich DP Il a (Werknummer 167) von Kassel nach Leipzig in der Nahe von Fulda notlanden, wobei das Flugzeug
beschadigt wurde. In der amtlichen Meldung vermerkte die Luftpolizei als Eigentiimer die Sportflug GmbH, Berlin, und als
Halter die Aero-Express, Leipzig !

Die oben im Text genannte
Dietrich DP I a WNr. 167 er-
hielt nach erfolgter Reparatur
die Zulassung D-824. Das Foto
entstammt dem Jahr 1926, es
zeigt die Maschine im Eigen-
tum des Flugzeugwerks Raab-
Katzenstein mit Heimathafen
Halle, tdtig im Werbeeinsatz
der Fa. Leonhard Monheim
(Aachen/ Koln) fiir die Schoko-
ladenmarke Trumpf.
(Slg. Koos/ADL)

Zum Kreis der mit Unterstiitzung bedachten Unternehmen gehorten vermutlich auch die ,Fliegerschule Auffarth GmbH" in
Miinster und die ,,Aero-Sport GmbH" in Warnemiinde.
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Fliegerschule Auffarth

Miinster i. Westf.
Stadtbiiro: NeubriickenstraBe 16

(links):
Briefkopf der Fliegerschule
Auffahrt aus Miinster.

(unten):

Flugplatz Loddenheide
Fernruf 2762 und 3518

Die Dietrich DP Il a, Kenn-
zeichen D-652, diente bei der
Firma Auffahrt als Schul-

I R flugzeug. Nicht zu tibersehen

Vertretung der Dietrich-Gobiet Flugzeugwerke Cassel war das interessante Fir-

fiir Westfalen und Hannover menemblem am Seitenruder.

Bankverbindung: Stidtische Sparkasse Miinster i, W. (Slg. Ott/ADL)
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Flugschule Warnemiinde

Neuausbildung

von Flugschilern fiir alle Klassen

auf Land- und Seeflugzeuge bester und

bewdhrter Typen

Uberholungskurse  fiir ehemalige Land- und Seeflieger
zur Erlangung neuer Fiilirerscheine
»
Flige fiir Filmaufnahmen

AERO-SPORT G. m. b. H. Warnemiinde, Flugplatz

Telefon 388

Einzige Flugschule Deutschlands fiir Land- und Seeflugzeuge
Flugschule , Luftverkehr , Flugzeugbau

Aero~Sport G.m.b.H.

Warnemiinde

liefert die glanzend bewdhrten

Schulflugzeuge Aero S. 1
(L.V.G.B. IlI) mit 120 PS Mercedes
ferner neuwertige Flugzeuge L.V.G.C. VI

mit 200 PS Benz zu konkurrenzlos
billigen Preisen

Lands und Seefliegerschule
Tel. 388

Die Firma Aero-Sport GmbH, Warnemiinde, warb nicht nur fiir ihre Flugschule zur Ausbildung als Land- und Seeflugzeugfiih-
rern, sondern auch fiir ihre eigenen Produkte. Dabei handelte es sich um Flugzeuge des Musters Aero-Sport S I, einem Nachbau

der im ersten Weltkrieg bewdhrten Schulmaschinen vom Typ LVG B II1.
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Bei folgenden Gesellschaften ist unsicher, ob sie ebenfalls zeitweilig Subventionen vom Reich erhielten:

Fliegerschule Bornemann, Berlin (Griindung Mai 1924)
Siidwestdeutsche Fliegerschule, Frankfurt/Main (Griindung vor Januar 1925)
Frankfurter Flugsport GmbH, Frankfurt/Main (Griindung Februar 1926)

Die im Februar 1926 frisch gegriindete ,Luftverkehr und Fliegerschule Hamburg GmbH" bemdiihte sich ebenfalls um Beihil-
fen, wie der damalige Geschaftsfiihrer Ernst Petersen dem Autor personlich berichtete. Weil aber im Frithjahr 1926 die Pa-
riser Luftfahrtverhandlungen schon liefen und alle Reichsstellen angewiesen waren, bis zum Abschluf dieser Verhandlun-
gen weder neue Genehmigungen zu erteilen noch bindende Zusagen zu machen, kam es letzten Endes zu keiner materiel-
len oder finanziellen Unterstiitzung mehr. Die Gesellschaft beschlofd daraufhin, die Vorbereitungen zur Errichtung einer
Fliegerschule einzustellen und sich auf den Luftverkehr zu konzentrieren. Sie dnderte deshalb im Juli 1926 ihren Firmen-
namen in ,Luftverkehrsgesellschaft Hamburg mbH*.

Nicht zum Kreis der geférderten Unternehmen gehorte die ,Stiddeutsche Sportflug GmbH, Frankfurt/Main“, obwohl der
Firmenname dies vermuten laf3t. Der Geschaftsfithrer Arthur Baumgart genof3 in Fachkreisen keinen guten Ruf, sodaf} aus
Sicht des RVM eine Unterstiitzung sicher nicht in Frage kam.

OTTO BORNEMANN

FLUGVERANSTALTUNGEN

Schau-, Rund-, Fliegerschule

Reklame:, - s
Uberland- \rlugplatze,
und Passagier: Tempelhofer
i ' Feld,
fliige
Staaken

\ : digy R //_,/

Generalvertrieb der Dietrich-Flugzeugwerke A.G.

Zentralbiiro: Berlin W 66, Wilhelmstr. 80 a
Eckhaus Leipzigerstrafle Fernsprecher: Zentrum 6168/69, 6440

Werbeinserat der Firma Otto
Bornemann, die in Berlin u.a.
eine Flugschule betrieb. Das
grofsere Bild rechts zeigt den
Betrieb und die Unterbringung
der Maschinen auf dem Flug-
platz Staaken etwas grifserer
Perspektive und ohne Retu-
schen (wie z.B. den Firmen-
schriftzug iiber dem Dach).
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Werbung der Frankfur-

Frankfurter Flugsport-Gesellschaft m. b. H. ter Flugsport GmbH, die

aber trotz der Namens-
unfer dem Protekforat des Frankfurfer Aero-Club E. V. Ghnlichkeit  mit  der

Geschatfisleitung Paul Schadel Frankfurt am Main Sportflug GmbH nichts

zu tun hatte.

Stadtbliro: Gnelsenaustr. 79 Fernsprecher: Taunus 3075
Bank-Konto: Allgem. Spar- und Kreditbank Frankfurt am Main

Die im Februar 1926
frisch gegriindete ,Luft-
verkehr und Fliegerschule
Hamburg GmbH“ bemiih-
te sich zwar um staatliche
Beihilfen, aber letzten En-
des kam es zu keiner ma-
teriellen oder finanziellen
Unterstiitzung mehr.
Daraufhin stellte die Fir-
ma ihre Vorbereitungen
zur Errichtung einer Flie-
gerschule ein und konzen-
trierte sich auf den Luft-
verkehr. Im Juli 1926 fand
ihre Namensdnderung in
LLuftverkehrsgesellschaft
Hamburg mbH" statt.

Unten der Kopf des neuen
Briefbogens.
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Neuorganisation

Im Herbst 1925 erhielt die Geschiftsfithrung der Sportflug GmbH schlechte Nachrichten aus der Luftfahrtabteilung des
RVM:

Es stlinde eine erhebliche Kiirzung der im Verkehrsetat zur Verfiigung stehenden Reichsmittel bevor, und entsprechend
miifdten auch die Subventionen an die Sportflug GmbH verringert werden. Wiirde man die Sportfliegerei verschonen,
diirften auf politischer Ebene Klagen tliber die Verwendung der knappen 6ffentlichen Mittel laut werden. Wenn dadurch
die Offentlichkeit erst einmal aufmerksam geworden sei, kénne dies die gesamte Sportflug-Bewegung gefihrden - ganz
zu schweigen von moglichen aufenpolitischen Konsequenzen.

Auflerdem habe, wie um das Maf voll zu machen, auch der Freistaat Bayern dem RVM mitgeteilt, daf er nicht mehr wie
im bisherigen Umfang Zuschiisse fiir die Sportflug-Organisation leisten konne. Um das bisher Erreichte nicht zu gefahr-
den und die Arbeit erfolgreich fortzusetzen, sei es daher notwendig, den gesamten Sportflug-Apparat zu straffen und ko-
stenglinstiger zu gestalten.

Im Oktober 1925 legte die Geschaftsfiihrung der Sportflug GmbH folgenden Plan fiir eine Neuorganisation vor, die so ziigig
wie moglich umgesetzt und spatestens mit Beginn des neuen Haushaltsjahres (1. April 1926) in Kraft treten sollte:

1) Eine zentrale Sportschule in Stettin

2) Zwei Anfanger-Fliegerschulen in Magdeburg und Schleifsheim

3) Vier Ubungsschulen in Staaken, Kénigsberg, Béblingen und Wiirzburg
4) Eine Flieger-Hochschule fiir das ganze Reich in Hannover

5) Eine Seefliegerschule in Warnemiinde.

Damit blieben die Gesamtzahl und die geographische Verteilung der Sportflug-Filialen praktisch unverandert. Die bisheri-
ge Flugschule Stettin sollte ihren Betrieb einstellen, die dortigen Anlagen fiir die neue Aufgabe sinnvoll genutzt werden.
Die anderen Fliegerschulen sollten sich in der genannten Weise spezialisieren. Man versprach sich davon eine bessere
Ausnutzung des Maschinenparks und die Mdéglichkeit, an den einzelnen Orten bestimmte Flugzeug- und Motormuster zu
konzentrieren - was wiederum die Ersatzteilversorgung vereinfachte. Aufderdem konnten alle Flugzeuge, die nicht der An-
fangerschulung dienten, zu erheblich giinstigeren Pramien versichert werden - was bei einem gemischten Betrieb nicht
moglich war. Und schliefdlich konnte sich das Lehrpersonal entsprechend spezialisieren.

Es war daran gedacht, alle geeigneten Bewerber zunachst auf die Sportschule Stettin zu schicken. Dort sollten sie das
Sportabzeichen erwerben, theoretischen Vorunterricht erhalten, an Ballonfahrten und Eignungsfliigen teilnehmen. Auch
die medizinische Eignungspriifung zum Piloten erfolgte in Stettin. Ungeeignete Bewerber sollten bereits auf der Sportschu-
le erkannt und ausgemustert werden. Das ersparte spatere Ablosungen auf den Fliegerschulen und verbesserte den dorti-
gen Durchlauf.

Im Anschluf? an die Stettiner Vorschule sollten die Bewerber aus Norddeutschland in Magdeburg und diejenigen aus Siid-
deutschland in Schleif3heim ihre Anfangerausbildung erhalten. Den begabtesten Schiilern stand nach erfolgter Pilotenprii-
fung die Hochschule in Hannover offen, an der sozusagen die ,,Hohe Schule des Fliegens“ vermittelt werden sollte. Alle er-
folgreichen Absolventen der Schulen Magdeburg, Schleiftheim und Hannover konnten spéater an den vier Trainingsschulen
das Gelernte vertiefen und sich in Ubung halten.

Der liberwiegende Teil der Umorganisation vollzog sich im Winterhalbjahr 1925/26. Am Beispiel des Flugzeugparks der
Sportflug GmbH Hannover lassen sich die daraus resultierenden Verdnderungen in der Ausstattung gut erkennen: Die An-
fanger-Schulflugzeuge vom Typ Heinkel HD 21 und Sellhorn HSS 1 wurden im Zeitraum Oktober 1925 - Marz 1926 an die
Sportflug-Filialen in Béblingen, Konigsberg und Staaken abgegeben. Dafiir erhielt die kiinftige Fliegerhochschule Hannover
frisch ab Werk insgesamt sieben Udet 12 a ,Flamingo“, um fiir ihre neue Aufgabe geriistet zu sein.

In Bayern bendétigte die Umorganisation etwas mehr Zeit, weil die Bayerische Sportflug GmbH zunéachst nicht ganz mit der
zugedachten Aufgabenverteilung der Schulen einverstanden war: Man hatte lieber Wiirzburg und Schleifsheim als Anfan-
gerschulen gehabt. Schliefdlich mufdte man aber doch die zentrale Planung der Sportflug Berlin akzeptieren, weil die baye-
rischen Fliegerschulen sich sonst ganz aus der Sportflug-Organisation ausgeschlossen und keine Reichsmittel mehr be-
kommen héatten.
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Die Pariser Luftfahrtvereinbarungen

Der Friedensvertrag von Versailles, mit dem der erste Weltkrieg formal sein Ende fand, verbot dem Deutschen Reich nicht
nur die Unterhaltung eigener Luftstreitkrafte, sondern schrieb auch vor, dafd Entwicklung und Bau von neuen Flugzeugen
nur in sehr engen Grenzen erlaubt sein sollten. Zur Unterscheidung, ob ein Flugzeugtyp als ,zivil“ oder ,militarisch” anzu-
sehen war, dienten ab 1922 sogenannte ,Begriffsbestimmungen“. Darin waren bestimmte Hochstwerte fiir Motorleistung,
Kraftstoffvorrat, Nutzlast, Fluggeschwindigkeit, Gipfelh6he und Reichweite festgelegt. Die Einhaltung dieser Regeln wurde
von dem ,Interalliierten Luftfahrt-Garantiekomitee“ iiberwacht.

Die Begriffsbestimmungen waren in den Jahren 1922 - 1926 ein standiger Streitpunkt zwischen Deutschland und den Alli-
ierten des ersten Weltkriegs. Eigentlich war vorgesehen, die Grenzwerte alle zwei Jahre dem Fortschritt der Luftfahrttech-
nik anzupassen. Insbesondere Frankreich sah aber in den Bestimmungen ein willkommenes Instrument, um die deutsche
Luftfahrtindustrie im Zaum zu halten und verzogerte die Anpassung nach Kriften. Erst im Juni 1925 boten die Alliierten
eine erste Revision an, die aber aufier zwei scheinbaren Konzessionen eher noch Verscharfungen enthielt und deshalb von
deutscher Seite nicht akzeptiert wurde.

Die unrealistischen Begriffsbestimmungen fiihrten z.B. 1925 dazu, daf} die dreimotorige Passagiermaschine Junkers G 24 -
wahrlich alles andere als ein Kriegsflugzeug - in Deutschland nur mit so schwachen Motoren zugelassen werden durfte,
dafd sie kaum mehr als ihr Eigengewicht samt Kraftstoff schleppen konnte !

Nach zahen Verhandlungen, die sich iiber ein halbes Jahr erstreckten, kamen schliefdlich am 21. Mai 1926 die sog. Pariser
Luftfahrtvereinbarungen zustande. Sie sahen vor, die alliierte Kontrolle der deutschen Flugzeugindustrie und die Uberwa-
chung der Entwicklung von Flugzeugen in Deutschland aufzuheben. Im Gegenzug mufite sich Deutschland dazu verpflich-
ten, jegliche offentliche Unterstiitzung des reinen Flugsports - sowohl direkt als auch indirekt - einzustellen. Die Subven-
tionierung der Pilotenausbildung fiir Zwecke der Handelsluftfahrt war aber weiterhin erlaubt. Besonders scharfe Restrik-
tionen betrafen Angehorige der Reichswehr und Beamte der Landespolizeien:

Jahrlich durften hochstens 6 Soldaten der Reichswehr bzw. Reichsmarine eine fliegerische Grundausbildung erhalten, wei-
tergehende Schulungen in Richtung Militarfliegerei blieben streng verboten. Die Ausbildung hatte auf eigene Kosten, ohne
Beihilfe oder Sonderurlaub zu erfolgen. Insgesamt durfte eine Hochstzahl von 36 Reichswehrpiloten nie iiberschritten
werden. In dieser Zahl 36 waren auch diejenigen Reichswehrangehdérigen enthalten, die bereits vor 1926 einen Flugzeug-
fiihrerschein erworben hatten. Dartiiber hinaus sollte tiberhaupt keine fliegerische Betatigung erlaubt sein - auch nicht au-
Rerdienstlich ! Fiir Polizeibeamte galten die gleichen Vorschriften, nur war hier die erlaubte Héchstzahl von Piloten auf 50
festgesetzt.

+ Europas fiir die oben hender Ziffer III bezeichneten Art
i Zwecke verwendet werden. fiihren konnen, werden in eine beson-
54 c) Die Deutsche Regierung wird die ge- dere Liste eingetragen);
llt eigneten Mafinahmen ergreifen, damit d) die Unternehmungen, die eine Luftver-
die Zahl der Flugfiihrer, die solche kehrslinie betreiben;
Flugzeuge fiihren diirfen, sich im e) dle Vereinigungen, Gesellschaften oder
Rahmen der in Absatz b bezeich lpersonen, die Luftfahrt treiben
flerausgegeben nom Bediirfnisse hait, oder Luftfahrzeuge verwenden;
Reidysvertehrsminiffecium (Cuftiahrtabieilung) IV. Die Deutsche Regierung triigt dafiir Sorge, f) die sonstigen Eigentiimer von Luft-
= g daB aus offentlichen Mitteln keine Bei- fahrzeugen.
R R hilfen fiir Sportflugaus- oder -Fortbildung  VIL Fiihrerlose Flugzeuge sind untersagt.
Jabrg' <. 1 Berlin, 17. Juni 1926. ’ . 24. von Flugzeugfihrern @iber die Bediirfnisse  Fir Polizeibeamte gelten sinngemiB die
— e des Luftverkehrs und der Fabriken hinaus gleichen Flugbeschréinkungen, wie fiir Reichs-
gewiihrt werden. Geldpreise und Organisa-  wehrangehorige, jedoch diirfen 50 auf die ein-
Die Pari Luftfahrt inb. 3::518111;21(::: ?Elg’?ﬁtl’ebe csﬁgf; nlCh‘; zelnen Flughifen verteilte Beamte eine Luft-
e Pariser C] von Beihillen erl n und  fahrtausbildung erhalten und den Flugfihrer-
s€ l:om ma Mfi X:r einbarungen nur fiir anerkannte Wettbewerbe gewdhrt schein besitzen, um die Beaufsichtigung der
8, 2 werden, Handelsluftiahrt mit voller Sachkenntnis durch-
Das Ergebnis der Pariser Luftfahrtverhand- § 8. Artikel 2 der Verordnung zur Aus- V. a) Ausbildung und Fortbildung im mili- fiihren zu konnen. Diese 50 Flugfihrerscheine
lungen ist nicht in einem Vertrag nieder- fiihrung des Gesetzes zur Durchfiih- tdrischen Fliegen wird verboten. konnen ersetzt werden, wenn ihre Inhaber aus-
gelegt worden, sondern in einem Notenwechsel rung der Artikel 177, 178 des Friedens- b) Die Beziehungen der Behorden, die sich  scheiden oder das 48. Lebensjahr erreicht haben.
ischen di h ter in Paris vertrages vom 22. Mirz 1921 — Reichs. mit Organisation oder Verwaltung einer Sobald die Deutsche Regierung diese MaB-
und der Botschafterkonferenz, in der die Bel- gesetzbl. S. 235 — vom 12, Februar bewaffneten Macht befassen, zur Luft- nahmen in Kraft gesetzt hat, wird das Luft-
gische, Britische, Franzésische, ltalienische und 1926 findet auf jede Vereinigung An- fahrt beschrdnken sich auf die Luft- fahrt-Garantiekomitee zuriickgezogen.
Japanische Regierung vertreten sind. wendung, die dem § 1 dieser Ver- abwehr vom Boden aus. Damit finden ohne Riicksicht auf den Zeitpunkt
dID’Sesle\r No o dL ;; dher dr?il R gui ordnung zuwiderhandelt. ¢ R howehrs i : diirfen 'K" lich des Eintritts Deutschlands in den Vélkerbund
e Schwierigkeit des Verhandlungsgegenstandes ¢ . . - im Sportiliegen, auf eigene Kosten, die Bestimmungen des Artikels 213 VV. auf
sehr umfangreich ist, enthilt als Hauptstiick ein i ga’g' d‘;zrD;ulzcer:le G‘T_:ﬁ'z":ngmg:e Zm"‘;“' ohne Beihilfe oder Sonderurlaub aus- die Verpﬂlchmr;ggen der Deutschen Regierung in
Schreiben des Prisi der Botsch konfe- Enlwicklun férdern frde di ngrm'zhen gebildet werden, und zwar bis zur Luyftfahr | vorbe-
renz, das durch Pcine Antwort des Deutschen g t Soﬁen i £, bel i on Hochstzahl von 36; vom 1. Januar 1926 haltlich der Regelung der Fragcn, dxe";m Schrei-
in Paris bestitigt wird. In den i ab diirfen jéhrlich sechs Erméchtigungen n des Auswirtigen Amtes vom
Anlagen beider Schreiben sind die .Verein- dem Rahmen gehalten werden. zur Ausbildung erteilt werden,g“ngch '1)325 ;;. den Gcn‘e%:lsekArethepsde: vgllﬁeri,'::ﬂg;
barungen iber dic kiinftige Gestaltung ~der Ill. a) Die Deutsche Regierung wird den Bau sechs Jahren jihrlich drei neue fiir etwa fiber die Ausiibung des auf-
tfahrt im ent- oder die Einfuhr von Fiugzeugen, welche freiwerdende Ermichtigungen. Ermich- geworfen worden sind. Die Listen fiber Luft-
halten. die technischen Merkmale tigungen ausscheidender Inhaber diirfen  fahripersonal und -material werden zur Ver-
Sie besagen: Jagdilugzeuge hinsichtlich des Leerge- im folgenden Jahr iiber die festgesetzte fugung des Volkerbundes gehalten und dleser
I. DaB die Deutsche Regierung eine Ver- wichts, des Verhiitnisses des Leerge- Normalizah! hinaus erseizt werden. hsel dem Volker
ordnung folgenden Inhalts erlassen und in wichts zur Motorenleistung, der Sitz- Reichswehrangehérige, die vor dem werden.
Kraft setzen wird: anordnung, der Bauuchcrhcn. der Steig- 1. April 1926 einen Fl fiih hei Deutschland wird nach Artikel 198 VV. Luft-
§1. Es ist untersagt, Luftfahrzeuge zu besaBen, konnen bis zur Hochstzahl von  streitkrdfte weder zu Lande noch zu Wasser
bauen, zu halten, einzufiihren oder in “"d der G‘F"’“‘"he besnzcn, von ihrer 36 weiterfliegen. als Teil seines Heerwesens unterhalten. Anderer-
Verkehr zu setzen, die in irgendeiner i Ueber beide Gruppen fliegender seits werden mit der Inkraftsetzung der verein-
Weise gepanzert oder geschiitzt sind machen. Reichswehrangehdriger sind Listen zu  barten MaBnahmen die Begriffsbestim-
oder die mit Einrichtungen zur Auf- b) Dic Deutsche Regierung wird diese be- fiihren. mungen aufgehoben.
nahme von Kriegsmaschinen jeder Art, sondere Genehmigung ausschlieBlich zur VI. Weiter veranlaBt die Deutsche Regierung Nach einem zweiten Schreiben des Priisidenten
wie Kanonen, Maschinengewehren, Teilnahme an 6ffentlich angekiindigten laufende Fiihrung von Listen iiber: der an den hen Bot-
Torpedos, Bomben oder mit Visier- internationalen Wettbewerben oder an a) die Fabriken, die Luftfahrzeuggerét her- schaiter, das von diesem kurz bestitigt wird
oder Abwurfeinrichtungen fiir solche offiziell Giberwachten Rekorden sowie zu % ? ird im i : :
Maschinen verseh ind den fiir diese Teilnahme erforderlichen stcllen, wird i pesetzten Geblot das Elatug:
§2. Jode Zuwide:lsl:n?:lxllunsm - 1 Vorbareitanzen ertall Di Vorb b) die fertiggestellten oder im Bau befind- verbot der Botschafterkonferenz auf Grund der
g g gegen § 4 CER Slnl O, (LVEs8.  NORO8S lichen Luftfahrzeuge und Luftfahrzeug- Entscheidung vom 15. Dezember 1920 fiir
dieser Verordnung wird mit Geldstrafe reitungen diirfen Ucbungen in den Luft- motoren, wobei die fiir die Ausfuhr be- deutsche Luftfahrzeuge aufgchoben. Danach
bis zu 10000 RM und mit Gefiingnis “h{e'SCh“Ie" nicht °‘“5°hl‘°“°“; stimmten Luftfahrzeuge und Luftfahr- wird das jetzige Recht des Deutschen Reiches
bis zu drei Monaten oder mit einer Die Anzahl der Flugzeuge dieser Art b d iih fiir die Handelsluftfahrt nur noch durch dle Be-
dieser beiden Strafen bestraft. Die wird sich in den Grenzen der Anzahl sind; fugnisse geh die der
k:l'):_’:rl"z‘;“gc Wefd;‘: eingezogen und derjenigen Zivilflugzeuge gleicher Art c) die Flugfihrer und Flugschiller (Flug- mission auf Grund des Rhemlandabkommens fur
chbar gemacht. halten, die in einem anderen Lande fiihrer, die Flugzeuge der unter vor- die Sich der B uppen
813 314

Verdffentlichung der Pariser Luftfahrtvereinbarungen in den vom RVM herausgegebenen ,,Nachrichten fiir Luftfahrer
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Die ausldndischen Geheimdienste hatten, wie bereits erwahnt, die Aktivitaten der Sportflug GmbH von Anfang an mit Mif3-
trauen verfolgt. Es war ihnen nicht verborgen geblieben, welche Ziele die Gesellschaft verfolgte und wer sie maf3geblich
unterstiitzte - ndmlich die Reichswehr. Diesem Treiben wollte man unbedingt einen Riegel vorschieben.

Die Pariser Vereinbarungen bestimmten wesentlich das Schicksal der Sportflug GmbH, entzogen sie ihr doch praktisch die
wirtschaftliche Basis: Ihre Mittel waren zum weitaus grofiten Teil vom Reich und einigen grofleren Landern aufgebracht
worden, erganzt um Zuwendungen von interessierten Stadten und Kommunen. Unter den Flugschiilern befanden sich nur
wenige Vollzahler, die meisten erhielten ihre Ausbildung kostenlos, nachdem sie die ndtigen Aufnahmepriifungen bestan-
den hatten.

Die Geschiftsfithrung der Sportflug GmbH Berlin war durch die in ihrem Aufsichtsrat befindlichen Vertreter von RWM und
RVM, insbesondere von Oberregierungsrat Geyer, iiber die Pariser Verhandlungen in groben Ziigen auf dem laufenden ge-
halten worden. Sie kannte bereits friithzeitig das Ergebnis und war sich im Klaren {iber die zu erwartenden Konsequenzen
fiir die eigene Organisation. Bereits einen Tag vor Unterzeichnung der Pariser Vereinbarungen, also am 20.5.1926, gab Ge-
schéftsfithrer Fricke im Rahmen einer routinemafligen Gesellschafterversammlung bekannt, daf die Liquidation der Sport-
flug GmbH Berlin bevorstiinde. Allerdings seien die konkreten Plane des RVM noch unbekannt.

Am 16.6.1926 fand bei der Bayerischen Sportflug GmbH in Miinchen eine Besprechung iiber die erforderliche Neuorgani-
sation der Sportfliegerschulen in Bayern auf Grund der Pariser Vereinbarungen statt. An dieser Sitzung nahmen nicht nur
Geschiftsfiihrung und Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug teil, sondern auch Oberregierungsrat Geyer vom RVM.

Am 8. Juli 1926 wurde im Reichstag das ,Gesetz zur Durchfiithrung der Artikel 177, 178 und 198 des Vertrags von Ver-
sailles” verabschiedet, welches die in Paris getroffenen Vereinbarungen in geltendes deutsches Recht umsetzte. Und am 13.
Juli folgten diverse Verordnungen zur Ausfiihrung dieses Gesetzes, in denen Bestimmungen fiir die praktische Durchfiih-
rung enthalten waren.

Bereits einen Tag frither, am 12.7.1926, unterrichtete das Reichsverkehrsministerium die Geschaftsfithrung der Sportflug
GmbH in einem offiziellen Schreiben, daf} man auf Grund des Pariser Luftfahrtabkommens nicht mehr in der Lage sei, fiir
die Pilotenausbildung Reichsbeihilfen zu gewdhren. Die Reaktion lief3 nicht lange auf sich warten: Mit Datum 20.7.1926
gab die Sportflug GmbH dem RVM schriftlich bekannt, dafd unter diesen Bedingungen eine Liquidation der Gesellschaft un-
vermeidlich geworden sei und man beabsichtige, die hierfiir notwendigen Schritte einzuleiten.

a +SPORTPLUG" 2, Bien 1 Senenen vom . 2047.1926
o den Horrn Hsichsverkohrs-
» Or ug @.m.b.{). minister, Borlin W 66, Viil-
helmstr.80.
Berfin .30 0¢x 20, Jull 1926, Flughofen-Betriebsgesollschaft und Ubor Yobernahme der schlecht
Ge: strape
BANK-KONTO: Fr./Ga m.:::m.m;uf,mw transportierbaren Finrichtungsgogenstinde der Scbule Magdeburg
Preupische Staatsbank ‘ 3
“Kentoninaoos durch dio Stadt Mugdeburg gegen Barzablung sind die Verbandlungen
Ferasprocher HuefUrst 9s64-65
TELEGRAMMADRESSE noch nicht abgescblosson,-
’ Don Schulen in Xdnigsborg und B¥blingen wollen
A3 den wir es ermdglichen, als gemeinniitzige Gesellschaften, die sich
Horrn Redchoverkebraministor durch private Spenden selbststindig financioren, woiter su beste-
Berlin W 66
Wilbelmstr,B80. hen, Wir beabsichtigen daber, ibnen zur Erleichbtorung dieser Um-
stellung am 1l.,August ds.Jrs.je R 80 000.-- unter inrechnung der
Bozug: Dort.Schrb, L.7,4275/26 vom 12.7.1920.- von uns fibr diese Schulen abgoschl-ssenen Vorsicherungen aus unse-

me

Liquidation unserer Gosellschaft.— rem Vermigen zu zahlen und gu demselbon Termin unsore Geschbéftsan~

teile sn diesen Gesellschaften an die sphitervn CGoldgeber dieser
Wir nahmen Jhre Mitteilung, daB Sie euf Grund
Schulen kostenfrei abzugeben, Wir haben die Absicht, diesen Ge-
dos Pariser Luftfabrtabkommens nicht mehxr in der Luge sind, uns

lscbhaften Lhre Einricht zu belusson und ibnon die in unse-
#r dio Ausbildung von Flugzougtfilbrorn Reichsbeibilfen zu gewlhh- sollscboften & ang

ren, zur Kenntnis rem Ebgentum befindlichen Fluguzouge und Kraftwagen zu Uboreignen.-
" -

Wir haben uns wegen dor Pertignusbildung der Nech erfolgter Liquidation unsores Untornehmoms
ouf unseren Schulen befindlichen Berufsfliogern mit dor Deut— wollen wir unser gesamtes sonstiges Vermigen der Deutschen Ver-
schon Verkobrsfliegerschule GmbH, in Steaken bei Spandau in Ver— kohrsfliogerschule GmbH.durch Schenlung Ubereignen.
bindusg gesetzt und von dieser die bis zu unserer Iiquidation Wir bitten gem#s den Bedingungen fir dde
nbtigen Goldmittel zugosagt erhalton, Wir worden dio Fortizmus— Reichsbeihilfen um das Einverstindnis des Herrn Reichsveriebrs-

bildung dicser Schbiler suf unseren Schulen Stettin, Wurneminde, ministors zu der boabsichtigten Verwendung unseros Vermigons.

Steaken und Honnover vornebmen.- Es wiirde uns die Abwicklung sebr erleicbtorn,

iy rer Tochtergesellscbuft, der
e ey ¢ ! wenn wir vor dem 1. iugust d8,Jrs. im Besitzo der Einverstindniser
Luft-Reederci Mugleburg GmbH., hsoben wir uns entschlossen, den
klérung Boin wirdon, damit wir prograrmisig zu diesem Tormin dio

Betrieb zum 31,7,1926 su schliefen.- Uebor Erwerdb der Firma r

0} die Schulen BSbIi ung Kénigs-
durch die Stodt Magdeburg und Umwandlung derselben in eine Flug- obon angefahrten Zuwendungen an Se /\UE“ 8
berg muchen kidnnen, Hochs 1

Brief der Sportflug GmbH Zentrale in Berlin vom 20.7.1926 an das RVM betreffs Liquidation der Sportflug GmbH.

In Bayern dauerte die Entwicklung etwas langer. Erst am 8.1.1927 empfahl der Aufsichtsrat der Bayerischen Sportflug
GmbH die Liquidation der Gesellschaft. Nachdem am 8.2.1927 eine aufierordentliche Gesellschafterversammlung dieser
Empfehlung zugestimmt hatte, konnte man auch in Miinchen die erforderlichen Schritte unternehmen.
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Praktischer Betrieb im Jahr 1926

1926 war das Jahr der grofiten Verdnderungen fiir die Sportflug GmbH. Zunéchst mufite die schon beschriebene Organisa-
tionsdnderung bewaltigt werden und dann - als man gerade einigermafen Tritt gefaf3t hatte - kam das endgiiltige Aus. In
den letzten Monaten des Jahres 1926 ging es nur noch darum, méglichst viele Betriebsmittel in andere Gesellschaften und
Organisationen hiniiberzuretten sowie dafiir zu sorgen, dafd das vorhandene Wissen und die Erfahrungen nicht verloren-
gingen und die mitten in der Ausbildung befindlichen Schiiler anderweitig untergebracht wurden.

Nachstehend wird auf die Ereignisse bei den einzelnen Sportflug-Zweigstellen im Detail eingegangen, und zwar wieder in
alphabetischer Reihenfolge der Standorte. Obwohl die Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz in Fiirth nach ih-
rem Ausscheiden aus dem Sportflug-Gesellschaftskreis eigentlich nicht mehr dazu gehdrte, soll sie trotzdem miteinbezo-
gen bleiben, um das Bild abzurunden und besser mit dem Vorjahr vergleichbar zu halten.

Sitiddeutsche Sportflug GmbH, Boblingen

Zu Jahresbeginn 1926 standen in der Boblinger Filiale insgesamt 5 Schulflugzeuge zur Verfiigung, ndmlich zwei Albatros
L 30 (D-498 und D-512), eine Sellhorn HSS 1 (D-541) und zwei Heinkel HD 21 (D-685 und D-732). Im Marz 1926 trafen
zwei weitere HD 21 in Boblingen ein, die eine aus Hannover von der dortigen Sportflug-Zweigstelle kommend (D-676) und
die andere von der Flugsportschule Staaken GmbH (D-722).

et

Zwei Heinkel HD 21 D-676 + D-685, eingesetzt 1926 als Schulflugzeuge bei der Siiddeutschen Sportflug GmbH, Béblingen.

Die Albatros L 30 D-498 ist nur bis August 1926 bei der Siiddeutschen Sportflug GmbH nachweisbar, danach schied sie
eventuell durch Bruch aus.

Die Heinkel HD 21 D-722 wurde zwar bei einer miflungenen Flugvorfithrung in Heidenheim a.d. Brenz schwer beschadigt,
aber trotzdem wieder aufgebaut. Einzelheiten zu diesem Unfall finden sich im Anhang im Kapitel ,Unfélle und Notlandun-
gen“ unter dem Datum 1.8.1926.

Auch die Heinkel
HD 21 D-732 gehor-
te zum Flugzeug-
park der Béblinger
Sportflug-Filiale.
(Slg. Ott/ADL)
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Mindestens seit September 1926 gehorte zum Flugzeugpark der Stiddeutschen Sportflug auch ein Dietrich-Doppeldecker
DP Il a (D-513), der giinstig von seinem bisherigen Eigentiimer Wilhelm Niemann (Frankfurt/M.) erworben werden konn-
te. Die Maschine war librigens ein ,alter Bekannter, denn sie hatte bis zum Herbst 1925 der Oberfrankischen Sportflug
GmbH in Bamberg gehort (s. Kapitel ,Die praktische Arbeit 1925“). Sehr lange kann sich die D-513 allerdings nicht in
Boblingen aufgehalten haben, vermutlich wurde sie Anfang 1927 weiterverkauft, denn im April 1927 tauchte sie bereits
unter einem neuen Eigentiimer in den luftpolizeilichen Akten auf.

Die Dietrich DP Il a D-513 tauchte Herbst 1926 im Maschinenpark der Sportflug Boblingen auf. Das Flugzeug
hatte urspriinglich der Oberfrdnkischen Sportflug GmbH in Bamberg gehort.

Als letzte Neuzugdnge erhielten die Boblinger etwa im Oktober 1926 zwei Albatros L 68 a (D-1026 und D-1027). Beide
Flugzeuge blieben nur kurze Zeit in Boblingen und gingen zum Jahresende 1926 an die DVS nach Schleifsheim.

Die Albatros L 68 a D-1027 wurde zum Jahresende 1926 an die Deutsche Verkehrsfliegerschule iiberstellt.
Das Foto zeigt das Ende der Maschine am 13.12.1927 im Einsatz bei der DVS Schleifsheim.
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Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Fiirth

Im Flugzeugpark der Fiirther Sportfluggesellschaft ergaben sich 1926 keine wesentlichen Veranderungen. Die Anfanger-
schulung fand das ganze Jahr hindurch auf den drei Dietrich-Doppeldeckern DS I statt (D-595, D-768 und D-769). Fiir die
Umschiiler und zu Ubungsfliigen stand die LVG C VI (D-12) zur Verfiigung, ebenso das Messerschmitt-Leichtflugzeug M 17
(D-779).

Im Juli 1926 verstarb liberraschend Fluglehrer Wilhelm Maier im Alter von 34 Jahren, als sein Nachfolger wurde Hans Ertl
eingestellt. Maier hatte sich nicht nur als Fluglehrer einen guten Ruf erworben, sondern auch um die meteorologische For-
schung verdient gemacht: Mit den LVG-Maschinen der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz (D-89, dann D-12)
fiithrte er von Juli 1925 bis Juni 1926 diverse Hohenaufstiege fiir die Flugwetterwarte Fiirth durch. Dabei erreichte er Gip-
felhohen bis knapp unter 5000 m. Nach Maiers Tod wurden die Héhenfliige eingestellt.

Im September 1926 iibergab man die D-12 an den Siiddeutschen Aerolloyd in Miinchen, der fortan als Halter fungierte und
das Flugzeug fiir die Berghiittenversorgung in den Alpen einsetzen wollte. Zu einem anschliefenden Verkauf an den Ae-
rolloyd kam es allerdings nicht mehr, weil sich bei einem Probeflug in Schleiffheim am 18.9.1926 unter voller Last zeigte,
daf? die 8 Jahre alte und vielfach reparierte Zelle den Beanspruchungen nicht mehr gewachsen war: Das Rumpfende mit-
samt Leitwerk knickte beim Ausrollen ein. Die Unfalluntersuchung zeigte, daf sich zunachst die Leimung an Reparaturstel-
len der unteren Rumpfholme geldst hatte und dafd anschliefRend die oberen Holme gebrochen waren, weil sie der Bela-
stung allein nicht standhalten konnten. Nach diesem Unfall ist die LVG offenbar nicht wieder aufgebaut worden, denn sie
taucht in den monatlichen Berichten der Flugwachen Schleifsheim und Fiirth nicht mehr auf.

Der Doppeldecker Dietrich DS I, Kennzeichen D-595, diente bei der Sportflug-Filiale Fiirth fiir die Anfinger-
schulung, gemeinsam mit ihren Schwestermaschinen D- D-768 und D-769. (Slg. Ott/ADL)

Die LVG C VI, D-12, der
Sportflug Fiirth wurde im
September 1926 an den
Stiddeutschen  Aerolloyd
libergeben, der zundchst
nur als Halter fungierte. Zu
einem endgliltigen Verkauf
kam es nicht, weil die Ma-
schine bei einem Probeflug
in Schleifsheim unter voller
Last einen Leitwerksbruch
erlitt. Die D-12 wurde aus
Altersgriinden nicht wieder
aufgebaut.
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Kopfstand bei der Landung der Dietrich DS I, D-595, auf dem Flugplatz Fiirth-Atzenhof.
Die Schdden an der Maschine hielten sich in Grenzen. Das Foto entstand etwa 1926.
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Sportflug GmbH Hannover

Die Inventarlisten der Sportflug Hannover wiesen am Jahresanfang folgenden Flugzeugbestand auf: Zwei Heinkel HD 21
(D-676 und D-680), zwei Udet U 12 (D-787 und D-803) sowie eine Udet U 10 (D-460). Die beiden im Dezember 1925 noch
vorhandenen Sellhorn HSS 1 (D-538 und D-539) waren um den Jahreswechsel an die Ostpreussische Flugsport GmbH in
Konigsberg abgegeben worden.

Der Udet-Tiefdecker U 10 (D-460) taucht letztmalig im ersten Quartal 1926 in den vorhandenen Unterlagen auf, anschlie-
end verliert sich seine Spur - er ist weder in Hannover noch bei den anderen Sportflug-Zweigstellen nachweisbar.

Vermutlich noch im Januar 1926 wurde der Hannoveraner Schule als Sofortmafinahme ein weiterer Udet , Flamingo“ zuge-
fithrt, indem die Flugsportschule Staaken GmbH ihre U 12 a D-811 nach Hannover abgab und dafiir im Tausch von dort die
HD 21 D-680 erhielt. Im Marz 1926 wechselte auch die andere Hannoveraner HD 21 (D-676) den Standort, sie ging zur
Siiddeutschen Sportflug nach Boblingen.

Alle diese Verdanderungen hingen mit der bereits erwdhnten Neuorganisation der Sportflug GmbH zusammen, in der die
Hannoveraner Filiale die Funktion einer ,Flieger-Hochschule” iibernehmen sollte. Um fiir diese Aufgabe geriistet zu sein,
wurden ab Marz 1926 vier weitere Udet-Doppeldecker U 12 a ,Flamingo“ (D-449, D-849, D-867 und D-905) sowie eine Al-
batros L 68 (D-651) nach Hannover iiberstellt.

Von diesen Neuzugingen war der D-811 offenbar nur ein kurzes Dasein beschieden: Am 17.3.1926 wurde sie bei einer un-
freiwilligen Bodenberiihrung so schwer beschadigt, daff man auf eine Wiederherstellung wohl verzichtete, denn nach die-
sem Termin taucht sie nirgendwo wieder auf. Damit bestand der Flugzeugpark der Sportflug GmbH Hannover per Ende Ju-
ni 1926 noch aus sechs Udet U 12 a und einer Albatros L 68.

(oben): Teilnahme einiger Maschinen der Sportflug GmbH Hannover an einem Flugtag in Bremen, etwa Friihjahr 1926. Zu er-
kennen sind die Udet U 12 D-787, die Albatros L 68 D-651 und die Udet U 12 D-449.

(unten): Schulungsbetrieb im Flughafen Hannover-Vahrenwald. Die Udet U 12 D-449 wartet auf die Startfreigabe.
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Uber die Durchfiihrung der Schulungskurse und die Ausbildungserfolge in Hannover liegen leider keine Informationen vor.

Im Laufe des Monats Oktober 1926 verlegte die Sportflug GmbH Hannover ihren Betrieb mitsamt allem Personal nach
Schleiftheim, um dort die Keimzelle der kiinftigen DVS-Zweigstelle Schleiffheim zu bilden. Zu diesem Zweck fusionierte sie
zum Jahreswechsel 1926/27 mit der Oberbayerische Sportflug GmbH.

Fiinf Udet U 12 (D-449, D-787, D-803, D-849 und D-867) sowie die Albatros L 68 (D-651) gingen mit nach Schleiffheim. Ei-
ne Udet U 12 (D-905) wurde im Januar 1927 der frisch gegriindeten Deutschen Luftfahrt GmbH {ibereignet und fand in
Boblingen ein neues ,Zuhause*.

(oben): Am 18.05.1926 erlitt die Udet
U 12 a, D-803, leichte Schiden an der
Zelle, weil die Maschine nach der Lan-
dung auf dem véllig aufgeweichten
Boden einen Kopfstand vollfiihrte. Ver-
letzt wurde zum Gliick niemand.

Links im Hintergrund ist die Albatros
L 68 D-651 zu erkennen.

(links): Der Startposten auf dem Flug-
platz Hannover bei der Arbeit - in der
Hand sein Werkzeug, eine Signalpisto-
le. Im Hintergrund rollt gerade die
Udet U 12, D-867, vorbei.
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Ostpreussische Flugsport GmbH, Konigsberg

Der Flugzeugpark bestand zu Jahresbeginn aus einer Albatros L 30 (D-479) und einer Heinkel HD 21 (D-762) sowie den
beiden frisch aus Hannover eingetroffenen Sellhorn HSS 1 (D-538 und D-539). An dieser Zusammensetzung dnderte sich
bis Ende 1926 nichts.

Uber die Ausbildungstitigkeit der Kénigsberger Schule im Jahr 1926 gibt es nur zum ersten Quartal verlafliche Informa-
tionen, iibermittelt durch den luftpolizeilichen Uberwachungsdienst Ostpreuen. In den Monaten Januar bis Mirz wurde
trotz der ungiinstigen Witterung der Schulbetrieb in Kénigsberg voll aufrechterhalten, insgesamt fanden in diesem Zeit-
raum 1.039 Schul- und Priifungsfliige statt. Sieben Flugschiiler schlossen ihre Ausbildung erfolgreich mit dem FFS A ab;
sechs Schiiler waren Ende Marz im Besitz des Zwischenscheins A.

Mit dem Jahreswechsel 1926/27 schied die Ostpreussische Flugsport GmbH aus der in Liquidation befindlichen Sportflug-
Organisation aus und ging auf die Deutsche Luftfahrt GmbH als neuem Eigentiimer iiber.

Personal und Flugschiiler der Ostpreussischen Flugsport GmbH in Kénigsberg, etwa 1926. Leider gab es weder auf der
Bildriickseite noch auf einem separaten Blatt Hinweise auf die Namen der abgelichteten Personen.

(Slg. Ott/ADL)
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Luftreederei Magdeburg GmbH

Die Magdeburger Schule startete in das Jahr 1926 mit folgendem Flugzeugbestand: einer Heinkel HD 21 (D-689), einer
HD 32 (D-746) und zwei Aero-Sport S I (D-536 und D-798). Im ersten Quartal 1926 wurde die D-689 an die Flugsportschu-
le Staaken abgegeben, dafiir erschien als Neuzugang frisch ab Werk die Heinkel HD 32 D-92. Etwa Marz/April 1926 traf ei-
ne weitere HD 32 in Magdeburg ein (D-672).

Die Aero-Sport S I D-508
kam von der Seeflug GmbH
Warnemiinde und traf Ende
Midrz 1926 in Magdeburg
ein. Das Foto zeigt die Ma-
schine im sog. Stiitzpunkt
Weimar, der von der Luft-
reederei Magdeburg regel-
mdjfSig genutzt wurde.
(Slg.Werner)

Auch der Bestand an Aero-Sport S I-Flugzeugen vergréfierte sich im Frithjahr 1926 um drei Stiick: Am 29.3. iiberstellte die
Seeflug GmbH Warnemiinde die D-508 nach Magdeburg; etwa um die gleiche Zeit trafen auch die D-169 und D-714 via See-
flug GmbH bei der Luftreederei Magdeburg ein. Allerdings mufte die D-169 schon am 10.4.1926 ausgebucht werden, weil
sie in Hannover einen Totalschaden erlitt.

In den Monaten Mai und Juni 1926 kam es zu zwei weiteren Unféllen mit Totalverlust des Flugzeugs. Am 3.5.1926 ging die
HD 32 D-672 in der Ndhe von Vohrum (Raum Peine) bei einer Notlandung véllig zu Bruch, die beiden Insassen wurden
zum Gliick nur leicht verletzt. Tédlich verlief dagegen der Unfall am 1.6.1926 bei Wendisch Bleckede an der Elbe: Die Aero-
Sport S I D-714 befand sich auf einem Uberlandflug, als der Vergaser in Brand geriet und die Flammen schnell auf die ganze
Maschine iibergriffen. Die beiden Flugschiiler Kurt Amme und Walter Weidling hatten keine Chance, aus 500 Metern Héhe
stiirzte das Flugzeug brennend ab.

Damit war der Flugzeugpark in Magdeburg zur Jahresmitte auf 5 oder 6 Maschinen zusammengeschmolzen: Zwei Heinkel
HD 32 (D-92 und D-746) und zwei oder drei Aero-Sport S I (D-508 und D-536, fraglich D-798).

Anfang Juli erhielt auch die Luftreederei Magdeburg ihre ersten Schulflugzeuge vom Typ Udet U 12 a ,Flamingo“: Am 3./4.
Juli 1926 iiberfiihrten die beiden Jungflieger Ernst Deutsch und Martin Rudolph zwei werksneue Maschinen, Kennzeichen
D-909 und D-917, von Miinchen nach Magdeburg. Dabei zwang dichter Nebel die Piloten in der Ndhe von Haf3lach (Ober-
franken) zur Notlandung. Als sich das Wetter besserte, war bereits der Abend herangeriickt; deshalb beschlossen die bei-
den Piloten, nach Bamberg zuriickzufliegen, um die ,Flamingos“ in einer festen Halle unterstellen zu konnen. Am nachsten
Tag konnte der Flug nach Magdeburg ohne Probleme fortgesetzt werden.

Lange konnte sich die Luftreederei Magdeburg nicht an dem Neuzugang erfreuen: Die D-917 ging bereits am 17.7.1926 in
der Ndhe von Peine durch Absturz verloren. Und zwei Wochen spater kam das endgiiltige Aus, denn zum 31.7.1926 stellte
die Schule ihren Betrieb ein. Die Lehrer und Schiiler verabschiedeten sich am Sonntag, dem 25. Juli, mit einem grofden
Schaufliegen von den Magdeburgern, anschliefRend ging der grofde Umzug los.

Der grofdte Teil des Inventars und der Flugzeuge wurde nach Staaken tberfithrt und der dortigen Flugsportschule iiberge-
ben. Um welche Maschinen es sich dabei im einzelnen handelte, kann anhand der erhaltenen Unterlagen nicht exakt nach-
vollzogen werden: Gesichert ist die Ubergabe an die Flugsportschule Staaken nur fiir die D-909 und die D-746.

Bei der D-92 kann man davon ausgehen, daf3 sie zur Stettiner Sportflug GmbH iiberstellt wurde, denn die Maschine taucht
im Mai 1927 im Flugbuch eines Schiilers der DVS Stettin auf. Diese DVS-Zweigstelle verkorperte aber nichts anderes als die
bisherige Sportflug-Filiale Stettin, die Anfang 1927 von der DVS {ibernommen worden war. Uber den Verbleib der zwei
oder drei Aero-Sport S I (D-508 und D-536, fraglich D-798) gibt es keine Hinweise.

Leider liegen auch iiber die Ausbildungsergebnisse 1926 der Luftreederei Magdeburg keine Informationen vor. Es ist ledig-
lich bekannt, daf$ sich bei Schlieffung der Schule am 31.7.1926 insgesamt 40 Flugschiiler in verschiedenen Stadien der
Ausbildung befanden. Sie wurden auf die verbleibenden Sportflug-Filialen verteilt, einige besonders begabte Schiiler sogar
direkt von der DVS Staaken {ibernommen.
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Etwa Mdrz/April 1926 traf
die Heinkel HD 32 D-672 in
Magdeburg ein. Wie man
auf dem Foto sieht, war der
Winter noch nicht vorbei.
Leider ging die Maschine
bereits am 3.5.1926 in der
Nédhe von Véhrum (Raum
Peine) voéllig zu Bruch, die
beiden Insassen erlitten zum
Gliick nur leichte Verletzun-
gen (Einzelheiten zu dem
Unfall finden sich im Anhang
im Kapitel , Unfdlle und Not-
landungen” unter dem o.g.
Datum).
(Slg.Werner)

Zu den Magdeburger Flugschii-
lern des letzten Lehrgangs im
Jahr 1925 gehérte auch Johan-
nes Nehring. Er kam von der
Akaflieg Darmstadt und hatte
sich in der Segelfliegerei bereits
einen Namen gemacht. Das Foto
ist von ihm personlich unter-
schrieben und mit dem Datum
18.2.1926 gezeichnet.
(Slg.Werner)

r, ontiien o WSS TN,

Die Aero-Sport S I mit dem Kennzeichen D-714 kam von der Seeflug GmbH und traf wahrscheinlich
Anfang April 1926 in Magdeburg ein. (Slg.Werner)
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Gruppe fortgeschrittener
Flugschiiler in Magdeburg
Mai 1925 (v.l.n.r.):
Joachim Karl Graf Maltzan,
Ltn. Arno de Salengre-Drabbe,
Felix Ullscheck,

Ltn. Hans Seidemann,
Gustav Bollmann

(Slg.Werner)

Flugschiiler mit ihrem Lehrer vor dem Eingang zur Flugwache Magdeburg, ca. 1926.

(hintere Reihe): Kurt Amme, Andreas Nielsen, Ernst Frhr. von Berg, Peter-Paul Pietrusky, Heinz Rupert Baumgart.
(mittlere Reihe): Heinrich Schneehage, Dr. Wolfgang Merkel, Walter Schmidt-Coste, Lehrer Robert Forster, Oskar Dinort.
(davor sitzend): Werner Hannebohn, Herbert Zuckert? (Slg.Werner)
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Oberbayerische Sportflug GmbH, Schleiffheim

Der Flugzeugpark der Oberbayerischen Sportflug GmbH hatte zu Jahresbeginn 1926 folgende Zusammensetzung: Zwei
Udet U 12 a (D-661 und D-681), eine Dietrich DS I (D-825), eine Udet U 6 (D-330), drei Udet U 10 (D-517, D-518 und D-
660) sowie eine LVG B III (D-793). Im Januar/Februar 1926 war auch die zweite LVG-Maschine soweit, dafd sie amtlich zu-
gelassen werden konnte (D-461). Die Lieferung der beiden noch ausstehenden Udet U 10 erfolgte nicht vor April.

Am 31.3.1926 ereignete sich der erste todliche Unfall an der Schule Schleiffheim: Der Flugschiiler Fritz Westendorf, der am
23.3. die Priifung zum FFS A bestanden hatte und nun von der U 12 auf den Typ U 10 umschulte, stiirzte wahrend eines
Ubungsflugs mit der U 10 D-518 iiber dem Schleifheimer Flugplatz ab. Die Maschine zerschellte nach einem nahezu senk-
rechten Sturz aus etwa 100 m Hohe auf dem Boden, der Pilot war sofort tot.

Im April 1926, nachdem die beiden noch ausstehenden U 10 endlich geliefert waren, gab man die als Ersatz zur Verfiigung
gestellte D-660 wieder an den Udet-Flugzeugbau zurtick.

Am 1.5.1926 begann ein neuer Jungschiiler-Lehrgang, der insgesamt 6 Teilnehmer umfafite. Diese relativ niedrige Zahl
hing sicherlich auch damit zusammen, dafd die Struktur des Flugzeugparks nach wie vor ein kritischer Punkt war: Die
Schleiftheimer verwendeten fiir die Anfangerschulung fast ausschlieRlich die Udet U 12, weil man die Typen Dietrich DS |,
LVG B Il und Udet U 6/U 10 als reine Ubungsflugzeuge fiir Fortgeschrittene einstufte (im Gegensatz zu Fiirth oder Wiirz-
burg, wo die DS [ und LVG mit gutem Erfolg bei der Anfangerausbildung eingesetzt wurden). Aus diesem Grund ergab sich
ein recht ungiinstiges Zahlenverhiltnis von 2 Anfingerschulmaschinen zu 7 Ubungsflugzeugen. Sobald Reparaturen oder
Motoriiberholungen an einer oder beiden U 12 fallig waren, mufite der Schulbetrieb eingeschrankt oder ganz eingestellt
werden. Eine durchgehende, regelmafiige Schulung war auf diese Weise nicht mdglich, wie die Flugiiberwachung Bayern-
Siid in einem Bericht tiber die ,am 1.7.1926 vorgenommene jdhrliche Nachpriifung der Flugschule Schleifsheim“ kritisch an-
merkte. Es wurde dringend empfohlen, die Zuweisung von weiteren U 12 zu veranlassen.

Die Reaktion erfolgte recht schnell: Noch im Juli 1926 traf eine werksneue Udet U 12 a (D-953) aus Augsburg ein. Dabei
blieb es allerdings, weitere Neuzugdnge waren bis zur Auflosung der Gesellschaft nicht mehr zu verzeichnen.

Im November 1926 erhielt die Oberbayerische Sportflug GmbH noch 15 neue Flugschiiler zugeteilt, obwohl im Laufe des
Monats Oktober die bisherige Sportflug GmbH Hannover ihren gesamten Betrieb schon nach Schleifsheim verlegt hatte, um
dort die Kernzelle fiir die kiinftige DVS-Zweigstelle Schleifheim zu bilden. Und erstaunlicherweise teilte man den Ex-
Hannoveranern ebenfalls 15 neue Schiiler zu. Damit trat - zumindest voriibergehend - der ungewdohnliche Fall ein, dafl
zwei Sportflug-Filialen am selben Ort als getrennte Schulen titig waren.

Mitte Dezember 1926 stellte die Oberbayerische Sportflug GmbH jedoch ihren Betrieb ein und zum 1.1.1927 wurde sie mit
der Sportflug GmbH Hannover verschmolzen, unter gleichzeitiger Umfirmierung der vereinigten Schulen in DVS-
Zweigstelle Schleiffheim. Das gesamte Personal der Oberbayerischen Sportflug — mit Ausnahme ihres Leiters Hans Dostler
- wurde in die neue Gesellschaft ibernommen.

Aus dem Flugzeugpark der Oberbayerischen Sportflug GmbH verblieben in Schleifheim bei der DVS mit Sicherheit zwei
Udet U 12 a (D-681 und D-953). Drei Maschinen gingen an die Unterfrankische Sportflug GmbH nach Wiirzburg: eine Udet
U 12 a (D-661), eine LVG B I1I (D-793) und eine Dietrich DS I (D-825). Uber den Verbleib einer weiteren LVG B 111 (D-461)
sowie zweier Udet U 10 (D-847 und D-848) liegen keine Informationen vor.

Die Ausbildungsleistung der Schule Schleiffheim im Jahr 1926 stellte sich folgendermafien dar: 9 Schiiler erwarben den
FFS B, 2 Schiiler hatten die Priifungen fiir den B-Schein bis zum Jahresende noch nicht abgeschlossen. Den FFS A schafften
5 Anfanger, 19 befanden sich Ende 1926 noch in der Ausbildung (darunter die 15 Anfanger, die erst im November dazuge-
kommen waren). Aufierdem hatten 6 Umschiiler ihren alten Militarschein auf ziviler Basis erneuert.

Auch die zweite LVG B III-
Zelle, welche Schleifsheim
1925 von der Unterfrdn-
kischen Sportflug gekauft
und wieder aufgertistet
hatte, konnte im ersten
Quartal 1926 als D-461
amtlich zugelassen wer-
den. Am 12.8.1926 wurde
das Flugzeug bei einem
Trudelunfall schwer be-
schddigt  (siehe Foto),
aber wieder aufgebaut.
Einzelheiten finden sich
im Anhang unter der Ru-
brik ,Unfille und Notlan-
dungen”,
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Im Juli 1926 traf die werksneue Udet U 12 a, Kennzeichen D-953, in SchleifSheim ein. Leider gab es schon
nach kurzer Zeit einiges , Kleinholz”, der genaue Zeitpunkt der Bruchlandung lief3 sich allerdings nicht er-
mitteln. (unteres Bild Slg. Ott/ADL)

Die Anlagen des Flugplatzes SchleifSheim in der Zeit nach 1926, als die beiden Gesellschaften Oberbayerische Sportflug GmbH und
Sportflug GmbH Hannover zur Zweigstelle SchleifsSheim der Deutschen Verkehrsflieger-Schule GmbH (DVS) vereinigt waren. Im Vor-
dergrund stehen eine gréfSere Zahl von Schulflugzeugen des Musters Udet U 12 a ,,Flamingo“ wie sie auch die DVS einsetzte.
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Flugsportschule Staaken GmbH

Am 1. Januar 1926 verfiigte die Sportflug-Zweigstelle Staaken iiber einen Flugzeugpark von insgesamt 4 Udet U 12 a
(D-792, D-809, D-811 und D-813). Aufierdem traf um den Jahreswechsel ein fiinfter ,Flamingo“ ein (D-795), der aus
Schleiffheim stammte. Dafiir mufdte (vermutlich noch im Januar 1926) die U 12 a D-811 an die Hannoveraner Sportflug-
Filiale abgegeben werden. Als Ersatz wurde aus Hannover eine Heinkel HD 21 (D-680) iiberstellt, aufderdem erhielt die
Staakener Schule eine weitere HD 21 (D-722), die von der Stettiner Sportflug kam.

Im Februar 1926 mufdte die U 12 D-792 am 26.2.1926 als Totalschaden ausgebucht werden, weil sie auf dem Flugfeld
Staaken von der Fokker F II Dz-3 angerollt und so stark beschadigt worden war, daf3 sich eine Reparatur nicht mehr lohnte.

Am 3.3.1926 kam es zum zweiten tddlichen Unfall seit Eroffnung der Schule in Staaken: Die U 12 a D-795 stiirzte bei Bar-
sikow (Raum Neuruppin) durch Uberziehen ab und wurde véllig zerstort, Flugschiiler von Kriegsheim war sofort tot.

Mindestens ab Marz 1926 ist im Staakener Bestand eine Udet U 10 nachweisbar (D-66). Ebenfalls spatestens im Marz 1926
erhielt die Schule Staaken eine Heinkel HD 21 (D-689), die vorher bei der Luftreederei Magdeburg Dienst getan hatte; da-
fiir wurde von den beiden vorhandenen HD 21 eine Maschine (D-722) an die Siiddeutsche Sportflug nach Boblingen abge-
geben. Eine weitere HD 21 (D-686) kam im Laufe des ersten Halbjahres von der Stettiner Sportflug. Der genaue Uberstel-
lungstermin lief3 sich nicht ermitteln, in Staaken wurde die Maschine im August 1926 erstmals aktenkundig.

Am 9.4.1926 produzierte Flugschiiler Gerhard Nitschke (der spatere Chefpilot der Heinkel-Flugzeugwerke) mit der U 12
D-809 einen restlosen Bruch auf dem Flugfeld Staaken, er selbst hatte unverschamtes Gliick und blieb unverletzt.

Nachdem die Flugsportschule mit schoner Regelméafigkeit jeden Monat ein Flugzeug ,verbraucht” hatte (am 26. Februar, 3.
Marz und nun 9. April), rollte im Monat Mai 1926 der dringend ndtige Nachschub heran: Am 5.5. iiberfiihrte (Ottfried ?)
Lehmann die werksneue Udet U 12 a D-865 von Miinchen auf dem Luftweg via Fiirth nach Staaken; wenige Tage spater traf
aus Bremen die Focke-Wulf S I a (D-866) ein; und schliefRlich holte Pilot Martin Rudolph am 15.5. eine weitere U 12 a
(D-871) in Miinchen ab und brachte sie, mit Zwischenlandungen in Fiirth und Leipzig, am gleichen Tage wohlbehalten nach
Staaken.

Die Freude an der schonen neuen D-871 wdhrte allerdings nur eine Woche, denn bereits am 21.5.1926 stiirzte sie bei
Schonhausen (Elbe) wéihrend eines Schulungsfluges ab. Beide Insassen wurden erheblich verletzt, die Maschine ging voll-
kommen in Triimmer. Leider erwiesen sich die Verletzungen von Jungflieger Hans Schurr als so schwer, daf er am 1. Juni
verstarb. Als Ersatz erhielt die Staakener Schule eine neue U 12 a (D-883), die Fluglehrer Hermann Stutz am 27. Mai in
Miinchen abholte und iiber Fiirth nach Berlin brachte.

(oben): Als Ersatz fiir die abgestiirzte Focke-Wulf S 1 a, D-866, lieferte Focke-Wulf im August 1926 das Schwester-
flugzeug D-966 nach Staaken. Im Hintergrund ist die Udet U 12, D-909, zu erkennen. (Slg. Riedel)

Nachdem es in den Monaten Juni und Juli keine ernsthaften Ausfille gegeben hatte, war der nachste Totalschaden am
12.8.1926 zu verzeichnen: Flugschiiler Heinz Simon mufite die Focke-Wulf S I a D-866 wegen einer Motorstérung nahe Ra-
del (bei Lehnin) in ungiinstigem Geldnde (Hochwald) notlanden; dabei wurde die Maschine so schwer beschadigt, daf3 sich
ein Wiederaufbau nicht lohnte. Simon blieb zum Gliick unverletzt. Offenbar als Ersatz lieferte Focke-Wulf das Schwester-
flugzeug D-966, welches ab August 1926 in Staaken nachweisbar ist.
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In der Staakener Halle stehen die Focke-Wulf S 1 a, D-966, sowie die beiden Udet U 12, D-909 und D-883,
zur Wartung aufgebockt.

Am 18. August 1926 traf in Staaken erstmalig ein Arado-Schulflugzeug vom Typ SC I ein (D-965). Schon einen Tag spater
wurde die Maschine aber erheblich beschadigt, als Fluglehrer Ulrich Neckel sie bei der Landung zu hart aufsetzte und das
Fahrgestell brach. Weitere Informationen tiber die D-965 gibt es im Jahr 1926 nicht; offenbar hat man sie aber wieder re-
pariert, denn sie taucht spater bei der DVS Staaken auf.

Im Zeitraum August bis zum Jahresende 1926 gab es noch weitere Zugange im Maschinenpark der Flugsportschule Staa-
ken: Etwa ab der zweiten Halfte August sind zwei Albatros L 68 a aktenkundig (eine davon mit dem Kennzeichen D-989,
die andere Maschine ohne Zulassung). Im September trafen aus der Auflésungsmasse der Luftreederei Magdeburg die
Heinkel HD 32 D-746 und die Udet U 12 a D-909 ein. Mindestens ab Oktober tauchte die Arado SC 1 D-1015 auf und ab No-
vember war eine weitere Albatros L 68 a (D-988) in Staaken bei der Flugsportschule zu finden. Schlief3lich bleibt noch die
Arado S 1 D-994 zu nennen, allerdings liegt keine Information iiber den Zeitraum vor, in dem die Maschine zum Bestand
der Staakener Schule gehorte.

Am 18. August 1926 traf in Staaken erstmalig ein Arado-Schulflugzeug vom Typ SC I ein (D-965).
Schon einen Tag spdter wurde die Maschine aber bei der Landung erheblich beschddigt.

Fir den Zeitraum August bis Jahresende 1926 sind zwei Unfélle mit Totalschaden iiberliefert. Beide passierten am 3. Sep-
tember, beide in Staaken, beide mit dem gleichen Flugzeugtyp Albatros L 68 a und beide durch Motorausfall bei Tru-
deliibungen! Zum einen handelte es sich um die D-989, mit der Ubungsschiiler Friedrich Mack abstiirzte und dabei schwer
verletzt wurde; zum anderen um die L 68 a ohne Zulassung (Werknummer 10083), gesteuert von Polizei-Oberleutnant
Reinhold Jorke, dem Leiter der Flugwache Staaken. J6rke hatte gerade mit der Schulung zum FFS B begonnen und trug zum
Gliick nur leichtere Verletzungen davon.
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Am 3.9.1926 stiirzte Ubungsschiiler Friedrich Mack mit der Albatros L 68 a, D-989, infolge Motorausfall bei
Trudeliibungen ab und wurde schwer verletzt. Die Maschine mufSte trotz des dufSerlich guten Anscheins als To-
talschaden abgeschrieben werden. Auf dem Foto ldf3t sich erkennen, daf$ die Zulassung nur skizziert war - of-
fenbar hatte der Staffelmaler noch gar keine Zeit gefunden, das Kennzeichen des frisch gelieferten Flugzeugs
endgiiltig fertigzustellen.

Um den Jahreswechsel 1926/27 stellte die Flugsportschule Staaken ihren Betrieb ein, das Personal und der vorhandene
Maschinenpark wurden auf die DVS und die neugegriindete DLG aufgeteilt. Die DVS Staaken iibernahm D-680, D-865,
D-965, D-966 und D-988, wahrend D-746 an die DVS Stettin und D-1015 an die DVS Schleifdheim gingen. Die DLG erhielt
D-686 (Zweigstelle Boblingen), D-813, D-883, D-909 und D-994 (Zweigstelle Wiirzburg).

Das Anfinger-Schulflugzeug Arado S 1 stellte die erste Eigenentwicklung der 1925 entstandenen Arado-
Handelsgesellschaft dar. Insgesamt wurden nur drei Exemplare gebaut, davon ging die D-994 etwa im Friihherbst
1926 an die Flugsportschule Staaken. Im Zuge der Liquidation der Sportflug GmbH landete die Maschine zum Jah-
resanfang 1927 bei der Deutsche Luftfahrt-GmbH, Zweigstelle Wiirzburg. (Slg. Ott/ADL)
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Stettiner Sportflug GmbH

Die Filiale Stettin verfiigte zu Jahresbeginn 1926 tiber zwei Albatros L 30 (D-501 und D-511) sowie eine Heinkel HD 21
(D-686). Als am 1. April 1926 die neue Aufgabenverteilung fiir die Sportflug-Zweigstellen in Kraft trat (siehe Kapitel ,Neu-
organisation), fand eine weitere Ausdiinnung des Stettiner Flugzeugparks statt: Die D-501 wurde an die Seeflug GmbH
nach Warnemiinde und die D-686 an die Flugsportschule Staaken abgegeben.

Im Rahmen der Neuorganisation der Sportflug GmbH gab die Filiale Stettin im Friihjahr 1926 ihre Heinkel
HD 21 D-686 an die Flugsportschule Staaken ab. Das Foto zeigt die Maschine noch mit der Leitwerksbeschrif-
tung ,Stettiner Sportflug GmbH". (Slg. Ott/ADL)

Fiir Stettin blieb nur die D-511 iibrig, aber das reichte offenbar aus, um die angehenden Jungflieger ,durch die Liifte zu
schaukeln“ und dabei ihre Flugtauglichkeit zu testen. Ansonsten konzentrierte man sich auf die neue Aufgabe als Flieger-
Vorschule fiir das ganze Deutsche Reich, d.h. intensive Sportausbildung, Untersuchung auf Flugtauglichkeit und theoreti-
scher Unterricht.

Im Rahmen der Neuorganisation der
Sportflug GmbH stand ab Friihjahr 1926
fiir die Vorschulung in Stettin nur noch ein
einziges Flugzeug zur Verfiigung, ndmlich
die Albatros L 30 D-511. Das muf3te fiir die
Aufgaben als zentrale Sportschule voll-
kommen ausreichen.

In erster Linie sollten die angehenden
Flieger in Stettin das Sportabzeichen er-
werben, theoretischen Vorunterricht er-
halten sowie an Ballonfahrten und Eig-
nungsfliigen teilnehmen. Auch die medizi-
nische Eignungspriifung zum Piloten er-
folgte in Stettin. (Slg. Ott/ADL)
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Eine blumige Schilderung liber den Tagesablauf an der Stettiner Schule verdffentlichte im Mai 1926 das Flieger-Ring Nach-
richtenblatt. Da der Bericht einen guten Eindruck von der Téatigkeit als Vorschule vermittelt, sei er nachfolgend auszugs-
weise wiedergegeben:

Der Tageslauf bei der Sportflug G.m.b.H. in Kreckow.
(Von einem Jungschiiler)

»,Zum Donnerwetter, dem ist anscheinend nicht ganz wohl, dafs er schon klingelt!" So und dhnlich liebevoll wird der das
Wecken ldutende Schiiler vom Dienst bedacht. Aber - ja, gar kein ,Aber”, sondern hurtig aus den Decken, waschen, mehr
oder weniger luftig gekleidet, und die Abteilungen stehen zum Friihsport. Erst werden nach allerlei raffinierten Methoden
sdmtliche Glieder ausgerenkt, dann im freien Spiel der Krdfte mit Medizin- und Handball und im Wettlauf mit und ohne Be-
schwerung wieder hingebracht. Im Nu ist die halbe Stunde verflogen und in flottem Tempo werden die Vorbereitungen fiir
das gemeinsam stattfindende Friihstiick getroffen. Schlag % 9 Uhr sitzt aber alles im Unterrichtsraum, um in die Geheimnis-
se des Motors oder der Liifte und ihrer Beherrschung zu dringen. Gegen Ende der Stunde Idfst aber die Aufmerksamkeit all-
gemein nach, weil - reuig sei’s bekannt - diese Fliegerembryonen des einmal tdglich erscheinenden Brieftrdgers harren, um
handliche Scheine an Goldes statt entgegenzunehmen. Der Rest des Vormittags versammelt die Masse beim straff durchge-
fiihrten Boxtraining.

Eine feine Einrichtung ist der Mittagsschlaf. Doch wird er gerne abgebrochen, wenn es zum Handballspiel geht. Einst war
Waldlauf und , der schrecklichste der Schrecken” gleichbedeutend. Heute sind wir alte Kdmpen, da bringt uns auch Schlim-
meres nicht aus der Fassung. Noch 'ne runde Stunde Unterricht, dann auch fiir die Trdgen und Wissenden eine offizielle Ar-
beitsstunde und schon vereinigt sich das Ganze in der Messe zur geselligsten Mahlzeit. Je nach Lust und Leidenschaft bleibt
das Gros bei gemiitvoller Plauderei, Musik und Sing-Sang beieinander, meist jedoch liegt alles um 9 Uhr in der Falle.

Freilich verlduft nicht jeder Tag nach diesem Aufrifs. Vielmehr springt schon in der Friih’ mancher frohbewegte Jiingling in
einem Satz vom harten Lager zum Fenster. Kritisch betrachtet er Wolken und Windzeichen, ob sie gute Aussichten fiir einen
Schulflug gewdhren. Und wenn bei der Tafelrunde der Schiiler vom Wetterdienst in heiligem Wahrheitsfanatismus von
warmen Luftstromungen und zu erwartender Knoofe berichtet, dann - -. Einig sind sich auch alle Schiiler, dafs ein Vormittag
Kleinkaliberschiefsen zur Stdhlung von Auge und Nerven beim ollen B. (ob mir Vergebung wird!?) einfach knorrke ist. Oder
Donnerstag Schwimmen oder Luftverkehrsgesetz bei Herrn Polizei-Major (,meine Herren, das ist 'was Sauberes. Gibt's nur
einmal in der Woche. So wie Sonntag in Stettin!”)

Sportunterricht bei der
Stettiner Sportflug GmbH

Ein halbes Jahr spéter war es mit der Vorschulung in Stettin allerdings vorbei. Denn gegen Jahresende 1926 wurde der ge-
samte Betrieb in die DVS iiberfiihrt und erhielt die neue Bezeichnung ,,DVS-Zweigstelle Stettin“. Die eine noch verbliebene
Albatros L 30 D-511 gab man an die DLG ab, und zwar nach Koénigsberg, wo die dortige Ostpreussische Flugsport GmbH
nun als DLG-Zweigstelle firmierte. Im Dezember 1926 kam es zwar noch zu einem Neuzugang bei der Stettiner Sportflug
GmbH in Form einer Albatros L 68 a, aber diese Maschine (D-1030) war in Wirklichkeit schon fiir die im Entstehen begrif-
fene DVS Stettin bestimmt.
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Seeflug GmbH, Warnemiinde

Der Warnemiinder Flugzeugpark bestand zu Jahresbeginn 1926 aus vier Schwimmerflugzeugen vom Typ Friedrichshafen,
und zwar drei FF 49 (D-44, D-86 und D-146) sowie einer FF 71 a (D-120).

Nachdem im Vorjahr zunachst die Umschulung ehemaliger Kriegsflieger im Vordergrund gestanden hatte, begann im Friih-
ling 1926 auch die Anfangerausbildung. Auf Beschlufd der Marineleitung sollten jahrlich 12 Seekadetten-Anwarter den Pi-
lotenschein erwerben, und zwar vor ihrem offiziellen Eintritt in die Marine, um den zivilen Anstrich der Warnemiinder
Schule nicht zu gefahrden. Nach einem seemannischen Grundkurs an der ,Hanseatischen Yachtschule“ in Neustadt (Hol-
stein), hinter deren Betrieb ebenfalls die Marine stand, folgte die eigentliche Pilotenausbildung bei der Seeflug GmbH in
Warnemiinde. Erst nach Erwerb des Flugzeugfiihrerscheins traten die jungen Seeoffizier-Aspiranten formal in den Mari-
nedienst ein. Fliegerische Auffrischungslehrgiange und weitere Spezialschulungen wurden dann wihrend mehrwochiger
,Beurlaubungen vom Dienst“ absolviert.

Neben der getarnten Marinefliegerausbildung betrieb die Seeflug GmbH im begrenzten Umfang auch die Heranbildung von
zivilen Seefliegern fiir die deutsche Verkehrsfliegerei. Seit 1925 gab es zwar in Staaken die DVS, aber dort wurden nur
Landflugzeugfiihrer ausgebildet, sodafl der Warnemiinder Sportflug-Zweigstelle die Aufgabe zuteil wurde, diese Liicke zu
schlief3en.

Trotz dieser klaren Ausrichtung auf die Seefliegerei befanden sich im ersten Quartal 1926 zeitweilig bis zu drei Landflug-
zeuge vom Typ Aero Sport S [ bei der Seeflug GmbH, ndmlich D-169, D-508 und D-714. Allerdings ist fraglich, ob man sie
dort tatsdchlich zum Schulen verwendete oder ob die Seeflug Warnemiinde lediglich als Ubernahmestelle fiir werksneue
Landflugzeuge diente, welche die benachbarte Herstellerfirma Aero-Sport GmbH an die Sportflug-Organisation lieferte und
die nach kurzer Verweildauer an andere Sportflug-Filialen weitergereicht wurden. Zum Beispiel erhielt die D-508 ihre Zu-
lassung am 15.1.1926, ausgestellt auf die Sportflug GmbH Berlin als Eigentiimer und die Seeflug GmbH, Warnemiinde, als
Halter. Bereits am 29.3.1926 erfolgte die Uberstellung der Maschine an die Luftreederei Magdeburg. Auch die beiden ande-
ren Aero-Sport-Flugzeuge (D-169 und D-714) sind mindestens seit Januar 1926 bei der Seeflug GmbH nachweisbar, sie
tauchen aber spitestens ab Marz 1926 im Bestand der Luftreederei Magdeburg auf.

Im Sommer 1926 befanden sich bei der Seeflug GmbH insgesamt 11 Flugschiiler in verschiedenen Stadien der Ausbildung.
Von ihnen wurden bis zum Jahresende drei Schiiler abgeldst, weil sie den hochgesteckten Anforderungen nicht ganz ent-
sprachen. Die verbliebenen 8 Pilotenanwarter machten Ende 1926 den Wechsel von der Seefluyg GmbH zur DVS
Warnemiinde mit und schlossen ihre Ausbildung 1927 unter DVS-Flagge ab.

Im zweiten Halbjahr 1926 besaf die Schule Warnemiinde definitiv ein Landflugzeug fiir den Eigengebrauch, ndmlich die
Albatros L 30 D-501, iiberstellt von der Stettiner Sportflug GmbH. Auflerdem wurde der Bestand an Seeflugzeugen aufge-
frischt durch ein Schwimmerflugzeug LFG V 60 (D-850) und ein Flugboot Dornier Do A-Sos , Libelle“ (D-907), beide direkt
ab Werk. Bei dem LFG-Doppeldecker handelte es sich um ein nach dem Krieg neuentwickeltes Schulflugzeug, das eine will-
kommene Ergdnzung der alten Friedrichshafener Seeflugzeuge darstellte. Die elegante Dornier Libelle war dagegen als An-
fanger-Schulflugzeug ungeeignet, weil sie nicht einfach zu fliegen war und deshalb nur fortgeschrittenen Flugschiilern an-
vertraut werden konnte.

Das Flugboot Dornier
A-Sos  “Libelle” D-907
durfte nur fortgeschrit-
tenen Flugschiilern an-
vertraut werden, weil es
héhere fliegerische An-
forderungen stellte. Die
Maschine war ein Einzel-
stiick bei der Seeflug
GmbH und ging 1927 auf
die DVS Warnemiinde
iiber.

(Slg. Ott/ADL)
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Die LFG V 60, D-850, war ein
nach dem Krieg neuentwik-
keltes Schulflugzeug, das im
Maschinenpark der Seeflug
GmbH eine gute Ergdnzung
der alten Friedrichshafener
Seeflugzeuge darstellte.

(Slg. Ott/ADL)

Im Dezember 1926 wurde damit begonnen, den Betrieb der Schule Warnemiinde mitsamt allem Inventar in den neuen Ge-
schiftsrahmen als DVS-Zweigstelle zu iiberfithren. Dazu gehorten mit Sicherheit die beiden Friedrichshafen FF 49 (D-86
und D-146) sowie die LFG V 60 (D-850) und die Dornier Libelle (D-907). Die Landmaschine Albatros L 30 D-501 wurde
nicht von der DVS iibernommen, sondern der DLG {ibereignet und dort bei der Ostpreufiischen Flugsport GmbH in Konigs-
berg eingesetzt. Ob die beiden Friedrichshafener Schwimmerflugzeuge D-44 und D-120 zu diesem Zeitpunkt noch vorhan-
den waren, ist ungewifd. Die D-44 ist zumindest bis Juli/August 1926 in Warnemiinde nachweisbar; von der D-120 fehlt
nach dem ersten Quartal 1926 jede Spur.

Die Firma Seeflug GmbH ging zum Jahresende 1926 offiziell in Liquidation, ihr bisheriger Geschiftsfithrer Konrad Goltz
wurde laut Eintrag in das Handelregister vom 28.12.1926 zum Liquidator bestellt. Aufderdem iibte Goltz ab 1. Januar 1927
aber schon die Funktion des Leiters der DVS Warnemiinde aus.

/i

re

7N

(oben):

Die LFG V 60, D-923, war ebenfalls in
Warnemiinde stationiert. Es ist jedoch
nicht sicher, ob sie schon im Laufe des 2.
Halbjahres 1926 an die Seefluyg GmbH
geliefert wurde oder erst um den Jah-
resanfang 1927 an den Nachfolger DVS
Warnemiinde.

(Slg. Koos/ADL)

(rechts):

Ein bewdhrtes Anfinger-Schulflugzeug
war die Friedrichshafen FF 49. Die D-44
gehorte von Anfang an zum Maschinen-
park der Seeflug GmbH. Das Flugzeug ist
mindestens bis Juli/August 1926 in
Warnemiinde nachweisbar
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Unterfriankische Sportflug GmbH, Wiirzburg

Der Maschinenpark umfafdte am Jahresanfang 1926 insgesamt sieben Flugzeuge: Zwei Albatros L 30 (D-568, D-745), vier
LVG B III (D-739, D-740, D-760 und D-805) sowie eine Udet U 10 (D-459).

Nachdem der Flugbetrieb in den Monaten Januar und Februar 1926 geruht hatte, nahm die Schule am 1.3. ihre Tatigkeit
wieder auf. Allerdings beschrankte sich der Betrieb zundchst nur auf Langstreckenfliige einiger Jungflieger zur Vorberei-
tung auf den FFS B sowie die Wiederholung von ungiiltigen Uberlandfliigen fiir den FFS A durch zwei Flugschiiler des 2.
Anfangerlehrgangs (1925). Am 22.4.1926 legten drei Flugschiiler des 3. Anfingerkurses (1925) erfolgreich ihre Priifung
fiir den FFS A ab.

Im April 1926 wurden zwei der LVG B III bei Bruchlandungen schwer beschadigt, ndmlich am 22.4. die D-739 und am 30.4.
die D-805. Beide Maschinen tauchen danach in keiner Meldung der Flugwache Wiirzburg mehr auf, sodafl anzunehmen ist,
dafl man sie nicht wieder aufbaute. Stattdessen finden sich ab April in den Wiirzburger Start- und Landelisten zwei neue
LVG B II], die ihre Fliige zunachst nur mit sog. telegraphischer Zulassung ausfithrten und erst im Juni 1926 ihre endgiiltigen
Kennzeichen D-851 und D-852 erhielten.

Im April 1926 verstdrkten zwei weitere LVG B 11l den Wiirzburger Flugzeugpark. Zundchst flogen sie
ohne Kennzeichen, ab Juni fiihrten die Maschinen auch dufSerlich ihre Zulassungen D-851 und D-852.
Auf dem obigen Foto ist die D-852 abgelichtet. (Slg. Ott/ADL)

Am 16. Mai begann der 4. Anfangerlehrgang mit insgesamt 5 Flugschiilern. Allerdings mufdten bis Juli 1926 zwei Schiiler
abgeldst werden, weil sich erst wahrend der Ausbildung herausstellte, daf? sie als Pilot ungeeignet waren. An ihrer Stelle
traten im Juli zwei neue Anféngerschiiler ein, sodaf} der Kursus wieder seine urspriingliche Starke besafd. Aufderdem setz-
ten im Juli zwei Schiiler des 3. Anfangerlehrgangs (1925) ihre Flugausbildung fort, die sie im Vorjahr studienhalber hatten
unterbrechen miissen. Sie erwarben am 24.8. bzw. 23.9.1926 den FFS A.

Am 7.6.1926 erhielt die Sportflug-Zweigstelle Wiirzburg hohen Besuch: Ministerialrat Hugo Geyer aus dem RVM, Abt. fiir
Luft- und Kraftfahrwesen, besichtigte die Schule, in Begleitung des Wiirzburger Oberbiirgermeisters Dr. Loffler (zugleich
Aufsichtsratsmitglied der Unterfrankischen Sportflug GmbH) und des Wiirzburger Stadtrats Stadelmayer.

Am 28. Juli 1926 mufte die Schule einen todlichen Unfall verzeichnen: Der Flugzeugfiihrer Josef Englert stiirzte bei einem
Ubungsflug in der Nihe des Wiirzburger Flugplatzes Galgenberg mit der Udet U 10 D-459 durch Fliigelbruch ab. Die Ma-
schine wurde total zertriimmert, Englert verstarb auf dem Transport ins Krankenhaus.

Auch im Monat August kam es zu einem Totalschaden, zum Gliick aber dieses Mal ohne schwerwiegende Folgen fiir die In-
sassen des Flugzeugs. Es handelte sich um die LVG B III D-740, die am 27.8.1926 wihrend eines Uberlandfluges Wiirzburg
- Frankfurt/M. - Wiirzburg kurz nach dem Start in Frankfurt ins Trudeln geriet und auf dem Flugplatz Rebstock als Triim-
merhaufen endete. Jungflieger Pius Wagner und sein Begleiter Erich Schulte erlitten nur leichte Verletzungen.

Weil als Flugzeugfiihrer ungeeignet, mufdte Ende August erneut ein Teilnehmer des 4. Anfangerlehrgangs abgel6st werden.
Dafiir begannen im gleichen Monat zwei neue Schiiler ihre Flugausbildung. Neben der Anfiangerschulung fand wéhrend der
ganzen Zeit natiirlich auch eine weitergehende Ausbildung von Ubungsschiilern statt, die den Erwerb des FFS B anstreb-
ten.
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Im Zeitraum September bis Dezember 1926 waren keine Flugzeugverluste zu verzeichnen, statt dessen gab es zwei Neu-
zugange: Im September traf frisch vom Herstellerwerk eine Udet U 12 a ,Flamingo“ (D-993) in Wiirzburg ein, und ab Ende
November tauchte in den Bestandslisten der Unterfrankischen Sportflug GmbH sogar eine Fokker D VII auf. Der Fokker-
Doppeldecker gehorte zu den beriihmtesten Jagdflugzeugtypen des 1. Weltkriegs; das Wiirzburger Exemplar (Werknum-
mer 8510) erhielt 1927 die Zulassung D-1123.

Anfang Oktober 1926 legten zwei Teilnehmer des 4. Anfiangerlehrgangs ihre Priifung zum FFS A ab, im Zeitraum 16. -
18.11.1926 folgten die restlichen 3 Schiiler. Damit war nach 6 Monaten Dauer der einzige Anfingerkurs des Jahres 1926
abgeschlossen.

Vom 20. Dezember 1926 bis zum 7. Januar 1927 ruhte der Schulbetrieb. In dieser Zeit wurde die Unterfrankische Sportflug
GmbH sozusagen ,mit Mann und Maus“ aus der Sportflug-Organisation herausgeldst und der neugegriindeten Deutsche
Luftfahrt GmbH unterstellt.

(oben): Zum Wiirzburger Flugzeugpark gehérten Anfang 1926 insgesamt vier Doppeldecker vom Typ LVG B 11, darunter
auch die D-760 mit dem schénen Taufnamen ,Olga*.

(unten): Ab Ende November 1926 war bei der Unterfrdnkischen Sportflug GmbH sogar eine Fokker D VII zu finden, aller-
dings zundchst noch ohne Kennzeichen. Seine Zulassung D-1123 erhielt das Flugzeug im Sommer 1927.

(Beide Fotos Slg. Heinz Griif)
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Erlebnisse eines angehenden Seefliegers

Nachdem recht ausfiihrlich tiber die Schulung auf Landflugzeugen berichtet wurde, soll nun ein Blick nach Warnemiinde
auf die Ausbildung von Seeflugzeugfiihrern geworfen werden. Wie sah der tigliche Ablauf an der Ostsee aus, wie erlebten
die angehenden Seeflieger ihre Ausbildungszeit in Warnemiinde? Zum Gliick gibt es auch hierfiir einen Zeitzeugen, der spa-
ter liber seine Fliegerlaufbahn ein Buch geschrieben und darin seiner Ausbildung bei der Seeflug GmbH (und danach bei
der DVS Warnemiinde) etliche Seiten gewidmet hat. Es handelt sich um Flugkapitan Siegfried Graf Schack von Wittenau:

»Am 1. August 1926 sollte meine Ausbildung zum Flugzeugfiihrer bei der »Seeflug GmbH« in Warnemiinde beginnen. In Ber-
lin unterbrach ich die Reise und wurde von unserem Fliegerarzt, Dr. Dr. Koschel, griindlich untersucht und, wie ich es nicht
anders erwartet hatte, von ihm als fliegertauglich befunden.

In Warnemiinde angekommen, kiimmerte sich niemand um mich, da gerade der grofSe Seeflugwettbewerb des Jahres 1926
im Gange war. Mir blieb nichts anderes iibrig, als mich zu den Zuschauern zu gesellen, und so erhielt ich gleich am ersten
Tage einen sehr guten Anschauungs-Unterricht tiber die Mdéglichkeiten, Stdrken und Schwdchen der Seefliegerei.

Am Tage nach dem Seeflugwettbewerb hatte man endlich Zeit, sich ndher mit mir zu befassen und ich lernte meine kiinfti-
gen Vorgesetzten kennen. Die Leitung der Schule hatte Kapitdn Golz inne, technischer Leiter war Herr Bliicher, und der fiir
mich wichtigste Mann war der Fluglehrer, Herr Becker. Engen Kontakt pflegten wir Flugschiiler auch mit dem Obersteuer-
mann David, einem prdchtigen alten Seebdren, dem alle unsere Motor- und Segelboote unterstellt waren.

Die Warnemiinder Fliegerschule stand zu meiner Zeit noch in ihren ersten Anfdngen. Wir waren ganze acht Flugschiiler, und
gelegentlich kreuzte ein ehemaliger Kriegsflieger zu einer kurzen Gastrolle bei uns auf.

Zum Schulen kam ich wdihrend des ersten Monats noch nicht, zundchst sollte ich mich griindlich mit dem Bodendienst ver-
traut machen. Die Namen der Flugschiiler, mit denen mich bald eine herzliche Freundschaft verband, waren Ackermann,
Griitering, Kolbe, von Lilienfeld, Palm, von Treskow und Wiborg, sowie Délling, Eichele und Lohmeyer. Die drei letztgenann-
ten wurden Ende des Jahres abgelédst, da sie den sehr hoch geschraubten Anforderungen, die an einen kiinftigen Verkehrs-
flieger gestellt werden miissen, nicht voll gewachsen waren. Das Gespenst der Ablosung schwebte stdndig tiber uns, wer
durch eigene Schuld Bruch machte, brauchte sich erst garnicht zuriickzumelden, der konnte sich gleich als entlassen be-
trachten.

Eines Morgens sagte mir Herr Becker: »Sie kénnen heute mit Treskow nach Stettin fliegen.« Das war alles, doch dieser kurze
Satz war inhaltsschwer, er bedeutete, dafs ich mich zum ersten Mal in einen unserer Végel hineinsetzen und als Passagier ei-
nen kleinen Uberseeflug mitmachen durfte. Mich Herrn von Treskow anzuvertrauen, hatte ich keine Bedenken; denn er galt
als recht erfahrener Flugschiiler und das mit Recht, wie wir noch sehen werden. Unser Flugzeug war ein alter zweisitziger
Friedrichshafener Doppeldecker mit Schwimmern und offenem Cockpit. Die offenen Sitze waren im Sommer herrlich kiihl
und im Winter scheufSlich kalt.

Auf solchen Schwimmerflugzeugen wie der Friedrichshafen FF 49 (D-85) lernte Siegfried Graf
Schack von Wittenau in Warnemdtinde bei der Seeflug GmbH das Fliegen mit Seeflugzeugen.

Die primitive Unterbringung stérte mich nicht, ich fand es wunderbar, durch die Luft zu fliegen und sich Land und Meer von
oben anzusehen. Bald tauchten die weifsen Kreidefelsen von Stubbenkammer auf und wir hatten die Insel Riigen schon halb
umrundet, da setzte plétzlich der Motor aus, er knallte noch ein paar Mal laut, dann blieb er endgiiltig stehen. Treskow
drehte sofort in den Wind und setzte zum Gleitflug an. Erst als wir dicht iiber der Meeresoberfldche dahinglitten, sah ich, wie
unangenehm hoch die Wellen waren, und fragte mich mit einiger Sorge, ob das wohl gut gehen wtiirde.
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Lange Zeit zum Nachdenken blieb nicht. Treskow zog recht geschickt mit letztem Schwung die Maschine iiber eine besonders
hohe Welle hinweg und bums, da safSen wir drin. Es knallte mdchtig, als die Schwimmer gegen die Wellen schlugen, und der
Aufprall auf dem Wasser war weit hdrter, als ich mir das vorgestellt hatte. » Treibanker raus!« schrie Treskow.

Den Treibanker sollte ich offensichtlich ausbringen und dabei hatte ich keine Ahnung, wie man das bei einem Flugzeug
macht. Fehlte mir auch jegliche Erfahrung als Seeflieger, so verstand ich es immerhin von der Marine her, mit einem Treib-
anker umzugehen. Es ist aber ein himmelweiter Unterschied, ob man ein seemdnnisches Manéver von dem relativ sicheren
Stand eines Bootes aus macht, oder einem glatten Flugzeugschwimmer, der keinerlei Halt bietet und obendrein dauernd von
schweren Brechern tiberspiilt wurde. Trotz aller Widrigkeiten schaffte ich es, den Treibanker in verhdltnismdfSig kurzer Zeit
auszubringen. Jetzt lag die Maschine tatsdchlich wesentlich ruhiger in der See und eine unmittelbare Gefahr schien nicht
mehr zu bestehen.

Wir waren nicht sehr weit vom Ufer entfernt gelandet, und langsam trieben wir auf eine Stelle der Steilkiiste zu, vor der sich
ein schmaler Sandstrand befand. Dort lagen allerhand grofSe Felsbrocken herum, mit denen wir keinesfalls kollidieren durf-
ten. Treskow erkannte die Gefahr und versuchte mit Seitensteuer und Verwindung an den Steinen vorbeizumandvrieren. Ich
aber sagte mir, Handarbeit bleibt Handarbeit, und sobald das Wasser flacher wurde und ich hoffen konnte, Grund zu be-
kommen, sprang ich in die Brandung, hielt mich an einer Schwimmerstrebe fest, zog unter Ausnutzung der Brandungswellen
mit aller Kraft am Schwimmer und so gelang es mir, unseren Vogel zwischen allen Klamotten hindurch zu dirigieren und
heil ans Land zu bringen. Mit einem gewaltigen Satz sprang Treskow jetzt aus seinem Fiihrersitz und gemeinsam zerrten
wir die Maschine, soweit es ging, auf den Strand hinauf. Damit war sie einstweilen in Sicherheit, und von unserer Seite war
alles getan, was wir im Augenblick tun konnten. Menschen waren weit und breit nicht zu sehen, und so machte sich Treskow
auf den Weg, um von der ndchsten Ortschaft aus Warnemiinde anzurufen, ich blieb allein zurtick.

Sinnend betrachtete ich die Spanndrdhte unserer Maschine und kam zu der Uberzeugung, es seien eigentlich ideale Wiische-
leinen. Ohne viel Umschweife zog ich mich véllig aus, hing alle meine Sachen an den Drdhten zum Trocknen auf und legte
mich selbst an einer windgeschiitzten Stelle in den Sand. Das Bild, das sich damit der Umwelt bot, mufS eine rechte Idylle ge-
wesen sein und was mir am bemerkenswertesten erscheint, die ganze Zeit kam niemand vorbei und hat mich in meiner Oase
gestort.

Als wir drei Tage spdter mit repariertem Motor wieder in Warnemiinde eintrafen, meinte Herr Becker: »Es ist ein gutes
Omen, wenn gleich der erste Flug schiefgeht.« Meine Kameraden dagegen nahmen mich begeistert in den »Verein der Was-
serfreunde« auf. Mitglied wurde darin jeder, der unfreiwillig mit voller Kleidung baden ging.

Anfang September war es so weit, dafs ich selbst fliegen lernen sollte. Fragt man mich heute, was wohl das Aufregendste
wdhrend meiner ganzen fliegerischen Laufbahn gewesen sei, antwortete ich ohne zu zdgern: Der erste Alleinflug. Es ist ein
eigenartiges Gefiihl, sich das erste Mal ganz allein oben im Raum zu wissen, allein auf sich gestellt ohne die beruhigende
Anwesenheit des Lehrers. Man weif3 genau: Einerlei was kommt, jetzt hilft keiner, du mufSt mit allem selber fertig werden
und wenn du es nicht schaffst, dann bist du verloren.

Fiir jeden Flieger beginnt nach dem ersten Alleinflug eine schéne Zeit, er darf nun ohne Lehrer herumfliegen und erlebt zum
ersten Male bewufst das grofse Wunder des Fliegens. Nach und nach wurden mir immer neue Aufgaben gestellt, Ziellandun-
gen waren unter verschiedenen Bedingungen auszufiihren, auch Seelandungen bei Seegang 4 in der freien Ostsee, was ich
wegen der hohen Wellen besonders aufregend fand, danach kamen Uberseefliige an die Reihe, und so mufte ich all die For-
derungen erfiillen, die fiir den Erwerb des Fiihrerscheins vorgeschrieben sind".

Graf Schack von Wittenau
in den spdten 1930er Jah-
ren am Steuer des im
Transatlantik-Verkehr
eingesetzten viermotori-
gen Schwimmerflugzeugs
Blohmé& Voss Ha 139 der
Deutschen Lufthansa.
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Teilnahme an Flugwettbewerben

Schon einige Monate nach Aufnahme des Flugbetriebs zeigte sich die Sportflug GmbH erstmals offentlich auf Flugwettbe-
werben. Die Teilnahme an solchen Veranstaltungen bot zum einen den fortgeschrittenen Flugzeugfiihrern der Sportflug-
Gesellschaften eine willkommene Gelegenheit, ihr fliegerisches Kénnen unter Wettbewerbsbedingungen mit anderen Pilo-
ten zu messen und zum anderen lief3 sich der zivile Charakter der Sportflug-Organisation dabei gut zur Schau stellen - es
héitte insbesondere auf auslandische Beobachter eher verdachtig gewirkt, wenn die Sportflug GmbH solchen Konkurrenzen
ferngeblieben wire.

Zugspitzflug 1925

Am 31. Januar 1925 fand in Bayern der sog. ,Zugspitzflug“-Wettbewerb statt, organisiert von der Arbeitsgemeinschaft zur
Forderung von Flugsport und Flugtechnik in Oberbayern e.V., eine der Bayerischen Sportflug GmbH nahestehende Vereini-
gung. Die Aufgabe im Hauptwettbewerb bestand darin, nach dem Start in Schleiffheim bis zur Zugspitze zu fliegen, den Gip-
fel zu umkreisen und dann auf dem Flugfeld am Bahnhof Garmisch-Partenkirchen zu landen. Gewertet wurden neben der
reinen Flugzeit auch der Benzinverbrauch und die Zuladung der beteiligten Flugzeuge.

Die Farben der Sportflug GmbH wurden durch insgesamt drei Teilnehmer vertreten:

Kennzeichen Flugzeugtyp gemeldet von Pilot ‘
D-505 Dietrich DP IIa | Sportflug GmbH f. Mittelfranken u. Oberpfalz, Fiirth | Theo Croneif

D-513 Dietrich DP Il a | Oberfrankische Sportflug GmbH, Bamberg Kurt Katzenstein

D-? LVG B III Sportflug GmbH, Berlin Hermann Fricke

Die Bamberger Maschine hétte eigentlich Eberhard von Conta steuern sollen, seines Zeichens Geschaftsfithrer der Ober-
frankischen Sportflug GmbH, aber dessen neuer ziviler Flugzeugfiihrerschein traf nicht mehr rechtzeitig vor Wettbewerbs-
beginn ein. So sprang kurzerhand Kurt Katzenstein in die Bresche, der damals als Werkspilot beim Dietrich-Gobiet-
Flugzeugbau titig war und natiirlich ein Interesse daran hatte, dafs moglichst viele Dietrich-Maschinen an den Start gingen.

Am Wettbewerbstag hatte ein kraftiger Fohn das bisher vorherrschende Schnee-Regen-Wetter vertrieben, blauer Himmel
kam zum Vorschein, aber es herrschte starker und sehr béiger Wind, der allen 12 Teilnehmern erheblich zu schaffen mach-
te.

Der Pechvogel des Tages war Theo Croneifd: Er hatte mit seiner DP II a in guter Zeit die Zugspitze erreicht, beim Umkreisen
des Gipfels packte aber eine heftige Fallb6e das Flugzeug und driickte es hinunter auf den Schneefernerkopf. Zwar blieben
Maschine und Insassen bei der unfreiwilligen ,Landung” unversehrt, aber ein Riickstart war unmoglich. Deshalb mufite die
D-505 aufgegeben werden. Der Schaden wurde zum Gliick durch die Versicherung gedeckt.

Die beiden anderen Sportflug-Maschinen konnten den Wettbewerb heil beenden, allerdings reichte es nur zu hinteren
Platzen: Katzenstein belegte trotz der zweitschnellsten Flugzeit lediglich Rang Neun, Fricke schaffte sogar nur den 11.
Platz. Zur Ehrenrettung des Sportflug-Geschiftsfithrers mufd gesagt werden, daff die LVG B III fiir den Zugspitz-
Wettbewerb denkbar ungeeignet war (sie schaffte nicht einmal die Zugspitz-H6he) und durch die Wertungsformel zusatz-
lich benachteiligt wurde. Aufierdem verlor Fricke wertvolle Minuten, weil er kurz iiber dem Landeplatz Garmisch noch
einmal durchstarten mufite, um nicht mit einem Begleitflugzeug zu kollidieren, das seinen Kurs kreuzte. Katzenstein konn-
te die Scharte beim Geschicklichkeitswettbewerb, der sich am 2. Februar anschlof3, einigermafien auswetzen, indem er bei
dieser Disziplin den zweiten Platz belegte.

Beim Zugspitzflug
1925 in Garmisch-
Partenkirchen.
Ganz links ist die
Dietrich DP Il a
D-513 der Ober-
W%+, frdnkischen Sport-
* flug GmbH, Bam-
| berg, zu erkennen.
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Oberfrankenflug 1925

In der Zeit vom 1. bis 4. Mai 1925 veranstaltete die Oberfrankische Sportflug GmbH in Bamberg den sog. ,Oberfranken-
flug”, der aus einem Uberlandflug rund um Oberfranken und verschiedenen Einzelwettbewerben bestand. Dazu gehérten
ein Stafettenflug sowie Kunstflug- und Luftkampfvorfithrungen, aufierdem wurden die binnen 10 Minuten erreichte Flug-

hohe sowie die Differenz zwischen Hochst- und Mindestgeschwindigkeit bewertet.

Fir die bayerischen Sportflug-Filialen stellte dieser Wettbewerb fast ein ,Heimspiel“ dar, denn unter den 11 Meldungen
befanden sich nur 2 Teilnehmer, die nicht zur Sportflug-Organisation gehorten. Die Bewerberliste umfafite folgende Sport-

flug-Maschinen:

Kennzeichen Flugzeugtyp gemeldet von Pilot

[D-517] Udet U 10 Oberbayerische Sportflug GmbH Carl Hochmuth

D-? Udet U 7 Kolibri Unterfrankische Sportflug GmbH Josef Huber

D-? Udet U 7 Kolibri Unterfrankische Sportflug GmbH Heinrich Nopitsch

[D-459] Udet U 10 Unterfrankische Sportflug GmbH Karl Drechsel

[D-568] Albatros L 30 Unterfrankische Sportflug GmbH Erich Obenaus

telegraf. Zul. Dietrich DS 1 Sportflug GmbH f. Mittelfranken u. Oberpfalz | Theo Croneif3

telegraf. Zul. Dietrich DS 1 Sportflug GmbH f. Mittelfranken u. Oberpfalz | Carl Croneif3

telegraf. Zul. Dietrich DS 1 Sportflug GmbH f. Mittelfranken u. Oberpfalz | Gottlob Miiller, Karl Ruppel
D-513 Dietrich DP I a Oberfrankische Sportflug GmbH Ernst Wengler

Wegen schlechten Wetters mufdte der Streckenflug vom 2. auf den 4. Mai verlegt werden. Die Sportflug-Maschinen beleg-
ten im Stafettenflug sowie im Rundflug durch Oberfranken den ersten Platz, wihrend sie sich im Hohenflug und beim Ge-

schwindigkeitsdifferenzvergleich mit zweiten Platzen begniigen muf3ten.

Coburg

Kulmbach

Bamberg (Start + Ziel)

\
|
23 km ‘
\

‘ Forchheim

Bayreuth

50 km

Verlauf der Flugroute fiir den Uberlandflug rund um Oberfranken. Start- und Zielpunkt war
Bamberg. Der gestrichelte Abschnitt von Bamberg nach Forchheim diente nur fiir den sog.

Staffettenflug und hatte mit dem Uberland-Rundkurs nichts zu tun.
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Deutscher Rundflug 1925

Dieser Wettbewerb stellte das grofite flugsportliche Ereignis des Jahres 1925 dar. Start- und Zielplatz war jeweils Berlin.
Von dort aus waren im Zeitraum 31. Mai bis 9.Juni insgesamt 5 Streckenfliige (,Schleifen”) zu absolvieren, die nacheinan-
der alle deutschen Lander beriihrten und zusammengerechnet etwa 5.300 km ausmachten. Die Preisgelder summierten
sich auf 300.000 Mark (B.Z.-Preis der Liifte, Boelcke-Preis und Otto-Lilienthal-Preis) und entsprechend hoch war die Zahl
der Teilnehmer. Entsprechend ihrer Motorstiarke wurden die Flugzeuge den Gruppen A, B oder C zugeordnet, wobei C die
starkste Kategorie (iiber 80 PS) darstellte.

Zwangslandungen:
QO der 6ruppe A
. » » B
" » C
: landep@'fzem
Flugsfrecke:
31.MAl- 1JUNI

Der ,Deutsche Rundflug 1925“
war der grifste Flugwettbewerb
in Deutschland seit dem Ende
des Ersten Weltkriegs.

Er bestand aus fiinf verschiede-
nen Rundstrecken liber dem
Deutschen Reich. Start- und
Zielpunkt war jeweils Berlin. Die
gesamte Streckenldnge betrug
5300 km und mufite im Zeit-
raum 31. Mai bis 9. Juni durch-
flogen werden.

Die Wettbewerbs-Flugzeuge wa-
ren entsprechend ihrer Motor-
stdrke in drei Gruppen unterteilt
(A, B oder C), welche unter-
schiedlich hohe Anforderungen
erfiillen muften.
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Unter den 91 gemeldeten Wettbewerbern befanden sich 6 Flugzeuge der Sportflug GmbH sowie 2 weitere, von Sportflug-
Piloten gesteuerte Maschinen. Es handelte sich um:

Kennzeichen Flugzeugtyp gemeldet von Pilot

D-620 Udet U 7 Kolibri Unterfrankische Sportflug GmbH, Wiirzburg Heinrich Nopitsch

D-622 Klemm L 21 F.W. Siebel Friedrich W. Siebel
D-660 Udet U 10 Udet Flugzeugbau Carl Hochmuth

D-663 Heinkel HD 32 Sportflug GmbH, Berlin Dr. Glinther Ziegler
D-676 Heinkel HD 21 Sportflug GmbH, Berlin Egloff Frhr. von Freyberg
D-685 Heinkel HD 21 Sportflug GmbH, Hannover Martin Zander

D-686 Heinkel HD 21 Stettiner Sportflug GmbH Karl Friedrich Roeder
D-691 Heinkel HD 21 Luftreederei Magdeburg Werner Junck

Heinrich Nopitsch hatte mit dem kleinen Udet-Leichtflugzeug wenig Gliick: Motorprobleme zwangen ihn schon kurz nach
dem Start zur ersten Schleife am 31.5. zu zwei Notlandungen, einmal beim Bahnhof Grof3-Lichterfelde-Stid und zum ande-
ren in der Nahe von Potsdam, wobei das Fahrgestell der Maschine zu Bruch ging. Die D-620 wurde zum Flughafen Tempel-
hof verladen und erhielt dort ein neues Fahrwerk. Am 4.6. konnte Nopitsch zur dritten Schleife starten, kam aber nur bis
Fulda, weil der englische ABC ,Scorpion“-Motor erneut streikte. Zwei Tage spater ging es von Fulda aus direkt in die vierte
Rundflug-Schleife nach Niirnberg/Fiirth. Bei der vorgeschriebenen Zwischenlandung im Flughafen Fiirth erwischte eine
heftige Bodenbde die kleine Maschine und warf sie aus der Bahn. Das Ergebnis war ein schwerer Bruch. Nopitsch blieb
zum Gliick bis auf eine kleine Fleischwunde unverletzt, mufite aber aufgeben.

Nicht viel besser erging es Friedrich Siebel auf dem kleinen zweimotorigen Klemm-Hochdecker L 21. Er war zwar am 31.5.
plinktlich in Berlin am Start, mufite aber schon nach wenigen Flugminuten in der Ndhe des Flughafens Tempelhof notlan-
den. Erst am 6. Juni war seine Maschine wieder flugklar, sodaf} er wenigstens die vierte Schleife des Rundflugs komplett
zuriicklegen konnte. Mit diesem Ergebnis rangierte Siebel in seiner Flugzeugklasse A allerdings unter ,ferner liefen®.

Carl Hochmuth war dagegen das Gliick hold: Mit seinem Udet-Tiefdecker U 10 absolvierte er storungsfrei in hervorragen-
der Zeit den gesamten Rundflug-Parcours und erreichte damit den ersten Platz in der Gruppe B.

Dr. Giinther Ziegler, Prokurist in der Sportflug-Zentrale, kam mit seiner Heinkel HD 32 in der ersten Rundflug-Schleife nur
bis Miinster, ging dann am 1. Juni direkt in die zweite Schleife iiber und blieb in Hannover erneut liegen. Zwei Tage spater
flog er liber Paderborn wieder nach Berlin zuriick. Den dritten Rundkurs mufite Ziegler vollkommen auslassen, die beiden
letzten Schleifen absolvierte er dagegen komplett innerhalb der vorgegebenen Zeit. Alles in allem legte er 2.600 km zurtick,
also gerade die Halfte der Gesamtdistanz, und konnte sich damit in der Endwertung nicht plazieren.

Die zweite Heinkel-Maschine der Sportflug GmbH Berlin, die HD 21 D-676 gesteuert von dem Reichswehr-Hauptmann
Egloff Frhr. von Freyberg-Eisenberg-Allmendingen, schnitt deutlich besser ab. Sie absolvierte die Rundflug-Schleifen 1, 2
und 5 einwandfrei. In der dritten Schleife mufdte von Freyberg am 5.Juni wegen Motordefekts in Bamberg notlanden, flog
von dort am nachsten Tag nach Nirnberg und ging damit unmittelbar in die vierte Schleife iiber. Insgesamt schaffte er im-
merhin rund 4.300 km Flugstrecke, fiir eine Plazierung reichte es allerdings auch bei ihm nicht.

Martin Zander schaffte mit seiner HD 21 D-685 storungsfrei die Gesamtstrecke von 5.300 km und errang in der Flugzeug-
klasse C den 11. Platz.

Karl Friedrich Roeder hatte dagegen Pech: Auf der zweiten Schleife mufite er am 2. Juni bei Friedberg (nérdlich von Frank-
furt/Main) notlanden, weil der Motor seiner Maschine kein Benzin mehr erhielt - die Treibstoffleitung war verstopft. Bei
der Landung brach die rechte Fahrgestellhilfte, sodafd an einen Weiterflug nicht zu denken war. Die Maschine wurde zum
Flughafen Frankfurt-Rebstock transportiert, und nach erfolgter Reparatur startete Roeder am 4.6. morgens in Richtung
Karlsruhe, um dort direkt in die dritte Schleife iberzugehen. Das Pech blieb ihm aber auf den Fersen, die nachste Notlan-
dung war nach kaum mehr als einer Viertelstunde Flugzeit in Darmstadt fallig. Schlief2lich gelang es ihm, am gleichen Tag
wenigstens noch bis Karlsruhe zu kommen. Hier war zunachst eine griindliche Motorreparatur angesagt, sodafs Roeder
sich erst am 5. Juni auf die ndchste Zwischenetappe nach Stuttgart begeben konnte. Unterwegs gab es erneute Probleme
mit dem Triebwerk, die ihn schliefilich zur Aufgabe zwangen.

Als zweitbester unter den Sportflug-Piloten schnitt Werner Junck ab. Er durchflog in der vorgegebenen Zeit problemlos al-
le fiinf Schleifen und landete in der Endwertung der Gruppe C auf dem 10. Platz.

Insgesamt betrachtet verlief der Deutsche Rundflug fiir die Sportflug-Organisation nicht gerade gut, aber das lag weniger
an den Piloten als vielmehr an dem Flugzeugmaterial bzw. den eingebauten Motoren. Von den eigenen Maschinen erwies
sich nur die Heinkel HD 21 als einigermafien zuverlassig, alle anderen hatten mit technischen Problemen zu kdampfen und
dadurch keine Chancen auf eine Plazierung.
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(oben): Typisches Bild vom Deutschen Rundflug 1925 in Berlin-Tempelhof. Links steht die Caspar CT 2 D-683 (Pilot Gerhard Hub-
rich), dahinter ist noch das Leitwerk der Heinkel HD 21 D-691 (Pilot Werner Junck) zu erkennen. Im Vordergrund rechts ,ver-
schnauft” sich die Albatros L 69 D-684 (Pilot Kurt Student).

(oben): Friedrich Siebel, Mitgeschdftsfiihrer der Sportflug GmbH, safs am Steuer der zweimotorigen Klemm L 22 D-622.
(unten): Die Heinkel HD 21 D-691 gehérte der Luftreederei Magdeburg und wurde von Werner Junck geflogen.
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Internationaler Flugwettbewerb Miinchen 1925

Vom 12. bis 14. September 1925 fand auf dem Flugplatz Schleiftheim (bei Miinchen) ein Flugwettbewerb statt, der insge-
samt 10 verschiedene Disziplinen beinhaltete. Dazu zahlten Hohenflige, Ziellandungen, Geschwindigkeitsfliige, Geschick-
lichkeitswettbewerb, Hindernis-Ziellandung, Angelflug (Aufnehmen eines Nachrichtenbeutels im Fluge), Stafettenflug und
Kunstfliegen. Einige dieser Disziplinen waren ausschliefilich Jungfliegern vor-behalten.

Die Bewerberliste umfafdte 41 Nennungen, von denen aber nur 28 Flugzeuge am Start erschienen. Die Sportflug GmbH hat-
te insgesamt 12 Maschinen gemeldet, von denen dann 8 Stiick tatsdchlich antraten. Die Zahl der teilnehmenden Piloten
war grofier, weil in manchen Féllen ein und dasselbe Flugzeug in verschiedenen Disziplinen von unterschiedlichen Flug-
zeugfiithrern gesteuert wurde.

Kennzeichen Flugzeugtyp gemeldet von Wettb.-Nr.  Pilot

D-330 UdetU 6 Sportflug GmbH, Miinchen 18 Hochmuth

D-459 Udet U 10 Sportflug Wiirzburg 36 Huber

D-513 Dietrich DP Il a Sportflug Bamberg 14 von Conta

D-518 UdetU 10 Sportflug Miinchen 17 Hochmuth

D-537 Aero-Sport I Luftreederei Magdeburg 5 v. L’Estocq, Ullbricht
D-595 Dietrich DS I Sportflug Fiirth 10 Maier, Haubner

? Udet U 7 Kolibri Sportflug Wiirzburg 39 Dittmar

D-676 Heinkel HD 21 Sportflug Hannover 13 Muschik, Rickleffs
D-779 Messerschmitt M 17 Messerschmitt Flugzeugbau, Bamberg | 33 C. Croneif3, Th. Croneifd

Carl Hochmuth, Josef Huber, Willi Maier, Karl und Theo Croneif} sowie Eberhard von Conta sind bereits aus den vorange-
gangenen Kapiteln hinreichend bekannt. Die iibrigen in der Tabelle genannten Teilnehmer waren fortgeschrittene Flug-
schiiler bzw. Jungflieger bei den jeweiligen Sportflug-Gesellschaften: Christoph von L’Estocq und Gerhard Ullbricht in Mag-
deburg, Anton Haubner in Fiirth, Edgar Dittmar in Wiirzburg, Erhard Muschik und W. Rickleffs in Hannover.

Auf die Ergebnisse in den Einzeldisziplinen naher einzugehen, wiirde an dieser Stelle zu weit fithren. Herausragend war
der Sieg im Hohenflug und beim Geschwindigkeitsflug, den Carl Croneifs auf der kleinen Messerschmitt M 17 errang. Eben-
so bemerkenswert waren aber auch der zweite und dritte Platz im Hohenflug fiir Jungflieger, den Muschik und von
L’Estocq erzielten, der zweite und vierte Preis im Angelflug fiir von Conta und Hochmuth sowie die jeweils vierten Platze
von Maier (Geschicklichkeitsflug), Huber (Hindernis-Ziellandung) und Haubner (Orientierungsflug fiir Jungflieger). Einen
Trostpreis von 500 Mark erhielt Dittmar fiir besondere Leistungen.

(oben): Carl Croneif3 belegte mit der Messerschmitt M 17 D-779 in den Disziplinen
»Hohenflug“ und ,,Geschwindigkeitsflug“ jeweils den ersten Platz.

(rechts: Titelseite des Programmbheftes fiir den Flugwettbewerb Miinchen 1925.
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Sachsenrundflug 1925

Wenige Tage nach dem Miinchener Flugwettbewerb begann ein weiteres Flugereignis des Jahres 1925, ndmlich der Sach-
senrundflug, der am Wochenende 19./20. September stattfand. Start und Zielpunkt war Chemnitz, ein 515 km langer
Rundkurs fiihrte iiber alle Bezirke des Freistaates. Die Flugzeuge wurden nach ihrer Motorleistung in die Klassen A bis D
aufgeteilt, wobei D die starkste Kategorie (bis 140 PS) darstellte. Die Gruppe A mufite den Rundkurs einmal durchfliegen,
die Gruppen B und C zweimal, die Flugzeuge der Gruppe D sogar dreimal.

Die Nennungsliste umfafite insgesamt 33 Flugzeuge, von denen 20 in Chemnitz am Start erschienen. Die Sportflug GmbH
war lediglich mit einem Teilnehmer vertreten, ndmlich dem Leiter der Sportflug GmbH Hannover, Martin Zander, auf der
Heinkel HD 21 mit dem Kennzeichen D-685. Leider war ihm im Wettbewerb kein Gliick beschieden: Zander erreichte den
ersten Zwangslandeplatz Plauen als zweiter Flieger, wartete die vorgeschriebenen 15 Minuten Aufenthalt ab und ging wie-
der an den Start. Aber mitten in seinen Startanlauf hinein landete die Dietrich DP II a, D-753, Pilot Paul Knopf, und stief3
mit ihrem Fliigel gegen das Tragdeck der gerade im Abheben befindlichen Heinkel-Maschine. Zanders HD 21 wurde durch
den Anprall aus dem Kurs geschleudert und bohrte sich mit voller Fahrt in den Sand des Plauener Flugplatzes. Zum Gliick
kam keiner der beiden Piloten bei dem Unfall zu Schaden, aber die Beschddigungen an den Flugzeugen waren so erheblich,
dafd beide aufgeben mufiten.

(oben): Verlauf der Flugroute fiir den Uberlandflug rund um Sachsen im Jahr 1925,

(unten): Die Heinkel HD 21 D-685, aufgenommen zu Beginn des Sachsenrundflugs 1925. Vor der Ma-
schine steht rechts Pilot Major a.D. Martin Zander, links Begleiter Wessler. Die verkehrte Bildbeschrif-
tung wurde vermutlich erst spdter aufgebracht und muf richtig lauten: Sachsenflug 19.9.1925.

Seite 115

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



Siiddeutschlandflug 1926

Im Zeitraum 30. Mai bis 6. Juni 1926 veranstalteten die Luftfahrtvereine der Stidwestgruppe des DLV den ,Siiddeutsch-
landflug”. Vom 30.05. - 04.06. fand eine sog. technische Vorpriifung aller teilnehmenden Flugzeuge in Mannheim statt. Da-
bei wurden der Benzinverbrauch, das Leergewicht, die maximale Nutzlast auf Kurzstrecken und die Héchstgeschwindig-
keit gemessen sowie nach bestimmten Kriterien die Betriebsbereitschaft und die Startfahigkeit festgestellt und bewertet.
Am 5. und 6. Juni schlossen sich dann zwei Streckenfliige an, die iiber die heutigen Bundesldnder Baden-Wiirttemberg,
Bayern und Hessen hinwegfiihrten und jeweils etwa 1.100 km umfafiten. Start- und Zielpunkt war Mannheim.

Insgesamt gingen 27 Bewerbungen ein, davon durchliefen 21 Flugzeuge die technische Vorpriifung und galten als ,abge-
nommen®, d.h. durften am Streckenflug teilnehmen. Eine Maschine flog aufder Konkurrenz mit, weil sie zu spat in Mann-
heim eingetroffen war.

Die Sportflug GmbH war mit 3 Nennungen vertreten, von denen schliefdlich zwei Flugzeuge am Wettbewerb teilnahmen:

Kennzeichen Flugzeugtyp gemeldet von Wettb.Nr. Pilot
D-779 Messerschmitt M 17 Sportflug Fiirth 19 Wilhelm Maier
D-847 UdetU 10 Sportflug Miinchen 22 Rudolf Schonger

Willi Maier hatte aus unbekannten Griinden seine M 17 nicht der technischen Vorpriifung unterzogen, sodafi er aus diesem
Wettbewerbsteil keine Gutpunkte mitbrachte. Dann ereilte seine und noch eine weitere teilnehmende Messerschmitt M 17
am Vorabend des Streckenfluges das Pech, daf$ die DVL eine Flugsperre verhiangte, weil der in Mannheim anwesende DVL-
Ingenieur am Hohenleitwerk konstruktive Méngel festgestellt hatte. Als am 5. Juni um 5 Uhr morgens die ersten Flugzeuge
auf Strecke gingen, muf3ten die beiden M 17 zunichst am Boden bleiben. Erst nach erfolgter Anderung des Hohenleitwerks
und anschliefienden Probefliigen wurde das Startverbot aufgehoben, sodafs Maier gegen 14.30 Uhr endlich den Strecken-
flug antreten konnte. Aufgrund der fortgeschrittenen Tageszeit schaffte er nur einen Teilabschnitt und iibernachtete in
Karlsruhe. Am folgenden Morgen ging es weiter nach Stuttgart, wo die M 17 bei der Landung leider Achsenbruch erlitt. Ei-
ne Reserveachse befand sich zwar an Bord der Maschine, aber die Reparatur war mit eigenen Mitteln nicht zu bewerkstel-
ligen, deshalb mufdte Maier gemafd Reglement aus dem Wettbewerb ausscheiden.

Rudolf Schonger widerfuhr ein dhnliches Mif3geschick. Seine Udet U 10 hatte in der technischen Vorpriifung ganz passabel
abgeschnitten. Auch der erste Streckenflugtag, also der 5. Juni, lief zunachst recht gut: Schonger umflog auf dem Riickweg
von Frankfurt - Wiirzburg - Mergentheim als erster die Wendemarke in Mannheim. Kurze Zeit spater mufte er aber we-
gen eines Olrohrbruchs bei Linkenheim (nérdlich von Karlsruhe) herunter. Die Landung ging glatt vonstatten, und es ge-
lang ihm auch, den Schaden mit Hilfe einer Lotlampe auszubessern - leider entstammte diese Lotlampe nicht dem eigenen
Bordwerkzeug sondern war von hilfreichen Anwohnern ausgeliehen. Damit hatte Schonger gegen die Wettbewerbsregeln
verstofden und mufdte ausscheiden. Trotzdem flog er die Strecke aufRer Konkurrenz zu Ende und landete immerhin als Ach-
ter im Zielort Mannheim.

Weitere iiberregionale Wettbewerbe fanden nicht mehr statt, an denen die Sportflug GmbH hatte teilnehmen kénnen, be-
vor sie in Liquidation ging.

Frankfurt

Schweinfurt

Mergentheim

NU ,r.;%he g 'r\
\
H'l
Streckenrundflug:
SIUNI a3 1130 km
gart 6. JUNI s CA 1150 KM
6.JUNI e Jungfliegerstrecke
® Zwangslandung \

E=

o Wendemarke

5.u.6.Juni

Werbeplakat und Streckenkarte
Stiddeutschlandflug 1926

friedrichshin
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Aufléosung der Sportflug-Organisation

Mit Datum 20.7.1926 gab die Sportflug GmbH in einem Schreiben an das RVM unter dem Betreff ,Liquidation unserer Ge-
sellschaft” folgende Abwicklungsplanung bekannt:

,Wir haben uns wegen der Fertigausbildung der auf unseren Schulen befindlichen Berufsflieger mit der Deutschen Verkehrs-
fliegerschule GmbH in Staaken in Verbindung gesetzt und von dieser die bis zu unserer Liquidation nétigen Geldmittel zuge-
sagt erhalten. Wir werden die Fertigausbildung dieser Schiiler auf unseren Schulen Stettin, Warnemiinde, Staaken und Han-
nover vornehmen.

Beziiglich unserer Tochtergesellschaft, der Luft-Reederei Magdeburg GmbH, haben wir uns entschlossen, den Betrieb zum
31.7.1926 zu schliefSen...

Den Schulen in Kénigsberg und Béblingen wollen wir es ermdéglichen, als gemeinniitzige Gesellschaften, die sich durch priva-
te Spenden selbstdndig finanzieren, weiter zu bestehen. Wir beabsichtigen daher, ... am 1. August des Jahres ... unsere Ge-
schdftsanteile an diesen Gesellschaften an die spdteren Geldgeber dieser Schulen kostenfrei abzugeben. Wir haben die Ab-
sicht, diesen Gesellschaften ihre Einrichtung zu belassen und ihnen die in unserem Eigentum befindlichen Flugzeuge und
Kraftwagen zu tibereignen.

Nach erfolgter Liquidation unseres Unternehmens wollen wir unser gesamtes sonstiges Vermégen der Deutschen Verkehrs-
fliegerschule GmbH durch Schenkung iibereignen.”

Nach diesem Plan wurde die Liquidation der Sportflug GmbH, Berlin, dann auch im Wesentlichen abgewickelt.

a .SPORTPLUG" 2, vien rum sonraiven vem 20471926
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Brief der Sportflug GmbH vom 20.7.1926 an das Reichsverkehrsministerium betr. Liquidation.

Ahnliche Uberlegungen stellte man bei der Bayerischen Sportflug GmbH an. Nachdem am 4.6.1926 in einer aufierordentli-
chen Gesellschafterversammlung noch das Ziel formuliert worden war, bei den mafigeblichen Reichsstellen zu erreichen,
daf Bayern mit dem Betrieb von Verkehrs-Anfangerschulen in Wiirzburg und Schleifheim beauftragt werden sollte, muf3-
te man in der Folgezeit die Forderungen deutlich zuriickschrauben: In der bereits erwdhnten Besprechung am 16.6.1926
iiber die Neuorganisation der Sportfliegerschulen in Bayern, an der auch Oberregierungsrat Geyer vom RVM teilnahm, war
nur noch die Rede von der Errichtung einer Verkehrs-Anfangerschule in Schleif3heim. Fiir die Unterfrankische Sportflug
GmbH in Wiirzburg sollte nunmehr angestrebt werden, sie mit Privatmitteln (die durch eine besondere Werbeorganisation
aufzubringen waren) als Sportfliegerschule weiter zu betreiben.

In den folgenden Monaten konnte zwischen dem Bayerischen Handelsministerium und dem RVM soweit Ubereinstimmung
erzielt werden, daf3 die Nutzung des Platzes Schleiffheim durch eine neu zu errichtende DVS-Zweigstelle gesichert war.
Meinungsverschiedenheiten gab es aber nach wie vor iiber die Art der Schleiffheimer Schule: Wahrend Bayern weiterhin
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eine Anfangerschule anstrebte, plante das Reich die Einrichtung einer Kunstfliegerschule in Schleiffheim. Die vom RVM
vorgesehene Anfangerschule sollte in jedem Fall in Staaken beheimatet werden.

Als Kompromif schlug das RVM vor, an der kiinftigen DVS Schleiffheim nicht nur die deutsche Kunstflug-Ausbildung zu
konzentrieren sondern dort auch allgemeine Fortgeschrittenen-Schulung zu betreiben (die urspriinglich als ,zweites
Standbein” fiir Staaken vorgesehen war). Im September 1926 war die Meinungsbildung in Bayern soweit fortgeschritten,
dafd man zu einer Annahme des RVM-Kompromifdvorschlags neigte. Andernfalls bestand namlich die Gefahr, daf3 Schleif3-
heim im Rahmen der neuen Reichsorganisation vollkommen unberiicksichtigt bleiben wiirde. Daher stimmte die Bayeri-
sche Sportflug GmbH auch dem Vorhaben zu, im Laufe des Monats Oktober 1926 die Sportflug GmbH Hannover mit ihrem
gesamten Betrieb nach Schleiffheim zu verlegen.

Trotzdem gab es noch strittige Punkte, wobei es in erster Linie um die Ubernahme des Personals der Oberbayerischen
Sportflug GmbH und um den bayerischen Einfluf auf die kiinftige DVS Schleif3heim ging. Bis hier eine Ubereinkunft erzielt
war, belief? die Bayerische Sportflug (in Abstimmung mit dem bayerischen Handelsministerium) zunachst einmal alles
beim alten, d.h. die Oberbayerische Sportflug GmbH hielt bis auf weiteres ihren Betrieb voll aufrecht. So entstand ab Ende
Oktober die kuriose Situation, daf} auf ein und demselben Platz zwei Sportflug-Schulen nebeneinander tatig waren. Erst im
November 1926 kam es zu einer Einigung zwischen Bayern und dem Reich, so dafd zum 1.1.1927 die Deutsche Verkehrs-
flieger-Schule GmbH, Zweigstelle Schleifdheim formal errichtet werden konnte. Sowohl Oberbayerische Sportflug GmbH als
auch Sportflug GmbH Hannover brachten ihren kompletten Geschaftsbetrieb einschliefilich aller Sachanlagen und fast ihr
gesamtes Personal in die neue Gesellschaft ein. Zum Leiter der DVS Schleifdheim wurde Martin Zander berufen, der bishe-
rige Geschaftsfithrer der Hannoveraner Sportflugschule.

Die Oberbayerische Sportflug GmbH blieb als Firmenmantel vorlaufig bestehen. Erst am 8.2.1927 wurde in einer aufieror-
dentlichen Gesellschafterversammlung der Beschluf} gefafdt, die Gesellschaft zu liquidieren. Die endgiiltige Auflésung fand
entsprechend den gesetzlichen Vorschriften ein Jahr spater statt; so lange war die Gesellschaft auf dem Papier noch exi-
stent, wenn auch mit dem Zusatz ,i. Li.“ (in Liquidation).

Von den der Sportflug GmbH, Berlin, unterstellten Schulen schlof - wie in der Planung vorgesehen - als erste die Luftree-
derei Magdeburg zum 31.7.1926 ihre Pforten. Der grofite Teil des Inventars und der Flugzeuge wurde nach Staaken zur
dortigen Sportflug-Filiale liberfiihrt, auch das meiste Personal ilibersiedelte nach Staaken. Wahrend des Umzugs erlitt Ge-
schaftsfiihrer Georg Meyer auf einer Dienstfahrt einen schweren Motorradunfall und verstarb am 15.9.1926.

Die Luftreederei Magdeburg GmbH ging nicht in Liquidation, sondern blieb als Gesellschaft bestehen. Samtliche Geschafts-
anteile wurden von der Stadt Magdeburg iibernommen, ebenso das schwer transportierbare Inventar der Schule. An-
schliefdend wandelte man die Firma in eine Betriebsgesellschaft fiir den Verkehrslandeplatz Krakauer Anger um, wobei der
Name erhalten blieb.

Die Abwicklungsplanung der Berliner Sportflug-Zentrale hatte im nachsten Schritt vorgesehen, die Schulen Koénigsberg
und Boblingen in gemeinniitzige Gesellschaften umzuwandeln. Zum 1. August 1926 sollten die Anteile der Sportflug GmbH
an diesen Gesellschaften kostenlos einer noch zu bestimmenden Tréagerorganisation iibereignet werden. Dazu gehorte
auch das gesamte Inventar einschliefdlich der Flugzeuge und Kraftwagen. Das Problem war nur, eine geeignete Trageror-
ganisation zu finden, die ausreichend Gewahr bot, daf3 die ihr liberlassenen Schulen ordnungsgemafd weiterbetrieben
wurden und langfristig Bestand haben wiirden.

Es stellte sich bald heraus, dafd der vorgesehene Termin 1.8.1926 viel zu optimistisch war. Tatsachlich dauerte es noch
mehrere Monate, bis eine zufriedenstellende Losung erreicht war. Wie diese Losung aussah, dariiber wird im folgenden
Kapitel ,Die Deutsche Luftfahrt GmbH" berichtet.

Der Rest der Sportflug-Organisation, also die Sportflug GmbH in Berlin sowie die Tochtergesellschaften in Staaken, Stettin
und Warnemiinde, trat im Laufe des Dezember 1926 in Liquidation. Den Anfang machte die Berliner Zentrale am
1.12.1926; zum Liquidator wurde ihr bisheriger Geschaftsfiihrer Hermann Fricke bestellt. Es folgte die Flugsportschule
Staaken GmbH in der ersten oder zweiten Dezemberwoche (am 15.12. fiihrte sie bereits den Zusatz ,i. Liqu.“). Hinsichtlich
der Stettiner Sportflug GmbH fehlen zwar entsprechende Unterlagen, aber man kann davon ausgehen, daf3 sie ebenso wie
die anderen genannten Sportflug-Gesellschaften im Laufe des Dezember in Liquidation ging. Und schlieflich wurde am
28.12.1926 der Liquidationsbeschluf3 fiir die Seeflug GmbH in das Handelsregister eingetragen, mit ihrem bisherigen Ge-
schaftsfiihrer Konrad Goltz als Liquidator. Es ist anzunehmen, daf3 in Staaken und Stettin gleichfalls die Geschéaftsfiihrer zu
Liquidatoren bestellt wurden, eine definitive Bestatigung fehlt allerdings.

In Stettin und Warnemiinde wurden der gesamte Geschaftsbetrieb einschlief3lich aller Sachanlagen und zumindest ein Teil
des Personals in die neu errichteten DVS-Zweigstellen Stettin bzw. Warnemiinde eingebracht, die offiziell zum 1. Januar
1927 ihre Titigkeit aufnahmen. In Staaken erfolgte die Uberleitung in die dortige, bereits seit 1925 existierende DVS-
Zweigstelle; die Aufgabenstellung der DVS Staaken erweiterte sich dadurch um die Anfangerausbildung.

Das Vermoégen der Sportflug GmbH, Berlin, wurde mit Zustimmung des RVM und des preufiischen Ministeriums fiir Handel
und Gewerbe durch Schenkung der DVS-Zentrale in Berlin iibereignet. Wann die Abwicklung endgiiltig abgeschlossen war
und die Gesellschaft formal aufgeldst wurde, konnte nicht in Erfahrung gebracht werden. Im April 1929 existierte sie je-
denfalls noch, wie eine Unfallanzeige der Polizeiflugwache Osnabriick vom 6.4.1929 beweist: Hierin wurde fiir die Dietrich
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DP II a, D-363, als Eigentiimer ,Sportflug GmbH in Liquidation genannt, wahrend der Ring der Flieger e.V. Osnabriick als
Halter fungierte.

Die Bayerische Sportflug GmbH trat am 9.2.1927 in Liquidation, zum Liquidator wurde der bisherige Geschaftsfiihrer Al-
bert Vierling bestellt. Am 1.6.1927 schlofR man das Biiro der Gesellschaft. [hre endgiiltige Auflosung erfolgte im Friihjahr
1928. Der Liquidationserlds wurde nicht an die Gesellschafter ausgeschiittet, sondern - zusammen mit dem Erlds aus der
Auflésung der Oberbayerischen Sportflug GmbH - auf die Unterfrankische Sportflug GmbH iibertragen.

Die Sportflug-Filiale in Wiirzburg war namlich, wie von der Bayerischen Staatsregierung vorgesehen, als eigenstindige Ge-
sellschaft bestehengeblieben und fungierte weiterhin als Sportfliegerschule. Ebenso wie die Schulen in B6blingen und Koé-
nigsberg hatte sie allerdings eine neue Eigentiimerstruktur bekommen. Ndheres dazu findet sich in dem schon erwahnten,
folgenden Kapitel ,Die Deutsche Luftfahrt GmbH*".
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Deutsche Luftfahrt GmbH

Das eigentliche Problem, das eine Fortfiihrung der drei Sportflug-Schulen Boblingen, Kénigsberg und Wiirzburg so schwie-
rig machte, bestand darin, fiir eine Deckung der laufenden Betriebskosten zu sorgen. Die wirtschaftlichen Aussichten fir
Fliegerschulen waren in Deutschland 1926 alles andere als rosig. Die zweijahrige Praxis der Sportflug GmbH hatte gezeigt,
dafd man kaum mit zahlungskraftigen Schiilern rechnen konnte. Staatliche Subventionen waren geméaf3 den Pariser Verein-
barungen kiinftig verboten, also mufiten die drei Schulen allein liber private Spenden und andere Zuwendungen finanziert
werden.

Bereits kurze Zeit nach Bekanntwerden der Pariser Luftfahrtvereinbarungen und ihrer Auswirkungen waren auf ortlicher
Ebene erste Initiativen entstanden, die sich zum Ziel gesetzt hatten, Spendengelder einzuwerben und damit die Fortset-
zung des Schulbetriebs zu sichern. So wurde im Juni 1926 in Wiirttemberg der ,,Wiirttembergische Luftfahrt-Verband e.V.“
ins Leben gerufen, dessen vornehmlicher Zweck die Erhaltung der Fliegerschule Béblingen war. In Bayern fafdte die schon
im Kapitel ,Der besondere Weg in Bayern“ erwahnte ,Hauptarbeitsgemeinschaft zur Férderung von Flugsport und Flug-
technik in Bayern e.V.“ (HAG) den Beschluf3, einen besonderen Werbeverein zu schaffen, um die benotigten Mittel fiir den
Weiterbetrieb der Fliegerschule in Wiirzburg zu sammeln. Nach griindlicher Vorbereitung wurde dieser unter dem Namen
,Bayerischer Luftverein e.V.“ am 16.12.1926 in Miinchen gegriindet. Der Vollstdndigkeit halber sei noch erwahnt, daf auch
in Rheinland-Westfalen mit Unterstiitzung einiger regionaler DLV-Gruppierungen ein entsprechender Forderverein aus
der Taufe gehoben wurde - unter dem schonen Namen ,Beitragsgemeinschaft zur Férderung der fliegerischen Interessen
in Rheinland und Westfalen e.V.“

Trotz dieser erfreulichen Ansatze war aber klar, dafd die 6rtlichen Spendenmittel nicht ausreichen wiirden, um die volle
Finanzierung der genannten Flugschulen zu sichern. Ein solches Betreiberkonzept hatte nur Aussicht auf Erfolg, wenn man
die Werbung auf das ganze Reich ausdehnte und iiberall in Deutschland Spenden sammelte. Hierzu bedurfte es natiirlich
einer deutschlandweit tatigen Organisation - und damit kam der Deutsche Luftfahrt-Verband (DLV) ins Spiel, die Dachor-
ganisation der meisten im Deutschen Reich tatigen Luftfahrtvereine. Der DLV schien auch am ehesten als kiinftiges Trager-
organ fiir die bisherigen Sportflug-Gesellschaften in Béblingen, Koénigsberg und Wiirzburg geeignet.

In den Monaten August bis November 1926 muf es diverse Verhandlungen zwischen RVM, Sportflug GmbH und DLV gege-
ben haben, von denen aber leider keine Protokolle oder andere Schriftstiicke tiberliefert sind. Auch die Veroffentlichungen
des DLV aus dieser Zeit lassen nur wenige Riickschliisse zu. Es steht lediglich fest, dafd der Vorstandsrat des DLV am
13.11.1926 auf einer Sitzung in Berlin mit sofortiger Wirkung einen besonderen Ausschuf bildete, der aus sieben Mitglie-
dern bestand und sich mit der Reorganisation des Verbandes sowie den dafiir notwendigen Satzungsanderungen befassen
sollte. Ziel war unter anderem, den DLV fiir die praktische Férderung des Flugsports ausreichend zu riisten. Dieser sog.
Siebenerausschufd des DLV tagte erstmalig am 21. November.

Die monatelangen Bemiihungen fiihrten schliefRlich zu einem positiven Ergebnis: Am 18.12.1926 wurde in Berlin die
Deutsche Luftfahrt GmbH (DLG) gegriindet, gemafd ihren Statuten als gemeinniitzige Gesellschaft zur Foérderung der
deutschen Luftfahrt. Im Rahmen des bewuf3t allgemein gehaltenen Geschaftszwecks war die DLG auch als Dachgesellschaft
zur wirtschaftlichen und technischen Leitung fiir die Sportflug-Schulen Béblingen, Kénigsberg und Wiirzburg vorgesehen.
Den Weg liber eine gesonderte GmbH hatte man gewahlt, um von Anfang an eine klare Trennung zwischen der Fiithrung
von Wirtschaftsunternehmen - was die Schulen ja waren - und den Aufgaben des DLV als Verein zu gewahrleisten. Zu den
Griindungsgesellschaftern gehorten unter anderem mehrere Vorstandsmitglieder des DLV; weitere Vorstandsmitglieder
des Verbandes waren im Aufsichtsrat der DLG vertreten. Damit war der gewiinschte EinflufR des DLV auf die Geschaftsfiih-
rung der DLG gesichert und eine Kontrolle tiber die Verwendung der vom Verband laufend zugefiihrten Geldmittel gewahr-
leistet.

$%%, DEUTSCHE LUFTFAHRT G.M.B.H.

? BERLIN W 35, Blumeshof 6'"' (nahe dem Flugverbandshaus)
Sportfliegerschulen in: Berlin-Staaken, Boblingen (Wttbg.) und Wiirzburg
Fernruf: Geschiiftszelt: - Bank: Postscheck:
Sammelnummer Montag — Freltag 9-17 Uhr Deutsche Bank wund Disconto-Gesellschaft Berlln 99502.
B1 Kurfirst 7565/6 Sonnabend 9-13 Uhr Dep”“’:‘(‘]:;:;a’((r.zi!sesr”n W

Wann genau die Sportflug GmbH in Berlin ihre Geschiftsanteile an der Siiddeutschen Sportflug GmbH und der Ostpreufii-
schen Flugsport GmbH auf die DLG iibertrug, war nicht zu ermitteln. Es muf irgendwann zwischen dem 18.12.1926 und
dem 15.4.1927 geschehen sein, denn zum letztgenannten Datum ero6ffnete die Schule Boblingen unter der neuen Regie ih-
ren Flugbetrieb; wenige Tage spater nahm auch die Kénigsberger Schule ihre Tatigkeit auf.

Organisatorisch war Boblingen direkt in die DLG eingebunden, jedoch wurde der Firmenname Stddeutsche Sportflug
GmbH zunichst weitergefiihrt. Auch in Kénigsberg blieb die Ostpreufiische Flugsport GmbH als Gesellschaft bestehen, al-
lerdings trat hier die DLG nicht unmittelbar als Betreiber auf. Vielmehr stellte man die vorhandenen Einrichtungen auf
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dem Flugplatz Devau dem Ostpreufdischen Verein fiir Luftfahrt leihweise zur Verfiigung - verbunden mit der Auflage, dort
eine Sportvorschule zur Sichtung aller angenommenen Fluganwarter und zur Priifung ihrer Flugtauglichkeit zu betreiben,
dhnlich wie es die Stettiner Sportflug GmbH zuvor getan hatte.

In gleicher Weise existierte in Bayern die Unterfriankische Sportflug GmbH als eigenstindige Gesellschaft weiter. Die Uber-
nahmeverhandlungen zwischen der Bayerischen Sportflug GmbH i.Liqu. und dem DLV bzw. der DLG verliefen allerdings
recht zdh: Die Bayern forderten nicht nur eine vertragliche Verpflichtung zum Weiterbetrieb der Schule Wiirzburg, son-
dern bestanden auch auf einem Ernennungsrecht fiir den Geschaftsfithrer und der Berufung eines bayerischen Vertrau-
ensmannes in den Aufsichtsrat der DLG.

Erst im Laufe des Friihjahrs 1927 gelang es, die Verhandlungen zu einem Abschluf zu bringen, so daf die Unterfrankische
Sportflug GmbH am 15. April 1927 in die Regie der Deutsche Luftfahrt GmbH iibernommen und der Schulbetrieb zum glei-
chen Zeitpunkt wieder erdffnet werden konnte. Kiinftig fungierte die Wiirzburger Schule zwar organisatorisch als Zweig-
stelle des DLG, blieb aber weiterhin als separate Gesellschaft bestehen, weil der Bayerischen Sportflug GmbH nach wie vor
die Halfte der Geschéftsanteile gehorte. Die Unterfrankische Sportflug GmbH behielt auch ihren eigenstdndigen Aufsichts-
rat, in dem die bayerischen Belange durch eine entsprechende Zahl von Mitgliedern vertreten wurden.

§%% DEUTSCHE LUFTFAHRT G. M. B. H.
ZWEIGSTELLE WURZBURG
2 WURZBURG, Flugplatz Galgenberg
Fernruf: Geschiftszeit: Bank:
4679 Montag —Freltag 8—18 Uhr Bayer. Staatsbank Warzburg
Sonnabend 8—14 Uhr

Im Zuge ihrer endgiiltigen Aufl6sung
ibertrug die Bayerische Sportflug
GmbH (i.Liqu.) etwa im Februar/Marz

L 1928 ihre Anteile an der Wiirzburger
SPORTFLIEGER Ausallou"G Gesellschaft auf den Bayerischen Luft-
verein (als Treuhander fiir den bayeri-

DURCH DIE GEMEINNOTZIGE schen Staat). Und schliefdlich erfolgte

am 4.7.1928 - in Erflllung einer Aufla-

Qﬁ» S% ge, die mit der Anteilsiibertragung ver-
knilipft war - eine Umbenennung der

& Unterfrankische Sportflug in ,Bayeri-

sche Sportflug GmbH", nachdem dieser
Firmenname durch Auflésung des er-

EEUTSC"“E lUF.“““RJ sten Namenstragers frei geworden war.

IN DEN MIT LEHRKRAFTEN
UND FLUGGERAT VOR-
ZUGLICH AUSGESTATTETEN
T ]

FLIEGERSCHULEN

BERLIN-STAAKEN:
FERNRUF C7 SPANDAU 7209
BUBLINGEN BEI STUTTGART:

ZUGLEICH WERKFLIEGERSCHULE
DER FIRMA LEICHTFLUGZEUGBAU
KLEMM G.M.B.H.,BOBLINGEN
FERNRUF BOBLINGEN 675

WURZBURG:

FERNRUF WURZBURG 4679
e Rty S S — ST,

AUSKUNFT,ANMELDUNG _
BEI DER GESCHAFTSLEITUNG Werbeanzeige der Deutschen Luftfahrt GmbH
BERLIN W35, BLUMES HOF 611, um 1931 fiir ihre drei Fliegerschulen in Staaken,
NAHE DEM FLUGVERBANDHAUS Béblingen und Wiirzburg.

FERNRUF KURFURST 7565/66
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Bedeutung der Sportflug GmbH

Vor dem Aufbau der Sportflug-Organisation hatte es in Deutschland acht Werksfliegerschulen und acht private (unabhén-
gige) Fliegerschulen gegeben, insgesamt also 16 Betriebe (Stand Mitte 1924). Die Qualitit dieser Schulen war recht unter-
schiedlich und wurde vom RVM teilweise sehr kritisch gesehen. In einem vertraulichen Bericht betr. Luftfahrerschulen,
den die Luftfahrtabteilung des RVM unter dem Datum 21.02.1926 an die zustindigen Ministerien der deutschen Lander
sandte, wies Ministerialdirektor Ernst Brandenburg darauf hin:

,Die grofde Anzahl der deutschen Luftfahrerschulen, von denen ein erheblicher Teil ohne Nachteil fiir die Luftfahrt entbehrt
werden kénnte, wird von der Reichsregierung in aufSenpolitischer Hinsicht vielfach aufserordentlich unbequem empfunden.

Bei der Priifung der Antrdge auf Genehmigung von Luftfahrerschulen habe ich mangels einer gesetzlichen Bestimmung die
Bediirfnisfrage nicht mitsprechen lassen kdnnen. Ich habe daher trotz bestehender Bedenken in der Vergangenheit eine An-
zahl von Luftfahrerschulen genehmigen miissen, deren Entstehung fiir die Entwicklung der Luftfahrt nicht eben von Vorteil
gewesen Ist. Ein Teil dieser Genehmigungen mufSte widerrufen werden, da sich der Betrieb einzelner Schulunternehmungen
als unzuverldssig erwies. ...

Aus der Ausbildung von Luftfahrern erwdchst diesen Unternehmungen kaum eine Geldeinnahme, da die allgemeine wirt-
schaftliche Notlage die Zahl derer, die sich vollig auf eigene Kosten ausbilden lassen kénnen, fast auf Null herabgedriickt hat
und diejenigen Mittel, welche von éffentlicher oder privater Hand fiir die Ausbildung eines Fliegernachwuchses fiir den deut-
schen Luftverkehr zur Verfiigung gestellt werden, nach einheitlichen Grundsdtzen bei den gemeinntitzigen Schulgesellschaf-
ten Verwendung finden. ...

Heute bestehen in den gemeinniitzigen Schulen der Sportflug-Gesellschaften gut geleitete, scharf beaufsichtigte und lei-
stungsfdhige Einrichtungen, die sich bei der Auswahl der Flugzeugfiihrer nicht lediglich vom Erwerbsstandpunkte, sondern
in erster Linie von dem Bestreben leiten lassen, einen korperlich, geistig und charakterlich besonders geeigneten Flieger-
nachwuchs zu schaffen. Obwohl diese Gesellschaften erst kurze Zeit bestehen, ist es ihnen gelungen, einen anerkannt guten
Flugzeugfiihrerstamm heranzubilden.”

Tatsachlich holte man in Deutschland mit dem Aufbau der Sportflug-Organisation nur nach, was in anderen europaischen
Landern langst etabliert war und sich als effizient erwiesen hatte: Mit einigen wenigen, meist staatlich betriebenen oder
zumindest staatlich geférderten und kontrollierten Fliegerschulen eine grofde Zahl von Piloten heranzubilden, deren Kon-
nen einem allgemein erwiinschten Standard entsprach.

Von diesem nun auch in Deutschland praktizierten Modell profitierte in jedem Fall - wie ja von vornherein geplant - die
Reichswehr: Im Ernstfall wiirde der Aufbau eigener Luftstreitkrafte nicht bei Null beginnen miissen, sondern man hatte
zumindest einen kleinen Pilotenstamm verfiigbar, der ,lediglich“ die nétige militdrische Ausbildung erhalten miifdte. Auch
die Sicherheitskrafte der deutschen Lander, also in erster Linie die Polizei, waren an gut ausgebildeten Fliegern interes-
siert: Im sog. ,Unruhefall“ (gemeint waren Aufstinde, Putschversuche u.d.) waren die Landespolizeiamter erméachtigt, pri-
vate Flugzeuge zu beschlagnahmen und zivile Piloten zum Dienst zu verpflichten, um Aufklarungs- und Kurierfliige durch-
fiihren zu lassen - u.a. im sog. Bahnschutz in Zusammenarbeit mit den Reichsbahn-Direktionen. Dazu fiihrten die Flug-
iiberwachungen der Lander umfangreiche Listen mit allen in Frage kommenden Flugzeugen und Piloten, die standig auf
dem Laufenden zu halten waren. Und schliefilich profitierte auch die aufbliithende Verkehrsluftfahrt von dem gut ausgebil-
deten Fliegernachwuchs: Etliche der an den Schulen der Sportflug GmbH ausgebildeten Jungflieger wechselten spater zur
Deutschen Verkehrsflieger-Schule GmbH (DVS), um dort die Ausbildung zum Verkehrspiloten zu durchlaufen.

Neben der qualitativ hochwertigen Anfangerschulung bestand eine weitere Aufgabe der Sportflug-Organisation darin, fer-
tig ausgebildeten Piloten Gelegenheit zu bieten, auf jeder ihrer Schulen den vorhandenen Flugzeugpark zum Training zu
nutzen und sich dadurch in Ubung zu halten. Das war insbesondere aus Sicht des Militdrs und der Polizei ein unschitzba-
rer Vorzug gegeniiber den privat und werksmaflig betriebenen Fliegerschulen.

Vermutlich weil der Sportflug GmbH kein langes Dasein beschieden war, wurde und wird ihre Bedeutung sowohl fiir die
deutsche Luftfahrt insgesamt als auch fiir Reichswehr und Polizei heute oft unterschatzt. In der vorhandenen Literatur
iiber die zivile und die getarnte Fliegerausbildung in den 20er Jahren wird meist nur die Rolle der DVS gewiirdigt und an-
schliefdend der geheimen (Militdr-) Fliegerausbildung in Lipezk (Sowjetunion) breiter Raum gewidmet.

Dabei leisteten die Schulen der Sportflug GmbH gute Arbeit: Im Zeitraum Oktober 1924 bis Ende 1926 wurden etwa 380
Flugschiiler ausgebildet (also bis zum Flugzeugfiihrerschein A gebracht). Die rekonstruierten Ausbildungslisten enthalten
insgesamt 328 Namen und diirften bis April 1926 ziemlich komplett sein, weil sie Berichten des Interalliierten Luftfahrt-
Garantiekomitees (ILGK) entstammen. Diese alliierten Daten beruhten wiederum auf deutschen Listen, welche quartals-
weise den Alliierten libermittelt werden mufdten. Mit dem Abschluf der Pariser Vereinbarungen und der Auflésung des
ILGK entfiel jedoch der Zwang zur Berichterstattung an die Alliierten, sodafd die Quartale 2 bis 4 des Jahres 1926 sich nur
liickenhaft rekonstruieren lief3en. Geht man davon aus, dafd zum 1. Juli 1926 noch neue Anfangerkurse an den Sportflug-
Schulen begannen und diese Schiiler bis zum Jahresende alle ihren Pilotenschein erwarben, kann man rund 50 Personen
zu den namentlich erfafdten 328 hinzuzdhlen und kommt so auf die o.g. Gesamtzahl von etwa 380 fertig ausgebildeten
Jungfliegern.
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Unter den 328 namentlich nachweisbaren Flugschiilern befanden sich mindestens 44 Reichswehrangehorige. Die tatsach-
liche Zahl war vermutlich grofRer, denn einige Schiiler waren noch mit ihren Zivilberufen angegeben - entweder aus Tar-
nungsgriinden oder weil sie erst nach Abschlufs der Flugausbildung in die Reichswehr eintraten. Aufderdem absolvierten
10 Polizeibeamte bei der Sportflug GmbH ihre Anfangerschulung.

Zum Vergleich: In Lipezk wurden im Zeitraum von 8 Jahren (1925 bis 1933) rund 120 Jagdflieger ausgebildet (Quelle: V6l-
ker, Die Entwicklung der militarischen Luftfahrt in Deutschland 1920-1933, Seite 141). Natiirlich ist ein direkter Vergleich
der Ausbildungsleistung beider Einrichtungen nicht moglich, weil die Schulung in Lipezk einen vollig anderen Charakter
und andere Ziele hatte als die Arbeit der Sportflug GmbH. Die genannten Zahlen sollen nur ein Gefiihl fiir die Gréf3enord-
nungen vermitteln.

Zum Ausbildungsergebnis der Sportflug-Organisation sind aufRerdem mehr als 148 sog. Umschiiler hinzuzurechnen. Dar-
unter verstand man ehemalige Militarflieger, die ihre Pilotenlizenz wahrend des ersten Weltkriegs erworben hatten und
nun eine kurze Auffrischungsschulung durchliefen, um anschliefiend den zivilen Flugzeugfiihrerschein zu erwerben. Die
tatsdchliche Zahl der Umschiiler bei den Sportflug-Schulen lag vermutlich um einiges tiber den namentlich erfaten 148
Personen, weil sich heute nicht mehr alle Absolventen ermitteln lassen. Unter den 148 Umschilern befanden sich 11
Reichswehrangehorige und 14 Polizeibeamte.

Auf den Schulen der Sportflug GmbH vollfiihrten ihre ersten ,Luftspriinge“ viele angehende Piloten, die sich spater einen
bekannten Namen in der deutschen Fliegerei erwarben.

Dazu gehorten in der Verkehrsluftfahrt die Flugkapitane der Lufthansa:
Waulf-Dieter Graf zu Castell-Riidenhausen
Johannes Rathje
Siegfried Graf Schack von Wittenau
Walter Rutschow (zeitweilig bei DERULUFT).

Ebenso finden sich unter den Versuchspiloten und Erprobungsfliegern der deutschen Flugzeugwerke einige Absolventen
der Sportflug-Schulen:

Gerhard Nitschke, Chefpilot der Ernst-Heinkel-Flugzeugwerke

Helmuth Wasa Rodig, Chefpilot beim Hamburger Flugzeugbau/Blohm & Voss

Heinz Simon, Versuchspilot bei der E-Stelle See in Travemiinde.

Gerhard Nitschke (Mitte), ab 1935 Chefpilot der
Ernst Heinkel-Flugzeugwerke, umringt von seinen
Kameraden Kurt Heinrich, Hans Jensen und Fried-
rich Ritz (v.L.n.r) am Fenster der Flugvorbereitung
im Heinkel-Werk Rostock-Marienehe.

(Slg. Koos/ADL)

Und auch in den Reihen der Luftwaffe gab es etliche Offiziere, die ihre fliegerische Grundausbildung bei der Sportflug-
Organisation erhalten haben, wie etwa:
Oskar Dinort, letzter Dienstrang Generalmajor, im 2. Weltkrieg Stukaflieger, Ritterkreuz.
Walter Marienfeld, letzter Dienstrang Oberst, letzte Dienststellung General der Kampftlieger, Ritterkreuz.
Dietrich Frhr. von Massenbach, Dipl.Ing., zeitweilig Leiter der Erprobungsstellen Staaken und Rechlin,
letzter Dienstrang Oberstleutnant, Gruppenkommandeur beim KG 4, Ritterkreuz.
Gerd von Massow, 1939 Kommodore des JG 2 ,Richthofen®, 1940 Jafii 3, dann Inspekteur der Jagd- und Schlachtflieger,
letzter Dienstrang Generalleutnant.
Karl Mehnert, letzter Dienstrang Oberst, Kommodore des KG 2 und danach des KG 40.
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Dr. Georg Pasewaldt, letzter Dienstrang Oberst, Kommodore des KG 40 und danach des KG 2,
dann Leiter der Amtsgruppe Entwicklung im Technischen Amt des RLM.

Hans Seidemann, letzter Dienstrang General der Flieger, langjahriger Kommandeur des VIII. Fliegerkorps
(Nahkampfkorps) der Luftwaffe, Ritterkreuz.

Hans Seidemann ca. 1943
als Generalmajor.

Oskar Dinort

Dietrich Frhr. von Massenbach
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Kurzlebenslaufe der Gesellschafter und leitenden Mitarbeiter

Carl Bolle,

Rittmeister a.D., Trager des ,Pour-le-Merite“, kam erst 1916 zur Fliegertruppe. Er war zunachst bei einem Kampfgeschwa-
der im Einsatz, wechselte dann aber 1917 nach einer schweren Verwundung zur Jagdfliegerei. Im Februar 1918 {ibernahm
er die Fiihrung der beriihmten "Jagdstaffel Boelcke" (Jasta 2) und erreichte bis Kriegsende insgesamt 36 Luftsiege. Nach
der Demobilmachung wurde Bolle in die Inspektion der Fliegertruppe versetzt, Anfang 1920 wechselte er in den Stab der
Luftfriedenskommission (Luftfriko) als Verbindungsoffizier zur ILUK. Nach Auflésung der Luftfriko wurde er in die
Reichswehr iibernommen und diente als Fiihrer einer Schwadron bei einem Kavallerie-Regiment in Potsdam. Er blieb aber
stets der Fliegerei verbunden, wurde Mitglied im ,Ring der Flieger" und nahm ohne zu z6gern seinen Abschied aus der
Reichswehr, als sich ihm in der Zentrale der Sportflug GmbH ein neues Betétigungsfeld bot. Nach Auflésung der Sportflug-
Gesellschaft wurde er im Januar 1927 in die Geschéftsfithrung der DVS berufen. 1932 wechselte Bolle in den Vorstand der
DVL, 1933 wurde er in das RLM iibernommen und war im Stabe von Staatssekretar Milch tatig. Im August 1939 hatte er
den Rang eines Oberstleutnants der LW d. Res. erreicht.

v.lnr.:

Friedrich Wilhelm Siebel,
Carl Bolle, Wilhelm Schwartz.
Aufnahme Magdeburg 28.6.1925

(Slg. Ott/ADL)

Carl Braun,

Rittmeister a.D., hatte sich bereits vor dem 1. Weltkrieg fliegerisch betatigt und war als Leutnant Angehdriger des 4. Flie-
gerbataillons in Strafdburg (Fiihrer: Major Siegert) gewesen. Bei einer Fernpatrouille vor Verdun war er verwundet wor-
den und hatte dann bis zum Kriegsende der Fliegertruppe im Westen angehort, zuletzt als Leiter einer Militarfliegerschule.
Nach dem Krieg arbeitete er tatkriftig am Aufbau der bayerischen Sportfliegerei mit und blieb weiterhin aktiver Flieger,
selbst nachdem er bei einem Flugbetriebsunfall ein Auge verloren hatte. 1924/25 iibernahm Braun zeitweilig den Posten
des Geschaftsfithrers der Oberbayerischen Sportflug GmbH, aufierdem gehorte er jahrelang zum Vorstand des Bayerischen
Luftvereins. 1933 wurde er Fithrer der Landesgruppe X im Deutschen Luftsportverband.

Alfred Brocke,

Leutnant a.D., war im 1. Weltkrieg zunachst als Fluglehrer mit der Ausbildung von Militarpiloten befaf3t gewesen und dann
ab 1916 zu den Nahaufklarern versetzt worden. Er hatte sich besonders in der Abwehrschlacht um Verdun verdient ge-
macht und im Dezember 1917 als Vizefeldwebel das goldene Militar-Verdienstkreuz (den sog. "Unteroffziers-Pour-le-
mérite") erhalten. Kurz vor Kriegsende wegen besonderer Tapferkeit noch zum Offizier befordert, hatte Brocke 1919 beim
Grenzschutz Ost im Freikorps-Einsatz gestanden. Im Frithjahr 1925 tauchte er als Fluglehrer bei der Sportflug GmbH Han-
nover auf, um dann im Herbst 1925 die Geschaftsfiihrung der Ostpreussischen Flugsport GmbH in Koénigsberg zu iiber-
nehmen. Brocke blieb auch nach Liquidation der Sportflug-Organisation und Umwandlung der Kénigsberger Schule in eine
selbstidndige gemeinniitzige GmbH deren Leiter. 1930 ibernahm er die Fiihrung der sog. ,Propagandastaffel“ der DLG, da-
nach war er einige Zeit als Fluglehrer bei der DVS in Schleiffheim tatig. 1935 als Hauptmann der Luftwaffe reaktiviert,
wurde Brocke bald zum Kommandeur einer Flugzeugfiihrerschule ernannt; 1942 erhielt er seine Beférderung zum Oberst.

Eberhard von Conta,

Leutnant a.D., hatte im 1. Weltkrieg der Fliegertruppe als aktiver Pilot angehoért. Er zahlte zu den Griindungsgesellschaftern
der Oberfrankischen Sportflug GmbH, Bamberg, und tibernahm auch das Amt des Geschéftsfiihrers. In Personalunion fiihr-
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te er auflerdem die Geschifte der ,Arbeitsgemeinschaft zur Forderung von Flugsport und Flugtechnik in Oberfranken e.V."
Bekannt wurde er im September 1926 durch einen Flug von Bamberg iiber die Alpen nach Rom in dem Messerschmitt-
Leichtflugzeug M 17, gemeinsam mit dem Fachschriftsteller und Sportflieger Dr. Ing. Werner v. Langsdorff.

Theodor , Theo" Croneif3,

Leutnant a.D., nicht zu verwechseln mit seinem Bruder Carl, hatte 1915 die Ausbildung zum Jagdflieger auf der Jagdflieger-
schule Schwerin (Fokker) erhalten. Einige Zeit spater wurde er an die Dardanellen-Front versetzt und blieb fiir den Rest
des 1. Weltkrieges in der Tiirkei. Er brachte es bis zum Fiihrer einer Jagdstaffel und errang 7 anerkannte Luftsiege. Im
Spatsommer 1924 iibernahm Croneif die Geschéftsfilhrung der neugebildeten ,Arbeitsgemeinschaft zur Férderung von
Flugsport und Flugtechnik in Mittelfranken e.V.“. Im Dezember 1924 gehorte er zu den Griindungsgesellschaftern der
Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz in Fiirth und wurde zu ihrem ersten Geschaftsfiihrer bestellt. Uber die
Grenzen Bayerns hinaus bekannt wurde Croneifd zwei Jahre spater als Initiator und Geschéftsfithrer der ,Nordbayerischen
Verkehrsflug GmbH“(spéater ,Deutsche Verkehrsflug GmbH*). Croneif? iibernahm das Einfliegen vieler Neukonstruktionen
der Bayerischen Flugzeugwerke (BFW) und beteiligte sich ab 1925 erfolgreich an verschiedenen Flugwettbewerben. 1933
wurde er Vorsitzender des Aufsichtsrats der BFW AG (spater Messerschmitt AG). Diesen Posten hatte er bis zu seinem To-
deam 07.11.1942 inne.

TS

Eberhard von Conta Carl Braun Theodor Croneif3

Hans Dostler,

Hauptmann a.D., hatte die Priifung zum Militarpiloten schon 1913 abgelegt und vom Beginn des 1. Weltkriegs an bei ver-
schiedenen Feldfliegerabteilungen im Fronteinsatz gestanden. 1916 war er durch Flak abgeschossen worden und in fran-
zosische Kriegsgefangenschaft geraten. 1919 nach Deutschland zuriickgekehrt, trat er in die Reichswehr-Fliegertruppe ein,
schied aber nach Auflésung der militarischen Fliegerei wieder aus dem Militardienst aus. Dostler ibernahm im April 1925
die Position des Geschéftsfithrers der Oberbayerischen Sportflug und damit auch die Leitung der Fliegerschule Schleif3-
heim. Er bekleidete dieses Amt bis zur Auflésung der Gesellschaft Ende 1926.

Hermann Fricke,

Hauptmann a.D., Trager des ,Pour-le-Merite“, hatte im Juli 1914 in Johannisthal sein Pilotenexamen abgelegt und gehorte
im ersten Weltkrieg den Aufklarungsfliegern an. Er trug wesentlich zum systematischen Auf- und Ausbau der Lichtbild-
Erkundungstechnik bei und hatte mafdgeblichen Anteil an der Entwicklung der Héhenfernaufkldrung. Zuletzt war er Fiih-
rer der Fliegerabteilung 3, einer besonderen Reihenbildaufklarungseinheit. Fiir seine Verdienste auf dem Gebiet der fliege-
rischen Lichtbilderkundung erhielt er im Dezember 1917 den hochsten deutschen Orden verliehen. Nach dem Krieg gehor-
te Fricke fiir kurze Zeit einem Freikorps an und wurde dann Fiihrer einer technischen Hundertschaft der damaligen Si-
cherheitspolizei in Berlin. Als Mitglied im ,Ring der Flieger”, einer national orientierten Vereinigung ehemaliger Angehori-
ger der Fliegertruppe, bekleidete er jahrelang die Position eines der drei Vorsitzenden. Im Juni 1924 zum Geschaftsfiihrer
der Sportflug GmbH bestellt, hatte er diesen Posten bis zur Auflésung der Gesellschaft inne und fiihrte auch bis 1927 deren
Liquidation durch. Ab 1928 leitete Fricke die Abteilung Luftfahrt der Staatlichen Hauptstelle fiir den naturwissenschaftli-
chen Unterricht in Preufden und lernte einige Jahre spater sogar noch selbst das Segelfliegen - unter der fachmannischen
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Anleitung von Wolf Hirth in der Segelfliegerschule Grunau im Riesengebirge. 1935 wurde Hermann Fricke in die Luftwaffe
iibernommen und stand bei Ende des 2. Weltkriegs im Range eines Generalmajors.

Konrad Goltz,

Korvettenkapitin a.D., erhielt als aktiver Seeoffizier bereits 1911 seine Ausbildung zum Flugzeugfiihrer, war von 1914 bis
1916 Kommandeur verschiedener Marine-Fliegereinheiten und tibernahm dann die Fihrung des Seeflugzeug-
Sonderkommandos Flensburg (Ausbildung und Aufstellung von Torpedofliegerstaffeln). 1917 zum Kommandeur der See-
flieger in der Tiirkei ernannt, war Goltz ab 1918 zugleich Inspekteur der osmanischen Marine-Luftwaffe und Abteilungs-
chef im tiirkischen Marineministerium. Ende 1918 kehrte er in die Heimat zuriick und arbeitete bis Marz 1919 noch beim
Stab des Marine-Flugchefs. Im Juni 1925 wurde Goltz zum Geschiftsfithrer der Seeflug GmbH in Warnemiinde bestellt. Die
Leitung der Seefliegerschule behielt er auch nach Uberfithrung in die DVS-Organisation, nur daf} seine Dienstbezeichnung
ab Januar 1927 Leiter der DVS-Zweigstelle Warnemiinde lautete. Goltz war ab 1933 als Gruppenleiter im RLM tatig, wurde
1935 reaktiviert und in die Luftwaffe tibernommen. Im Mai 1943 erhielt er als Generalleutnant aus Altersgriinden seinen
Abschied.

Erich JerzembskKi,

Oblt. a.D., war im 1.Weltkrieg zunachst Kampfflieger gewesen, wurde 1916 schwer verwundet und kam nach seiner Entlas-
sung aus dem Lazarett 1917 zum Bombergeschwader Bogohl 3 (Kommandeur Hptm. Brandenburg). Er nahm an vielen
Bombereinsatzen nach England teil und wurde mit mehreren Orden ausgezeichnet. Als es 1924 an den systematischen
Aufbau der deutschen Sportfliegerei ging, war er von Anfang an dabei und iibernahm die Position des Geschéftsfiihrers der
Stettiner Sportflug GmbH. Nach 1926 war er in der Luftfahrt-Versicherungsbranche tatig. Jerzembski nahm 1930 als Navi-
gator am Europarundflug teil und verungliickte wahrend des Wettbewerbs tddlich am 26.7.1930 durch Absturz in Lyon,
gemeinsam mit seinem Piloten Erich Offermann.

Georg Meyer,

Leutnant a.D., war seit 1916 bei der Fliegertruppe gewesen, zuletzt als Fiihrer der Jagdstaffel 37, und hatte insgesamt 24
Luftsiege errungen. Er wurde im Juni 1925 zum Geschaftsfiihrer der Luftreederei Magdeburg bestellt und fiihrte die Aus-
bauarbeit seines Vorgangers Schwartz erfolgreich fort. Meyer blieb auf diesem Posten bis zur Auflésung der Magdeburger
Schule per Ende Juli 1926. Er organisierte noch den Umzug nach Staaken, erlitt dabei wahrend einer Dienstfahrt einen
schweren Motorradunfall und verstarb am 15.9.1926.

Erich Jerzembski Georg Meyer Wilhelm Schwartz

Karl Johann Mossner,

Oberleutnant a.D., hatte im 1. Weltkrieg der Luftschiffertruppe angehért und beteiligte sich nach dem Krieg aktiv an der
Organisation der ersten Rhon-Segelflugwettbewerbe, unter anderem fungierte er als Sportleiter auf der Wasserkuppe.
Mossner war im Zivilberuf Architekt und entwarf u.a. das im August 1923 eingeweihte Fliegerdenkmal auf der Wasser-
kuppe. Er wurde 1924 in den Deutschen Luftrat (die oberste Luftsportkommission) berufen, war Mitglied der WGL (Wis-
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senschaftliche Gesellschaft fiir Luftfahrt) und des Aero-Clubs von Deutschland. Auch nach seiner Sportflug-Tatigkeit blieb
Mossner mit der Luftfahrt verbunden: Im Auftrag der Stadt Miinchen zeichnete er in den Jahren 1927/29 verantwortlich
fiir den Ausbau des Flughafens Oberwiesenfeld, einschlief3lich der neuen Abfertigungsgebiaude und Flugzeughallen.

Heinrich Nopitsch,

aktiver Hauptmann der Reichswehr, hatte im 1. Weltkrieg als Pilot bei der Fliegertruppe gedient. Er war 1920 in die
Reichswehr iibernommen worden und im Zeitraum 1923 - 1925 Kompaniechef bei der Kraftfahr-Abteilung 7, stationiert in
Wiirzburg. Im Einvernehmen mit Hauptmann Wimmer engagierte sich Nopitsch stark in der o6rtlichen Segel- und Motor-
flugbewegung und hatte den Vorsitz in der ,Arbeitsgemeinschaft zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Unter-
franken e.V.“ inne. Im Oktober 1924 iibernahm er die Position des Geschiftsfiihrers der Unterfrankischen Sportflug GmbH,
Wiirzburg, zunidchst auf nebenamtlicher Basis. Als Flugleiter stand ihm Oberleutnant a.D. Carl Drechsel zur Seite. Aller-
dings zeigte sich bald, daf} die dienstliche Inanspruchnahme als Kompaniechef und das notwendige Engagement fiir den
Aufbau der Wiirzburger Fliegerschule zeitlich nicht in Einklang zu bringen waren. Auf Drangen des Aufsichtsrats der Un-
terfrankischen Sportflug und nach Abstimmung mit dem RWM reichte Nopitsch daher im Marz 1925 seinen Abschied von
der Reichswehr ein, um die Geschaftsfiihrung der Wiirzburger Gesellschaft hauptamtlich zu tibernehmen. Dabei sicherte
ihm das RWM zu, binnen 2 Jahren wieder in die Reichswehr eintreten zu kénnen, wenn der Aufbau der Flugschule abge-
schlossen war (!) Soweit kam es allerdings nicht, denn am 16.08.1925 stiirzte Nopitsch in Wiirzburg mit der Udet U 7 Ko-
libri D-620 todlich ab.

Hermann Palmer,

Major a.D., war im 1. Weltkrieg Kommandeur der Flieger der 2. Armee. Nach dem Krieg stand er zunachst im Polizeidienst,
1924 griindete er gemeinsam mit Hermann Weller die , Erste Wiirttembergische Fliegerschule“ in Boblingen. 1925 wurde
Palmer zum Geschéftsfiihrer der Stiddeutschen Sportflug GmbH bestellt, auflerdem fungierte er als Vorsitzender der Orts-
gruppe Boblingen des Wiirttembergischen Fliegervereins. 1933 wurde er zum Fiihrer der Landesgruppe IX (Wirttemberg)
des Deutschen Luftsport-Verbandes ernannt. Palmer verstarb iiberraschend am 18. Juni 1933.

Otto Regendanz

Uber diesen Sportflug-Gesellschafter waren keine niaheren Informationen in Erfahrung zu bringen.
Vgl. allerdings Flug Glinther Wirtschaft !

Werner Riezler,

Hauptmann a.D., war ebenfalls ein alter Kriegsflieger, der seinen Militarpilotenschein im Januar 1915 erworben hatte. Im
September 1925 - nach dem Unfalltod von Nopitsch - wurde er zum Geschéftsfithrer der Unterfrankischen Sportflug
GmbH in Wiirzburg bestellt. Er behielt diese Position bis zur formalen Uberfiihrung der Fliegerschule Wiirzburg zu Beginn
des Jahres 1927 unter die Zustandigkeit der frisch gegriindeten Deutsche Luftfahrt GmbH (DLG). Anschlief3end fungierte er
bis Mitte 1927 als Direktor der DLG-Zweigstelle Wiirzburg.

Karl Ritter,

Hauptmann a.D., hatte bereits 1911 als Leutnant sein Pilotenzeugnis in Oberwiesenfeld auf einem Euler-Doppeldecker er-
worben. Er gehorte bis zum Kriegsende der bayerischen Fliegertruppe an. Ritter bekleidete seit Anfang 1924 das Amt des
1. Vorsitzenden der HAG (Hauptarbeitsgemeinschaft zur Forderung von Flugsport und Flugtechnik in Bayern) und wurde
dariiber hinaus im August 1924 zum Geschéiftsfithrer der Bayerischen Sportflug GmbH berufen. Diese Doppelfunktion hat-
te er bis Januar 1926 inne, anschliefiend widmete er sich wieder ausschliefdlich der HAG.

Wilhelm Schwartz,

Leutnant a.D., hatte seine Pilotenausbildung bei der Fliegertruppe erhalten und war ab November 1917 als Jagdflieger im
Einsatz. Er gehorte verschiedenen Jagdstaffeln an, zuletzt als Fiihrer der Jasta 73. Bis zum Kriegsende erreichte er noch 8
Luftsiege. Nach dem Krieg beendete Schwartz sein Jurastudium und war anschliefRend als Reichswirtschaftsrichter tatig.
1924, nach Ubernahme der Luftreederei Magdeburg GmbH durch die Sportflug-Organisation, wurde Schwartz zum Ge-
schaftsfiihrer der Gesellschaft bestellt. Er gab den Richterberuf auf und widmete sich voll dem Um- und Ausbau der Mag-
deburger Schule. Offenbar leistete er dabei so gute Arbeit, dafl man sich wieder auf ihn besann, als es darum ging, in Staa-
ken eine neue Fliegerschule aufzubauen. Deshalb wechselte Schwartz im Juni 1925 als Geschiftsfithrer zu der in Griindung
befindlichen Flugsportschule Staaken GmbH.
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Mitte 1926 gab er die Leitung der Staakener Schule an Hans Zeyssig ab, um sich anderen Aufgaben in der Sportflug-
Zentrale zu widmen. Anfang 1927 ging er zum Deutschen Luftfahrtverband (DLV) und iibernahm dort die Fiithrung der so-
genannten ,Jungfliegerstaffel“ des DLV. 1934 trat Schwartz in das Allgemeine Luftamt (LB) des RLM ein, 1939 war er be-
reits Ministerialrat und Gruppenleiter fiir den Fluglinienverkehr.

Friedrich Wilhelm (,Fritze“) Siebel,

Leutnant a.D., war 1914 in die kaiserliche Fliegertruppe eingetreten und hatte dort seine Pilotenausbildung erhalten. Er
stand fast den ganzen Weltkrieg hindurch als Kampfflieger im Fronteinsatz, wurde 1918 an die Priifanstalt der Flieger-
truppe nach Berlin-Adlershof versetzt und leitete fiir kurze Zeit die physikalische Abteilung der DVL. Nach dem 1. Welt-
krieg eroffnete er eine Werkzeugfabrik, blieb der Fliegerei aber stets verbunden. Er war Mitbegriinder und Vorstandsmit-
glied des ,Rings der Flieger”, Mitglied des Beirates fiir das Luftfahrwesen und auch Mitbegriinder der Rhon-Rossitten Ge-
sellschaft, die sich in der Folgezeit um den deutschen Segelflug auflerordentlich verdient machte. 1933 wurde Siebel zum
Préasidenten des Deutschen Aero-Clubs ernannt. Er war als Sportflieger im In- und Ausland bekannt und nahm an vielen
Flugwettbewerben teil. Zunachst Mitgesellschafter im Klemm-Flugzeugbau, iibernahm er 1934 die Betriebsleitung des
Klemm-Zweigwerks Halle und wurde schliefdlich 1936 dessen Inhaber - unter der neuen Firmierung Siebel-
Flugzeugwerke.

Friedrich Wilhelm Siebel Martin Zander Dr. Giinther Ziegler

Albert Vierling,

Hauptmann a.D., war 1911 an der Militarfliegerschule in Ddberitz zum Piloten ausgebildet worden. Ab April 1914 gehorte
er dem bayerischen Fliegerbataillon als technischer Offizier und Fluglehrer an. 1915 als Pilot bei der bayerischen Flieger-
Abteilung 1 verwundet, hatte Vierling nach seiner Genesung verschiedene Referenten- und Adjutanten-Stellungen beim
bayerischen Ingenieurkorps und beim bayerischen Inspekteur des Luftfahrwesens inne. Bei Kriegsende war er Fiihrer des
Armeeflugparks 6. Nach dem Krieg gehorte Vierling bis zum Herbst 1920 der Luftfahrt-Friedenkommission (Luftfriko) an
und schied dann im Dezember 1920 aus dem Militardienst aus. Einige Jahre war Vierling in Berlin tétig, bevor er im Febru-
ar 1926 nach Miinchen tibersiedelte und neuer Geschéiftsfiithrer der Bayerischen Sportflug GmbH wurde. Im Zuge der Auf-
l6sung der Sportflug-Organisation iibertrug man ihm im Januar 1927 zunachst die stellvertretende Leitung der DVS-Filiale
SchleifRheim, ab Juni 1928 wurde er dann deren Leiter. 1934 trat Vierling in die Luftwaffe ein und erreichte 1942 den
Dienstrang eines Generals der Flieger.

Friedrich Wilhelm Frhr. von Willisen,

Oberstleutnant a.D., Trager des Ordens Pour-le-merite, war nach dem Krieg zunachst Chef der Zentralstelle des Grenz-
schutzes Ost (Zegrost) gewesen und damit der militdrische Kopf der sog. Grenzschutzbewegung in den deutschen Ostge-
bieten. Aufderdem hatte er jahrelang das Amt des zweiten Vorsitzenden beim ,Deutschen Schutzbund fiir das Grenz- und
Auslandsdeutschtum® inne (einer Dachorganisation aller grenz- und auslandsdeutschen Verbande, der jedoch auch der Ruf
anhaftete, eine Versorgungsstelle fiir ehemals aktive Offiziere zu sein). In den Jahren 1919 und 1920 gehorte von Willisen
zum engeren Mitarbeiterkreis des Reichswehrministers Gustav Noske und organisierte u.a. die Beschaffung von Geldern
aus militdrischen Fonds fiir den ,Deutschen Schutzbund“. 1923, wahrend der Ruhrkrise, leitete er in stindiger Abstim-
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mung mit General Hans von Seeckt, dem Chef der Heeresleitung im Reichswehrministerium, einen sog. ,kleinen General-
stab“, welcher auf3erhalb der Reichswehr gebildet worden war, um fiir den Eventualfall eine kriegerische Auseinanderset-
zung mit Frankreich zu planen. Freiherr von Willisen gehdrte mehrere Jahre dem Beirat fiir das Luftfahrwesen an - einer
Institution, die der Abteilung Luftfahrt des RVM beratend zur Seite stand. AufRerdem war er Mitglied im Aufsichtsrat der
Deutschen Luft Hansa sowie Vorsitzender des Kuratoriums der Deutschen Verkehrsfliegerschule (DVS). Von Willisen ver-
starb am 4. Januar 1933.

Martin Zander,

Major a.D., war im 1. Weltkrieg Fiihrer einer Jagdstaffel, dann Leiter der Jagdfliegerschule Vincennes. 1924 wurde er zum
Geschaftsfiihrer der Sportflug GmbH Hannover bestellt und organisierte den Aufbau der Fliegerschule. Im Zuge der Liqui-
dation der Sportflug GmbH siedelte er mit Personal und Maschinenpark aus Hannover nach Schleif3heim iiber und wurde
im Januar 1927 Leiter der neugeschaffenen DVS-Zweigstelle SchleifSheim. Im Juni 1928 wechselte Zander von der DVS zur
Lufthansa. Er stiirzte am 6.9.1928 auf einem Streckenflug mit dem Fokker F I[1I-Passagierflugzeug D-180 bei Heroldsbach
todlich ab.

Hans Zeyssig,

Leutnant d.R. hatte ebenfalls der kaiserlichen Fliegertruppe angehdért und war bei Kriegsende Leiter der Fliegerschule
Golm gewesen. Nach dem Krieg absolvierte er ein Studium zum DiplIng. und wurde ab Mitte 1926 Geschaftsfiithrer der
Flugsportschule Staaken GmbH. Im Zuge der Uberleitung dieser Schule in die DVS ernannte man ihn ab Januar 1927 zum
stellvertretenden Leiter der DVS-Zweigstelle Staaken. Nach 1933 war Zeyssig im RLM tatig.

Giinther Ziegler,

Leutnant d. Res. a.D., Dr. rer.pol,, erhielt gleich nach Kriegsausbruch seine Ausbildung zum Militarpiloten und war ab De-
zember 1914 bei verschiedenen Feldflieger-Abteilungen im Einsatz. Er wechselte im Januar 1917 zur Jagdfliegerei und
wurde ab Oktober 1917 Fiihrer einer Kampfeinsitzerstaffel. Nach dem Krieg beendete Ziegler sein Studium und promo-
vierte 1921 zum Dr. rer.pol. Am 01.07.1924 wurde er zum Prokuristen der frischgegriindeten Sportflug GmbH bestellt.
Fliegerisch blieb Ziegler aktiv und absolvierte 1926 sogar eine Ausbildung zum Seeflugzeugfiihrer in Warnemiinde. Nach
Liquidation der Sportflug GmbH wechselte er im Januar 1927 als Prokurist zur DVS und riickte spater in den Vorstand der
Gesellschaft auf. 1930/31 gab Ziegler in kurzes Gastspiel bei der Argus-Motoren GmbH in Berlin. Im April 1931 wurde er
hauptamtlicher Referent Fl (Flieger) im Stab der Obersten SA-Fiihrung und stellvertretender Fithrer des (frithen) NS-
Fliegerkorps. Aufderdem war Ziegler zwei Wahlperioden hindurch Mitglied des Reichstags. Im Marz 1933 wurde er erneut
Vorstandsmitglied der DVS, lief3 sich im Januar 1934 als Major reaktivieren und durchlief dann verschiedene Fithrungspo-
sitionen bei der Luftwaffe. 1935 - 1937 war er Gruppenkommandeur im KG 153 in Finsterwalde, 1937/38 dann Komman-
deur der Kampffliegerschule Tutow. Am 1.10.1938 hatte er den Dienstrang eines Obersten erreicht. Wahrend des Krieges
war Ziegler in verschiedenen Stabsstellungen tatig. Im Februar 1941 erfolgte seine Beférderung zum Generalmajor, sein
letzter Dienstrang war Generalleutnant. Er geriet 1945 in sowjetische Kriegsgefangenschaft und gilt seitdem als verschol-
len.
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Fluglehrer der Sportflug-Filialen im Bild

[
Béblingen: Alfred King (Foto 1930 als
Dr.-Ing. und Einflieger bei Heinkel).

Hannover: Wilhelm Stor (ca. 1934)

Fiirth: Wilhelm (Willy) Maier Hannover, Magdeburg, Warnemiinde:
Robert Forster

Kénigsberg: Willy Lorenz Magdeburg: Otto Fruhner Magdeburg: Georg Gerick
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Magdeburg: Gerhardt Hans Magdeburg: Hausmann

Schleifheim: Karl (Carl) Hochmuth Staaken: Arndt Benzler Staaken: Alfred Edler

Staaken: Hermann Stutz Stettin: Reinhold Tiling Warnemiinde: Fritz Haase
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Dreiseiten-Ansichten der wesentlichen Sportflug-Muster

Albatros B 11
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Albatros L 68 a
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Arado S1
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Arado SC 1
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Dornier Do A ,Libelle”
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Dietrich DP Il a
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Friedrichshafen FF 49 c
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Heinkel HD 21
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Heinkel HD 32
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LFGV 60
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LVG B III
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Messerschmitt M 17
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Udet U 7 ,Kolibri”
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UdetU 10 a
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Udet U 12 ,Flamingo“

Seite 149

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



Unfalle und Notlandungen

Natiirlich ging der Schulbetrieb nicht ohne Unfille ab - gemaf3 dem Motto: ,Wo gehobelt wird, da fallen Spane“. Zum Gliick
handelte es sich meistens um simple Notlandungen (z.B. wegen Navigationsfehler, Motorstérung, Treibstoffmangel und
dhnlichem), bei denen haufig ein Riickstart von der Landestelle méglich war, oder es ging um einfache Briiche, bei denen
zwar Kleinholz am Flugzeug produziert wurde aber den Insassen nicht viel passierte.

Weitaus seltener waren Unfille, die mit einem Totalschaden des Flugzeugs endeten und bei ungliicklichen Umstanden so-
gar Todesopfer forderten. Diese Vorfalle sollen im Folgenden ausfiihrlicher betrachtet werden - nicht zuletzt zum Anden-
ken an alle diejenigen, die im Ausbildungsbetrieb der Sportflug-Organisation ihr Leben lief3en.

Alle Schilderungen sind, ungeachtet der Unfallschwere, in chronologischer Folge der Ereignisse angeordnet.

Daf} einige Sportflug-Filialen besonders haufig in der nachfolgenden Zusammenstellung auftauchen und andere fast gar
nicht, hat in erster Linie mit der Datenverfiigbarkeit zu tun und stellt keinesfalls ein Qualititsmerkmal dar.

1924

1.9.1924, bei Biickeburg und Lohnde (Raum Hannover) Sportflug GmbH Hannover

Fluglehrer Wilhelm Stor, der am 1.9.1924 in Miinster eine DLFW B II (Kennzeichen D-351) abholte, traf erst am nachsten
Tag in Hannover ein, weil der Motor eine unfreiwilligen ,Zwischenlandung” zwei Kilometer norddstlich des Flugplatzes
Biickeburg erzwang. Offenbar steckte in dem Triebwerk der D-351 ,der Wurm®, denn am 9.9. war bereits die nachste Not-
landung fallig, diesmal bei Lohnde (zwischen Wunstorf und Hannover). Zum Gliick verlief auch hierbei alles glatt, Schaden
waren nicht zu verzeichnen.

17.10.1924, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Bei der Landung auf dem Platz Vahrenwalder Heide iiberschlug sich die D-351. Verletzt wurde niemand, an der Maschine
entstand leichter Sachschaden.

19.10.1924, Flugplatz Stettin Stettiner Sportflug GmbH

Fluglehrer Arthur Schultz stiirzte am 19. Oktober 1924 mit der Albatros L 30, D-497, bei der Landung in Stettin aus etwa
120 m Hoéhe ab. Das Flugzeug wurde vollstandig zertriimmert, Schultz erlitt tédliche Verletzungen. Als Unfallursache er-
mittelte die Flugwache, daf die Maschine beim Landeanflug offensichtlich iibersteuert worden war.

08.11.1924, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH
Die Albatros L 30 D-478 wurde auf dem Flugplatz Magdeburg durch Vergaserbrand am Boden zerstort.

07.12.1924, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Glimpflich verlief ein Kolbenfresser am Motor der Albatros L 30, D-494. Dem Flugzeug gelang eine glatte Notlandung auf
dem Platz Krakauer Anger.
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1925

19.01.1925, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Am 19. Januar 1925 stiirzte die Albatros L 30, D-494, bei einem Schulflug iiber dem Flugplatz Krakauer Anger ab und
wurde vollstdndig zerstort. Die beiden Insassen, Fluglehrer Gerhardt Hans und Flugschiiler Rudolf Riidiger, erlitten todli-
che Verletzungen. In dem amtlichen Unfallbericht heif3t es zum Hergang des Ungliicks:

»Bei dem fraglichen Fluge, bei dem der Schiiler hinter dem Lehrer safs, machte Hans eine gewéhnliche Schulrunde in gerin-
ger Héhe und wollte von Osten her in den Platz hereinlanden. In ungefdhr 50 bis 80 Meter Héhe wurde der Motor auf Leer-
lauf gedrosselt und das Flugzeug setzte zum Gleitflug an. Der Gleitflug verlief zundichst normal, wurde dann aber gleichmd-
Jig immer steiler. Wie Augenzeugen berichteten, ist ein ruckartiges oder wiederholtes Ausschlagen der Steuer bei diesem
Gleitflug nicht beobachtet worden. Infolge dieses gleichmdfSig steiler werdenden Gleitens ist bestimmt anzunehmen, dafs das
Flugzeug steuerlos zur Erde kam.

Mit den Rddern und dem Motor beriihrte es gleichzeitig die Erde und tiberschlug sich. Der Motor driickte sich in den vorde-
ren Sitz und zerquetschte den Fluglehrer Hans, der aufSserdem noch mit dem Schddel auf den Motor aufschlug. Hans war so-
fort tot. Riidiger war mit dem Kopf und der Brust gegen die Windschutzscheibe und Karosserie geschlagen. Flugschiiler, An-
gehérige der Luftreederei und Beamte der Flugwache waren sofort an der Ungliicksstelle. Durch Heben des Rumpfendes
wurde Riidiger aus seinem Sitz hervorgeholt. Seine erlittenen Verletzungen waren so schwer, daf$ er 10 Minuten spdter
starb, ohne das BewufStsein wieder erlangt zu haben.”

Bei einem Schulflug am 19.1.
1925 stiirzte die Albatros L 30,
D-494, auf dem Magdeburger
Flugplatz Krakauer Anger ab.
Die beiden Insassen, Flugleh-
rer Gerhardt Hans und Flug-
schiiler Rudolf Riidiger, kamen
dabei ums Leben.
(Slg. Ott/ADL)
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Die Unfalluntersuchung ergab folgende Absturzursache: An der Hohensteuer-Stofdstange hatte sich ein Kugelkopfbolzen
aus seinem Gewinde herausgedreht und dadurch die Funktion der Héhensteuerung lahmgelegt. Wie die Spuren an dem
Bolzen zeigten, mufite dieser offenbar bei den letzten Uberholungsarbeiten in der Magdeburger Werkstatt bis auf wenige
Windungen herausgedreht und anschlieflend nicht wieder festgezogen worden sein. Durch die Erschiitterungen des Flug-
zeugs im laufenden Betrieb lockerte sich der Bolzen selbstdndig immer weiter und sprang schliefdlich wahrend des Un-
gliicksfluges ganzlich heraus. Der Untersuchungsbericht schlofd mit der Feststellung:

,Es liegt jedenfalls eine grobe Fahrldssigkeit von Seiten des Betriebspersonals der Magdeburger Luftreederei vor. Der ver-
antwortliche Werkmeister ist mit dem 20.1.1925 fristlos entlassen worden.“

31.01.1925, Schneefernerkopf (nahe der Zugspitze) Sportflug GmbH, Fiirth

Theo Croneiss, der Leiter der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, nahm am 31. Januar 1925 mit seiner
DP Il a, D-505, am ,Zugspitzflug” teil (siehe auch Kapitel , Teilnahme an Flugwettbewerben®). Er hatte, von Schleiffheim
kommend, in guter Zeit die Zugspitze erreicht. Beim Umkreisen des Gipfels packte aber eine heftige Fallboe das Flugzeug
und driickte es hinunter auf den Schneefernerkopf. Zwar blieben Maschine und Insassen bei der unfreiwilligen ,Landung”
unversehrt, aber ein Riickstart war unméglich. Deshalb mufdte das Flugzeug aufgegeben werden.

12.02.1925, Flugplatz Stettin-Kreckow Stettiner Sportflug GmbH

Flugschiiler Dietrich Frhr. von Massenbach fiihrte am Nachmittag auf dem Stettiner Flugplatz Kreckow mit der Albatros
L 30 D-479 fiinf Ziellandungen durch (als Bedingung zur Erlangung des Flugzeugfiihrerscheins). Seine letzte Landung er-
folgte in einem engen Spiralgleitflug ohne das vorgeschriebene wiederholte Gasgeben. Die Maschine kam zu hoch ins Ziel-
gelande und wurde vom Startdienst durch ein rotes Signal zum Durchstarten angewiesen. Als v. Massenbach Gas geben
wollte, kam der Motor nicht mehr auf Touren. Statt dann in einer leichten Rechtskurve zu landen, fithrte er eine volle
Linkskurve aus und drehte dabei in den Riickenwind. Das Flugzeug verlor vollkommen an Fahrt und schmierte aus ca. 5 m
Hohe ab. Beim Beriihren des Bodens brach das Fahrgestell weg und die Maschine iiberschlug sich. Aufder dem Fahrgestell
wurden auch das Seitensteuer restlos zerstort sowie das linke untere Tragdeck und weitere Teile der Zelle beschadigt. Von
Massenbach kam unverletzt davon.

24.4.1925, Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Der Flugschiiler Josef Zenk fiihrte mit der Albatros L 30 (Werknummer 10027, nur vorliufige Zulassung D-569) seine
ersten Alleinfliige durch und stiirzte dabei auf dem Flugplatz Wiirzburg-Galgenberg ab. Die amtliche Unfallanzeige schil-
dert den Hergang wie folgt:
»Der Pilot machte seinen 3. Alleinflug, der 1. und 2. Alleinflug waren tadellos. Beim 3. Flug wurde er frech, kurvte sehr stark
und iiberzog dabei die Maschine. Diese ging wegen zu geringer Fahrt auf den Kopf und trudelte aus etwa 350 m Héhe senk-
recht in den Boden.
Die Priifung des Bruchs ergab keinerlei Schdden an der Maschine, auf welche die Ursachen des Absturzes zuriickzufiihren
wdren; sie bestdtigte die Ansicht der Augenzeugen, dafs lediglich der Fiihrer die Schuld daran trdgt.”
Zenk erlitt auf3er einem Beckenbruch keine schwerwiegenden Verletzungen, am Flugzeug kam es zu Briichen am Fahrge-
stell, an den Fliigeln und am Motorbock.

07.05.1925, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Fluglehrer Alfred Brocke hatte gemeinsam mit dem Flugschiiler Willy Hesse {iber dem Flugplatz Hannover Vahrenwalder
Heide einen Probeflug mit der Sellhorn HSS 1, D-539, durchgefiihrt. Zur Landung mufite Brocke weiter ausholen, um ei-
nen landenden Flugschiiler nicht zu storen. Als er schlieflich in die Landerichtung einschwenken wollte, nahm der Motor
kein Gas an. Es kam zum Zusammenstofs mit einem Hindernis (Schalenkreuz-Anemometer auf dem Kasernendach). Trotz
Fliigelbeschadigung konnte Brocke aber durch seine Geistesgegenwart einen Absturz verhindern. Das Flugzeug landete
mit schweren Beschddigungen auf dem Flugplatz. Pilot und Begleiter blieben unverletzt, die Maschine wurde wieder auf-
gebaut.

26.5.1925, nahe Flugplatz Bad Oeynhausen Sportflug GmbH Hannover

An diesem Tag um 19.28 Uhr machte sich auf dem Flugplatz Bad Oeynhausen der Flugschiiler Heinrich Northen mit dem
Flugzeug Albatros B II D-351 auf den Riickflug nach Hannover. Kurz nach dem Start setzte in ungefidhr 100 m Hohe der
Motor aus. Ursache war Treibstoffmangel wegen unzureichenden Drucks der Benzinpumpe. Der Pilot mufdte im freien Ge-
lande notlanden, weil es ihm wegen der geringen Flughéhe nicht mdglich war, in Richtung des Flugplatzes einzukurven.
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Northen brachte die Maschine ohne jeglichen Bruch herunter und konnte nach Beseitigung der Stérung zuriick zum Flug-
platz Oeynhausen starten. Hier iibernachtete er und kehrte am 27. Mai 1925 nach Hannover zuriick.

06.06.1925, Flughafen Fiirth Sportflug GmbH, Wiirzburg

Heinrich Nopitsch, der Leiter der Sportflug-Filiale Wiirzburg, beteiligte sich mit der Udet U 7 ,Kolibri“, D-620, am Deut-
schen Rundflug 1925 (siehe Kapitel ,Teilnahme an Flugwettbewerben®). Bei der vorgeschriebenen Zwischenlandung im
Flughafen Fiirth erwischte eine heftige Bodenbde die kleine Maschine und warf sie wie ein Spielball aus der Bahn. Das Er-
gebnis war ein schwerer Bruch, das Rumpfvorderteil samt Fahrwerk wurde bis zum Pilotensitz komplett zerstort, der Pro-
peller ging in Splitter. Nopitsch hatte Gliick: AufRer einer Fleischwunde oberhalb des linken Auges passierte ihm nichts. Die
D-620 wurde wieder aufgebaut, ging aber zwei Monate spater durch Absturz verloren - und dieses Mal kostete es Heinrich
Nopitsch das Leben! (siehe Kapitel ,Unfille und Notlandungen®)

24.06.1925, Exerzierplatz bei Pasewalk Stettiner Sportflug GmbH

Flugschiiler Dr. Walter Brieger hatte den Auftrag, mit der D-476, einer Albatros L 30, einen sog. kleinen Uberlandflugflug
von Stettin-Kreckow nach Pasewalk durchzufiihren, mit einer Auffenlandung in oder beim Zielort. Die Landung auf dem
Exerzierplatz bei Pasewalk endete leider mit einem Bruch, bei dem Fahrgestell, Propeller und unteres Tragdeck beschadigt
wurden.

28.06.1925, beim Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Am Sonntag, dem 28. Juni 1925, fand die offizielle Einweihung des neugeschaffenen Flugplatzes auf dem Krakauer Anger in
Magdeburg statt. Wahrend der dabei veranstalteten Flugschau wurde die von Fluglehrer Werner v. Fichte gesteuerte Aero
Sport S I, D-535, infolge Motorstorung etwa 1 km stidlich des Flugplatzes zu einer Notlandung gezwungen. Er landete glatt
zwischen Berliner Chaussee und dem Damm des Umflutkanals. Nach erfolgter Reparatur scheiterte jedoch der Versuch,
von dort wieder zu starten, weil die Anlaufstrecke zu kurz war. Der Pilot mufdte die Maschine zu frith hochreiflen, um nicht
gegen den Damm zu stofden; infolge zu geringer Fahrt schmierte sie iiber einen Fliigel ab, prallte auf den Damm und iiber-
schlug sich. Fahrgestell, Rumpf und Tragflachen gingen dabei in Triimmer, wirkten aber zugleich als Federung, sodaf} die
beiden Insassen mit leichten Verletzungen davonkamen.

Am 28.6.1925 mufste die Aero Sport S I, D-535, unweit des Magdeburger Flugplatzes Krakauer Anger wegen
Motorstérung notlanden. Leider mifsgliickte der Wiederstart nach erfolgter Reparatur, weil die verfiighare
Startstrecke zu kurz war. Die Maschine ging in Triimmer, zum Gliick kamen die beiden Insassen mit leichten
Verletzungen davon. (Slg. Ott/ADL)
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04.07.1925, beim Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Beim Start zu einem Platzflug setzte der Motor der Heinkel HD 21, D-691, aus. Flugzeugfiihrer Theobald Vetter mufite auf
dem nahegelegenen Sportplatz des Magdeburger Fufdball- und Cricketclubs Viktoria notlanden. Die Maschine wurde zer-
stort, der Pilot erlitt zum Gliick nur einige Hautabschirfungen.

Am 4.7.1925 mufSte die Heinkel HD 21, D-691, wegen Motorstérung auf dem Sportplatz des Magdeburger Fufshall-
und Cricketclubs notlanden. Wiéhrend das Flugzeug zerstért wurde, kam der Pilot nahezu unverletzt davon.
(Foto oben Slg. Ott/ADL, Foto unten: Slg.Werner)
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04.07.1925, beim Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Waihrend eines Schulflugs mit der Albatros L 30, D-504, blieb Flugschiiler Karl Mehnert in der Nahe des Flugplatzes Mag-
deburg der Motor stehen, weil die Benzinzufuhr versagte. Bei der Notlandung kam es zu einem Bruch des Fahrgestells und
die untere Flache der Maschine wurde stark beschadigt.

G T

04.07.1925, Albatros L 30, D-504
(Foto oben: Slg.Werner, unten: Slg. Ott/ADL)
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27.07.1925, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Auf dem Flugplatz Magdeburg brach die Dietrich DP II a, D-381, von Flugschiiler Felix Riedel wahrend des Startanlaufs
unvermittelt aus und erlitt infolge Uberbeanspruchung der Streben einen Fahrgestellbruch.
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el "

Dietrich DP Il a, D-381, Flugschiiler Felix Riedel, nach Fahrgestellbruch infolge Uberbeanspruchung.
(Slg. Werner)

4"
e ]

’ .4‘.‘,.-«&& #".\ -

" o o
pos

'.'/

30.07.1925, bei Isernhagen (Raum Hannover) Sportflug GmbH Hannover

Am 30. Juli 1925 startete Flugschiiler Joachim Bormann gegen 6 Uhr morgens mit der DLFW B II, Kennzeichen D-351, auf
dem Flugplatz Vahrenwalder Heide zu einem Ubungsflug. In etwa 1000 m Hohe geriet Bormann in dichte Wolken und ver-
lor nach kurzer Zeit ohne Sicht das Gleichgewichtsgefiihl. Blindfluginstrumente waren damals noch nicht installiert und
regelrechte Blindflugiibungen wurden erst Jahre spater zum Standard. Bormann geriet jedenfalls unfreiwillig in die Riik-
kenlage und kam bei Isernhagen in steilem Sturz wieder aus den Wolken heraus. Augenzeugen berichteten, daf? sich in et-
wa 600 m Hohe ein menschlicher Kérper aus dem Flugzeug 16ste und im freien Fall zu Boden stiirzte. Ob Bormann absicht-
lich herausgesprungen war oder herausgeschleudert wurde, weil die Anschnallgurte sich gel6st hatten, konnte nicht ein-
deutig geklart werden. Der Flugschiiler war sofort tot, die Maschine schlug 500 m nordlich Fahrenkrug auf und wurde vol-

lig zerstort.
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02.08.1925, Bayreuth Sportflug GmbH, Fiirth

Theodor Croneiss, der Leiter der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, war am Sonntag, dem 2. August 1925,
mit der Dietrich DP II a, D-744, kurz nach dem Mittagessen in Fiirth gestartet, um die Maschine nach Bayreuth zu tiber-
fithren und dort an einer Flugveranstaltung teilzunehmen. Mit an Bord befand sich der Flugschiiler Schenk. In Bayreuth
angekommen, setzte Croneiss nicht gleich zur Landung an, sondern vollfiihrte tiber dem Flugplatz zwei Loopings, von de-
nen der zweite aber mif3lang. Dabei verlor die Maschine so viel an Hoéhe, daf$ sie, ohne abgefangen zu sein, auf den Boden
prallte, sich heftig iberschlug und dann in ihre Einzelteile zerlegte. Beide Insassen wurden zum Gliick nur leicht verletzt,

aber der Dietrich-Doppeldecker mufite als Totalschaden abgeschrieben werden.

Die Dietrich DP II a, D-744, nahm am 02.08.1925 an einer Flugveranstaltung in Bayreuth teil. Nach
der Ankunft, aber noch vor seiner Landung, vollfiihrte Pilot Theodor Croneiss zwei Loopings, von
denen der zweite daneben ging. Die Maschine prallte, ohne abgefangen zu sein, auf den Boden und

zerlegte sich in ihre Einzelteile. Die beiden Insassen wurden zum Gliick nur leicht verletzt.

16.08.1925, Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Anlafilich des bayerischen Fliegergedenktags fanden vom 15. bis 17. August 1925 diverse Flugveranstaltungen auf dem
Wiirzburger Flugplatz am Galgenberg statt. Bei einem der Wettbewerbe wurde dem Leiter der Unterfrankischen Sportflug
GmbH, Heinrich Nopitsch, eine zu steil geflogene Kurve zum Verhédngnis. Sein Leichtflugzeug Udet U 7 Kolibri, D-620,

rutschte aus etwa 25 m Hohe ab und schlug mit voller Wucht auf dem steinigen Boden auf.
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Absturz der Udet U 7
Kolibri  D-620  am
16.81925 auf dem
Flugplatz ~ Wiirzburg-
Galgenberg. Der Leiter
der  Unterfrdnkischen
Sportflug GmbH, Hein-
rich Nopitsch, erlitt so
schwere Verletzungen,
dafs er am Abend des
Unfalltages im Kran-
kenhaus verstarb.
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Der amtliche Unfallbericht schildert den Ablauf der Ereignisse wie folgt:

,Wdhrend des Flugturniers startete um 4 Uhr nachmittags als drittes Flugzeug ... Hauptmann a.D. Nopitsch zu einem im
Programm vorgesehenen Angelflug mit Abwurfwettbewerb. Die Bedingungen waren, mit einem an einem 10 m langen Seil
hdngenden vierarmigen Haken eine an einer Schlinge aufgehdngte Posttasche zu angeln, wobei auch die Zeit gewertet wur-
de. Der Abwurfplatz befand sich ungefdhr 100 m links von der Angelstelle. ... Unmittelbar nach dem Angeln der Posttasche
rifs [Nopitsch] die Maschine in die Hohe und machte eine steile Linkskurve, um die Abwurfstelle zu erreichen... Durch die
Fahrtverminderung ging dann die Maschine auf den Kopf, und der Versuch des Fiihrers, sie abzufangen, mif§lang infolge zu
geringer Héhe. Nopitsch wurde sofort von der am Platz weilenden freiwilligen Sanitdtskolonne ins Luitpoldkrankenhaus ge-
bracht, wo er abends um 7.00 Uhr seinen Verletzungen, ohne das BewufStsein wiedererlangt zu haben, erlag. ...

Das Flugzeug, U 7 Kolibri D-620 mit 24 PS A.B.C. Scorpion-Motor, ist vollstdndig zertriimmert. Der Motor, der vollkommen
vom Motorbock getrennt war, verursachte die vielen Beinbriiche des Piloten. Derselbe war zwischen Motor und Fiihrersitz
eingeklemmt. Einwandfrei war festzustellen, dafs die Ziindung nicht weggenommen und auch die Gashebel noch offen waren.
Schdden an den Kabeln und Steuerorganen, die den Absturz etwa hdtten verursachen kénnen, waren nicht festzustellen. Die
Wetterlage wihrend des Unfalls war etwa Wetterlage I (ziemlicher Westwind)“

17.09.1925, bei Halle Luftreederei Magdeburg GmbH

Auf einem Ubungsflug Magdeburg - Wernigerode verlor Flugschiiler Rudolf John die Orientierung. Etwa 8 km nérdlich von
Halle setzte er mit seiner Aero Sport S I, D-537, zur Notlandung an, iiberzog die Maschine aber in einer Kurve und rutsch-
te ab. Bei dem Aufschlag wurde das Flugzeug bis auf Motor zerstort.

Absturz der Aero Sport S 1, D-537, am 17.9.1925 in der Ndhe von Halle durch Uberziehen. Die Zelle wurde durch den
Aufschlag zerstért, nur der Motor war noch halbwegs gebrauchsfihig. (Slg. Ott/ADL)
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19.09.1925, Flugplatz Plauen Sportflug GmbH Hannover

Der Leiter der Sportflug GmbH Hannover, Martin Zander, nahm auf der Heinkel HD 21, D-685, am Sachsenflug 1925 teil
(s. auch Kapitel ,Teilnahme an Flugwettbewerben®). Als er gerade den ersten Zwangslandeplatz Plauen verlassen wollte,
landete mitten in seinen Startanlauf hinein ein anderes Flugzeug und stiefd mit seinem Fliigel gegen das Tragdeck der ge-
rade im Abheben befindlichen Heinkel-Maschine. Die HD 21 wurde durch den Anprall aus dem Kurs geschleudert und
bohrte sich mit voller Fahrt in den Sand des Plauener Flugplatzes. Zum Gliick kam Zander bei dem Unfall nicht zu Schaden,
aber die Beschddigungen an seinem Flugzeug waren so erheblich, daf$ er aufgeben muf3te.

28.09.1925, beim Flugplatz Staaken Luftreederei Magdeburg GmbH

Nach dem Start auf dem Flugplatz Staaken rutschte die Heinkel HD 32, D-663, des Flugschiilers Kurt Gronau in einer Kur-
ve ab und wurde beim Absturz restlos zertriimmert.

29.09.1925, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Die Sellhorn HSS 1, D-541, verlor bei der Landung auf dem Flugplatz Hannover ein Rad. Dadurch wurden das Fahrgestell
und der Propeller beschadigt.

10.10.1925, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Flugschiiler Arno Helling fing die D-538, eine Sellhorn HSS 1, bei der Landung auf dem Platz Vahrenwalder Heide zu spat
ab. Durch das harte Aufsetzen wurden das Fahrgestell und ein Holm am linken unteren Fliigel beschadigt sowie die Luft-
schraube demoliert.

24.10.1925, nahe Flugplatz Bremen Sportflug GmbH Hannover

Flugzeugfiihrer Herbert Sonsalla unternahm mit der Heinkel HD 21, D-685, einen Uberlandflug und muflte wegen eines
Motordefekts 4 km 6stlich vom Flugplatz Bremen notlanden. Beim Ausrollen kam es zu einem Uberschlag, die Maschine
wurde leicht beschadigt.

05.11.1925, beim Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugzeugfiihrer Arndt Benzler, spater Fluglehrer bei der Flugsportschule Staaken GmbH, versagte kurz nach dem Start in
Magdeburg der Motor seiner Heinkel HD 29, D-689. Die nachfolgende Notlandung an der Herrenkrugchaussee endete mit
einem leichten Bruch.

20.11.1925, Gutshof der Zeppelinwerke Staaken
Flugsport Staaken GmbH

Am 20. November 1925 fand auf dem Berliner Inva-
lidenfriedhof die feierliche Beisetzung der aus
Frankreich iiberfiihrten Gebeine des Jagdfliegers
Manfred von Richthofen statt. Mehrere Flugzeuge
gaben dabei ihr Ehrengeleit, darunter auch die
werksneue Udet U 12 a D-295, gesteuert von dem
Ubungsschiiler Hans Friedrich von Knobelsdorff.
Beim Riickflug in der Nahe von Staaken iiberzog von
Knobelsdorff in einer Kurve die Maschine, schmierte
aus etwa 300 m Hoéhe ab und stiirzte auf eine Scheu-
ne des Gutshofs der Zeppelinwerke Staaken. Beim
Aufprall brach der Motor aus der Zelle heraus,
Rumpf und Tragflichen blieben in mehr oder weni-
ger demoliertem Zustand auf dem Dach des Gebau-
des hidngen. Pilot von Knobelsdorff wurde aus der
Maschine geschleudert und erlitt beim Aufschlag auf
den Boden einen Wirbelsaulenbruch. Der kurze Zeit
spater eintreffende Arzt konnte nur noch den sofor-
tigen Tod feststellen.

o
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Am 20. November 1925 schmierte
die Udet U 12 a D-295 in einer Kurve
liber Staaken aus rund 300 m Héohe
ab und stiirzte auf eine Scheune des
Gutshofs der Zeppelinwerke Staa-
ken. Der Pilot, Ubungsschiiler Hans
Friedrich von Knobelsdorff, erlitt
einen Genickbruch und war sofort
tot.

21.11.1925, bei Liebstadt (Ostpreufden) Flugsport GmbH, Kénigsberg

Flugschiiler Willy Eichler geriet wiahrend eines Uberlandflugs mit der D-504, einer Albatros L 30, bei Liebstadt (Ostpreu-
3en) in dichten Nebel. Er setzte zur Notlandung an, mufdte jedoch wegen eines plotzlich auftauchenden Hindernisses er-
neut Gas geben. Die Maschine hatte jedoch bereits soviel Fahrt verloren, dafs sie durchsackte und restlos zu Bruch ging. Der
Flugschiiler erlitt nur geringe Verletzungen.

23.11.1925, bei Stettin Sportflug GmbH, Stettin

Bei einer Notlandung infolge Motorstérung westlich des Denkmals am Deutschen Berg bei Stettin wurde die D-476, eine
Albatros L 30, schwer beschadigt. Der Flugzeugfiihrer Dr. Joachim Seegert, der sich allein in der Maschine befand, erlitt
schwere Knochenbriiche. Da die Maschine nach November 1925 nicht mehr auftaucht, ist anzunehmen, dafd sie nicht wie-
der aufgebaut wurde.

(Fotos links und ndchste
Seite oben):
Zwei Bruchfotos der Alba-
p . - tros L 30, D-476. Dabei ist
-‘ “s 3 nicht ganz sicher, ob es
: sich tatsdchlich um den
R S = Unfall vom 23.11.1925
handelt oder um einen
friiheren Uberschlag.
(Slg. Ott/ADL)
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30.11.1925, bei Birenrod (Bez.Amt Marktheidenfeld) Sportflug GmbH, B6éblingen

Am 30. November 1925 verursachte ein Flugzeug der Siiddeutschen Sportflug GmbH, Béblingen, nach einer Notlandung im
Schneesturm einen tédlichen Unfall mit einem Zuschauer. Es handelte sich um die Albatros L 30, Kennzeichen D-498,
mit der Flugschiiler Rudolf Doerr auf dem 300-km-Priifungsflug fiir den Flugzeugfiihrerschein A unterwegs war. In der
amtlichen Unfallanzeige findet sich folgende Aussage des Piloten:

LAuf dem Uberlandflug Béblingen - Darmstadt kam ich in einen Schneesturm, der eine Orientierung unméglich machte. Um
nicht ins besetzte Gebiet zu geraten, flog ich ldngere Zeit ostwdrts und setzte dann zu einer Notlandung an. Diese verlief
glatt auf einer grofden Schneefldiche bei Bdrenrod (Bez.Amt Marktheidenfeld).

Nach % Stunde, wihrend der sich eine etwa 100-képfige Zuschauermenge angesammelt hatte, rollte ich etwa 100 m mit Hil-
fevon Leuten, die die Tragfldchen rechts und links hielten, zuriick und drehte dann um, um gegen den starken Wind zu star-
ten. Die Menschenmenge stand 100 m vor mir und ging dann nach rechts, um den Start zu beobachten. Die Leute, die mir
beim Rollen geholfen hatten, forderte ich nun auf, von der Maschine und den Tragfldchen wegzugehen und fragte dann, ob
alles frei sei. Darauf erhielt ich eine bejahende Antwort. Ich iiberzeugte mich, dafs tatsdchlich alles frei war, indem ich rechts
und links vom Motor nach vorn sah und gab dann Vollgas.

Nach etwa 70 m sah ich rechts von mir Leute auf die Zuschauer zu weglaufen und rif$ daraufhin die Maschine vom Boden,
weil ich nach dieser Beobachtung fiirchtete, einzelne Personen vor mir zu haben. Die Maschine hatte aber infolge des etwa
30 - 40 cm tiefen Schnees noch nicht geniigend Fahrt und sackte wieder durch, machte 2 Spriinge und hob sich dann ab. In
etwa 1 m Hohe schwebend, verspiirte ich plétzlich einen Ruck, Propellersplitter und Motorbleche flogen an mir vorbei, die
Maschine zeigte Neigung, auf den Kopf zu gehen. Ich rif$s das Hohensteuer an, nahm Ziindung heraus und zog den Brand-
hahn, da infolge Vergaserbrand die Flammen bis an den Vordersitz schlugen. Die Maschine rutschte auf dem Boden unge-
fdhr 20 m nach rechts vorwdrts weg. Ich stieg aus, um nach der Ursache des ganzen Vorgangs zu sehen. Erst durch Tumult
der Zuschauermenge hinter mir wurde ich auf das Ungliick aufmerksam.”

Was war passiert? Doerr war bei dem Startversuch mit einer Person kollidiert, die in einiger Entfernung direkt in seiner
Startrichtung gestanden hatte und fiir ihn vom Motor verdeckt gewesen war | Es handelte sich um eine 26 jahrige Dienst-
magd, deren Korper durch Propellerschlag von der rechten Halsseite bis zum rechten Schenkel aufgerissen wurde und die
sofort tot war.

05.12.1925, bei Hausbach (Mittelfranken) Sportflug GmbH, Schleifheim

Flugschiiler Georg Betz hatte mit der Udet U 12, D-681, einen Uberlandflug SchleiRheim - Fiirth absolviert und befand
sich am frithen Nachmittag auf dem Heimflug. Bei Hausbach in Mittelfranken (4 km von Georgensmiind) mufite er wegen
eines Bruchs der Olleitung mit stehendem Propeller notlanden. Das Gelidnde war duflerst ungiinstig, die ganze Gegend bot
infolge der Hopfenfelder und Walder nirgends eine gute Landemdglichkeit. Bei der Landung iiberschlug sich das Flugzeug,
nachdem das Fahrgestell an einem Strafenrand weggerissen worden war. Dabei gingen Baldachin, linker Fliigelholm,
Fahrgestell und Luftschraube zu Bruch.
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05./ 06.12.1925, bei Burgfarrnbach und bei Héfen (Raum Fiirth) Sportflug GmbH, Schleifheim

Flugschiiler Johann Eder startete am 5. Dezember mit der Udet U 12 D-661 zu einem 300 km-Uberlandflug Schleiheim -
Fiirth und zurick. Kurz vor dem Etappenziel Fiirth verlor er die Orientierung und mufite bei Burgfarrnbach (3 km dstlich
des Flugplatzes Fiirth) notlanden. Bei der Landung wurde die Luftschraube beschadigt. Nachdem ein Ersatzpropeller be-
schafft und montiert war, ging es weiter nach Fiirth. Am nachsten Tag wollte Eder zuriick nach Schleif3heim fliegen, kam
aber nicht weit, denn bei Hofen (2 km siidlich der Stadt Fiirth) zwang ein Motordefekt ihn zu einer erneuten Notlandung.
Daraufhin wurde die Maschine abmontiert und per Lkw nach Fiirth zuriickgebracht. Erst am 19.12.1925, nach Einbau ei-
nes neuen Motors, erfolgte der Riickflug nach SchleifSheim.

07.12.1925, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugschiiler Paul Huth sollte mit der Aero-Sport S I, D-798, seinen dritten Alleinflug absolvieren. Beim Start auf dem Flug-
platz Magdeburg iibersteuerte er die Maschine und legte einen schweren Bruch hin. Huth erlitt keine ernsthaften Verlet-
zungen und das Flugzeug wurde trotz der grof3en Schiaden wieder aufgebaut.

Am 07.12.1925 beim Start zum dritten Alleinflug auf dem Platz Magdeburg iibersteuerte Flugschiiler Paul Huth die
Aero-Sport S I, D-798, und produzierte einen ansehnlichen Bruch hin. Huth erlitt zum Gliick nur geringe Verletzun-
gen und das Flugzeug wurde wieder aufgebaut. (Slg.Werner)
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08.12.1925, beim Flugplatz Hannover-Langenhagen Sportflug GmbH Hannover

Flugschiiler Helmut Leinemann befand sich mit der Sellhorn HSS 1, D-538, auf einem 500 km-Uberlandﬂug und mufite
eine erste Aufdenlandung vornehmen, um sich zu orientieren. Die zweite Aufienlandung gegen Ende des Fluges verlief we-
niger harmlos, denn 6stlich Hannover-Langenhagen ging ihm das Benzin aus (weil das vorangegangene orientierungslose
Herumirren zu viel Treibstoff gekostet hatte). Beim Aufsetzen in unebenem Geldnde verbog sich die Achse des Fahrge-
stells.

13.12.1925, Flugplatz Braunschweig Sportflug GmbH Hannover

Nach einem Uberschlag der Heinkel HD 21, D 676, auf dem Flugplatz Braunschweig, verfafite die Sportflug GmbH Hanno-
ver folgende Beschwerde:
,Am Sonntag, den 13. Dezember 1925, flog unsere Maschine HD 21, D 676, Fiihrer Hanke, auf grofem Uberlandflug nachm.
gegen 1 Uhr nach Braunschweig.
Beim Anfliegen des Braunschweiger Flugplatzes sah der Fiihrer, dafs auf dem Platze eine gréfSere Hammelherde weidete. Er
liberflog den Platz zweimal, um damit seine Absicht zu landen, bekannt zu geben, ohne daf3 der Schdfer in irgendwelcher
Form hiervon Notiz nahm. Der Fiihrer landete dann neben der Herde auf einer Stelle des Platzes, die neu planiert war und
Infolge des Regens stark aufgeweicht war. Durch den weichen Boden wurde trotz guter Landung ein Uberschlag des Flug-
zeuges herbeigefiihrt, der den Bruch des Propellers und einer unteren Tragfldche zur Folge hatte.
Die Braunschweiger Sicherheitspolizei - eine Luftiiberwachung besteht dort nicht - ist in der Ndhe des Flugplatzes mit
Uberwachung des Obdachlosenasyls betraut und fertigt auch die Bordbiicher ab. Eine eigentliche Wache auf dem Flugplatze
gibt es nicht, vielmehr legt die dortige Feuerwehr (!) das Landekreuz aus, bzw. soll es auslegen.
Durch das Fehlen der Flugwache ist obiger Bruch entstanden; es wird gebeten, das Braunschweiger Staatsministerium dazu
zu veranlassen, eine stindige Luftiiberwachung auf dem Platz einzurichten, damit dieser, der unseres Wissens auch von
Luftverkehrslinien bertihrt wird, als Flugplatz tiberhaupt noch in Betracht gezogen werden kann.”

14.12.1925, beim Flugplatz Bremen Sportflug GmbH Hannover

Die Heinkel HD 21, D-680, gesteuert von Flugschiiler Karl Hortel, nahm bei Bruckhuchting (an der Strafde Bremen - Del-
menhorst) eine Notlandung vor und wurde dabei beschadigt.

16.12.1925, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Flugschiiler Walter Jellinghaus legte auf dem Flugplatz Hannover mit der Heinkel HD 21, D-676, zwei Fehllandungen hin;
bei der letzten ging das Fahrgestell zu Bruch und die Maschine stellte sich auf den Kopf.

22.12.1925, nahe Weiflenburg Sportflug GmbH, Schleif3heim

Bei der Wiederholung seines Uberlandfluges (vgl. 05.12.1925) mufdte Flugschiiler Georg Betz seine Udet U 12 D-661 auf
dem Riickflug von Fiirth nach Schleiftheim wegen eines heftigen Sturmes nahe Weifsenburg notlanden. Nach Wetterbesse-
rung kehrte Betz noch am gleichen Tag mit der Maschine nach Fiirth zuriick und flog dann am 24. Dezember heim nach
Schleifsheim.
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1926

06.01.1926, Flugplatz Miinchen-Oberwiesenfeld Sportflug GmbH, Béblingen

Flugschiiler Wolfgang Frhr. von Feilitzsch hatte mit der Albatros L 30 D-498 einen Uberlandflug von Béblingen nach
Miinchen durchgefiihrt. Bei der Landung auf dem Flugplatz Oberwiesenfeld wurde seine Maschine beim Ausschweben
durch Seitenwind, dessen Richtung rasch wechselte, aus der beabsichtigten Landerichtung abgetrieben und setzte so un-
gliicklich auf, dafd der Pilot es nicht vermeiden konnte, beim Auslaufen iiber einen Haufen Dachpappe zu rollen. Dabei
wurde das Fahrgestell leicht beschadigt.

10.01.1926, bei Langenaltheim (nahe Weifdenburg) Sportflug GmbH, Schleifheim

Der Flugschiiler Rudolf Fischer fiihrte mit der Udet U 12, D-661, ihm Rahmen der Priifung zum FFS A einen Uberlandflug
von Schleifsheim nach Fiirth durch. Westlich von Solnhofen, in einer Flugh6éhe von 1500 m, setzte der Motor aus. Alle Ver-
suche, ihn wieder in Gang zu bringen, waren erfolglos. Fischer hielt nach einem geeigneten Notlandeplatz Ausschau und
entschied sich fiir ein Geldnde in der Ndahe von Langenaltheim. Im Niaherkommen mufite er jedoch erkennen, daf der aus-
gesuchte Platz wenig geeignet fiir eine Notlandung war, und versuchte, eine etwas entfernter liegende Weide zu erreichen.
Dies gelang ihm jedoch nicht, weil er im Ausschweben eine quer zur Flugrichtung verlaufende Hochspannungsleitung un-
terfliegen mufdte und die Fahrt dann nur noch reichte, um unmittelbar dahinter auf einer ansteigenden Wiese aufzusetzen.
Infolge der harten Bodenberiihrung wurde eine Fahrgestellstrebe aus der Kugelpfannenbefestigung am Rumpf gerissen
und die Maschine iiberschlug sich. Die Beschddigungen an der Zelle waren gering und der Flugschiiler kam mit dem
Schrecken davon.

Uberschlag der Udet U 12, D-661, am 10.01.1926 wihrend eines Uberlandflugs von SchleifSheim nach
Flirth bei einer Notlandung infolge Motoraussetzers in der Ndhe von Langenaltheim (Mittelfranken).

12.01.1926, Flugplatz Kénigsberg-Devau Flugsport GmbH, Kénigsberg

Beim Einschweben zur Landung auf dem Flugplatz Kénigsberg-Devau verlor Flugschiiler Fritz-Tessen von Heydebreck am
Steuer der Sellhorn HSS I, D-538, so viel Fahrt, dafd er abschmierte und eine saubere Bruchlandung mit abschlief;endem
Uberschlag hinlegte. Der Schaden hielt sich in Grenzen und der hoffnungsfrohe Jungpilot blieb unverletzt.

Ergebnis einer Bruchlan-
dung mit Kopfstand der
Sellhorn HSS 1 D-538 auf
dem Flugplatz Kénigsberg-
Devau am 12.1.1926. Pilot
war der Flugschiiler Fritz-
Tessen von Heydebreck.
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13.01.1926, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Bei der von Fluglehrer Robert Forster gesteuerten Heinkel HD 32, D-746, versagte wahrend eines Platzfluges in Magde-
burg der Motor. Die Maschine konnte glatt notlanden.

19.01.1926, Flugplatz Kénigsberg-Devau Flugsport GmbH, Kénigsberg

Flugschiiler Kurt Amme, im ,Nebenberuf” Leutnant der Reichswehr, beendete seinen vierten Alleinflug mit einer zu harten
Landung. Seine Albatros L 30, D-479, kam nicht ganz ohne Blessuren davon, dem Piloten wurde dagegen kein Haar ge-
krimmt.

28.01.1926, bei Reichfelde (nahe Marienburg/Westpreuf3en) Flugsport GmbH, Kénigsberg

Eine gute Woche spéter befand sich die wieder reparierte D-479 auf einem Uberlandflug, als bei Reichfelde (in der Nihe
von Marienburg/Westpreufden) der Motor streikte. Die anschliefSende Notlandung schaffte Flugschiiler Willy Eichler leider
nicht ohne Bruch.

09.02.1926, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugschiiler Peter-Paul Pietrusky fing die wieder aufgebaute D-798 (Aero-Sport S I) nach einem Alleinflug bei der Lan-
dung auf dem Platz Magdeburg zu hoch ab und produzierte einen Bruch, allerdings ohne schwerwiegende Beschadigungen.

Am 09.02.1926 wurde die Aero-Sport S I (Nachbau der LVG B I1I), Zulassung D-798, bei der Landung in Magdeburg
von einem Flugschiiler zu hoch abgefangen und beschddigte ihr Fahrwerks. Personen kamen zum Bliick nicht zu
Schaden. (Slg. Ott/ADL)
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19.02.1926, bei Hohenschonhausen Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Hermann von Oertzen mufdte mit der Heinkel HD 21 D-680 bei Hohenschonhausen notlanden, weil der Motor
streikte, und produzierte dabei einen Uberschlag.

23.02.1926, beim Flughafen Hamburg-Fuhlsbiittel Luftreederei Magdeburg GmbH

Walter Schmidt-Coste (Pilot) und Heinz-Rupert Baumgart (Begleiter) fithrten mit der Heinkel HD 32 D-92 einen 500 km-
Uberlandflug nach Hamburg und zuriick durch. Im Raum Hamburg angekommen, verloren sie durch Regen und Nebel die
Orientierung. Da das Benzin zur Neige ging, mufiten sie etwa 2 km nordéstlich des Flughafens Fuhlsbiittel auf einem Saat-
feld notlanden. Beim Ausrollen setzten sich die Rader in dem weichen Boden fest und fiihrten zu einem Uberschlag der
Maschine. Die Beschadigungen der Zelle hielten sich in Grenzen, die beiden Flieger blieben ginzlich unverletzt.

Am 23.02.1926 verlor die Besatzung der Heinkel HD 32 D-92 auf einem Uberlandflug nach Hamburg
die Orientierung durch Schlechtwetter und mufSte etwa 2 km vom Flughafen Fuhlsbiittel entfernt
wegen Benzinmangel notlanden. Dabei kam es zu einem Uberschlag der Maschine. Die Bilder zeigen
das Flugzeug nach dem Wiederaufrichten, wie sich aus der gestauchten Oberkante des Seitenruders
schliefsen ldfst. (Slg.Werner)

Seite 166
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de



26.02.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Auch am Boden konnte man vor den Unfallgefahren des Luftverkehrs nicht absolut sicher sein: Flugschiiler Dietrich Kar-
sten hatte seine Udet U 12a, D-792, gerade sicher auf dem Flugplatz Staaken gelandet und rollte in Richtung Sportflug-
Halle, als das Aerolloyd-Verkehrsflugzeug Fokker F II, Dz 3, seine Maschine mit ziemlicher Fahrt rammte und zerstorte.

Die Udet U 12a, D-792, wurde wdihrend des Rollens auf dem Flugplatz Staaken von der -Fokker F II, Dz 3, des DAL
gerammt. Die Aerolloyd-Maschine hatte noch so viel Fahrt drauf, dafs der Udet-Doppeldecker Totalschaden erlitt.
Menschenleben waren zum Gliick nicht zu beklagen.

03.03.1926, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Die Heinkel HD 32, D-92, machte beim Start in Magdeburg schweren Bruch, weil Flugschiiler Oskar Dinort die Maschine
iibersteuerte.

03.03.1926, Barsikow (bei Neuruppin) Flugsportschule Staaken GmbH

Bei dem Versuch, iiber Barsikow (bei Neuruppin) einen Looping zu fliegen, iiberzog Flugschiiler Traugott von Kriegsheim
seine Udet U 12a, D-795, und stiirzte ab. Die Maschine ging restlos zu Bruch, der Pilot wurde getotet.

Anmerkung: Barsikow war der Heimatort des Piloten. Deshalb liegt die Annahme nahe, daf} es sich um einen ,Verwand-
tenbesuch” handelte und von Kriegsheim mit einer Flugfigur glanzen wollte, die er noch nicht voll beherrschte.

In Barsikow (bei Neuruppin) stiirzte am 03.03.1926 die Udet U 12a, D-795, ab. Unfallursache war der Versuch des
Flugschiilers, einen Looping zu fliegen, wobei er die Maschine iiberzog. Der Pilot wurde getétet, der Udet-Doppel-

decker erlitt Totalschaden.
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05.03.1926, in der Nahe Mahlsdorf Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Horst-Heinrich von Bornstedt verlor auf einem Uberlandflug mit der Udet U 12 a D-809 die Orientierung und
nahm in der Nahe Mahlsdorf eine Notlandung vor, die aber nicht glatt verlief sondern mit einem Bruch endete.

Uberschlag der Udet U 12 a D-809 unweit Mahlsdorf bei einer Notlandung wegen Orientierungsverlust.

17.03.1926, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Fluglehrer Willi Stor fiihrte einen Probeflug mit der Udet U 12 a D-811 durch. Dabei bekam die sehr niedrig fliegende Ma-
schine infolge zu starken Slippens rechts und links Bodenberiihrung und wurde um 1800 herumgeworfen. Die Schiaden an
der Zelle waren erheblich, Stér wurde an der Unterlippe verletzt.

Am 17.03.1926 erlitt
die Udet U 12 a D-811
wiéhrend eines Probe-
flugs in niedriger Héhe
ungewollt  Bodenbe-
rithrung und wurde um
1809 herumgeworfen.
Die Schéden an der Zel-
le waren erheblich.

18.03.1926, beim Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Beim vierten Alleinflug des Flugschiilers Hans Seeor setzte in einer Flughdhe von etwa 80 m das Triebwerk seiner Alba-
tros L 30, D-568, aus. Die Maschine befand sich gerade tiber dem am Flugplatz angrenzenden Kirschenwaldchen und
mufite in einer Schneise zwischen den Bdumen notlanden. Leider stoppte die in der Schneise stehende Unterkunftsbaracke
der Flugwache nach etwa 30 m unsanft den Auslauf der D-568. Seeor versuchte zwar noch, sich zwischen Baracke und
Kirschbaumen ,hindurchzumogeln®, aber das gelang ihm nicht und das Flugzeug rammte mit ziemlicher Fahrt das Gebau-
de. Dabei wurde der Motorbock stark beschadigt und das Triebwerk etwa 20 cm nach hinten geschoben. Seeor selbst, der
im hinteren Pilotensitz saf3, kam ungeschoren davon.
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Das Foto zeigt eine Havarie der
Albatros L 30, D-568. Allerdings
ist nicht sicher, ob es sich um den
Unfall vom 18.03.1926 handelt,
denn einige Details des Begleitbe-
richts passen nicht zu diesem Bild
des Vorfalls, sondern eher zu ei-
nem Unfall der D-568 am
14.9.1927, ebenfalls in Wiirzburg,
aber erst nach der Sportflug-
Agide. (Slg. Heinz Grif)

19.03.1926, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Flugzeugfiihrer Walter Rutschow, der zur Kunstflugschulung in Hannover weilte, setzte gerade zur Landung auf dem Flug-
platz Vahrenwalder Heide an, als sich in etwa 10 m Hohe kurz vor dem Aufsetzen der Propeller seiner Udet U 12 b, D-449,
l6ste. Zum Gluck erlitten weder Maschine noch Pilot ernsthaften Schaden.

19.03.1926, in der Stolper Heide Flugsportschule Staaken GmbH

Gerhard Nitschke, der spatere Chefpilot der Heinkel-Flugzeugwerke, verlor als Flugschiiler der Flugsportschule Staaken
wahrend eines Hohenfluges mit der Udet U 12 D-813 die Orientierung und machte schliefilich in der Stolper Heide eine
Notlandung. Leider endete die Aktion mit einem Uberschlag.

22.03.1926, Wusterwitz (bei Brandenburg/Havel) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Horst-Heinrich von Bornstedt befand sich mit der Udet U 12 a D-813 auf einem Uberlandflug, als siidwestlich
von Wusterwitz (bei Brandenburg/Havel) der Motor seinen Geist aufgab. Bei der anschlief;enden Notlandung tiberschlug
sich die Maschine.

23.03.1926, bei Schleiffheim Sportflug GmbH, Béblingen

Flugschiiler Ernst Emminghaus absolvierte an diesem Tag mit der Heinkel HD 21, D-722, seinen Uberland-Priifungsflug
auf der Strecke Boblingen - Miinchen und war glatt in Schleiffheim gelandet. Beim Start zum Riickflug nach Béblingen setz-
te kurz nach dem Abheben der Motor aus (verursacht durch verdlte Ziindkerzen). Emminghaus mufite die Maschine west-
lich der Milbertshofener Kirche in einer Kiesgrube aufsetzen, dabei kam es zu einem Uberschlag. An der D-722 wurden die
beiden rechten Tragflachen beschadigt, auf3erdem ging der Propeller in Splitter. Der Pilot blieb unverletzt.

(links und ndchste Seite):

Am 23.03.1926 mufste die
Heinkel HD 21, D-722, auf
dem Uberland-Priifungsflug
Miinchen - Béblingen wegen
Motorstérung bei Milberts-
hofen in einer Kiesgrube
notlanden und tiberschlug
sich dabei. An der Maschine
entstand leichter Sachscha-
den, der Pilot blieb unver-
letzt.
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(Foto Ott/ADL)

25.03.1926, Flugplatz Schleif3heim Sportflug GmbH, Schleiffheim

Flugzeugfiihrer Johann Eder fiihrte vom Flugplatz Schleif3heim aus mit dem Udet-Tiefdecker U 10 D-518 einen Ubungs-
flug durch. Nach der Landung rammte er beim Ausrollen aus Unachtsamkeit die Schwestermaschine D-517, die mit dem
Flugschiiler Fritz Westendorf an der Startposition auf die Freigabe zum Start wartete. An beiden Flugzeugen kam es zu Be-
schadigungen der Fliigel und der Rumpfbeplankung

Zusammenstofs der beiden Udet U 10-
Tiefdecker D-517 und D-518 am 25.03.1926
beim Rollen auf dem Flugplatz Schleifsheim,
verursacht durch Unachtsamkeit des Flug-
zeugfiihrers der D-518.

25.03.1926, Gut Wulfshofen (bei Nautzken) Flugsport GmbH, Kénigsberg

Wieder traf es die Albatros L 30, D-479. Wegen einer Motorstérung unweit des Gutes Wulfshofen (in der Nahe von
Nautzken) mufite die Maschine notlanden und ging dabei teilweise zu Bruch.
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25.03.1926, in der Nihe von Stendal Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugschiiler Walter Boehnke befand sich auf einem Uberlandﬂug mit der Heinkel HD 32, D-746, als in der Ndhe von Sten-
dal das Triebwerk streikte. Als Notlandegelande diente ein unweit gelegener Exerzierplatz. Bei der Landung gab es leider
Bruch, die Maschine trug erheblichen Schaden davon, Boehnke und sein Begleiter wurden verletzt.

31.03.1926, Flugplatz Schleif3heim Sportflug GmbH, Schleifheim

Der Flugschiiler Fritz Westendorf hatte am 23. Marz 1926 alle fiir den FFS A erforderlichen Priifungen auf dem Doppeldek-
ker Udet U 12 a erfolgreich abgeschlossen und schulte in der Folgezeit auf den Eindecker Udet U 10 um. Bis zum Unfalltag
hatte er bereits sechs Alleinfliige mit der U 10 durchgefiihrt.

Am 31.3.1926 absolvierte er zunichst einen weiteren Ubungsflug auf der U 10, D-518, ohne jegliche Probleme und starte-
te dann kurz nach 15.30 h erneut mit derselben Maschine. In der amtlichen Unfallanzeige Nr. 6/26 ist folgende Schilderung
des Augenzeugen Rudolf Fischer (ebenfalls Flugschiiler) aufgefiihrt:
»Das Flugzeug hatte nach einer halben Runde um den Flughafen in einer mdfSig starken Rechtskurve die Richtung zur Lan-
dung gegen den Wind und gegen die Flughafenmitte zu aufgenommen. Es iiberquerte hierbei den im Siidosten dem Flugha-
fen vorgelagerten Wald. Die Kurve war bereits beendet, als das Flugzeug plétzlich stark nach abwidrts kippte und aus einer
Héhe von etwa 100 m zu Boden stiirzte. Das Flugzeug glitt nicht iiber einen Fliigel ab und trudelte auch nicht, sondern stief3
nach vorwdrts senkrecht abwdrts.”

Die Feststellungen der Flugwache bestatigten den Augenzeugenbericht:
,Der Umstand, daf3 das Flugzeug unmittelbar neben der ersten Aufschlagstelle des Motors mit seinen Triimmern zusammen-
gedrdngt zu liegen kam, IdfSst den vom Augenzeugen als senkrecht bezeichneten Absturz als richtig beobachtet annehmen.
Der herbeigerufene Arzt stellte den wohl sofort durch Fraktur des Hinterkopfes und Riickgratbruch eingetretenen Tod fest.”

Zur Unfallursache vermerkte die Unfallanzeige:
»Die Ursache des Unfalls ist wohl auf den Fiihrer selbst zurtickzufiihren, der vermutlich durch eine starke Bée die Fiihrung
iiber das Flugzeug verlor. Das Flugzeug U 10 D-518 war kopfschwer und kippte bei losem Héhensteuer nach vorne abwadrts.
Mit der Zunahme des Gleitwinkels zieht der Tiefdecker U 10 immer stdrker nach abwdrts und ist aus einem senkrechten
Sturz fiir einen Schiiler wohl schwer aufzurichten. Der vom Augenzeugen geschilderte Absturz legt die Méglichkeit nahe, dafs
Westendorf vielleicht infolge einer Bée den Steuerkniippel verlor oder auch das Steuer unbeabsichtigt driickte.”

Absturz  des  Udet-
Eindeckers U 10, Kenn-
zeichen D-519, am
31.3.1926 unweit des
Flugplatzes  Schleifs-
heim. Der Flugzeugfiih-
rer Fritz Westendorf
kam dabei ums Leben.
Die Unfallursache
konnte nicht mit letzter
Sicherheit gekldrt wer-
den. Wahrscheinlich
handelte es sich um
einen Steuerungsfehler
des Piloten.
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Interessant im Hinblick auf die Umstiande, die moglicherweise zu dem Absturz fithrten, ist noch ein Gutachten der Flug-
iiberwachung Bayern-Sid ,iiber die am 1.7.1926 vorgenommene Nachpriifung der Fliegerschule Schleiffheim der Ober-
bayerischen Sportflug GmbH*. Darin hiefd es u.a.:
L,Sdmtliche im Schulbetrieb zur Verwendung kommenden Flugzeuge sind mit Anschnallgurten zu versehen, die nicht nur als
einfache Leibgurte, sondern auch als Schultertragegurte zu wirken geeignet sind. Der tddliche Unfall des Schiilers Westen-
dorfam 31.3.1926 mit U 10 D-518, dessen Ursache nicht einwandfrei gekldrt werden konnte, legt die Méglichkeit nahe, daf3
Westendorf durch einen weiten einfachen Leibgurt méglicherweise den festen Halt im Flugzeug und hierdurch die Fiihrung
iiber das Flugzeug verlor.”

09.04.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Gerhard Nitschke, der spatere Chefpilot der Heinkel-Flugzeugwerke, produzierte mit der Udet U 12, D-809,
einen restlosen Bruch. Er selbst blieb unverletzt.

10.04.1926, Flugplatz Hannover Luftreederei Magdeburg GmbH

Am 10. April 1926 fiihrten die Flugschiiler Carl Erich Schott (Pilot) und Walter Finger mit der Aero SportS I, D-169, einen
Uberlandflug von Magdeburg nach Hannover durch. Beim Landeanflug auf den Hannoveraner Flugplatz Vahrenwalder
Heide geriet die Maschine in einen extrem heftigen Wolkenbruch, der schlagartig jegliche Bodensicht nahm.

Der Pilot verlor nach wenigen Augenblicken die Orientierung, da er keine Blindflugerfahrung besaf und das Flugzeug auch
nicht mit entsprechenden Instrumenten ausgertistet war. In einer Vollgas-Linkskurve schmierte die Maschine aus etwa
20 m Hohe ab und wurde beim Aufschlag auf das Flugfeld restlos zerstort. Die beiden Besatzungsmitglieder erlitten schwe-
re, gliicklicherweise aber nicht lebensgefdhrliche Verletzungen.

Die Flugwache Hannover schrieb die eigentliche Schuld an dem Absturz der Fliegerschule zu: Die Luftreederei Magdeburg
habe es unterlassen, sich nach der Wetterlage in Hannover zu erkundigen, und so hatte man die Flugschiiler auf die Reise
geschickt, obwohl das Wetter fiir eine unerfahrene Besatzung viel zu schwierig gewesen sei.

(oben und ndchste Seite):
Absturz der Aero Sport S 1, D-169, am 10.4.1926 auf dem Flugplatz Hannover-Vahrenwalder Heide. Die Ursache
war ein extrem heftiger Wolkenbruch, der mitten im Landeanflug schlagartig jegliche Bodensicht nahm.

(Slg.Werner)
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15.04.1926, Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Am Abend gegen 19 Uhr startete der Flugschiiler Wilhelm Schulze mit der LVG B III, D-760, auf dem Flugplatz Wiirzburg
zu mehreren Alleinfliigen. Die Flugiiberwachung Bayern-Nord meldete in ihrem Monatsbericht April 1926:

,Bei der dritten Landung setzte Schulze das Flugzeug auf das rechte Rad auf. Diesen starken Druck hielt dasselbe nicht aus,
sodafs das Fahrgestell weggerissen wurde. Das Flugzeug kam dabei auf dem Kopf zu stehen und der Propeller wurde voll-
stdndig zersplittert. Weiterer Schaden entstand nicht. Schulze selbst erlitt keine Verletzungen.”

20.04.1926, bei Gardelegen Luftreederei Magdeburg GmbH

Der Motor der Heinkel HD 32, D-672, mit welcher Jungflieger Andreas Nielsen zu einem Uberlandflug unterwegs war, er-
litt unweit Gardelegen einen Kurbelwellenbruch. Dem Piloten gelang eine glatte Notlandung,.

22.04.1926, Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Fluglehrer Josef Huber fithrte gemeinsam mit Flugschiiler Rudolf Englert iiber dem Flugplatz Wiirzburg-Galgenberg einen
Probeflug mit der LVG B III D-739 durch. Als in geringer Hohe der Motor unvermittelt an Drehzahl nachlief3, mufdte Huber
bei starkem Riickenwind eine scharfe Linkskurve ausfithren, um den Flugplatz zu erreichen, ohne die Unterkunftsbaracke
der Flugwache zu rammen. Dabei rutschte die Maschine liber den linken Fliigel ab und schlug hart auf den Boden auf. Das
Rumpfvorderteil und die linken Tragfliigel wurden erheblich beschiddigt. Der Pilot und sein Begleiter kamen mit unbedeu-
tenden Verletzungen davon. Da die D-739 nach April 1926 nirgendwo mehr auftaucht, ist anzunehmen, daf} sie nicht wie-
der aufgebaut wurde.

23.04.1926, Westheim (siidlich von Wiirzburg) Sportflug GmbH, Schleifheim

Flugzeugfiihrer Georg Betz befand sich in Begleitung von Flugschiiler Walter Dau mit der Udet U 12, D 681, auf einem
Ubungsflug von Miinchen nach Wiirzburg, als sie ungefihr 16 km siidlich von Wiirzburg in ein dichtes Nebelgebiet gerieten
und auf einem Feld bei Westheim notlandeten. Im Ausrollen stiefd das Flugzeug gegen eine auf dem Felde stehende Stange.
Der Propeller wurde zersplittert und am linken unteren Tragdeck gingen einige Holme zu Bruch. Die Insassen erlitten kei-
ne Verletzungen. Die Maschine wurde durch die Unterfrankische Sportflug GmbH zum Flugplatz Wiirzburg geschleppt und
dort repariert.

24.04.1926, Adelschlag (Bez. Eichstitt) Sportflug GmbH, Schleifheim

Die Flugiiberwachung Bayern-Nord meldete in ihrem Monatsbericht April 1926:
LAm 24.4.1926 landete wegen schlechten Wetters das Flugzeug D-825 (Type Dietrich S I) Fiihrer Arthur Wiehler, in
Adelschlag Bez.Amt Eichstidtt, not. Am 25.4.1926 vorm. 5.30 Uhr startete das Flugzeug zum Weiterflug nach Miinchen. Be-
schddigungen bei der Zwischenlandung kamen nicht vor.”
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27.04.1926, in Reuth (bei Erbendorf/Oberpfalz) Sportflug GmbH Hannover

Fluglehrer Ernst Deutsch holte die nagelneue Udet U 12 a, D-849, im Herstellerwerk ab. Beim Uberfithrungsflug Miinchen
- Hannover mufite er wegen einer Motorstorung in Reuth (bei Erbendorf) notlanden. Nach Behebung des Defekts erfolgte
der Weiterflug am 28. April.

29.04.1926, Flugplatz Schleifheim Sportflug GmbH, Béblingen

Flugzeugfiihrer Heinz Axel von Henning auf Schénhoff befand sich mit der Heinkel HD 21 D-685 auf einem Ubungsflug
von Boblingen nach Miinchen und zuriick. Wahrend der Landung in SchleifSheim driickte ihn beim Ausschweben eine seit-
liche Windbde aus der Richtung, bei der nachfolgenden Kurskorrektur sackte die Maschine durch und setzte reichlich hart
auf. Dabei wurde das linke Rad zerdriickt und die beiden unteren Holme am Schwanzkufenbock gingen zu Bruch. Der Pilot
blieb unverletzt.

29.04.1926, in Babenhausen (Hessen) Sportflug GmbH, Wiirzburg

Flugschiiler Wilhelm Schulze war mit der inzwischen wieder reparierten LVG B III, D-760, zu einem Uberlandﬂug unter-
wegs. Bei der Landung in Babenhausen (Hessen) blieb die Maschine in den Baumen hangen. Dabei wurden die Tragflachen
erheblich beschadigt.

30.04.1926, bei Crailsheim Sportflug GmbH, Wiirzburg

Flugschiiler Hans Seeor mufite bei einem Uberlandflug mit der LVG B III D-805 wegen Motordefekts bei Crailsheim not-
landen. Nach erfolgter Reparatur versuchte Seeor einen Start von der Notlandestelle, dabei rutschte das Flugzeug ab und
wurde erheblich beschadigt. Da die D-805 nach April 1926 nirgendwo mehr auftaucht, ist anzunehmen, daf} sie nicht wie-
der aufgebaut wurde.

03.05.1926, bei Vohrum (Kreis Peine) Luftreederei Magdeburg GmbH

Die Flugschiiler Heinrich Schneehage (Pilot) und Werner Hannebohn (Begleiter) befanden sich mit der Heinkel HD 32,
D-672, auf dem Flug von Magdeburg nach Hannover, als in der Nahe von Véhrum (Kreis Peine) der Motor versagte. Die
Notlandung auf einem sehr unebenen Acker unweit des Rangierbahnhofs Vohrum fand nach kurzer Rollstrecke ein abrup-
tes Ende durch eine grofde Ackerfurche, die quer zur Landerichtung verlief. Die Maschine vollfithrte einen heftigen Sprung,
iiberschlug sich und zerbrach in hunderte von Teilen.

Die Flieger hatten bei dem Unfall gewaltiges Gliick: Pilot Schneehage kam mit einigen Hautabschiirfungen davon, wahrend
Beobachter Hannebohn eine Kopfverletzung erlitt.

Nach Riicksprache mit der Magdeburger Schulleitung wurden die massiven Metallteile wie Motor, Fahrgestellstreben usw.
per Bahn verladen. Alle iibrigen Triimmer schichtete die Besatzung an Ort und Stelle zu einem Scheiterhaufen auf und
ziindete sie an. Auf diese Weise entsorgte man damals das zerstorte holzerne Wrack und sparte so die teuren Transportko-
sten!

06.05.1926, bei Herdorf (Kreis Altenkirchen/Westerwald) Luftreederei Magdeburg GmbH

Die Flugschiiler Heinz Rupert Baumgart (Pilot) und Oskar Dinort (Begleiter) befanden sich mit der Aero Sport S I, D-536,
auf einem Uberlandflug und mufdten bei Herdorf (Landkreis Altenkirchen/Westerwald) eine Aufienlandung durchfiihren,
die glatt verlief.

07.05.1926, Flugplatz Konigsberg-Devau Flugsport GmbH, Kénigsberg

Die Sellhorn HSS I, D-539, machte in Kénigsberg eine Bruchlandung. Weitere Einzelheiten sind nicht tiberliefert.
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Bilder zu 03.05.1926, bei Vohrum (Kreis Peine), Luftreederei Magdeburg GmbH

Am 3.5.1926 mufste die Heinkel HD 32,
D-672, auf dem Flug von Magdeburg
nach Hannover bei Véhrum (Kreis
Peine) notlanden, weil das Triebwerk
versagte. Infolge sehr ungiinstigen
Geldindes tiberschlug sich die Maschine
und ging in Triimmer. Beide Insassen
hatten Gliick und wurden nur leicht
verletzt.

Die Reste der zerstorten Zelle wurden
aus Kostengriinden an Ort und Stelle
verbrannt - wie das untere Foto zeigt.

(alle 3 Fotos: Slg.Werner)
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18.05.1926, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Flugschiiler Friedrich Mark produzierte mit seiner Udet U 12 a, D-803, beim Ausrollen nach der Landung in Hannover ei-
nen Kopfstand, weil der Boden vollig aufgeweicht war. Der Propeller ging dabei zu Bruch.

Schdden an der Motorsektion
und am linken unteren Trag-
fliigel der Udet U 12 a, D-803,
die am 18.05.1926 bei einem
Landeunfall auf dem Flug-
platz Hannover entstanden.

21.05.1926, bei Schonhausen/Elbe Flugsportschule Staaken GmbH

Die Udet U 12 a, D-871, kurvte wihrend eines Uberlandfluges bei Schénhausen/Elbe in niedriger Héhe (20 - 30 m), um
heimlich einen Wimpel abzuwerfen. Dabei schmierte die Maschine ab und wurde total zerstort. Die beiden Insassen, die
Flugschiiler Erwin Roll und Hans Schurr, tiberlebten schwerverletzt das Ungliick. Am 1. Juni 1926 erlag jedoch Schurr sei-
nen Verletzungen.

22.05.1926, bei Dipbach (Bezirk Wiirzburg) und bei Markt Bibart Sportflug GmbH, Fiirth

Flugschiiler Friedrich Fecher, welcher sich mit der Dietrich DS I, D-768, auf einem 300 km-Uberlandﬂug befand, wurde
durch eine Motorstérung zur Notlandung bei Dipbach (Bezirk Wiirzburg) gezwungen. Nachdem der Defekt behoben war,
setzte die Maschine ihren Flug in Richtung Fiirth fort. Damit war das Abenteuer aber noch nicht zu Ende: Fecher verlor un-
terwegs die Orientierung und mufite erneut notlanden, dieses Mal bei Markt Bibart (an der Bahnstrecke Wiirzburg -
Flrth), um seine Position festzustellen. Um 16.34 Uhr erreichte er schliefdlich wohlbehalten den Heimatflugplatz Firth.

22.05.1926, bei Ansbach Sportflug GmbH, Fiirth

Am gleichen Tag absolvierte auch Flugschiiler Paul Laubenthal einen 300 km-Uberlandflug, und zwar mit der Dietrich
DS 1, D-595. Sein Ziel war Babenhausen (zwischen Aschaffenburg und Darmstadt). Allerdings mufdte Laubenthal unter-
wegs bei Ansbach notlanden, weil er sich ,verfranzt” hatte. Nachdem auf sicherem Boden die nétige Orientierung wieder-
hergestellt war, ging es weiter Richtung Babenhausen. Am Nachmittag um 15.25 Uhr landete Laubenthal ohne weitere Ab-
stecher wieder in Fiirth.

24.05.1926, bei Biickeburg Sportflug GmbH Hannover

Fluglehrer Wilhelm Stér war mit der Albatros L 68, D-651, unterwegs und mufite bei Biickeburg wegen einer Motorsto-
rung notlanden. Dabei wurden Motor und Triebwerk beschadigt.
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26.05.1926, bei Gifthorn Luftreederei Magdeburg GmbH

Die beiden Aero Sport S I D-508 und D-714 unternahmen zusammen einen Uberlandflug, als an einem der Flugzeuge eine
Motorstorung auftrat. Siidwestlich von Gifhorn fiihrten beide Maschinen eine glatte Notlandung durch. Weitere Einzelhei-
ten sind nicht tiberliefert.

28.05.1926, bei Baiersdorf (Bez. Amt Forchheim) Sportflug GmbH, Béblingen

Die Flugiiberwachung Bayern-Nord berichtete:

,Am 28.5.26 landete das Flugzeug Albatros L 30 D-512, Fiihrer Hermann v. Oertzen der Sportflug GmbH Boblingen 10.30 Uhr
Vorm. bei Baiersdorf, Bez. Amt Forchheim, auf einer Wiese wegen Versagens der Benzindruckpumpe des Haupttankes not.
Nach Behebung des Schadens startete das Flugzeug um 11.00 Uhr zum Weiterflug nach Fiirth.”

30.05.1926, bei Prenzlau Luftreederei Magdeburg GmbH

Der weiter oben schon genannte Flugschiiler Peter-Paul Pietrusky verflog sich mit der Aero-Sport S I D-508 und mufite
bei Prenzlau notlanden, wobei es an der Maschine einiges Kleinholz gab. Die Sache hatte iibrigens noch ein verwaltungs-
technisches Nachspiel, weil sich anlafdlich der Unfallmeldung an das RVM herausstellte, daf3 die D-508 auf dem Papier im-
mer noch zum Bestand der Seeflug GmbH in Warnemiinde gehorte, tatsachlich aber schon am 29.03.1926 an die Luftree-
derei Magdeburg abgegeben worden war - man hatte lediglich vergessen, die Halteranderung dem RVM zu melden.

Die Aero-Sport S I D-508 mufSte am 30.05.1926 in der Néihe von Prenzlau notlanden, weil der Flugschiiler die Orientie-
rung verloren hatte. Leider ging die Landung nicht glatt vonstatten, es gab an der Maschine einiges Kleinholz.
(Slg. Ott/ADL)

01.06.1926, bei Wendisch-Bleckede (an der Elbe) Luftreederei Magdeburg GmbH

Die Flugschiiler Kurt Amme und Walter Weidling absolvierten am 1. Juni 1926 mit der Aero Sport S I, D-714, einen Uber-
landflug Magdeburg - Hamburg - Magdeburg. Sie befanden sich nach der Zwischenlandung in Hamburg-Fuhlsbiittel schon
wieder auf dem Riickflug, als in der Nahe von Wendisch-Bleckede (an der Elbe) der Vergaser des Mercedes-Motors in
Brand geriet.

Augenzeugen berichteten, daf} aus der Maschine plotzlich Rauchwolken hervorquollen und wenige Augenblicke spater
hell-lodernde Flammen auf das ganze Flugzeug iibergriffen. Aus einer Hohe von etwa 500 m sttirzte die D-714 brennend ab
und schlug in einer Brackwassermulde dicht am Elbufer auf. Einer der Insassen hatte noch versucht, sich durch Absprung
zu retten, aber leider ohne Erfolg. Beide Flugschiiler konnten nur als Leichen geborgen werden. Das Flugzeug wurde vollig
zerstort.
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Am 1. Juni 1926 geriet wihrend eines Uberland-Schulflugs der Vergaser der Aero Sport S I, D-714, in Brand. Im
Nu stand die ganze Maschine in Flammen und stiirzte unweit Wendisch-Bleckede (an der Elbe) in eine Brack-
wassermulde dicht am Elbufer. Das Flugzeug wurde vollig zerstért, beide Flugschiiler kamen ums Leben.
(Foto oben: Slg.Werner, unten: Slg. Ott/ADL)

07.06.1926, Berlin-Lankwitz Flugsportschule Staaken GmbH

Die D-883, eine Udet U 12 a, legte in Berlin-Lankwitz eine spektakuldre Bruchlandung hin. Die Luftpolizei stufte in ihrem
Unfallbericht die Angelegenheit zwar als ,restlosen Bruch” ein, tatsachlich wurde das Flugzeug aber repariert und flog spa-
ter bei der DLG noch bis mindestens Oktober 1929.

09.06.1926, Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Flugschiiler Carl Fleischmann kehrte am Nachmittag mit seiner Albatros L 30, D-745, von einem Uberlandflug aus Fiirth
zuriick und landete auf dem Flugplatz Wiirzburg. Beim Rollen zur Flugzeughalle ,verhungerte“ der Motor und der Propel-
ler blieb stehen. Fleischmann stieg aus und versuchte, das Triebwerk wieder zu starten, indem er den Propeller selbst
durchdrehte. Durch Selbstziindung machte die Luftschraube einige unerwartete Umdrehungen und brachte dem Piloten
leichte Verletzungen bei. Fleischmann war nach einigen Tagen wiederhergestellt.

13.06.1926, bei Haussern (Bez. Hipoltstein) Sportflug GmbH, Wiirzburg
Vier Flugzeuge der Unterfrankischen Sportflug GmbH fiihrten an diesem Tag einen 500 km-Uberlandflug durch, und zwar:
D-740 LVG B 111 Fluglehrer August Heinzinger,
D-745 Albatros L 30  Flugzeugfiihrer Josef Englert,
D-760 LVG B 111 Flugzeugfiihrer Pius Wagner,
D-852 LVG B1II Flugzeugfiihrer Claus Frhr. von Suchocki.

Auf dem Riickflug von Miinchen nach Wiirzburg mufte die Staffel wegen schlechten Wetters und Benzinmangels auf einer
Wiese bei Hiussern (Bez. Hipoltstein) notlanden. Nach Beschaffung von Treibstoff flogen die vier Maschinen nach Fiirth
weiter. Der entstandene Flurschaden wurde durch Fluglehrer Heinzinger bezahlt.
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14.06.1926, Flugplatz Fiirth Sportflug GmbH, Fiirth

Fluglehrer Wilhelm Maier hatte nach einem Probeflug die LVG C VI D-12 glatt gelandet, als kurz nach dem Aufsetzen das
linke Rad der Maschine brach. Die LVG wurde aus der Landerichtung nach links herumgeschleudert, aber der Pilot konnte
zum Gliick einen Uberschlag verhindern. Abgesehen von einem verbogenen Fahrgestell ging der Propeller in Splitter, die
linke untere Tragflaiche wurde stark und die Rumpfunterseite leichter beschadigt. Die Reparatur der Maschine erfolgte in
Bamberg beim Messerschmitt-Flugzeugbau.

21.06.1926, Erbachshof (6 km von Wiirzburg entfernt) Sportflug GmbH, Schleifheim

Die Flugiiberwachung Bayern-Nord gab in ihrer Unfallanzeige Nr. 7 folgenden Bericht:

,Flugschiiler Rudolf Fischer der Oberbayer. Sportflug GmbH, Schleissheim, befand sich am 21.6.26 mit dem Flugzeug U 12
D-681 auf einem Uberlandflug von Schleissheim iiber Béblingen nach Wiirzburg. Auf der Strecke Béblingen - Wiirzburg
musste Fischer schon zweimal wegen Motorstérungen notlanden, und zwar bei Kénigshofen (Baden) und bei Neunstetten.
Nach Behebung der Motorstorungen startete Fischer jeweils wieder zum Weiterfluge. 6 km von Wiirzburg entfernt, bei Er-
bachshof (bei Eisingen) blieb infolge Motorstérung der Propeller plétzlich stehen und Fischer musste in ein Getreidefeld not-
landen, wobei sich das Flugzeug tiberschlug. Fischer blieb unverletzt. Beim Uberschlagen des Flugzeuges wurden die beiden
hinteren Baldachinstreben geknickt, die Kielflosse, das Seitenruder und das Leitwerk beschddigt. Der Propeller hatte einen
Riss. Ob der Motor Schaden gelitten hatte, konnte dusserlich nicht festgestellt werden.

Beim Transport des Rumpfes von der Notlandestelle zum Flugzeugtransportwagen an der Strasse brach der hintere Rump f-
teil mit den Ddmpfungsfldchen etc. ab. Die Beanspruchung dabei war nicht so gross, um das vollige Abbrechen des Rumpfes
zu rechtfertigen. Es muss daher angenommen werden, dass der Rumpf bereits beim Uberschlag erheblich gelitten hatte.”

Trotz der vielen Beschdadigungen wurde die D-681 aber wieder aufgebaut.

22.06.1926, beim Flugplatz Fiirth Sportflug GmbH, Fiirth

Beim Anschweben zur Landung auf dem Flugplatz Fiirth verfing sich das Fahrgestell des Schulflugzeugs Dietrich DS I
D-768 in den Halmen eines angrenzenden Kornfelds. Bei dem nachfolgenden Uberschlag wurde die Maschine am
Schwanzende und am Hohenleitwerk beschadigt. Die Instandsetzung der Zelle iibernahm die Junkers-Werft Fiirth.

23.06.1926, Flugplatz Coburg Sportflug GmbH, Béblingen

Die Polizeiflugwache Coburg meldete in ihrem Monatsbericht Juni 1926:

»Am 23.6.1926 landete das Flugzeug Heinkel HD 21 D-722 (Flugzeugfiihrer Pol. Hauptmann Glécklen) um 7.40 Vorm. in
Coburg. Von Seiten der Flugwache Coburg bekam Flugzeugfiihrer Glocklen Startverbot, da der Fallbenzintank in der oberen
Tragfldche so leck geworden, daf$ dauernd Benzin aus dem Tank tropfte und die obere und untere Tragfldche stark mit Benzin
getrdnkt war. Nach Instandsetzung des Tanks konnte der Weiterstart um 11.00 Vorm. nach Wiirzburg erfolgen.”

24.06.1925, Flugplatz Fiirth Sportflug GmbH, Fiirth

Flugschiiler Josef Reichl iibersteuerte bei der Landung auf dem Flugplatz Fiirth die Dietrich DS I (mit telegrafischer Zu-
lassung, spiteres Kennzeichen D-595) und produzierte einen Uberschlag. Dabei wurden das Fahrgestell, die Fliigel und
das Seitenleitwerk beschadigt sowie der Propeller zersplittert. Der Flugschiiler blieb unverletzt.

03.07.1926, im Flurbezirk Hasslach (Oberfranken) Luftreederei Magdeburg GmbH

Die Flugliberwachung Bayern-Nord meldete in ihrem Monatsbericht Juli 1926:
~Am 3.7.26 mufSten die beiden Flugzeuge Udet U 12 D-909 und D-917, Fiihrer Deutsch und Rudolph, welche die Flugzeuge
von Miinchen nach Magdeburg iiberfiihren sollten, wegen starken Nebels eine Notlandung im Flurbezirk Hasslach (Ober-
franken) ausfiihren. Nach Besserung der Wetterlage starteten die beiden Flugzeuge 19.30 Uhr zum Riickflug nach Bamberg
zwecks Unterstellung in einer Flughalle und setzten am ndchsten Tag ihren Flug nach Magdeburg fort.”

06.07.1926, Flugplatz Schleif3heim Sportflug GmbH, Schleifheim

Bei der Landung auf dem Flugplatz Schleiftheim nach einem Ubungsflug unter Flugzeugfiihrer Berthold Friedrich wurde
die Spornkufen-Lagerung der Udet U 12 D-661 ausgerissen. Laut Untersuchung des technischen Sachverstindigen
Dipl.Ing. Rau lag die Ursache nicht beim Piloten sondern an Abnutzung im standigen Schulbetrieb.
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07.07.1926, bei Nienburg a.d. Weser Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugzeugfiihrer Herbert Zuckert fithrte am Spatnachmittag auf der Aero-Sport S I, D-508, einen Streckenflug Hannover -
Bremen im Rahmen seiner Schulung fiir den FFS B durch. Als Begleiter flog Bruno Theis mit. Das Wetter war an diesem Tag
alles andere als gut, obwohl die Wetterwarte Hannover noch um 18.25 h eine Sicht von 10 km und gute Wolkenhdhe vor-
ausgesagt hatte, eine Gewitterwarnung gab es nicht. Durch tiethdngende Wolken wurde der Pilot gezwungen, in 10 - 20 m
Hohe zu fliegen. Siidlich Nienburg a.d. Weser kam die Maschine in einen derartigen Starkregen, dafd Zuckert nach einem
Notlandegelande Ausschau hielt, jedoch ringsum keine geeigneten Stellen finden konnte. Angesichts auftauchender
Schornsteine versuchte der Flugzeugfiihrer eine Notlandung auf einem Feldweg. Im Ausschweben wurde das Flugzeug
durch Boen auf ein Roggenfeld geworfen. Die linke untere Tragflache beriihrte zuerst den Boden, dadurch wurde die Ma-
schine um 180° herumgerissen, sodaf3 sie entgegengesetzt zur urspriinglichen Flugrichtung auf den Boden schlug.

Durch den Aufprall wurden beide rechten und der linke untere Fliigel zerstort, das Fahrgestell zerbrochen und der Propel-
ler zersplittert. Am Motor wurde die Kurbelwelle verbogen. Der Rumpf blieb unbeschadigt. Die Besatzung erlitt wie durch
ein Wunder keine Verletzungen. Das Flugzeug wurde auf Grund der schweren Schiden nicht wieder aufgebaut.

Schwerer Bruch der Aero-Sport
S1, D-508 am 7. Juli 1926 nahe
Nienburg/Weser bei einer Not-
landung infolge extremen
Schlechtwetters. Die beiden In-
sassen blieben zum Gliick unver-
letzt. (Slg. Ott/ADL)
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07.07.1926, Neu-Buchhorst (bei Erkner) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugzeugfiihrer Ludwig Graf von Schaesberg mufite mit der Heinkel HD 29, D-689, unweit von Neu-Buchhorst (bei Er-
kner) wegen eines Triebwerksausfalls notlanden. Dabei erlitt die Maschine leichte Beschadigungen.

09.07.1926, Flugplatz Magdeburg Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugleiter Georg Meyer rollte mit der Udet U 12, D-917, bei der Landung in Magdeburg gegen die Flugplatzumzdunung.
Dabei wurden zwei Zuschauer, die hinter dem Zaun standen, leicht verletzt.

12.07.1926, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Fluglehrer Ulrich Neckel setzte nach mehreren Platzrunden mit Dr. Jungclaus in der Udet U 12 a D-905 zur Landung auf
dem Flugplatz Hannover an. Weil er einigen in der Landerichtung befindlichen wassergefiillten Lochern ausweichen woll-
te, kam eine falsche Landerichtung zustande - quer zum Landekreuz. Bei der herrschenden Windstille rollte die Maschine
zu lange aus und rammte den Unfallwagen der Sportflug GmbH. Am Flugzeug wurden beide Holme der linken unteren
Tragflache eingedriickt.

14.07.1926, bei Giintersleben (20 km nérdlich Wiirzburg) Sportflug GmbH, Schleifheim

Die Flugiiberwachung Bayern-Nord meldete in ihrem Monatsbericht Juli 1926:
Jungflieger Rudolf Fischer ... startete am 14. Juli Vorm. 6 Uhr mit U 10 D-848, zur Fortsetzung seines 2000 km-
Uberlandfluges von Wiirzburg nach Cassel. Ungefihr 20 km nérdlich Wiirzburg bei Giintersleben blieb in einer Héhe von 700
m infolge Pleuelstangenbruchs der Propeller stehen. Fischer landete auf einem Kleefelde glatt. Das Flugzeug wurde abmon-
tiert und durch die Unterfrdnkische Sportflug nach Wiirzburg eingeschleppt. Nach Einbau eines anderen Motors setzte Fi-
scher am 19. Juli seinen Uberlandflug fort.”

14.07.1926, Oyten (bei Bremen) Luftreederei Magdeburg GmbH

Flugschiiler Heinrich Schneehage mufite auf einem Uberlandflug seine Heinkel HD 32, D-746, wegen einer Motorstérung
am Oyterdamm in Oyten (in der Ndhe von Bremen) notlanden. In dem weichen Boden des Notlandegeldndes tiberschlug
sich das Flugzeug. Dabei brach das Seitenleitwerk und der Propeller wurde zersplittert. Die Besatzung blieb unverletzt.

o N in 3 a3

Die Heinkel HD 32, D-746, mufdte am 14.07.1926 auf einem Uberlandflug in Oyten (GrofSraum Bremen) we-
gen einer Motorstorung notlanden. Auf dem weichen Boden tiberschlug sich das Flugzeug, der Schaden war
zum Gliick nur gering und die Besatzung blieb unverletzt. (Slg.Werner)

17.07.1926, Gut Adolphshof (Kreis Peine) Luftreederei Magdeburg GmbH

Am 16. Juli 1926 startete der Flugschiiler Albert Lindau gegen 17 Uhr in Magdeburg mit dem Udet-Doppeldecker U 12 a,
D-917, zum Hoéhenflug (fiir die Priifung zum FFS A) und anschliefenden Uberlandflug nach Hannover. Uber dem Gut
Adolphshof (Kreis Peine) setzte der Motor aus, dem Schiiler gelang aber eine glatte Notlandung auf einer nahegelegenen
Wiese.

Am Morgen des 17. Juli trafen zwei Monteure der Luftreederei Magdeburg vor Ort ein und wechselten den Motor aus. Am
Nachmittag war die Maschine wieder flugklar, sodaf} Lindau um 16.25 Uhr nach Hannover weiterfliegen konnte. Kurz nach
Start, in etwa 80 m Hoéhe, flog er mehrere extrem enge Linkskurven und gab dabei starke Gegenverwindung.
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Infolge der sehr heifien und sonnenboéigen Luft rutschte die D-917 zunachst erkennbar ab und schob seitlich weg, stellte
sich dann aber auf den Kopf, kam ins Trudeln und stiirzte senkrecht nach unten. Erst in 30 m Hohe nahm Lindau das Gas
weg - zu spat, um den Absturz noch irgendwie aufzuhalten. Das Flugzeug wurde beim Aufschlag auf den Boden bis zum
Fiihrersitz zertriimmert, der Motor drang 30 cm tief in den Erdboden ein, nur das Rumpfende blieb heil.

Lindau erlitt einen Beinbruch sowie Gesichtsverletzungen und wurde von einem der anwesenden Monteure in das Kran-
kenhaus verbracht. Die Luftpolizei urteilte, dafd der Absturz noch zu verhindern gewesen ware, wenn der Pilot gleich das
Gas weggenommen und die Steuer gerade gestellt hitte.

Am 16.07.1926 befand sich die Udet U 12 a, D-917, auf einem Uberlandflug nach Hannover. Unweit von Gut Adolphshof
(Kreis Peine) mufSte Flugschiiler Albert Lindau eine Notlandung vornehmen, weil der Motor streikte. Am folgenden Tag
tauschten zwei Monteure der Luftreederei Magdeburg den Motor aus, anschliefsend setzte der Schiiler den Flug fort.
Kurz nach dem Start von der Notlandestelle flog er mehrere extrem enge Kurven, kam dabei ins Trudeln und stiirzte
nahezu senkrecht ab. Das Flugzeug wurde schwer beschddigt, der Pilot erlitt mittlere Verletzungen.

(Slg. Ott/ADL)

17.07.1926, Hameler Wald (bei Lehrte) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Herbert Wolferts war mit der Udet U 12 a D-883 zu einem 500 km-Uberlandflug Richtung Hannover unter-
wegs. Wegen schlechter Sicht und niedriger Wolkenhohe versuchte er eine Notlandung in der Nahe des Hameler Waldes.
Die ausgewadhlte Wiese bot mit etwa 100 m Linge und 30 m Breite eigentlich geniigend Raum, aber Wolferts kam beim
Ausschweben zu weit und geriet in das dahinterliegende Getreidefeld. Schlief3lich stoppte ein Graben die rollende Maschi-
ne. Beim unvermeidlichen Kopfstand zersplitterte der Propeller und es entstanden leichte Beschddigungen an der Zelle.
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28.07.1926, Flugplatz Wiirzburg Sportflug GmbH, Wiirzburg

Der Flugzeugfiihrer Josef Englert, der erst kurze Zeit im Besitz des FFS A war, schulte am 28. Juli 1926 auf den Tiefdecker
Udet U 10 um. Er hatte an diesem Tag auf der U 10, D-459, schon drei Schulfliige mit dem Fluglehrer Huber und zwei
Ubungsfliige allein ausgefiihrt. Beim dritten Alleinflug erfolgte der Absturz, und zwar infolge Fliigelbruchs (Uberbeanspru-
chung durch zu rasches Abfangen aus steilem Gleitflug).
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Am 28. Juli 1926 stiirzte der Ubungsschiiler Josef Englert mit der Udet U 10, D-459, auf dem Flugplatz Wiirzburg
ab. Im Landeanflug klappten beide Fliigel infolge Fliigelbruch (verursacht durch eine Uberbeanspruchung nach
zu raschem Abfangen aus steilem Gleitflug) nach oben und trennten sich vom Rumpf. Der Pilot verstarb noch auf
dem Weg ins Krankenhaus, die Maschine erlitt Totalschaden - wie die Fotos zeigen.
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In der amtlichen Unfallanzeige finden sich folgende Einzelheiten:

,Er hatte nach vollendeter Platzrunde in etwa 200 m Héhe den Motor abgestellt und war in den Gleitflug iibergegangen, um
zu landen. Der anfdnglich normale Gleitflug wurde immer steiler, ... In etwa 25 m Héhe fing Englert die Maschine rasch ab,
im ndchsten Augenblick klappten beide Fliigel nach oben und trennten sich vom Rumpf.

Die Triimmer waren auf etwa 50 m in der Landerichtung verteilt, in der Reihenfolge Tragfldchen, Rumpfhinterteil mit Sei-
ten- und Héhenleitwerk, Fahrgestell, Brennstoffbehdlter, Motor, rechts seitwdrts vom Motor der Fiihrer. Der Mittelteil des
Rumpfes liegt véllig zersplittert zwischen Rumpfende und Fahrgestell.
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Englert erlitt Schéidel-, Bein- und Armbriiche. Er wurde da noch Puls vorhanden war, ins Luitpoldkrankenhaus eingeliefert,
starb aber noch auf dem Transport.

Die beiden Fliigelhdlften lassen erkennen, dafs der durchlaufende vordere Kastenholm beiderseits beim Austritt aus dem
Rumpf glatt abgebrochen ist, wihrend der Hinterholm von der Mitte aus zersplittert ist.”

28.07.1926, Flugplatz Magdeburg Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Ernst Edler war auf einem Uberlandflug mit der Udet U 12 a D-883 in Magdeburg gelandet und produzierte
beim Abbremsen des Motors vor dem Riickstart nach Staaken einen Kopfstand.

28.07.1926, bei Klein-Elbe (Landkreis Wolfenbiittel) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugzeugfiihrer Heinrich Simon, unterwegs auf einem Ubungsflug von Staaken nach Hannover mit der Focke-Wulf S I a,
D-866, mufite wegen einer Storung bei Klein-Elbe (Landkreis Wolfenbiittel) notlanden. Nach erfolgreicher Reparatur ging
es weiter nach Hannover, wo Simon glatt landete.

01.08.1926, Heidenheim (an der Brenz) Sportflug GmbH, Béblingen

Am 1. August 1926 kam es zu einem schweren Unfall wahrend einer Flugvorfithrung auf dem Sportplatz von Heidenheim
(an der Brenz), in dessen Folge 5 Zuschauer getdtet und 7 verletzt wurden. Der Unfallverursacher war die Heinkel HD 21,
D-722, der Stiddeutschen Sportflug GmbH mit dem Piloten Drechsler am Steuer. Der Hergang war folgender:

Die Maschine schwebte, nachdem sie ihre Flugvorfiihrungen beendet hatte, im Gleitflug zur Landung an, als eine Fallboe sie
plotzlich von etwa 25 m Hohe fast bis zum Boden durchsacken liefR. Der Pilot gab sofort Vollgas und es gelang ihm, erneut
auf eine Flughohe zu steigen, die ausgereicht hétte, um tber das in Flugrichtung liegende Hindernis hin-wegzukommen -
eine 2,20 Meter hohe Bretterwand, die das als Landeplatz dienende Gelande des Heidenheimer Vereins fiir Rasenspiele an
seiner Ostlichen Seite begrenzte. Aber kurz vor dem Hindernis driickte eine weitere Fallbde das Flugzeug erneut herunter,
sodaf? es mit dem Fahrwerk gegen den oberen Rand der Bretterwand stief3 und sie auf ihrer gesamten Lange umrif3.

Diejenigen Zuschauer, die sich auf der dem Platz zugewandten Seite der Wand befanden, wurden unter der umstiirzenden
Holzkonstruktion begraben beziehungsweise gegen die etwa 2 Meter vor der Wand befindliche innere Absperrungsbarrie-
re des Sportplatzes gedriickt. Das Flugzeug selbst prallte etwa 12 m von den Zuschauern entfernt nahezu senkrecht auf der
Rasenflache des Platzes auf und iiberschlug sich, wobei sie hinter dem Fiihrersitz auseinanderbrach. Pilot Drechsler erlitt
nur geringe Verletzungen, aber unter den Zuschauern gab es insgesamt 5 Tote, 1 Schwerverletzten sowie 6 leichter ver-
letzte Personen.

Die nachfolgende Unfalluntersuchung ergab eindeutig, daf} es sich um eine Verkettung ungliicklicher Umstédnde gehandelt
hatte. Dem Flugzeugfiihrer Drechsler, der bereits seit zwei Jahren im Besitz des FFS A war, konnte man kein Verschulden
zuschreiben. Der Sportplatz entsprach als Behelfsflugfeld vollauf den behordlichen Anforderungen; es stand eine Start-
und Landebahn von {iber 500 m Lange zur Verfiigung, und das Landekreuz war immerhin 118 m von der Ungliicksstelle
entfernt. Auch an den Absperrmafinahmen lief? sich nichts beméngeln. Die heftigen Fallbden, die letzten Endes zu dem Un-
gliick gefiihrt hatten, waren nicht vorhersehbar gewesen.

3

Bei einer Flugvorfiihrung der Heinkel HD 21, D-722, auf dem Sportplatz von Heidenheim (an der Brenz) am kam
es am 01.08.1926 durch ungliickliche Umstdnde (heftige Fallbéen) zu einem Absturz der Maschine, wobei es un-
ter den Zuschauern insgesamt 5 Tote, 1 Schwerverletzten sowie 6 leichter verletzte Personen gab.
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04.08.1926, bei Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Flugzeugfithrer Hermann Enke mufte wiahrend eines Ubungsflugs auf der Heinkel HD 29, D-689, wegen einer Motor-
stérung in Staaken auf offenem Felde notlanden. Dabei kam es zu einem Uberschlag, das Flugzeug wurde beschidigt.

Die Heinkel HD 29, D-689,
mufste am 04.08.1926 we-
gen einer Motorstérung auf
offenem Felde notlanden,
dabei kam es zu einem
Uberschlag.

(Slg. Ott/ADL)
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12.08.1926, bei Ridel (nahe Potsdam) Flugsportschule Staaken GmbH

Die Focke-Wulf S 1 a, D-866, mit der Besatzung Heinz Simon (Pilot) und Alfred Steenholdt (Beobachter), wurde durch ei-
ne Motorstorung in der Ndhe von Ridel (bei Kloster Lehnin, westlich von Potsdam) zu einer Notlandung in einem 14 m
hohem Hochwald gezwungen. Das Flugzeug ging dabei total zu Bruch, die Flieger blieben unverletzt.

Die Focke-Wulf S 1 q,
D-866, mufSte am
12.08.1926 wegen ei-
ner Motorstérung in
der Ndhe von Rddel
(westlich Potsdam) zu
einer Notlandung ge-
zwungen - leider iiber
einen  ausgedehnten
Fichten-Hochwald. Das
Ergebnis war ein To-
talschaden des Flug-
zeugs, die Besatzung
blieb unverletzt.

(unteres Foto
Slg. Ott/ADL)
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12.08.1926, Flugplatz Schleifdheim Sportflug GmbH, Schleifheim

Flugzeugfiihrer Sigmunt von Grundherr startete in Schleifheim mit der LVG B III D-461 zu einem Ubungsflug. Wahrend
sich die Maschine noch im Steigflug befand, leitete der Pilot schon eine Rechtskurve ein. Da diese Kurve zugleich ein Dre-
hen in den Seitenwind bedeutete, verlor das Flugzeug soviel Fahrt, daf es an die Grenze seiner Flugfiahigkeit kam. Als der
Pilot dies bemerkte, wollte er vermutlich instinktiv die Maschine aus der Kurve zurtick in gerade Richtung bringen. Bei die-
sem Waagerechtlegen und zugleich links Drehen rutschte das Flugzeug iiber die linken Fliigel aus etwa 50 m Hohe in sich
verengender Spirale ab.

Am 12.08.1926 rutschte die LVG
B Ill D-461 in Schleifsheim kurz
nach dem Start in einer Kurve
ab. Beim Aufschlag auf den Bo-
den verlor die Maschine ihr
Fahrgestell. Tragflichen und
Rumpfvorderteil wurden erheb-
lich beschddigt, der Motor brach
heraus (auf dem unteren Foto
deutlich erkennbar am rechten
Bildrand liegend).

Die Besatzung blieb zum Gliick
unverletzt, das Flugzeug wurde
trotz der Schdden wieder aufge-
baut.

Beim Auftreffen auf den Boden wurden das linke untere Tragdeck zertriimmert und das Fahrgestell abgeschert. In diesem
Zustand sprang die Maschine iiber ein etwa 10 m breites und 3 m tiefes Wasserloch und schlug am jenseitigen Rand auf.
Dabei brach der Motor heraus und verschwand im Wasser, aufderdem wurden die anderen Tragdecks mehr oder weniger
stark beschadigt. Das Flugzeugwrack vollendete die Linksdrehung und blieb schlief3lich entgegen der Landerichtung lie-
gen, ohne sich zu tiberschlagen.

Pilot von Grundherr und sein Begleiter blieben wie durch ein Wunder unverletzt. Die D-461 wurde trotz der schweren Be-
schiadigungen wieder aufgebaut und absolvierte am 19.10.1926 ihren ersten Probeflug.

12.08.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Auf dem Flugplatz Staaken machte die Udet U 12 a D-813 infolge eines Bedienungsfehlers durch den Flugschiiler Hans Jo-
hann Stephan eine Bruchlandung. Der Schaden erreichte keine kritische Gréof3enordnung, die Maschine wurde wieder auf-
gebaut.

Die Udet U 12 a D-813 mach-
te am 12.08.1926 auf dem
Flugplatz  Staaken  eine
Bruchlandung. Der Schaden

hielt sich in Grenzen, das \
Flugzeug wurde wieder in- \
standgesetzt. : i

(Slg. Ott/ADL)
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12.08.1926, unweit Isenbiittel (bei Gifhorn) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugzeugfiihrer Heinrich Simon, unterwegs auf einem Uberlandflug wieder mit der Focke-Wulf S I a, D-866, mufdte wegen
Treibstoffmangels unweit Isenbiittel (bei Gifhorn) notlanden. Nach erfolgreicher Benzinbeschaffung ging es weiter nach
Hannover.

17.08.1926, Seeflugstation Kiel-Holtenau Seeflug GmbH, Warnemiinde

Der frischgebackene Flugzeugfiithrer Otto Brix rammte mit seinem Schwimmerflugzeug LFG V 60, D-850, beim Ablegen
von der Seeflugstation Kiel-Holtenau einen Dalben. Die Maschine wurde leicht beschadigt.

19.08.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Fluglehrer Ulrich Neckel fiihrte mit der am Vortag frisch in Staaken eingetroffenen Arado SC I, D-965, einen Probeflug
durch. Bei der Landung setzte er das Flugzeug zu hart auf, die Folge war ein Fahrgestellbruch mit anschlieRendem Uber-
schlag. Die Arado wurde erheblich beschadigt.

Die Arado SC I, D-965, gerade neu vom Werk in Staaken eingetroffen, erlitt durch eine zu harte Landung einen Fahrge-
stellbruch. Bei dem anschliefSenden Uberschlag wurde die Maschine erheblich beschddigt. (Slg. Ott/ADL)

19.08.1926, bei Dinkelsbiihl (Mittelfranken) Sportflug GmbH, Schleifheim

Auf einem Uberlandflug mit der Dietrich DS I, D-825, ging Flugzeugfiihrer Siegmunt von Grundherr das Benzin aus und er
mufdte bei Dinkelsbiihl, Kreis Mittelfranken, notlanden. Nach der Beschaffung von Treibstoff und dem Auftanken erfolgte
der Weiterflug nach Fiirth.

26.08.1926, Tarnow (bei Fehrbellin) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugschiiler Peter Riedel, der spatere Rekordsegelflieger, mufdte mit der Heinkel HD 21, D-686, in der Nahe von Tarnow
(bei Fehrbellin) notlanden, weil das Flugzeug nach einem Kurbelwellenbruch seinen Propeller verloren hatte. Die Landung
verlief glatt.

27.08.1926, beim Flugplatz Frankfurt/M. Sportflug GmbH, Wiirzburg

Flugzeugfithrer Pius Wagner und sein Begleiter Erich Schulte unternahmen mit der LVG B III D-740 einen Uberlandflug
von Wiirzburg nach Frankfurt und zuriick. Der Hinflug klappte problemlos. Kurz nach dem Start auf dem Flugplatz Frank-
furt-Rebstock, in einer Hohe von etwa 60 m, geriet die Maschine nach einer starken Kurve ins Trudeln. Wagner gelang es
zwar noch, das Flugzeug kurz iber dem Boden aus dem Trudeln zu bringen, er konnte aber einen Aufschlag nicht mehr
verhindern. Die LVG muf3te als Totalschaden abgeschrieben werden, Wagner erlitt einen komplizierten Nasenbeinbruch
und Schulte trug drei Rippenbriiche davon.
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Am 27.08.1926 geriet die LVG B IIl D-740 kurz nach dem Start auf dem Flugplatz Frankfurt-Rebstock ins Trudeln
und stiirzte ab. Das Flugzeug erlitt Totalschaden, die Insassen kamen mit leichteren Verletzungen davon.

28.08.1926, Flugplatz Warnemiinde Sportflug GmbH, Wiirzburg

Jungflieger Rudolf Hellmann befand sich von Wiirzburg aus mit der Albatros L 30 D-745 auf einem 2000 km-
Uberlandflug, als Begleiter flog Tassilo Graf von Schaumburg mit. Bei der Landung in Warnemiinde rammte das Flugzeug
einen Sandhaufen, dabei wurde das Fahrgestell weggerissen und der Propeller zersplittert. Die beiden Insassen erlitten
keine Verletzungen.

30.08.1926, bei Gunzenhausen (Kreis Mittelfranken) Sportflug GmbH, Fiirth

Flugschiiler Josef Metschl, unterwegs mit der Dietrich DS I D-769, hatte sich ,verfranzt” und mufidte wegen Benzinmangel
bei Gunzenhausen (Kreis Mittelfranken) notlanden. Nach Auffiillen des Treibstofftanks erfolgte der Weiterflug nach Fiirth.

03.09.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Am 3. September kam es auf dem Flugplatz Staaken gleich zu zwei schweren Unféllen von Maschinen der Flugsportschule
Staaken GmbH. Als erstes stiirzte die Albatros L 68 a (ohne Zulassung, Werknummer 10083) ab. Der Pilot, Polizei-
Oberleutnant Reinhold Jorke, der bereits im Besitz des FFS A war und Ubungsﬂijge fiir den FFS B machte, erlitt schwere in-
nere Verletzungen. Die Flugwache Staaken berichtete folgende Einzelheiten:

»Am 3.9.26, 7.35 Uhr vormittags, startete der Flugschiiler J6rke mit dem Flugzeug Albatros L 68, Werknummer 10083, der
Flugsportschule Staaken zu einem Ubungsflug. 7.40 Uhr brachte Jérke das Flugzeug in etwa 800 m Héhe und 100 m nérdlich
der Chaussee Staaken - Dallgow ins Rechtstrudeln. Wiihrend des Trudelns blieb der Motor stehen.

Jorke gelang es nicht, das Flugzeug wieder aufzurichten, und stiirzte etwa 150 m nérdlich der Fliegerschule Bornemann zu
Boden, wobei Jérke anscheinend innere Verletzungen erlitt und das Flugzeug restlos zerstort wurde. Jorke wurde dem
Staatskrankenhaus tiberwiesen.”

Im Albatros-Doppeldecker,
Werknummer 10083, der
noch keine Zulassung trug,
machte Pol. Oberltn. Rein-
hold Jérke am 3.9.1926 auf
dem Flugplatz Staaken
Ubungsfliige fiir den Flug-
zeugfiihrerschein B. Wih-
rend einer Trudeliibung
blieb unvermittelt der Mo-
tor stehen und die Maschine
stiirzte auf das Flugplatzge-
Ildnde. Jorke erlitt schwere
innere Verletzungen, das
Flugzeug mufSte als Total-
schaden abgeschrieben
werden.

(Slg. Ott/ADL)
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03.09.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Der zweite Absturz des Tages betraf ebenfalls eine Albatros L 68a, und zwar die Werknummer 10082, vorlaufige Zulas-
sung D-989, gesteuert von Flugzeugfiihrer Friedrich Mack. Das Berliner Tageblatt schrieb in seinem Bericht iiber den Un-
fall:

,Gegen 9 Uhr startete der Flugschiiler Mack mit dem Flugzeug D.989 von der Sportfliegerschule in Staaken. Das Flugzeug
befand sich in einer Hohe von 500 m, als Mack den Motor abstoppte und die Maschine abtrudeln lassen wollte. Dieses Mang-
ver mifslang, und der Flieger stiirzte ab. Mit schweren Verletzungen wurde der Verungliickte in das Spandauer Krankenhaus
gebracht. Das Flugzeug ist véllig zertriimmert.“

Tatsachlich handelte es sich um einen Motorausfall beim Rechtstrudeln und nachfolgendem Absturz aus 600 m Hoéhe. Au-
Berdem war Mack kein Flugschiiler mehr, sondern bereits im Besitz des FFS A.

Dieses Foto zeigt gut erkennbar die Anbringung der provisorischen Zulassung D-989 auf der im Text beschriebenen Albatros
L 68 a. Es handelt sich aber wohl nicht um den erwdhnten Totalschaden, sondern um eine Notlandung kurze Zeit vor dem
obengenannten Datum 3.9.1926, bei der nur das Fahrgestell abgeschert wurde. (Slg. Ott/ADL)

04.09.1926, bei Limmer (unweit Alfeld/Leine) Sportflug GmbH, Béblingen

Flugzeugfiihrer Hans Fritz liberfithrte die von Kassel nach Alfeld a.d.Leine. Laut Aussage des Piloten war eine Landung in
Alfeld wegen der dortigen Platzverhiltnisse nicht méglich. Deshalb landete er bei Limmer (unweit von Alfeld) auf einem
abschiissigen Stoppelfeld. Durch boigen Seitenwind kam die Maschine allerdings nicht glatt herunter, sondern schlug mit
der linken Tragflache auf dem Boden auf. Dabei erlitt die Zelle leichte Beschdadigungen.

04.09.1926, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Jungflieger Kurt Putzler kam bei einem Formationsflug iiber der Flugplatzzone Hannover mit seiner, der neben ihm flie-
genden U 12 a, D-449 (gesteuert von Fluglehrer Wilhelm Stor), in einer Kurve so nahe, dafd der Propeller von Stérs Ma-
schine die Zelle der D-803 leicht beschadigte. Zum Gliick konnten beide , Kontrahenten“ unversehrt landen.

07.09.1926, Flugplatz Breslau-Gandau Flugsportschule Staaken GmbH

Als Flugzeugfiihrer Werner Cyrus auf dem Flugplatz Breslau-Gandau landete, brach an der Heinkel HD 32, D-746, der
rechte vordere Rumpfbeschlag. Weitere Schaden waren nicht zu verzeichnen.

10.09.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Bei der Landung auf dem Flugplatz Staaken tiberschlug sich durch einen Steuerungsfehler die Udet U 12 D-813 von Flug-
schiiler Wolfgang Berthold. Die Maschine wurde schwer beschadigt, der Pilot blieb unverletzt.

19.09.1926, Flugplatz Hannover Sportflug GmbH Hannover

Bei einem Staffelflug der Sportflug GmbH Hannover mit insgesamt 6 Flugzeugen von Hannover nach Miinster mufite die
Udet U 12 a D-803 wegen eines Motordefekts in der Gemeinde Westerenger (Kreis Herford) notlanden. Nach erfolgter
Reparatur konnte die Maschine etwa anderthalb Stunden spéter ihren Flug fortsetzen. Der Name des Piloten wurde in den
Meldungen der Polizeiflugwache Bad Oeynhausen nicht genannt.
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29.09.1926, bei Vietznitz (Bahnstrecke Berlin - Hamburg) Flugsportschule Staaken GmbH
Flugschiiler Glinther Klotz fiihrte bei Vietznitz (an der Bahnstrecke Berlin - Hamburg) eine Auf3enlandung durch. Dabei
tiberschlug sich seine Udet U 12 a D-909 und wurde leicht beschédigt.

Die Udet U 12 a D-909
mufSte bei Vietznitz (an
der Bahnstrecke Berlin -
Hamburg) eine Notlan-
dung vornehmen. Bei
dem unvermeidlichen
Uberschlag trug die Ma- ;
schine leichte Schiden
davon.

(Slg. Ott/ADL)

08.10.1926, bei Neu-Isenburg Sportflug GmbH, Béblingen

Uber diesen Unfall lassen sich aus dem GieRener Anzeiger vom 9.10.1926 folgende Einzelheiten entnehmen:
JFrankfurt a. M., 8. Okt. Das Flugzeug D 676 der Siiddeutschen Sportflug GmbH in Béblingen (Wiirttemberg), das vor eini-
gen Tagen wegen Motorbrandes in der Ndhe von Neu-Isenburg niedergehen mufte, erlitt heute einen neuen Unfall. In einer
Héhe von 200 Meter setzte der Motor plétzlich aus, so dafs eine Notlandung vorgenommen werden mufSte, wobei das Flug-
zeug erheblich beschddigt wurde und abtransportiert werden mufte. Die Insassen, die gerade die Heimreise antreten woll-
ten, kamen mit leichteren Verletzungen davon.”

Die Namen der beiden Besatzungsmitglieder sind leider nicht iiberliefert. Bei dem Flugzeug D-676 handelte es sich um ei-

ne Heinkel HD 21.

08.10.1926, Flugplatz Staaken Flugsportschule Staaken GmbH

Fluglehrer Otto Fruhner strapazierte bei einer harten Landung auf dem Flugplatz Staaken das Fahrgestell seiner Arado
SC1, D-1015, so sehr, dafi es zu Bruch ging. Die Maschine kam abrupt zum Stillstand und stellte sich auf den Kopf. An der
Zelle entstand einiger Schaden, Fruhner blieb unverletzt.

08.10.1926, beim Bahnhof Kleefeld Sportflug GmbH Hannover

Flugzeugfithrer Walter Dau befand sich auf einem Ubungsflug, als unvermittelt der Motor aussetzte und er mit Riickenwind
auf einem Acker in der Nahe des Bahnhofs Kleefeld notlanden mufite. Beim Aufsetzen stief3en die Rader gegen die Bo6-
schung eines Feldweges, die Folge war ein ,klassischer” Uberschlag. Das Flugzeug wurde leicht beschédigt. Leider ist nicht
iiberliefert, um welche Maschine es sich gehandelt hat.

16.10.1926, nahe Flugplatz Fiirth Sportflug GmbH, Fiirth

Das Schulflugzeug Dietrich DS I, D-595, war gezwungen, wegen einer Motorstérung im Regnitz-Wiesengrund (ca. 2 km
norddstlich des Flugplatzes Fiirth) niederzugehen. Die Landung verlief glatt, nach Behebung des Defekts erfolgte der Riick-
flug zum Fiirther Flugplatz.

24.10.1926, bei Klein-Hollwedel (Krs. Syke) Flugsportschule Staaken GmbH

Die Flugschiiler Alfred Steenholdt (Pilot) und Gerhard Steinert (Begleiter) befanden sich auf dem Uberlandflug Berlin -
Bremen und mufdten wegen einer Motorpanne ihrer Heinkel HD 21, D-680, bei Klein-Hollwedel (Krs. Syke) notlanden.

09.11.1926, Raum Erkner (6stlich von Berlin) Flugsportschule Staaken GmbH

Wegen starken Gegenwindes ging Flugzeugfiihrer Erich Weingartner, unterwegs mit der Albatros L 68 a D-988, im Raum
Erkner (6stlich von Berlin) der Treibstoff aus. Er suchte sich zum Notlanden die Buchhorster Wiesen aus, ein sumpfiges
Gelande stidlich des Fliifichens Locknitz. Auf Grund der Bodenbeschaffenheit lief} sich ein Kopfstand nicht vermeiden, bei
dem die Maschine leicht beschadigt wurde.
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16.11.1926, Markt-Einersheim (Mittelfranken) Sportflug GmbH, Wiirzburg

Flugschiiler Richard Leibrock befand sich mit der LVG B III D-760 auf einem 100 km-Ubungsflug von Wiirzburg nach
Fiirth, als in der Gegend von Markt-Einersheim (Mittelfranken) das Kiihlwasser des Motors zu kochen begann und er not-
landen mufite. Nach Behebung des Schadens startete Leibrock glatt von der Notlandestelle und setzte seinen Flug nach
Fiirth fort.

16.11.1926, bei Vilseck/Oberpfalz Sportflug GmbH, Fiirth

Waihrend eines Hohenfluges hatte ein Flugschiiler in der Dietrich DS I D-595 die Orientierung verloren und nahm schlief3-
lich bei Vilseck/Oberpfalz eine Notlandung vor. Nach erfolgter Positionsbestimmung ging es zuriick zum Flugplatz Fiirth.

10.12.1926, Flugplatz Stettin-Kreckow Stettiner Sportflug GmbH

Nach der Riickkehr von einem Ubungsflug schwebte der Flugzeugfiihrer Alfred Steenholdt mit so wenig Fahrt auf den
Flugplatz Kreckow ein, dafi seine Albatros L 68, D-1030, durchsackte, hart auf dem Boden prallte und sich dann auf den
Kopf stellte. Die Schiaden an der Zelle waren zum Gliick nur leichter Natur, der Pilot blieb unverletzt.

15.12.1926, Buchholz (bei Treuenbrietzen) Flugsportschule Staaken GmbH

Flugzeugfiihrer Ernst Schleburg mufite seine Udet U 12 a, D-883, wihrend eines Ubungsflugs auf einer Wiese unweit von
Buchholz (bei Treuenbrietzen) wegen Motorausfall notlanden. Auf dem sumpfigen Untergrund iiberschlug sich das Flug-
zeug und erhielt einige Blessuren.

16.12.1926, Flugplatz Schleifdheim Sportflug GmbH, Schleifheim

Bei der Landung nach seinem 10. Alleinflug setzte der Flugschiiler Hans von Boltenstern seine Udet U 12 a D-681 mit zu
hoher Geschwindigkeit auf dem Flugplatz Schleiffheim auf. Um das Heck der Maschine (und damit die Schwanzkufe) so
schnell wie méglich auf den Boden zu bringen, zog er leicht am Steuerkniippel, bewirkte damit aber nur ein Steigen des
ganzen Flugzeugs auf etwa 6 m Hohe. Beim nachfolgenden Durchsacken streifte der linke Fliigel den Boden und die D-681
iiberschlug sich. Dabei wurden die oberen Tragdecks und die Seitenflosse beschadigt, aufderdem ging der Propeller zu
Bruch. Der Pilot kam mit dem Schrecken davon.

Am 16.12.1926 erlitt die Udet U 12 a D-681 auf dem Flugplatz SchleifSheim einen Landeunfall, bei dem sich die
Maschine iiberschlug. Die Schdden hielten sich sehr in Grenzen, der Flugschiiler blieb zum Gliick unverletzt.
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Ausbildungsleistung und Flugschiiler der Sportflug-Zweigstellen

Die folgenden Listen enthalten alle bei den diversen Regionalgesellschaften der Sportflug GmbH geschulten Personen, so-
weit die verfiigbaren Quellen entsprechende Informationen liefern.

Zeichenerklarung:

> mindestens seit
~ wahrscheinlich
Siiddeutsche Sportflug GmbH, Boblingen
1) Jungschiiler
Vorname Schulungs- Bemerkungen

Aichele Erwin Student ~03.1925
Bader Karl Stud.mach. 1926
Calles Mathias -- 1926
Doerr Rudolf Pol.Offz.Anwérter >11.1925
Dojmi von >11.1926
Dorr Richard Kaufmann >01.07.1925
Drechsler ? ? >(08.1926
Emminghaus Ernst Leutnant der RW ~03.1925
Feilitzsch Wolfgang von | Kaufmann >01.07.1925 | >04.1926 Ubungsfliige
Fink Johannes Oberltn. der RW 1926 Ausbildung abgebrochen
Heimsch Erwin Stud.mach. >01.07.1925 | >08.1926 Ubungsfliige
Hepp Rudolf Leutnant der RW ~03.1925
Hertel Walter Dipl.Ing. 1926
Hesse ? ? >09.1926
Hettrich Josef Mechaniker >01.07.1925 | >10.1926 Ubungsfliige
Knott Heinrich Cand.mach. >01.07.1925 | >03.1926 Ubungsfliige
Koch Helmuth Cand.mach. 1926
Kull Adolf Student ~10.1925
Liebing Oscar Stud.mach. ~03.1925
Mack Friedrich Mechaniker ~10.1925 03.1926 noch in Béblingen
Metzler Wilhelm Cand.mach. ~03.1925 01.1926 noch in Boblingen
Plocher Hermann Leutnant der RW ~03.1925
Ritz Friedrich Cand.mach. ~03.1925
Schulz ? ? >11.1926
Seyerle Wilhelm Dipl.Ing. >01.07.1925
Tetzmann ? ? >11.1926
Vieck Karl Leutnant der RW ~03.1925
Volcker Kurt -- 1926
Winheim ? ? >11.1926
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2) Umschiiler und Ubungspiloten

Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Biechteler Kurt ? Berlin >10.1926 Ubungsfliige
Daldrop Rudolf Kaufmann Bingen >09.1926 Ubungsfliige
Drechsel Walter Kaufmann Oberlichtenau >05.1926 Ubungsfliige
Dungern X\(l)(;lf Frhr. Techn.Referent Berlin >10.1926 Ubungsfliige
Glocklen Hilmar Pol. Hauptmann Stuttgart >09.1925 Umschulung
Henning auf Heinz Axel . o .
Schénhoff von Student Berlin >03.1926 Ubungsfliige
Hesselbach Peter Cand.med. Darmstadt >09.1926 Ubungsfliige
Marzinek Hans Kaufmann Niederwangen/Allgau | ~10.1925 Umschulung
Oertzen Hermann von | Kaufmann Berlin >06.1926 Ubungsfliige
Riedheim Eglrfh Frhr. Kaufmann Berlin >06.1926 Ubungsfliige
Riehm Erich Kaufmann Herrenberg >04.1926 Umschulung
Schmitt ? ? ? >09.1926 Ubungsfliige
Schultheiss Paul Rittmeister der RW | Cannstadt ~10.1925 Umschulung
Spohrle Karl Chauffeur Stuttgart >09.1925 Umschulung
Staniszewski Martin Pol.Oberleutnant Boblingen >04.1926 Umschulung
Steiner Philipp Kaufmann Worms >04.1926 Umschulung
Strecker Albert Pol.Oberwachtmstr. | Boblingen ~10.1925 Umschulung
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Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Fiirth

1) Jungschiiler
Name Vorname lS)ZZ?IiﬁngS- Bemerkungen
Bogendorfer Hans 15.09.1925 é‘égﬁgiﬁtg;zﬁﬂcwal Bedingungen fiir
Canstein Ernst Ingenieur 1926
Friedrich Karl Stud.ing. 11.05.1925 | >12.1925FFSA
Grauf Hans Mechaniker 11.05.1925 | >12.1925FFSA
Habereder Paul Werkmeister 15.09.1925 | >12.1925FFS A
Haubner Anton Cand.med. 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Heckelmann Hellmuth Ing.Praktikant 15.09.1925 | >12.1925 Zwischenschein A
Heckl Heinrich Pol.Wachtmeister 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Held Georg Kaufmann 11.05.1925 | >12.1925FFSA
Hofmann Ernst Pol.Rottmeister 15.09.1925 | >12.1925 Zwischenschein A
Horn Fritz Dipl.Ing. 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Kiessling Georg Hilfsmonteur 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Klitzsch Albrecht Kaufmann 1926 gggliglzg 62 glljjsgAs’ﬂuge
Layritz Fritz Ingenieur 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Mebert Heinrich Pol.Rottmeister 15.09.1925 | >12.1925 Zwischenschein A
Messerschmitt Willy Dipl.Ing. 28.10.1925 | 12.1925 noch Schulflieger
Metschl Josef Schlosser >05.1926 >12.1926 FFS A
Michel-Raulino é(l)f;ed Baron | o\ ding. 15.09.1925 | >12.1925 FFS A
Pappenteim | 11051925 | 4o g sugelaseen
Poppl Josef Flaschner 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Randl Alois Stud.ing. 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Reichl Josef 11.05.1925 | wegen Unwiirdigkeit entlassen
Reichl August Pol.Rottmeister 15.09.1925 | >12.1925FFSA
Rogge Walter Schiitze RW 11.05.1925 | >12.1925FFSA
Schenk August Mechaniker 11.05.1925 | >12.1925FFSA
Schoérner Arthur Pol.Wachtmeister 11.05.1925 | >12.1925FFS A
Sieck Karl Mechaniker 11.05.1925 | >11.1925FFSA
Sorgel Herbert 11.05.1925 | Ubernahme in 2. Kurs ab 15.09.1925
Theis Bruno Stud.rer.pol. 15.09.1925 | >11.1925FFS A
Uth Anton Mechaniker 15.09.1925 | >12.1925 Zwischenschein A
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2) Umschiiler

Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Baumgart Arthur Kaufmann Bad Homburg >09.1925 Umschulung
Beck Paul Kraftwagenfiihrer Flirth >05.1925 FFS A
Bischoff Konrad Kaufmann Erlangen >05.1925 FFS A
Briickl Franz Xaver Lokomotivfiihrer Regensburg >05.1925 FFS A
Conta Eberhard von | Flugleiter Bamberg 27.05.1925 FFS A
Croneif3 Theodor Flugleiter Firth >05.1925 FFS B
Croneif3 Carl Niirnberg >05.1925 FFS A
Dostler Hans Hauptmann a.D. Miinchen >08.1925 FFS A
Drenkhahn Willi Konditor Coburg >04.1926 Umschulung
Eder Hubert Kaufmann Solln b. Miinchen | >09.1925 Umschulung
Eichenauer Jakob Maler Cronberg/Taunus | >09.1925 Umschulung
Ertl Hans Feldwebel Flrth >05.1925 FFS A
Eyselein Hans Kaufmann Flirth >05.1925 FFS A
Friedewald Ludwig Chauffeur Niirnberg >09.1925 Umschulung
Fuchs Otto Darmstadt >05.1925 FFS A
Fuchs Dr. Rudolf Physiker Dessau >08.1925 FFS A
Giegold Hugo Dipl.Ing. Frankfurt/M. >08.1925 FFS A
Goebel Karl Ingenieur Niirnberg >06.1925 FFS A
Gundlfinger f;‘riledrich An- Kaufmann Miinchen >05.1925 FFS A
Hartel Wilhelm Kaufmann Miinchen >09.1925 Umschulung
Hartwig Walter Werkmeister Wien >09.1925 Umschulung
Heinlein Friedrich Schlosser Niirnberg >09.1925 Umschulung
Hoffheinz Alexander Dipl.Ing. Flirth >08.1925 FFS A
Hofmann Hans Studienrat Miesbach >08.1925 FFS A
Horger Heinrich Kaufmann Neu-Ulm >09.1925 Umschulung
Huber Josef Kaufmann Miinchen >05.1925 FFS A
Jager Jean Schlosser Fiirth >06.1925 FFS A
Kappner Leonhard Schreinermeister Niirnberg >05.1925 FFS A
Kempf Fritz Ingenieur Flrth >06.1925 FFS A
Kolbl Otto Schlosser Firth >05.1925 FFS A
Konigsreuther Hans Mechaniker Erlangen >09.1925 Umschulung
Koster Reinhard Kaufmann Niirnberg >05.1925 FFS A
Krohl Georg Kaufmann Coburg >05.1925 FFS A
Listl Albert Maschinenschlosser | Simbach a.Inn >09.1925 Umschulung
Lochner Rudolf Stud.ing. Miinchen >08.1925 FFS A
Loefen ‘l:(e)lr‘ldinand Leutnant a.D. Firth >05.1925 FFS A
Luitz Josef Pol.Oberwachtm. Miinchen >08.1925 FFS A
Maier Willy Oberfeldwebel Flirth >05.1925 FFS A
Miiller Willy Kaufmann Niirnberg >05.1925 FFS A
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\E Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen

Miiller Gottlob Oberltn. der RW Fiirth >08.1925 FFS A
Pfannmiiller Christian Ingenieur Niirnberg >05.1925 FFS A
Pilartz Ernst Landwirt Bad Kissingen >09.1925 Umschulung
Rothhaar Paul Pol. Wachtmeister I(:Sr;ictg‘slia]‘nkemde >08.1925 FFS A
Ruppel Karl Hauptwachtmeister | Fiirth >05.1925 FFS A
Schleich Egr‘llard Ritter | yrojor ab. Kohlgrub >05.1925 FFS A
Schmid Franz Kaufmann Germersheim >08.1925 FFS A
Schnabel Helmuth Kaufmann Niirnberg >08.1925 FFS A
Schonger Rudolf Hauptmann a.D. Schleifsheim >08.1925 FFS A
Schiitz Hans Hauptmann a.D. Miinchen >05.1925 FFS A
Schwartz Georg Angestellter Miinchen >06.1925 FFS A
Sebald Josef Eisenbahnassistent | Kufstein >05.1925 FFS A

Seit Karl Dr., Zahnarzt Niirnberg >08.1925 FFS A

Seitz Hans Dr., Zahnarzt Amberg >08.1925 FFS A
Sepperl Anton Kaplan Augsburg :231332 l[:IPr‘I;sXhulung
Stettin Eduard von Gutsbesitzer zi;esrg:;ggen b. >04.1926 Umschulung
Stumpf Fred Cand.rer.pol. Wiirzburg >05.1925 FFS A

Veith Max Kaufmann Niirnberg >08.1925 FFS A
Vielstich Fritz Kaufmann Miinchen >08.1925 FFS A
Weldin Franz Ingenieur Fiirth >09.1925 Umschulung
Wengler Ernst Ingenieur Bamberg >05.1925 FFS A
Werzinger Karl Ingenieur Niirnberg >09.1925 Umschulung
Wiesner Heinrich Kaufmann Miinchen >09.1925 Umschulung
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Sportflug GmbH, Hannover

1) Jungschiiler
Name Vorname Beruf Schglungs- Bemerkungen
beginn
Balfanz Joachim Stud.ing. ~03.1925
Bauck Gerhard Student ~03.1925
Berg Egﬁ“ Frhr | | eutnantder RW | ~10.1925
Bitzmann Werner Ingenieur ~10.1925
Blumensaat Albert Fahnenjunk. der RW | >01.07.1925 | >04.1926 FFS A
Bollmann Gustav Zimmermann 1926 ~1926 FFS A
Bormann Joachim Stud.ing. ~03.1925 23.07.1925 getotet bei Flugunfall
Buss Heinrich Student ~03.1925 Schulung abgebrochen
Daldrop Rudolf Kaufmann ~10.1925
Dettmar Werner Student ~03.1925
Dick Wolfram Student ~03.1925
Dierichs Robert Landwirt 1926
Dolling Heinrich Student ~03.1925
Drechsel Walter Kaufmann ~10.1925
Eschenauer Arthur Student ~03.1925
Evers Wilhelm Leutnant der RW ~03.1925
Eyring Joachim Stud.ing. >01.07.1925
Falke Otto Ingenieur ~03.1925
Fischer Willi -- ~10.1925
Fortsch Friedrich Leutnant der RW ~03.1925
Fritsch ‘C/(l)anus Frhr | Student 1926 ~1926 FFS A
Goze Giinther Student ~03.1925 Schulung abgebrochen
Hanke Helmuth Pol.Wachtmeister >01.07.1925
Hannebohn Werner Stud.mach. 10.1924 >09.1925 FFS A
Heithecker Kurt Student 10.1924
Helling Arno Leutnant der RW >01.07.1925
Hesse Willy ? >05.1925
Holle Alexander Leutnant der RW 10.1924
Hortel Karl Ingenieur ~10.1925
Jellinghaus Walter Dipl.Ing. ~10.1925
Kindscher Wolfgang Landwirt 10.1924
Knocke Bruno Leutnant der RW ~03.1925
Konig Heinrich Leutnant der RW 10.1924
Kopp Wilhelm Ingenieur ~10.1925
Korten Giinther Leutnant der RW ~03.1925
Kossmag Franz Leutnant der RW ~03.1925
Kreutzkamp Fridolin Landwirt 11.11.1925 &igjell)iiz Wechsel zu Luftreederei
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\E Vorname Beruf ;S)Zglilri?lngs- Bemerkungen
Leinemann Helmuth Landwirt >01.07.1925
Lindau Albert Student ~10.1925
Lihring Alfred Landwirt >01.07.1925
Mark Friedrich ? >05.1926
Massow Gerd von Leutnant der RW ~03.1925
Niehaus Willi Praktikant 10.1924
Northen Heinrich Kaufmann 10.1924
Riedheim Eglrfh Frhr. ) aufmann 1926 ~1926 FFS A
Rodig Sve;::‘th Landwirt ~10.1925
Rudolph Martin Kaufmann 1926 ~1926 FFS A
Schltiter Hermann Student 10.1924
Schmidt Erich Leutnant der RW >01.07.1925
Scholz Reinhold Schlosser 10.1924
Schroder Kurt Cand.med. ~10.1925
Sonsalla Herbert Reg.Baufiihrer >10.1925
Stolberg Hermann Kaufmann 10.1924
Ticklefs Werner Student ~03.1925
Vollmecke Albert Student 10.1924
Weidling Walter Stud.ing. ~03.1925
Wessel Karl Kaufmann >01.07.1925
Westhoff Walter Landwirt 10.1924
Willerding Arnold Praktikant 10.1924
Wurmb Lothar von Leutnant der RW ~03.1925
2) Umschiiler und Fortgeschrittenenschulung
Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Benz Heinrich Kaufmann Stuttgart ~10.1925 Umschulung
Blumensaat Albert Fahnrich der RW Paderborn >10.1926 Fortgeschrittenenschulung
Borchers Adolf Lehrer Hannover >04.1926 Umschulung
Burwitz Franz Pol.Wachtmeister Hamburg ~1924 Umschulung
Dau Walter Feinmechaniker Miinchen >10.1926 Fortgeschrittenenschulung
Fieseler Gerhard Kaufmann Eschweiler ~10.1925 Umschulung
Kreutzkamp Fridolin Landwirt Bochum gigi&j;igﬁ?uhzfg:e&eigl i\/([;e;%deburg.
Lemke Heinrich Kaufmann Braunschweig | ~10.1925 Umschulung
Manteuffel Eciitieglgi‘tlzoio- Fluglehrer Konigsberg ~1924 Umschulung
Muschik Erhard Student Dresden >10.1926 Fortgeschrittenenschulung
Putzler Kurt Student Magdeburg >10.1926 Fortgeschrittenenschulung
Seite 199

Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik

www.adl-luftfahrthistorik.de




\E Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen

. Helmuth . .
Rodig Wasa Landwirt Hamburg >09.1926 Fortgeschrittenenschulung
Schwarz Robert Dipl.Ing. Hannover >04.1926 Umschulung
Siedschlag Walter Dreher Bremen ~1924 Umschulung
Spengler Walter Stud.ing. Torfhaus/ Harz | >09.1925 Umschulung
Suchocki S:ilus Frhr. Stud.ing. Miinchen >10.1926 Fortgeschrittenenschulung
Zimmer Hermann Installateur Hamburg ~1924 Umschulung
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Ostpreufischer Flugsport GmbH, Kénigsberg

1) Jungschiiler
Name Vorname Beruf Schl.llungs- Bemerkungen
beginn
Amme Kurt Leutnant der RW >09.1925
Baade Joachim Landwirt >09.1925
Biilowius Klaus Landwirt >09.1925 Ausbildung abgebrochen
Burchard Wilhelm von | Landwirt >09.1925
Eichler Willy Kaufmann >09.1925
Frentzel-Beyme Edwin Landwirt >09.1925 Ausbildung abgebrochen
Griitzbach Hans- Bankangestellter >09.1925
Hermann
Heydebreck Tessen von Bankangestellter >09.1925
Janowski Werner Landwirt 1926
Kramer Ralf Landwirt 1926
Kriegsheim Traugott von | Landwirt >09.1925
Lentzke Eldor von Kaufmann 1926
Marienfeld Walter Cand.jur. >09.1925
Miiller Rudolf Landwirt >09.1925 Ausbildung abgebrochen
Rehder Kurt Dipl.Ing. 1926
Reim Nicolai von russ. Offizier >09.1925 Ausbildung abgebrochen
Salbstaedt Hans Kaufmann ~10.1925
Vongehr Karl Landwirt >09.1925
Weimert Richard Stud.agr. >09.1925
Wiebe Helmut Landwirt 1926
Wilke Karl Eduard Leutnant der RW 1926
2) Umschiiler
Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
(C}Ez::r;iiirs-ki Wolfgang von | Oberltn. der RW Lotzen >09.1925 Ausbildung unterbrochen
Huethe Kurt Pol.Oberleutnant Insterburg ~10.1925 Umschulung
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Luftreederei Magdeburg GmbH

1) Jungschiiler
Name Vorname Beruf Schglungs- Bemerkungen
beginn
Arens Hans Leutnant der RW ~03.1925
Amme Kurt Leutnant der RW >05.1926 01.06.1926 getotet bei Flugunfall
Baumbach gg;St'D tetrich | porstwirt ~10.1925
Baumgart Heinz Rupert Landw. Inspektor >02.1926
Benzler Arndt Kaufmann >11.1925
Berg Ernst Frhr.von | Leutnant der RW >04.1926
Beughem Rudolf von Volontar ~10.1925
Biallowons Karl-August Volontar >01.07.1925
Boehnke Walter Schlosser ~10.1925
Bollmann Gustav Zimmermann 10.1924
Breitfeld Hellmuth Student ~03.1925 >09.1925 FFS A
Claus ? ? >04.1925
Deutsch Ernst Kaufmann 10.1924
Dierichs Robert Landwirt >06.1925
Dinort Oskar Leutnant der RW >04.1926
Dittmann Werner Student >06.1925
Finger Walter Kaufmann >04.1926
Fritsch Claus Frhr.von | Student >01.07.1925
Fuchs Robert Oberleutn. der RW | 1926
Gabriel Alois Techniker ~10.1925
Gericke Friedrich Dipl.Ing. ~10.1925 von Seeflug GmbH, Warnemiinde
Gronau Kurt Student >06.1925
Haensel August ? >07.1926
Helmers Arnold Kaufmann >03.1926
Hesse Karl Student 10.1924
Hille Joachim Bankangestellter ~10.1925
Hormann Erich Bankangestellter ~10.1925
Houwald g:}tl(;jl‘-llginnrich Leutnant der RW >01.07.1925
Huth Paul Oberltn. der RW ~10.1925
John Rudolf ? >09.1925
Jost Alois Ingenieur 1925 Herbst 1925 zur DVS Staaken
Kaempf Wilhelm Volontar >01.07.1925
Kinne Edmund Techn. Kaufmann ~10.1925
Klotz Gilinther Student ~10.1925
\If\;)anrlt%lausen E;Erdf/lsg et Stud.mach. 1926
Kreutzkamp Fridolin Landwirt 03.08.1926 ggfllzgcér;f;‘giGmbH Hannover.
Kriiger Hans Dipl.Ing. ~10.1925 von Seeflug GmbH, Warnemiinde
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Name Vorname Beruf ls)zzrlilriﬁngs- Bemerkungen
1‘Estocq Christoph von | Leutnant der RW 10.1924
Lange Heinrich Kaufmann >01.07.1925
Lindau Albert Student >07.1926
Linden Willy Frhr. von | Student ~03.1925
Lohmeyer Herbert Student 10.1924
Ludwig Friedrich Ingenieur >08.1925 ll;r)ezrizgZfﬁ;ﬁ;‘gﬁlf‘ﬂieger%hme
Lihmann Erich Landwirt 1926 >05.1926 FFS A
Maltzan Joachim Karl = g\ jen ~03.1925
Graf von
Marquardt Ernst Landwirt ~10.1925
Mehnert Karl Leutnant der RW >06.1925
Merkel Wolfgang Dr.jur., Referendar | >06.1926
Meyer Hans -- >01.07.1925
Mittmann Hans-Ulrich Student >01.07.1925 | Ausbildung abgebrochen
Miihlhan Fritz Student ~03.1925
Miiller Karl Student ~03.1925
Miiller Edgar Pol.Hauptmann >06.1925
Nehring Johannes Student ~10.1925
Nickoll Kurt Student 1926
Nielsen Andreas Leutnant der RW >04.1926
Paschen Wolfram ? 1926
Pasden August Wil- Kaufmann 1926
helm
Pasewaldt Georg E;‘:ﬁ;ii:zz“ter >01.07.1925
Pierk John Rudolf Konstrukteur >06.1925
Pietrusky Peter-Paul Kaufmann ~10.1925
Platz Hanns Leutnant der RW >01.07.1925
Porger Viktor Stud.mach. >01.07.1925
Prince Hasso von Landwirt >06.1925
Putzler Kurt Student ~10.1925
Rademacher R. ? >04.1925
Radke Albert Leutnant der RW 10.1924
Rathje Johannes Techniker 1926
Riedel Peter Student ~10.1924
Riedel Felix Stud.rer.pol. >06.1925
Ridiger Rudolf Student 10.1924 19.01.1925 getotet bei Flugunfall
Rudolph Martin Kaufmann >06.1925
Sachse Herbert Student 10.1924
Salengre Drabbe Arno de Leutnant der RW 10.1924
Salomon Horst von Kaufmann >04.1926
Schallmayer Werner Landwirt ~10.1925
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Name Vorname Beruf Ezg?;?lngs- Bemerkungen
Schmidt Max Cand.mach. ~10.1925
Schmidt-Coste Walter Gutsverwalter >01.07.1925
Schnarrenberger | Friedrich Leutnant der RW >01.07.1925
Schneehage Heinrich Stud.mach. >05.1926
Schneider Alexander ors National ~08.1925
Schott Carl Erich Stud,jur. >01.07.1925 gfﬁi?szsi f“Sb”dung noch nicht abge-
Schwarz Friedrich Stud.mach. 1926
Seibicke Fritz Student ~10.1925
Seidemann Hans Leutnant der RW 10.1924
Simon Fritz Student ~10.1925
Tauscher Hans Stud.ing. ~10.1925
Ullbricht Gerhard Student 10.1924
Ullscheck Felix Student ~03.1925
Vehmeyer Karl Stud.ing. >01.07.1925
Wechmar Carl Frhr. von Leutnant der RW >04.1926
Weidling Walter Stud.ing. >05.1926 01.06.1926 getotet bei Flugunfall
Werner Herbert Feinmechaniker >11.1925 ﬁ::rt:(iilgtung ab>12.1925 in Leipzig
Westphal Hermann Kaufmann ~10.1925
Wichtingen Hans Frhr.von | Leutnant der RW >01.07.1925
Wittermayer Paul Bankangestellter ~10.1925
Woge Kurt Kaufmann 10.1924
Wolfartz Herbert Volontar ~10.1925
2) Umschiiler und Ubungspiloten
\EE Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Abel Hans Pol.Hpt.Wachtmstr. | Magdeburg ~1924 und ~10.1925 Umschulung
Behrendt Hans Kraftfahrer Leipzig ;pgiif;{f:;ﬂ;ﬁ%tﬁer bei JFA
Brzenk Hans Ingenieur Schénlanke ~1924 Umschulung
Breitfeld Hellmuth Kaufmann Grimma 06.1926 Ubungsfliige
Clausen Martin Obltn.a.D. Magdeburg >04.1926 Umschulung
Ernst Alfred Kaufmann Magdeburg ~1924 Umschulung
Forster Otto Professor Magdeburg >06.1925 Umschulung
Gabler Richard Pol.Wachtmeister Berlin ~1924 Umschulung
Gottsauner Wilhelm Flugzeugfiihrer ? ;plé(atiflglrlngszce}:luglfl:iiier bei JFA
Griitzbach Hans-Herm. Bankangestellter Cranz (Ostpr.) 06.1926 Ubungsfliige
Hannebohn Werner Stud.mach. Plauen/V. >05.1926 Ubungsfliige
Hormann Erich Bankangestellter Jade (Oldenbg.) | 07.1926 Ubungsfliige
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\E Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen

Jaeger Fritz Feldwebel der RW Magdeburg ~10.1925 Umschulung

Jahn Fritz Kaufmann Magdeburg ~1924 Umschulung

Kelling Wilhelm Flugzeugfiihrer Dessau ;pléigtiflglr:gszce}:luglgjrllier bei JFA
Knopf Paul Kaufmann Ei:lsllgau bei >06.1925 Umschulung
Kohler Karl Monteur Konigsberg ~1924 Umschulung

Marcus Johannes Flugzeugfiihrer Ellwurden ;pléigtifglr:gszce}:luglgjrllﬁer bei JFA
Meyer Georg Kaufmann Magdeburg >06.1925 Umschulung
Peschke Otto Kaufmann Frankfurt/O. 07.1926 Ubungsfliige

Rudiger Alfred Pol.Wachtmeister Magdeburg ~1924 Umschulung

Scholz Reinhold Pol.Hpt.Wachtmstr. | Hannover 06.1926 Ubungsfliige

Theis Bruno Stud.rer.pol. Trier >06.1926 Ubungsfliige
Weichard Robert Kaufmann Stafdfurt >06.1925 Umschulung
Weinert Georg Student Dresden >06.1925 Umschulung
Zuckert Herbert Kaufmann Berlin >07.1926 Schulung fiir den FFS B

Von der Luftreederei Magdeburg sind nicht nur die obigen Listen verfiigbar, sondern auch Fotos von Flugschiilern, die um
1925 dort fliegen lernten. Diese Bilder verdankt die Nachwelt den damaligen Mitschiilern Martin Rudolph und Herbert
Werner, die vermutlich begeisterte Hobbyfotografen waren und alle berichtenswerten Ereignisse bzw. Personen auf dem
Flugplatz Magdeburg - Cracauer Anger abgelichtet haben. Die bei einigen Fotos etwas diirftige Bildqualitat liegt daran, daf}
es sich vermutlich um einfache Kameras handelte (wie z.B. eine Box), die mit schwierigeren Lichtverhaltnissen nur be-
grenzt zurechtkamen. Wir sollten aber froh sein, daf} es diese Bilder iiberhaupt gibt und sie erhalten geblieben sind, denn
sie vermitteln einen wertvollen Blick in die damalige Zeit und auf die handelnden Personen in ihrem Aussehen um 1925.

Friedrich Karl Frhr. von
Konig-Warthausen

Ltn. Otto-Heinrich Frhr. von Houwald

Robert Dierichs
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Joachim Karl Grafvon Maltzan Dr Wolfgang Merkel

Wolfram Paschen

Martin Rudolph Walter Schmidt-Coste Carl Erich Schott

Seite 206

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



i

Ltn. Carl Frhr von Wechmar Herbert Werner

Ltn. Hans Frhr. von Wichtingen
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1) Jungschiiler

Name

Oberbayerische Sportflug GmbH, Schleiffheim

Vorname

Beruf

Schulungs-
beginn

Bemerkungen

Baumann Konrad Student 03.08.1925 | >12.1925 Schulflieger
Berthold Fritz Pol.Hauptmann ~10.1925
Berthold Mich. ? 03.08.1925 | >12.1925 Zwischenschein A
>12.1925 Zwischenschein A,
Betz Georg Elektromonteur 03.08.1925 506.1926 Ubungsfliige
Biechteler Kurt ? >11.1926
Blitz Wilhelm ? >08.1926
. . >12.1925 Zwischenschein A,
Dau Walther Feinmechaniker 03.08.1925 05.1926 noch in SchleiRheim
. >12.1925 Zwischenschein A,
Eder Johann Mechaniker 03.08.1925 505.1926 Ubungsfliige
Escherich Jiirgen Stud.ing. >09.1925 03.1926 noch in Schleifheim
Fischer Rudolf Mechaniker 03.08.1925 | >12.1925 Zwischenschein A
. >12.1925 FFS A
Grundherr Siegmunt von | Student 03.08.1925 509.1926 Ubungsfliige
. . >12.1925 FFS A,
Haring Giinther Student 03.08.1925 505.1926 Ubungsfliige
. >12.1925 FFS A,
Hoffmann Wilhelm Student 03.08.1925 >09.1926 Ubungsfliige
zur Beendigung der Ausbildung von
Ibel Max Oberleutn. der RW ~10.1925 Wiirzburg nach Schleifsheim versetzt.
12.1925 fast fertig.
. >12.1925 Schulflieger. 07.1926 Ausbil-
Illersperger Rudolf Stud.ing. 10.1925 dung in Wiirzburg fortgesetzt,
Kacherich Jiirgen ? 03.08.1925 | >12.1925 Alleinflieger
>12.1925 Alleinflieger,
Osenberg Egon Student 03.08.1925 >08.1926 Ubungsflige
: >12.1925 FFS A,
Rammensee Richard Student 03.08.1925 ~05.1926 Ubungsfliige
. >12.1925 FFS A,
Schiitze Eduard Kaufmann 03.08.1925 05.1926 noch in SchleiRheim
. >12.1925 Alleinflieger,
Westendorf Fritz Student 03.08.1925 31.03.1926 getotet bei Flugunfall
. >12.1925 FFS A,
Wiehler Arthur Cand.Ing. 03.08.1925 505.1926 Ubungsfliige
2) Umschiiler

Name

Vorname

Beruf

Wohnort

Bemerkungen

Braun Karl Rittmeister a.D. Miinchen >09.1925 Umschulung

Brenner Moritz Pilot bei TREU Flirth >09.1925 Umschulung

Dessloch Otto Rittmeister der RW | Ansbach >09.1925 Umschulung

Stoisavljevic Raoul hii;grossiigitéﬁﬁm_ Innsbruck >04.1926 Umschulung
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Flugsportschule Staaken GmbH

1) Jungschiiler
Name Vorname ISjceg;ﬂl;ngs- Bemerkungen
Bornstedt Ir-Ii(C)}rls":iein- - ~10.1925
Enckevort X\(l)z:lldemar Landwirt ~10.1925
Fehlinger Paul Kraftfahrer ~10.1925
Flotow Rolf von - ~10.1925
Heinrich Kurt Student ~10.1925
?:;‘;‘;Eﬁ f?_.“f s(frilnz Axel | student ~10.1925
Janowski Werner Landwirt >09.1926
Karsten Dietrich Kaufmann ~10.1925
Knust Friedrich Karl | -- ~10.1925
Nitschke Gerhard Student 11.1925
Oertzen Hermann von | Kaufmann ~10.1925
Pfarr Alfred Kaufmann ~10.1925
Roll Erwin Landwirt ~10.1925
Schurr Hans ? >05.1926 Verstorben 01.06.1926 nach Flugunfall
Simon Heinz ? >08.1926
Spiegel Wilhelm Student ~10.1925
Steenholdt Alfred ? >08.1926
Witt Kurt Kaufmann ~10.1925

2) Umschiiler
Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Bolle Carl Prokurist Berlin >04.1926 Umschulung
Fleischer Richard Pol.Hauptmann Karlshorst ~10.1925 Umschulung
Gundel Fritz Kaufmann Altenburg/Thiir. | >04.1926 Umschulung
Meyer-Schafer Georg gi}gsg;glﬁzrrler Borgsdorf >04.1926 Umschulung
Reimann Alfred Kaufmann Glogau ~10.1925 Umschulung
Schellhammer Joseph Kaufmann Brieg b.Breslau >04.1926 Umschulung
Stutz Hermann Prokurist Potsdam ~10.1925 Umschulung
Thomas Alex Kaufmann Breslau ~10.1925 Umschulung
Wilhelm Alfred Pol.Oberwachtmstr. | Berlin ~10.1925 Umschulung
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Stettiner Sportflug GmbH

1) Jungschiiler
Name Vorname Beruf Schglungs- Bemerkungen
beginn
Baumgart Heinz Rupert | Landw. Inspektor >01.07.1925
Biirger Karl-Heinz Stud.jur. 10.1924 Schulung abgebrochen
g?isdteeillhausen \(/}\i‘lzlllffz?lleter Student 1924/25
Cyrus Werner Techniker 10.1924
Dinort Oskar Leutnant der RW >01.07.1925
Doerr Rudolf Pol.Offz.Anwarter >06.1925
Eschwe Glnther Kaufmann 10.1924 Schulung abgebrochen
Friese Heinz Gefliigelziichter 10.1924 aus der Schule entlassen
Gerbach Paul von Student 10.1924
Gierke Hans Ingenieur 10.1924 aus der Schule entlassen
Giese Helmuth Bankangestellter ~03.1925 Schulung abgebrochen
Haensel August -- ~10.1925
Hoffmann Wilhelm Student >06.1925 gi%%lngaii Zslgﬂ(; ?éﬁg?rﬁ er. Sportflug
Jansen Heinrich Landwirt ~03.1925 Schulung abgebrochen
Jarmer Arthur Referendar >06.1925
Kleinrath Kurt Kaufmann 10.1924
Knobelsdorff Eiﬁsvil:ed_ Dr.jur., Referendar 10.1924
Koster Rudolf Offizier der RW ~03.1925
Kramer Ralf Landwirt ~03.1925
Kupke Walter -- ~10.1925
Kiister Hellmuth Dr.jur. 10.1924 Schulung abgebrochen
Langheld Josef Kaufmann ~03.1925
Lithmann Erich Landwirt >01.07.1925
Lutz Walter Banklehrling >06.1925
Mackenroth Werner Kaufmann 10.1924
Massenbach S(i;trich Frhr. Student 10.1924
Merkel Wolfgang Dr.jur., Referendar >06.1925
Metz Ewald -- >06.1925 Schulung abgebrochen
Miiller Gerhard -- ~03.1925
Nielsen Andreas Leutnant der RW >06.1925
Prieger Walter Elz;ﬁr'p()l" Kauf- ~03.1925
Radbruch Eberhard Stud.jur. ~03.1925
Rathje Johannes Techniker >01.07.1925
Rochow Viktor von i\//I(;ilSO(iltiénrenbau- >06.1925
Rutschow Walter Student 10.1924
Schéafer Hans Landwirt 10.1924
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Schulungs-

Name Vorname Beruf . Bemerkungen
beginn
Schaffer Hans Techniker 10.1924 aus der Schule entlassen
if;g?ldt von Alten- Hans Georg Student 10.1924 Schulung abgebrochen
Seegert Joachim Dr., Tierarzt >01.07.1925
Simonis Hans Ludwig | Dr.jur., Referendar 10.1924 Schulung abgebrochen
Sonsalla Herbert Reg.Baufiihrer 10.1924
Wiborg Karl Cand.chem. ~10.1925
Witt Kurt Ingenieur ~03.1925
Witt Hans Hugo Leutnant der RW >06.1925
Wossidlo Erich Kaufmann 10.1924
Zuckert Herbert Kaufmann ~03.1925
2) Umschiiler

Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Geiseler Hans Kaufmann Berlin >06.1925 Umschulung
Gillhausen Eugen Obltn.a.D. Icking/Obb. ~10.1925 Umschulung
Gronau Walter Schuldirektor Eldc.ena b >06.1925 Umschulung

Greifswald

Leiter LFG .
Heyder Walter Stralsund Stettin >09.1925 Umschulung
Hoht Hans Kaufmann Berlin ~1924 Umschulung
Kéastner Erich Kaufmann Potsdam ~1924 Umschulung
. Eisenbahn- >09.1925 Umschulung, spater Fluglehrer

Lorenz Willy Betriebsassistent Werdau/Sa. bei Ostpreuf3. Sportflug GmbH, Konigsberg
Miiller Bernhard Offizier der RW Jiiterbog ~1924 Umschulung
Rahn Arthur Schlossermeister Rosenberg/ >06.1925 Umschulung

Westpr.
Rittershofer Friedrich Flugzeugfiihrer Durlach ~1924 Umschulung
Rotter Rudolf Kaufmann Travemiinde | >06.1925 Umschulung
Schroeder Herbert Dipl.Ing. Stettin >09.1925 Umschulung
Siebel Friedrich Kaufmann Berlin >06.1925 Umschulung
Werder Claus von Bankangestellter Stettin ~10.1925 Umschulung
Zihlke Ernst Oberzollsekretar Lauenburg/P. | >06.1925 Umschulung

Wulf-Dieter Graf zu
Castell-Riidenhausen
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Seeflug GmbH, Warnemiinde

1) Jungschiiler
Name Vorname Beruf Schl'llungs- Bemerkungen
beginn
Bertram Hellmut ohne Beruf 1926
Brix Otto ohne Beruf 1926
Ducoffre Leo ohne Beruf 1926
Gericke Friedrich Dipl.Ing, ~01.07.1925 | M 4 Quartal 1925 Wechsel zur Luft-
reederei Magdeburg
Grotrian Martin ohne Beruf >01.07.1925
Heyn Rupprecht ohne Beruf 1926
Ispel Oskar von ohne Beruf 1926
Kolbe Gerhard ohne Beruf >01.07.1925
. . im 4. Quartal 1925 Wechsel zur Luft-
Kriiger Hans Dipl.Ing. >01.07.1925 reederei Magdeburg
Laus Hans-Bruno ohne Beruf 1926
von
Palm Fritz Polizei-Volontar 1926
Rakenius Joachim ohne Beruf 1926
Rehder Max Student 1926
Schroeder-— 14 Kaufmann >01.07.1925
Zollinger
Schiittel Friedrich Dipl.Ing. >09.1925
Stove Gerd ohne Beruf 1926
Tresckow Hans Karl von | ohne Beruf >01.07.1925
Wiencke Karl Flugzeugmonteur 1926
Wismar Friedrich ohne Beruf 1926
Franz
Wolter Hans ohne Beruf 1926
2) Umschiiler
Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Dreyer Otto Kaufmann Wolfenbiittel >09.1925 Umschulung
Gotte Werner Oberleutnant z.S. Berlin >04.1926 Umschulung
Rittergut
Gronau Wolfgang von Leutnant z.S. Schénwildchen ~10.1925 Umschulung
. . Neuhagen
Johanny Johann Weingutsbesitzer a.d Mosel >04.1926 Umschulung
Kessel Walter Kaufmann Altona >09.1925 Umschulung
Kochy Carl Kaufmann Zetel /0ldbg. >09.1925 Umschulung
Tellgmann Otto Landwirt Braunschweig >09.1925 Umschulung
Voigt Eduard Ingenieur Berlin ~10.1925 Umschulung
Ziegler Giinther Dr., Ingenieur Berlin ~10.1925 Umschulung
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Unterfrankische Sportflug GmbH, Wiirzburg

1) Jungschiiler
Schulungs-
Name Vorname Beruf : Bemerkungen
beginn
Albert Michel Techniker 07.01.1925 | Entlassen wegen mangelnder Eignung
. 28.10.1925 Zwischenpriifung A
Asam Max Dr.phil. 01.07.1925 ~12.1925 FFS A
. 15.02.1925 | 31.07.1925 mit FFS A entlassen
Assel Leonhard Techniker Kurs I >12.1925 in Ausbildung bei DVS
Aufsess z(l)lsodor Frhr. Leutnant der RW 01.07.1925 | 11.1925 noch Schulflieger
Barth Otto Kaufmann gifjl 1925 Entlassen wegen mangelnder Eignung
24.08.1925 11.1925 Alleinflieger,
bames Rudolf Student =Kurs Il | >12.1925 FFS A
Dittmar Edgar Techniker 07.01.1925 | 31.07.1925 mit FFS A entlassen
. 12.1925 Alleinflieger,
Englert Joseph Masch.Praktikant 24.08.1925 28.07.1926 getotet bei Flugunfall
. 12.1925 Alleinflieger
Englert Rudolf Masch.Praktikant 24.08.1925 05.1926 Ubungsfliige
Eyb Karl Hugo Student 24.08.1925 | 11.1925 Schulflieger
Frhr. von
28.10.1925 Zwischenpriifung A
Fleischmann Karl Ingenieur ~03.1925 >12.1925 FFS A,
05.1926 Ubungsfliige
. 31.07.1925 mit FFS A entlassen
Gassner Otto Gutspraktikant Kurs I ~12.1925 in Ausbildung bei DVS
N . 11.1925 Schulflieger,
Gotz Werner Cand.ing. 24.08.1925 >09.1926 Ubungsfliige
Grundler Karl Kaufmann 24.08.1925 | 12.1925 Alleinflieger
. 28.10.1925 Zwischenpriifung A
Hederer Norbert Stud.ing. 01.07.1925 04.1926 noch in Wiirzburg
. 28.10.1925 Zwischenpriifung A
Hellmann Rudolf Stud.ing. 01.07.1925 ~12.1925 FFS A
Hoch Hans Student >09.1926 >05.1927 FFS A
Vom Wehrkreiskommando zeitweise
Ibel Max Leutnant der RW Kurs 11 abgerufen, zur Beendigung der Ausbil-
dung nach Schleifsheim versetzt.
11.1925 Schulflieger, Ausbildung zeit-
weilig in Schleiffheim fortgesetzt,
Illersperger Rudolf Stud.ing. 24.08.1925 | 07.1926 Wiederaufnahme der Schulung
in Wiirzburg,
>12.1926 FFS A
Kirchner Hans Stud.Ing. 07.01.1925 | Entlassen wegen mangelnder Eignung
Kropf Emil Stud.ing. >07.1926 >12.1926 FFS A
Leibrock Richard Student >09.1926 >05.1927 FFS A
Luckner Unteroffz. der RW
Michel Albert Referendar >06.1925
Miiller Fritz Stud.ing. 01.07.1925 | 12.1925 Alleinflieger
Mummenhoff Wolf Dipl.Landwirt 07.01.1925 | Entlassen wegen mangelnder Eignung
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Schulungs-

Name Vorname Beruf . Bemerkungen
beginn
Naumann Walter Leutnant z.S. a.D. Kurs | 31.07.1925 mit FFS A entlassen
11.1925 noch Alleinflieger,
Notz Oskar Leutnant der RW 18.01.1925 ~12.1925 FFS A
. 12.1925 fast fertig,
Popp Fritz Leutnant der RW 01.07.1925 5031926 Ubungsfliige
Reinhardt Giinther Stud.ing. Kurs I 12.1925 Schulflieger
Riedmann Hans Ingenieur gifsgl 1925 Entlassen wegen mangelnder Eignung
Roth Otto Kunstschreiner 24.08.1925 | 12.1925 Alleinflieger
Schaumburg 3;‘;515‘10 Graf | g dent >08.1926 | >05.1927 FFS A
Schmidt Reinhold Elektro-Ingenieur ~03.1925
Schmitt Rudolf Kurs I Entlassen wegen mangelnder Eignung
Schulte Erich >07.1926
. . >12.1925 FFS A,
Schulze Wilhelm Stud.ing. 01.07.1925 >04.1926 Ubungsfliige
28.10.1925 Zwischenpriifung A,
Seeor Johann Student 01.07.1925 ~12.1925 FFS A
Stanglmeyr ? ? >(07.1926
. Claus Frhr. . 12.1925 Alleinflieger,
Suchocki von Stud.ing. 24.08.1925 ~05.1926 Ubungsfliige
11.1925 noch Alleinflieger,
Wagner Ernst Student 01.07.1925 ~05.1926 Ubungsfliige
. 11.1925 noch Alleinflieger,
Wagner Pius Student 01.07.1925 ~12.1925 FFS A
Wald Paul Stud.ing. >07.1926 >12.1926 FFS A
11.1925 noch Alleinflieger,
Waltenberger Eduard Leutnant der RW 01.07.1925 03.1926 noch in Wiirzburg
- . 28.10.1925 Zwischenpriifung A,
Weidinger Ernst Maschinenbauer 24.08.1925 ~12.1925 FFS A
. . 31.07.1925 mit FFS A entlassen,
Weigand Anton Techniker 07.01.1925 ~12.1925 in Ausbildung bei DVS
Woller Konrad Masch.Techniker 24.08.1925 | 11.1925 Schulflieger
2) Umschiiler und Ubungspiloten
Name Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen
Amschl Ludwig Kaufmann Hof >05.1925 FFS A
Drechsel Karl Flugleiter Bamberg Bayreuth >05.1925 FFS A
Geim Ludwig Kaufmann Berch- >05.1925 FFS A
tesgaden
Grauf Hans Mechaniker Ansbach >09.1926 Ubungsfliige
Heinzinger August Fluglehrer Wiirzburg | Bamberg >05.1925 FFS B
Huber Josef Fluglehrer Wiirzburg | Miinchen >05.1925 FFS A
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\E Vorname Beruf Wohnort Bemerkungen

Jehle Benedikt ? ? >06.1926 Umschulung
Kraut Josef Kaufmann ilrr;?! Dill- >04.1926 Umschulung
Nopitsch Heinrich Ge"schaftsfuhrer Hemau >05.1925 FFS A

Wiirzburg

Obenaus Erich Oberingenieur Wiirzburg >05.1925 FFS A

Raithl Hans Oberleutnant der RW | Passau >04.1926 Umschulung
Roésch Rudolf Hauptmann a.D. Miinchen >04.1926 Umschulung
Seywald Heinrich Oberltn. der RW Wiirzburg >05.1925 FFS A

Weiss Georg Werkfiihrer Hof >05.1925 FFS A

wild Johann Oberwachtmeister Miinchen >05.1925 FFS A
Wimmer Wilhelm Hauptmann der RW Miinchen >04.1926 Umschulung
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Flugzeugpark der Sportflug-Zweigstellen

Die folgenden Listen enthalten alle bei den diversen Regionalgesellschaften der Sportflug GmbH stationierten Flugzeuge,
soweit die verfiigbaren Quellen entsprechende Informationen liefern.

In schwarzer Farbe gehaltene Angaben sind gesichert. Eine blaue Formatierung bedeutet eine gesicherte Information, aber
fiir ihre Zuordnung in der jeweiligen Werknummernfolge fehlt noch die letzte Bestatigung. Mit roter Farbe markierte Da-
ten sind nur als vermutlich zu betrachten.

Zeichenerklarung:
> mindestens seit
~ wahrscheinlich

Siiddeutsche Sportflug GmbH, Boblingen

K_e e Muster WerkNr. Motor Zeitraum Bemerkungen
zeichen
D-498 | Albatros L 30 Mercedes D I 05.1925 ->08.1926 ex Luftreederei Magdeburg
ex Luftreederei Magdeburg.
D-512 | Albatros L 30 10028 |Mercedes D1 05.1925->02.1927 1927 von DLG, Boblingen
iibernommen.

ex Oberfrank. Sportflug GmbH,
D-513 |Dietrich DP Il a 132 Siemens Sh 5 >09.1926 - 1Q/1927 Bamberg, und
Wilhelm Niemann, Frankfurt/M.

D-541 |Sellhorn HSS 1 3 Mercedes D 1 10.1925 ex Sportflug Hannover
ex Sportflug Hannover.

D-676 |Heinkel HD 21 4 Mercedes D | 03.1926 - >11.1926 1927 von DLG, Boblingen
iibernommen.

ex Sportflug Hannover.
D-685 |Heinkel HD 21 2 Mercedes D 11 >1Q/1926 ->02.1927 |1927 von DLG, Boblingen
iibernommen.

ex Flugsportschule Staaken.

D-722 |Heinkel HD 21 5 Mercedes D 11 >03.1926 - >08.1926 1927 von DLG, Boblingen
ubernommen.
D-732 | Heinkel HD 21 8 Mercedes DIl |>10.1925 - 09.1927 | 1227 von DLG, Boblingen

tibernommen.

D-1026 |Albatros L 68 a 10085 |SiemensSh 12 |[>10.1926->11.1926 |Abgabe an DVS Schleiheim

D-1027 | Albatros L 68 a 10086 |SiemensSh 12 |[>10.1926->11.1926 |Abgabe an DVS Schleiheim
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Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz, Fiirth

K_e e Muster WerkNr. Zeitraum Bemerkungen
zeichen
D-12 [LVGCVI 4587/17 |Benz Bz IV >07.1925 - 09.1926 Verkauft an Stiddeutsche Aerolloyd AG.
Leihweise bei Sportflug Fiirth,
D-89 [LVGCVI Benz Bz IV >06.1925 - 07.1925 Eigentiimer: Dietrich Flugzeugwerke
GmbH, Kassel.
D-505 |DietrichDPlla | 130  |SiemensSh5 |12.1924-011925 | Maschineaufgegeben 31.01.1925 nach
Notlandung auf dem Zugspitz-Ferner.
In Fiirth ab >06.1925.
D-595 | Dietrich DS 162 Siemens Sh5 [09.1925->1933 >10.1933 bei DLV LaGr. Bayern,
HUSt. Nord, Fiirth.
D-744 |Dietrich DP Il a 170 Siemens Sh5 |>07.1925 - 08.1925 Totalschaden 02.08.1925 in Bayreuth
In Fiirth ab >04.1925.
D-768 | Dietrich DS 1 143 Siemens Sh5 |>1Q/1926-11.1927 Totalschaden 22.11.1927 in
Augsburg-Haunstetten.
In Fiirth ab >04.1925.
D-769 | Dietrich DS 1 148 Siemens Sh 11 [>1Q/1926 - 1933 >10.1933 bei DLV LaGr. Bayern,
HUSt. Nord, Fiirth.
Messerschmitt ABC 1926 umgeristet auf Motor
D-779 M17 25 ,Scorpion” 09.1925 - >12.1932 Bristol ,Cherub“.
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Sportflug GmbH, Hannover

Kenn-
zeichen

Muster

Zeitraum

Bemerkungen

D-351 |DLFWBII Mercedes D I 09.1924 - 07.1925 Absturz 30.07.1925 in Isernhagen.
D-449 |UdetU12Db 260 |Siemens Sh 5 >03.1926 - 11.1926 | Abgabe an DVS Schleif3heim.

D-460 |UdetU 10 229 | Siemens Sh 4 08.1925->1Q/1926

D-538 |SellhornHSS1 | 1  |MercedesDI  |>03.1925 - >12.1925 ﬁsrg;be an Ostpreuss. Flugsport, Konigs-
D-539 |SellhornHSS1 | 2  |MercedesDI  |>03.1925->12.1925 ‘S:f;be an Ostpreuss. Flugsport, Konigs-
D-541 |SellhornHSS1 | 3  |MercedesDI  |>03.1925->09.1925 gggﬁg"ggg_ Suddeutsche Sportflug,
D-651 |AlbatrosL 68 10040 |SiemensSh11 |[>1Q/1926 -11.1926 |Abgabe an DVS.

D-676 |HeinkelHD21 | 4 |MercedesDI  |>05.1925-03.1926 gggﬁifg::_ Suddeutsche Sportflug,
D-680 |Heinkel HD 21 220 |Mercedes D1 >10.1925 - ~01.1926 | Abgabe an Flugsportschule Staaken.
D-685 |HeinkelHD21 | 2 |MercedesDII |>05.1925->10.1925 gggﬁzegj:_ Suddeutsche Sportflug,
D-686 |Heinkel HD 21 1 Mercedes D II >05.1925 Abgabe an Stettiner Sportflug.

D-787 |UdetU 12 252 | Siemens Sh 5 >10.1925->10.1926 |Abgabe an DVS Schleif3heim.

D-803 |UdetU12a 255 |Siemens Sh 5 >11.1925->10.1926 | Abgabe an DVS Schleifsheim.

D-811 |UdetU12a 257 |SiemensSh5  |01.1926->03.1926 Z’%W;iiiat‘;};rlzuofzeﬁﬁm Hannover,
D-849 |UdetU12a 271 |SiemensSh11 |>04.1926-11.1926 |Abgabe an DVS.

D-867 |UdetU12a 273 |SiemensSh11 |>06.1926-11.1926 |Abgabe an DVS Schleif3heim.

D-905 |UdetU12a 279 |SiemensSh11 |>06.1926->10.1926 | Lalterab1927: DLG,

Eigner: Sportflug GmbH i.Liqu.
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Kenn-
zeichen

Muster

Ostpreufischer Flugsport GmbH, Kénigsberg

WerkNr.

Zeitraum

Bemerkungen

ex Stettiner Sportflug. Totalschaden

D-479 | Albatros L 30 10021 |Mercedes D1 >01.1926 - 06.1927 24.06.1927 bei Quednau.
ex Luftreederei Magdeburg.
D-504 | Albatros L 30 10026 |Mercedes D1 >11.1925 Totalschaden 21.11.1925 bei
Liebstadt/Ostpr.
D-538 |Sellhorn HSS 1 1 Mercedes D 1 >01.1926 ex Sportflug Hannover.
ex Sportflug Hannover.
D-539 |Sellhorn HSS 1 2 Mercedes D I >1Q/1926 - 04.1927 Totalschaden 08.04.1927 bei
Konigsberg-Devau.
D-762 |Heinkel HD 21 9 Mercedes D II >1Q/1926 Ubereignet an DLG.
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Luftreederei Magdeburg GmbH

Kenn-
zeichen

Muster

Zeitraum

Bemerkungen

D-92 Heinkel HD 32 232 |Siemens Sh 11 |>02.1926-4Q/1926 |Abgabe an DVS.

D-169 Aero SportS1 Mercedes D II 1926 - >04.1926 Totalschaden 10.04.1926 in Hannover.

D-362 Dietrich DP Il a 107 | Siemens Sh 5 04.1924 - 06.1924 Absturz 16.06.1924 in Magdeburg.

D-363 |DietrichDPIla | 111 |SiemensSh5 |04.1924-1925 ~06.1925 Gibereignet an Fliegersport
Osnabriick.

D-381 |DietrichDPIla | 112 |SiemensSh5  |04.1924->07.1925 | 111925 libereignetan Fliegersport
Osnabriick.

D-478  |Albatros L 30 Mercedes DI |1924-11.1924 Eﬁgl)s‘:hade“ 08111924 (in Magde-

D-494 | Albatros L 30 Mercedes DI |10.1924 - 01.1925 Name ,Gerd". Totalschaden 19.01.1925
in Magdeburg.

D-498 | Albatros L 30 Mercedes DI | 10.1924 - 05.1925 Name , Bolli". Abgabe an Siddeutsche
Sportflug, Boblingen.

D-504 |AlbatrosL30 | 10026 |MercedesDI  |>01.1925->07.1925 |NameErnst’. Abgabean Ostpreuss.
Flugsport, Kénigsberg.
Schwerer Bruch 07.07.1926 bei Nien-

D-508 Aero Sport ST [103/105 | Mercedes D 11 03.1926 - 07.1926 burg/Weser. Nicht wieder aufgebaut.

D-512 |AlbatrosL30 | 10028 |MercedesDI  |02.1925-05.1925 Name ,Arno”. Abgabe an Stiddeutsche
Sportflug, Boblingen.
Name ,Irmgard". Totalschaden

D-535 Aero SportS1 Mercedes D II >04.1925 - 06.1925 28.06.1925 bei Magdeburg.

D-536 Aero Sport S1 Mercedes D 11 1925 ->07.1926 Name, Lisa“.

D-537 Aero Sport S1 Mercedes D II 1925 ->09.1925 Totalschaden 17.09.1925 bei Halle.

D-663 Heinkel HD 32 228 |Siemens Sh 11 05.1925->09.1925 Totalschaden 28.09.1925 in Staaken.

D-672 Heinkel HD 32 229 |SiemensSh 12 |>1Q/1926-05.1926 Totalschaden 03.05.1926 bei Véhrum.

D-689 |Heinkel HD29 | 227 |MercedesDII |06.1925->1Q/1926 | paterals HD 21 bezeichnet. Abgabe an
Flugsportschule Staaken.

D-691 |Heinkel HD 21 3 |MercedesD1  |>05.1925-07.1925 | Iotalschaden 04.07.1925n
Magdeburg.

D-714 Aero Sport S1 106 | Mercedes D II >03.1926 - 06.1926 Totalschaden 01.06.1926 bei Bleckede.

D-746 Heinkel HD 32 233 |SiemensSh 12 |>01.1926->07.1926 |Abgabe an Flugsportschule Staaken.

D-798 Aero Sport S1 Mercedes D | >12.1925 - >06.1926

D-909 UdetU 12 a 280 |SiemensSh11 |>07.1926->09.1926 |Abgabe an Flugsportschule Staaken.
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Kenn-
zeichen

Muster

Oberbayerische Sportflug GmbH, Schleiffheim

WerkNr.

Zeitraum

Bemerkungen

D-330 |UdetU6 215 Siemens Sh 4 09.1925 ->03.1926

D-439 |UdetU 6 219 Siemens Sh 4 >08.1925

D-461 |LVGBIII 416 |MercedesDIla |1Q/1926->10.1926 | -2192> noch ohne Zulassung in
Schleifheim eingesetzt.

D-517 |UdetU 10 231 Siemens Sh 4 04.1925 - >06.1926

D-518 |UdetU 10 232 |SiemensSh4  [08.1925-03.1926 Ezit;l“hade“ 31.03.1926 in Schleif-

D-660 |UdetU 10 234 Siemens Sh 10 | 10.1925 - 04.1926 Abgabe an Udet Flugzeugbau GmbH.

D-661 |UdetU12a 248 [SiemensSh11 |08.1925->10.1926 |  b8abean Unterfrankische Sportflug,
Wiirzburg.

. >04.1926 umgeriistet auf Typ U 12 a

D-681 |UdetU12d 247 Siemens Sh 12 09.1925->12.1926 mit Siemens Sh 11. Abgabe an DVS.

D-793 |LVGBIII 420  |MercedesDIl |>101925->03.1927 | :bgabean Unterfrankische Sportflug,
Wiirzburg.

D-795 |UdetU12a 254 Siemens Sh 5 10.1925-10.1925 Abgabe an Flugsportschule Staaken.
12.1925 noch ohne Zulassung in

I . Schleifheim eingesetzt.

D-825 | Dietrich DS I 177 Siemens Sh 5 >1Q/1926 - >09.1926 Abgabe an Unterfrankische Sportflug,
Wiirzburg.

D-847 |UdetU 10 241 Siemens Sh 4 >04.1926 - >06.1926

D-848 |UdetU 10 242 Siemens Sh 4 >05.1926 - >08.1926

D-953 |UdetU12a 284 Siemens Sh 11 |>07.1926->11.1926 |Abgabe an DVS Schleifsheim
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Kenn-
zeichen

Muster

Flugsportschule Staaken GmbH

WerkNr.

Zeitraum

Bemerkungen

D-66 |[UdetU 10 235 Siemens Sh 4 >1Q/1926
. Geliefert 12.11.1925 (ab Werk).
D-295 |UdetU12a 258 Siemens Sh 5 11.1925-11.1925 Totalschaden 20.11.1925 in Staaken.
D-680 |Heinkel HD 21 220 |MercedesD1  |>02.1926->10.1926 | X Sportilug Hannover. Abgabe an
DVS Staaken.
D-686 |Heinkel HD 21 1 |MercedesDII  |>08.1926 ex Stettiner Sportflug GmbH. Abgabe
an DLG, Boblingen
D-689 |Heinkel HD 21 227 Mercedes D II >1Q/1926 - >08.1926 |ex Luftreederei Magdeburg.
. ex Stettiner Sportflug. Abgabe an
D-722 |Heinkel HD 21 5 Mercedes D II >1Q/1926 Siiddeutsche Sportflug, Boblingen
D-746 |Heinkel HD 32 233 |SiemensSh12 |>09.1926-10/1927 | X Luftreederei Magdeburg. Abgabe
an DVS Stettin.
D-792 |UdetU12a 253 Siemens Sh 5 09.1925 - 02.1926 Totalschaden 26.02.1926 in Staaken.
ex Oberbayer. Sportflug.
D-795 |UdetU12a 254 Siemens Sh 5 >1Q/1926 - 03.1926 Totalschaden 03.03.1926 in Barsikow
(bei Neuruppin)
D-809 |UdetU12a 256 |SiemensSh5 | >1Q/1926-04.1926 | ctalschadenam 09.04.1926
in Staaken
D-811 |UdetU12a 257 Siemens Sh 5 12.1925-01.1926 Abgabe an Sportflug Hannover.
D-813 |UdetU12a 259 Siemens Sh 5 >03.1926 - >09.1926 | 1927 an DLG abgegeben.
D-865 |UdetU12a 272 Siemens Sh 11 |05.1926-11.1926 Abgabe an DVS Staaken.
D-866 |Focke-WulfS 1a 23 |SiemensSh5 |05.1926-08.1926 Totalschaden 12.08.1926 in Radel
(bei Lehnin)
D-871 |UdetU12a 274  |SiemensSh11 |05.1926-05.1926 Totalschaden 21.05.1926 bei
Schénhausen/Elbe
D-883 |UdetU12a 278 Siemens Sh 11 |>06.1926 - >12.1926 |1927 an DLG abgegeben.
: ex Luftreederei Magdeburg.
D-909 |[UdetU12a 280 Siemens Sh11 |>09.1926 1927 an DLG abgegeben.
D-965 |Arado SCI 23 BMW IV >08.1926 Abgabe an DVS Staaken
D-966 |Focke-WulfS1a 27 Siemens Sh 5 >08.1926 - ~12.1926 | Abgabe an DVS Staaken
D-988 | Albatros L 68 a 10081 |SiemensSh12 |>11.1926 Abgabe an DVS Staaken
D-989 |Albatros L 68 a 10082 |SiemensSh12 |>09.1926 Totalschaden 03.09.1926 in Staaken
D-994 |AradoS]I 21 Siemens Sh12 | 1926 1927 an DLG abgegeben.
D-1015 |Arado SCI F 24 BMW IV >10.1926 Abgabe an DVS SchleifSheim
ohne |[AlbatrosL 68 a 10083 |SiemensSh 12 |>09.1926 Totalschaden 03.09.1926 in Staaken
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Stettiner Sportflug GmbH

Kenn-
zeichen

Muster WerkNr. Zeitraum Bemerkungen

23.11.1925 bei Stettin schwer be-

D-476 | Albatros L 30 Mercedes D 1 11.1924 -11.1925 schadigt, vermutlich nicht wieder
aufgebaut.

D-479 | Albatros L 30 10021 |MercedesDI  |>02.1925 Abgabe an Ostpreuss. Flugsport,
Konigsberg.

D-497 | Albatros L 30 Mercedes D I >10.1924 Totalschaden 19.10.1924 in Stettin

D-501 |Albatros L 30 10025 |Mercedes D1 11.1924 - ~1Q/1926 | Abgabe an Seeflug, Warnemiinde.

spater bei DLG, Halter: Ostpreuss.

D-511 |Albatros L 30 10029 |Mercedes D1 >05.1925 - >04.1926 Flugsport, Konigsberg
D-686 |Heinkel HD 21 1 Mercedes D II >06.1925->1Q/1926 |Abgabe an Flugsportschule Staaken.
D-722 |Heinkel HD 21 5 Mercedes D II >07.1925 - ~1Q/1926 |Abgabe an Flugsportschule Staaken.
D-798 |Aero SportSI Mercedes D I 1925 Abgabe an Luftreederei Magdeburg.
D-1030 |Albatros L 68 a 10088 |SiemensSh12 |>12.1926 Abgabe an DVS Stettin.
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Kenn-
zeichen

Muster

Seeflug GmbH, Warnemiinde

Zeitraum

Bemerkungen

D-44 | Friedrichshf. FF 49 3080 |BenzBzlIV >08.1925->07.1926 | ex Aero-Sport GmbH Warnemiinde.

D-86 |Friedrichshf. FF 49 223 |BenzBz IV ~08.1925 - ~12.1926

D-120 |Friedrichshf. FF 71 a 225 |BenzBzIV >1Q/1926 - ~12.1926 |ex Aero Sport GmbH Warnemiinde.

D-146 |Friedrichshf. FF 49 1364 |Benz Bz IV ~08.1925 - ~12.1926 | o DAL. A..b >01.1928 bei DVS
Warnemiinde.
Weitergabe an Luftreederei

D-169 |Aero SportSI Mercedes DII |>1Q/1926 Magdeburg,

D-501 |Albatros L 30 10025 |Mercedes DI |>08.1926-3Q/1927 | S Stettiner Sportflug, 1927 an DLG
Konigsberg abgegeben.
Weitergabe an Luftreederei

D-508 |Aero SportS1 103/105 | Mercedes DI [>1Q/1926 Magdeburg.

D-714 |Aero SportS|I 106 |MercedesD 1l |>1Q/1926 Weitergabe an Luftreederel
Magdeburg.

D-850 |LFGV 60 114 |BMWIV >08.1926 Ubertragen an DVS >03.1927.

D-907 D.ornler Do A-Sos 61 Siemens Sh 11 | 1926 }927 an DVS Warnemiinde

Libelle II iibertragen.
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Kenn-
zeichen

Muster

Unterfrankische Sportflug GmbH, Wiirzburg

Zeitraum

Bemerkungen

D-346 |UdetU 10 (217) |Siemens Sh 4 Eintragung geldscht

D-358 |junkersF13ci | 721 |BMWIV 510.1924 - 508.1925 | ! crkauftan DVS, seit >03.1926 bei DVS
Staaken.

D-459 |UdetU 10 228 Siemens Sh 4 >06.1925-07.1926 | Absturz 28.07.1926 bei Gerbrunn.

D-568 |AlbatrosL30 | 10024 |Mercedes DI >06.1925 - 04.1929 Eg;ﬁlsc}lade“ 19.03.1929 bei Mechen-

D-569 |Albatros L 30 10027 |Mercedes D1 >01.1925- 04.1925 | Totalschaden 24.04.1925 in Wiirzburg

D-620 |UdetU7 225 ABC ,Scorpion” >06.1925 - 08.1925 | Totalschaden 16.08.1925 in Wiirzburg

. ex Oberbayer. Sportflug, SchleifRheim.

D-661 |UdetU12a 248 Siemens Sh 11 02.1927 - 08.1927 Totalschaden 03.08.1927 in Wiirzburg
Schwerer Bruch 22.04.1926 in Wiirz-

D-739 |LVGBIII Mercedes D 11 >1Q/1926 - 04.1926 |burg, vermutlich nicht wieder aufge-
baut.

D-740 |LVGBIII Mercedes D II 508.1925 - 08,1926 | | otalschaden27.08.1926 in
Frankfurt/M.

D-745 |Albatros L 30 Mercedes D 1 >08.1925-09.1927 | Totalschaden 27.09.1927 in Wiirzburg

D-760 |LVGBIII 397 | Argus-Stoewer As 1l |>1/1926 - 06.1928 |Name ,Olga". Ab 1927 Halter: DLG.
ex Oberbayer. Sportflug, Schleiffheim.

D-793 |LVGBIII 420 Mercedes D 11 >04.1927 - 08.1928 Totalschaden 01.08.1928 in Wiirzburg.
Schwerer Bruch 30.04.1926 bei

D-805 |LVGBIII Mercedes D1l a >11.1925- 04.1926 |Crailsheim, vermutlich nicht wieder
aufgebaut.

D-825 | Dietrich DS I 177 Siemens Sh 5 >03.1927-12.1932 | Abgabe an DVL.

D-851 |LVGBIII 362 Mercedes D1l a >06.1926 - >12.1927

D-852 |LVGBIII 364 | Argus As|I >06.1926 - 09.1929 | AP 1927 Halter: DLG. Verkauft nach
Osterreich, neue Zulassung A-71.

D-993 |UdetU12a 285 | Siemens Sh 11 09.1926-12.1927 | A 1927 Halter: DLG.

Totalschaden 07.12.1927 in Wiirzburg.
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Flugplatzanlagen an den Sportflug-Zweigstellen

Bamberg: Oberfriankische Sportflug GmbH

Lageplan des ehemaligen Militdrflugplatzes Bamberg-Breitenau, erstellt vom Reichsvermdgensamt 2.8.1920

Luftbild des Flugplatzes Bamberg-Breitenau um 1919. Nach dem Ende des Ersten Weltkrieges wurde die Anlage
sowohl fiir die zivile Luftfahrt als auch vom Militdr fiir Ubungen genutzt. 1920 rif3 man in Erfiillung der Auflagen
des Versailler Friedensvertrags alle ehemals militdrischen Gebdude (Flughallen und Unterkiinfte) ab.

1925 wurde eine Segelflughalle errichtet und ab 1926 nutzte fiir kurze Zeit auch die kurzlebige Oberfrinkische

Verkehrsfluggesellschaft den Flugplatz.
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Boblingen: Siiddeutsche Sportflug GmbH
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(oben): Lageplan Flughafen Béblingen.
(Mitte): Flugzeughalle, Werkstitten, Verwaltungsgebdude und Kasino.
(unten): Gebdude der Siiddeutschen Sportflug GmbH (auf dem Lageplan Nummer 9).
(alle 3 Abbildungen entstammen dem Buch ,Béblingen - Fliegerstadt und Garnisonvon Erwin Funk)
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Furth: Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz

(oben): Lageplan Flughafen Fiirth-Atzenhof um 1923
(unten): Luftbild Fiirth-Atzenhofum 1925. (ETH Ziirich Bildarchiv)
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Hannover: Sportflug GmbH Hannover
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(oben): Lageplan Flughafen Hannover-Vahrenwald (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
(unten): Flughafen Hannover-Vahrenwald, Foto der Gebdude und Hallen um 1926.
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Konigsberg: Ostpreuf3ische Flugsport GmbH

16°MiBw. £ 1927,
jahrl. Abn.02 H
b

: 4
£ =1\
S

? o
= 3 o\
7 ﬁ”" ereL)
: 23 3 :
Lot g shera
. &
§46
ks -,

i N :
A T &

(oben): Lageplan Flughafen Kénigsberg-Devau (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
(unten): Flughafen Kénigsberg-Devau, Foto der Gebdude und Hallen. um 1926.
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Magdeburg: Luftreederei Magdeburg

(oben): Lageplan Flughafen Magdeburg-Crakauer Anger (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
(unten): Flughafen Magdeburg-Crakauer Anger, Sicht auf die Gebdude von der Vorderseite, um 1926.
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Flughafen Magdeburg-Crakauer Anger, Sicht auf die Riickseite der Gebdude, um 1926.
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Flughafen Magdeburg-Crakauer Anger, Gebdude des Platzes in der Riickansicht. Links ist die Flugzeughalle erkennbar, in
dem mittig stehenden Haus waren Lehrer und Schiiler der Luftreederei Magdeburg untergebracht und in dem rechten
Flachgebdude befanden sich u.a. Werkstatt und Lehrrdume.
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Schleifheim: Oberbayerische Sportflug GmbH

67°MiBw.F 1927 ¢
jahrl. Abn. 02°.

(oben): Lageplan Flughafen SchleifSheim b. Miinchen (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
(unten): Flughafen SchleifSheim, Luftbild des gesamten Areals aus Richtung SO, um 1920.
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(oben): Flughafen SchleifSheim, Luftbild des gesamten Areals aus Richtung SW, um 1920 (DMM).
(unten): Flughafen SchleifSsheim, Gebdude und Flugzeughalle der DVS SchleifSheim, um 1930 (DMM).

B a .
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Staaken: Flugsportschule Staaken GmbH
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(oben): Lageplan Flughafen Staaken b. Berlin (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
(unten): Flughafen Staaken, Luftbild des stidostlich gelegenen Areals mit der grofsen Zeppelinhalle und ihren Anbauten.
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(oben): Flughafen Staaken. In der Nordwestecke des Platzes, direkt an der Bahnstrecke Berlin - Hamburg gelegen,
befanden sich zwei gréfSere Flugzeughallen. Am rechten Bildrand ragt die grofSe Zeppelinhalle ins Bild. Hinter den
beiden Flugzeughallen sind die Gastanks fiir die Befiillung der Zeppeline zu erkennen.

(unten): Flughafen Staaken. Blick aus Westen auf die beiden Flugzeughallen mit den anschlieflenden Werkstatt-
bauten und dahinter die Gastanks.
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Stettin: Stettiner Sportflug GmbH

Lager mi! Floghalen

Auf dem ausgedehnten Militdr-Ubungsgeldnde im Stettiner Vorort Kreckow (Schreibweise auch: Krekow) bestand bereits
seit 1909 neben den Kasernen ein Flugplatz, der die Bezeichnung ,Stettin-Kreckow” trug. Nach Kriegsende nutzte ihn
auch die zivile Luftfahrt und 1920 wurde die erste reguldre Fluglinie nach Berlin eréffnet. Ab 1924 diente der Platz als
Standort fiir die Stettiner Sportflug GmbH. Leider liefs sich bisher kein verniinftiges Foto der gesamten Flugplatzanlage
finden.

Auf dieser Ansichtskarte vom , Truppentibungsplatz Krekow" ist wenigstens ein kleiner ldnglicher Ausschnitt wiederge-
geben, der auf der linken Bildseite kleine Flachbauten zeigt, die zum Flughafen Stettin-Kreckow gehéren. Das eigentliche
Fluggeldnde befand sich vermutlich links davon aufSerhalb des Bildbereichs.

Flug- und Wasserflughafen I. Ordnung Stettin.
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Lageplan Flughafen Stettin-Altdamm (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
Dieser neue Land- und Seeflughafen, dessen Bauplanung bereits 1921 begonnen hatte, wurde erst 1927 fertig und kam
deshalb nicht mehr der Sportflug GmbH zu Gute, sondern erst deren Nachfolgerin DVS Stettin.
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Warnemiinde: Seeflug GmbH
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(oben und unten): Land- und Seeflugplatz Warnemiinde, gelegen auf der Landzunge zwischen der Ostsee und
dem Breitling, einem Binnensee, der sich im Miindungsbereich des Flusses Warnow gebildet hatte.
(Karte oben entnommen dem GrofSen Luftverkehrsatlas von Europa Jg. 1928)

——
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Wiirzburg: Unterfrinkische Sportflug GmbH
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(oben): Lageplan Flugplatz Wiirzburg-Galgenberg (entnommen dem Flughandbuch fiir das Deutsche Reich 1928).
(unten): Luftbild aller auf dem sog. Riistplatz stehenden Gebdude, um 1928 (Slg. Heinz Grdf).
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(oben): Flugplatz Wiirzburg-Galgenberg, Flugzeughallen der Unterfrdnkischen Sportflug GmbH, um 1925 (Layritz via Szigeti).
(Mitte): Die Flugzeughallen aus gréfSerer Ndhe aufgenommen und schon ohne AUTOL-Werbung, um 1928 (Slg. Heinz Grif).
(unten): Blick auf die Riickfront der Flugplatzbauten. In der Mitte steht das Unterrichts- und Wohngebdude der Sportflug GmbH,
links davon das kleine Héduschen der Flugiiberwachung und das Haus fiir die Monteure, rechts vom Sportflug-Gebdude
erkennt man die riickwdrtigen Giebel der Flugzeughallen (Slg. Heinz Grdif).

- . - Al-
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Quellen

Schriftverkehr, Protokolle und Berichte

1) Betreffend das gesamte Deutschen Reich

Diverse Monats-, Vierteljahres- und Jahresberichte sowie Unfallanzeigen der Flugiiberwachungen Bayern-Nord und Bay-
ern-Siid, des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes Berlin, der Luftiiberwachung Ostpreufien, der Luftaufsicht Hamburg,
des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes Provinz Hannover, des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes Provinz Sach-
sen, des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes der Provinz Pommern, des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes
Rheinland-Westfalen, des luftpolizeilichen Uberwachungsdienstes Mecklenburg-Schwerin und der Wiirttembergischen Po-
lizeiwerkstatten-Abteilung.

Diverse Rundschreiben der Sportflug GmbH an ihre Filialen im Zeitraum 1925 - 1926.
Diverser Schriftwechsel der Sportflug-Filialen mit der Sportflug GmbH in Berlin.

Diverser Schriftwechsel der Bayerischen Sportfluyg GmbH mit dem Bayerischen Staatsministerium fiir Handel, Industrie
und Gewerbe im Zeitraum 1924 - 1926.

Diverser Schriftwechsel der Bayerischen Sportflug GmbH mit der Sportflug GmbH, Berlin.

Diverse Schreiben des Reichsverkehrsministeriums, u.a.:
L.7 Nr. 438/25 vom 17.1.1925 betr. Verzeichnis der Luftfahrerschulen.
L.2 Nr.2182/25 vom 23.3.1925 betr. Zulassung der Sportflug GmbH Hannover zum gewerbsmafiigen Luftverkehr.
L.2 Nr. 11887/25 vom 12.2.1926 betr. Zulassung der Flugsportschule Staaken GmbH als Luftfahrtunternehmen.
L.7 Nr. 1062/26 vom 21.02.1926, Vertraulicher Bericht betr. Luftfahrerschulen.
L.7 Nr.8790/26 vom 6.1.1927 betr. Ausbildung von Berufsflugzeugbesatzungen.

Schreiben des preussischen Ministers des Innern Nr. II M 123 N.34 vom 31.8.1926 an die Oberprasidenten der preussi-
schen Provinzen und den Polizeiprasidenten in Berlin betr. Luftfahrerausbildung von Polizeioffizieren des Luftfahrtiiber-
wachungsdienstes.

Diverse Schreiben der Sportflug GmbH, u.a. :
an den preussischen Minister fiir Handel und Gewerbe vom 19.5.1925 betr. Stand der Ausbildungsarbeit, als Anlagen Ab-
schrift des Gesellschaftervertrages und der Subventionsbedingungen des Reiches.
an das Reichsverkehrsministerium vom 20.7.1926 betr. Liquidation unserer Gesellschaft.
an den preussischen Minister fiir Handel und Gewerbe vom 23.10.1926 betr. Bevorstehende Liquidation unserer Gesell-
schaft.
an den Oberprésidenten der Provinz Westfalen in Miinster vom 17.12.1926 betr. Flugschiiler Max-Fedor Grifdstede.

Final Report Inter Allied Aeronautical Committee of Guarantee in Germany, datiert 27.10.1927, darin Chapter No.5 (Official
List of Registered Pilots), Chapter No.6 (List of Pupil Pilots), Chapter No.7 (List of Umschueler), Chapter No.8 (List of Aero-
planes authorized for Civil Aviation) und No.9 (Summary).

RLM-Schreiben LD II Nr. 5666/35 vom 22.8.1935, Eingruppierung des Angestellten Dipl.Ing. Frhr. von Massenbach.

2) Betreffend nur Bayern

Schreiben der Bayerischen Sportflug GmbH an das Bayerische Staatsministerium fiir Handel, Industrie und Gewerbe vom
28.5.1925, 29.5.1925, 10.6.1925, 25.8.1925 und 7.12.1925, betr. Luftfahrerscheine bzw. Ergebnis der bayerischen Flug-
schulen.

Zwischenbericht der Bayerischen Sportflug GmbH vom 20.8.1926 iiber den derzeitigen Stand der Verhandlungen iiber die
Neuorganisation der Sportflug bzw. Verkehrsflug GmbH.
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Schreiben der Bayerischen Sportflug GmbH an das Bayerische Staatsministerium fiir Handel, Industrie und Gewerbe vom
14.9.1926 betr. Flugschulen in Bayern.

Satzungen der Hauptarbeitsgemeinschaft zur Forderung von Flugsport und Flugtechnik in Bayern e.V., Sitz Miinchen, vom
14.4.1924.

Protokolle der auf3erordentlichen Generalversammlungen der Hauptarbeitsgemeinschaft zur Férderung von Flugsport
und Flugtechnik in Bayern e.V. am 14.12.1924 und 2.5.1925.

Protokolle der auferordentlichen Gesellschafterversammlungen der Bayerischen Sportflug GmbH am 21.8.1924, 3.6.1925,
31.10.1925,16.12.1925 und 19.1.1926.

Protokoll einer Besprechung des Aufsichtsrats der Bayerischen Sportflug GmbH am 17.11.1925.
Protokoll der ordentlichen Gesellschafterversammlung der Bayerischen Sportflug GmbH am 20.5.1926.

Sitzungsprotokolle des Aufsichtsrats der Bayerischen Sportflug GmbH vom 31.10.1924, 10.3.1925, 6./7.7.1925,
31.10.1925,19.5.1926 und 20.12.1927.

Niederschrift zur Vorbesprechung der 6. Aufsichtsratssitzung der Bayerischen Sportflug GmbH am 3.6.1925.

Schriftlicher Einspruch von Hermann Fricke gegen das Protokoll der 6. Aufsichtsratssitzung der Bayerischen Sportflug
GmbH, datiert 12.8.1925.

Geschaftsbericht 1924/25 der Bayerischen Sportflug GmbH einschliefdlich Beilagen I - IV (Geschaftsberichte 1924 /25 der
Unterfrankischen Sportflug GmbH, der Oberbayerischen Sportflug GmbH, der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Ober-
pfalz sowie der Oberfrankischen Sportflug GmbH).

Geschaftsbericht 1925/26 der Bayerischen Sportflug GmbH einschliefRlich Tatigkeitsbericht fiir das Geschaftsjahr 1925/26
und Rechnungsbericht 1924 /26.

Geschaftsbericht 1926/27 der Bayerischen Sportflug GmbH.

Tatigkeitsbericht der Unterfrankischen Sportflug GmbH fiir das Rechnungsjahr 1924/25 einschliefdlich Beilagen, datiert
vom 9.3.1925.

Protokoll der 1. ordentlichen Gesellschafterversammlung der Flugschule Schleifheim GmbH am 13.11.1924.
Antrag der Oberbayerischen Sportflug GmbH auf endgiiltige Zulassung der Flugschule Schleifdheim, datiert 23.12.1925.

Flugiiberwachung Bayern-Siid, Gutachten iiber die am 1.7.1926 vorgenommene jahrliche Nachpriifung der der Flugschule
Schleiffheim der Oberbayerischen Sportflug GmbH, datiert 10.7.1926.

Bericht der Flugiiberwachung Bayern-Nord an das Staatsministerium des Innern in Miinchen vom 31.7.1924 betr. Flug-
platz und Flugwache Galgenberg.

Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums fiir Handel, Industrie und Gewerbe an das Reichsverkehrsministerium, Abt.
fiir Wasserstrafden, Luft- und Kraftfahrwesen, vom 20.12.1924 betr. Flugplatz Wiirzburg.

Schreiben der Unterfrankischen Sportflug GmbH an die Bayerische Sportflug GmbH vom 7.4.1925 betr. Zuschufi des baye-
rischen Staates flir den Ausbau der Flugschule Wiirz-burg.

Bericht der Flugiiberwachung Bayern-Nord an das Staatsministerium des Innern in Miinchen vom 12.11.1925, betr. Prii-
fungsergebnis der Luftfahrerschulen Wiirzburg und Fiirth, mit diversen Beilagen.

Protokoll der Gesellschafterversammlung der Unterfrankischen Sportflug GmbH am 4.7.1928.

Schreiben der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz an die Bayerische Sportflug GmbH vom 8.6.1925 betr. Lei-
stungen an die Flugschule Fiirth.

Statistik der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz fiir Monat Mai 1925.

Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums fiir Handel, Industrie und Gewerbe an das Bayernwerk AG in Miinchen vom
20.5.1925 betr. Flugplatz Bamberg, Verlegung einer Hochspannungsleitung.

Schreiben des Bayerischen Staatsministeriums fiir Handel, Industrie und Gewerbe Nr. 19199.24076/26 an das Bayerische
Staatsministerium des Innern in Miinchen vom 22.1.1927 betr. Fliegerschule Wiirzburg.

Schreiben der Bamberger Sport- und Verkehrsflug GmbH an das bayerische Landespolizeiamt Miinchen vom 1.6.1927 betr.
Zulassung des Flugplatzes Bamberg als Verkehrslandeplatz.

Schreiben der Unterfrankischen Sportflug GmbH an die Flugiiberwachung Bayern-Nord vom 19.6.1925 und 26.10.1926,
betr. Flugzeuge im Unruhefall.

Schreiben der Oberfrankischen Sportflug GmbH an die Flugiiberwachung Bayern-Nord vom 18.6.1925, betr. Flugzeuge im
Unruhefall.
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Schreiben der Sportflug GmbH fiir Mittelfranken und Oberpfalz an die Flugiiberwachung Bayern-Nord vom 18.6.1925, betr.
Flugzeuge im Unruhefall.

Schreiben der Nordbayerischen Verkehrsflug GmbH an die Flugiiberwachung Bayern-Nord vom 28.10.1926, betr. Flugzeu-
ge im Unruhefall.

Rundschreiben Nr. 5 des Bayerischen Flieger-Clubs, Datum des Poststempels (ca. Mai/Juni 1927), mit dem Jahresbericht
fiir 1926.

Schreiben der Hauptarbeitsgemeinschaft zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Bayern e.V. vom 3.4.1925 an die
Arbeitsgemeinschaften zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Oberbayern, Oberfranken, Mittelfranken und
Oberpfalz sowie Unterfranken betr. Einstellung von Flugschiilern bei der Flugschule Wiirzburg.

3) Betreffend alle deutschen Lander aufderhalb Bayerns
Stadt Magdeburg, Verwaltungsberichte 1922/23,1924/25,1925/26 und 1926/27, jeweils Abschnitt ,Flugwesen”.

Verein Magdeburg des DLV e.V,, Protokoll der auf3erordentlichen Hauptversammlung am 1.7.1925.

Verein Magdeburg des DLV e.V., Antrag an das Amtsgericht Magdeburg vom 9.9.1925 betr. Eintrag einer Anderung des
Vorstands in das Vereinsregister.

Protokoll der ordentlichen Jahreshauptversammlung des Vereins Magdeburg des Deutschen Luftfahrt-Verbandes e.V. am
19.2.1925.

Protokoll der auferordentlichen Hauptversammlung des Vereins Magdeburg des Deutschen Luftfahrt-Verbandes e.V. am
1.7.1925.

Schreiben des Vereins Magdeburg des Deutschen Luftfahrt-Verbandes e.V. vom 9.9.1925 an das Amtsgericht Magdeburg,
Vereinsregister.

Flugbiicher Fridolin Kreutzkamp.
Rhon-Rossitten-Gesellschaft e.V., Bericht fiir das Vereinsjahr 1925.

Schriftwechsel der Sportflug GmbH Hannover mit dem Magistrat der Stadt Hannover aus dem Zeitraum 1924-26 betr. Bau
und Betrieb einer Flugzeughalle mit angrenzender Werft auf dem Flugplatz Vahrenwalder Heide.

Schreiben der Stettiner Sportflug GmbH an die Sportflug GmbH Berlin vom 19.2.1925 betr. Bruch der Albatros L 30 D-479.
Fragebogen fiir Anwérter auf eine Flieger-Patenschaft, ausgefiillt von Dietrich Frhr. von Massenbach am 30.9.1924.

Schreiben Major a.D. Geyer vom 7.3.1925 an die Bayerische Sportflug GmbH Miinchen betr. Seefliegerschule Warnemiinde
sowie Schulen Schleifdheim und Wiirzburg.

Protokoll der Vorstandssitzung des Osnabriicker Vereins fiir Luftfahrt am 19.6.1925.

Schreiben von Senator Dr. Petermann, Magistrat der Stadt Osnabriick, vom 19.1.1926 an Dr. Manns, den Syndikus der
Handelskammer Osnabriick (zugleich Geschéftsfiihrer der Fliegersport Osnabriick GmbH und der Luftverkehr Osnabriick
GmbH) betr. wirtschaftliche Zukunft der Fliegerorganisationen in Osnabriick.

Protokoll der Aufsichtsratssitzung der Luftverkehr Osnabriick GmbH am 12.4.1926.

Bericht des Stadtischen Verkehrs- und Presseamts Osnabriick ohne Datum (ca. Januar 1928) betr. Vorgénge beziiglich der
Luftverkehr GmbH und der Luftverkehr GmbH Osnabriick, in der Anlage Bilanzen, Gewinn- und Verlustrechnung sowie Be-
triebsbericht.

Flugtagebuch der Polizei-Flugwache Bad Oeynhausen fiir den Zeitraum 1.7.1924 bis 31.12.1926.

Biicher und Broschiiren

Heinrich Arntzen, Flugzeugfiihrer - Werden und Sein, Minden 1927.

Adolf Baeumker, Zur Geschichte der Fithrung der deutschen Luftfahrttechnik, Bad Godesberg 1971.
Stadt Boblingen, Presseamt (Hrsg.), Boblingen gedenkt seiner Fliegertradition, Boblingen 1985.
Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt e.V. (Hrsg.), Jahrbuch 1926, Miinchen 1926.

Deutscher Luftfahrt-Verband e.V., Jahresbericht fiir 1925/26, Bremen (0.].)

Deutscher Luftrat (Hrsg.), Vorschriften fiir den Flugsport, Berlin 1926.
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Deutsche Luftfahrt GmbH (Hrsg.), Sportflieger Ausbildung, Berlin o.Jg. (ca. 1927/28)
Richard Dietrich, Im Flug tiber ein halbes Jahrhundert, Giitersloh 1942.

Hermann Fricke, Vom Fliegen und Fliegenlernen, Oldenburg 1927.

Erwin Funk, Boblingen - Fliegerstadt und Garnison, Béblingen 1974.

Heinz Graf / Otto Weber, Luftfahrt in Wiirzburg, Wiirzburg 1990.

Volker Koos, Luftfahrt zwischen Ostsee und Breitling, Berlin 1990.

Ernst Kredel, Deutsche Verkehrsflug AG Niirnberg, Band 29: Der deutsche Luftverkehr, aus der Reihe ,Musterbetriebe
Deutscher Wirtschaft”, Berlin 1931.

Werner von Langsdorff, Taschenbuch der Luftflotten, Ausgaben 1924/25, 1926 und 1927, Miinchen 1925 und 1926 sowie
Frankfurt/M. 1927.

Fritz Lau, Stettiner Luftfahrt-Geschichte (Stettiner Schriften Nr. 3), Kiel 1995.
Flughafen Magdeburg GmbH (Hrsg.), 60 Jahre Flughafen Magdeburg-Stid, Magdeburg 1996.

Hans Meier-Welcker / Wolfgang von Groote (Hrsg.), Handbuch zur deutschen Militdargeschichte 1648 - 1939, Band VI:
Reichswehr und Republik (1918 - 1933), Frankfurt/M. 1970.

Ministére de la Guerre/Ministére des Travaux Publics (Hrsg.), Les Aéronautiques étrangé-res - Allemagne, Période du 1
Janvier 1925 au 15 Avril 1926, ohne Erscheinungsort und ohne Jg., ,Tres secret et personnel”, numerierte Exemplare.

Peter Supf, Das Buch der deutschen Fluggeschichte, Band 2, Berlin 1935 und Stuttgart 1958 (Neuausgabe).
Walter Rutschow, Aus meinem Fliegerleben, Steinebach-Worthsee 1979.

Michael Salewski, Entwaffnung und Militarkontrolle in Deutschland 1919 - 1927 (Band 24 der Reihe Schriften des For-
schungsinstituts der deutschen Gesellschaft fiir auswartige Politik), Miinchen 1966.

Siegfried Graf Schack von Wittenau, Pionierfliige eines Lufthansa-Kapitans, Stuttgart 1981.

Sportflug GmbH, Merkblatt ,Lehrgang und Ausbildungsbedingungen®, Stand VI.1926.

Sportflug GmbH, Merkblatt ,I. Vorbedingungen fiir die Ausbildung, II. Ausbildung, III. Berufsaussichten, Stand VII.1926.
Otto Thomsen, Sportflieger-Ausbildung, Heft 19 der Reihe ,Flugzeugbau und Luftfahrt“, Berlin ca. 1932.

Karl-Heinz Volker, Die Entwicklung der militarischen Luftfahrt in Deutschland 1920 - 1933 (Band 3 in der Reihe Beitrage
zur Militar- und Kriegsgeschichte, hrsg. vom Militargeschichtlichen Forschungsamt), Stuttgart 1962.

Karl-Heinz Vélker, Dokumente und Dokumentarfotos zur Geschichte der deutschen Luft-waffe (Band 9 in der Reihe Beitra-
ge zur Militar- und Kriegsgeschichte, hrsg. vom Militar-geschichtlichen Forschungsamt), Stuttgart 1968.

Zeitschriften und Veranstaltungsprogramme

Berichte in den Luftfahrt-Fachzeitschriften Flugsport, Illustrierte Flug-Welt, Luftfahrt, Luftweg, Luftreise, Zeitschrift fiir
Flugtechnik und Motorluftschiffahrt, Nachrichten der Stahlwerk Mark Breslau AG, Nachrichten der Dietrich-Gobiet Flug-
zeugwerk AG aus den Jahren 1924 - 1926 iiber:

1) Ereignisse in Zusammenhang mit der Sportflug GmbH und ihren Filialen.

2) die Flugwettbewerbe Rhon-Segelflug-Wettbewerb 1924, Zugspitzflug 1925, Oberfrankenflug 1925, Deutscher Rund-
flug 1925 um den BZ-Preis der Liifte, Internationaler Flugwettbewerb Miinchen 1925, Sachsenrundflug 1925 und Sid-
deutschlandflug 1926.

Reichsverkehrsministerium (Hrsg.), Nachrichten fiir Luftfahrer, Jg. 1924 - 1926.

Luftfahrt, Jg. 1924, Heft 8, Arbeitsgemeinschaft zur Férderung von Flugsport und Flugtechnik in Unterfranken, Eréffnung
der Flugsportschule Wiirzburg.
Luftfahrt, Jg. 1925, Heft 2, 8, 14, 15, 21, Berichte iiber Freiballonfahrten.

Flieger-Ring Nachrichtenblatt Nr. 38 aus Mai 1926, Bericht eines Jungschiilers ,Tagesablauf bei der Sportflug GmbH in
Kreckow*.

Programme der Flugwettbewerbe: Oberfrankenflug 1925, Deutscher Rundflug 1925 um den BZ-Preis der Liifte, Interna-
tionaler Flugwettbewerb Miinchen 1925, Sachsenrundflug 1925 und Siiddeutschlandflug 1926.

Berichte in diversen Tageszeitungen aus den Jahren 1924 - 1926.
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Magdeburgische Zeitung vom 23.4.1925, Die ersten Priiflinge der Magdeburger Fliegerschule.
Programmbheft zur Einweihung des Flughafens Magdeburg am 28.6.1925.

Illustrationen

Alle Bilder, soweit nicht eine andere Quelle vermerkt ist, entstammen der Sammlung Frost/ADL. Die Ubersichtszeichnun-
gen unterliegen den Urheberrechten des Autors.

Verwendete AbKiirzungen

ABC britischer Flugmotoren-Hersteller

DERULUFT Deutsch-Russische Luftverkehrs GmbH, Berlin/Moskau
DAL Deutsche Aero-Lloyd AG, Berlin

DLG Deutsche Luftfahrt GmbH, Berlin

DLH Deutsche Luft Hansa AG, Berlin

DLFW Deutscher Lloyd Flugzeugwerke GmbH, Berlin

DLV Deutscher Luftfahrt-Verband e.V., Berlin

DMM Deutsches Museum, Miinchen

DVL Deutsche Versuchsanstalt fiir Luftfahrt e.V., Berlin
DVS Deutsche Verkehrsfliegerschule GmbH, Berlin

FFS Flugzeugfiihrerschein

HAG Hauptarbeitsgemeinschaft zur Forderung von Flugsport und Flugtechnik in Bayern e.V., Miinchen
ILGK Interalliiertes Luftfahrt-Garantie-Komitee

]G Jagdgeschwader

KG Kampfgeschwader

LFG Luft-Fahrzeug-Gesellschaft mbH, Stralsund

LVG Luft-Verkehrs-Gesellschaft KG, Berlin

RdF Ring der Flieger e.V., Berlin

RFM Reichsfinanzministerium

RRG Rhon-Rossitten-Gesellschaft e.V., Frankfurt/Main
RVM Reichsverkehrsministerium

RWM Reichswehrministerium

TA Truppenamt (getarnter Generalstab der Reichswehr)
VIL Verein fiir Luftfahrt
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