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Vorwort

Werde ich gefragt, wo ich aufgewachsen bin, antworte ich heute: in der
Geburtsstadt des Weltluftverkehrs — in Dessau.

Die fragenden Blicke kann man mit wenigen Worten in staunende
Gesichter verwandeln. Dessau selbst ist weltbekannt — oder besser sein
kulturhistorisches Erbe. Insbesondere die Schlésser im Georgium oder
Mosigkau, die weitldufigen Gérten der Worlitzer Parklandschaft oder das
ebenfalls von der Unesco als Weltkulturerbe ausgezeichnete Bauhaus mit
seinen Meisterhdusern. Weniger bekannt hingegen ist die Tatsache, dass
der geschichtliche Ursprung der heutigen Lufthansa AG - wenn auch nicht
zivilrechtlich - in der erzwungenen Fusion der Junkers Luftverkehrs AG
mit der Deutsche(n) Aero Lloyd im Jahre 1926 zu finden ist.

Die daraus entstandene Deutsche Luft Hansa AG griindete sich auf
Maschinen élteren und neueren Typs verschiedener Hersteller. Eine der
wichtigsten Stiitzen des konsolidierten deutschen Luftverkehrs war die zu
diesem Zeitpunkt bereits international bekannte F13. Deren Vordenker,
Hugo Junkers, hatte sich das hohe Ziel gesetzt, Flugzeuge zu nutzen, um
Menschen und Nationen niher zu bringen.

Der wesentlichste Baustein dieser Vision war, den Passagierflug zu einem
angenehmen, komfortablen und vor allem sicheren Erlebnis zu machen.
Dafiir war ein wetterresistentes, schnelles und stabiles Fluggerit notwen-
dig. Die meisten Maschinen der damaligen Zeit, geschaffen aus Holz,
Stoff, Leim und alles verspannenden Drihten, waren meist abenteuerliche
Konstruktionen. Durchaus stabil, aber keine Grundlage fiir eine zivile
Nutzung.

Hugo Junkers entschied sich im Rahmen seiner Forschung daher, ein
Flugzeug ganz aus Metall zu schaffen. In der F13 fand sich dabei die ent-
scheidende erste grofie Evolutionsstufe hin zur modernen Luftfahrt. Im
Sommer 1919 erhob sich das erste Exemplar nach kurzem Anlauf majesta-
tisch in den Himmel, um Geschichte zu schreiben. Silvester 1918 entworfen,
am 11. Januar 1919 freigegeben und bereits am 3. Februar in Bau, war die
Entwicklung dhnlich rasant, wie die von Rekord zu Rekord eilende restliche
Geschichte des zunichst als J13 bezeichneten Tiefdeckers.

Wer nun auf umfassende Dokumentationen {iber Leistungsdaten,
Spannweiten oder Typenbezeichnungen hoftt, dem empfehle ich, seine



10 Vorwort

Recherchen auf das Internet mit seinen vielfdltigen und ergiebigen Quel-
len zu konzentrieren. Sollten Sie sich jedoch fur die spannende Geschichte
eines kleinen, aber duflerst vielfiltigen Flugzeuges interessieren, dann
nimmt Sie die Autorin mit auf eine erlebnisreiche Reise rund um die F13.

Der Streifzug reicht von den spannenden Details um die Entstehung,
iber mitreiflende Momente im Augenblick neuer Rekorde bis hin zu den
Bemithungen um den Aufbau neuer Miarkte und Fluglinien. Nicht zu ver-
gessen die Menschen, welche hinter einem der ehrgeizigsten Projekte der
20er-Jahre des vergangenen Jahrhunderts standen. Hier portritiert die
Autorin wichtige Zusammenhénge, Ideen und Ergebnisse der Personen,
welche der F13 am nachsten standen. Sie nimmt Sie aber vor allem mit zu
Abenteuern abseits der faktenorientierten Ausfithrung bisheriger bekann-
ter Veroffentlichungen, spannt hierfiir einen Bogen von den amerikani-
schen Kontinenten bis nach Russland und wieder zuriick nach Europa.

Weltweit treten jdhrlich inzwischen mehr als 4 Milliarden Menschen
eine Flugreise an, Tendenz steigend. Den wenigsten diirfte dabei bewusst
sein, dass der Ursprung dieser Freiheit zum einen Professor Junkers’ Ideen,
Otto Reuters konstruktivem Geschick, aber insbesondere auch der F13 als
erstem Passagierflugzeug der Welt ganz aus Metall zu verdanken ist.

Hugo Junkers eingangs erwihnte Vision, die Welt zu verbinden, ist
inzwischen mehr denn je Realitdt geworden. Ich wiinsche Thnen viel Spaf3
beim Erforschen der Anfinge dieser Realitit!

Jan Christiansen



Die Abteilung Luftverkehr 1922

Der Kampf um die Strecke Berlin - Moskau

Junkers hatte schon sehr frith ein wirtschaftliches Interesse fiir Russland ge-
zeigt. Das verkehrsmaf3ig nur mangelhaft erschlossene grof3e Reich erschien
ihm ideal als Absatzmarkt fiir seine Verkehrsflugzeuge. »Die Erkenntnis
von der Bedeutung >Flugzeuge als Verkehrsmittel« wichst von Tag zu Tag
... bei den schlechten Verkehrsverhaltnissen in Russland ... ist sicherlich
das Flugzeug berufen, beim >Wiederaufbau« Russlands eine grofie Rolle zu
spielenc, hatte er am 8. Juni 1921 notiert.!

In Gotthard Sachsenberg hatte er einen Gleichgesinnten getroffen.
Auch dieser maf3 Russland fiir den Aufbau von Luftverkehrsstrecken grofie
Bedeutung zu: »Die fiir Deutschland lebenswichtige Frage der wirtschaft-
lichen Wiederherstellung der stlichen Gebiete kann erfolgreich erst dann
begonnen werden, wenn Verkehrsmittel in Russland geschaftfen werden, die
unabhéngig von dem vollkommen verwahrlosten Eisenbahnbetriebe zu-
néchst den allernotwendigsten Personen-, Post- und Giiterverkehr sicher-
stellen. Bei den schlechten Wegeverhaltnissen in Russland ist dazu in erster
Linie der Luftverkehr berufen«, schrieb er im Mirz 1921 in der Zeitschrift
Der Luftweg.?

Im Herbst 1921 war das Reichswehrministerium an Junkers mit dem
Vorschlag herangetreten, in der Sowjetunion Militdrflugzeuge herzustellen.
Die Russische Regierung hatte Deutschland im Mai - nach Beendigung des
russisch-polnischen Krieges - um Unterstiitzung bei der Reorganisation
der Roten Armee gebeten. Das Reichswehrministerium sah hier eine Mog-
lichkeit, den Versailler Vertrag zu umgehen und im Ausland weitere For-
schungen auf militdrischem Gebiet voranzutreiben. Die sowjetische Luft-
waffe hatte zu erkennen gegeben, dass sie die Metallbauweise der Firma
Junkers bevorzugen wiirde.

Im November 1921 lud die Russische Regierung die Firma Junkers zu
einem Besuch nach Moskau ein, um die Verhaltnisse fiir den Metall-Flug-
zeugbau an Ort und Stelle zu untersuchen und gegebenenfalls Vertrage
tiber die Einrichtung eines Metall-Flugzeugbaues in Russland abzuschlie-
Ben. Vor der Abreise der Kommission fanden im November 1921 Sitzungen



232 Die Abteilung Luftverkehr 1922

mit dem russischen Handelsvertreter Viktor Kopp in Berlin und Dessau
statt. Bedingung von Junkers fiir die Aufnahme der Fabrikation in Russ-
land waren eine eigene Luftverkehrsverbindung zur Fabrikationsstitte und
ein Anteil am innerrussischen Luftverkehr. »Die Bedingung der Ubertra-
gung einer Luftlinie von Deutschland nach der Fabrikationsstitte, sowie
der Anteil am innerrussischen Verkehr ist schon im November 1921 als con-
ditio sine qua von Junkers und der mit ihm arbeitenden Gruppe bezeich-
net worden, schrieb Gotthard Sachsenberg spéter.> Auf dieser Forderung
habe die Firma Junkers deshalb bestanden, weil Sachsenberg inzwischen zu
Ohren gekommen war, dass die Russische Regierung Fabrikation und Ver-
kehr nicht an die gleiche Firma vergeben wolle. Die Bedingung war nach
Sachsenberg von den Vertretern der Russischen Regierung hier in Berlin
als berechtigt anerkannt worden. Die russische Regierung hielt sich jedoch
nicht an diese Abmachung. Am 24. November 1921 unterzeichneten der
Leiter der sowjetrussischen Handelsvertretung in Berlin, Boris Stomon-
jakow und der Direktor der deutschen Aero-Union AG, Ferdinand Rasch,
einen Vertrag zur Griindung eines deutsch-russischen Luftfahrtunterneh-
mens (Deruluft). Die Deruluft erhielt fiir zunachst fiinf Jahre die Lizenz
zum alleinigen Betrieb des Flugverkehrs zwischen dem Deutschen Reich
und Sowjetrussland.

Davon war Junkers bei den Verhandlungen mit dem Reichswehrminis-
terium im November 1921 nichts bekannt. Trotz grofer Bedenken hatte sich
Junkers auf den Vorschlag eingelassen, in Fili bei Moskau Militarflugzeuge
zu produzieren.* Ausschlaggebend war dabei wohl auch das noch herr-
schende Bauverbot fiir Flugzeuge in Deutschland® und die Versicherung
des RWM, dass »fiir das Risiko der Firmen fiir materielle und ideelle Werte
im Hinblick auf die unsicheren russischen Verhiltnisse ... das deutsche
Reich Verlustgarantie iibernehmen« wollte.®

Dabei war sich Junkers des Risikos voll bewusst. An Jco-Direktor Paul
Spaleck, der im Januar 1922 Gotthard Sachsenberg nachgereist war, um
ihn bei den Verhandlungen in Moskau zu unterstiitzen, schrieb er am
20. Januar 1922. »Einmal belasten wir den Beginn unserer fabrikatorischen
Titigkeit im Auslande mit dem Odium des Kriegslieferanten, noch dazu fiir
eine Macht, die unseren sonstigen Absatzgebieten in Europa und Ubersee
vollig fremd und isoliert gegeniibersteht. Eine Kompromittierung dieses
Vorhabens bedeutet die Vernichtung der Anlagen in der Heimat und eine
auflerordentliche Erschwerung des Aufbaues im Ausland. Zweitens schafft
die Erfullung dieser Forderung uns selbst durch unsere eigene Arbeit eine
Konkurrenz. Sie zogert die Verfolgung des eigentlichen Zieles wesentlich
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(141) Besuch des russischen Finanzkommissars Krestinski am 22. Nov. 1923 in Dessau
(v.I. n.r. Versuchsing. Stefan von Prondzynski, Pilot Friedrich Hucke,
Hugo Junkers, Nikolai Krestinski, G. Lohse)

hinaus, verbraucht die spérlich vorhandenen Mittel und bindet lebenswich-
tiges Personal.« Deshalb stand an erster Stelle seiner Gegenforderungen an
die Russische Regierung die »Conzessionen auf Luftverkehrsstrecken, im
besonderen Monopolconzessionen auf der Strecke Moskau — Kowno, die
fiir uns lebenswichtig als Verbindungsstrecke mit der Heimat ist.«” Die rus-
sische Regierung, die sehr an der baldigen Aufnahme der Produktion von
Militarflugzeugen interessiert war, versprach der Junkers-Delegation, dass
sie »diesbeziiglichen Wiinschen entsprechen wiirde«.® Am 6. Februar 1922
wurde die Vereinbarung iiber den Bau von 100 Flugzeugen pro Monat ab-
geschlossen und die Junkerswerke verpflichteten sich, sofort die Vorarbei-
ten dafiir aufzunehmen.
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Im Laufe der weiteren Verhandlungen im Februar stellte sich zum Ent-
setzen von Junkers heraus, dass die Monopolkonzession auf die Strecke
Moskau - Berlin bereits an die Deruluft vergeben war. Alle nachtriglichen
Versuche der Russen, die Aero-Union zu einem Verzicht auf das im No-
vember 1921 erhaltene Monopolrecht zu bewegen, schlugen fehl.” Am 1. Mai
1922 erdffnete die Deruluft ihre Strecke Konigsberg — Moskau.

Wenige Tage spiter, am 5. Mai 1922, griindete Junkers nach Auflosung
der Lloyd Ostflug GmbH seine erste eigene Luftverkehrsgesellschaft, die
Lloyd-Junkers-Luftverkehr GmbH. Sie tibernahm die Flugkonzessionen,
die der Lloyd Ostflug auf den Strecken Berlin — Kénigsberg - Kowno - Riga
und Hamburg - Stettin zustanden.'

Um die Deruluft unter Druck zu setzen, sicherte sich Sachsenberg mit
Hilfe einer Amerikanisch-Litauischen Handelsgesellschaft ein Monopol
auf den Luftverkehr in und durch Litauen. Anschliefend erklarte er sich in
einem Brief an den Volkskommissar fiir Finanzen Nikolai Krestinski bereit,
die Deruluft am litauischen Luftverkehr zu beteiligen, wenn die russische
Regierung Junkers dafiir die Rechte auf die Strecke Riga — Moskau einrdu-
men wiirde."

Die russische Regierung wollte sich von Sachsenberg nicht unter Druck
setzen lassen. Sie fragte bei der Aero-Union am 28. Dezember 1922 an, ob
sie »gewillt sei, eine Konzession fiir den Bau von Flugzeugen und Luftver-
kehr auf der Strecke Schweden - Moskau - Persien zu Bedingungen, die
ihrem wesentlichen Inhalt nach mitgeteilt wurden, zu iibernehmen«. Diese
lehnte am 8. Januar 1923 ab: »Wir gestatten uns, Thnen mitzuteilen, dafl
unsere Gesellschaft von dem gemachten Angebot, eine Konzession zum
Bau von Flugzeugen und zum Luftverkehr auf der Strecke Schweden -
Moskau - Persien zu den angegebenen Bedingungen zu {ibernehmen, kei-
nen Gebrauch zu machen beabsichtigt, und daf sie demzufolge keine Ein-
wendungen dagegen erhebt, daf§ die russische Regierung die Konzession
zu den mitgeteilten Bedingungen an eine andere Firma vergibt. ... Wir
geben jedoch der Erwartung Ausdruck, daf} hierdurch die kiinftige Mog-
lichkeit fiir die Aufnahme des Flugzeugbaues in Russland seitens anderer,
unserem erweiterten Konzern nahestehender Firmen nicht beeintrachtigt
wird, und daf$ ferner der Durchfiihrung der weiteren Luftverkehrspline
der >Deruluft« keine Hindernisse bereitet werden. Insbesondere bitten wir,
die Verbindungen Konigsberg — Moskau — Charkow — Odessa und Konigs-
berg - Riga - Petersburg fiir 6ffentliche Verkehrszwecke unserer Gruppe
vorzubehalten und andere damit in Wettbewerb tretende 6ffentliche Luft-
verkehrslinien nicht zuzulassen.«'?
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Am 18. Januar 1923 fand in Dessau eine Besprechung von Ministerial-
direktor Bredow vom Reichsverkehrsministerium mit Professor Junkers
tiber den Interessenkonflikt zwischen Junkers und der Lloyd-Aero-Union-
Gruppe (Deruluft) beim Luftverkehr nach Russland statt. Prof. Junkers hielt
eine Zusammenarbeit beider Gruppen fiir schwer machbar, da sie zu ver-
schieden wiren. »Der Unterschied zwischen den beiden Luftverkehrsgrup-
pen ist darin zu sehen, daf} von Junkers-Seite aus die Forderung des Flug-
zeugbaues durch den Verkehr als eine priméire Forderung aufgestellt wird,
wihrend die Aero-Lloyd A.G. die reinen Verkehrsinteressen mehr in den
Vordergrund riickt«, betonte er. Moglich sei eine Art Arbeitsgemeinschaft
bei der Ausarbeitung der Flugpladne, Tarife und Verhandlungsmodalititen
mit Ententestaaten. Ein Monopol, wie es die Deruluft gegeniiber anderen
deutschen Interessenten erworben hat, hielt er im Interesse der gesamten
deutschen Wirtschaft fiir auflerordentlich schadlich. Wenn dieser Zustand
nicht beseitigt wiirde, wire das Junkers'sche Fabrikationsunternehmen in
Russland schwer gefihrdet."

Das Reichsverkehrsministerium drohte darauthin, beiden Gesellschat-
ten die Subventionen zu verweigern, wenn sie sich nicht einigen wiirden."

Am 28. Mirz 1923 fand darauthin eine Besprechung im Auswértigen
Amt mit Vertretern der Firma Junkers {iber Verkehrspldane von Junkers in
Osteuropa statt. Dort wurde den Vertretern von Junkers im Interessenkon-
flikt mit dem Aero Lloyd wegen der Linie Berlin-Koénigsberg-Riga-Peters-
burg nochmals »dringend eine unmittelbare Einigung anempfohlenc.

Junkers verlor bald das Interesse an dieser Strecke. Er hatte sich bei sei-
nen Verhandlungen in Russland um die Zuweisung einer Produktionsstitte
in Petersburg bemiiht, um dort Wasserflugzeuge herstellen zu konnen; die
Verhandlungen scheiterten jedoch und damit fiel auch der vorgesehene
Luftverkehrsstiitzpunkt »ins Wasser«.”* Er konzentrierte sich nun auf den
Ausbau der Schweden-Persien-Strecke.

Der Militdrflugzeugbau in Russland kam nur schleppend in Gang, da
ein geeigneter Flugzeugtyp erst konstruiert werden musste, aber den Jun-
kerswerken inzwischen ein fihiger Konstrukteur fehlte, denn Chefkon-
strukteur Otto Reuter war wahrend der Verhandlungen im Moskau am
22. Januar 1922 verstorben. Forschungsdirektor Otto Mader hatte zwar die
J 1 konstruiert, war aber mehr Motorenfachmann als Flugzeugkonstrukteur
und machte sich nur widerwillig an diese Aufgabe. »Mader will Flugzeug-
bau abgeben, es greift ihn seelisch zu sehr an«, notierte Junkers.'® Es verging
tiber ein Jahr, bis mit dem Bau des Militarflugzeuges J 21 begonnen werden
konnte.
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(142) F 13 Dz 32 auf dem Flugplatz Moskau

Zur Uberbriickung kam man bei Junkers auf die Idee, die F 13 auch als
Militdrmaschine anzubieten: »Militdrmaschinen kénnen wir zurzeit wegen
der Ententevorschriften hier in Dessau nicht bauen, es kime nur beschleu-
nigter Bau derselben in Moskau in Frage«, schrieb Gotthard Sachsenberg
am 10. Juni 1922 aus Berlin an die Junkersvertreter Bentheim und Walter
in Moskau. »Wir miissen uns daher moglichst darauf legen, den Russen
auch als Militdirmaschine die J13 als geeignet darzustellen. Wir werden
Thnen dartiber noch Reklamekarten, die die amerikanische Limousine mit
30 M.-G.s aus der Luft schielend darstellt, zukommen lassen. Die Verwen-
dung als Nachtbombenmaschine muss auch moglichst dazu ausgenutzt
werden, dass die jetzige Bestellung mehr auf Limousinen eingestellt ist.«

Als Demonstrationsobjekt traf im Mai 1922 eine in Danzig zugelassene
F13 unter Fithrung des Piloten Alfred Gothe in Moskau ein. Nach eini-
gen Probefliigen iitber Moskau luden die Junkersvertreter Walter und Bei-
er den stellvertretenden Chef der russischen Luftflotte Onufriev zu einem
Vorfiihrungsflug nach Petersburg ein. In Begleitung seines Sekretérs und
eines russischen Ingenieurs bestieg Onufriev am Morgen des 14. Juni
1922 auf dem Moskauer Flugplatz Chodynka das Junkers-Flugzeug. Nach
einem knapp vierstiindigem Flug entlang der Bahnstrecke erreichte Gothe
mit dem vollbesetzten Flugzeug St. Petersburg, konnte jedoch zuerst kei-
nen Flugplatz entdecken: »Trotz eifrigen Suchens war es uns nicht mog-
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(143) Ankunft der F 13 am 14. Juni 1922 in Petershurg

(144) Der stellvertretende Chef der russischen Luftflotte Onufriev (5.v.l.) mit
Begleitung nach der Ankunft in St. Petersburg (6. v. l. Pilot Gothe, 3. v.1. Walther)
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lich, einen fiir uns in Frage kommenden Notlandeplatz zu erspahen, denn
das Seen- und Sumpfgebiet zieht sich von Twer bis an Petersburg hin.
Wir umkreisten zundchst den Platz, um ihn uns ndher anzusehen, da er
in allen Richtungen von Kanilen durchzogen ist, die wohl normalerweise
mit Bohlen abgedeckt sind, welcher aber infolge der Brennstoftknappheit
wiahrend des letzten Winters verheizt worden sind. Um die Landung auf
diesem schlechten Flugplatz zu erleichtern, waren an allen offenen Stellen
Landungsfeuer angesteckt worden, die aber derartig qualmten, dass uns
das Landen beinahe unmdglich gemacht wurde. Trotz alledem setzte unser
Fiithrer 10.45 Uhr die Maschine glatt hin und wir bedankten uns bei dem
Kommandeur des Flugplatzes fiir diese Aufmerksamkeit.«'”

Am darauffolgenden Tag kutschierte Alfred Gothe einige Redakteure
der Petersburger Zeitungen durch die Luft, die danach auch erwartungs-
gemals positiv tiber das neuartige Verkehrsflugzeug berichteten und beson-
ders die kurze Reisezeit zwischen Moskau und St. Petersburg hervorhoben.
»Nachdem die Petersburger durch einen Zeitungsbericht von der Flugdau-
er unseres Apparates in Kenntnis gesetzt wurden, ist es zum Stadtgesprach
geworden, wie es nur moglich ist, dass man in 3% Stunden von Moskau
nach Petersburg fliegen kann, da man ja von Petersburg mit der Vorort-
bahn 3% Stunden braucht, um nach dem 30 km entfernt liegenden Kurort
Sestroretzk zu gelangen, berichteten die Junkersvertreter.

Am 17. Juni 1922 wollte Gothe um 5 Uhr morgens zum Riickflug nach
Moskau starten, kam jedoch von dem durch starken Regen aufgeweichten
Boden nicht weg. »Schliefllich blieb uns nichts anderes tibrig, als auf den
angefaulten Bohlen der Kanalabdeckung zu starten, was auch génzlich ge-
lang.« Der Riickflug dauerte eine halbe Stunde langer als der Hinflug, da
das Flugzeug mit starkem Gegenwind zu kdmpfen hatte. Die dabei immer-
hin noch erreichte Geschwindigkeit von 150 km/h reichte trotzdem aus, das
zur Begleitung aufgestiegene russische Jagdgeschwader abzuhdngen. Die
Einsitzer gaben bereits 25 km hinter St. Petersburg das Rennen auf und
kehrten zum Flugplatz zuriick.

Die Zeitschrift Iswestija, die am 18. Juni 1922 {iber diesen Flug berichtete,
restimierte: »Dies sind die Erfolge des ersten Passagierfluges zwischen Mos-
kau und Petersburg: 6 Passagiere durchflogen diese Strecke im Mittel ge-
rechnet innerhalb 4 Stunden, wahrend sie mit dem Schnellzuge wenigstens
12 Stunden unterwegs gewesen waren. Die Gesamtkosten fiir das Flugzeug
bestanden fiir Betriebsstoffe in der einen Richtung gerechnet — pro Kopf
der Passagiere in Hohe von 11 Millionen (nach Marktpreisen gerechnet), es
ist also die Fahrt im Flugzeug billiger als die in der Eisenbahn.«'®
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(145) Pilot Gothe und Monteur Beier in Moskau

Durch den Artikel in der Iswestija wurde der offensichtlich nicht infor-
mierte Kriegskommissar Leo Trotzki auf den Inspektionsflug Onufrievs
aufmerksam gemacht und er verlangte von der Luftflotte einen ausfiihrli-
chen Bericht. Ein Mitarbeiter der Luftflotte bat darauthin die Junkerswerke
um ein Album mit Fotos vom Flug und einer ausfiihrlichen Beschreibung
der F 13, das er Trotzki und Lenin iiberreichen wollte.

Diese Gelegenheit wollten die Junkersvertreter nicht ungenutzt lassen:
»Ich versprach dem Herrn, der diese Sache zu bearbeiten hat, die Unter-
lagen baldigst zu beschaffen und hoffe Sie sind damit einverstanden, zumal
uns dadurch Gelegenheit geboten wird, an mafigebender Stelle J13 auch
als Militdrmaschine geeignet darzustellen. Ich bitte dies bei der Abfassung
der Beschreibung besonders zu berticksichtigen und alle sich darauf bezie-
henden Fotos beizulegen.«"” Die Bemiihungen der Junkersleute in Moskau
hatten offensichtlich Erfolg, denn nach Inbetriebnahme des Junkerswerkes
in Fili bei Moskau im Jahre 1923 wurden dort militdrische Versionen der
F 13 - in Russland als Ju 13 bezeichnet — montiert.

Eine weitere Demonstration der hervorragenden Eigenschaften ihres
Verkehrsflugzeuges gelang den Junkerswerken am 30. Juli 1922. Pilot Alfred
Gothe transportierte den russischen Finanzminister Rosenholz nach des-
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(146) F 13 im Junkerswerk Fili

sen Verhandlungen mit Vertretern von Junkers und dem Reichswehr-
ministerium in Berlin mit der F13 D-202 in 10 Stunden und 40 Minuten
ohne Zwischenlandung nach Moskau. Ein derartiger Flug stellte hohe An-
forderungen an das Flugzeug und den Piloten: »Ich musste mitunter die
Zahne zusammenbeiflen, wenn ich miide werden wollte, und auch das Wet-
ter, das spéter etwas boig geworden war, machte mir zu schaffen, so dass ich
meine ganze Aufmerksamkeit der Steuerung meines braven Flugzeuges zu-
wenden musste, berichtete Gothe anschlieflend. »Endlich, allerdings noch
in weiter Ferne, sah ich die Tiirme von Moskau! Ich war iibergliicklich, als
ich feststellen durfte, dass ich die 1800 Kilometer lange Strecke in 10 Stun-
den 40 Min. zuriickgelegt hatte. Glatt ging auch die Landung auf dem Mos-
kauer Flugplatze vonstatten, und ich durfte die Gliickwiinsche der Vertreter
der Fa. Junkers und meiner alten russischen Freunde entgegennehmen.«*
Da Start und Landung amtlich kontrolliert worden war, wurde der
Flug als deutsche Hochstleistung fiir einen ununterbrochenen Flug von
1599,83 km von der Deutschen Flugsportkommission anerkannt.” Die Zeit-
schrift Iswestija vom 1. August 1922 sprach sogar von einem europdischen
Rekordflug fiir Distanz-Fliige ohne Zwischenlandung. Das war natiirlich
ein kleiner Triumph fiir die Junkersleute, denn das von der Deruluft ver-
wandte Fokker-Flugzeug brauchte fiir die Strecke ein Drittel mehr Zeit.
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(147) Pilot Gothe und Monteur Flader nach ihrem Rekordflug
Berlin - Moskau am 30. Juli 1922
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Das Flugzeug war fiir die wissenschaftlich-experimentelle Flugstation
des Kommissariats fiir Landwirtschaft bestimmt, die damit Versuche zur
Heuschreckenbekdmpfung durchfithren wollte. Da die Junkersvertretung
in Moskau aber inzwischen erfahren hatte, dass zum ersten Male seit 1916
in Nishni Nowgorod wieder eine Messe stattfinden sollte — sie hatte fiir
Russland die gleiche Bedeutung wie die Leipziger Messe in Deutschland -
und das Messekomitee einen Flugverkehr einrichten wollte, bat Walter den
Chef der Flugstation Valentei um Uberlassung des Flugzeuges fiir die Dauer
der Messe.

Am 2. August 1922 wurde der Messeflugverkehr der » Aviakultura« und
der Firma Junkers eréffnet. Das Flugzeug verkehrte dreimal wochentlich
und legte die 410 km zwischen Moskau und Nishni Nowgorod in 2% Stun-
den zuriick. Gegentiber der Eisenbahnreise sparte man auf diese Weise 13%%
Stunden Fahrzeit. Der Preis fiir einen Hinflug betrug 120 Millionen Rubel,
das entsprach damals ungefahr 30 Dollar.

Die Bilanz des ersten Junkers-Luftverkehrs auf russischem Boden
konnte sich sehen lassen. Bis zum Schluss der Messe am 25. September
hatte die F13 insgesamt 57 Fliige durchgefithrt und dabei 209 Passagiere
und 2633 kg Fracht befordert. Die Fliige wurden mit einer Regelmafigkeit
von fast 100 % durchgefiihrt, es gab nur zwei Verspatungen von 7 bzw. 12
Minuten.*

Nach den vielen Unfillen im Jahre 1921 und den Schwierigkeiten auf der
Strecke der Lloyd Ostflug war das ein erster kleiner Erfolg, den die neu-
gegriindete Abteilung Luftverkehr der Junkerswerke verbuchen konnte. Er
gab den Junkersleuten neuen Ansporn, trotz aller Schwierigkeiten weiter
um den Luftverkehr auf nunmehr sowjetischem® Boden zu kimpfen.

Die inzwischen weiter gefiihrten Verhandlungen zwischen Junkers und
der russischen Regierung hatten bisher zu keinem Ergebnis gefiihrt. Junkers
wehrte sich nach Riickkehr der Delegation aus Moskau dagegen, in dem her-
untergekommenen und stark reparaturbediirftigen ehemaligen Autowerk in
Fili bei Moskau die Produktion aufzunehmen und die dort herzustellenden
Militarflugzeuge zum Selbstkostenpreis an die Russen abzugeben. Nachdem
nun auch die Konzession fiir einen Luftverkehr zwischen Kowno und Mos-
kau in Frage gestellt und inzwischen auch das Flugzeugbauverbot wieder
aufgehoben worden war?, kam er immer mehr zu der Uberzeugung, dass
die Aufnahme der Produktion von Militarflugzeugen in Russland fiir ihn
mehr Nachteile als Vorteile bringen wiirde. »Es wire ein schlechter Tausch,
das Dessauer Werk mit seinen in der Entwicklung begriffenen grofien Auf-
gaben verdorren zu lassen, um fern von Deutschland unter sehr zweifel-
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(149) Postkarte von der Erdffnung der Strecke Moskau - Nishni Nowgorod
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haften wirtschaftlichen, politischen und sozialen Verhiltnissen ein neues
Werk zu griinden«, notierte Junkers am 13. Juli 1922.%

Anlass fir diese Notiz war eine Besprechung mit dem russischen
Finanzminister Rosenholz gewesen, die am gleichen Tage stattgefunden
hatte. In dieser Besprechung sollten noch einige offenstehende Punkte
geklart werden, in denen bisher keine Einigung erzielt worden war und
die Rosenholz als so schwerwiegend bezeichnete, dass er unter keinen
Umstanden nachgeben wollte. Eine Vermittlung der »Sondergruppe R«
hatte er abgelehnt und Junkers gegeniiber erklirte er, »wenn die Junkers-
werke diese Forderungen nicht so, wie sie vorlagen, akzeptieren wiirden,
so sei ein weiteres Verhandeln ganzlich zwecklos«. Junkers lief§ sich jedoch
nicht unter Druck setzen und betonte, dass so »sehr schwer eine Lésung
gefunden werden koénne«, weil »unmégliche Forderungen an die Jun-
kers-Werke gestellt wiirden«.

Die »Sondergruppe R« (R = Russland) war 1921 zwecks Forcierung der
deutsch-russischen Zusammenarbeit auf militarwirtschaftlichem Gebiet
gegriindet worden.” Sie wollte auf jeden Fall einen Abbruch der Verhand-
lungen verhindern und berief sogleich eine Sitzung ein, an der von Seiten
Junkers Gotthard Sachsenberg und Friedrich Patze teilnahmen. In dieser
Besprechung kritisierte General Hasse das Verhalten von Junkers und er-
klarte, dass er den Abbruch der Verhandlungen ohne vorherige Informa-
tion der Sondergruppe als Briiskierung empfinde und dass damit unan-
genehme politische Folgen verbunden sein konnten, auf jeden Fall aber die
Junkers-Werke fiir immer aus Russland ausgeschlossen sein wiirden. Jun-
kers solle nochmals an Rosenholz herantreten und ihm eine Vermittlung
durch die Sondergruppe anbieten.?”

Ende Oktober 1922 wurden die Verhandlungen in Moskau wieder auf-
genommen und am 26. November 1922 war man sich endlich soweit einig,
dass ein Vertrag iiber die Herstellung von Metallflugzeugen und Flugmoto-
ren abgeschlossen werden konnte. In einem zweiten Vertrag erhielt Junkers
als Ersatz fur die urspriinglich geplante Strecke Berlin — Moskau eine Kon-
zession auf die Einrichtung eines Transitluftverkehrs zwischen Schweden
und Persien durch russisches Gebiet und auf Luftvermessung (Luftbildauf-
nahmen) in Russland. In Kraft traten die Vertrédge erst am 28. Januar 1923,
nachdem sie vom Rat der Volkskommissare unterzeichnet worden waren.?
Der Grund fiir diese Verzogerung lag darin, dass die russische Regierung
auch der Aero-Union eine Konzession zum Bau von Flugzeugen und zum
Luftverkehr auf der Strecke Schweden — Moskau - Persien angeboten hatte.
Die Aero-Union lehnte erst am 28. Dezember 1922 das Angebot ab und
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(150) Luftbild von Moskau mit Erléserkirche vom Juli 1922

erkldrte, sie wolle dem Abschluss des Bau- und Verkehrsvertrages mit der
Firma Junkers keine Schwierigkeiten in den Weg legen. Sie bitte jedoch, die
Verbindungen Kénigsberg — Moskau - Charkow - Odessa und Koénigsberg
- Riga - Petersburg fiir 6ffentliche Verkehrszwecke der »Deruluft« vorzube-
halten und andere damit in Wettbewerb tretende 6ffentliche Luftverkehrs-
linien nicht zuzulassen. Die Deruluft werde aufSerdem ein Projekt fiir den
weiteren Ausbau eines einheitlichen russischen Luftverkehrs vorlegen.”
Noch vor Jahresende beschloss Junkers, die Produktion in Dessau er-
heblich auszuweiten: »Mit dem Betrieb, den wir haben, miissen wir so
schnell als moglich hochkommenc, erklart er in einer Besprechung am
15. Dezember 1922. »Auch der russische Betrieb hingt von der hiesigen
Frage, insbesondere der Arbeiterfrage, ab. ... Noch nie habe ich so unwirt-
schaftlich gearbeitet wie bisher in Russland.« Er befiirchtete, dass dadurch
das Dessauer Werk in Mitleidenschaft gezogen werden wiirde. »Zuerst
muss Dessau sicher sein«, erklarte er, »von den phantastischen Plianen der
Russen lassen wir uns nicht fithren. Wir miissen bedichtig, kaufmannisch
vorgehen, auch die Vergeudung unserer besten Krifte muss abgestellt wer-
den.« Er wollte 500 Arbeiter einstellen und einen Flugplatz anlegen. Dazu
war ein Kapital von 1 Milliarde Papiermark (ca. 100 ooo Dollar) notwendig.
Junkers beschloss, einen Teil des fiir Russland zur Verfiigung gestellten Ka-
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pitals in Dessau zu verwenden: »Miissen das russische Kapital heranziehen.
Die Verfolgung der russischen Aufgabe wird gefordert, da dieses in mog-
lichst kurzer Zeit méglichst viele Flugzeuge haben will.«*

Im Nachhinein erkliarte das Reichswehrministerium, dass der Konzes-
sionsvertrag vom 26.11.1922 vorn vornherein undurchfithrbar gewesen sei
und dass Junkers dies hitte erkennen miissen. Er sei in keiner Weise vom
RWM veranlasst worden, ihn in dieser Weise abzuschlieflen.?!

Der Polnische Aero-Lloyd

Im Frithjahr 1922 arbeitete der Leiter der Danziger Luftpost Erhard Milch
mit dem Generaldirektor seines Treibstofflieferanten »Fanto« einen Plan
fiir eine Luftverkehrsstrecke aus, die die Konzernfilialen in Danzig und
Warschau und die Erdélfelder in der Nahe von Lemberg verbinden sollte.
Um eine Konzession und Subventionen zu erhalten, sollte mit Beteiligung
von Junkers eine Luftverkehrsgesellschaft gegriindet werden. Die deutsche
Beteiligung, die anfangs bei 100 % lag®, sollte jedoch geheim bleiben, um
die Subventionierung nicht zu gefahrden.”

Am 20. August 1922 verkauften die Junkerswerke an Dr. Ignatz Wygard
und Dr. B. Rzuchowski als Mitbegriinder der Firma Aerolloyd formell
zwei neue und eine gebrauchte F 13 zu 18 ooo US-Dollar pro Flugzeug (mit
Motor).* Im gleichen Monat erhielten beide vom polnischen Eisenbahn-
ministerium eine Konzession auf die Strecke Danzig - Warschau - Lemberg
und die sich daraus ergebenden Anschlussstrecken. Nachdem die Subven-
tionierung geklart worden war, wurde am 27. August 1922 ein Arbeitsge-
meinschaftsvertrag zwischen der Danziger Luftpost und der in Griindung
befindlichen Aerolloyd GmbH Warschau geschlossen. In diesem Vertrag
verpflichtete sich die Danziger Luftpost, ihre Organisationserfahrungen
zur Verfiigung zu stellen und die erste Zeit mit ihrem Danziger Personal
auszuhelfen. Sollten die drei F13 fiir den Betrieb nicht ausreichen, wollte
die Danziger Gesellschaft ihre Flugzeuge tagesweise an die Aerolloyd ver-
mieten. Wygard und Rzuchowski verpflichteten sich ihrerseits, Benzin in
ausreichenden Mengen zu den offiziellen Richtpreisen zur Verfiigung zu
stellen. Die kommerzielle Geschiftsfithrung lag in den Hianden des Aero-
lloyd Warschau, die technische Durchfithrung des Luftverkehrs wurde der
Danziger Luftpost iibertragen, die jedoch nach auf3en hin nur die Vertre-
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(151) Eine polnische F 13 iibernimmt Fracht in Danzig

tung fiir den Aero-Lloyd in Danzig hatte.”® Am 5. September 1922 erdffnete
der polnische Aero-Lloyd mit drei F13 und Danziger Piloten die Strecke
Danzig - Warschau — Lemberg. Da die Regierung die Verwendung polni-
scher Piloten vorgeschrieben hatte, wurden noch im Herbst drei Piloten
polnischer Herkunft eingestellt und griindlich ausgebildet.*

Die modernen Verkehrsflugzeuge hatten sofort grofSen Zulauf. Neben
der Passagier- und Postbeférderung war die Beforderung von Fracht im
grofien Stil aufgenommen worden. Im Laufe eines Tages gelangten so
Pakete und Frachtstiicke vom Absender in Danzig bis zum Empfinger
in Lemberg, was eine erhebliche Verbesserung gegeniiber allen iibrigen
Befoérderungsmoglichkeiten bedeutete. Bereits im ersten Betriebsmonat
beforderten die Flugzeuge des polnischen Aerolloyd 255 Passagiere und ca.
2,5 Tonnen Post und Fracht.

Da die polnische Strecke subventioniert wurde, bemiihten sich die Jun-
kerswerke, den Verkehr auf der Strecke Danzig — Lemberg auch im Winter
aufrechtzuerhalten und sich so gegeniiber den anderen Gesellschaften einen
Vorteil zu verschaffen. Die F 13 wurden zu diesem Zweck mit einer Heiz-
einrichtung versehen.”” Stolz berichtete Erhard Milch Anfang November
1922 an die Junkers-Flugzeugwerke: »Der Name Junkers hat in Polen zurzeit
den besten Ruf von allen Flugzeugfabriken der Welt, was wir ohne Zweifel
behaupten konnen. Hat doch die polnische Regierung mehrfach versucht,
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durch uns eine Junkers-Flugzeugfabrik nach Polen zu bekommen. Einen
besseren Beweis fiir das Urteil der Fachleute und der 6ffentlichen Meinung
diirfte es im Hinblick auf die politische Konstellation kaum geben. «*

Auch die Danziger Luftpost erfreute sich auf ihrer Strecke Berlin - Stet-
tin — Danzig — Konigsberg - Kowno - Riga weiterhin regen Zuspruchs. In
der Flugsaison 1922 wurden mit F-13-Flugzeugen vom Mai bis September
2344 Personen und 4,5 Tonnen Fracht und Post befordert.
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Die erste Siidamerika-Expedition

Bereits Ende des Jahres 1919 hatte bei Junkers ein Vertreter namens Breuler
vorgesprochen, der das Junkers-Verkehrsflugzeug in Argentinien einfiih-
ren wollte. Er warb damit, dass das Land sehr deutschfreundlich sei, sich
die Transportverhéltnisse in einem argen Zustand befinden, der erforder-
liche Brennstoft im Lande selbst gewonnen werden konnte und auch das
Klima sehr giinstig sei. Fiir die Flugzeuge gibe es ein weites Betatigungs-
feld, neben Personen kénnten auch hochwertige Waren durch das Flugzeug
wirtschaftlich befordert werden. Junkers zeigte Interesse und entsandte im
Frithjahr 1920 seinen Ingenieur Erich Offermann nach Argentinien mit
dem Auftrag, Ausschau nach einer kapitalkraftigen Gesellschaft zu halten,
die zur Griindung einer Luftverkehrsgesellschaft bereit ware. Junkers wolle
sich mit zwei Flugzeugen als Sacheinlage beteiligen.

Nach seiner Riickkehr bestitigte Offermann die guten Absatzaussich-
ten in Siidamerika. Das Kapital fiir eine Luftverkehrsgesellschaft bekdme
man aber nur zusammen, wenn die Flugzeuge an Ort und Stelle vorgefiihrt
wiirden. Damit wurde dieser Plan erst einmal ad acta gelegt, denn die Kos-
ten fiir derartige Vorfiihrungsfliige erschienen Junkers dann doch zu hoch.
Auflerdem hatten sich inzwischen Absatzmoglichkeiten in den USA erge-
ben, die wesentlich aussichtsreicher erschienen.

Zwei Jahre spéter riickte der Stidamerikamarkt bei Junkers doch wieder
in den Mittelpunkt des Interesses. Nach todlichen Unféllen mit der F 13 bei
der amerikanischen Luftpost im Herbst 1921 hatte sich in den USA kein
Kéufer mehr gefunden, auch in Europa stockte der Absatz und in den Jun-
kers-Flugzeugwerken stapelten sich unverkaufliche Flugzeuge. Die Beteili-
gung an der Lloyd-Ostflug, war Anfang 1922 ebenfalls gescheitert.

In dieser Zeit lernte Hugo Junkers einen Amerikaner kennen, der auf
ihn groflen Eindruck machte und seine Siidamerikapldne wesentlich
beeinflussen sollte. Dieser tauchte erstmals im Sommer 1921 bei Junkers
auf. Er stellte sich als Oberst Dr. Edward C. Gibbs vor und gab an, als Arzt
im Auftrag des US-amerikanischen Department of Health in Deutschland
und Polen Studien iiber Seuchen anzufertigen. Junkers, der sehr gesund-
heitsbewusst war, fasste bald Vertrauen zu diesem Mann, lief} sich von ihm
in Sachen gesunde Lebensweise beraten und hielt auch seine Familie dazu
an, die Ratschldge dieses Arztes zu beherzigen. »Er ist ein Mensch in des
Wortes bester Bedeutung, das Ideal eines »Arztes«, notierte er im Novem-
ber 1921.”
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(242) Edward Gibbs beim Besuch des Chefs der amerikanischen Luftstreitkrifte
General Mitchell am 24. Febr. 1922 in Dessau. V.. n.r.: Gibbs, General Foulois
(Chef der militdrischen Mission der USA), General Mitchell und Hugo Junkers

Die Besuche von Oberst Gibbs in Dessau wurden immer haufiger und
zogen sich immer mehr in die Lange, das freundschaftliche Verhaltnis zwi-
schen beiden Ménnern vertiefte sich und bald wurden auch geschiftliche
Probleme besprochen. In diesen Gesprachen iiberzeugte Gibbs im Laufe
des Jahres 1922 Junkers davon, eine Flugzeugexpedition nach Kuba zu ent-
senden. Er habe dort beste Beziehungen und werde die Griindung einer
kubanischen Luftverkehrsgesellschaft in die Wege leiten. Das dazu notige
Barkapital solle von kubanischen und amerikanischen Geldgebern aufge-
bracht werden.

Junkers, der sich nach dem Erfolg der kolumbianischen Luftverkehrsge-
sellschaft Scadta mit dem Verkehrsflugzeug F 13 wieder mit dem Gedanken
angefreundet hatte, sich doch noch weiter in Stidamerika zu engagieren,
erkldrte sich bereit, die zwei fiir Argentinien bestimmten F 13 einen Umweg
iiber Kuba nehmen zu lassen. Zusatzlich stellte er Gibbs 2500 Dollar fiir
die Organisationskosten zur Verfiigung und verpflichtete sich, auf eigene
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Rechnung auch zwei Mitarbeiter nach Kuba zu senden, die Gibbs bei der
Griindung der Gesellschaft unterstiitzen sollten. Falls Gibbs die notigen
Postkonzessionen erhalten und sich fiir die Rentabilitit der Gesellschaft
verbiirgen konne, wiirde Junkers 51% des Aktienkapitals, das bis zu einer
Million Dollar betragen kénne, zeichnen. Gibbs sollte dann die General-
vertretung fiir die Gesellschaft und einen Aktienanteil erhalten.?

Den Auftrag, die Stidamerika-Expedition zu organisieren, bekam der
Leiter der Abteilung Luftverkehr, Gotthard Sachsenberg. Dieser {ibersandte
am 27. September 1922 an Professor Junkers folgenden Plan: Die Jun-
kers-Vertreter Hermann Bitterich und Eduard Hahn sollten Oberst Gibbs
nach Kuba begleiten, um die Ankunft der Flugzeuge und deren Besatzung
vorzubereiten und Vorfithrungsfliige zu organisieren. Die beiden F 13 mit
Piloten und Monteuren sollten Ende November in Havanna eintreffen und
mit Unterstiitzung von Bitterich vierzehn Tage auf Kuba fiir die zu griin-
dende Luftverkehrsgesellschaft werben. Wahrend dieser Zeit sollte Eduard
Hahn nach Jamaika, Haiti und Saint Thomas (Britische Jungferninseln) rei-
sen, um Vorbereitungen fiir den Weiterflug der F13 tiber die karibischen
Inseln nach Trinidad zu treffen.

Von Trinidad aus sollten beide Flugzeuge entlang der siidamerikani-
schen Kiiste bis nach Buenos Aires fliegen, dabei sollten Zwischenstopps
in den brasilianischen Stadten Rio Grande und Porto Alegre eingelegt wer-
den. Dort sollten die Junkersvertreter Wieland und Gronau die Ankunft
der Flugzeuge vorbereiten, Prospekte verteilen und finanzkriftige Interes-
senten zu Probefliigen einladen. Der kaufménnische Leiter der Expedition
Walter Stahl, sollte von Kuba aus mit dem Schiff nach Buenos Aires voraus-
fahren, um dort fiir einen gebithrenden Empfang der Junkersexpedition zu
sorgen. Es war ein grof3ziigiger und kithner Plan, der jedoch in volliger Un-
kenntnis der Verhiltnisse vor Ort aufgestellt worden war und nach Uber-
windung vieler unvorhergesehener Schwierigkeiten zum Schluss in einer
Katastrophe enden sollte.

Wihrend der Vorbereitungen fiir die Expedition stief} noch ein weiteres
Expeditionsmitglied dazu, das Sachsenberg nicht eingeplant hatte: Hugo
Junkers éltester Sohn Werner, der als Mechaniker bei der Jfa titig war, um
den Flugzeugbau von Grund auf kennenzulernen, wollte unbedingt an der
Expedition teilnehmen. Junkers notierte am 27. September 1922 in sein Ta-
gebuch: »Werner, Teilnahme an Reise nach Cuba etc. - Untersuchung auf
Tropenfihigkeit in Berlin: u.a. wie er Chinin (gegen Fieber) vertragt. Ge-
gebenenfalls miisste er die ganze Reise mitmachen als Monteur eines der
Flugzeuge. Es diirfte nicht vorkommen, dass er unterwegs ausfallt ... Wenn
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er mitgeht, so ist in der Zwischenzeit (etwa 5 Wochen) seine Ausbildung in
der Jfa im Kiihler-, Behilter- und Schwimmerbau erforderlich; er muf bei
der Montage des Schwimmergestells zugegen sein, ferner Reparaturen an
den genannte Teilen ausfithren kénnen. Der Zeitpunkt der Abreise richtet
sich nach der Fertigstellung der Schwimmer.«*

Im Oktober 1922 reiste der erste Teil der »Junkers-Expedition West-
indien-Stidamerika«, wie sie genannt wurde, nach Kuba ab. Dort angekom-
men, bereiteten die beiden Vertriebsmitarbeiter Hermann Bitterich und
Eduard Hahn wie geplant die Ankunft der Flugzeuge vor und kniipften
zusammen mit Dr. Gibbs Kontakte zu finanzkréftigen Inselbewohnern,
die fiir eine Beteiligung an einer Luftverkehrsgesellschaft in Frage kamen.
In der Presse wurde eifrig Propaganda fiir das Junkers-Verkehrsflugzeug
betrieben.

Am 11. November 1922 ging auch der zweite Teil der Delegation in Ham-
burg an Bord. Mit dem Dampfer Danzig reisten die Expeditionsleiter Wal-
ter Stahl und Walter Jastram, der die technische Leitung innenhatte, sowie
die Piloten Hermann Miiller, Max Drewsky, Carl Hense und die Monteure
Wilhelm Thill, Werner Junkers und Lindenberg. Die beiden F 13 Flamingo
und Birkhahn wurden, in 10 Kisten verpackt, auf den Dampfer Schwarz-
wald verladen.

Als erster erreichte der Dampfer Danzig am 1. Dezember 1922 nach einer
stiirmischen Uberfahrt Havanna, freudig erwartet von Hermann Bitterich,
Eduard Hahn und Oberst Gibbs. Bis zur Ankunft der beiden Flugzeuge
eine Woche spiter wurden Quartiere gesucht, Zollformalititen erledigt und
der Montageplatz vorbereitet. Als die beiden F 13 endlich am 6. Dezember
eintrafen, verhinderten jedoch Feiertage und Wochenende die sofortige
Loschung des Dampfers, sodass erst am 12. Dezember mit der Montage
begonnen werden konnte.

Die beiden Vertriebsmitarbeiter Bitterich und Hahn waren inzwischen
nicht untétig gewesen. Sie hatten den Senator Dr. Henrique Dolz und des-
sen Sohn Ricardo, der Rechtsanwalt war, aufgesucht und versucht, beide fiir
die Griindung einer Luftverkehrsgesellschaft zu gewinnen. Dabei mussten
sie feststellen, dass Edward Gibbs sie nicht nur bei ihren Bemithungen nicht
unterstiitzte, sondern im Gegenteil noch versuchte, den Geschiftsverkehr
zwischen Familie Dolz und den Junkersleuten zu unterbinden und selbst
Aktien an Dolz und dessen Freunde zu verkaufen. Dolz gegeniiber erklarte
Dr. Gibbs, dass er der alleinige Vertreter von Junkers sei und Bitterich und
Hahn nur Hilfsdienste leisten wiirden. Als Bitterich und Hahn ihn darauf-
hin zur Rede stellten, erklarte Gibbs beide fiir entlassen.
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(245) Die Mitglieder der Siidamerikaexpedition 1922/23
(v.l.n.r. Max Drewsky, Wilhelm Thill, Walter Jastram, Eduard Hahn-Echenagucia,
Werner Junkers, Hermann Miiller, Hermann Bitterich)

(246) Ankunft der
beiden F 13 Flamingo und
Birkhahn in Havanna




Die erste Siidamerika-Expedition 363

Yo I | Mg [

(247) Ausladen der F 13 Birkhahn in Havanna. Auf dem Motorblock Werner Junkers

Die misstrauisch gewordenen Junkersvertreter versuchten darauthin, bei
der amerikanischen Gesandtschaft Informationen tiber Edward Gibbs einzu-
holen. Dort stellte sich heraus, dass ein Oberst Gibbs bei der amerikanischen
Armee vollig unbekannt sei. Bitterlich lief$ sich die bei der Gesandtschaft
hinterlegte Heimatanschrift von Gibbs geben und fuhr am 10. Dezember
1922 an die angegebene Adresse nach New York. Dort musste er feststellen,
dass es einen Oberst Edward Gibbs nicht gab, dass aber in der Gegend ein
Arzt namens Charles Gibbs titig sei. Dieser erklérte Bitterich, dass er mit
dem angeblichen Oberst Gibbs nichts zu tun habe und dass er in letzter Zeit
laufend mit Post fiir einen Edward Gibbs beldstigt werden wiirde.

Als Néchstes suchte Bitterich das Departement of Health auf, um fest-
zustellen, ob Gibbs tatsichlich im Auftrage der hiesigen Regierung in
Deutschland und Polen Studien betreffs Einschleppung von Seuchen unter-
nommen habe. Dort erkannte man Gibbs anhand eines Lichtbildes. Bitte-
rich erfuhr, dass Gibbs vor einigen Jahren bei dem Gesundheitsdeparte-
ment erschienen sei und ein Exposé iiber sein angebliches Studium der
Seuchen vorgelegt habe, welches dem dortigen Leiter sehr imponiert habe.
Er hitte Gibbs schriftlich gebeten, falls er wieder nach Deutschland und
Polen reise, ihm weitere Informationen tiber dieses Gebiet zukommen zu
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lassen. Mit diesem Schreiben sei Gibbs dann, wie es sich spater herausge-
stellt habe, in verschiedenen Kreisen vorstellig geworden, habe sich Mittel
bis zur Hohe von 2 0oo Dollar von den einzelnen Personen fiir seine Reise
vorschieflen lassen, immer mit dem Hinweis darauf, dass er als offizieller
Vertreter des Departements of Health reise. Er sei dann verschwunden und
habe nichts mehr von sich horen lassen. Nach und nach seien seine Glau-
biger beim Gesundheitsdepartement aufgetaucht, um ihre Anspriiche gel-
tend zu machen. Hier wurde ihnen erkldrt, dass die Regierung mit Herrn
Gibbs an und fiir sich nichts zu tun hitte. Zum Schluss erfuhr Bitterich
noch vom Vater eines Freundes von Gibbs, dass dieser weder einen Doktor-
titel habe noch jemals Arzt gewesen sei, sondern vor dem Ersten Weltkrieg
als Lebensversicherungsagent und wihrend des Krieges als Wachposten bei
den Wasserwerken New Yorks tdtig war.

Nach Havanna zuriickgekehrt, informierte Bitterich die Junkerswerke
iiber seine Ermittlungsergebnisse. Junkers konnte dem Bericht seines Ver-
treters erst keinen rechten Glauben schenken und wollte Gibbs Gelegenheit
geben, sich zu erkldren. Aber dieser hatte sich inzwischen mit seiner Frau
aus dem Staub gemacht.

Wihrend der Abwesenheit von Bitterich waren inzwischen die beiden
F13 auf einer Schiffswerft in Havanna fertig montiert und an ihren Liege-
platz an der Almendaresbucht tiberfithrt worden. Der erste offizielle Flug
war fiir den 20. Dezember 1922 angesetzt worden und die Familie Dolz
hatte dazu die Spitzen der Gesellschaft und die Presse eingeladen. Um jedes
bose Omen von den Vorfithrungsfliigen fernzuhalten, hatten die Junkers-
leute sogar die Kennung der F 13 Birkhahn von D 213 in D 218 umgeéndert.

Die Vorfithrung der Flugzeuge zog sich am ersten Tag tiber drei Stunden
hin und wurde als gesellschaftliches Ereignis gefeiert. Rund 6o Personen
nahmen an den Rundfliigen teil und betrachteten sich Havanna von oben.
Zwischenfille gab es nicht. An den folgenden Tagen wurden die Passagier-
fliige gegen eine Gebiihr von 10 Dollar fiir einen Rundflug von 20 Minuten
fortgesetzt.

Ende Dezember sollten die Vorfithrungsfliige mit beiden F 13 in Santiago
de Cuba fortgesetzt werden, um auch dort kapitalkriftige Interessenten fiir
eine Luftverkehrsgesellschaft zu finden, als das erste Missgeschick den sorg-
faltig ausgearbeiteten Plan durcheinanderbrachte. Pilot Hense beschddigte
bei einer Landung mit der F 13 Birkhahn auf See einen Schwimmer, so dass
das Flugzeug fiir lingere Zeit ausfiel. Pilot Max Drewsky und Bordmonteur
Werner Junkers mussten mit der F 13 Flamingo den Flug nach Santiago de
Cuba allein antreten.
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(248) Die beiden F13 in der Almendares-Bucht

(249) Die F 13 Flamingo in der Almendares-Bucht. Vor der F 13 Walter Jastram
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(251) F13 itber dem Morro-Castle von Havanna
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(253) Werner Junkers, Hermann Miiller und Wilhelm Thill
bei der Reparatur eines Schwimmers
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Zu Propagandazwecken waren zu diesem ersten Langstreckenflug auf
Kuba ein Pressevertreter und ein Abgeordneter eingeladen worden. Die
anderen beiden Passagierplitze hatten die Expeditionsmitglieder Eduard
Hahn und Walter Jastram eingenommen.

Beim Start machte sich erstmals ein Umstand bemerkbar, der anfangs
unterschétzt worden war, aber die Expedition noch haufig in Schwierig-
keiten bringen sollte. Ein Langstreckenflug mit einem vollbesetzten Was-
serflugzeug war kaum méglich, da die Leistung des 185-PS-BMW-Motors
zu schwach war, um ein vollgetanktes Flugzeug mit Gepack, Werkzeug und
Ersatzteilen aus dem Wasser zu heben. Bei den vorherigen Rundfliigen war
das nicht aufgefallen, da zu diesen Fliigen nur die Passagiere und sonst kei-
ne weitere Zuladung mitgenommen worden war. Nach mehreren Fehlstarts
mussten Hahn und Jastram aussteigen und den Zug nehmen. Die F 13 Fla-
mingo erreichte nun ohne weitere Vorkommnisse nach sechs Stunden Flug
Santiago de Cuba, wo sie begeistert empfangen wurde.

Der Andrang nach Rundfliigen war grof$ und Drewsky kam die néchs-
ten Tage kaum noch aus dem Cockpit. Am 1. Januar 1923 kehrte er mit dem
Flamingo tber Antilla nach Havanna zuriick und setzte dort, da der Birk-
hahn immer noch nicht einsatzbereit war, die Rundfliige allein fort.

Nach Beendigung der Reparaturarbeiten im Junkersstiitzpunkt in der
Almendaresbucht erhielt Expeditionsleiter Jastram einen ungewdhnlichen
Auftrag. Das Flugboot Columbus der Aero-Marine A.-G. war am 14. Januar
1923 auf einem regelmafligen Postflug von Key West nach Habana ins Wasser
gestiirzt. Fiinf Personen, darunter der amerikanische Multimilliondr Edwin
E Atkins, seine beiden kleinen Séhne und deren Kinderméddchen ertranken,
wiahrend der Pilot und zwei weitere Passagiere gerettet werden konnten.

Die verzweifelten Angehdrigen und Freunde der Familie Atkins boten
den Junkerspiloten 100 Dollar pro Flugzeug und Stunde, um nach den
Leichen zu suchen. Auch wenn sich die Junkerspiloten keinen Erfolg ver-
sprachen, einen so lukrativen Auftrag konnten sie nicht ablehnen. An zwei
Tagen kreisten sie stundenlang tiber der Absturzstelle, aber mehr als nur ei-
nige treibende Holzteile konnten nicht gesichtet werden. Insgesamt brachte
die Hilfsexpedition den Junkersleuten 9oo Dollar ein.

Am 22. Januar 1923 sollte die Weiterreise nach Siidamerika starten. Vor
der Uberquerung des Karibischen Meeres waren noch Zwischenstopps mit
Rundfliigen in Manzanillo, Santiago de Cuba, Port-au-Prince und Santo
Domingo vorgesehen. Zur Vorbereitung dieser Rundfliige waren die bei-
den Junkersvertreter Hahn und Bitterich bereits am 20. Januar nach Man-
zanillo bzw. Santiago de Cuba abgereist. Sie sollten dort kapitalkraftige



Die erste Siidamerika-Expedition 369

Interessenten ausfindig machen, denen mit Rundfliigen die Beteiligung an
der geplanten kubanischen Luftverkehrsgesellschaft schmackhaft gemacht
werden sollte.

Bereits auf dieser ersten Etappe der Expedition sollte es sich heraus-
stellen, dass die Junkers-Wasserflugzeuge den Anforderungen einer solch
langen Reise unter ungewohnten klimatischen Bedingungen einfach noch
nicht gewachsen waren. Von Etappe zu Etappe héuften sich die Schwierig-
keiten, bis die Expedition zum Schluss in einer Katastrophe endete.

Aber davon ahnten die beiden Piloten Max Drewsky und Hermann Miil-
ler noch nichts, als sie in Begleitung ihrer Bordmechaniker Wilhelm Thill
und Walter Jastram am 22. Januar mit den beiden F 13 Flamingo und Birk-
hahn in Havanna zum Flug nach Manzanillo starteten. Alle waren voller
Erwartung auf das Abenteuer, das vor ihnen lag. Expeditionsleiter Walter
Jastram wollte Werner Junkers den Gefahren der bevorstehenden Ozean-
iberquerung nicht aussetzen und hatte ihn als Bordmechaniker abgelost.
Werner Junkers sollte nach Abbau ihres Stiitzpunktes in der Almendares-
bucht per Schiff nach Venezuela nachreisen.

Nach wenigen Flugstunden gab es bereits die ersten Zwischenfille. Als
erstes leckt der Kiihler des Flamingo und beide Flugzeuge mussten in Cien-
fuegos zwischenlanden. Dort wurde, um keine Zeit zu verlieren, der Kiihler
notdiirftig mit Mangankitt abgedichtet. Trotzdem erreichten sie Manzanillo
erst nach Einbrechen der Dunkelheit. Beim Anrollen an die Bojen im dor-
tigen Hafen geriet Hermann Miiller mit seiner F 13 Birkhahn auf ein unter
Wasser liegendes Wrack und riss drei faustgrofle Locher in den rechten
Schwimmer. Die Maschine drohte darauthin wegzusacken. Nur mit Miithe
und Not gelang es den Besatzungen der beiden Flugzeuge, die Birkhahn
mittels eines kleinen morschen Schwimmbkranes auf eine Lancha, eine Art
flachgehender Schute, zu setzen. Auch die Kiithler beider Flugzeuge mussten
erneut gelotet werden, sie waren der Tropenhitze einfach nicht gewachsen.

In Santiago de Cuba wartete inzwischen Bitterich an der Anlegestelle
auf die beiden Flugzeuge. Er hatte inzwischen kapitalkraftige Interessenten
aufgetrieben, auch der Erzbischof und die Presse waren zum Empfang und
in Erwartung kurzer Rundfliige erschienen. Sie alle mussten jedoch nach
stundenlangem Warten wieder abziehen, da weder die Flugzeuge noch eine
Nachricht eintrafen.

Am 24. Januar 1923 hatten sich die Interessenten erneut am Strand von
Santiago de Cuba eingefunden. Dieses Mal war das Warten nicht umsonst.
Die beiden Wasserflugzeuge waren, um den Weg abzukiirzen, quer iiber
das Gebirge geflogen und trafen rechtzeitig ein.





