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Never Hahen-Weltrekord

des Melall-Flugzeuges Junkers, Dessau,
welches mit 8 Personen 6750 m Hihe
erreichte

Dessau, 13. September 1919, Rekordflug einer Junkers-F 13 Friedrichshafen, 20. Oktober 1929, Rekordflug einer DoX mit
170 Passagieren (eine Flugstunde)

Flugkapitan Klaus Breiler erzahlt in diesem spannenden Buch liber die Geschichte der zivilen
Luftfahrt im Osten Deutschlands seit ihren Anfangen und speziell tiber ihre Entwicklung in
der DDR. Der Autor, selbst langjahriger Pilot und Fluglehrer, sieht die Griindung und den
Niedergang der DDR-Luftfahrtgesellschaft INTERFLUG als wesentlichen Teil dieser Ara. Statt
dem neuen Unternehmen die Chance zu geben, sich am globalen Markt zu behaupten, fiihrte
die Treuhandanstalt die INTERFLUG in den Jahren 1991 bis 2007 in die Liquidation.

In Gesprachen mit ehemaligen Mitarbeitern, Mitgliedern der Cockpit- und Kabinencrews,
Technikern und Fluglotsen, erinnert er sowohl an die Anfdnge als auch an die Aufgaben
und Etappen dieses international agierenden Unternehmens. Im Fokus stehen der Flugbetrieb
im In- und Ausland, die Ausbildung der Piloten sowie die Einsatze der Stewardessen. Klaus
Breiler beleuchtet Hintergriinde, redet Klartext, lasst Fakten sprechen.

Bei aller Brisanz vergisst der Autor nicht die Meilensteine der deutschen Luftfahrt, die
Flugpioniere und Platze, an denen sie ihre I[deen mutig und oft belachelt in die Tat umsetzten.
Erinnert wird an Personlichkeiten wie Lilienthal, von Hinefeld, Junkers und innovative
Wissenschaftler, die nach dem Zweiten Weltkrieg eine funktionierende Luftfahrtgesellschaft in
Ostdeutschland aufbauten und in Dresden sogar ein konkurrenzfahiges Flugzeug entwickelten.
Vom Fliegen und Landen endet nicht ohne Ausblick - wird der Traum vom Fliegen doch
vielerorts heute zum Alptraum, so dass die umfangreichen Aufgaben der Airlines in einer
globalisierten Welt mit den individuellen Rechten der Biirger in den vom Fluglarm betroffenen
Regionen auf einen Nenner gebracht werden mussen.

Diepensee, 13. Marz 1957, die erste DDR-Crew der Deutschen  Schonefeld, 3. Oktober 1990 am ,Tag der Deutschen Einheit”,
Lufthansa startet mit einer in Dresden gebauten IL-14P die INTERFLUG mit ihrem Airbus A 310-304

Passage-Verlag




<e off fur die
vatfliegerei

nd von Hiinefeld auf
Spuren seines
ihmten Vorfahren

: Auf den Spuren seines
hmten Vorfahren: Bernd
Hiinefeld ist ,ready for
off* mit dem Ultraleicht-
eug Typ lkarus C-42 der
schule Zwickau

n: Landung nach einem
nisreichen Flug in der

- des Vulkanberges Atna
izilien.

egeistert von den Taten der Flugpioniere, zu

denen auch mein berithmt gewordener Vor-
fahre, Ehrenfried Gunther Freiherr von Hiinefeld,
zihlt, wollte ich als junger Mensch ebenfalls in
den Himmel aufsteigen, um frei von allen Zwin-
gen meine Flugziele auszusuchen. Im Jahre 1963
in Zwickau geboren sah ich dafiir vor 1989 aller-
dings keine reale Chance. Obwohl ein Flugplatz,
an dem schon seit Jahrzehnten Piloten ausgebildet
wurden, in meiner Ndhe lag, hatte ich mir als Ju-
gendlicher die Fliegerei aus dem Kopf geschlagen.
Nach 1989 riickte die Privatfliegerei in greifbare
Nihe. Erst 2002 war es dann aber soweit. Ich er-
warb den Ultraleichtflugschein. Die UL-Flugschule
in Zwickau war mir dabei eine grofie Hilfe. Fliigen
im Raum Sachsen, Thiiringen und Brandenburg
folgten bald anspruchsvollere Luftfahrten. Mit
einem UL vom Typ lkarus C-42 nahm ich mehr-
mals am Sachsenmarathon teil, einer jdhrlich
organisierten Luftsportveranstaltung. Meine Flug-
strecken fithrten mich tber die franzdsischen
Seealpen nach Gap und von dort zum Mittelmeer.
Danach nahm ich mir Italien und Kroatien mit
dem Uberflug der Alpen sowie eine Runde um den
Atna in Sizilien und zuriick nach Zwickau vor. Bei
einem Flug tiber die Ostsee nach Dinemark und
tiber die Nordsee nach Helgoland spirte ich fiir
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kurze Zeit das Gefithl meines Vorfahren, wie es
wohl sein muss, wenn unter einem nur Wasser ist.
Nattirlich sind meine Hiipfer* nicht mit der Pio-
nierleistung der ersten Ozeanflieger zu verglei-
chen. Die Teilnahme an Alpenflugeinweisungen,
spezielle Flugwetterseminare und stindige Fort-
bildungen sind fiir Privatpiloten eine Vorausset-
zung fiir sicheres Fliegen. Frei sein wie ein Vogel
bedeutet eben nicht, frei zu sein von Pflichten, Re-
geln und Selbstkontrolle. Mein Ahne hat bei seinem
ersten Weltflug von Berlin nach Tokio fliegeri-
sches Neuland mittels Luftbildern festgehalten -
meine Aufnahmen sind fliegerische Erinnerungen
eines Amateurs und ein Stiick Freiheit zugleich.
Bernd von Hiinefeld



oben: Glauchau mit Schloss und Kirche St. Georgen
unten: Dresdener Innenstadt mit Schloss, Hofkirche und Frauenkirche, Fotos Bernd von Hiinefeld
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«Wir miissen Flugzeuge
benutzen, um die Vélker
einander néher zu bringen:
mein schénstes Ziel ist,
dazu beizutragen, in
fruchtbarem Kampf zum
Segen und zum kulturellen
Fortschritt der Menschheit.
Die Junkers-Flugzeuge sol-
len dann, wenn sie ameri-
kanischen Boden beriihren,
Sendboten des Friedens
sein, und wir hoffen, dass
andere Nationen in dieser
groBen Sendung mit uns
einig gehen.”

Prof. Hugo Junkers
(Dessau, August 1927) . e
B L e . o
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Die W 33 ,Europa” und ,Bremen” 1927 in Dessau

Elke von Hiinefeld erinnert sich im Jahr 2011 an
ihren beriihmten Vorfahren

.Selbstverstandlich gibt es Schwierigkeiten. Aber
Schwierigkeiten sind ja bekanntlich dazu da, um
iiberwunden zu werden.* Diesen Spruch prigte
mein Vorfahre Ehrenfried Giinther Freiherr von
Hiinefeld in den 1920er Jahren. Ich mochte im
Folgenden iiber ein Ereignis berichten, das nicht

Der Nordatlantik-
flug — die Familien
von Hiinefeld
erinnern

Prof. Hugo Junkers und seine Frau Hertha mit den Besatzungen der Flugzeuge W 33 ,Europa” und
.Bremen”, ihren Gattinen sowie Mitarbeitern des Hauptbiiros
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nur fiir die drei Flieger iiberwiltigend war, son-
dern auch fiir uns heute tragende Bedeutung hat
- der erste Nonstop Atlantikflug von Europa nach
Amerika.

Auf anderem Wege

Die Idee den .groBen Teich® zu {berqueren
schwirrte in den Kopfen der Menschen schon seit
langem umher. Mit Schiffen wurde dies bereits er-
moglicht. Doch mittlerweile hatte sich der Wunsch
entwickelt, den Weg durch die Liifte zu nehmen.
Der erste Nonstopflug von Amerika nach Europa
fand schon im Jahre 1919 statt. Die beiden briti-
schen Offiziere John Alcock und Arthur Whitten-
Brown flogen mit dem groBen Doppeldecker
-Eagle VIII*, einem . Vickers Viny-Flugzeug”, von
Neufundland nach England. Einige Jahre spiter
folgte dann der beriihmte West-0Ost Nonstop- und
Alleinflug von Charles Lindbergh. Doch endlich
sollte diese Leistung auch in der anderen Richtung
realisiert werden. In ganz Europa hegten begeis-
terte Flugenthusiasten Pline flr dieses sehr
schwierige Vorhaben. Drei von ihnen waren die
beiden Deutschen Hermann Kéhl und Ehrenfried
Giinther Freiherr von Hiinefeld sowie der Ire
James Christopher Fitzmaurice. Jeder von ihnen
hatte selbst eigene Pline fiir die Atlantikbezwin-
gung, die letztendlich aber zusammengefiihrt
wurden.

Die ersten Plane

Am 13. Juni 1927 erreichte ein Schnelldampfer
von Amerika kommend Bremerhaven. Es handelte
sich hierbei um die ,Columbus* des Norddeut-
schen Lloyd. Zwei Manner tummelten sich in Mit-
ten der Empfangsmenge - der Pressechef des




Norddeutschen Lloyd, Freiherr von Hinefeld, und
der Direktor und Pilot der Norddeutschen Luftver-
kehrsgesellschaft Bremen, Cornelius H. Edzard.
Auf dem Dampfer befanden sich die Frauen der
beiden Ozeanflieger, Clarence D. Chamberlin und
Charles E. Levine. Ihre Minner hatten in 42,5
Stunden den Atlantik in West-Ost-Richtung be-
zwungen. Die Begeisterung, ja Euphorie, die bei
diesem Empfang aufkam, ermunterten von Hiine-
feld und Edzard in ihrem Plan, endlich auch den
Ozeanflug von Europa nach Amerika zu wagen.

Die Junkers W 33 L

Die Wahl, mit welchem Flugzeug das Unter-
nehmen verwirklicht werden sollte, war schnell
getroffen. Eine Weiterentwicklung der F 13, die
W 33 L von den Junkers-Werken aus Dessau,
wurde als die fiir dieses Unternehmen am besten
geeignete Maschine ausgewdhlt. Um einen Ost-
West-Flug durchfithren zu kénnen, waren unter
anderem eine groBe Stabilitdt der Maschine und
ein sehr zuverldssiger, leistungsstarker Motor
notig. Bevor aber tiberhaupt an eine Atlantikiiber-
querung zu denken war, forderte Hugo Junkers die
Langstreckenerprobung dieses Modells. So war es
zum Bespiel unbedingt notwendig, sich mit dem
neu entwickelten ,Askania“-Wendekreisel ver-
traut zu machen, der die Flugzeugfithrung im
Blindflug erméglichte.

Weitere Schritte

Nachdem die Verbindung mit den Junkers-Werken
in Dessau hergestellt war, konnte das Vorkaufs-
recht fiir die W 33 erworben werden. Die Finan-
zierung des Unternehmens wurde im Wesentlichen
von der Norddeutschen Lloyd gestiitzt. Da zwei
Piloten fiir den Flug notwendig waren und von
Hiinefeld sich durch eine Erkrankung nicht in der
Lage sah, zu fliegen, stellte Hugo Junkers von
Hiinefeld und Edzard den erfahrenen Luft-Hansa-
Piloten Hermann Koéhl vor. Kohl schloss sich dem
Unternehmen an. Zudem konnte ein weiteres
Flugzeug gleichen Typs durch den amerikanischen
Hearst Pressekonzern zur Verfiigung gestellt wer-
den. Die beiden Maschinen wurden auf die Namen
.Bremen“ und .Europa® getauft. In der .Bremen"
sollten die beiden Piloten Edzard und K6hl und als
Passagier von Hiinefeld fliegen, in der ,Europa®*
die beiden Junkers Piloten Risticz und Loose sowie
der Hearst Journalist Hugo R. Knickerbocker.

Versuch Nr. 1

Am 14. August 1927 sollte es dann endlich so weit
sein. Die Uberquerung des ,groBen Teiches* stand
kurz bevor. Durch das Verabschiedungszeremo-
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Die Flugrouten iber den Nordatlantik

niell und den Presserummel am Startflughafen
Dessau, konnten die Méanner erst gegen Abend
starten. Sie wurden bis zur Kiiste von einer Jun-
kers G 31 mit Hertha Junkers und Frau Knicker-
bocker an Bord begleitet. Doch der Weiterflug er-
eignete sich nicht gerade gliicklich. Die .Bremen*
gelangte trotz starker Stiirme bis zur irischen
West-Kiiste und sogar bis auf den Atlantik. Da die
Wetterbedingungen sich aber mehr als schlecht
gestalteten, beschlossen die drei, nicht ihr Leben
unniitz aufs Spiel zu setzen, sondern wieder nach
Dessau zuriickzukehren. Kohl, Loose und von
Hiinefeld landeten wieder wohlbehalten in Des-
sau. Die Besatzung der ,Europa® hingegen erging
es wesentlich schlechter. Sie hatte Motorstérun-
gen und musste nach nur fiinf Stunden Flug in
Bremen notlanden. Den Insassen passierte gliick-
licherweise nichts, aber die Maschine wurde stark
beschddigt. So knickte unter anderem das Fahr-
werk weg, das Heck wurde abgerissen und der
Propeller brach. Die Offentlichkeit war nunmehr
der Meinung, dass eine Atlantikiiberquerung eine
so waghalsige wie unsinnige Aktion sei. Unter
diesem Druck stellte auch der Norddeutsche Lloyd
seine Unterstiitzung ein.

Neue Wege

Von Hiinefeld hatte sich einen Satz von Johann
Wolfgang Goethe als Leitspruch zu Eigen ge-
macht: .Denn ich bin ein Mensch gewesen, und es
heiBt ein Kidmpfer sein!* Mit ungebrochenem Wil-
len verfolgte er sein Ziel, den Nordatlantik doch
noch zu bezwingen. Er fand nach vielen Bemii-
hungen elf finanzkriftige Ménner, die vorwiegend
aus Bremen kamen und zwischen 2 000 und 10000
Mark zur Verfigung stellten. Nun konnte von
Hiinefeld die .Bremen* fiir rund 80000 Reichs-
mark erwerben. Edzard und Loose beteiligten sich
aus beruflichen Griinden nicht mehr am Flug,
weshalb Hermann Koéhl die gesamte flugtechni-
sche Vorbereitung iibernahm. Doch die Stimmung
gegeniiber dem Vorhaben wurde in Deutschland
immer schlechter. Man wollte nicht noch mehr

Die ,.Bremen”

Spannweite

Ldnge

Héhe

Fliigelfiache
Leergewicht

Zuladung
Abfluggewicht
Hachstgeschwindigkeit
Reisegeschwindigkeit
Landegeschwindigkeit
Gipfelhghe
Reichweite
Kraftstoffverbrauch
Olverbrauch

Motor

18,38 m (17,75)
10,90 m (10,50)
350m

46 m?*(43)
1350 kg (1220)
2335 kg (1280)
3685 kg (2500)
195 km/h

160 km/h (150)
95 km/h

4300 m

7700 km (1000)
50 kg/h

3 kg/h

Junkers L5, wassergekiihlter

Sechszylinder Reihenm
Gewicht

Bohrung

Hub

Verdichtung
Umdrehungen/min
Leistung

otor

325kg

160 mm

190 mm

1:7 (1:5,5)
1500

360 PS (310 PS)

Die von Hermann Kéhl
vorgeschlagenen technischen
Anderungen an der W 33 fiir
den geplanten Flugversuch von

1928. Die Standard-

Daten

stehen in Klammern,
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Logbuch

12. April, 05:09 GMT (Greenwich Mean Time) Auf dem Flughafen Baldonnel, ca. 19 km siidwestlich von
Dublin, wird der Motor der ,Bremen" gestartet

12. April, 05:38 GMT Die .Bremen" hebt in westlicher Richtung ab

12. April, 07:05 GMT Die Bremen" passiert den Leuchtturm ,Slyne Head" im County Galway und steuert
«Mitchel Field”, Long Island, New York an - in einer Hhe von ca. 500 m und mit einer Geschwindigkeit von
ca. 200 km/h.

12. April, 09:00 GMT Die Crew nimmt ihre erste Mahlzeit ein - heie Suppe und Sandwiches

12. April, 13:45 GMT Die ,Bremen” kreuzt den dreiBigsten Lingengrad; Geschwindigkeit iber Grund Gber
170 km/h

12. April, 16:00 GMT Die ,Bremen” steigt auf 600 m. Eine Nebelwand tut sich auf, doch die .Bremen”
weicht ihr nicht aus, sondern behlt den Kurs bei. Sie sinkt wieder auf 100 m, dann sogar auf 150 m unter
dem Meeresspiege! (barometrisch verstanden). Die Crew sieht nun die Wasseroberflache. Die .Bremen” wird
von Windbden erfasst und herumgerissen. Sie befinden sich in einem fiirchterlichen Orkan, knapp (ber dem
aufgewiihiten Meer und dicht unter der Nebeldecke, Sie kimpfen eine Stunde lang bis der Sturm aufhort,
dann bricht die Dammerung herein

12. April, 21:00 GMT Die Crew macht ihre letzte Driftberechnung.

Als die Sonne untergeht und die Wolken die Sterne verdecken, steigt die ,Bremen” auf 1800 m. Kéhl schatzt,
dass sie etwa drei Stunden vom Festland entfernt sind. Wenn sie auf Kurs geblieben wiren, hitte diese
Schitzung gestimmt. Doch sie kénnen sich - ohne die Hilfe des Polarsterns - lediglich auf den Kompass
verlassen und driften deshalb weit ab vom Kurs in Richtung Norden. Die ,Benzinuhren® (Kraftstoffanzeiger)
versagen

13. April, 06:50 GMT Sie sehen den Polarstern wieder. James Fitzmaurice schatzt, dass der Kompass um
40 Grad falsch anzeigt. Kéh! dreht sofort stidwestlich, um der Ostkiiste Nordamerikas in Richtung ,Mitchel
Field" zu folgen, das sich ca. 1500 Meilen siidlich der .Bremen” befindet. Sie fliegen zwischen den Torngat
Mountains von Labrador hindurch und dann - chne eine Landmarke zu erkennnen - den Georg River entlang.
Um den Gegenwindeffekt des starken Stdwestwindes zu verringern, sinkt Khl hinab ins Georg River Valley
und fliegt in einer Hohe von nur 10 m.

13. April, 14:00 GMT Die ,Bremen” iiberfliegt die Seen und die Quelle des Georg Rivers. Die Crew sieht
niemanden am Boden, doch die ,Bremen” wird von einigen Personen gesichtet

13. April, 15:00 GMT Die ,Bremen" wird gesehen, als sie iiber den North West River am Ufer von Lake
Melville fliegt.

13. April, ca. 17:50 GMT Mit einem Rest Treibstoff fiir etwa neun Stunden und einer nur ungefdhren Kennt-
nis ihres Standortes entdeckt die Crew einen Leuchtturm auf einer Insel; dann eine Meute Hunde; dann vier
Personen, Es ist Greenly Island in der Meeresenge von Belle Isle. Sie trennt Neufundland von Labrador auf
dem Festland. Greenly Island gehdrt zur Provinz Quebec.

Die Crew sucht einen geeigneten Landeplatz und entdeckt einen kleinen, zugefrorenen Weiher in der Nihe
des Leuchtturms. Landeanflug, die"Bremen” setzt auf, die Eisfliche bricht - das Flugzeug steht auf dem Kopf.
Hermann Kohl reiBt die Ziindung heraus, dennoch wird der Propeller beschidigt. Die Bewohner des Leucht-
turms nehmen die Ozeanflieger auf. Sie helfen die .Bremen® zu bergen

Die Bergung der W 33 ,Bremen” nach ihrer Notlandung
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Die W 33 Bremen vor dem Start in Baldonel 1928

verungliickte Piloten betrauern. Somit musste ein
neuer Startflughafen festgelegt werden. Die Wahl
fiel auf den kleinen Militidrflugplatz Baldonnel in
der Ndhe von Dublin.

Auf nach Baldonnel

Zu Beginn des Jahres 1928 reisten dann Kéhl und
von Hiinefeld nach Irland, um die &rtlichen Bege-
benheiten zu besichtigen. Sie wurden mit groBer
Zuvorkommenheit von den irischen Behorden
empfangen. Auch war schnell der Kontakt zu dem
dortigen Flugplatzkommandanten James Christo-
pher Fitzmaurice hergestellt. Spiiter sagte von
Hiinefeld: .Wir gingen nach Irland um einen Ka-
meraden zu suchen und fanden einen Freund!"
Nun musste nur noch die W 33 L nach Baldonnel
geschafft werden, was nicht so einfach zu bewerk-
stelligen war. Da in Deutschland die Stimmung
gegdeniiber dem Flug immer noch negativ war und
die .Bremen" keine Starterlaubnis fir lingere Flii-
ge bekommen hiitte, ersannen beide eine List: Am
26. Mirz 1928 meldete Kohl einen Testflug von
Berlin nach Dessau an, so wie er es auch die Tage
zuvor immer getan hatte. Diesmal sollte er aber
nicht alleine fliegen. Hiinefeld versteckte sich zwi-
schen den Tanks im Laderaum des Flugzeuges und
beide flogen nicht zum angemeldeten Ziel, son-
dern direkt nach Irland. In Baldonnel angekom-
men begannen intensivste Vorbereitungen. So
wurde zum Beispiel die Startbahn durch den Ab-
bau einer Mauer verlidngert, damit die extrem be-
ladene .Bremen® iiberhaupt starten konnte. Von
der Hilfsbereitschaft und dem Enthusiasmus von
Major Fitzmaurice waren Kohl und Hiinefeld
aberwiltigt. Sie entschlossen sich, ihn als zweiten
Piloten mitzunehmen. Er ersetzte damit den Jun-
kers-Piloten Paul Spindler, der aus beruflichen
Grinden nicht mehr teilnehmen wollte. Fitzmau-
rice ging sofort freudig auf dieses Angebot ein.
Nun galt es nur noch, auf besseres Wetter zu
warten. In dieser Zeit wurde Fitzmaurice mit der
W 33 L vollends vertraut gemacht.



Der Flug

Am 11. April 1928 prognostizierte der britische
Wetterdienst giinstige Entwicklungen auf dem
Nordatlantik. Die Startfestlegung erfolgte auf den
nichsten Morgen. Bereits der Start stellte sich als
die erste groBe Herausforderung heraus. Die Ma-
schine war so schwer mit Treibstoff beladen, dass
siec kaum vom Boden loskam. Plétzlich rannte
auch noch ein Schaf auf die Startbahn. Fitzmau-
rice zog geistesgegenwiirtig die Steuersidule. Die
~Bremen” kam frei, das Schaf iiberlebte und der
Steigflug in Westrichtung begann. Die erste Etap-
pe des Fluges verlief so ruhig, wie es sich jeder
Flieger ertraumt. Sie folgten dem geplanten Kom-
passkurs und warfen gelegentlich Rauchfackeln
ab, um die Windrichtung zu bestimmen. Die Auf-
gaben waren klar verteilt: Kéhl und Fitzmaurice
wechselten sich an der Steuersiule ab, Hiinefeld
sorgte fiir das leibliche Wohl. Doch das Gliick
blieb den drei Madnnern nicht den ganzen Flug
iiber wohl gesonnen. Der Wind wurde immer stér-
ker. Sie mussten so tief wie méglich iiber der Was-
seroberfliche fliegen. Jede Minute bedeutete
Kampf. Allméahlich trat die Nacht ein. Doch plétz-
lich war es nicht nur DrauBen dunkel, sondern
auch im Flugzeug. Die Innenbeleuchtung war aus-
gefallen. Die Piloten konnten die Instrumente nur
noch mit Hilfe von Taschenlampen ablesen. Unter
diesen Umstdnden schien es unmdglich, den Kurs
exakt einzuhalten. Und dann reichte mit entsetz-
tem Gesicht Fitzmaurice einen Zettel an Kéhl -
zum Sprechen war es zu laut im Flugzeug und um
an Gewicht zu sparen, hatte man auf jegliche
Funkausriistung einschlieflich Bordfunk verzich-
tet. Auf dem Zettel stand die Hiobsbotschaft des
Passagiers Hiinefeld aus der Kabine: .Gehen Sie
an Land, solange das noch méglich ist. Unser
Oltank ist anscheinend leck.* Gliicklicherweise
stellte sich heraus, dass dieser Olverlust keine gro-
Beren Konsequenzen haben sollte. Es war nidmlich
nur ein kleines Leck an der Tachometerwelle.
Dennoch waren die bangen Stunden noch nicht
vorbei. Die Navigation wurde immer schwieriger.
Die Piloten waren iiber starke Erdmagnetfelder
geflogen. Durch Beobachtung der Sternbilder
stellten sie bald fest, dass der Kompasskurs um
etwa 30 Grad abwich. Sie hatten weitestgehend
die Orientierung verloren. Doch ,verbissen steuer-
ten sie das Flugzeug weiter durch die Finsternis.
Sie wollten, dass der Flug gelingt, um dem trans-
atlantischen Verkehrsflug den Weg zu ebnen.”
Langsam erhellte sich der Himmel. Die drei Ozean-
flieger erlebten den ersehnten Sonnenaufgang.
Doch sie sahen Land voller Schnee und Eis unter
sich. Waren sie etwa in Richtung Nordpol abge-

driftet? Stundenlang ging der Flug nun iiber ddes,
weilles Land ohne Anzeichen von menschlichem
Leben. Die Situation war Besorgnis erregend und
warf Fragen auf: Wiirden sie nach einer Notlan-
dung iiberleben kénnen? Wiirde hier je ein Mensch
nach ihnen suchen? Die Hoffnung auf ein erfolg-
reiches Gelingen blieb stets gegenwirtig. ,Die bei-
den Piloten reichten sich zuweilen die Hinde, um
sich gegenseitig¢ Mut zu machen, um sich so zu
geloben, dass sie das Ringen um die erfolgreiche
Vollendung des Fluges nicht aufgeben wollten.
Menschen verschiedener Volker werden nicht
durch Worte, sondern durch Taten Gefdhrten und
Freunde.” Diese Feststellung verewigte Hiinefeld
in seinen Notizen. Nach bangen Stunden iiber der
ewigen Einode entdeckte Fitzmaurice plotzlich
etwas im Eis. War es ein Schiff? Nein, bei nidherer
Betrachtung stellte sich heraus, dass es ein Leucht-
turm war. Sie landeten auf einer nicht tragfihigen
Eisflache in seiner Nidhe. Dabei wurden das Fahr-
werk und die Luftschraube beschidigt, doch sie
hatten als erste Menschen nach 36,5 Stunden
Flugzeit den Nordatlantik bezwungen und den
Kontinent Amerika erreicht.

Hertha Junkers und ihr Flug-
zeug wurden bei der Ankunft

1928 auf dem Mitchell Flugfeld
in New York irrtiimlich zuerst

fiir die erwarteten Bremen-
Flieger gehalten.

Die Rettung der Ozeanflieger

James Christopher Fitzmaurice,

E. Giinter von Hiinefeld und
Herrmann Kéhl auf Greenly
Island. Eine dreimotorige

Ford-Maschine brachte die

Ozeanflieger Uiber Kanada nach

den USA.
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1
Charles Lindbergh gratuliert
Herrmann Kohl

2
Auch von Hiinefeld spricht zu
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Ankunft und Empféange in der ,Neuen Welt"

New York, das eigentliche Flugziel, hatten sie
zwar verfehlt, doch waren sie erfolgreich in Ame-
rika gelandet. Greenly Island, die kleine Insel, auf
der sie landeten, befindet sich in der Nihe von
Labrador. Nach der Landung empfingen sie sofort
und vor allem herzlich der Leuchtturmwart
Mr. Templier mit seiner Familie. Telegramme wur-
den abgesetzt, um die Welt zu informieren. Von
Hiinefeld schrieb spiter: ..... und als wir am ande-
ren Tage die ergreifende Botschaft des Prisidenten
der Vereinigten Staaten als BegriiBung in den
Hinden hielten, wussten wir: Jenseits des Ozeans
hatte man den Sinn unseres Unternehmens ver-
standen.” Nach einiger Zeit kamen Piloten vom
kanadischen Festland, um bei der Bergung und

o

Luftaufnahme von der Konfettieparade in New York

der Reparatur des Flugzeuges zu helfen, was auf
Grund fehlender Ersatzteile letztendlich aber nicht
gelang. Als tragisches Ungliick muss man an die-
ser Stelle den Tod von Floyd Bennet erwihnen.
Dieser amerikanische Pilot lieB sich trotz schwerer
Erkrankung nicht davon abbringen, auf Greenly
Island zu helfen. Er verstarb noch auf dem Flug
zur Insel an einer Lungenentziindung. Sein Name
ist unvergessen: Ein Flughafen von New York er-
hielt seinen Namen. Nach zwei Wochen auf Green-
ly Island verlieBen die Ozeanflieger die Insel. Als
Giste flogen sie mit einer dreimotorigen Fordma-
schine nach Kanada und dann weiter in die USA.
Dort erlebte das Trio eine unerwartete, triumphale
BegriiBung. Stationen ihrer Empfinge waren un-
ter anderem Quebec, Montreal und New York. In

Amerikanisches Ansteck-
abzeichen fiir den Empfang
der Ozeanflieger
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Mit einer Parade durch das
Brandenburger Tor feiern Ber-
liner und Gaste die Besatzung
der ,Bremen".

Geschwader der Verkehrs-
fliegerschule SchleiBheim bei
Miinchen begriiBen die Flieger
der ,Bremen” auf dem Dampfer
.Columbus”.

Kaiser Withelm Il. empfangt
die Flugpioniere in seiner Exil-
residenz in Doorn in Holland.

New York zum Beispiel fand auf der 5th Avenue
die beriihmte Konfettiparade statt. Hermann Kohl
schrieb iiber die emotionsgeladenen Momente fol-
gendes: .Ich freue mich von Herzen, dass es uns
gelungen ist, iiber den Ozean zu kommen. Ich hitte
nie geahnt, dass wir von der amerikanischen Be-
volkerung mit solchem Jubel empfangen wiirden.
Ich danke dafiir auch im Namen des deutschen
Volkes und hoffe, dass es weitere gliickliche Fliige
iiber den Ozean geben wird und dass es uns bald
vergonnt sein wird, {iber den Ozean innerhalb
eines regelmiBigen Flugverkehres zu gelangen.” In
Washington begriifite sie der amerikanische Kon-
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gress. Im WeiBen Haus verlich man ihnen die
héchste amerikanische Fliegerauszeichnung, das
»Disinguished Flying Cross®. Fiir diese Ehrung war
extra eine Verfassungsinderung beschlossen wor-
den, nach der auch ausldndische Flieger eine der-
artige Auszeichnung erhalten konnten. Es folgte
anschliefend eine nicht minder triumphale Rund-
reise durch die USA. Ab dem 8. Juni 1928 kehrten
sie mit dem Ozeandampfer .Columbus* zuriick
nach Deutschland, wo sie ebenfalls iberschwiing-
liche Begriifungen und Ehrungen erfuhren. Da-
nach begann eine Rundreise durch Deutschland
und Europa.
Die folgenden Zitate verdeutlichen, dass es iiber
die gewaltige Pionierleistung hinaus noch um an-
deres, ebenso Wichtiges ging.
Freiherr von Hiinefeld: ,Gute Feinde kdnnen
gute Freunde und Kameraden werden, wenn die
Schlacht zu Ende ist. Die Bremen-Crew darf wohl
den Anspruch darauf erheben, den praktischen
Beweis dieser Worte erbracht und gezeigt zu ha-
ben, dass nach dem Friedensschluss alte Soldaten
Seite an Seite fiir gemeinsame Ziele eng verbun-
den fechten konnen.”
Staatssekretéir von Schubert: .Was wir Diplomaten
in zwei Jahren nicht fertig bringen, das erreichen
Sie Flieger in zwei Tagen.”

Elke von Hiinefeld



Die ersten Ideen

Der Atlantik war nunmehr in Ost-West-Richtung
bezwungen, da reiften in Hiinefelds Kopf schon
wieder neue Plidne. Er musste sich nach der Europa-
rundreise zum zwdlften Mal in seinem Leben einer
Operation unterziechen. Schon im Krankenhaus
schmiedete er neue .fliegende* Ideen. Nach dem
Erwerb der .EUROPA" D 1198, dem Schwestern-
flugzeug der .BREMEN" D 1167, war der Weg fiir
weitere Unternehmungen geebnet.

Schon seit lingerem zeigte Hiinefeld Interesse fiir
eine Luftverbindung von Deutschland nach Japan.
Dabei fasste er aber nicht die Strecke tiber Sibirien
ins Auge. Diese hatten einige Jahre zuvor bereits
Junkers Grofflugzeuge unter der Leitung der
Deutschen Luft Hansa bewiltigt. Seine Aufmerk-
samkeit galt der Route iiber den Nahen Osten. Auf
der Riickreise mit dem Schnelldampfer Columbus
skizzierten die drei Ozeanflieger bereits erste Vor-
stellungen fiir einen Ostasienflug. Auch Hiinefelds
Freund Alexander Réchling und der Junkers-Mit-
arbeiter Kaumann beteiligten sich dabei. Kéhl und
Fitzmaurice sahen ihre Zukunft eher in der techni-
schen Weiterentwicklung der Luftfahrt. Kaumann
machte Hiinefeld mit dem schwedischen Pilot Karl
Gunnar Lindner bekannt. Nach einem kurzen
Briefwechsel besuchte Karl Gunnar Lindner Hiine-
feld im Berliner Westsanatorium, in dem er sich zu
dieser Zeit befand. Die beiden Minner verstanden
sich auf Anhieb und legten noch vor Ort eine
Route fiir den Flug von Deutschland nach Japan
fest. Dabei wollten sie auf keinen Fall die nérd-
liche Strecke iiber Sibirien nehmen, sondern wihl-
ten Stddte im Nahen Osten und in Indien als
Zwischenlandeplitze. Dieser Weg erschien ihnen
aus Griinden des Klimas und vor allem in vilker-
verbindender Hinsicht fiir einen spiteren regel-
miBigen Flugverkehr am besten geeignet.

Vorbereitungen

Die .EUROPA* D 1198 wurde auf Bitten von Hiine-
feld fiir den Ostasien-Flug speziell vorbereitet. Das
Wichtigste war ein zusétzlicher Tropenkiihler, der
sich wihrend des Unternehmens noch als lebens-
notwendig herausstellen sollte. Zudem bauten die
Techniker einen Motor mit dem Verdichtungsver-
héltnis 1:5 ein, weil dieser kein spezielles Benzol-
gemisch mehr bendtigte, es war ja keine Ver-
eisungsgefahr zu erwarten. Als Besatzung planten
sie Karl Gunnar Lindner als ersten, Hinefeld als
zweiten Pilot. Der Junkers-Monteur Paul Linge-
rich, der schon in Baldonnel mit dabei war, sollte
ebenfalls mitfliegen. Um diese Pldne tberhaupt
umsetzen zu kénnen, musste von Hiinefeld aller-
dings in den vierzehn Tagen zwischen Klinikauf-

enthalt und geplantem Start die notwendige Aus-
bildung fiir einen Flugschein absolvieren, um
Lindner als Pilot iiberhaupt zur Seite stehen zu
konnen. Aufgrund der kurzen Flugschulung in
Boblingen bei Stuttgart erhielt er allerdings vor-
erst nur einen Zwischenflugschein.

Der erste Flug
der Welt von

Berlin nach Tokio
— von Hinefeld

wird zur Legende

Der Flug beginnt

Der Start fiir den Flug fand am 19. September
1928 in Berlin-Tempelhof statt. Zu den Gésten, die
sich nachts 1 Uhr auf dem Flugplatz versammel-
ten, gehorte unter anderen auch der deutsche
Kronprinz Wilhelm, mit dem Hiinefeld in den Jah-
ren 1918 bis 1920 im niederlandischen Exil lebte.
Die Zeitungen berichteten folgendermafBen iber
den Beginn des Fluges:

.Das Junkers Flugzeug EUROPA, die Schwester-
maschine des Ozeanflugzeuges BREMEN, mit dem
Hauptmann Kéhl, Freiherr von Hiinefeld und der
irische Flieger Fitzmaurice den Atlantic iiberquert
haben, ist in der vergangenen Nacht vom Tempel-
hofer Feld, mit Freiherrn von Hiinefeld, dem Chef-
piloten der Aktiengesellschaft Aero-Transport,
K. G. Lindner, und dem Monteur Paul Lingerich
an Bord zu einem Langstreckenflug nach dem Fer-
nen Osten gestartet. Die vorgesehene Route fiithrt
iiber Sofia, Konstantinopel, Bagdad, Karachi, Kal-
kutta, Bangkok, Nanking nach Tokio. Die Frage,
welcher Weg dann eingeschlagen werden soll,
wird erst nach der Ankunft in Japan entschieden
werden.”

Damit der geplante Flug moglichst reibungsfrei
ablaufen konnte, beschaffte sich die Crew die
Uberflugs- und Landegenehmigungen bereits zu-

Die Ostasienflieger Freiherr
Ehrenfried Giinter von Hiinefeld
und Karl Gunnar Lindner, Chef-
pilot der Aero-Transport

vor von Deutschland aus. (Schweden)
10 20 130 150
Berlin - Sofio 1500 km
S0 Sofia -Angora 200 -
Angora - Bagdod 1250
Bagdad - Buschir 800

Buschir -Karadh 1800
HKarach:-Allahabad 1500
Allahobad -Halkufta 750
Kalkutta-Mandaloy aoo
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Uebersicht iiber Flugstrecke und Flugdauer
Auf dieser Route sollte der Ostasien-Flug von Berlin nach Tokio fiihren.
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links: Zwischenlandung in
Shanghai auf dem Ostasienflug
von Hiinefelds

rechts: Nach der Landung
in Kanton
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Sofia

Der Nachtflug nach Sofia in 9,5 Stunden verlief
vollig problemlos. Nach der Landung empfing die
Besatzung unter andern das in Sofia stationierte
Zivilflieger-Corps mit groBer Freundlichkeit. Auch
hier wurde von Hiinefeld als einer der Ozeanflie-
ger erkannt. Er genoss das herzliche Entgegen-
kommen. Dabei betonte er stets, wie wichtig es
ihm sei, durch dieses sportliche Vorhaben politi-
sche Fiden zu spinnen und auf diese Weise den
Hass zu besiegen, der durch den Ersten Weltkrieg
entstanden war. Der erste Ostasienflug ging am
20. September 1928 Richtung Tiirkei weiter.

Weiterflug und Landung in Angora

Angora, die heutige Stadt Ankara, war das nichs-
te Etappenziel. Um in das Herz der Tiirkei vordrin-
gen zu kénnen, musste die EUROPA starke Winde
tiber der asiatischen Kiiste {iberstehen. Sie flogen
iiber kahle Gebirgslandschaften, ausgetrocknete
Flussbetten und diinnbesiedelte Gegenden. Der
Uberflug verlief problemlos. Doch als sie sich An-
gora nidherten, konnten die Piloten in dieser Stadt
keinen Flugplatz finden. Lediglich eine Rennbahn
schien fiir eine Landung geeignet. Oder war das
die Landebahn? Eine Leuchtrakete signalisierte die
Landeerlaubnis. Die Landung klappte trotz aller
Widrigkeiten und Abweichungen von sonst iibli-
chen, europdischen Standards. Zur BegriiBung der
Besatzung hatten sich selbst Vertreter der ortlichen
Junkers-Werke eingefunden. Um den Weiterflug
am nichsten Tag zu sichern, wurden schnellstens
Benzin und Ol beschafft. Zudem musste extra fiir
die EUROPA ein Zaun am Ende der Startbahn ent-
fernt werden, damit die schwer beladene Maschi-
ne am nichsten Morgen wieder starten konnte.

Uber das Zweistromland

Im Morgengrauen erfolgte der Start zur niichsten
Etappe. Die Maschine flog in etwa 4000 Metern
Hohe Richtung Euphrat und Tigris. Ein 1000 Kilo-
meter langer Wiisteniiberflug rief bei von Hiine-
feld Erinnerungen an die Atlantikiiberquerung
wach. Zum Beispiel mussten endlose Gebiete ohne
ein menschliches Lebenszeichen und bizarre Na-



turschauspiele wie zwei Kilometer hohe Sandwir-
bel iiberflogen werden. Dann schwebten sie iiber
die zwei heiligen Strome Euphrat und Tigris hin-
weg, niherten sich Bagdad und landeten am
Nachmittag auf dem Zivilflugplatz der Imperial
Airways Ltd., der fiir einen regelméBigen Flugver-
kehr bestens geeignet schien.

Verkehrsbehinderungen im Orient

In Bagdad besorgte sich die Crew die ndétige
Tropenkleidung fiir die Weiterreise. Am néchsten
Morgen sollte die Tour piinktlich um 4 Uhr
weitergehen. Doch der Plan wurde vereitelt. Eine
mehrere tausend Tiere umfassende Kamelkarawane
zog durch Bagdad und machte eine Fahrt zum
Flugplatz unméglich. Der Start verzégerte sich
erheblich. Mit der Aufstellung eines neuen
Flugplans erwies sich eine Zwischenlandung in
Buschir am Persischen Golf als notwendig. Der
Flug fiihrte tber die Ruinen von Babylon hinweg
in Richtung der alten Hafenstadt.

Kaum waren die Flieger in Buschir gelandet, er-
hielten sie eine schlechte Nachricht: Die EUROPA
fiele nicht unter den mit Persien abgeschlossenen
Junkers-Vertrag. Vor dem Weiterflug musste also
erst eine Starterlaubnis von Teheran eingeholt
werden. Untdtig saB die Mannschaft in Buschir
fest. Von Hiinefeld rief die deutsche Botschaft in
Teheran um Hilfe.

Am Abend des 24. September 1928 traf endlich
die Startfreigabe ein. Zur Verwunderung der ein-
heimischen Bevolkerung startete die EUROPA

noch in der Nacht. Den Persern war bis zu diesem
Zeitpunkt der Nachtflug noch vollig unbekannt.
Zum Gliick zeigte sich das Wetter hervorragend,
der Motor lief ohne Probleme. Lindner und von
Hiinefeld flogen, der véllig erschépfte Monteur
Langerich ruhte sich verdientermafien aus. Nach
einiger Zeit zog sich der Himmel zu, die Nacht
wurde pechschwarz. Der Flug konnte nur noch mit
Instrumenten weitergehen, was ohne Probleme zu
bewiltigen war. Nach zwei Stunden klarte der
Himmel wieder auf, die Sterne waren wieder zu
sehen und langsam kiindigte sich die Morgen-
didmmerung an. Nach zurtickgelegten 1800 Kilo-
metern und 11,25 Stunden Flugzeit landeten sie
die Maschine wohlbehalten in der pakistanischen
Stadt Karachi auf dem Flugplatz der Royal Air
Force. Von Hiinefeld hitte es nicht fiir moglich
gehalten, aber selbst hier im fernen Indien wurde
er als Ozeanflieger erkannt. Nach herzlicher Be-
griiBung durch die Briten und einen eintigigen
Aufenthalt in der Stadt begann bereits am nichs-
ten Morgen der Weiterflug.

Uber Indien

Zuerst mussten sie einige Nebelzonen durchque-
ren, dann wurde der Flug immer abwechslungsrei-
cher und exotischer. Unter ihnen lagen scheinbar
nicht enden wollende Wiistenlandschaften, tropi-
sche Wildern und der gewaltige Flusslauf des
Ganges. Der nichste anzusteuernde Platz war der
englische Zentralflughafen in Allahabad. Weil die
Piloten aber diesen Flughafen nicht auf Anhieb

links: Die Luft-Hansa-Maschi-
nen auf ihrer Ostasienexpedi-
tion nach der Landung 1926 in
Peking. Sie flogen die Nord-
route (5. S. 42)

rechts: Studienrat Hellwig mit
Quartanern und Quintanern
der Kaiser-Wilhelm-Schule in
Shanghai

Ein iberwéltigender Empfang
wurde der Crew in Shanghai
bereitet.

1. Dr. Chui, Minister des

Auswartigen

Dr. Crull, deutscher Konsul

Bordmonteur Langerich

Pilot Lindner

Freiherr von Hiinefeld

Frau Lund

General Chang, Leiter des

Arsenals

Herr Lund, Leiter der

Kanton-Niederlassung der

Firma Siemssen & Co.

9. General Li Ching, Chef des
Stabes

10. Chan Hing Wan, Comander
of Cheung Chan Fort

N P PO

@

MEILENSTEINE DER DEUTSCHEN LUFTFAHRT 41




‘, €
5 £ : : .
# Berlin v}f

Friadrichshafen
. .
Wion @ Budapest

* Harbin
£+ Chuguchak Linhai » * Hsinking
. Urumehi .
. Hnmi

ke Paking =
Feyzabad Suchou: e Tokyo =,
—Yuhan et * * Khotan Lanchow = A
s * Kabul Sian-s,
* Baghdad Fukuoka
Nanking o <A,
Chengtu s Hankow * Shanghal
Chungking »
dodhput  ajighabad S
' . Kunming e ¥ellin & Taipei

Kantone
..

Die moglichen Flugrouten fiir die Schaffung einer transkontinentalen Flug- und Postlinie zwischen
Deutschland und dem Fernen Osten

Naher, Mittlerer und Ferner Osten

Die Schaffung und der Ausbau einer transkontinentalen Flug- und Postlinie zwischen Deutschland und dem
Fernen Osten, zwischen Berlin und Shanghai oder Tokio, gehdren von Anfang an zu den erkldrten Zielen der
deutschen Zivilluftfahrt. Drei mégliche Strecken wurden in den zwanziger und dreiBiger Jahren erprobt:
Die Strecke ilber RuBland und Sibirien (die kiirzeste); die zentralasiatische iiber Kabul und den Pamir (die
schwierigste); die stidliche iber Indien und Thailand (die lingste und deshalb unwirtschaftlichste). Die poli-
tischen Spannungen in der Welt, vor allem der offene chinesisch-japanische Konflikt, zwangen die Lufthansa
schlieBlich bei ihren ersten beiden Tokiofliigen 1939, die siidliche Route iiber Bangkok zu benutzen. Auch
die 1930 von der Lufthansa und der chinesischen Regierung gegriindete Luftverkehrsgesellschaft ,Eurasia
Aviation Corporation”, die 1931 den Flugbetrieb in China aufnahm, muf3te wegen politischer Schwierigkeiten
den Luftpostdienst Richtung Sibirien schon nach kurzer Zeit aufgeben. Stattdessen organisierte die ,Eurasia”
ein innerchinesisches Flugnetz, das immer wieder den verdnderten Verhaltnissen in China angepaBt werden
muBte. Es hatte 1937, als die ersten in Deutschland geschulten chinesischen Piloten flogen, eine Linge von
6760 km. Besonders die Linien nach Hongkong und Hanoi waren von betrichtlicher Bedeutung. Bis Ende
1940, als der Flugbetrieb endgiiltig eingestellt werden muBte, hatte die Eurasia mehr als 50000 Passagiere

und iiber 1000 Tonnen Fracht, Post und Gepéck befordert.
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finden konnten, mussten sie wegen der schon ein-
brechenden Dunkelheit auf einem Polospielfeld
landen. Sie rechneten mit heftigen Beschimpfun-
gen von Seiten der Polospieler. Doch das Gegen-
teil trat ein: Der Empfang war herzlich und
freundschaftlich. Von Hiinefeld notierte: ,Ich
glaube, dieses sportliche und kameradschaftliche
Verhalten des englischen Brigadegenerals und
seiner Offiziere bewies wieder einmal, dass es
leichter ist, von Kameraden zu Kameraden, vom
alten Frontkdmpfer zum alten Frontkdmpfer, vom
Sportsmann zum Sportsmann Fiden zwischen den
Nationen zu kniipfen, als am griinen Tisch zu sit-
zen und Verhandlungen zu fithren." Nach dieser
aufergewthnlichen AuBenlandung wollten sie
eigentlich nach Mandalay weiterfliegen, aber auf
Grund von Uberschwemmungen war der Platz
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dort nicht benutzbar. Als neuer Zielflugort kam
das 750 Kilometer weit entfernte Kalkutta infrage.
Und so flog die EUROPA entlang des Ganges und
des Brahmaputras, iiber riesige Regenwilder bis
hin zur angesteuerten Millionenstadt. Leider erwies
sich der vorgesehene Flugplatz ebenfalls als iiber-
schwemmt und so musste die W 33 L auf einem
Exerzierplatz in Mitten der Metropole landen.

Wohin geht die Reise?

Das ndchste Ziel sollte eine Stadt nérdlich von
Bangkok sein. Die Crew flog tiber das grofie Delta
des Ganges und iiber den bengalischen Meer-
busen. Da bemerkte von Hiinefeld einen Olverlust
des Flugzeuges. Sie beschlossen, so schnell wie
moglich zuriick nach Kalkutta zu fliegen. Dort
wurde am nichsten Tag der Schaden am Olmano-
meter behoben und als nichstes Ziel die Stadt
Hanoi auserwiihlt. Die Himalaya-Ausldufer iiber-
flogen sie problemlos, stellten aber iiber dem
Kénigreich Birma ein neues Problem fest: Die Flii-
geltanks waren komplett leer! Die restliche Sprit-
menge erlaubte es unméglich bis nach Hanoi zu
kommen. Sie mussten irgendwo im Konigreich
Birma notlanden. Uber Mandalay wurde vergeb-
lich ein Flugplatz gesucht. Erst ein scheinbar
brachliegendes Feld bot sich zur Landung an, die
Lindner exzellent meisterte. Spéter stellte sich he-
raus, dass sie auf einem Anpflanzungsversuchs-
feld der Landwirtschaftlichen Hochschule ange-
kommen waren. In Mandalay hatten die Menschen
noch nie zuvor ein Flugzeug gesehen. Und so
setzte eine regelrechte Vdlkerwanderung ein, um
den groBen ,silbernen Vogel* zu bestaunen. Die
Hilfsbereitschaft der Einheimischen war gewaltig.
In wenigen Tagen wurde das Versuchsfeld zum
.richtigen* Flugplatz umfunktioniert. Doch Mon-
sunregen vereitelten den Start. Nach elf Tagen
Wartezeit mit fiirchterlichen Regenschauern und
Stiirmen gelang es Lindner am 12. Oktober, die
Maschine nach einem spektakuldren Start auf dem
durchweichten Untergrund wieder in die Liifte zu
bekommen.

Auf in den fernen Osten

Der Flug nach Hanoi verlief verhiltnismaBig gut.
Die Deutschen wurden in dieser fernostlichen
Stadt sehr freundschaftlich begrifit. In geringer
Héhe ging es weiter nach Kanton, da es nicht
mehr so unertriaglich heil war. Dabei machte die
Mannschaft seltsame Beobachtungen: Menschen
sprangen aus den Booten in den Fluss, als die
W 33 L iiber sie hinweg flog. Spater erfuhren die
Flieger, dass sich die Fischer vor dem groBen,
silbernen . Raubvogel” retten wollten. Nach der
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Landung in Kanton folgte ein triumphaler 6ffent-
licher Empfang mit Jagdfliegern und Militdrkapel-
le. Die Chinesen zeigten sehr grofies Interesse, das
Flugwesen weiter zu fordern. Von Hiinefeld be-
tonte abermals die friedlich gewollte, politische
Zusammenarbeit. Am {ibernidchsten Tag setzten
sie ihren Flug nach Shanghai fort. Von dort aus
sollte die Reise zum Endziel Japan fiithren.

Dem Wetter voraus

Als die Flieger die Nachricht erhielten, dass ein
starker Taifun Richtung Tokio ziehen wiirde, sa-
hen sie ihre Chance darin, dem Unwetter voraus
zu fliegen. Nur so konnten sie zeitnah nach Japan
kommen. Also machten sich Lindner, von Hiine-
feld und Langerich schleunigst zum Start bereit,
abends gegen neun Uhr hoben sie in Shanghai ab.
Kurz nach dem Start notierte von Hiinefeld auf
einem Zettel: .Entschuldige, ich bin heute auBer-
gewdhnlich schlapp.” Lindner erkannte, dass sein
Freund auf Grund der vielen Strapazen und des
wechselnden Klimas Tropenfieber bekommen hatte,
und ibernahm das Steuer. Das Wetter verschlech-
terte sich. Nach Stunden des Blindfluges entdeck-
ten sie unten Lichter. Japan war erreicht. Doch die
tief hingenden Wolken machten eine genaue
Orientierung unmdoglich. Wegen der schlechten
Sicht mussten sie auf einer Sandbank im Tama-
Kawa-Fluss notlanden. Die Landung ging glimpf-

lich aus, das Flugzeug wurde nur leicht beschi-
digt. Aber sie waren gliicklicherweise heil auf
japanischen Boden gelandet, in der Nihe des klei-
nen Dorfes Yaguch, unweit von Tokio. Schweren
Herzens lieBen sie ihre liebgewordene EUROPA
zuriick und fuhren mit dem Auto nach Tokio. EIf
Tage verbrachten die Besatzungsmitglieder in Ja-
pan, in denen sie zahlreiche Besuche und Empfin-
ge erlebten und die japanische Flugverdienstme-
daille erhielten. Von Hiinefeld ist damit der einzige
Mensch, der mit dem .Distinguished Flying Cross"
die hochste amerikanische und zugleich die hichste
japanische Fliegerauszeichnung, die Flugverdienst-
medaille” erhalten hat. Verschiedenen Zeitungen
berichteten liber den Flug und gingen dabei auch

Hanoi, damals die Hauptstadt

der franzdsischen Kolonie
Tonking (Indochina)

Blick auf den Hauptbahnhof

von Tokio, einst die drittgroBte

Stadt der Welt
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Mitglieder der Crew 1928 als Gaste der Zeitung ,The Tokyo Asuhi” bei einem japanischen Essen in Tokio

Seiner Exzellenz
Dem Herrn Prisidenten des Kaiserlichen Aero-Clubs Tokio

Hochverehrter Herr Prasident!

Eurer Exzellenz bitte ich ergebenst folgendes unterbreiten zu diirfen.

Unser Flug von Berlin-Tempelhof nach Tokio ist von Anfang an als Sportflug gedacht und,

wie wir hoffen, auch als solcher ausgefiihrt worden.

Mein schwedischer Kamerad und treuer Freund K. G. Lindner, dessen vollendeter Fiihrung es in allererster
Linie zu danken ist, daB unser Plan gliickte, und ich woliten den Weg fliegen, der zu allen Jahreszeiten
unserer Ansicht von Europa nach dem fernen Osten offen steht. Wir haben aus diesem Grund selbst
Verzigerungen und Schwierigkeiten in Kauf genommen, die wir vielleicht hdtten vermeiden kinnen,

aber wir glaubten damit flir spatere Falle den Weg 6ffnen zu kénnen.

Die Hilfe und Freundlichkeit, die wir von seiten aller Regierungen, deren Lander wir beriihrten,

erfahren haben, war liber jedes Lob erhaben.

Geradezu Gberwiltigt waren wir aber liber den Empfang, den wir beide seitens der Kaiserlichen Japanischen
Regierung und der Fliegerkreise Tokios erlebten.

Tief bewegt (iber diese Aufnahme in Japans Hauptstadt, die mit so bewunderungswiirdiger Energie alle
Folgen der groBen Erdbebenkatastrophe iiberwunden hat und in immer bliihenderem Aufschwung steht,
habe ich mich entschlossen, das mir gehorige Flugzeug ,Europa®, Type W 33 Land der Junkerswerke in
Dessau, dem Kaiserlich Japanischen Aeroklub in Tokio als bescheidenes Zeichen des Dankes zum Geschenk
anzubieten,

Keinen glinstigeren Zeitpunkt fiir das Anerbieten dieser Gabe konnte ich mir denken, als den Augenblick, da
die erhabene Person Seiner Kaiserlichen Majestat die feierlichen Kronungszermonien zu vollziehen im Begriffe
stehen.

Mdge der symbolische Name, den diese Schwestermaschine der alten .Bremen™ trégt, in Tokio dafiir wirken,
dal die Briicken, die von dem Westen nach dem Osten fiihren, immer starker und fester gefiigt werden, um
so den guten Willen aller Nationen als bequemer Pfad zu dienen.

In diesem Sinne habe ich die Ehre, Ew. Exzellenz zu begriiBen.

In ausgezeichneter Hochachtung und tiefer Dankbarkeit
als Ew. Exzellenz ganz ergebener
E. G. Baron v. Hiinefeld

Die ,Europa” wird Japan geschenkt
Tokio, den 1. November 1928

Donnerstag, 24. Januar 1929 Unten
== =) N4
—— abends sUNF—— | Nr. = 323 &
“Preis 2.— Mark

im grofien Saale der Union:

VOI’h‘ag ;‘

F.G. Freiherr von Hiinefeld
Der erste Flug Berlin-Tokio

Bremer Konzertbareau Praeger & Meler, Wall. Theaterplate. 64 Winter
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auf von Hiinefelds Vorstellungen iiber die weitere
Entwicklung zwischen Europa und Asien ein. Der
Freiherr war der Meinung, dass die Flugstrecke
von Deutschland aus iiber den Nahen Osten, Indi-
en und China die vielversprechendste fir einen
regelmiBigen Flugverkehr mit Siidostasien sei. Sie
wire die ganze Zeit {iber befliegbar und nicht wie
in Sibirien durch schlechte Schnee- und Nebelver-
héltnisse gefihrdet. Es war von Hiinefelds Wunsch,
auch noch den Pazifik mit der EUROPA zu iiber-
queren, doch das Wetter lief} einen Flug zu dieser
Jahreszeit nicht zu. Der Flugpionier fiihlte sehr
wohl, dass er nicht mehr lange zu leben hatte und
schenkte die EUROPA dem Land Japan. Mit den
folgenden Worten beschrieb er seine Absicht:
.Moge der symbolische Name, den diese Schwes-
termaschine der alten BREMEN trégt, in Tokio da-
fiir wirken, dass die Briicken, die von dem Westen
nach dem Osten fithren, immer stirker und fester
gefligt werden, um so den guten Willen aller Na-
tionen als bequemer Pfad zu dienen.”

Mit der transsibirischen Eisenbahn kehrten die drei
Minner zuriick nach Deutschland. Am 18. No-
vember 1928 erreichten sie Berlin. Von Hiinefeld
fuhr gleich zu seiner geliebten Mutter und gab am
Abend noch einige Interviews. Lindner musste aus
beruflichen Griinden sofort zuriick nach Schwe-
den. In den folgenden Wochen hielten beide Vor-
trige in verschiedenen deutschen Stidten und in
Schweden.

Der letzte Flug

Anfang Februar 1929 plagten von Hiinefeld wie-
derholt starke Schmerzen in der Magengegend. Er
musste zuriick nach Berlin, um sich einer erneuten
Operation zu unterzichen. Es sollte die mittlerweile
13. Operation in seinem Leben sein. Den Kranken-
hausaufenthalt verheimlichte er, um niemanden
zu beunruhigen. Bereits wenige Tage nach der

E’ir die junge Generation
will ich nur die Stufe sein,
iiber die sie zu einer neuer,
lichteren Zukunft emporsdhreitet.

e



Eisernes Kreuz
1914 (2. Klasse)

Flying Cross
(héchste Flieger-
auszeichnung
der USA)

§
|
1

Hochste
japanische
Fliegeraus-
zeichnung
mit Smaragd

Ehrenfried Giinther Freiherr von Hiinefeld war der einzige Deut-
sche, der sowoh! die amerikanische als auch die japanische Aus-
zeichnung erhielt, verliehen fiir die erste Ozeaniiberquerung und
den ersten Ostasienflug.

Operation plante er wieder eine Reise nach Schwe-
den, um dort Vortrige zu halten. Auch hegte er
schon wieder Pline fiir neue fliegerische Vor-
haben wie eine Pazifikiiberquerung sowie Fliige
nach Stidamerika und San Francisco. Dass diese
Operation die schwerste seines Lebens werden
wiirde, war ihm bewusst. Zu seinen besten Freun-
den am Krankenbett sprach er noch folgende Wor-
te: .Ich habe keine Zeit jetzt zu sterben.* Leider
kam es anders. Das schwache Herz siegte tiber den
eisernen Willen. Und so starb dieser Mann, dessen
Wille es war, durch fliegerische Leistungen die
Vélker zu verbinden, am 5. Februar 1929,
Kurz nach seinem Ableben trafen Beileidstelegram-
me aus aller Welt in Berlin ein. Fahnen von simt-
licher Nationen sdumten den Sarg. In der ersten
Reihe der Totenwache standen seine Ozeanflug-
freunde Hermann Kéhl und James Fitzmaurice.
5000 Menschen trauerten im Berliner Dom, tau-
sende weitere auf dem Domplatz. Auch Flugzeuge
stiegen zum letzten GruB auf. Seine Abschiedreise
fiihrte {iber die Strafie Unter den Linden und unter
dem Brandenburger Tor entlang bis zur letzen
Landung in Berlin-Steglitz.

Elke von Hiinefeld
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Deutschland besall nach dem Kriege wenig Sympathien in
der Welt. Hiinefeld wurde einer derjenigen, die es sich zur
Aufgabe machten, das zuriickzugewinnen, was sein Vaterland
an Achtung, Freundschaft und Sympathie verloren hatte. Er
setzte dafiir sein Leben aufs Spiel. er opferte dafiir seine Ges
sundheit, sein Vermigen, seine Ruhe, kurz alles, was iibers
haupt einen persénlichen Wert haben konnte. Und er siegte
und erreichte das unméglich scheinende: das Prestige Deutschs
lands wuchs durch ihn in der Welt. Zum ersten Mal nach dem
Kriege wurden Deutsche in Amerika und Asien als Helden
gefeiert und als Freunde begriifit. So ist sein Vaterland durch
seinen Tod am schwersten getroffen, aber auch die gdanze
iibrige Welt ist von tiefster Trauer erfiillt iiber dieses tragis
sche Ikarus-Schicksal, das den Namen Hiinefeld in heiligem
Andenken in den Blittern der Weltgeschichte weiterleben

Erinnerungsabzeichen von
Horst von Hiinefeld, Potsdam,
an seinen Onkel Ehrenfried
Giinther Freiherr von Hiinefeld,
der den Flug organisierte und
als Co-Pilot begleitete

Nachruf auf Ehrenfried Glinther
Freiherr von Hiinefeld von
Gunnar Lindner, dem schwedi-
schen Kommandanten des
Ostasienfluges
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Numismatische
Sammlerstiicke
und Geschichts-
dokumente

rechts: Ehrenfried Giinther
Freiherr von Hiinefeld

Postkarte der W 33 ,Bremen”
mit Bildern der Piloten

H erausragende Pionierleistungen und besonde-
re Ereignisse in der Geschichte der Luftfahrt-
und Raumfahrt sind auf zahlreichen Miinzen, Me-
daillen, Plaketten und Abzeichen festgehalten. Als
vergegenstindlichte Geschichtsdokumente, hdufig
auch aus Edelmetall gepriigt, sind sie begehrte
Sammelobjekte. Besonders umfangreich sind die
Medaillen und Plaketten, die dem volkerverbin-
denden Erstflug von Europa nach Amerika ge-
widmet wurden. Die Abbildungen zeigen eine
Auswahl dieser wertvollen Sammlerrarititen. Auf
der Vorderseite (Avers) und Riickseite (Revers) hat
der Kiinstler, der den Prigestempel herstellte, das
jeweilige Ereignis und die Personen verewigt. So
wurde die Leistung der drei Ozeanflieger auf eini-
gen Medaillen aus Silber und in geringer Anzahl
aus Gold mit den Worten zusammengefasst: .Ein
Wille - eine Tat - ein Sieg.” Die Nachwelt steht
diesen Worten heute kritisch gegeniiber, aus da-
maliger Sicht sollte ausschlieBlich die fliegerische
Leistung des Trios gewiirdigt werden. Detaillierte
Angaben zur jeweiligen Prigung sind in entspre-
chenden Katalogen erfasst.

Wie bereits ausgefiihrt ist die Stadt Bremen in
besonderer Weise mit historischen Atlantikfligen
verbunden. Und so findet man beim Besuch der
Stadt neben Ehrungen mit Orden, Ehrenzeichen,
auf Medaillen, Plaketten und Briefmarken auch
Gedenktafeln. Eine am Bremer Rathaus erinnert
an die Leistungen des Freiherrn von Hiinefeld,
an die Besatzung und an das Flugzeug mit den
Namen BREMEN.
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Historische Luftfahrtmedaillen

Die in verschiedenen Prigeanstalten hergestellten Medaillen gibt es sowohl mit 36 mm als auch 60 mm Durchmesser in Gold, Silber oder Bronze.
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Stan besonderer Anzeige.

a i er Nor

Eisbeth Freifrau v. Hinefeld,
Dr. jur. Mans Frir. v.

Emehfriéd Giinther
Freiherr von Hiinefeld

1 Traueranzeigen der Familie
von Hiinefeld und des Nord-

deutschen Lloyd zum Tod
Ehrenfried Giinther von
Hiinefelds

2 Ehrenfried Giinther von
Hiinefeld wenige Jahre vor
seinem Tod

3 Nachruf von James
Christopher Fitzmaurice

4 Grabstein Ehrenfried
Giinther von Hiinefelds auf
dem Friedhof Steglitz

5 Gedenktafel am Rathaus
der Hansestadt Bremen

Frh;. V. ﬂr,""_ef&u

Sein letzter Flug im Herbst 1928 von Berlin nach Tokio
mit der ,,Europa", wovon dieses Buch handelt, war ein zweiter
Triumph Hiinefelds im Interesse seines Landes und der Ent-
wicklung der Luftfahrt fiir Verkehrszwecke, einer Entwicks
lung, die durch Verminderung der Entfernungen zwischen den
einzelnen Orten der Erde die verschiedenen Nationen ein-
ander ndher bringt, zu ein freien Gedank tausch
fiithren und an der Beseitigung der Unwissenheit mithelfen
wird, die in der Vergangenheit der hauptsichlichste Grund
fir den HaR und die Kriege zwischen den Volkern gewesen
ist. Das war Hiinefelds Ehrgeiz und daraus entstand sein
Werk, und aus diesem Grunde wird sein Tod von der ganzen
Menschheit doppelt schwer empfunden. Immerhin steht sein
edles und selbstloses Beispiel vor unseren Augen. Dieses soll
unser Banner sein, um das Werk fortzusetzen, das er bes
gonnen.

Rubhe in Frieden, mein lieber Freund und Kamerad!

M
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Eine weitere Tafel, gewidmet der legendéren CON-
DOR, wurde in der Bottcherstrae am Marktplatz
angebracht. Beide erinnern an die vélkerverbinden-
den Flugleistungen. Nach dem ersten Ost-West-
Flug iiber den Nordatlantik folgten im August
1938 die ersten Direktfliige von Berlin-Tempelhof
zum Floyd-Bennett-Flughafen in New York und
zuriick nach Tempelhof. Das in Bremen gebaute
Verkehrsflugzeug FW 200 CONDOR (D-ACON) ab-
solvierte am 10. August 1938 im ersten Nonstop-
flug eines Landflugzeuges von Berlin-New York in
24 Stunden und 54 Minuten. Der Riickflug erfolg-
te am 13. August in exzellenten 19 Stunden und
54 Minuten. Die Flugkapitine Henke und Freiherr
von Moreau, der Funker Kober und der Bordme-
chaniker Dierberg bildeten die Erstflugbesatzung
dieses neuen viermotorigen Verkehrsflugzeuges
der Lufthansa. Der von den Focke-Wulf-Werken
in Bremen unter Leitung von Prof. Kurt Tank ent-
wickelte Tiefdecker verfiigte iiber vier BMW-Mo-
toren von je 720 PS mit 330 Stundenkilometern
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und eine elegante Innenausstattung fiir insgesamt
26 Passagiere, davon neun Plidtze im Raucher- und
siebzehn im Nichtraucherabteil. Die Maschine er-
méglichte eine sichere Atlantikiiberquerung selbst
fiir den Fall, dass zwei Triebwerke ausfallen sollten.
Die Erinnerung an das Leben und Wirken von
Hermann K&hl wird heute durch den Férderkreis
Ozeanflieger Kohl e.V. und deren Vorsitzende
Dr. Elisabeth Haug, Kohls Nichte, gepflegt.

Die Erinnerung an Freiherrn von Hiinefeld hilt
Elke von Hiinefeld, derzeit Studentin fiir Geo-
ecologie an der TU Bergakademie Freiberg, wach.

60 JAHRE

1. TRANSATLANTIKFLUG
EUROPA - NORDAMERIKA

1 Nordatlantik-Flug der
Focke-Wulf FW 200 Condor
am 11, August 1938

2 Eine Gedenktafel in Bremen
erinnert an deutsche Luftfahrt-
geschichte

3 Die FW 200 der Lufthansa
war ein Qualitatssprung im
Passagierflugverkehr

4 Ersttagsbrief mit Sonder-
stempel zum 60. Jubildum des
1. Transatlantikfluges, 1988
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