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Von diesem Werk wurde eine numerierte
Vorzugsausgabe von 100 Exemplaren
in Halbleder gebunden und von den
Ozeanfliegern mit Namenszug versehen.
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Dem Andenken
FLOYD BENNETTS

und all der unverzagten Pioniegewidmet, die ihr Leben auf unserem Wege
lieRen

Bei dem Versuche, in direktem Fluge Amerika zu erreichen, verschwanden im
Unbekannten:

Nungesser und Coli
Hamilton, Minchin und
Prinzessin LowensteHiVertheim

Hinchliffe und Eleonore Mackay
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Die drei Ozeanflieger



GELEITWORT

Dieses Buch enthalt die Geschichte einer groRen Tat, die im Interesse des
Fortschrittes der Menschheit unternommen wurde. Die erfolgreiche
Uberquerung des Atlantischen Ozeans in-wsstlicher Richtung bedeutet
einen neuen und bedeutsamen Matein in der Entwicklung des
Luftverkehrs, welche selbst fir die Begriffe unserer Generation erstaunlich
schnell vor sich gegangen ist. Luftschiff und Flugzeug haben sich in
Schnelligkeit, Betriebssicherheit und Aktionsradius so entwickelt, dal’ ihr
Einflu3 auf den internationalen Handel und Verkehr von héchster Bedeutung
geworden ist. Dieser Fortschritt wurde mit bemerkenswertem Eifer und Fleif3,
allerdings auch unter grof3ten Opfern erreicht. Viele tapfere Pioniere haben
ihr Leben lassen muissen bei ihrened®@in um Kenntnis und Erfahrung in den
Kréaften, welche verstanden und gemeistert werden missen, bevor von einer
wirklichen Betriebssicherheit des Luftverkehrs gesprochen werden kann.

Die drei Flieger, die dieses Jahr beim Morgengrauen eines Frihlingstage
Baldonnel verlieRen, um nach einem Tag und einer Nacht furchtbarster
Kampfe mit den entfesselten Elementen Uber dem einsamen Atlantik
schlie3lich auf Greenly Island zu landen, hatten sich nicht abschrecken lassen,
weder von den Gefahren, noch von den \Wamgen derer, die das Wagnis fur
zu grof} hielten. Der Erfolg dieser tapferen Manner war mit Gottes Hilfe ihrem
Mut, ihrer Geschicklichkeit und Ausdauer, ihren sorgfaltigen Vorbereitungen
und dann vor allem der Erfindung und Konstruktion ihrer zuverlassigen
Maschine zu danken, in der sie den Flug ausfuhrten. Die Geschichte dieser
Ereignisse, die hier von den Fliegern selbst erzahlt wird, ist aul3erst fesselnd.



Ihre Erfahrungen, ihre Hoffnungen und Befiirchtungen bei ihrem Westflug
Uber die erregten Wogen, ihraufregende Landung, all dies wird von jedem
mit Interesse und Erschitterung gelesen werden.

Die Geschichte des Fluges Ubt eine ganz besondere Anziehungskraft auf
diejenigen Lander aus, die unmittelbar da. mit verknipft sind. Wir Irlander
freuen uns, d8 der Fuhrer unserer Luftstreitkréfte mit den zwei
unerschrockenen deutschen Fliegern, die den Plan ins Werk gesetzt haben,
die ganze Besatzung bei diesem Unternehmen ausmachte, das menschliche
Geschicklichkeit und Ausdauer in so hellem Lichte erscheif@n |

Es ist nicht ohne Bedeutung, daR die Urheber dieses groRen Sieges auf
friedlichem Gebiete Manner waren, die in der Auslbung des
Waffenhandwerkes geschult waren, und es ist ein trgstlicher Gedanke, daf3
der Soldat, wenn sein Sinn von Kriegsgedankegekenkt ist, die Fahigkeit
hat, ein gut Teil zu der Sache des Weltfriedens und stetigen Fortschrittes
beizutragen.

Z/m C . %G@JWQ

Prasident des irischen Freistaates



.... Wir stehen in der Schuld der Manner, die wir heute feiern. Sie haben eine
grol3e Tat vollbreht; sie haben beigetragen zum Fortschritt in der Flugkunst
und das Vertrauen in die Zukunft erhoht. Aber noch mehr, sie haben uns in
Amerika die Gelegenheit gegeben, unsere Bewunderung fur das Volk
auszusprechen, das solche Manner hervorgebracht hat.

We owe a debt to the gentlemen whom we honor today. The have done a
brave thing; they have contributed to the advance of the art of aviation and
confidence in the future; but more than that, they have given to us in
America an occasion to express our adtidna for the people who produce
such men.
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Dr. h. c. Hermann Kohl

Hauptmann aD.

Jugendjahre Hinaus ins Lebenim Felde; Bombenflieger,
Abgeschossen

In Greenly Island feierte ich meinen 40. Geburtstag. Das hatte sich mein
Vater nicht traumen lassen, als ich am 15. April 1888 zu -N&u im
bayerischen Schwaben als zweites Kind von insgesamt acht Geschwistern
geboren wurde.

In diesem kleinen bayerischen Stadtchen, dem sidlichen Teil meiner
weiteren Vaterstadt Ulm auf wirttembergiscimeeBoden, verlebte ich meine
erste Kindheit, dort wuchs ich auf unter dem gewaltigen Eindruck des Ulmer
Minsters, dessen GroRe und Schonheit sich meinem Kindergemiit
unausldschlich einpragte.

Meine ersten Schuljahre, die ich auf der Volksschule zu-UNeu
verbrachte, waren weder flr mich noch fir meinen Vater eine reine Freude.
Dieser Zustand verbesserte sich keineswegs, als ich mich auf dem Gymnasiun
zu Ulm mit dem ersten Latein abzuqualen begann. Meiner freiheitsdurstigen
Seele sagten wilde Raubemd Soldatenspiele zum grof3en Mi3fallen meiner
Lehrer weit mehr zu, als stundenlang auf der Schulbank stille zu sitzen.

Als mein Vater, der damals Hauptmann und Batteriechef im I. bayerischen
FuRartillerieRegiment war, dann im Jahre 1897 nach Minchen etetrs
wurde, waren meine in Ulm erworbenen Kenntnisse leider nicht so, dafd die
Herren Professoren des LudwiGymnasiums in Minchen gebUhrende



Anerkennung dafir fanden, um mich in die ndchsthdhere Klasse zu versetzen.
Es gelang nur, zur Probe in die niedrigKlasse aufgenommen zu werden.

In diesem rasenden Tempo machte ich noch einige Jahre weiter, bis mir
das richtige Verstdndnis fur die Notwendigkeit einer grindlichen
Schulbildung allmahlich aufging, und ich meine vielen Jugendstreiche etwas
in den Hintergrund treten liel3.

Es erwachte in mir zu dieser Zeit die Sehnsucht, wie mein alterer Bruder
auch die schéne bayerische Kadetigniform tragen zu dirfen. Dies allein
war wohl der Grund, weshalb ich mich einige Wochen vor der gefiirchteten
Aufnahmeptifung ins Kadettenkorps zum ersten Mal in meinem Leben auf
die Hosen setzte, um mir die erforderlichen Kenntnisse anzueignen.

Mein im Kriege gefallener Bruder Ludwig war mit mir damals in derselben
Klasse im LuitpolGymnasium zu Minchen. Mir selbsbtite in jenem Jahre
das nicht ganz erfreuliche Los, die Kenntnisse des letzten Jahres erneut
auffrischen zu missen, wéahrend mein jingerer Bruder recht gute Aussichten
hatte, mich diesmal zu Uberholen. Die Tage vor und nach der
Aufnahmeprifung waren fir rah Tage wirklichen ehrgeizigen Strebens. Ich
wurde belohnt. Nachdem die ersten Wochen der schoénen Ferienzeit mit
Hangen und Bangen verstrichen waren, sickerte langsam die Nachricht durch,
dalR mein Bruder und ich die Aufnahmeprifung fiir das Kadettenkorps zu
Munchen bestanden hatten. Ungeheuer stolz war ich jedoch, als ich erfuhr,
daR3 ich unter den vielen Priflingen als Neunter bestanden hatte, wahrend
mein so viel eifrigerer jingerer Bruder der Einundzwanzigste und Vorletzte
war.

Ich war recht stolz aufmeine schone blaue Kadettdgniform, wenn ich
auch wenig Gelegenheit bekam, dieselbe sonntaglich meinen neidischen
Freunden vorfiihren zu kénnen; ich muf3te recht viele Sonntagnachmittage im
Kadettenkorps zubringen, da entweder meine silbernen Knopfe niletmkb
geputzt waren oder ich kein gentgendes Verstandnis fur die groRRe
Unregelmafiigkeit der lateinischen Verben aufbringen konnte.



Mathematik und Turnen, das waren so meine Lieblingsfacher, zu denen
sich im Laufe der Jahre dann auch noch das Zeichnesglltge In den
Fremdsprachen wechselte ich alljahrlich mit schlechten Zensuren ab, immer
so, dafd wenigstens noch das stark gefahrdete Klassenziel erreicht wurde.

Ich muf3 schon eingestehen, dald ich gerade nicht einer von den bravsten
und besten Schulernwar. Trotzdem ist mir heute noch nicht die
Zweckmaligkeit einer von vielen Strafen klar geworden. Ich stand in der
Saison fir unregelmaRige lateinische Verben. Allwéchentlich muf3te ich die
vielen Worte der Reihe nach aufzéhlen. Seit vier Wochen bemuhtmiich
vergebens, durch eifriges Lernen einen freien Sonntagnachmittag zu
erhalten. In der flnften Woche wollte ich am kommenden Sonntag
unbedingt ausgehen, da meine Eltern, die inzwischen nach Ingolstadt versetzt
worden waren, den letzten Sonntag in Mumchverbrachten. Es gelang mir
tatséchlich, in dieser Woche dadurch, dall ich meine lateinischen
unregelmafigen Verben mit ins Bett nahm und nachts immer wieder
hersagte, den Spitzfindigkeiten meines LatEnofessors zu entgehen.

Am Sonnabend wurden beins im Kadettenkorps mittags, wenn wir aus
dem Hoérsaal kamen, die Ausgangslisten ausgehangt, und im stolzen Gefhl
meiner Tuchtigkeit wollte ich mich von der amtlichen Bestétigung
Uberzeugen. Niederschmetternd war fur mich, was ich dort las. Dort war
nicht nur kein Ausgang fur mich notiert, sondern ich stand auch noch unten
auf der Liste derjenigen, die am Sonntag Kostbeschrankung hatten! Beim
LISt f 6dzZNRS RIEYyy @GSNI SasSyy a. Sadil
vierzehn Tagen Ausgangsentzug und Kostbeschrinkwegen fortgesetzter
schlechter Fuhrung, zurickzufihren auf die Strafen der letzten vier Wochen."
T Ich brauche hier wohl nicht besonders zu sagen, daf? diese Art der
Padagogik sich fir mein ganzes Leben eingemeiRelt hat. Wenn mich
Kameraden und Vorgesae spéater vielleicht als zu gut in der Behandlung
meiner Untergebenen befunden haben, so ist dieser Mangel auf diese mir bis
ins tiefste Innere als ungerecht empfundene Behandlung zurtickzuftihren.

Meine letzten Jugendjahre verbrachte ich in den Re&mhnasien der
schonen Stadte Nirnberg und Augsburg. An diese Zeiten denke ich immer



mit groBer Freude zurick. Die ungleich groRere Freiheit, welche ich
auRBerhalb des Kadettenkorps genof3, bildete den schdnsten Teil meiner
Schuljahre. In all diesen Jahren vear natlrlich mein sehnlichster Wunsch,
ebenso wie mein Vater, Soldat zu werden. Als ich dann endlich nach vielen,
vielen Schuljahren dies Ziel in greifbarer Nahe sah, setzte ich meine ganze
Energie daran, um endlich die Pforten der Schule hinter mir &driezu
kénnen. Im Juni 1909 machte ich meine AbschluRprifung. Von der Schule
weg trat ich bei den Ulmer Pionieren als Fahnenjunker ein.

In dem damaligen wirttembergischen Pionkataillon Nr. 13 wurde ich
der 1. Kompanie zugeteilt. Die ersten Aushilgsmonate, die ich mit noch
zwei anderen Fahnenjunkern durchmachte, waren kein reiner Genuf3. Ich
kam die ganze Zeit Uber nicht zur Besinnung. Frih morgens ging es zum
Ausbildungsdienst, und spéat abends fielen wir erschopft auf unserem harten
Soldatenlagein tédlichen Schlaf, aus dem wir morgens durch die Kl&nge des
Wecksignals aufgescheucht wurden. Was ich in dieser Zeit alles an Strapazer
durchmachen muf3te, laRt sich kaum beschreiben. Wir mufiten so
angestrengt exerzieren und turnen, dald wir regelmafigi amse dreimal am
Tage, besonders wahrend der gro3en Hitze, wie aus dem Wasser gezoger
aussahent Aber diese harte Zeit dauerte nur, bis wir in die Kompanie
eingereiht wurden, was kurz vor den Mandvern erfolgte. Hier waren wir der
strengen Aufsicht unseremusbildenden Sergeanten entzogen und bekamen
wieder mehr Freude fur den Soldatenberuf.

Nach dem Manover wurde ich Gefreiter und Unteroffizier und kam dann
zur Kriegsschule nach Hannover.

Im Herbst 1910 kam ich von der Kriegsschule aus Hannoveckzuind
wurde bald darauf Leutnant. Die ersten Leutnantsjahre waren fast so
anstrengend, wie die ersten Monate als Fahnenjunker. Um den Kompanie
Dienst richtig durchfihren zu kdénnen, waren wir gezwungen, ungeheuer viel
zu lernen. Die kurze Ausbildungszeis Fahnenjunker und auch in der
Kriegsschule war nicht dazu angetan, uns zu alten erfahrenen Soldaten zu
machen. Indem wir uns auf unseren Dienst vorbereiteten, lernten wir selbst
am allermeisten. Dazu kamen dann noch die vielen technischen und



taktischen Offiziersaufgaben, welche uns das Leben sauer machten. Aber
trotzdem lebten wir froh und vergnigt in den Tag hinein, und die vielen
Feste, die wir in unserem Ulmer Kasino, auf unseren Sportplatzen, in der
Kaserne und auf dem Wasserubungsplatze an der Deedebten, gehdren

mit zu den schénsten Erinnerungen meines Lebens.

Nach zwei Jahren Frontdienst wurde ich zur Miif&chnischen
Hochschule in Berlin kommandiert. Hier sollte fur zwei Jahre die
Frontdiensttatigkeit mit einer Horsaaltatigkeit abwesein. Zum erstenmal
sah ich die grofdte Stadt Deutschlands. Beides, Berlin und die Horsaaltatigkeit,
erweckten mein héchstes Interesse. In diesen Jahren hérte ich zum erstenmal
Genaueres von der Fliegerei. Mein Wunsch, Flieger zu werden, war sehr grof3,
jedoch konnte es mir als Pionier niemals gelingen, dorthin zu kommen, da ich
zuerst mindestens vier Jahre Dienstzeit hinter mich bringen mufite, bevor
mein Bataillond&Kommandeur ein entsprechendes Gesuch meinerseits
weitergeleitet hatte.

Zwei Jahre Ausbilaigszeit waren fir die Militdfechnische Hochschule in
Berlin vorgesehen. Am Ende des ersten Jahres kehrten wir zu kurzer
Frontdienstleistung zu unserem Bataillon zurlick, und zwar fuhren wir von
dort aus direkt zu einer Pontonieriibung nach Stralburg. Mesed Ubung
gerieten wir unmittelbar in den grof3en Weltkrieg hinein. Unter brausenden
Kriegsliedern kehrten wir von StralRburg nach Ulm zuriick. Dort wurde mobil
gemacht.

Den ersten Gegner sah ich in den Vogesen. Dort erhielt ich auch meine
Feuertaufe. Nt meinem Pionierzug marschierte ich meist an der Spitze der
Division, um alle Hindernisse, die den Vormarsch aufhielten, aus dem Wege
zu raumen. Dabei passierte es mir oft, dal3 ich mit einer kleinen Truppe
meiner Getreuesten mich plotzlich mitten zwischdar Infanterie befand
und alle Sturmangriffe begeistert an der Spitze der Infanterie mitfocht. Bei
einem solchen Sturmangriff erhielt ich meine erste VerwundungWir
waren weit vorausgeeilt und sahen uns plétzlich ganz allein dem Feind
gegeniiber. Nach®INJ « 6 SNJj dzSNHzy3 SAySa . I OKSa
marsch", erhielt ich einen Schul3 in das linke Schienbein. Zu meiner grof3ten



Betriibnis war ich gezwungen, in die Heimat zuriickzukehren. Aber das war
mein Glick, denn mein heilRester Wunsch konnte nun fidlleng gehen. Da

ich momentan fur die Ful3truppe untauglich war, meldete ich mich, um sofort
wieder an die Front zu kommen, zu der damals im Aufschwung begriffenen
Fliegertruppe.t Ganz einfach war es nicht, dahin zu kommen, da mein
damaliger ErsatBatailonsKommandeur meine Kommandierung wohl
befurworten wollte, aber etwas zu angstlich war, die dazu notwendigen
Telegramme mit dem Generlommando zu wechseln. Ich griff hier zum
ersten Mal selbsténdig in den Gang meines Geschickes ein, indem ich das
Urteil fiir meine besondere Eignung und meine technischen Vorkenntnisse,
das fur eine schnelle Erledigung meines Gesuches notwendig war, selbst
entwarf und an das Generlommando telegraphieren lie3. Acht Tage
vergingen, bis meine Einberufung zur Fliegertrupperaf. Die Zwischenzeit
wurde durch die Vorwirfe meines Kommandeurs ausgefillt, der Gber meine
Selbstéandigkeit im Verkehr mit so hohen Behdorden &uf3erst aufgebracht war
und mir dartiber sein tiefstes MiR3fallen aussprach. Nur dem Umstand, daf3
dieser Kommaneur ein guter Freund meines Vaters war, verdanke ich es,
daR ich damals einem Verweis entgangen bin.

Meine erste Fliegertéatigkeit begann damit, daf ich mich auf dem Flugplatz
Johannisthal bei der Flieg&rsatzAbteilung Adlershof meldete. Ich wurde
als Flugzeu@eobachter fur die Fliegekbteilung 41 vorgesehen. Eine
Ausbildung als Beobachter gab es in der damaligen Zeit noch nicht. Ich setzte
mich eben in jedes startende Flugzeug hinein, es war mir gleichguiltig, wer
flog, ob der Pilot seinen ersteAlleinflug machte, oder seine Prifungs
Landungen. Mir kam es hauptsachlich darauf an, mal in die Luft zu kommen
und von oben zu sehen, wie sich die Erde unter mir ausnahm und an Hand
der Karten alle die vielen Wege, H&auser, Flisse usw. auseinander ea halt
und dementsprechend das Sehen aus der Luft zu lernen. Ganz besonders
interessierte mich natdrlich gleich der Verkehr auf den Eisenbahnen und auf
den Stral3en aus kleinerer und grofRerer Hohe.

Meinen ersten groReren Flug machte ich mit dem damaligen Leutnant
Flascha nach Leipzig. Ich hatte mir Karten fur diesen Flug besorgt und auf



diesen Karten alles Notwendige eingezeichnet. Es war eine Albatros
Schulmaschine, mit der wir starteten. Damaigr es uns noch nicht bekannt,
daR es zweckmalig sei, fir solche Flige Wettermeldungen einzuholen. Auf
halbem Wege zwischen Berlin und Leipzig, bei Wittenberg, zog eine dicke
Wolkendecke auf. Wir flogen nun nach der Uhr Uber den Wolken weiter. Als
wir anrahmen, daf3 wir nun in der Nahe des Flugplatzes Lelpaakau
waren, gab ich meinem Piloten das Zeichen zum Niedergehen. Er ging auch
sehr tapfer durch die Wolken nach unten. Wir kamen ausgerechnet bei der
Zeppelinhalle in Leipzig heraus. Es regnete imd®en, so dal eine
Orientierung fast unmdglich war. Da wir den Platz selbst nicht kannten und
bei dem schlechten Wetter nicht finden konnten, landeten wir auf einem
sehr gunstigen Stoppelacker. Es stellte sich heraus, daf3 wir in allernachster
Néhe des Flygatzes gelandet waren. Als wir uns fur den Weiterflug Benzin
besorgt hatten, startete Flascha wieder. Am Ende des Flugplatzes war eine
hohe Baumreihe. Eine starke Gewitterbde erfal3te uns kurz nach dem Start
und wir rutschten tber den Fligel ab. Der er@rich, den ich in meiner
Fliegertatigkeit Uberstanden hatte. AuRer dem Flugzeug war wenig kaputt.
Wir packten unsere photographische Kamera usw. zusammen und zogen
betriibt nach dem Bahnhof Leipzig ab.

Bald darauf machte ich mit Flascha nochmals eidag Rach Leipzig, der
uns auf dem Hinflug auch gut glickte, wahrend wir auf dem Riuckflug
mehrmals wegen Motordefektes notlanden mufiten, bis schlie3lich nach
einigen Tagen Notlandung bei Windisgéhimersdorf das Flugzeug
abmontiert werden muf3te.

Dies wa meine Ausbildung als Beobachter, die noch gekrént wurde durch
einen kurzen Aufenthalt in Schwerin bei den damaligen Fokkerwerken, wo
wir in dem Anwerfen der Oberurs®otationsMotoren geschult wurden. Mit
diesen Kenntnissen ausgeriistet kamen wir danrt omseren Fokker
Eindeckern in Gent an. Dort wurde aufmontiert. Bei dem Uberfiihrungsflug
nach dem Flughafen landete ich mit meinem Flugzeugfihrer als einziger auf
dem vorgesehenen Flugplatz. Den anderen Flugzeugen gelang es zum Tel
erst nach Tagen, sichma Bestimmungsort einzufinden. Zwei Flugzeuge



mufdten sogar mit Lastwagen herangezogen werden. Dadurch, da3 es mir
gelungen war, den Flugplatz sofort zu finden, erwarb ich mir schon in den
ersten Stunden den Ruf einer BeobacHt&amone, den ich dann auch im
Verlauf der ndchsten Jahre beibehielt.

Ich hatte Gelegenheit, auf allen Gebieten des FlugRrmpachters
Spezialerfahrungen zu sammeln, und die verschiedenartigen Zweige erfillten
mich mit allergréRtem Interesse. Dadurch gelang es mir auch, Ubeddt re
schone Erfolge zu erzielen und mir die Zufriedenheit meiner Vorgesetzten zu
erwerben. Ich kann ganz offen sagen, daR mir die ersten Aufklarungsflige
und die ersten Artilleri€Einschieen ziemliche Schwierigkeiten gemacht
haben. Es war mir bei den aksten Fliigen nicht moglich, die vielen StralR3en
und Eisenbahnen, die sich vor Ypern kreuzten, auseinander zu finden. Es wal
mir fast nicht moglich, die unten feuernden Batterien raumlich festzulegen
und gar noch unsere Batterie auf diese Ziele richtigusiolzie3en. Im Anfang
kam es oft vor, dal3 wir von unserem AtrtilleBeschieRen mit recht
negativem Erfolge zuriickkehrten, vielfach lag es aber auch an der Artillerie,
die zeitweise nicht geschossen hatte. Aber mit zunehmender Flugtatigkeit
wuchs auch digrfahrung. Am meisten hat mir zu der schnellen Ausbildung
als guter Beobachter meine Tatigkeit als ®ilfizier bei der Abteilung
geholfen. Dort hatte ich reichlich Gelegenheit, mir auf der Photographie das
anzusehen, was unten und driiben hinter der Freom Flugzeug aus zu
erkennen war. Ich arbeitete sozusagen Tag und Nacht an meiner
Vervollkommnung als Flugze®gobachter und mein gré3ter Kummer war,
wenn ich manchmal tagelang nicht eingesetzt wurde und zusehen mufite, wie
mancher andere die Aufgabe, dims durch das Generlommando gestellt
wurde, nicht erflllen konnte, weil ihm dazu die nétige Erfahrung mangelte.
Mein Wunsch, mich selbst als Flugzeugfiihrer ausbilden zu lassen, scheiterte
daran, dafd ich als Beobachter unentbehrlich war.

Meine fliegerische Téatigkeit spielte sich zundchst hauptséachlich in Flandern
ab. Die Somm&chlacht brachte mich zum ersten Mal in eine andere
Tatigkeitsart in die Gegend der Somme. Ich war inzwischen Oberleutnant
geworden und wurde an der Somme zum Kampfgeschwadenlst



Staffelfihrer versetzt. Hier war ich zum erstenmal als Flieger in einer
selbstandigen Stellung und konnte nach bestem Ermessen meine Staffel
einsetzen. Das Feld meiner Téatigkeit war eigentlich auf den Artitkafiwitz
unserer ArtillerieFlugzeuge behrankt. Da mir das jedoch gar nicht zusagte
und ich am liebsten selbst eingeschossen hétte, statt mit beobachten zu
mulssen, wie jungere ArtillediBeobachter glnstige Wetterlagen zum
Einschiel3en voribergehen lieRen, so wandte ich mich mit meiner Staffel
einem anderen Aufgabenkreise zu, dem Nachtflug. Wir benutzten die
schonen hellen Mondnachte und begannen hier systematisch die Entwicklung
des NachiBombenFluges. Durch die schonen Erfolge, die wir bei unseren
gelegentlichen  Nachtfligen hatten, wurden balddarauf die
Kampfgeschwader in NacBombenGeschwader umorganisiert.

Ich muf3 hier noch einflechten, wie ich trotz aller Widerstande meiner
Abteilungsfihrer doch selbst Flugzeugfihrer wurde.

Mein erster Abteilungsfuhrer hatte die FliegérsatzAbtdung in
Bdblingen. Er lud mich ein, ihn bei meinem nachsten Urlaub zu besuchen. Ich
sagte den Besuch unter der Bedingung zu, dal3 er mich wahrend dieser Zeit
bei der ihm unterstehenden Fliegébteilung schulen lieBe. Auf die
zusagende Antwort hin nahm icofort meinen schon langst falligen Urlaub
und fuhr nach Boblingen. Innerhalb von drei Tagen hatte ich in den Mergen
und Abendstunden ca. 40 Schulflige hinter mir und machte anschlieRend
daran meinen ersten Alleinflug, dessen Erfolg mich allerdings sieht
befriedigte. In den vorhergehenden Tagen hatte mein etwas angstlicher und
nervoser Fluglehrer mir eigentlich nie recht das Steuer Uberlassen. Nun war
es doch ein recht bescheidenes Gefiihl, so allein im Flugzeug zu sitzen und fu
alles, was nun geschaselbst verantwortlich zu sein. Die Rettung sah ich
darin, das Flugzeug auf starke Fahrt zu dricken, hatte dabei aber nicht
gewul3t, dald dadurch das Flugzeug schwer in die Kurve zu bekommen war.
Meine erste Runde um den Flugplatz Boblingen bis zur etsa@dung ging
deshalb in ziemlich scharfer Fahrt und scharfer Kurve vor sich. Bei der
Landung kam ich auch nicht an den Punkt, an den ich kommen wollte. Ich fing
zu hoch ab und da ich wufdte, daf} es in solchen Fallen notwendig ist, noch



etwas Gas zu gebenalg ich nochmals Gas, allerdings etwa zwei bis drei
Sekunden zu spét, so dalR der Propeller nach Einknicken des Fahrgestells di
Grasnarbe ordentlich beschadigte. Damit hatte ich meinen ersten Alleinflug
hinter mir; wenn auch nicht gerade ganz glatt gelandss war doch die
Beschadigung unerheblich. Am nachsten Morgen um finf Uhr ging es dann
wesentlich besser. Ich erledigte an diesem Tage noch meine Pilotenprifung,
die darin bestand, dal3 in einer Hohe von 500 Metern drei Achten geflogen
werden mufiten. Diedndungen waren von da ab alle recht gut.

Mit meinen enormen Flugkenntnissen kehrte ich von meinem Urlaub
zurlick. Es war mir aber nicht mdglich, meine Flugkenntnisse aus dem schon
oben erwdhnten Grunde weiter zu vervollkommnen, so daf® mir mein
sehnlichser Wunsch, Jagdflieger zu werden, leider immer verschlossen blieb.

Erst jetzt, da ich Staffelfuhrer war, bot sich mir Gelegenheit, meine
unterbrochenen Flugstudien wieder aufzunehmen. Ich richtete mir bei
meiner Staffel ein Schulflugzeug ein, machiederum einige Schulfliige und
ging dann dazu Uber, alle Typen, die ich bei meiner Staffel hatte, selbst zu
fliegen.

Ende des Jahres 1916 geriet ich Uber den Wolken mit zwei feindlichen
NewportJagdflugzeugen in den Kampf. Dabei gelang es einem Flygzeug
mich in seine Maschinengewehrgarbe zu bringen.. Unser Flugzeug wurde so
schwer getroffen, dal3 wir mit zerschossenem Motor sofort in die Wolken
hineinfielen. Ich selbst bekam einen schweren Oberschenkelschul3. Es gelancg
uns, im Gleitflug gerade noch dberied erste feindliche Linie
hinwegzukommen hinter unseren ersten Graben, wo wir im Trichterfeld uns
Uberschlugen. Nach zweistiindigem heftigen Trommelfeuer auf unsere
Maschine, bei dem ich durch den Druck der explodierenden Granaten hin
und hergeworfen wurde schleppte ich mich in Deckung und wurde dann
durch meinen unverwundeten Flugzeugfihrer und mit Hilfe der
Grabenbesatzung zurtickgebracht. Ein Vierteljahr lang lag ich im Lazarett. Mit
zwei Stocken meldete ich mich wieder bei meinem alten Geschwader zuriick
und bekam eine andere Staffel.



Wir hatten eben die ersten zweimotorigen Grol3flugzeuge bekommen. Die
ersten davon waren nicht sehr brauchbar, aber die nachfolgenden waren
doch schon recht gut, und mit ihnen marschierten wir weiter an der Spitze
der Entvicklung dieser Flugzeugart und des Nachtfluges.

Anfang Méarz 1918 war mein Jahrgang zur Hauptmdseférderung an der
Reihe, und auch ich wurde zum Hauptmann beférdert und wurde am
gleichen Tage zum Kommandeur eines BoraBeschwaders ernannt. Meine
Té&igkeit als solcher dauerte nicht lange, da ich in der Nacht vom 20. zum 21.
Mai auf einem Nachterkundungsflug infolge eines feindlichen
Artillerieschusses zur Notlandung hinter den feindlichen Linien gezwungen
wurde. Damit war fir mich meine eigentlichedg§statigkeit abgeschlossen.

Gefangennahme In KriegsgefangenschaftMif3gliickte
Fluchtversuche Die Flucht

So viele Kugeln waren in den Kriegsjahren bis zu diesem Zeitpunkt an mir
vorbeigeflogen. Es gehérte schon eine ganz starke Digkfell dazu, um von
all diesen Gefahren unbeeinflu3t Tag fur Tag, Monat fir Monat und Jahr fir
Jahr immer wieder sich in derselben Art schwersten Gefahren auszusetzen
und in den Gefahren selbst die Ruhe und Uberlegung zu behalten. Nur
dadurch war es mdoghc ungerupft durchzukommen Um das alles
durchzuhalten, war es notwendig, sich ganz bestimmte Grundsatze
anzueignen und nach diesen Grundsétzen zu handeln. Zunachst machte ich
mir alle die verschiedenen Mdbglichkeiten klar, die eventuell eintreten
konnten. @a war die Mdglichkeit, verwundet zu werden. Ich hatte schon zwei
Verwundungen hinter mir und kannte diese Art des Ausgeschaltetwerdens
recht gut. Es bestand naturlich die Mdglichkeit, so verwundet zu werden, dal3
dadurch eine dauernde Beeintrachtigung figlgnze fernere Leben gegeben
wurde. Aber mochte da kommen was wollte, das Leben war fir mich in jeder
Form lebenswert.



Eine zweite Mdoglichkeit bestand darin, dall uns das Schicksal der
Gefangennahme drohte. Hier hatte ich weniger Erfahrung, aber iclbigau
daR auch im Gefangnis das Leben lebenswert sein kénnte, gab es dann doct
immer die Moglichkeit, auf eine Flucht zu sinnen.

Auch dieses Los schien mir im Hinblick auf die Moglichkeit, hier an der
Wiedergewinnung der Freiheit arbeiten zu kdénnen, aratich besser als das
dritte Los, das so viele jeden Tag ereilte: Im Kampf zu falleAber auch
hiergegen half nur das eine: Ohne Furcht und Scheu allen Gefahren ruhig und
fest ins Auge zu blicken und, falls die Kugel, die fir mich bestimmt war, kam,
mit einem Lacheln dem Ende entgegenzusehen.

Als auf meinem néchtlichen Erkundungsflug unter meinem Flugzeug in
unmittelbarer Nahe eine Granate explodierte, da war mir das zweite der
eben beschriebenen Lebensschicksale beschieden: die Gefangenschaft. Eir
Sprengstiick muf3te die Benzinleitung getroffen haben; denn plétzlich sank
der Benzinstand und der eine Motor blieb infolgedessen stehen. Mit dem
anderen Motor und dem Rest des Benzins versuchten wir noch die Front zu
erreichen, aber es war zu weit, und nodtatten wir nicht die Halfte
zuriickgelegt, da stand in 500 Meter H6he auch der andere Motor. Unter uns
lag in stiller Ruhe im Mondenschein ein franzésisches Stadtchen, tber das wir
im Gleitflug hinweg einer schonen Waldwiese zustrebten. Wir landeten still,
ohne bei der Landung auch nur das geringste am Flugzeug zu beschadigen
Niemand war auf uns aufmerksam geworden, da uns lediglich das Pfeifen des
Windes in den Spanndrahten des Flugzeuges hatte verraten kénnen. Mein
Flugzeugfiihrer war nicht recht im Bildero wir uns befanden und fragte
mich, ob wir auf deutscher Seite gelandet waren. Ich muf3te ihm leider sagen,
daRR wir noch etwa 50 bis 60 km bis zu unseren ersten Linien hatten. Er war
hiervon ebenso wenig angenehm beruhrt wie ich, aber es half nun niehts,
hiel3 handeln. Auf 60 km hinter den feindlichen Linien, ohne Kenntnis der
Gepflogenheiten des Gegners, ohne Kenntnis und Ubung der Sprache des
Landes! Das erste war, unser Flugzeug durfte nicht unversehrt in Feindeshand
fallen. Dem war leicht abzuhelfefVir hatten zwei Flugzeugzerstorer dabei.
Alles, was wir in der néchsten Zeit gebrauchen konnten, brachten wir vom



Flugzeug weg und alles, was dem Feind nicht in die Hande fallen durfte,
brachten wir so an, dal3 es bei der Explosion der Zerstérer mitcohdeni
wurde. Unsere Zerstorer legten wir zwischen die Oltanks und die Zylinder der
beiden Motoren und zogen die Abreil3zinder zu gleicher Zeit ab. Dann
machten wir uns so schnell wie méglich aus dem Staube.

Wir entschlossen uns, zum allermindesten ztsuehen, uns nach unseren
Linien durchzuschlagen. Aus unseren Fliegeranziigen machten wir uns einen
entsprechenden Marschanzug und begaben uns noch in derselben Nacht in
nordoéstlicher Richtung auf den Weg. Wir kreuzten einige Bahnkérper, und
bald hatten wirdie genaue Orientierung aufgenommen. Wir kamen nicht
allzu schnell vorwarts, da wir uns angstlich vor jedem Lebewesen in acht
nehmen mufdten und manchmal halbe Stunden im Stral3engraben lagen, bis
Gerausche, die wir vernommen hatten, wieder verstummten. Korgen
legten wir uns in ein Kornfeld zur Ruhe nieder. Als wir von dem ersten Schlaf
erwachten, qualte uns firchterlicher Hunger, den wir mit allen mdglichen
Mitteln zu stillen versuchten, jedoch ziemlich vergeblich; denn um diese
Jahreszeit war noch nichtgewachsen. Es war ein herrlicher Maitag. Die
Sonne stieg empor, und ihre heiRen Strahlen lielBen uns unendlichen Durst
versplren, aber aus unserem Versteck konnten wir nicht hinaus. Wir
beobachteten in unserer nadchsten Umgebung die Rekrutenausbildung und
sahen viele Autos auf den Stralen nach der Front ziehen und unsere
Gedanken begleiteten sie. Wir muf3ten in unserem Versteck warten, bis die
Nacht hereinbrach. Dann begaben wir uns wieder auf den Vormarsch und
kamen ghon um Mitternacht durch Compieg.

Wir waren glicklich, dal wir schon zwei Posten passiert hatten, und
wurden allméhlich immer unvorsichtiger. Wir leuchteten mit einer
Taschenlampe einen Wegweiser ab und marschierten dann weiter. Dies
Ableuchten mit der Taschenlampe hatte ein franzésiscWéachtposten
gesehen, der uns daraufhin ein Halt zurief. Wir konnten den im Schatten
stehenden Posten nicht erkennen. Ich versuchte, mich als englischen Captain
auszugeben und rief ihm zu: Captain Cook. Dem Posten schienen wir aber
wenig Vertrauen einzufl®en. Er trat aus seinem Mondschatten auf uns zu



und nahm uns gefangen. Er bedeutete uns, daf} wir auf die Wache mitgehen
mufRten, und gebot uns, durch ein Tor in einer Mauer in einen Vorhof
einzutreten. Ich sah den Posten und sah hinter dem Tor die unabveeadb
Gefangenschaft lauern. Wenige Sekunden trennten mich davon, und in
diesen Sekunden baumte sich mein Wille dagegen auf.

Ich bedeutete dem Posten mit hoflicher Handbewegung, uns
voranzugehen. Der Posten nahm sein Bajonett herab und in dem Moment, in
dein er durch das Tor gehen wollte, gab ich ihm einen kréaftigen Stol3 und
rannte davon. Mein Flugzeugfiihrer, der neben mir stand, rannte nach der
anderen Seite. Der Posten mul3 ziemlich betroffen von der wenig
freundlichen Behandlung gewesen sein, denn diehsten zehn Sekunden
hdrte ich nichts hinter mir; dann aber wurde es lebendig und ich ahnte, daf3
die Verfolgung von uns zwei Schwerverbrechern in vollen Gang kam.
Trotzdem ich die gro3te Eile hatte, aus den letzten Straf3en von Compi4ne
herauszukommen, muB ich mich vorher doch noch mal zu einem ziemlich
langsamen Tempo bequemen. Von der anderen Seite kam mir ein Soldat
entgegen, der mich anrief und mich nach dem nachsten Weg zum Bahnhof
fragte. Den Sinn seiner Frage verstand ich wohl, eine Antwort getemtek
ich nicht. Ich tat zunachst, als verstande ich ihn nicht und blieb auf der
anderen Straf3enseite. Auf seine wiederholte Frage drehte ich mich um,
zeigte in eine andere Richtung als die, aus der ich kam, mit den Worten:
a5ANB1GSYIl yabd s mir an F@ahzdslsch in fdi€séi Moment
einfiel. Der Soldat begab sich recht unbefriedigt auf den Weg, und ich selbst
machte mich aus dem Staube, bog in einen Garten ein und gelangte aus
diesem Garten ins freie Feld. Ich war der ersten Gefangennahme dhicklic
entronnen.

Wo mein Flugzeugfiihrer geblieben war, wuf3te ich nicht. Ich war jetzt allein.
Das Alleinsein in solchen schwierigen Lebenslagen halte ich nicht gerade fir
schlecht, denn ein einzelner Mensch kampft sich leichter durch und kann
mehr ploétzlichenEingebungen folgen, als zwei. Hier ist immer erst eine
gewisse Verstandigung notwendig und diese wenigen Sekunden, die dazu



erforderlich sind, gentigen dann meistens, um sonst gliickliche Einfélle zum
Mil3erfolg zu fuhren.

Noch einmal in dieser Nacht, &b eben die grofl3e LandstraRe Uberquerte,
stiel3 ich auf eine Patrouille. Ein franzdsischer Polizeibeamter fuhr mir in dem
Moment, als ich die Stral3e tiberqueren wollte, direkt gegen den Bauch. Bis er
selbst sich von seiner Verbliffung erholen konnte, vad Rerunterkam und
die ganze Situation richtig begriff, war ich bereits einige 50 Meter im Kornfeld
verschwunden. Von da ab vermied ich angstlich jede Strale, und das
Uberqueren der StraRen im Mondlicht machte ich nur auf dem Bauche
kriechend.

Vier Tag lang kampfte ich mich noch durch. In der fiinften Nacht war ich
dann gluicklich in der vordersten Linie angekommen und brachte einen vollen
Tag in Granattrichtern liegend zu. Da von deutscher Seite ziemlich heftig
geschossen wurde und meist sehr unerwarreufeuer auf der ganzen
Gegend lag, so konnte ich nur wenig von der Grabenbesatzung bemerken. Es
herrschte aul3er dem Krachen und Pfeifen der Granaten Totenstille. Als der
Abend kam, wurde es uberall lebendig. Ich war kurz vorher auf einen Baum
gestiegen und unter mir zogen lange Kolonnen auf, die unmittelbar in
nachster Nahe einen Schitzengraben auszuheben begannen. Alles ging in
verhaltnismalig grofRer Stille vor sich. Nun war der Moment gekommen, die
letzten Hindernisse zu Uberwinden, um so in unser8b@n zu gelangen.
Einen als Verteidigungsstellung ausgebauten Hohlweg mufRte ich dazu
Uberqueren. Wie ich eben in diesen Hohlweg hineinsteige, hore ich plotzlich
neben mir Schritte. Das "bleu horizon" der franzésischen Uniform war far
diese Nachte so guglald ich die Leute, die neben mir gingen, nur horen
konnte. Im Schatten des Grabens, Uberspult vom silbernen Mondlicht, waren
die Leute tatsachlich nur in allernachster Nahe zu sehen. Eine Kolonne von 15
Mann war schon an mir voribergegangen, da horte itifizpch von vorne
den Truppenfihrer etwas nach riickwarts sagen. Die Leute neben mir gaben
in hier nicht wiederzugebenden Ausdriicken Antwort. Der Truppenfiihrer kam
daraufhin wieder zuriick. Die Leute neben mir konnten mich nicht sehen. Ich
hoffte dadurch, @@ ich mich vollkommen ruhig verhielt, der Gefahr der



Entdeckung zu entgehen. Aber der Gefreite tippte mich an und da fielen alle
tber mich hert ich war gefangen.

Von dem Moment meiner Gefangennahme bis zur geglickten Flucht
vergingen sechzehn Monatelberall, wo ich unter guter Bewachung
hingebracht wurde, war mein ganzes Sinnen und Trachten darauf gerichtet,
wieder zu entkommen. Viele, viele vergebliche Fluchtpléane wurden geplant
und geschmiedet. Uber die Dacher, durch Drahthindernisse und unter der
Erde. Alle waren sie zum Fehlschlagen verdammt, viele Kleinigkeiten waren
Ubersehen worden, die dann den ganzen grolen Plan in sich
zusammenbrechen lieen.

Das Unangenehmste an der Gefangenschaft waren die ersten Monate. In
dieser Zeit machte ich meistmit kleinen engen Gefangniszellen
Bekanntschaft, in denen ich allein meinem Gedanken und Empfindungen
Uberlassen war. Ich lernte dabei die ganze ungeheure Trostlosigkeit solcher
Gefangenenzellen kennen, und auch wieder nur der Gedanke, dafl3 Millionen
anderer Menschen solche Zeiten Uberstanden haben und dal3 die Zeit meiner
Gefangenschaft wohl nicht ewig dauern wirde, half mir Gber das
Niederdriickende hinweg. Die Ohnmacht und die Unmdoglichkeit, von hier aus
in dem grof3en Volkerringen der bedrangten Heimatfdrelzu kénnen, war
der zweite bittere Tropfen in diesem Leidensbecher. Aber es half alles nichts.
Mit den Tatsachen mufite ich rechnen und mufdte sehen, wie ich, ohne
wahnsinnig zu werden oder zu verbléden, diese Zeit liberstehen konnte. Ich
machte mir deshd eine gewisse Zeiteinteilung zurecht, beobachtete den
Gang der Sonnenstrahlen, die durch das hohe Fenster in meine Zelle fielen,
und machte mir dabei eine Sonnenuhr zurecht. Damit gingen Stunden hin.
Dann wiederum stellte ich meine Tische und Stiihle aafader und kletterte
oben ans Fenster, um die frische Luft zu genief3en und meine Blicke in die
blaue Himmelsferne schweifen zu lassen. Des Nachts beobachtete ich oft
stundenlang den Gang der Sterne am Firmament.

Auf meinem Marsch nach der Front waren meine Kleider vielfach zerrissen
worden. Ich bekam durch meinen Gefangniswarter Nadel und Faden und



besserte dann stundenlang meine defekten Kleidungsstiicke aus, worin ich es
sogar zu einer gewissen Fertigkeit brisc

In den ersten Wochen meiner Gefangenschaft erlebte ich viele Verhére und
alle moglichen Versuche seitens meiner Aufsichtsorgane, von mir auf alle
maogliche Weise Nachrichten tGber unsere Truppen, tber die Organisation auf
unserer Seite usw., Ndherea erfahren. Meinen Ausfragern war es aber bald
klar, daR sie im offenen Verhor aus mir nichts herausbekommen wiirden. Sie
haben es dann unter Anwendung aller mdglichen Mittel versucht. Ob unter
den vielen deutschen Gefangenen, mit denen ich in einem ehtydriaglich
die frische Luft genieRen konnte, mehr als einer oder zwei Spione waren,
kann ich nattrlich nicht beurteilen. Erkannt habe ich jedenfalls zweimal, dal3
die mit mir im selben Hof zusammengesperrten scheinbar deutschen
Offiziere nur franzosischeg®ne in deutscher Uniform waren. Dal3 ich diese
ebenso grindlich zu tduschen versucht und belogen habe, wie bei meinen
ersten Verhoren, bedarf wohl keiner besonderen Erwéhnung.

Ertraglich wurde die Gefangenschaft erst an dem Tage, an dem ich in das
OffiziersGefangenlager Montoire kam. Dort waren 250 deutsche Offiziere
und 80 Ordonnanzen auf recht engem Raum zusammengesperrt. Da ich
selbst Hauptmann war, hatte ich verhaltnisméaRig noch recht viel Platz und
war mit meinem Schicksal zufrieden. Die ersteeraghn Tage brachte ich
damit zu, mich von den verschiedenen Gefangnissen, durch die ich
geschleppt worden war, zu erholen. In der schénen Julisonne im Lehnstuhl im
Freien liegend, war ich dessen nach vierzehn Tagen der Ruhe so tberdrissig
daf3 ich von dab ernstlich an den verschiedenen Mdglichkeiten einer Flucht
zu arbeiten begann. Die verschiedensten Plane wurden erwogen und wieder
verworfen.

Ein Plan ging dahin, durch ein groRes Loch, das wir in das Dach des
Unterbringungshauses gemacht hatten, @men der umliegenden Héfe zu
kommen Durch einen herabfallenden Dachziegel wurde aber der Posten
unterhalb zu frih aufmerksam, und so muf3te vor Morgengrauen zum
Ruckzug geblasen werden.



Ein anderes Mal sollte es durch das Stacheldrahthindernis und den
Drahtzaun gehen. Nach vieler List und Tlucke war nach tagelanger vorsichtiger
Arbeit eine Durchschlipfmoéglichkeit geschaffen. Wir waren zu dritt. Im
Abenddammern, wahrend die Ubrigen Gefangenen sich noch im Hof
befanden, begann das Durchschlipfen. Leutn@ahd mit der Drahtschere
mufdte noch einige Stacheldrahte beiseiteschaffen und war eben damit fertig
geworden. Er hatte bereits den jenseitigen Rand des Stacheldrahtverhaues
erreicht, bei dem ein Rondengang Uberschritten werden muf3te. Als zweiter
folgte en anderer und als dritter ich. Wir sahen den ersten schon ans, Rande
eines kleinen Flusses, durch welchen das Lager au3er dem Stacheldraht noct
von der AuRenwelt abgeschnitten war. Diesen Flul3 wollten wir spater
durchschwimmen. In diesem Moment nahte deraglithabende auf dem
Rondegang und entdeckte uns beide im Drahtverhau. Er machte natirlich
sofort einen Hollenlarm und nahm uns, die wir im Drahthindernis steckten,
gefangen. Da wir zu zweit waren, konnte er nur einen festhalten. Ich selbst
entkam nach rlokérts wieder ins Lager. Da es dunkel war, hatte ich
Hoffnung, von dem Posten, der mich nicht ndher kennen konnte und noch
nicht oft gesehen hatte, nicht wiedererkannt zu werden. Meine
Kleidungsstiicke waren im Drahthindernis natirlich stark zerrissen worden
Ich brachte die ganze Nacht damit zu, diese wieder so instand zu setzen, dal3
ich am néchsten Morgen beim Appell dadurch nicht verraten wurde. Der
Wachthabende fand am néchsten Morgen mich selbst nicht heraus und
glaubte in einem anderen den AusreiRer elkennen. Dieser bekam dann
auch prompt einen Monat Gefangnisstrafe fir meinen Ausbruchsversuch. Als
ich spater mich dem Kommandanten des Lagers als der Gesuchte meldete,
kam ich zunachst auch fir den anderen ins Gefangnis. Nach zwdolf Tagen
wurde aber dieTur ge6ffnet und mir bedeutet, ich sei frei und kdnnte wieder
gehen.

Wie ich spater erfuhr, hatte der Vorgesetzte des Lagerkommandanten
meine Aussagen, die den dienstlichen Aussagen eines franzésischen Soldatel
gegenlberstanden, nicht als wahrheitsgetranerkannt. Ich muf3te deshalb
froh sein, nun nicht neben dem unschuldig Eingelochten auch noch wegen
Bellgens ins Gefangnis gesperrt zu werden.



Ein anderes Mal hatten wir in wochenlanger Arbeit von einer der Baracken
aus einen langen, langen Tunnel gagen. Als der Tunnel so weit fertig war,
daR in der Nacht nach oben durchgebrochen werden konnte, und die
Aussicht bestand, von dort aus dem Lager zu entkommen, wurde die
AusbruchsAbteilung zusammengestellt. Am Abend des Tages vor dem
Ausbruch entdecktenaber die Aufsichtsorgane, die Uberraschend einen
Appell abhielten, den ganzen Plan, beschlagnahmten alle die schénen Vorréate
und sperrten alle diejenigen, die verdachtig waren oder irgendwie
unvorsichtig ihre Teilnahme verraten hatten, einen Monat insa@giis. Ich
selbst wer wieder glicklich entschlipft und bekam von den aufgesparten
Fluchtvorraten die Schokolade zu essen.

Ein anderer Fluchtversuch zu zweien sollte auf dem néchsten Wege uber
die Mauer hinweg mit einer Leiter, die der Lampenziindertéglch
benutzte, ausgefuhrt werden. Ich war der zweite; mein Partner war bereits
Uber die Mauer geklettert, und ich war eben im Begriff, auch an die Leiter
heranzutreten, um Uber die Mauer zu steigen und dann die Leiter
nachzuziehen, da fiel jenseits ddiauer ein Schuf3. Mein Partner war einem
uns nicht bekannten Posten hinter der Mauer in die Hande gelaufen. Es war
fur mich nicht besonders schwer, kehrt zu machen und unerkannt ins Lager
zuriickzukommen. Auch hier bekam ich die Schokolade zu essen, wahrend
mein Kamerad die vorgesehene Rate Gefangnis absitzen muf3te.

Von da ab kristallisierte sich bei mir die Erkenntnis, daf ein Fluchtversuch
nur Aussicht auf Erfolg haben kdnnte, wenn er allein unternommen wirde
und niemand im Lager davon Kenntnis erhielt.

Bei all den vergeblichen Fluchtversuchen war eine ganze Menge Zeit
verstrichen. Zwischendurch war der 9. November 1918 gekommen. Die
Hoffnung, bald in die Heimat zuriickkehren zu durfen, schwand von Tag zu
Tag, und die Zustande wurden in den traurigfintertagen schlimmer denn
vorher.

So tauchten mit dem kommenden Friihling wieder neue Plane auf, diesmal
allein die Flucht zu wagen. Es wurden von mir nur diejenigen Leute



eingeweiht, von denen ich fir meinen Plan Unterstitzung haben mulfite.
Nicht einm&meine Stubenkameraden erfuhren davon.

Es war an einem schénen Abend mit Vollmond im September 1919, als die
Stunde der Flucht gekommen war. Die Vorbereitungen waren bis ins kleinste
getroffen.

Kurz nachdem der Wachoffizier, welcher allabendlicle @inzelnen
Unterbringungsraume mit dem Dolmetscher abzugehen hatte, bei mir
durchgekommen war, ging ich ans Werk. Mein Zimmer lag im ersten Stock.
Daneben waren andere kleine Raumlichkeiten, in denen auch nur je zwei
Mann untergebracht waren. Ich hatteokher schon zwei Decken in dem
einen Zimmer vorbereitet und begab mich, unmittelbar nachdem der Offizier
unseren Lagerteilverlassen hatte, in den ndchsten Raum, band dort schnell
zwei Decken zusammen und bat die Insassen dieses Zimmers, mir die Deckel
zu halten. Ich selbst schwang mich Uber die Fensterbristung hinaus und lief3
mich an den Decken in den offenen Hof hinab. Dort wartete ich hinter einem
Gebiisch, bis der Offizier quer Uber den Hof nach den anderen Wohnraumen
ging. Hinter ihm ging ich so freakie moglich in der Richtung nach der
Hauptwache zu. Von dort waren in diesem Moment alle Posten auf3erhalb
aufgezogen, so dal3 jetzt am wenigsten Posten zu finden waren. Angesichts
aller Posten ging ich dann in einen Stall, der an das Gebaude der Hauptwache
grenzte, holte dort einen Besen mit langem, langem Stiel heraus und
kletterte nun an der Ecke an der Dachrinne hoch, um Uber das Dach des
Stalles in den nachsten Hof zu kommen. Das Hochklettern war gar nicht so
einfach, wie ich es mir vorgestellt hattehlstitzte mich auf den Besenstiel
und erreichte mit Mihe einen der letzten Haken, an dem ich mich ganz
hochzog. Wéahrend ich dort oben auf dem Dach war, marschierte unten
Posten auf Posten an mir vorbei. Alle Posten schauten aber, wie ich dies
schon vorheibeobachtet hatte, nicht in diese Ecke, sondern nach dem Lager
Innern. SchlieBBlich kam auch der letzte Posten mit dem revidierenden
Offizier, dem Dolmetscher und dem SchlieBposten unter mir vorbei. Dal3 sie
mich nicht sahen, war fir mich ein unbeschreibligli&ck.



Nachdem ich auf dem Dach abgewartet hatte, ob sich in dem Lager irgend
Etwas Verdachtiges ruhrte, das auf die Entdeckung meiner Flucht schlieRen
liel3, begab ich mich auf 'dieselbe Art, wie ich hinaufgestiegen war, in den
angrenzenden Garten. Maller nur moglichen Vorsicht ging ich zu Werke.
Zunéchst stellte ich fest, daf das Haus, in dessen Garten ich mich befand,
nicht bewohnt war. Der Eigentimer war anscheinend noch zur Erholung an
der See. Ein Tor nach dem offenen Marktplatz war versathogsh sah mich
um und suchte nach einer Mdglichkeit, um vielleicht Uber die Dacher der
angrenzenden Hauser weg ins Freie zu kommen. Aber hier war es
gefahrlicher als nach dem Marktplatz zu. Den Besen versteckte ich in einer
WagenRemise, in der ich eiregKisten fand. In eine dieser Kisten mit
dinnwandigen Brettern packte ich meine Uniform und zog sozusagen Zivil
an. Ich hatte zweierlei Hosen, einen Lusterrock, eine Zivilweste und ein
Kakihemd, meinen Uniformrock und eine Sportmitze, die ich mir selbst
gemacht hatte. Was ich nicht brauchte, packte ich deshalb in die Kiste.

Die einzige Moglichkeit, gut und ohne groes Aufsehen aus meinem
Versteck hinauszukommen, war durch das Tor in der Durchfahrt. Dazu muf3te
ich es aber aufreiBen. Auf dem Marktplatz bsgl war gerade das halbe
Stadtchen Montoire versammelt. Schrég gegeniber der Durchfahrt war ein
kleines KaspeiTheater, vor dem eine Unmenge Leute sal3en und in dem
eben ein scheinbar sehr lustiges Stlick gegeben wurde. Ich wartete einige
Minuten an dem Tound hatte bald festgestellt, dal3 es méglich sein wiirde,
dieses gewaltsam aufzureil3en. Da erklang plotzlich das Rattern von zwei
Wagen auf dem holprigen Pflaster. Ein Wagen war schon vorbei, und der
zweite kam gerade. Dieses Gerausch erschien mir sehgrgeeiden Larm,
der durch das Aufreil3en des Tores verursacht werden musse, zu Uberténen.
Ich ri3 daher das Tor auf und ging seitlich der fahrenden Wagen auf den
Marktplatz hinaus. Mit meiner Kiste auf dem Rucken marschierte ich nun
mitten auf der StralRe witer aus Montoire hinaus. Ich hatte die Mdglichkeit,
mich im Schatten zu bewegen, aber dort ware ich sicher mehr aufgefallen
und den Leuten verdachtiger vorgekommen, als mitten auf der Stral3e. Ich
wich den Leuten auch gar nicht aus, sondern brummte etvessmich hin.

Auf den Gedanken, dal} ich ein deutscher kriegsgefangener Offizier aus dem



Lager sei, sind sie jedenfalls nicht gekommen, sonst hatten sie ja L&rm hinter
mir geschlagen. So kam ich aus dem kleinen Stadtchen, in dem unser
Gefangenenlager lag. Mineiner Kiste marschierte ich nun eine halbe Stunde
weiter bis zum nachsten Dorf, wo eine Briicke Uber die Loire fihrte. Ich
machte mir aus meinem Waffenrock ein Bindel. Meine Infantbhigze

warf ich in den FluR und sah sie davonschwimmen.

Nachdem ichauch dieses Ddérfchen hinter mir hatte und nichts sich ruhrte
und kein Larm zu horen war, setzte ich mich zundchst einmal hinter eine
Hecke am Weg und ruhte mich aus. Ich mu3 sagen, dal3 ich doch ziemlich
erregt war und daf3 mir von all den letzten Ereigasaoch das Herz klopfte.

Der Mond stand am Himmel und ich hatte wirklich vergessen, wo nun meine
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bezeichnet. Hier hatte ich aber ja Zeit, so lange sitzen zu bleiben, bis ich
wieder genau wf3te, in welcher Richtung ich zu gehen hatte. Nach zehn
Minuten wurde mir auch wieder alles klar. Ich sah den Polarstern, sah, wie
der Mond nach Westen vorschob, und hatte dann auch die Richtung, in der
ich meine Heimat wul3te, die Ostrichtung, und in dreRechtung lief ich nun

die ganze Nacht weiter. Es war eine herrliche Mondnacht, so schoén, wie die
schonsten Nachte, die ich als Nachtflieger je erlebt habe. Einsame Ruhe lag
Uber dem Land. Ich kam durch Dorfer und Gehofte, Hunde schlugen an und
ihr Bellenverklang im Weitermarsch. So kam ich dann an die Stral3e, die quer
zu meiner Fluchtrichtung von Verdome nach Tour fuhrte. Hier legte ich mich
zunachst einmal hinter ein dichtes Gebiisch am Wege nieder, um den
Morgen abzuwarten. Trotz der starken Ermudungdiach aber nur kurzen
Schlaf. Ich hatte Angst, durch Schnarchen Vorubergehende auf mich
aufmerksam zu machen. Der Morgen kam, und selten habe ich in meinem
Leben einen so wundervollen Sonnenaufgang gesehen. Der ganze 0stliche
Himmel von Nord nach Sid weine rosa Kugel, die die blaue Silbernacht vor
sich her nach Westen trieb.

Bevor noch die Sonne selbst wie ein leuchtendes Glutmeer auftauchte,
kamen die ersten Bewohner die Strafl3e entlang gepilgert. Ich hatte meinen
Plan, direkt Gber die zerstorten BGiete hinweg nach Holland zu marschieren,



aufgegeben. Froh und glicklich Gber meine neue Freiheit wahlte ich mir
einen schdonen Weg fir meine Reise. Den Stden Frankreichs und die Schwei
hatte ich ja noch nie gesehen, und dahin lenkte ich meine Schritielielt
zunéachst einmal in entgegengesetzter Richtung, als die, in der ich die Heimat
wullte, um mich dann spéater an einem Kanal zurechtzufinden. Am ersten
Tage ware ich auf den Fléhen, die ich zu Uberqueren hatte, in der gralilichen
Sonnenhitze ohne Wasseeinahe verdurstet. Ich getraute mich nicht, in die
Hauser zu gehen und um Wasser zu bitten, und dieses war nur aus tiefen
Ziehbrunnen zu bekommen. Vier Tage marschierte ich so. Bei Nacht schlief
ich in den Waldern und auf Feldern, bei Tag ging ich wémals geriet ich

in die grofite Gefahr, entdeckt zu werden, haufig dadurch, dal3 ich der
Landessprache nicht machtig war, teils auch dadurch, dalR ich mir in den
Stadten Kleinigkeiten zu kaufen versuchte.

Ich hatte auf meinem Vormarsch auf den versckieeh Bahnhofen die
Gebrauche des Losens einer Fahrkarte studiert und mich Gber das Nachsehen
der Zige orientiert, so daf’ ich am Nachmittag des vierten Tages versuchen
konnte, meine Reise mit dem schnelleren Beférderungsmittel, der Eisenbahn,
fortzusetzen.In Blois kaufte ich mir zum erstenmal eine Fahrkarte nach
Bourges. Ich schlo3 mich im Abteil einer Familie an und kam so ganz gut an
mein Ziel. Von dort aus I6ste ich mir am nachsten Morgen, nachdem ich eine
Nacht voll Angst in Bourges zugebracht hatte wabei bald von einem
Posten entdeckt worden wére, eine Fahrkarte bis Lyon. Noch am Abend
desselben Tages hatte ich alle weiteren Fahrtmdglichkeiten nach der
Schweizer Grenze studiert und mir auch wiederum unerkannt eine Fahrkarte
bis Annemass geldst. I&onnte naturlich nur Fahrkarten nach solchen Orten
I6sen, deren Namen ich auch einigermalen aussprechen konnte. Die Fahrt
von Lyon nach der Schweizer Grenze zu war fir mich etwas gefahrlich. Ich
wurde verschiedentlich angesprochen, ohne den Fragern anemorzu
kénnen. Jedesmal drickte ich mich dann in ein anderes Abteil des Zuges.
Wahrend der Fahrt bis Belgard mufite ich mit einer Paf3kontrolle rechnen.
Aus den Gesprachen der Leute entnahm ich, daf3 hier bei Belgard eine
Paf3kontrolle sein mufte. Eigentlichtteaich die Absicht, schon vor Belgard
auszusteigen, aber als ich aus dem Fenster sah, bemerkte ich, da? der Wec



zwischen engen Felsen durchfiihrte und ein Verlassen des Zuges ohne
Vorzeigen der Fahrkarte, oder ohne mit Menschen in Bertihrung zu kommen,
wohl nicht mdglich war. So kam ich schlie3lich in Belgard an. Es blieb mir
nicht viel Zeit zu Uberlegen, ob ich mich in dem Zug, unter oder auf ihm
verstecken konnte. Der Zug war von Zollbeamten und Polizisten mit Hunden
umstellt und es war wohl nicht mdglickich im Zug langer aufzuhalten. Ich
wul3te auch nicht, ob der Zug Uber die Schweizer Grenze nach der Schweiz
fuhr. Beinahe war ich der letzte, der den Zug verliel3, und es blieb mir weiter
nichts Ubrig, als dem Menschenstrom nachzugehen. Durch eine Unterfiih
kamen wir in eine grof3e Wartehalle, in der ein Holzzaun so angebracht war,
daR alle Leute hintereinandergehen mufiten, und am Ende dieses Durchgangs
stand die PaRkontrolle. Es waren dort drei Polizisten, die die P&asse aller
Durchgehenden ansahen. Ichatte keinen Pal. Vor mir gingen einige
Bauersfrauen, die umstandlich ihre Passe zurecht richteten und in der Hand
hielten. Ich sah diese Passe und winschte mir auch einen. Wenn ich bis zu
den Polizisten keinen hatte, war meine Reise zu Ende.

Am Tage wdher hatte ich mir eine Zeitung fir zehn Centimes gekauft,
indem ich dem Zeitungsverkaufer das Geld hinhielt und die Zeitung nahm,
ohne dabei zu sprechen. In dieser Zeitung war hinten eine Annonce, und
diese Annonce hatte etwas Ahnlichkeit mit dem Text diedn Format des
Passes, den die Bauersfrauen in der Hand hielten. Ich legte die Zeitung nun sc
zusammen, dald nur diese Annonce zu sehen war, und hielt meine Fahrkarte
an die Stelle, wo sich in dem Pal3 das Bild befand. Fur den oberflachlichen
Beschauer sabs wirklich wie ein Pal3 aus. Ich drdngte mich nun zwischen die
Bauersfrauen. Mein Anzug war so, daf3 ich wohl zu ihnen gehéren konnte. Die
Polizisten kamen. Auf der einen Seite stand einer und auf der anderen Seite
die beiden anderen hintereinander. Alle 8@ wurden nachgesehen. Die
Frauen zeigten eben die Passe vor. Ich hatte meinen Pal} in der rechten Hand
schaute den einen Polizisten an und hielt den Pal3 dem néachsten hin. Als ich
am ersten Polizisten vorbei war, hielt ich den Pald dem ersten hin undtechau
den zweiten art  und ich war durch die Kontrolle. Ich selbst war tGiber diesen
Ausgang eigentlich etwas verblifft; denn ich hatte schon Uberlegt, wie ich
mich jetzt taub und stumm stellen wollte, um allenfalls Gelegenheit zu



haben, wahrend des Transportear Polizeiwache oder nach dem Gefangnis
wieder zu entkommen. Nach diesem Erfolg war ich allerdings recht
zuversichtlich geworden. Ebenso gut kam ich dann mit meiner Fahrkarte
durch die Bahnsperre.

In Belgard selbst fiihrte mein Weg uber eine Brickie, durch einen
Militarposten bewacht war. Ob es da notwendig war, einen Pal3 vorzuzeigen
oder nicht, weil3 ich nicht. Ich kam jedenfalls auch Uber diese Briicke, indem
ich so auf den Posten zuging, dal’ er mir fast ausweichen muf3te. Da es vollig
dunkel war undauch regnete, wul3te ich nattrlich nicht, wo jetzt der Weg
weiterging. Eine Orientierungsmoglichkeit nach der Himmelsrichtung war
vorlaufig nicht vorhanden. Ich wartete deshalb den Tag ab. Dann marschierte
ich nach einigen ahnlichen Zwischenfallen, wiedsgiPallkontrolle, nach der
Grenze. Die ca. 20 Kilometer, die ich noch zu laufen hatte, nahmen so
ziemlich den ganzen Tag in Anspruch. Als es Abend wurde, kam ich in die
Néhe der Grenze, welche an dieser einen Stelle durch die Rhéne gebildet
wurde. Ein stekes Gewitter war aufgezogen, dicker Regen fiel und finstere
Nacht brach herein. So konnte ich mich unbemerkt der Grenze ndhern und
hatte dabei noch den Vorteil und das ungeheure Gliick, dal3 bei diesem Sturm
kein Wachtposten sich im Freien aufhielt. Ich kdonch Ortschaften, die ich
nur im Licht der zuckenden Blitze erkennen konnte. An der Rhdne legte ich
mein bi3chen Proviant und alles, was nicht unbedingt notwendig war, ab und
wollte zunachst einmal den Versuch machen, die Rhéne zu durchschwimmen
Bei dieem Versuch wurde ich von den reiBenden Fluten in den Strom
gerissen. Es war das beste, nun zu versuchen, das andere Ufer zu erreichen
Es war mir fast unmdglich zu schwimmen. In den Fluten wére ich bald
umgekommen, da mein kleines Blindel, das ich mir auf Idopf gebunden
hatte, meinen Kopf ins Wasser driickte. Erst als ich das Biindel vom Kopf
gerissen hatte und nebenher zog, konnte ich schwimmend das andere Ufer
erreichen. Dort stellte ich mich auf der GendarmeSition, von wo ich
dann am nachsten Tageeh deutschen Generalkonsulat zugefuhrt wurde.
Die Freude, die ich nach der gegluckten Flucht empfand, konnte nicht groRRer
sein als die Freude, die uns beseelte, als wir in Greenly Island am Morgen
nach der Landung nach tiefem Schlummer erwachten.



Friedensebeitt Organisation der Nachtflige Der
Nordatlantik locktt Zusammentreffen mit Hiinefeid
Vorbereitungen

Nach meiner gegliickten Flucht aus der Gefangenschaft beschéaftigte ich
mich zunachst einmal in Béblingen wieder mit der Fliegerei. Dort bekam ic
alle mdglichen Typen von Flugzeugen in die Hand. Von diesen gefiel mir am
besten der Fokker D 7, mit dem ich am liebsten halbe Stunden lang in
Loopings in der Luft mich bewegte. In dieser Zeit hatte ich einmal einen
kleinen Flugunfall.

Ich flog mit neiner damaligen PolizéiliegerStaffel, die eben
zusammengestellt war, zum ersten Propagandaflug Uber unserer
schwabischen Hauptstadt Stuttgart. Schon beim Start war mit der
Benzinzufuhr irgendetwas nicht ganz in Ordnung gewesen. Als wir tber
Stuttgart in Spiralen niedergingen, versagte plotzlich in 200 m Hohe der
Motor, der Propeller stand. Lange Zeit zur Uberlegung war nicht mehr. In den
Anlagen und Stralen der Stadt wollte ich nicht landen, da dadurch das
Publikum zu sehr gefahrdet war. Uber Stuttgarhdus konnte ich jedoch
auch nicht kommen, da Stuttgart in einem Talkessel liegt und die
umliegenden Héhen dicht bewaldet sind. Ich entschlof3 mich daher zu einer
Waldlandung, gab Tiefensteuer und ging in voller Fahrt auf den unteren
Waldrand zu, zog dannein Flugzeug hoch und lie3 es nach der Hohe zu
ausschweben, bis es sich in dem Moment, wo es rechts und links abrutschen
wollte, auf die Baume setzte. Langsam drehte es sich dann nach der Seite und
rutschte noch ein Stiick mit mir abwarts. So hing ich innema Flugzeug
zwischen Himmel und Erde. Ich kletterte aus dem Flugzeug heraus, an der
einen Tragflache herunter und sprang die letzten Meter auf den Waldboden.
Der Bruchschaden des Flugzeuges war nicht so bedauerlich, weil wir in
Boblingen noch so vieleugizeuge hatten, die doch in den ndchsten Tagen
zerschlagen werden mufiten.

Da bei uns infolge des Friedensvertrages zunéchst jede Fliegerei aufgeldst
werden mul3te, so zog ich es in den Tagen des Mai 1920 vor, aus dem Diens



der PolizeiFlieger in den Bnst der Reichswehr tberzutreten. Von Boblingen
aus kam ich nach Ludwigsburg, wo ich lange Zeit die 7. Kompanie des
dortigen Infanterie- Regiments als Kompan{ghef fihren durfte. Diese Zeit
war im Vergleich zu den vorhergegangenen Jahren eine gewisgediuh

Neben meiner Kompanie beschéftigte ich mich auch recht intensiv mit
anderen Dingen, wie der Malerei und dem Tanzen. Beide Dinge waren in der
damaligen Inflationszeit mit geringen Mitteln erreichbar. Deshalb warf ich
mich in dieser Zeit mit derrgf3ten Begeisterung auf die Wiederherstellung
der altgewohnten gesellschaftlichen Veranstaltungen aus friherer Zeit, die
wahrend des Krieges und infolge der mi3lichen Verhaltnisse der Inflationszeit
unendlich gelitten hatten und fast ausgestorben waremeETanzstunde in
Ludwigsburg, veranstaltet von unserem dortigen Bataillon, brachte dann alles
wieder in die altgewohnte frohliche Form. Meine starke Beteiligung an
diesem Wiederaufbau hatte egoistische Hintergriinde. Ich beabsichtigte,
mich nach den langeKriegsjahren in den Hafen der Ehe einzuschiffen und
glaubte in diesem Fahrwasser am schnellsten zum Ziele zu kommen. Auf
Grund der angebahnten Beziehungen fand ich denn auch bald ein Wesen, das
mir anfanglich mehr gefiel als ich ihm. Aber nach einundebjatiger
Belagerung fiel auch diese Festung, und ich feierte mein Hochzeitsfest in
Ludwigsburg.

Die Inflationszeit erreichte in den Tagen nach unserer Hochzeit den
Hohepunkt, so dal wir unsere nicht allzu ausgedehnte Hochzeitsreise nach
Osterreich scldunigst abbrechen muften, um mit den fiir sechs Wochen
reichlich vorgesehenen Reisemitteln und den Ersparnissen von 1 1/2 Jahren
wenigstens bis Minchen zuriick zu kommen, von wo aus die Finanzierung des
weiteren Aufenthaltes und der Heimreise besser vor giehen konnte.

Die Stabilisierung der Mark erfolgte erst 11/2 Jahre spéater. Bis dahin hatten
wir die Freuden und Leiden dieser Zeit nach allen Richtungen hin auskosten
koénnen.

Unseren Reichswehrurlaub verbrachten wir alljghrlich in unseren
bayerischen Bergen beim Slauf, wo aufRerdem auch noch militarische



Ausbildungskurse eingerichtet wurden. Den schdonerSgkrt haben wir in
diesen Jahren so liebgewonnen, daf} wir uns fimimmer ergeben haben.
Mein Weiterkommen in der Reichswehr schien mir dadurch, dafd ich wahrend
der Kriegsjahre nur an der Front gestanden hatte und niemals hinter der
Front in Generalstabstétigkeit verwandt wurde, sehr aussichtslos. So fafite ich
auch mene Versetzung von Ludwigsburg nach N#éon zu den Pionieren auf.
Eine Verwendung meiner Person in irgendeiner fliegerischen Beschaftigung
schien mir von meinen Vorgesetzten nicht ernstlich in Erwagung gezogen zu
werden.

Schon im Frihjahr 1922 anlaRlieines vierteljahrigen Kommandos zum
WachtRegiment in Berlin hatte ich mit den damals eben im Werden
begriffenen ZiviFlugunternehmungen Verbindung aufgenommen. Unter
diesen Verbindungen war fiir mich eine der wertvollsten die Verbindung mit
einem der tatkadftigsten und bedeutendsten Schopfer des deutschen
Luftverkehrs, Direktor Sachsenberg. Dank dieser Verbindung gelang es mir im
Jahre 1924, an der Einrichtung der ersten deutschen NackHiterke
Berlim Warneminde durch die damalige Junkérstverkehrs A. G.
mitzuarbeiten. Ich hatte dazu meinen mir zustehenden Urlaub in dieser Zeit
genommen. Die Organisation der Nachtstrecke Benarnemiinde nahm
allerdings mehr Zeit in Anspruch, als vorgesehen war, so daf ich nur die
ersten vierzehn Tage im eigentlichd_uftverkehr mitwirken konnte. Aber
diese Tage waren doch ausschlaggebend genug, um bei meinen Gonnern der
Wunsch wach werden zu lassen, mich weiter in dieser Beschaftigung
festzuhalten. Als im nachsten Jahre die Nachtffiegsuche durch die
JunkersLuftverkehrs A. G. auf der Strecke BerliwarnemindeStockholm
fortgefuhrt wurden, trat ich zur Junketsuftverkehrs A. G. Uber und zog
meinen Soldatenrock aus.

Das Jahr 1925 ist in der Geschichte der Entwicklung des deutschen
Luftverkehrs das Entwicklungbir des Nachtfluges geworden. Ich hatte die
gesamte Leitung und Organisation der Versuche auf der LandstrecketBerlin
Warnemunde. In unmittelbarem Anschlul? daran erfolgte die Fortfiihrung der
Nachtstrecke mit Wasserflugzeugen von Warnemiinde nach Stockhgm. H



hatte ich ziemlich gute Gelegenheit, mir auch einige Seeflugerfahrungen bei
Tag und Nacht anzueignen.

Wenn ich an die Arbeit dieses Jahres zurlickdenke, so gruselt mir heute
noch davor. Neben meiner NachtflJgitigkeit auf dem Flugplatz Tempelhof
hatte ich kaum finf Minuten Zeit fir irgend etwas anderes. Ich war das ganze
Jahr weder in einem Theater noch in einer Gesellschaft. Hatte ich einmal
Gelegenheit, abends um 11 Uhr einen kurzen Besuch bei vergnigten
Freunden zu machen, so konnten sie sichem,sdal? mein Beitrag zur
Geselligkeit darin bestand, mich auf irgendeine feste Unterlage zu legen und
ihnen tichtig etwas vorzuschlafen.

Aber diese Zeit der rastlosen TFagnd Nachtarbeit war fir mich voll
Befriedigung. Ich konnte frei und selbstandaybeiten. Die schnellen
Fortschritte von Monat zu Monat waren fir mich die grof3te Genugtuung. Sie
bildeten fir mich immer wieder einen Ansporn zu neuer rastloser Tatigkeit.

Am Ende des Jahres 1925 hatten wir den Nachtflug im Rohbau fertig. In
unentweger aufopfernder Liebe zur Sache hatten wir die wertvollsten
Erfahrungen unter vielfacher Gefahrdung des eigenen Lebens gesammelt. Da
wollte es das Schicksal, daf? die Jurkegitverkehrs A. G. nicht langer am
Leben bleiben sollte. Niemand von den machti@eidgebern war da, der sie
am Leben erhalten wollte. Auch von den Subventibtilionen sollte ihr
nichts mehr zuflieRen, um sie am Leben erhalten zu konnen.

Aus den damals bestehenden beiden gréRten deutschen Luftverkehrs
Unternehmen wurde zwangslaufigine Gesellschaft, die Deutsche Luft
Hansa, gegriindet. Die Leitung der Nachtlgeilung wurde mir Gibergeben.
Die Arbeit gedieh nicht mehr so wie im Vorjahre. Ich hatte weniger
Schwierigkeiten mit dem Nachtund NebelFlug, als mit ewigen
Zustandigkeitkagen. Jede freie Betatigung war mir beschnitten. Fir meine
wohlgemeinten Vorschlage in Bezug auf Nebellandungen und weitere
Ausgestaltung des Nachtldfterkehrs fand ich weniger Verstandnis als
friher. Befriedigend konnte diese Arbeit fir mich auf diau@®anicht mehr
sein, ich fing an, mich nach neuen Arbeitsmdglichkeiten umzusehen.



Mein Streben galt nur der ungehemmten Entwicklung der Fliegerei, deren
Zukunft ich in der Weiterentwicklung des Nacimd Nebelfluges sah.

Wahrend ich im Jahre 1925 Woden grof3ten Teil der Nachtflige selbst
mitgemacht hatte, wurde mir die Lust dazu bei der Luft Hansa mehr und
mehr genommen.

Ich war nahe daran, mir anderwarts ein befriedigendes Arbeitsfeld zu
suchen. In Deutschland selbst erschien mir dies sehr iscdigwinfolge der
Monopolstellung der Luft Hansa. Ich habe mich in diesen traurigen Tagen
schon mit dem Gedanken getragen, mir bei Gelegenheit in Amerika, im Land
nicht so begrenzter Méglichkeiten, eine neue Existenz zu schaffen.

Da begann im vorigeralire die Saison der Ozediiige. Nungesser und
Coli verschwanden, Lindberghs weltgeschichtlicher Flug in seiner mit Worten
nicht auszudriickenden GroRRartigkeit gelang, Chamberlin kam nach
Deutschland, Byrd landete an der franzdsischen Kiste, die Ameriftagen
nach Honolulu, Brock und Schlee umkreisten die Erde, Mi3 Elder und ihr
treuer Begleiter Haldemann erwischten einen Dampfer nach den Azoren.
Viele verschwanden leider Gottes in den Wellen oder in den eisigen Regionen
des Nordens.

Alle Fluge verfigte ich mit hochster Spannung. Ich studierte die
technischen Grundlagen und die tatsachlichen Mdglichkeiten. Immer wieder
erkannte ich als schwierigstes Moment die Nacht, die allen Fliegern
entgegentrat: diese dunklen schwarzen Sturmnéchte, sie werden da#
Schicksal jener auf ewig verstummten Pioniere der Luft entschieden haben.

Chamberlins Ankunft erwartete ich mit fieberhafter Spannung auf dem
Flugplatz Tempelhof. Dort waren alle, die etwas in der Fliegerei zu sagen
hatten, zusammengekommen, und diesen Stunden erwog ich mit einigen
guten Freunden vom friiheren Junkersftverkehr die Mdglichkeit eines Ost
WestFluges. In dieser Nacht sind die ersten ausschlaggebenden
Besprechungen in dieser Richtung erfolgt. Wieder war es mein
hochgeschéatzter Eeund, Direktor Sachsenberg, der mir die Hand zur



Verwirklichung bot; er bekundete mir grof3es Interesse der Junkerswerke fur
solche Fluge. Ich hatte alle vorhandenen FlugZBymen daraufhin
eingehend geprift, welche wohl am besten den Anforderungen eiolehan
Fluges gewachsen wére. Die Junkers W 33 hatte in dieser Beziehung die
besten Weltrekorde zu verzeichnen. Dal3 Flugzeug und Motor ein deutsches
Erzeugnis in jeder Form sein muf3te, war fir mich Ehrensache. Hier in der W
33 sah ich allein die Mdglichken der Erflllung dieser Grundbedingung.

Sie mulite allerdings nach meinen Angaben noch einige Veréanderungen und
Verfeinerungen erfahren. Von da ab ri3 die Verbindung mit Dessau nicht
mehr ab. Dort wurde ich, wiederum durch Direktor Sachsenberg, mitenein
Freund Hinefeld bekannt gemacht. Seine Bekanntschaft war fir mich von
grol3er Bedeutung, denn er ist einer von den Unentwegten, die auch lieber
alles hingeben fir ihre Idee, als darauf zu verzichten. Er pafdte glanzend zu
mir. Unser erster Ozeanflug imh¥a 1927 mi3gliickte durch die Ungunst der
Witterung und wurde aus demselben Grunde flir das nachste Jahr
zurlickgestellt.

Im letzten Winter, der unserem Fluge voranging, habe ich eingehend alle
bisherigen Flugerfahrungen durchgearbeitet und in treuer edenheit
dieselben mit Hinefeld besprochen.

Meine personlichen Bestrebungen waren ausschliellich auf die
Durchfiihrung des Fluges im kommenden Jahre eingestellt, soweit meine
Beschaftigung bei der Luft Hansa mir dazu Zeit lie3. Ich hatte dort aul3er
meiner Nachtflugtatigkeit nebenher noch andere ziemlich umfangreiche
Gebiete zu bearbeiten, wie das Gebiet der Streckensicherung und der
Flugfunksicherung. Die Arbeit auf diesen Gebieten ist mir fir meinen
Ozeanflug recht gut zustatten gekommen.Von meinem @fimtaub bei der
Luft Hansa verwendete ich zunéchst vierzehn Tage zum Training beim
Wintersport in den bayerischen Alpen. Den Rest meines Urlaubs benutzte ich
mit meinem Freund Hunefeld zu einer ersten Seereise nach Irland zwecks
Besichtigung der irischelRlugplatze. Diese Reise ist ebenso wie die meisten
anderen Vorbereitungen ziemlich geheim geblieben, allerdings nur bis zu
dem Zeitpunkt, an dem ich mit dem Einfliegen unseres Flugzeuges begann.



Wenn ich meine Lebensgeschichte nochmals an mir voriberziesse, so

muf ich sagen, dafld ich nicht viel erstrebt habe, dal ich aber die Ziele, die ich
mir bisher gesetzt, mit Gottes Hilfe, wenn auch erst nach Jahren harten
Kampfes, erreicht habe.

In Irlandt Die Nacht vor dem Start Aufstieg im
Morgengrauernt Dasletzte Lebewoht Wasser ohne Ende
T Ein kritischer Augenbliak Gott ist mit uns

Das Wetter nach unserem Eintreffen in Irland war so denkbar schlecht, daf
auch unsere mutigen Entschliisse sich nicht dazu herbeilassen konnten, den
Flug anzutreten. Aufdem Flugplatz Baldonnel war infolge der langen
Regentage der Boden so aufgeweicht, dal’ an einen Start mit einer schweren
Maschine ohne eine kiinstliche Zementer Holzbahn gar nicht zu denken
war. Die Herrichtung einer solchen Bahn hétte sicher Wochehnspruch
genommen; deshalb war es besser, auf die liebe Sonne zu warten, die in zwei
bis drei Tagen die ganze Arbeit mit ihrer Warme leisten konnte.

Am 9. April schien es so, als wiirde eine Besserung des Wetters eintreten.
Die Meldungen vom britischeouftministerium waren aber vom Ozean selbst
noch nicht so, daR wir auf einigermafien glnstige Witterungsverhaltnisse
rechnen konnten. Erst am 11. April meldete uns das britische Air Ministry,
daf} nun auch das Wetter auf dem Ozean sich zu bessern scheirsmAll.

April abends sich diese Aussichten mehr und mehr verdichteten,
entschlossen wir uns fir den Start am 12. April. Die Wetterlage in Baldonnel
selbst war eigentlich fir den Start am bedenklichsten. Sonst aber herrschte
Uber dem grof3ten Teil des Ozeamine Wetterlage, bei der in der dstlichen
Halfte ein Hoch in Bildung begriffen war. Die starken Winde der letzten Tage
hatten nachgelassen, sie betrugen an der Wasseroberflache nur mehr 20 bis
25 Meilen die Stunde. Es war wohl mdglich, daf? der Wind waeitdlaute.
Etwas ungunstiger war die Wetterlage auf dem Westteil des Ozeans und zwar
Ostlich und nérdlich von Neufundland. Von dorther war uns starke niedrige
Bewolkung gemeldet worden, die nach Siden bis New York reichte.
Ausgedehnte Regenzonen waren gstien Labrador und New York. Zwischen



Gronland und Kanada war ein Tiefdruckgebiet, das sich scheinbar nach Siider
schob. Dieses konnte uns gefahrlich werden, da es zu dem Zeitpunkt, an dem
wir in die Nahe der Neufundlandkiste kamen, am Abend des 12. April,
wahrscheinlich weiter nach Sidden vorgeschritten war. Ich war mir bewuf3t,
daR dieser Umstand ein heikler Punkt fur die Durchfiihrung des Fluges war,
und es ware zu erwagen gewesen, ob auf Grund dieser Nachricht der Flug
nicht doch noch etwas verschobemerden mufdte. Da ich aber nach all
meinen bisherigen Beobachtungen festgestellt hatte, dalR eirV@esttFlug

wohl niemals, ohne ein gréReres oder kleineres Tief zu durchfliegen,
stattfinden kdnnte, so lieRen wir dieses Moment nicht ausschlaggebend sein
fur die Entscheidung, ob geflogen werden sollte oder nicht.

Die ,,Bremen*

Fur den vorliegenden Fall rechnete ich allerdings bei Neufundland mit
schlechtem Wetter und legte mir noch am Vorabend den Kurs fest, der
gegebenenfalls dort zu fliegen war. Am Abend des 11il Aprrschte in
Baldonnel ein frischer Siddwind, der fir den Start in der von uns



vorgesehenen Richtung recht giinstig war. Wir hofften, dal’ dieser Wind noch
bis zu den Stunden des Starts anhalten wirde.

Nachdem wir in der Messe des BaldonRéegerkorg einen kurzen
Abendimbil3 eingenommen hatten, verweilten wir im ruhigen Gesprach noch
eine Stunde am gemiitlichen Kaminfeuer. Gegen 9 Uhr abends gingen wir zu
Bett. Den Schlaf zu finden war nicht ganz einfach. Ich hatte vorher schon
versucht, durch ein GlaStout mehr als sonst mirleichter in den Schlaf zu
helfen. Aber der ruhige Schlaf stellte sich doch nicht so leicht ein wie sonst.
Im selben Raum mit mir schlief mein hochgeschatzter Freund, der Ingenieur
der JunkeraNerke in Dessau, Herr Schiinzinger. Sefiges Gewissen liel3
ihn lange vor mir entschlummern. Ich mufite seine ruhigen Atemziige noch
lange horen, bis auch bei mir sich ein leichter, aber unruhiger Schlaf
einstellte. Ich hatte vor dem Flug, vor dem Start, und all den tausend
Moglichkeiten, die aftraten, doch etwas Herzklopfen. Ich glaubte im
unruhigen Schlaf dieses deutlich zu héren. Ob es Angst oder Erregung war,
will ich selbst nicht entscheiden. Begreiflich ist vor solchem Start etwas Angst
sicherlich. Es steht ja so unendlich viel auf dgirelSund wie schon vorher
erwahnt, waren so manche Momente noch vorhanden, die Angst
aufkommen lassen konnten, so manches ganzlich Ungeklarte, wie die
Eisnebel von Neufundland, die Weststiirme und Zyklone des Ozeans, die im
OstWestFlug so sehr verlangertAprilnacht ohne Mondschein und dann
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allen Wetterlagen gewachsen sein? Wird sie in Schnee und Eis bestehen
kénnen? Es brauchte ja nur irgendeine Kleinigkeit zu passieren, eime Stel
der Wassey, O} oder I3enzinleitung defekt zu werden und der Tod war
unvermeidlich. Eine Rettung, auf weitem Ozean treibend, war wohl kaum zu
erwarten, wenn das Flugzeug niedergehen muldte, da wir ja die nérdliche
Route wahlten, auf der jahraus, jahrekaum ein Dampfer féhrt, ganz
besonders nicht in dieser friihen Jahreszeit.

Diese Gedanken alle entschlummerten mit mir und lieRen auch im Schlaf
mich auf meinem Feldbett noch herumwalzen. Immer wieder kamen mir die
vielen Totenreden, die mir von meineghemaligen Berliner Vorgesetzten



gehalten wurden, die vielen Warnungen, die mir von meinen Freunden
gegeben wurden, in den Sinn und zeigten sich im Traume als schwarze
Schreckensgespenster. So brachte mir denn die letzte Nacht nicht den Schlaf,
der eigentich fur die lange Reise und fir die KAmpfe, die mir bevorstanden,
notwendig gewesen ware. Am meisten Angst hatte ich eigentlich vor dem
Start. Und wenn die Gespenster des Ozeans verschwanden, so gingen mir del
Reihe nach alle die Punkte durch den Kopé, idh beim Start beobachten
wollte und das, was am meisten dazugehorte, die Ruhe, die fand ich dadurch
nicht. Ich hatte ja eigentlich bisher mit einer so schweren Maschine noch
nicht gestartet und was mir alles Uber den Start mit der schweren
Uberlasteten Maschine gesagt worden war, das war nicht gerade dazu
angetan, meinen Optimismus zu heben. Und Optimismus war fur ein solches
Unternehmen Vorbedingung.

Trotz allem Wagemut, der mir zugeschrieben wird, bin ich, solange die
Mdglichkeit dazu besteht, selredacht und vorsichtig. Ich lie3 mir immer
wieder und wieder durch den Kopf gehen, ob nicht doch irgendein Irrtum
meinerseits vorlage, wenn ich nach meinem Empfinden beim Start keine so
grofRen Schwierigkeiten sah.

Aus unruhigen Traumen weckte mich demachthabende Kapitan des
Lagers, der die Nacht Uberhaupt nicht ins Bett gegangen war. Meine erste
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ich nun gerade nicht besonders entziickt. Denn diese Tatsache brachte
naturlich auchbei mir die grof3ten Bedenken fur das Gelingen des Startes mit
sich. Ich hatte doch immer mit etwas Siud¥d¥ind gerechnet, der ja auch die
letzten Tage Uber so unverdrossen blies.

Die theoretische Mdglichkeitsgrenze war durch diese unangenehme
Tatsachean die aul3erste Grenze gertickt. Meine Augen suchten selbst durchs
Fenster nach dem Wind, aber im nachtlichen Dunkel konnte ich noch nichts
feststellen. Stattdessen sah ich unseren Freund, den Berichterstatter
Jenkewitsch, der mit ernsten Augen das Erwachder Helden des
kommenden Tages beobachtete, um spater dartber der lauschenden Welt
berichten zu kénnen. Es war noch sehr friih, und nicht der leiseste Schimmer



des kommenden Tages zeigte sich am Horizont. Um 3.45 sprang ich aus derr
Bett. Im frischen Wasseverjagte ich die dunklen Traume der Nacht. Der
unruhige kurze Schlaf hatte mich doch so erfrischt, da3 auch mein alter Mut
zum Durchbruch kam. Mein Herz, das im unruhigen Schlummer &ngstlich
gepocht hatte, war wieder ruhig. Die frische Morgenluft und dan leise
dammernde erste Morgenschimmer machten mich so frei und froh wie noch
nie. Jetzt waren all die schlimmen Winke und freundlichen Warnungen wie
weggefegt. Unbegreiflich erschien es mir, was mich die ganze Nacht an
triben Gedanken und schlimmen Almgen im Halbschlummer qualen
konnte. Es war mir so tatendurstig und hoffnungsfroh zumute. Meine
Gedanken flogen zurtick zur Heimat. Dir, liebes Deutschland, will ich dienen
und helfen und dich, du schéne Welt, will ich mir erringen! Nun kdénnen sie
alle konmen, die gewaltigen Machte, Sturm, Wellen, Nacht und Nebel, ich
will mich vermessen, mit euch zu ringen, oder sterben im Kampf mit den
Elementen.

Ich brauchte nicht lange zum Anziehen und beeilte mich, zum Frihstiick in
die Offiziersmesse zu kommen. Dasdren schon alle die lieben und tapferen
irischen Kameraden beim Frihstiick versammelt, die zum Teil in der Nacht
Uberhaupt nicht zu Bett gegangen waren. Das kraftige Frihstlick bestand aus
drei Eiern, Tee und Butterbrot. Die Ergéanzung des Frihstiicks Olsthwar
erst nach dem Abflug vorgesehen und in der Maschine verstaut.

Mein Tagebuch, in das ich alle die Wetterbeobachtungen bisher
eingetragen hatte, schlof3 ich ab und schrieb auf die letzte Seite eine Million
Griuf3e und Kisse an mein Heldenfrauchendause. Ich tUbergab es dann im
Briefumschlag meinem Freund Schiinzinger zur Weiterbeférderung an meine
Frau.

Nun ging's zum Flugzeug. Einige Unbekannte nahmen mich in ihrem Auto
mit zum Flugplatz, wo sie mir beim Verlassen des Wagens noch kréftig die
Hand schittelten. Die Tatsache, dal3 ich der Captain Kohl war und dies dem
Posten in vollster Uberzeugung sagkonnte, lieR mich schnell durch die
Postenkette hindurchkommen.



Vor mir stand, silbergrau glanzend, im ersten Morgenzwielicht zwischen
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wie ein Kind streichelte ich den schlankBropeller. In Gedanken sagte ihm:
a5dz dzy R AOKXZ 6Syy 6ANI 6SARS yAOKI
blitzte mich des Propellers helles Funkeln an.

Nun kam noch vor dem Unternehmen BegriRung und Abschiednehmen.
Dem irischen Staatsprasidenten dirseinen Damen durfte ich die Hand
schitteln. Unser deutscher Generalkonsul und viele andere liebe Bekannte
RNNO]1UGSY YANI y20K aOKySftf RAS I IyR
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richtete ich mich in aller Ruhe hauslich ein und brachte die vielen Kissen,
Thermosflaschen und Paketchen, die alle auf dem zweiten Sitz aufgetirmt
waren, fein séduberlich so an Ort und Stelle, dal3 sie wahrend des Fluges von
meinem Sitz aus zu erreichen waren.

Der Start war auf funf Uhr angesetzt, aber es war doch noch nicht ganz so
hell, daR3 ich die Fahnchen, welche entlang der Startbahn aufgebaut standen,
sehen konnte. Deshalb warteten wir noch etwas mit dem Start. Ich hoffte
auch immer noch auf aufkommendeSudwind; denn der Windwimpel hing
hoffnungslos schlapp herunter. Deshalb machte ich mich auch auf einen
langen, langen Start gefal3t, Es war ein richtiges Pech. Alle die vielen Tage
hatte ein Wind geblasen, der uns fast die Kleider vom Leibe ri3 und nun:
Windstille, Windstillet Um 5.10 drehten Weller und Lengrich mit sehnigen
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nimmer ruhen, bis er nach trotzigem Ringen mit den Elementen auf Greenly
Island die diinne Eisdecke zerhieb

Hunefeld war inzwischen auch eingestiegen. Er verstaute den
mitgenommenen Proviant in der Kabine. Meinem Freunde Fitzmaurice hatte
ich noch finf Minuten Urlaub gegeben, damit er nochmals von Weib und
Kind Abschied nehmen konnte. Als er damit fertey wstieg auch er mit ein.

T Wir waren reisefertig.



Zuerst wurde der Motor abgebremst. Er lief regelm&Rig und machte seine
normalen Touren, die von ihm gefordert wurden, 1375 in der Minute. Beide
Magnete wurden gepruft, sie waren gut. Ich nahm nochnalile Gashebel
zurlck. Fitzmaurice und ich z&hlten an unseren funf Fingern ab, ob alle Hahne
richtig gestellt waren, ob der Benzintank voll war und ahnliches mehr. Wir
sahen uns an und nickten, und nun kam der Augenblick, in dem wir den
Gashebel vorschoben.

Von drauf3en her blickten mich voll ernsten Glaubens die Ubernéachtigten
Augen unseres lieben Weller an. Ernst waren sie und alle die vielen Augen
der Anwesenden, die gespannt den Ereignissen folgten.

Jetzt hatte ich keine Furcht mehr, mir hipftesdblerz vor Freude, denn
endlich war es wieder einmal so weit: Auf zum Kampf und Sieg, fur der
Luftfahrt schnelleres Werden, fliir der Menschheit Friedenswerke!
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schallte es von @wufen, und langsam schoben wir den Gashebel vorwarts.
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Bewegung. Sie will schon gleich zu Anfang links ausbrechen. Die geféahrliche
Bahn zwischen den grof3en Hallen ist zurtickgelegt, nunegehtnaus in die
GSAGS 2Sftdd b20KYIlta ogAff RAS ao. NB
Breite ausgefillten Graben will sie links weggehen. Ich drehe stark dagegen,
sie gehorcht und kommt langsam, langsam auf die richtige Bahn. Sie hat nun
mehr Fahrt undnun gehorcht sie immer. Geradeaus den Fahnchen entlang
geht es, hinweg Uber die vielen Stellen, die ich so oft abgegangen bin und die
ich so genau kenne wie meine Hosentasche. Aber bei 400 Meter, wenn auch
wenig, so doch aufwérts. Ich sehe, auf Fahrt. @ieNBYSy b N2t f G S
Wenn ich bedenke, daf} sie 130 Kilometer Stundengeschwindigkeit braucht,
um sie vom Boden wegzuheben! Es geht die ersten 400 Meter, wenn auch
wenig, so doch aufwarts. Ich sehe. mit einer solch schweren Maschine ist ein
Start berguf sehr schwer. Nach den ersten 400 Metern, weil3 ich, ist der
Platz eben und dann fallt er, und nach den ersten 400 Metern, da geht's dann
auch schneller und schneller. Der zitternde Geschwindigkeitsmesser, der
zuerst nicht Uber 80 kam, er steigt nun laag und zittert sich Gber 100.



Aber noch immer ist nicht die Geschwindigkeit erreicht, die mir Schinzinger
vorrechnete, die Geschwindigkeit von 130 Stundenkilometern. Es geht schon
abwaérts und dem Platzrande zu. Ich sehe den weiRen Strich inmitten der
grinen Grasnarbe, dort, wo wir fiir 70 gute englische Pfund die Mauer haben
niederrei3en lassen, naher und ndher kommen, und immer noch kann ich die
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Stundenkilometer herum. Aber ich weil3:afader Mauer, nach dem weil3en
Strich sind es nochmals 700 Meter und da hoffe ich bestimmt das Flugzeug
vom Boden wegzubringen. Es wird schon gehen!tDanitten in diesen
Uberlegungem was war das? Fitzmaurice, der rechts neben mir sitzt und
rechts aufpassn mufi3, rei3t das Hohensteuer an, die Maschine hebt sich 1
bis 2 Meter hoch und senkt sich, weil noch nicht gentigend Fahrt darauf ist,
zu Boden, sie kommt ins Springen. Warum dies? Weshalb? Es ist keine Zei
fur mich, diese Fragen jetzt zu klaren. Jet#t hiur kalte Ruhe und Halten,
Halten, ruhiges Halten des Steuers. Nach mehreren Springen, deren
ungeheurer Gefahr ich mir voll bewuf3t war, kommt die Maschine wieder in
ruhiges Abrollen und holt die verlorene Fahrt auf. Wird die Wiese ausreichen,
die hinter der niedergerissenen Mauer sich dehnt? Werden wir
riberkommen Uber den sechs Meter hohen Wall am Ende dieser Wiese, oder
ist dort schon das Ende des Ozddnges? Oder soll ich vielleicht vorher doch
noch das Gas wegziehen und, wenn auch nicht die Maschd doch unser
Leben dadurch retten? In den kurzen Sekunden geht dies alles durch den
Kopf, und bei dieser angestrengten Gehirnarbeit halte ich den schweren
Vogel so ruhig ich kann. Nur noch ganz kurze Entfernung bis zum Wall da
a0KgSol RASe schwild Wikiehy and {mi gleichen Moment
mussen wir, beide Piloten, langsam das Steuer anziehen, um, die Hecke fast
streifend, das erste Hindernis im Finge zu UberwinderDer Start gegluckt?
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kann ihn so nicht Uberfligeln. Sie mul3 erst ihre freien Flugel im Luftmeer
dehnen, sie muf3 auf Fahrt kommen, und in dieser Zeit kommt der Berg
heran. Wieder kommene&kunden des Zweifels, ob und wie wir diesem neuen
Hindernis ausweichen. Wir kommen nicht hintber, wir missen abbiegen. Die
a. NBYSybh yS&Aa3d aA0OK dzyR RNBKO NBOK



hinaus ins tiefe Tal. Bei der Kurve ist der Boden vom rechtagel kaum
mehr einen halben Meter entfernt. Wir streifen damit die griinen Blsche,
aber es geht schon abwaérts und dies ist unsere Rettung. Nun kann die
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Morgenluft und die Fligel trageuns hinaus in die irische Landschaft, dem
nahen Ozean entgegen.

Fihrerstand der ,Bremen*

1. Kursanzeiger, 2, Lingsneigungsmesser, 3, Kreiselneigungsmesser, 4. Héhenmesser, 500 m
5. Kursgeber, 6. Drehzahlmesser, 8. Hohenmesser, 8000 m

Nun ist der erste, fur mich schwerste Teil geglickt. Gott im Himmel sei
Dank. Jauchzen und Jubeln erfillt mich.

Ich stoRe, wie immer nach solchen Momenten der Gefahr, einen
Freudenjodleraus, einen Jauchzer wie in meinen bayerischen Heimatbergen,
wenn ich dort die Hohen erklimme. Meine Augen suchen die meiner lieben
Kampfgenossen, Fitzmaurice und Hunefeld. Ich dricke dem neben mir
sitzenden Fitzmaurice fest, fest die Hand, und die Frelsdehtet aus
unseren Augen. Wir streicheln zart und anerkennend die treue brave
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die sich beide im schwierigsten Teil der Reise schon so tapfer gehalten haben.



Mein Freund Hinefeld of3 noch zwischen den grof3en Benzintanks ganz
vorne nahe bei uns liegen. Unsere Augen verstehen sich besonders und
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ist doch gegangen; der Start, vor dem wir am meisten gebangt und de
vielleicht der unsicherste Faktor im ganzen Unternehmen gewesen ist, ist
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Lippen. Etwas spéater schreibe ich meinem Freund Hunefeld nachfolgende
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schon feste, haben zweihundert Kilometer drauf. Werfen Sie eine Meldung
Uber Galway ab mit diesen Mitteilungen. K." Der Freiherr nickt auf diese
Mitteilung verstandnisvoll mir zu; sprechen kénnen wir nicht miteinander,

das Brummen des Motors und das Donnern der Wellblechwande verhindern
dies. Jetzt geht es frei Uber Irlands griine Hecken und Wiesen und die Welt
sieht flr uns ganz anders aus. Wie schrecklich ware es gewesen und welche
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Fahrgestell am Platzende oder am Berge liegen wiirde. Wie recht hatten dann
alle die Zweifler gehabt. Aber die Zweifel und den Erdenstaub lassen wir nun
hinter uns. Das Land und die Menschen unter uns werden kleiner und kleine
Mit 220 StunderKilometern brausen wir dahin, unter uns ziehen Irlands
Mauern, Wiesen und Hecken voriiber und wechseln ab mit Flissen, Stadten
und Ddorfern, aus denen Ruinen zu uns heraufragen und glitzernde Burgen.
Was denkt sich da alles unser Fitzmegyider tapfere Irlander, wenn er dies
alles nun so sieht und nochmals Uberblicken kann, bevor sein Lebensschicksal
hinaus auf den ungewissen Ozean steuert. Er ist so froh und munter und
traumt vielleicht schon von den Ehren, die ihm, wenn der Flug gliickt,
dortunten in seiner Heimat winken. So kann er noch Stunden traumen, bis

die Sonne hinter den Wolken versinkt und die Stiirme beginnen, die
Nebelschwaden ziehen und die Nacht hereinbricht. Und wenn dann tber den
Wolken die Sterne gleich Irrlichtern die midgequélten Augen tauschen

und foppen, dann kommt der Kampf des schwachen Menschen mit den
Elementen, mit den menschenleeren, winterkalten, trostlosen Waldstrecken,
aus denen Hungertod und Erfrieren heraufgrinsen und denen wir nur mit

dem letzten Benzin irbparflug entrinnen werden.



Es ist ein herrlicher Morgenflug vor der Sonne her, die sich golden in unserem
Rucken ankindet und deren Licht uns frohe Zuversicht gibt. Fitzmaurice
Ubernimmt jetzt zum ersten Mal fur zwei Stunden das Steuer. Ich beschétftige
mich mit der Navigation, stelle die Windrichtung fest, lese auf dem Wind
Dreieck den Kurs ab und berechne unsere Geschwindigkeit. Wir haben
unseren Motor schon lange etwas abgedrosselt, und trotzdem sind wir
schneller als die irischen Flugzeuge, die ueglditen sollen und unserem
Fluge nicht zu folgen vermégen. Wir missen sie hinter uns lassen, denn unser
Ziel ist fern und Einsamkeit ist doch unser Begleiter Uber die weite
Wasserwiste. Wisind zwischen Baldonnel und @al, da verschwinden vor

uns die giinen Wiesen und weil3liche niedrige Nebelschwaden heben sich
wie ein Morgenkleid aus den Niederungen ab und steigen langsam empor.
Galway, dem wir unseren ersten und letzten Gruf3 zuwerfen wollten, hat sich
unter den Nebeln versteckt, und nur eine Kirchemigpitze ragt aus den
Dunstschleiern hervor. Daflr ragen aber rechts und links von unshipae
Berge empor, denen wir uns schnell ndhern und die aus néchster Nahe zu uns
heraufgriRen, um bald hinter uns zu bleiben. Die Kiste des Atlantischen
Ozeans tauut auf. Niedere starre, graue Felsen, denen man den ewigen
Kampf mit den stirmenden Winden und Wellen des Ozeans an ihren
abgewaschenen staublosen Hauptern ansieht, ziehen unter uns vortber. Sie
sind die letzten Gruf3e von Europas Kiste, die wir um 7.0%fige, lange

Zeit verlassen. Ein stiller Warter und Warner der Schiffahrt liegt seitab von
uns, einsam von weiRen Schaumwellenkdmmen bespult. Wir fliegen jetzt
wieder tief und so nahe an diesem Leuchtturm voriber, dal wir dem
Leuchtturmwarter noch einenetzten Grufd zuwinken kénnen. Ob er noch
wacht oder der Ruhe pflegt, wissen wir nicht, aber wir haben hinterher
erfahren, dal3 er unser Vortiberkommen der bange wartenden Welt gemeldet
hat. Nach diesem letzten Grul3 Europas begegnen wir noch einem Dampfer,
der fernab von Siddosten herannaht und dessen Rauchfahne mit ihm zieht.
Wir konnen daran sehen, dall wir sidliche Winde haben, die eine
geschlossene Wolkendecke vor uns zwischen Himmel und Wasser schieben



Bei unserer rasenden Geschwindigkeit haben wir aberhadieses letzte,
Leben verratende Zeichen bald hinter uns gelassen.

Vor uns dehnt sich weit der unendliche Wasserspiegel, der im leichten

Oben: Start in Tempelhof am 26. Mirz 1928, 8° morgens
Unten: Tragfliche mit Luftschliuchen



Sudwind zu erzittern scheint, Und wir freuen uns dieses leisen, lauen
Sidwindes; denn er hindert nicht unsere bsande Fahrt dem fernen Ziele

zu. Das Meer ist so ruhig, wie ich es von meiner ersten Dampferfahrt nach
Irland kennengelernt habe. Ich finde nicht die haushohen Wogen, von denen
mir erzahlt wurde, die von eisigen peitschenden Winden zu unermudlichem
Steigen und Fallen getrieben werden. Es gibt also doch Wetterlagen, bei
denen wir mit unseren heutigen Flugzeugen uns hinauswagen durfen. Aber
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so weit und in den verschiedenen Zonenginzlich verschieden. Man soll
den Tag nicht vor dem Abend loben, und die ungewisse Nacht steht uns auch
noch bevor." Ich freue mich der Gegenwart und sehe mich vor der dunklen
Zukunft vor.

Das gute Wetter scheint uns begleiten zu wollen. Die erstem Sthnden
wechseln wir alle zwei Stunden das Steuer, dann alle Stunden. Der Kompalf3
Strich, den wir fliegen wollen und den wir auf einer Tafel mit groRen Zahlen
vor uns aufgeschrieben haben, und die fernen Wolkenlichter, auf die wir
zufliegen, sind das, wagir am meisten beobachten. Wir wenden den Blick
nicht davon ab. Ich selbst beschéftigte mich wieder und wieder mit den
navigatorischen Aufgaben, ich rechne und schreibe auf, beobachte den Wind
ebenso wie den Benzinverbrauch aus den verschiedenen Tamkeréden
Stunden geht alles so normal wie nur mdglich. Da wir etwas Gegenwind
haben und wissen, dal3 dieser Gegenwind an der Wasseroberflache am
geringsten ist, so fliegen wir in zehn bis zwanzig Meter Hohe Uber den
ruhigen dunkelblauen Wellen.

Bald nachverlassen der Kuste sieht die Wetterlage etwas schwieriger aus.
Tiefe Wolken hangen hernieder, und leise rieselnder Regen krauselt die
Wasseroberflache. Zwischen uns und der Sonne héngen tiefe Wolken, und
sofort ist es in der Maschine kalter, so kalt, dait zu frosteln beginnen. Ein
Siudwestwind, starker als vorher, driickt uns entgegen und wirft die Wellen
von West nach Ost. In dieser Richtung ziehen schaumige Windadern in
langgestreckten Bahnen daher. Sie zeigen uns ganz genau die Richtung de
Windes anDoch dies Wetter dauert nicht allzulange an, es wird bald wieder



besser und helle sonnige Fernen tauchen hinter den dunklen Wolken auf und
lassen uns froh den nachsten Stunden entgegensehen.

Kabinentanks der ,,Bremen®




Da rumst der Motor, der Tourenzahler schnellt zurick, wird saus
unseren kihnsten Traumen warnend herausgerissen. Das Gerausch war nur
ein momentanes. Wir drosselten sofort den Motor und es ward nicht mehr
gehort. Aber es erfillte uns doch mit gro3er Sorge, denn weit draul3en auf
dem unendlichen Ozean, noch drigjlbis vierzig Stunden voraus, durfte mit
solchen Gerauschen nicht gespal3t werden. Was war es? War dem Motor das
Gasgemisch zu mager, oder war irgendein Zahnrad gebrochen oder
ahnliches? Wir nahmen auRer dem Drosseln auch noch die Zusatzluft weg
und hdrtenangstvoll lange Zeit noch dem Klang des Motors nach, doch das
aufmerksamste Ohr konnte auf die Dauer nichts mehr entdecken.So
vergingen uns die Stunden. Des Steuernden Blick war auf die fernen Wolken
gerichtet. Wir faRten das Steuer selbst kaum mehranSd a. NBY Sy h
allein Uber die weite Wasserwitste dahin. Der Mittag kam. Die Sonne, die
hinter uns herzukriechen schien, sie kam nur langsam auf ihre Mittagshohe,
und lange Zeit verging, bis sie anfing, uns ins Gesicht zu scheinen. So war e
nach Sonanzeit Mittag geworden, aber unsere Uhren waren dieser Zeit
schon um 1% Stunden vorausgeeilt. Nach allgemeiner Schatzung hatten wir
also um diese Zeit etwa den 30. Langengrad Uberschritten. Da wir keinen
Sextanten mitgenommen hatten, konnten wir die Soninéne selbst nicht
messen. Die eine Feststellung gentigte jedoch, uns Uber das Fortschreiten
und die zuriickgelegte Entfernung einigermafl3en zu orientieren. Wir waren
froh Uber die Feststellung; denn unsere Geschwindigkeit war noch tber 170
Kilometer die Stunel. Der Motor arbeitete nun, immer mehr gedrosselt, wie
ein Uhrwerk. Nach dem ersten Schrecken, den er uns eingejagt hatte, lief er
ohne das geringste Nebengerdusch weiter, so dal3 er bald wieder unser
vollstes Vertrauen errungen hatte.

Der L:V-Motor ist ja in seiner Konstruktion mit seinen sechs Zylindern so

einfach und Ubersichtlich und so gut durchkonstruiert, da3 nach einem

regelmafRigen Lauf von zehn Stunden nicht anzunehmen ist, dal3 er bei
genlugender Benzinzufuhr nicht auch funfzig Stunden weiterliefe.

Bis zum Mittag hatten wir etwa 1500 Kilometer hinter uns gebracht und
hatten noch etwas mehr als 2000 Kilometer vor uns bis zur rettenden Kiiste;



wir hatten also noch lange nicht die Halfte der Strecke von Land zu Land
Uberflogen. Um diese Zeit war edal? wir uns am Steuer allstiindlich
abwechselten. So gegen neun Uhr morgens hatten wir das erste Frihstiick im
Flugzeug eingenommen, das aus starker Bouillon und feinen belegten
Brotchen bestand. Jetzt war es Zeit zum Mittagessen. Das Mittagessen
bestand ag denselben Gangen wie das Frihstlick. Als Zusatz kamen lediglich
noch einige Bananen und etwas Schokolade dazu. Die Bananen und die
Schokolade steckte ich Fitz, der in dieser Zeit am Steuer sal3, stlickweise vor
Zeit zu Zeit in den Mund. Ich machte dann eirldeinen Mittagsschlaf, um
mich fir die kommende Nacht vorzubereiten. Auch im Schlafen wechselten
wir uns ab.t Mein Schlaf war nicht besonders lang. Ich habe immer
hochstens zehn Minuten geschlafen, dann gingen meine Augen wie von
selbst wieder auf undhierflogen den Kompal3 und die anderen Instrumente.
Da unser Flug scheinbar auch weiterhin so frisch vorwarts ging, lie die
freudige Erregung einen tiefen Schlaf bei mir nicht aufkommen. Ich hatte mir
zwar schon beim letzten Flug vorgenommen, tlichtig zlaseh, aber was ist
begreiflicher, wenn das Interesse an all dein Neuen, was da vor uns ist, uns
die Augen nicht schlie3en laf3t. Ich wollte die Reise Giber den Ozean geniel3en
und all das Interessante, was ich hier erleben konnte. Ich hoffte, nach der
Reisemich genligend ausschlafen zu kénnen. Bei meinem nachsten Flug
werde ich aber doch ein Schlafmittel mitnehmen, falls der rechte Schlaf nicht
kommt, denn nur so ist es méglich, vollkommen frisch und gut ausgeruht den
Gefahren der Nacht begegnen zu kénnenzraurice hatte in der letzten
Nacht in Irland auch einen grof3en Fehler dadurch begangen, dal3 er kaum zu
Bett gegangen war und kaum geschlafen hatte. Infolgedessen schlief er jetzt
noch halbe Stunden recht gut und dessen freute ich mich ganz besonders,
weil ich wul3te, wir brauchten es fur die Nacht. Als unsere irische Uhr gegen 4
Uhr zeigte, frischte der Wind auf. Nach den Wellenkammen, die wir unter uns
sahen, schien es, daB der Wind von rickwarts kam. Um dies genau
festzustellen, flog Fitzmaurice eine Merund ich warf zwei Rauchbomben
der Firma Deichmann ab. Die eine schien nicht zu funktionieren, die zweite
fiel wie ein gelbes Band nieder zu den Wellen, und als sie auf dem Wasser
aufschlug, siehe da, da trieb dies gelbe Band in nordwestlicher Richtung
weiter, und zwar ziemlich schnell. Meiner Schéatzung nach hatten wir also



Sidostwind von mindestens zehn Meilen in der Stunde. Auf Grund dieser

Oben: Start in Tempelhof am 26. Mirz 1928, 8% morgens
Unten: Tragfliche mit Luftschlduchen

Feststellung gingen wir fiir die nachsten Stunden in groRere Hohe. Wir flogen,
die ortliche Weststromung voll austzend, in 500 bis 600 Meter Hohe



weiter. Jede Mdglichkeit, vorwarts zu kommen, muf3te ausgenutzt werden;
denn weit, recht weit war der Weg vor uns noch. Ich hoffte mehr und mehr,
mdoglichst schon bei Einbruch der Nacht die Lichter von Neufundland zu
sichten Ich wufte nicht, was uns bis dahin noch alles drohte.

Mochte es bisher noch so gut gegangen sein, das ungliickliche Schicksal al
der Flieger, die vor uns versucht hatten, den Ozean von Ost nach West zu
kreuzen, lieR mich immer vorsichtig sein. Eg i@ mich eine dauernde
Warnung, nicht zu frih zu frohlocken. In den Witterungsverhaltnissen, wie
wir sie bisher angetroffen hatten, sah ich keinen Anhalt dafiir, wo die
tapferen ersten Pioniere gebliebevaren.

Zu dieser Zeit schrieb mir Fitzmauriater ebenso wie ich den guten
Fortgang des Fluges verfolgt hatte, aufgiti NO1 OKSy t I LJA SNY
Leuchttirme auf Neufundland anscheinend noch bei Beginn der Nacht
sehen.” Ich hatte dieselbe Hoffnung und wiinschte nur, daf er recht hatte.
Ich schieb ihm auf demselben Zettel zuriick: "Gott ist mit uns und mit
unserem Werk." Und so war es dwc

Um Eisschauer herugiWind und Wolkenberge Das
Inferno des Meeres Kampfen im Dunkeln

Die Wetterlage in den Mittagsstunden wurde sogar immer noch gmmni
Die schonsten CumeM/olken hingen in frischer sonniger Luft. Der endlose
Wasserspiegel breitete sich glatt wie ein kleiner Binnensee vor uns aus. Die
durch Schaumblasen bezeichnete Windbahn hatte sich in der Zwischenzeit
von Sudost vollig gedreht unkbm nun von Nordwest uns schlangenartig
entgegen. Aus den dicken, im Sonnenlicht hangenden Ciwwlken hingen
weil3liche Regenstreifen aufs Meer hernieder, die wir nicht durchsehen
konnten. Aber wir konnten diese ortlich begrenzten Regenschauer gut
umfliegen. Wahrend manchmal auf meiner Seite die Sonne in die Maschine
hereinbrannte, brachen auf der anderen Seite die kalten Luftstrome von den
Regenund Schneeschauern herein, die an dieser Seite unfreundlich grau sich
aufs Wasser niedersenkten. Wir streift sozusagen immer nur die Rander



dieser wolkenbruchartigen Gebilde, in denen Schneed Eismassen die
Wogen peitschten, Wehe dem Piloten, der bei Nacht, ohne es zu ahnen, in
diese eisigen, Gefahr bringenden Schuee Hagelstirme hineingerét. Ob er

da veloren ist, oder ob es Mittel gibt, sich siegreich durch diese Barrikaden
durchzukampfen, wuldte ich bis dahin noch nicht. Aber im Bewuftsein der
kommenden drohenden mondlosen Nacht fiel mir diese Erwagung schwer
aufs Herz. Es begannen jetzt um diese Zé# ersten unangenehmen
Einwirkungen des langen Fluges sich zu zeigen. Die Augen, die dauernd au
der spiegelnden Wasserflache, in der Ferne am Horizont und in den lichten
Wolken einen Halt suchten und dann wieder hineintauchen mufiten in das
Dunkel der Madaine, um am Kompal3 immer wieder und wieder den Kurs
festhalten zu kénnen und zu verbessern, sie fingen an zu brennen. Je spater
es wurde und je mehr sich die Sonne uns entgegenneigte, um so greller
waren die gleilend glihenden Strahlen, die aus dem Meers u
entgegengeschleudert wurden. Ich habe auf der linken Seite ganz besonders
darunter zu leiden, und oft muf3te ich meine Augen schlieen, um sie
auszuruhen. Ich hatte zwar eine dunkle Brille zum Schutz gegen die
Sonnenstrahlen, aber auf die Dauer war ad@s nicht genug.



So war es allméhlich funf Uhr geworden, und ich lud Fitzmaurice zum Tee
ein. Es war nicht so fein gedeckt wie sonst, aber der Tee aus unseren ©riginal
Thermosflaschen war so heil3, wie er am Morgen hineingetan war, er
erfrischte und schmeckte uns bessds sonst. Als Zugabe kam dasselbe, was
wir mittags schon zu uns genommen hatten: belegte Brétchen, Bananen und
Schokolade.

Baldonnel (Irland): Die ,Bremen* wartet auf giinstiges Wetter

Nach dem Tee sahen wir erfrischt und froh dem kommenden Abend
entgegen. Wir hatten Grund, glucklich zu sein, denn der Motomionte
emsig sein Lied, und es war nicht das geringste Zwischengerdusch zu
vernehmen. Er schien wirklich jubelnd nach Westen zu streben, und glitzernd
durchschnitt der metallene JunkePyopeller die sonnigen Luftfluten.
Unserer Freude und Anerkennung fumdepferen Motor gaben wir dadurch
Ausdruck, dafd wir Tourenzéhler und Flugzeug liebevoll streichelten.

Wir machten um die flnfte Stunde auch eine neue Windmessung und
konnten hier plotzlich recht starken Nordwestwind feststellen.



Demnach mufiten wir unseren Kurs um 15° nordlicher verbessern und
gingen auf niedrigste Hohe Uber den nunmehr dunkel gerunzelten- blau
grauen Meeresspiegel.

Beim Flug in zehn Meter Hohe konnten wir dann an den Spritzern der
schaumgekronten Wellen dasnhalten dieser Weststromung immer wieder
feststellen.

Die Beobachtung unseres Benzinverbrauchs war eine der wichtigsten
Aufgaben unserer Navigation. Unsere Benzinuhren sind alle nicht gut, weil sie
durchweg schlecht anzeigen. Es ist nach den Uhrenl vestzustellen, daf?
eine normale, regelmafige Abnahme des Benzins stattfindet, aber das, was
fur solche Flige besonders notwendig ist, die genaue Kontrolle mdglichst
durch direkten Augenschein der Benzinmengen, wird durch die Benzinuhren
leider nicht ernglicht. Auch ist niemals eine volle Gewahr dafiir vorhanden,
dalR die Tanks auch wirklich leer geflogen sind. Unsere wesentlichste
Benzinkontrolle bestand eigentlich darin, daf3 wir die Zeit feststellten, in der
die verschiedenen Tanks leer geflogen wurded dies in Vergleich brachten
mit der durchschnittlichen Umdrehungszahl des Propellers. Aber genau
waren auch diese Zahlen nicht, weil einmal in den vielen zusammengesetzten
Tanks eine ganze Menge Benzin zurlickbleiben konnte, so daf} dies zu
falschen Schli&en fuhren konnte, und zweitens es ein recht erheblicher
Unterschied im Benzinverbrauch war, ob wir mit mehr oder weniger
Zusatzluft flogen.

Wir hatten in unserem Flugzeug in Flachen, Mittelgeriist und Kabine
verteilt ein System von 14 Tanks, von denein immer aus zwei bis drei
Tanks gleichzeitig fliegen konnten. Dadurch war eine verhaltnismafRig gute
Brennstoffverbrauchg&ontrolle moglich.

Von 5.30 bis 9.35 vormittags hatten wir aus den beiden rechten
Kabinentanks, die, wie aus dem Namen hervorgahtlie Kabinen eingebaut
waren, geflogen. Die in dieser Zeit geflogene durchschnittliche Tourenzahl
betrug 1440 Touren. Aus diesen Tanks flogen wir hauptsachlich deshalb
zuerst, weil wir dadurch die Gewichtsverteilung in unserem Flugzeug



ausglichen. Widgel aus den Tanks herausgeflogen wurde, konnten wir
deshalb leider nicht feststellen und mufdten uns mit den bisher gemachten
Erfahrungen zufrieden geben. Es war hier schon eine erste Unklarheit
eingetreten, die dann natirlich spater, als aus dem Tank wgsfiogen
wurde, sich entsprechend vergrolerte.

Um 9.35 hatten wir also diese beiden Kabinentanks ausgeschaltet, da
nunmehr eine glnstige Gewichtsverteilung im Flugzeug erreicht war. Wir
schalteten um diese Zeit die vier Fligeltanks ein, die ein dgest
Fassungsvermoégen hatten, dalR sie nach unseren bisherigen Versuchen unc
Berechnungen etwa fiir 101/2 Stunden Flugzeit reichen konnten. Wir hatten
also kurz nach unserer Teestunde noch zwei Stunden aus diesen Tanks zt
fliegen. Da jedoch mit der Mdéglichkegerechnet werden mufite, da’ die
Tanks schon wesentlich friiher zu Ende gingen, so muf3ten wir diesen Termin
eben recht scharf im Auge behalten und unsere Aufmerksamkeit auf das
Leerwerden der Tanks richten. Eine halbe Stunde vor der errechneten Zeit,
um 7.20 irischer Zeit, fiel dann auch im Benzinkontrollglas plétzlich das
Benzin, das Benzinkontrollrad, welches durch das Uberlaufen des Benzins
angetrieben wurde, hdrte auf, sich zu drehen. Wir muf3ten die Flugeltanks
nun abstellen und erneut drei Kabinentankinschalten. Um den Falltank
wieder voll zu bekommen, pumpten wir mit unseren Handpumpen das
fehlende Benzin nach. Nach drei Minuten Arbeit war auch hier wieder der
regelmaRige Lauf der Benzinversorgung eingetreten. Die Kabinentanks
muften nach meiner arihernden Berechnung nun etwa fur 14 Stunden
ausreichen. Mit rotem Tintenstift zeichnete ich auf meiner zweiten Borduhr
die Stunde an, in der nunmehr mit einem Leerwerden der Tanks gerechnet
werden mufdte. Um ganz sicher zu gehen, zeichnete ich allerdimgg d
Stunden vorher auch schon mit einer roten Erinnerungsmarke an, damit wir
in den Nachtstunden rechtzeitig auf das mogliche Ausfliegen der Tanks und
das notwendige Umschalten aufmerksam gemacht wurden. Es war dieses
namlich notwendig, da wir sehr starkit der Mudigkeit rechnen mulf3ten.
Auch konnte es leicht vorkommen, daf3 im nachtlichen Kampf mit den
Elementen durch Unachtsamkeit pl6étzlich dem guten Motor der Betriebsstoff
ausging und er dadurch zum Stehen gebracht wurde.



Nach meinen bisherigen Betamngen hatten wir nun statt in 101A
Stunden schon in 9 Stunden 45 Minuten die Fligeltanks leer geflogen. Diese
kleine Differenz machte mir vorlaufig noch keine Sorgen, da wir ja nach
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Maschine hatten.

Die Sonne stand nun schon in den spaten Nachmitagden. Ich war am
Tage vorher in Baldonnel mit Schinzinger auf den hdchsten Punkt des
Flugplatzes gegangen und sah die Sonne im Westen verschwinden. Dies wa
7.45 am gestrigen Tagaynd um 9.30 war dann in Baldonnel vdllige
Dunkelheit eingetreten. Heute um 7.20 stand sie aber noch recht schén hoch
am Himmel. Wir waren so froh dariber, dal3 sie uns nicht so gut
nachgekommen war. Von 7.15 ab rechneten wir nun von vier zu vier
Minuten, die wir weiter im Sonnenlicht dahinflogen, die Grade, die wir nun
westlicher gekommen waren. Wir hofften, daf3 wir eine recht ansehnliche
Zahl davon zusammen bekamen, bis die Sonne dann unter den Horizont
tauchte. Dadurch hatten wir dann eine schone Ortsfiediisng gehabt fur
unseren Weiterflug in der Nacht.

Aber es sollte leider Gottes anders kommen! Nach 11/2 Stunden wurde
plétzlich unsere Aufmerksamkeit von diesem Gradzéhlen von vier zu vier
Minuten recht erheblich abgezogen. Was da vor uns auftauchte, uns
nicht so recht angenehm, wir hatten das noch nie gesehen!

Der glihende Streifen, der weit bis an den Horizont von der Sonne auf dem
Wasserspiegel gemalt war, war wie abgeschnitten. Ein weil3licher Streifen,
der sich am Horizont verlor, schiehni unterbrochen zu haben. Dort war
SchlulR.

Hinter diesem weillichen Milchstreifen tlirmten sich gigantische
Wolkenberge auf, die nordlichen wirklichen Bergen glichen, dunkel und
drauend, soweit das Auge von Nord nach Sud reichte. Ich sah durch das
Ferndas und konnte dabei erkennen, dal es sich nicht um Land und Berge
handelte, sondern um schlimme, schlimme Wolkengebilde, die am Horizont



in -vielen 1000 Metern Hohe aufstiegen, so hoch, dafl3 sie wohl kaum zu
Uberfliegen waren.

Nach meinen in Tempelhaf groRen Héhen gemachten Wolkenfliigen war
es mir klar, daR wir dort, wenn wir Uber diese hohen 'Wolken nicht
hinwegkamen, in eisig kalte Nebel hineinsto3en muf3ten, in denen unser
Flugzeug bestimmt so vereisen wirde, dafl3 wir zum Niedergehen gezwungen
seinwdrden.

Der ganzen Wolkenart nach handelte es sich um die Begegnung mit einem
ausgedehnten Tief, das schneller als die Tiefs sonst hier in Erscheinung trat.
Meine bisherigen Annahmen befestigten sich nun doch, daf bei einem Ost
WestFlug ein Flugzeugsewohl in den seltensten Fallen vermeiden kann,
durch ein Tief hindurchzumiissen. Glicklich der, dem dieses Tief am Tage
begegnet. Wehe dem, der nicht Uber ein glanzendes Flugzeug und die besten
Instrumente verfligt, dem so ein Tief bei Nacht sich in den W@éggt. Und
uns schien letztere Gefahr zu bliuhen.
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sie hier wohl durchhalten wiirde, ob sie diese gewaltige Probe bestehen
kénnte. Denn meiner Ansicht nach war dieses Tief nach Wédsierauf
Hunderte von Meilen ausgedehnt. Sicher war es nicht, dal wir hier
durchkamen. In solche Wetterlagen war ich bisher weder bei Tag noch bei
Nacht hineingeraten. Nach unserer Handhabung hatte ich auf unseren
Nachtstrecken in solchen Fallen kehrtgemtacbder vorsichtigerweise
zwischengelandet. Hier war Kehrtmachen nicht mehr mdéglich. Wir waren zu
weit von der rettenden Kiste Europas entfernt und wahrscheinlich schon
nahe der Kiste Neufundlands. Und diese letzte Tatsache verstarkte sogar
noch die Gefahithkeit der vor uns sich auftirmenden
Schlechtwetterwolken. Denn wir konnten vielleicht bald mit dem Auftauchen
des Landes unter uns rechnen und muf3ten so hoch gehen, daf3 wir auf keinen
Fall gegen eine Anhthe bei Nacht und Nebel stieRen. Ich hatte wabh sch
manchen Sturm bei Nacht und ohne Mondlicht durchgekampft, aber das war
doch im Vergleich zu dem, was uns hier nach 20stiindigem Flug drohte, ein
Kinderspiel. Meine Hoffnung, daf} wir ungeschoren durchkdmen und hinter



den dicken dunklen Wolkenbergen wiedeine klare Sternennacht finden
wurden, war sehr, sehr schwach.

Nun hiel3 es alles fertig machen zum Gefecht. Unsere einzige Waffe fir
diesen Kampf waren unsere zwei Askania Wendezeiger. Der eine hatte
wéhrend des 20stiindigen Fluges bisher gearbeiteh #em zweiten hatten
wir, um Luftwiderstand zu sparen, die Luftdise noch nicht aufmontiert. Wir
hatten dadurch, wenn auch nicht viel, so doch etwas mehr Geschwindigkeit
mit unserem Flugzeug erreicht. Fitzmaurice montierte nun diese zweite
Luftdise auf, eie Arbeit, die in vier Minuten erledigt war. Dies war flr uns
beide das Zeichen zum Kampf. Ebenso, wie wir uns vorher tber die bisherige
frohe Fahrt oft in jubelnder Freude die Hand geschdttelt hatten, so taten wir
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Augen, und wortlos gelobten wir uns in diesem Augenblick, tapfer
durchzuhalten, komme was kommen wolle, und treue Kameradschaft bis
zum letzten Augenblick. Ich dachte auch schon daran, jetzt mehr nach Stden
auszuweichenaber wir hatten noch immer starken Nordwind. Ich furchtete,
dadurch zu weit sudlich in die Wasserwiste zu geraten und dann allenfalls
nicht mehr das Land zu erreichen. Meiner Schatzung nach muf3ten wir 200 bis
300 Meilen vor den Neufundlandb&nken sein. Egdnn nun ein Kampf mit
den entfesselten Elementen, mit Nacht und Nebel, wie ich ihn mir in meinem
Ubermut eigentlich oft gewiinscht hatte. Gar oft hatte ich bei den
Vorbesprechungen zu unserem Fluge dies mit den Worten ausgedrickt, daf3
bei Mondschein undt€rnenhimmel jeder fliegen kdnnte, und dafd mich nur
Nacht und Nebel noch reizten. Nun, nach ermidendem Tagfluge, war es so
weit und mir war doch etwas banglich zumute. Da aber Angst das letzte war,
was mir helfen konnte, so gab ich mir die grof3te Mihe, lgicheln auf
meinem Gesicht erscheinen zu lassen.Die liebe gute Sonne, die uns so lange
angeleuchtet hatte, konnten wir nicht weiter in ihr tagliches Sonnengrab
verfolgen. Sie verschwand noch hoch am Himmel hinter grauem Dunst, und
eisige Wolkenschatten umNJ £ € G Sy dzyaSNB G LIF SNB
ganz auf dem Wasser liegende unabsehbare Nebelstreifen kam naher und
naher. Als er unter uns war, schien er sich zu uns zu erheben. 'Wir gaben
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zunachst nach oben auszuweichen. Nach einer halben Stunde Fliegens, als
wir uns zwischen den Wolkenbergen durchschlangelten, traten plétzlich
Wolkenldcher auf, die uns einen Durchblick auf die Wassermassen unter den
Wolken gaben. Wie verandert waren Zétdie tanzelnden Wogen des
Weltmeeres. Weil3e Striche von Gischt auf hohen Wellenkdmmen rollten vom
Winde getrieben dahin, in unaufhérlicher Folge, als wollte das Meer ein Meer
gebaren. Da drunten schien die Holle los zu sein. Wir flogen schon in 2000
Meter Hohe, und immer noch war es nicht méglich, tber die aufsteigenden
Wolkentirme hinwegzukommen. So schlangelten wir uns hindurch. Nicht
lange mehr war dies mdglich; denn hoch uUber uns war eine zweite
geschlossene Wolkendecke, die sich mit unseren Wolkeicht allzuweiter
Ferne zu verméahlen schien.

Es war nun der Moment gekommen, wo wir in all dieses Unsichere und
Ungewisse hinein tauchen muf3ten, hinein in die Nebelwolken unter uns. Da
wir vorher durch die Wolkenl6cher das stiirmende Meer beobachtdteha
nahmen wir an, dald der untere Wolkenrand mindestens 30 bis 40 Meter
hoch Uber den Wellenbergen sich befand. Die Wolkenlécher aufzusuchen
und durch diese nach unten durchzustoRen, erschien mir nicht ratsam, da
sich dieselben inzwischen langst gescédmshaben wirden und wir dadurch
nur in unserem Vorwartskommen aufgehalten worden waren. Es ging also
hinein in die Wolken. Mein Herz klopfte zwar, aber ich war doch voller
Vertrauen. Noch hatten wir nicht ganz die Halfte unserer Benzinmenge
ausgeflogen,®daf’ die Nebelfahrt mit der schweren Maschine fiir mich doch
etwas ganz Neues war. Aber es ging gut. Ganz vorsichtig verloren wir Hohe.
Wir waren in 2000 Meter Hohe in die Wolken hineingeflogen. Aliméhlich sank
der Héhenmesser, und er war schon auf Nuljekommen, als plétzlich aus
,dem dunklen Nebel graue und schwarze Zacken und weil3e Striche
auftauchten. Wir waren 70 Meter tiber dem wogenden Meer.

Der Hbhenmesser zeigte 150 Meter minus an, wir waren also in ein
richtiges Tief hineingeraten. Dicker Regpeitschte an die geschlossenen
Fenster. Das Meer war so vom Sturm zerwihlt, wie ich es mir in meinen
wildesten Phantasien nicht hatte vorstellen kdénnen. Aufgewlhlt in seinen



tiefsten Tiefen streckte es gischtspritzend seine dunklen Zungen nach uns,
lechzend nach neuen Opfern, nach uns, die wir zwischen zwei Elementen als
winzige Lebewesen um unser Leben ka&mpften. Unser Flugzeug zitterte
buchstablich in allen Fugen, die Fliigel schwangen und bogen sich und das
Steuer erhielt St6Re von ungeahnter Heftigkditefe Wellentaler wechselten

mit heranrollenden Bergen von Wasser, deren Spitzen in weiliem Strudel in
sich zusammenbrachen. Ich muf3 hier schon eingestehen, dal? mir bei diesem
Anblick nicht ganz wohl war. Als kleiner schwacher Mensch gegen diese
Naturgewdten anzukampfen, erschien mir vermessen. Wie sollte das enden?
Nun ging's um Leben und Tod. Aber solange noch Leben in uns war, wollten
wir schon kampfen.

Wie einst drauR3en im Felde im unerbittlichen Kampfe, so fihlte ich auch
jetzt und Uberwand volyj jedes Gefuhl der Angst. Wenn es schon sein muf3te,
dann wollte ich bis zum letzten Moment dieses gewaltige Erleben in mich
aufnehmen. Herumgeworfen und geschittelt vom Sturm konnte ich meinem
Freunde Fitzmaurice kaum noch die Hand reichen. In dieser &tetebich
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diesem Kampfe doch gewachsen war, und wiederum schittelte ich
hoffnungsvoll meinem Kampfgenossen die Hand und wieder schworen wir
uns, durchzuhalten bis zum Untergang.

Stundenlang tobte so der Sturm um uns, und wie man sich an alles
gewdhnt, so gewohnte ich mich auch an diese Art des Fluges. Die Hauptsache
bestand nunmehr nur noch im KompaRhalten. Der Kompaf3 schwankte und
stie3 unter den Bben, aber er zeigte an, umath war es so hell, dal3 ich
Richtung halten konnte in den dunklen Wolken, die vorbeiflogen, und den
Wellenkdmmen. Immer wieder verglich ich mit dieser Richtung den Kompalf3
und verbesserte dementsprechend. Es war jetzt nicht leicht, die Richtung zu
halten,und oftmals wurden wir bis zu 30° aus dem Kurs geworfen. Solange es
noch hell war, ging es. Die anfanglich recht schwache Hoffnung, Sieger im
Kampf mit den Elementen zu sein, wuchs in mir, und durch Handedruck
leitete ich dieses Gefuihl weiter an Fitzmasriond winkte Hiinefeld einen
frohen Handgruf3 in die Kabine.



Da trat etwas Unerwartetes ein, das geeignet schien, uns die letzte
Hoffnung zu nehmen. Es war immer noch so hell, dal3 wir die Kontrollglaser
sehen konnten. Wir hatten vor Stunden den Resehesik geodffnet und
neues Ol in den Motortank laufen lassen. Das Schauglas war vor einer halben
Stunde voll geworden, und wir hatten den Reservetank wieder abgestellt,
damit nicht zu viel Ol in den Haupttank am Motor liefe. Und nun! Nach einer

Auf fleckigem, fast unleserlichem Zettel die erschreckende Mit-
teilung von Fitzmaurice an Kohl, daB, mitten iber dem Atlantik,
das Ol sehr schnell abnimmt.

. Original-Text: We are losing oil somewhere.

Get to land as quick as possible, we are losing oil very badly.

halben Stundewar das Niveau im Olschauglas schon wieder so weit
gesunken, daRR es fast wieder dort stand, wo es vor dem Nachfillen



gestanden hatte. Es schien kein Zweifel zu sein, dald wir Ol verloren. Mit
Rotstift schrieb mir Fitz die folgenden Worte auf einen Zettet: A NJ 4 OK S
Ol zu verlieren." An der Tourenzahlerwelle war den ganzen Tag schon etwas
Ol herausgetreten, an dem Instrumentenbrett heruntergelaufen und hatte
sich unten im Fuhrersitz angesammelt. Fitzmaurice stieg im schittelnden
Sturm in die Kabine, l¢g sich auf den Boden und suchte mit der elektrischen
Taschenlampe unter dem Fuhrersitz herum. Er glaubte, da dort alles verolt
war, seine Meinung bestétigt zu finden, dal3 wir irgendwo ein Leck in der
Olleitung oder im Oltank hatten und das unentbehrlich® zu schnell
verloren. Da wir auf unserem Fluge von Berlin nach Baldefieéd am
Hauptéltank ein leichtes Leck bekommen hatten, so muf3te ich mich dieser
Meinung anschlieen. Als Fitz mit ziemlich hoffnungslosem Gesichtsausdruck
wieder auf seinem Sitz waschrieb er mir unter die Bemerkung von vorher:
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Ein fades, ekliges Gefiihl kroch in mir hoch. Wie schade, bisher war alles so
glanzend verlaufen, der Motor hatte so treund bieder durchgehalten, im
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Herr geblieben Uber die Elemente, und nun sollte ein kleiner Fehler in der
Olleitung uns den Sieg entreilRen und den Flug zum Scheitern bringen?

In dieser Zeit ka die Nacht heran. Ich hatte eigentlich die Absicht gehabt,
beim Einbruch der volligen Dunkelheit meinen Kurs mehr sudlich zu verlegen
und auch die ganze Nacht Gber dem Ozean zu bleiben, um dann bei Anbruch
des néchsten Tages wiederum nordwestlicher varfdesn, bis ich die Kiste
erreicht hatte. Diese Absicht war nun durchkreuzt. Wir hatten zwar im
Reservedltank hoffentlich noch viele Kilo Ol, aber bei dem eben
beobachteten schnellen Olverbrauch im Schauglas konnte es héchstens noch
fir wenige Stunden rei@n. Allzuweit ab vom Land glaubte ich auch nicht
mehr zu sein. Das einzige Mittel war also, einen Kurs zu fliegen, der uns auf
alle Falle so bald wie méglich an Land brachte. Ich mul3 sagen, dal3 ich eine
derartige Eventualitat bereits in Baldonnel erwogendumir daftr den
bestmoglichen Kurs bereits auskalkuliert hatte. So flogen wir denn diesen
Kurs weiter. Es schien aber trotzdem hoffnungslos zu sein. Doch dort, wo die



Not am groRten ist, ist Gott am nachsten. Und wiederum betete ich und
schuttelte, wie shon einmal, Fitzmaurice die Hand, mutig auszuhalten. Ich
mufd sagen, es tat mir der Gedanke an sein Weib und Kind recht weh; denn
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nehmen ihn mit." Nun war es dunkel geworden. Winddeslungen waren
nicht mehr mdoglich. Ich hoffte nur, dal wir friher oder spater an die
Rickseite des Tiefs, in dem wir uns immer noch befanden, kdmen, in dem
Nord- und nordostliche Winde vorherrschten, und wir waren dann durch
diese Winde an Land getriebeworden, Uber Neufundland weg nhach
Labrador hinein. Aber da wir an Land wollten, so war ich mit mit dieser
Mdglichkeit vollkommen zufrieden. Wir nahmen deshalb den Kurs noch
etwas nérdlicher. Das Fliegen ohne jede Sicht im Sturm konnten wir nun.
Aber nochetwas Unangenehmes trat hier ein: Die elektrische Lichtleitung
zum Kompalfd fing an so schwach zu werden, dafl3 der Kompafd nicht mehr
genigend beleuchtet war, und deshalb wurde das KorparfsFliegen
unendlich schwierig. Wir muf3ten die Taschenlampe, diebeiruns fihrten,

zu Hilfe nehmen. Von Zeit zu Zeit leuchtete ich den Kompaf3 an, und leider
Gottes multe ich dabei immer wieder feststellen, dal? wir durch den Sturm
aus der KompalRrichtung geworfen waren. Es war nicht so einfach, dann
immer wieder den richgen Kurs zu bekommen, und ein dauerndes
Aufleuchten der Taschenlampe begann nun die Nacht tber.

Wie weit wir durch den Sturm nach Siiden oder Norden verschlagen waren,
konnte ich jetzt nicht feststellen; ich hoffte, durch Einhalten des genau
westlichen Kirses trotzdem vorwarts zu kommen und mit der Zeit Land zu
erreichen. Vielleicht stieRen wir auch auf unserem Westflug auf die
Leuchttirme und konnten dann die Kiste entlang nach Suden weiterfliegen.
Bei dem herrschenden Wetter mul3ten wir uns aber vorsichtber in
gréRerer Hohe halten und konnten dann, im Nebel fliegend, die Leuchttirme
verfehlen. Wahrscheinlich war, da® wir uns bei Tagesgrauen, nach meiner
Seekarte zu urteilen, tUber Labrador befinden konnten, da ich mit nérdlichen
Winden, wie vorher schobemerkt, rechnete.



Durch das Offnen des Reserveéltanks war inzwischen der Olstand im
Schauglas wieder etwas gestiegen und damit die Hoffnung, dal3 wir doch
noch langere Stunden mit unserem Olbestande auskommen wiirden. Zwolf
Uhr nachts irische Zeit hah wir, als es vollige Dunkelheit um uns war;
danach waren wir doch schon recht stark nach Westen gekommen. Aber
diese Feststellung war durch die dicken Wolken und den Nebel, in dem wir
schwebten, doch recht ungenau geworden.

Mit unserer Absicht, bis Nthelfield zu kommen, war es, meiner Ansicht
nach, vorbei; wir wirden wohl die Leuchttiirme von Amerikas Ostkliste nicht
zu sehen bekommen. Und wenn wir diesen Punkt nicht sahen, dann muf3ten
wir in den Wolken in Nacht und Nebel weiterfliegen, bis der Tagtgralann
erst konnten wir aus dem Nebel herabtasten und den Erdboden suchen.
Offen blieb bis dahin die Frage, wohin wir trieben, woher der Wind kam und
wie stark der Wind war.
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es bedeutete. Es war das letzte Mittel zum Durchhalten. Nun ging's hart auf
hart. Der Kaffee belebte mich, ich kampfte weiter im Nebel.

Der Kompal war nicht beleuchtet. Immer wieder kontrollierte ich ihn mit
der Taschenlampe. Der vertraute Askania arbeitete wunderbar. Im Anfang
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Nebelflugiibung machten sich bezahlt. Es ging docher wieder geradeaus,
ich wuldte nur nicht, wohin. Jetzt ware Funkentelegraphie gut, sehr gut
gewesen. Das wul3te ich vorher, aber die Ausriistung war so schwer, und ich
hatte meine Sicherheit auf viel Benzin gestellt; damit hoffte ich auf alle Falle
zum guiten Ende zu kommen. Die praktische Probe des Nebelfluges war schon
nach der ersten Stunde erflllt, mein Zutrauen wuchs. Wir hatten immer noch
Ol - aus dem Reservetank kam viel! Die Olgefahr schien mir voriber, Zeit zu
einer Aufklarung blieb mir nicht. Eikontrollierte immer die Instrumente und
gab mir Kaffee, er trank selbst auch welchen. Ich war schon wieder froher
und hoffnungsvoller, wenn ich auch noch nicht wuldte, wie dies ausgehen
sollte. Ich suchte ofter Fitzmaurices Hand und driicktetsiso warenwir
doch zu zweien im Kampfe.



Nacht, die kein Ende nimmt Die Sterne als Wegweiser
Land oder Wassen? 5 S NJ o 5 I Y L3 BaNdgng & 9
Greenly Island

Funf Stunden nichts als Nacht noch nicht einmal den Nebel sah ich.
Meine Taschenlampe blitzienmer wieder auf und beleuchtete den Kompal3.
Die Augen waren mide und schmerzten. Aber frohe Hoffnung erflllte mich:
wir hatten ja noch fir viele Stunden Benzin und konnten ein Verfliegen am
Morgen wieder ausgleichen. Ich schlo3 manchmal die brennendeyerAu
und kampfte gegen jedes Mudigkeitsgefihl an. Es gelang auch.

Flugstrecke der ,Bremen® 6570 km (Berlin—New York 6400 km)

Kiirzeste Entfernung Irland—Amerika 3 200 km, Luitlinie Baldonnel—Greenly Island 3 700 km

Wir stiegen langsam. Ich wollte nicht zuviel Gas geben und beobachtete
sorgsam mein Thermometer. Es war gefallen, wir hatten 2° Wéarme. Also
wirde ein Vereisen nicht eintreten. Wir muf3tgrizt Uber Land sein, aber im
Wolkenmeer war kein Licht zu sehen. Die miden Augen sahen Irrlichter. Ich
vermeinte bald hier, bald dort was aufblitzen zu sehen. Aber aus Erfahrung
wufdte ich, dald hier &uRBerste Vorsicht geboten war; es durfte keiner



Tauschung nachgegangen werden, sonst waren wir verloren Das
Kompalffliegen war jetzt recht schwer. Immer wieder die blendende
Taschenlampe aufblitzen lassen zu missen und dann im grellen
Lichtschimmer den augenblicklichen Flugkurs zu kontrollieren, war schwer.
Die Uhr wollte auch gar nicht vorwarts gehenwenn nur die Sterne kamen,
oder der Tag. Aber bis zum Tag war es noch lange. Die Nacht hatte hier zum
mindesten acht Stunden, und wenn wir weit nach Westen kamen, sogar
neun. Endlos lang schlichen die Minuten vagtim der dunklen, stiirmischen
Nacht.

Es war jetzt gleich wieder so weit, dal3 der KabiBenzintank leer sein
konnte. Wir waren mehrmals hochgegangen und dann wieder
runtergekommen in dichtem Nebel. Um 7.30 irischer Zeit fiel der Benzinstand
im Schautas wieder. Es wurde umgeschaltet und mit den Handpumpen
gepumpt. Der Benzinverbrauch war diesmal zu gro3 gewesen. Dreieinhalb
Stunden zu friih waren die Tanks leer. Ich hatte allerdings im Nebel die
Zusatzluft weniger aufgedreht und mufdte immer mit vies@eegen. Als wir
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Kurve und der Kompal} rotierte. Mit dem Askania liel3 sich aber langsam
wieder auf den Kurs kommen. Ich bediente das Seitensteuer nach meiner
besonderen Art, trat linkstrat rechts, und so fort, und schon schlug der
Kompal3 in der gewlinschten Richtung aus. Es ging eigentlich gut, recht gut
fur den ersten langen regelrechten Nebelflug, den ich gezwungenermafen
machte. Der Hohenmesser von Askania half mir auch recht getHbhe
halten war nicht einfach, aber auch dies ging. Die Uhr schritt tapfer vorwarts,
in einigen Stunden wirde es tagen. Meine Hoffnung hatte sich sehr belebt,
wir wirden unser Ziel, den amerikanischen Kontinent, sicherlich erreichen.

Plotzlich wurdees etwas lichter im Wolkennebel, ich sah LichteSterne
waren est und schon waren sie wieder weg und wir in neuen Nebeln. Ich
wuldte aber jetzt, daf3 wir, wenn wir hochgingen, Uber die Wolken kommen
konnten, dal3 die Wolken nicht unerschwinglich hoch wanad daf wir, was
mir die Hauptsache war, aus dem Tief herauskamen. Ich gab vorsichtig Gas:
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sehen. Wir riefen es uns erfreut zu aber es war ein Irrtum, Sterne, viele
Sterne waen es, und sie flimmerten wie Leuchturmlichter. Immer wieder
verschwanden sie oder wir im Wolkenmeer. Die Lichtblicke wurden aber
immer langer und um 5.30 irische Zeit hatten wir Uber uns den
Sternenhimmel. Unter uns wogte weiRe Milch und dunkles Gewdlk. W
waren 2000 Meter hoch. Nun konnte ich das Steuer an Fitz geben und mich
uni die Navigation kimmern. Wo mochten wir sein? Unten war nichts zu
sehen, so suchte ich den Polarstern. Er war leicht zu finden, und dann
verglich ich den Kompaf3 mit ihm. Der Kaf3pschien mir verriickt geworden

zu sein, er zeigte so ganz anders an. Wir muf3ten sehr weit nach Norden
abgekommen sein, wie weit, konnte ich nicht feststellen. Wir suchten uns
Sterne aus fur unsere Richtung. Fitzmaurice flog und ich muf3te meine Augen
schleBent ich konnte nicht mehr. Ich wollte einen Stern festhalten, ich
konnte nicht, er ging mir verloren. Ich schlief funf Minuten. Im Schlafe noch
sah ich .die Sterne blitzen und kreisen. Der kurze Schlaf und der Rest des
Kaffees hatten mich wieder frisaremacht, es ging wieder, und nun sollte
Fitz ein wenig schlafen, er hatte wahrend der Nacht auch kaum die Augen
geschlossen.

Es wurde jetzt klar und die Wolken unter uns verschwanden plotzlich.
Eigenartige Gebilde tauchten da unten auf. Weil3, viel Waid dazwischen
langgestreckte schwarze Stellen. Eisberge glaubte ich zu sehen. War es Lan(
oder Wasser, ich konnte es nicht erkennen. Ich glaubte falschlicherweise an
Eisberge auf dem Meer. Es war aber Land, da unter uns. Nach dem Polarsterr
hielten wiry dzy { NRgSadldz2NE® CAGT al3as vy
auch, war aber erst sicher, als Fitz einige Leuchtkugeln abgeschossen hatte, ir
deren Lichtschimmer er Wald und Schnee erkannte. Unsere Freude war grof3.
Nach Sudwest ging unser Flug weiter. liehdkam Licht an den Horizont, der
Mond ging linker Hand auf und im Osten dammerte es. Wir sahen jetzt hohe
Berge um uns, denen wir ausweichen mufdten und bei denen wir Béen von
ungeheurer Heftigkeit erhielten. Einmal, vor einem hohen Berge, flogen wir
mit dem Kopf ordentlich gegen die Decke des Flugzeuges. Wie mag das
Freiherrn von Hinefeld in der Kabine bekommen sein?



Wir waren der Meinung, dalR wir uns nun auf dem amerikanischen
Kontinent befanden, wo, war uns allerdings nicht klar. Sehr weit nordlich
mufite es sein, denn unter uns war immer nur Schnee und dunkler Wald.

Unser Oltank war wieder voll; diese Sorge war uns genommen. Es hatte
sich eine Unterlassung geracht. Das Uberlassen des Ols aus dem Reservetar
in den Haupttank hatten wir nicht getibBeim Uberlassen lief Ol direkt ins
Schauglas. Wir glaubten nun einen vollen Tank zu haben und stellten ab
und das Ol im Schauglas verteilte sich im Tank. Deshalb das rasche Sinker
das uns so bittere Stunden bereitet hatte.

Die Sonne kam mit ihreHelligkeit und fand mich wieder frisch und
munter. Unter uns Land. Schneeige Hohen wechselten mit waldigen Hangen
bunt ab. Taler durchzogen das Land. In unserer Hohe kamen wir aber nicht
weiter. Wir hatten starken Sudwestwind, das Vorwartskommen war schwe
Wir gingen tiefer und flogen einem offenen FluBlauf nach, der uns an
langgestreckte Seen brachte. In zehn Meter Hohe ging's nun im Tal dahin. Die
Berge Uberragten uns. Bei den Windungen mufte ich manches Mal die
Gasdrossel 6ffnen, damit wir Gber die Tem am Hang hinwegkamen. Der
Schnee schien tief zu sein. Wer hat euch Tannen gepflanzt, so forschten wir
im Voruberbrausen. Ich jubelte in den neuen Morgen hinein.

Weit unten im Sidosten kam ein gro3er See. Dort unten mufdten
Menschen wohnen. Wir kamemin, aber kein Haus, kein Weg, nichts verriet
die Anwesenheit von Menschen. Diese Weite, dieses menschenlose Land
wurde uns unheimlich. Aus unseren Mittelgertsttanks flogen wir schon lange
Stunden. Wir holten unsere Karten hervor und suchten. Wir hatten nu
Seekarten von Labrador, und dort waren nur Flisse und Seen eingezeichnet,
aber so viele, dal} wir nicht wuf3ten, welcher Fluf3 es war. Wir nahmen wohl
an, dal3 wir da und dort waren, aber wer garantierte uns, dal dem so war?
Wir flogen weiter. Hohe Berge, gteauartig, muf3ten wir erklimmen und
wurden von Boen geschittelt. Hinter den Bergen wiirde wohl das Meer
kommen, der St. Lawrence Golf oder so. Wir flogen darauf los, von Higel zu
Hugel, aber wir hatten uns getduscht, unsere Sinne gaukelten uns
langgestrecte Meereskusten und Inseln im Meere vor. Fitz sah die Insel



Anticosti im Meer. Wir flogen darauf los, aber es war Wald, Wald und wieder
Wald, Schnee und kein Weg, keine Bahn, kein Haus. Mir wurde unheimlich
zumute. Wo waren wir, wohin flogen wir? Die Sonver hinter Strichwolken
verschwunden, ich sah sie nicht, mein Kompal} zeigteV&est. Aber er
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Unheimlich, diese Menschenleere. Fitz hatte beim Uberfliegen des groRRen
Sees geglaubt, eine Ansledg zu sehen. Ich machte kehrt und Uberzeugte
mich, daf3 es Irrtum war. Auf unserer Uhr war es inzwischen 11 Uhr
geworden. Wir stiegen hoch, 2200 Meter, keine Kiste zu sehen. Das Fernglas
wanderte von Hand zu Hand. Nichts als Wald, Schnee, Berge undHidler.
eisiger Schrecken Uberkam uns; wenn wir hier landen muf3ten, dann waren
wir verloren, und womdglich reichte unser Benzin nicht mehr allzu lange. Ich
bekam keinen gelinden Schrecken, wenn ich an die letzte Benzinkontrolle
dachte, bei der wir die Tanksl®on vier Stunden vorher leer hatten, als wir
annahmen. Sollte vielleicht etwas defekt geworden sein, das einen héheren
Betriebsstoffverbrauch hervorrief? All das Uberdachte ich in Eile und schrieb
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unbekanntem Lande und miussen vielleicht notlanden." Was uns dann
geschah, das sagten wir uns nicht, wir dachten aber alle das gleiche.

Was war zu machen? Fliegen bis zum letzten Tropfen Benzin, drosseln und
so fliegen, dal3 wir nocloglichst weit kamen. Immer Richtung halten und
Kurs, diesen Kurs in stiddstlicher Richtung, denn wir konnten ebensogut in
Labrador sein wie auch im hohen Norden Kanadas.

Verloren waren wir, wenn wir nicht an die Kiste kamen. Ich machte nun
einen genaen Uberschlag Uber unsere Benzinvorrdte. Die Mitteltanks
zeigten in jedem Tank noch etwa 200 Liter an. Wir schalteten diese Tanks aus
und pumpten zunéachst die anderen Tanks véllig aus. Dabei holten wir doch
schon fur eine Stunde und zwanzig Minuten herddis. angezeigten zweimal
200 Liter konnten ja noch lange reichen, aber da es dem Ende zuging, war es
nicht sicher genug, ob nicht doch ein Fehler aufgetreten war.



Fast schlimmer wie ein Mil3geschick Uber den Wellen erschien uns diese
unheimliche Mdglickeit.

Und nun begann ein Fliegen in Meterhdhe Uber die Tannen weg, die Hange
und Taler ausnutzend in rasender Fahrt. Wir zogen immer mehr die Zusatzluft
auf und zogen die Gasdrossel zu. Der liebe gute Motor brummte und wollte
sich's nicht gefallen lasm, es mul3te aber sein. Gott sei Dank, das Benzin
nahm nur wenig ab, und wenn die Uhr richtig anzeigte, dann reichte es noch
manche Stunde.

Es war ein Rennen und Jagen auf Leben und Tod. Wir waren alle sehr ernst
Mit dem Fernglas und unseren wundeng&m suchten wir nach Wegen, nach
Hutten, nach Rauch. Stundenlang nichts wie Wald und Schnee. Es wurde
immer kalter und oben blies ein Sidwind und packte auch uns noch, die wir
am Boden dahinschlichen. Das Landschaftsbild nahm, je sidlicher wir kamen,
ein immer winterlicheres Geprage an. Sollte unser Kompalf3 falsch anzeigen,
sollten Stérungsgebiete ihn ablenken? Auf der Seekarte stand eine ganz
dzy KSAYt AOKS . SYSNJ] dzy3dY a5Fa YNaidSy
Lawrence Golfs ist reich an magnetischen Ldtmlagen." Die Sonne war
nicht zu sehen. Vielleicht flogen wir gar nicht nach Sidosten. Die
MeRweisung von 35 bis 30° stimmte vielleicht gar nicht. Es blieb uns aber nur
Ubrig, Richtung zu halten und ja nicht zu kreuzen. Im Siden lag nur die
Rettung, lag oser Leben und Heil. Es wurde auf unserer Uhr 5 Uhr. Das
Gelande stieg wieder an, ein felsiges Hochplateau kam heran. Die Luft wurde
stirmischer und wieder so unglaublich bdig.

Aber hinter dem Plateau anderte sich das Wetter. Es zogen eisige Nebel
herauf und wurden in den Héhen zerrissen oder bedeckten den steinreichen
Boden. In mir erwachte neue Hoffnung; wir gingen héher, um Ubersicht zu
bekommen, wo wir am besten durch den Nebel nach Siden durchdriicken
konnten. Da sahen wir weite gefrorene Flacheitzrfaurice wollte riber, er
glaubte in der Ferne Land zu sehen. Mein Glas gab Aufklaruoéfenes
Wasser war es! Da flog ich nimmer hinlber, das Benzin konnte jetzt bald zu
Ende sein! Dem Ufer entlang flogen wir nach Osten. Es war ein grol3er See
oder der St. Lawrence Golf. Wéhrend wir uns dies noch Uberlegten, sah



Fitzmaurice mitten im Eis einen scheinbar eingeeisten Dampfer. Durch mein
Glas erkannte ich einen Leuchtturm ein Haus stand daneben und viele
Hutten waren in der Nahe.

Gerettet T gerettet! Wir stieBen durch die ziehenden Nebelwolken
hindurch und umkreisten die Insel. Das Haus war bewohnt, die Tur stand
offen. Wir suchten einen Landungsplatz. Ein kleines vereistes Schneefeld vor
einer elektrischen Leitung schien geeignet. Ich warf eine Rabae ab
und stellte zu meinem Erstaunen fest, daf3 unten der umgekehrte Wind
herrschte wie oben. Ich vergal? dabei daran zu denken, wie stark der Wind
sein konnte. Wir landeten, ich gab noch zweimal Gas, um Uber eine
Mauerbriistung und einen Weg hinwegzukioran, und fing dann auf dem Eis
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beim Offnen des Verdeckes sahen wir, welch Sturm hier herrschte. éch sti
als erster aus. Der Wind blies mich auf dem glatten Eise einfach weg.
Fitzmaurice folgte und Freiherr v. Hunefeld. Leute kamen herbeigeeilt. Sie
erzahlten uns, daf3 wir tatsachlich in Kanada waren, und zwar in [green
Island, an der Stral3e von BEelsle
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den R&adern halb im Wasser stand, bergen. Unmoglich. Der Sturm rif3 uns
selbst immer wieder auf das Eis und uber die Felsblocke zu Boden. Beim
wiederholten vergeblichen Versuch,itnTauen, welche von der hilfsbereiten
. SOl £t {SNHzy3d KSNBSAISOoNF OKiG 62NRSY ¢
Land zu bringen, ri3 auch noch der rechte Achsschenkel heraus. Wir stellten
unsere vergeblichen Versuche ein. Ich stieg selbst noch bis amiians
kalte Eiswasser und liel3 das Kiuhlwasser ab.

all RAO1TSY ¢ dzSy NoSNJ RAS CfNOKSy
amerikanischen Boden gefesselt.
Der erste Transozea@stWestFlug war hinter uns. Grof3es Erleben folgt

heilem Kampfen. Ein wderbares Schicksal hatte es gefugt, da® wir dort
den amerikanischen Boden beriihrten, wo eine kanadische Luftlinie endet,



die ins Herz Kanadas fuhrt und ihr Ende hat, wo die Eisenbahnen beginnen.
1200 Kilometer waren es bis Murreyay.

EswirdenochgiA 3S ¢3S RI dzSNYyZX 6A& RAS a
Flug in die neue Welt hinein antreten konnte. Die 'Tage des Wartens auf
Propeller und Schneekufen und Achse waren nicht verloren.

Hier formte sich schon Neues. Plane fir die Zukunft tauchtenuadf
muften zur Wirklichkeit werden. Ich blickte beim Schreiben meines Berichtes
hinaus durchs Doppelfenster. Blumen wie bei uns zu Hause griinten am
Fensterbrett. Durchs Fenster sah ich in sonnendurchglanzte Fernen, tber
gewaltige Felsblocke auf zackigeslks, das sich nach Stden dehnte und
dort im offenen blauen Meere endete. Dahinter als dunkelblauer Streifen
Neufundland, das Land der Eisnebel und die Sturmecke Nordamerikas. Meine
Gedanken wanderten zuriick zu den Fliegern, die als erste das Ziel zu
erreichen versucht hatten. Nun wuf3te ich, wo tberall der Tod lauerte, wo sie
wohl geblieben waren.

Ihnen sei mein erster Grul3 geweiht, den toten Heldéolare necesse, vivere
non est.

Mit Balchen nach Murray Bay Die Zivilisation gruztUber
Quebec undMontrealt Der Flug den Hudson hinunter
New York

Am 26. April klarte das Wetter nach dem Sudoststurm des vorherigen
Tages, der nicht allzufern vom Kustenstrich das Eis zum Brechen gebracht
hatte, auf. Wir hatten am Morgen zunéchst recht dicken Boddmh der
aber nicht besonders hoch war und sich allem Anschein nach sehr bald
verziehen konnte. Unser Start um 5 Uhr muf3te deshalb verschoben werden.
Aber gegen 7 Uhr morgens hob sich der Nebel villig. Es war Flugwetter
geworden. Wir wollten eben schonaiMotoren anlaufen lassen, da kam
Balchen, der nochmals auf die Anhéhe gestiegen war und von dort aus die



Wetterlage beobachtet hatte, zuriick und teilte uns mit, daf3 aus der
Flugrichtung her doch so schlechtes Wetter mit Schneetreiben im Anzuge sei,
daR de Start verschoben werden musse. Tatsachlich begann es auch gleich
darauf tuchtig zu schneien, und wir waren froh, daf® wir noch nicht gestartet
waren. Wir stiegen selbst noch mal alle auf die Anhéhe von Long Point und
konnten dort feststellen, dal die Wettlage sich wieder besserte. Der
Schneesturm hatte aufgehért, und am 0Ostlichen Horizont leuchtete heller
Sonnenschimmer durch. Dieses untriigliche Zeichen der Wetterbesserung
erleichterte uns nun den Entschlul? zum Start. Wir hatten vorgesehen, an
diesem Tag mit der Fordmaschine wenigstens bis Murray Bay zu kommen.
Die Entfernung von Greenly Island bis dorthin betragt etwa 700 Meilen. Es
war inzwischen 1/29 Uhr geworden. Bei dem nicht allzu starken Gegenwind
hofften wir noch am selben Tage Murray Bay zuiehen. Wir starteten um
8.30. In der Maschine, deren eigentlicher Fihrer Balchen war, befand sich
zunachst mein Freund Fitzmaurice am Steuer. Ich selbst und Hiinefeld sowie
unser Freund Murphy sal3en in der engen Kabine, der Monteur befand sich
hinten in dem Packraum, in dem die groRen Benzintanks hintereinander
lagen. Der Start ging mit Skiern auf der Eisflache recht gut vonstatten. Wir
hatten allerdings einen recht langen Anlauf.

Der Weg von Greenly Island bis Murray Bay fiuhrt dauernd entlang der

Greenly Island: Der erste Versuch, die ,Bremen* zu heben



Kise. Jetzt konnten wir uns erst die Gegend nach Norden ansehen, in der wir
Tage vorher mit witendem Sturm gekampft hatten. Auf der langen Strecke
befindet sich aber auch kaum ein einziger Platz, auf dem wir hatten landen
konnen mit unserem mit R&dern verseten Flugzeug. Hier konnen
Flugzeuge nur mit Skiern niedergehen. Der Sturm vier Tage vorher hatte in
die weiRe Eisdecke ungeheure Spalten gerissen, die schwarz und drohend zL
uns heraufblickten. Nur wenige, vereinzelte, meist an den zugefrorenen
FluBmindungn errichtete Siedlungen griften zu uns herauf. Armselig und
durftig sahen diese Holzhitten aus. Dann kamen wieder 100 Meilen nur
felsige Hohen, Eis und Schnee, nur ganz selten unterbrochen von kleinen
bewaldeten Niederungen. Nirgends eine Spur menschiichebens. Die
Flugzeuge der Canadian Airways, welche wahrend der Wintermonate mit
Skiern ausgeristet allwdchentlich zweimal diese Strecke bis Long Point
fliegen, mussen fur diese Tour immer einen eisernen Proviant fiir 8 Tage
mitnehmen. Denn, wird ein Flugag hier zur Notlandung gezwungen, so
kann es Wochen dauern, bis den Insassen menschliche Hilfe gebracht werden
kann. Die Verbindung zwischen Long Point und Quebec, aul3er mit dieser
einen Luftlinie der Canadian Airways, ist nur mit guten Schlitten mdglich.
Dazu bendtigen die Fischer und Pelzjager, deren Ansiedlungen fast nur an der
Kiste zu finden sind, die sogenannten Hundeschlitten. Diese brauchen dann
zu der einfachen Reise nach Quebec einen vollen Monat. Der Weg selbst ist
nur gekennzeichnet durch Teleghenlinien und endet in Long Point.

Vom Flugzeug aus kann ich zeitweise ganz deutlich die Telegraphenleitung
verfolgen. Ab und zu laufen mit dieser Telegraphenleitung in der Nahe der
Ansiedlung Schlittenspuren parallel.

Stundenlang geht so der Weentlang der Kiiste zwischen steinigen Bergen
und den das Meer Uberdeckenden Eisschollen; ein unendlich grof3es Land, in
dem immer noch winterliche Kalte herrscht. Inzwischen haben sich die
letzten Wolken verzogen, und wir haben Sonnenschein. Im Sonnenschei
malt sich die Landschaft unter uns viel schéner ab und es sieht aus, als zéger
wir Uber unsere heimatlichen verschneiten Berge im Winter dahin.



Wir Uberqueren mehrere grol3e Flisse, so als ersten den River Matash
Qwan. Die Eisschollen auf dem Meergesi sich nicht mehr in den dicken
aufeinander getirmten Massen, es treiben nur noch grof3e Eisfelder in dem
dunklen Wasser dahin, die sichtbar unter den Strahlen der glihenden Sonne
in Auflésung begriffen sind. Bei dem guten Wetter sehen wir nun auch
stdlich weit drauRen auf dem Meer die Umrisse der Insel Anticosti, deren
Ufer immer naher zu uns heranstreben, bis wir sie in einer Entfernung von 50
Kilometer passiert haben. Dann ragen aus einer gro3en Meeresbucht sieben
Inseln zu uns empor, die Sevenlsi@utht. Es ist dieses ein
Zwischenlandeplatz fur die Flugzeuge, die nicht so viel Betriebsstoff
mitfuhren kénnen und mit Skiern ausgeristet sind. Aber die Sonne hat hier
im Laufe der Mittagsstunden schon so gearbeitet, daf? es kaum mehr méglich
sein wird, in éner Woche noch mit Skiern zu landen. Ein bis zwei Tage noch,
und die Canadian Airways wird ihre Streckenfliige deshalb einstellen missen.
Zwei kleine Wohnhauser sind alles, was wir an menschlichen Ansiedlungen

Greenly Island vom Flugzeug aus geschen, links oben: Der Leuchtturm

dorf erblicken kénnen.

Jetzt geht unseKurs nach Sidwest. Die Berge werden wieder héher,
schroff und steil ragen sie aus dem Meer empor. Grol3e, fjordartige



Einschnitte ziehen sich in nordlicher Richtung ins Land hinein. Soweit das
Auge nach Norden und Westen reicht: hohe Berge, Eis und Scbiee.
einzelnen noch im Wasser treibenden Eisschollen haben jetzt aufgehort, aber
das Land selbst ist noch von einer weil3en Schneedecke verhdillt. Nur dort, wo
der Wind die Felsmassen bestreichen kann, ragen die kahlen, dunkelgrauen
Felsenzacken zu uns heraud reichen oft bis 1000 Meter Hohe empor.

Wieder schiebt sich sudlich der Wasserflache ein dunkler Streifen am
Horizont heran, die Sudkiiste des Rivers Saint Lawrence, die naher und naheil
herankommt und uns nun auf unserem Wege nach Murray Bay begleit
Mehrmals noch Uberqueren wir tiefe, eingeschneite Taler, in denen reiRende
Flisse sich zu Tal walzen. Und immer wieder nach Norden zu diese
unendliche Haufung von Bergspitzen, die im Scheine der Sonne leuchten und
glitzern. Die Ansiedlungen werden jepdotzlich haufiger. Kleinere Dorfer mit
Kirchen grif3en zu uns herauf und zeigen uns, daf3 dort die Zivilisation
kommt. Nun gehen die menschlichen Ansiedlungen auch weiter hinein ins
Land. Dann taucht, an die Berge angeschmiegt, ein entziickendes Stadtchen
auf, reizende kleine und grof3e Villen und unten im Tale Stral3en, in engen
Windungen sich um die FluBmindung schlangelnd. Es ist Murray Bay! Unser
Landeplatz ist etwas tiber Murray Bay hinaus, der Lake St. Agnes. Dort steht
ein Flughallengebaude und vieleugteuge. Wir umkreisen den Platz und
landen, und zum Ersten Male Uberfallt uns der Sturm der Begeisterung, wie
wir ihn von da ab tagtaglich erleben durften und mufiten.

Nach all den herzlichen BegriiBungen geht es zuerst im Schlitten, spater im
Auto hingn nach Murray Bay. Dort werden wir in einer entziickenden kleinen
Villa untergebracht, und zum ersten Mal seit Dublin kbnnen wir uns wieder
nach erfrischendem Bad der Kultur in die Arme werfen. Ein kleiner, festlicher
Empfang, Uberreichung von Geschenkemy fullt den Abend aus. Es geht
viel zu spat ins Bett.

Am nachsten Morgen gegen drei Uhr ist grof3es Wecken in unserer Villa. In
lieber Gesellschaft wird dann das Frihstick eingenommen. Die Dame des
Hauses ist auch schon auf den Beinen und macht dmmélurs und schmuickt



durch ihre Anwesenheit mit Fraulein Hertha Junkers zusammen den
Frihstlickstisch.

Gleich darauf geht's im Auto und im Schlitten wieder zwei Stunden lang
zum Flugplatz. Die Schlittenfahrt ist anstrengender als mancher Flug.
Manchmalsind tiefe Furchen in die Schneedecke des Weges gegraben. Auf
dem Flugplatz wiederum herzliche BegrifRung. Der tlchtige dreimotorige
Ford ist kampfbereit. Balchen, blond, frisch und munter, ist bereits zur Stelle.
Der Ozeanflieger Chamberlin, der gesterm Begrif3ung da war, hat sein
Flugzeug auch bereits startfertig. Viel Hin und Her, viel Unordnung im
Flugzeuggebaude. Man sieht noch so recht den Trubel vom letzten Tage. In
allen Zimmern liegt alles Mdgliche durcheinander. Erregung ist auf allen
Gesichternzu sehen, alles ist herausgerissen aus dem taglichen Einerlei und
freudige Aufregung ist bei allen zu spiren. Man sieht es, dal3 alle fiihlen, daf?
ein Markstein in der Geschichte der Eroberung der Luft gesetzt ist. Wir
stehen herzklopfend im Mittelpunkt daw. Schon liegen die Stunden im
Kampfe mit den Elementen weit hinter uns und vor uns tauchen nun die
reifenden Friichte des Sieges auf.

Es ist inzwischen 7 Uhr geworden. Wir gehen zum Flugzeug, herzlicher
Abschied wird genommen. Die Kurbelmanner arbeigeder fieberhaft. Wir
winken und ziehen zum Startplatz Gber den hartgefrorenen eisigen Schnee.
Wir brauchen zum Start den ganzen See, doch zuletzt ziehen uns die emsig
arbeitenden WhidWind-Motoren eben noch heraus aus dem engen Tal Uber
die Hohen mitTannen und Birken. Chamberlin, der zdhe Luftkampfer und
Ozeanheld, folgt uns. Nach Osten geht die Fahrt. Das Ziel ist zunachst New
York und dann Washington, wo heute ein Luftheld in die Erde gebettet wird,
der uns Hilfe bringen wollte, und der nach unslaegte im fiebernden
Todeskampf, und der starb in dem Moment, als wir seinen Sitz, den er am
selben Flugzeug auf seinem letzten Himmelsflug eingenommen hatte, in
Greenly Island bestiegen.

Glick und Leid so dicht beisammen! Zu dir, dem toten Luftpiomie
Bezwinger des eisigen Nordpols! Der Flug geht westwarts dem Saint
Lawrence River entlang. Was gestern nur sparlich zu sehen war, heute wird



es Ereignis. Seine Ufer sind voll menschlicher Wohnstatten. Vom einsamen
Leuchtturm auf ferner Warte ziehen wirinein in das Herz der Welt und
hinweg Uber New York, dem Regierungssitz der Vereinigten Staaten zu. Um 8
Uhr haben wir Quebec erreicht, die erste grof3e Stadt. Wir fihlen den
Pulsschlag des Morgens Uber ihr und Bricken spannen sich jetzt von Ufer zu
Ufer, Bahnen sind schnurgerade eingebettet in die Erdrinde und begleiten
unseren Weg. In unserer Kabine sieht es aus wie nach einer durchwachten
Nacht. In Méantel und Decken gehllt schlummern sie, denen nach den
Ereignissen des letzten Tages die Erregung keidehtlichen Schlummer
gonnte. Hertha Junkers schlaft ermattet in meinen Mantel gehdllt. Mein
lieber, guter Hunefeld liegt auf den grof3en Benzintanks auf einem weichen
Lager aus nicht benétigten Fliegeranzigen. Mr. Murphy, der Berichterstatter,
liegt auf cem Boden der Kabine. Er scheint wirklich gut und tief zu schlafen.
Seiner flussigen Feder entsprangen in nachtlicher Arbeit so viele Zeilen, die
heute schon der Welt von uns erzahlen. Am Steuer sitzt Fitzmaurice froh und
frisch, trotzdem er nur eine Stundgeschlafen hat. Ihm ist auch nur wohl,
wenn er mit sicherer Hand das Flugzeug dem fernen Ziel entgegenfiihren
darf. Balchen sitzt neben ihm und paf3t auf seinen lieben Vogel auf und seine
Gedanken eilen voraus, seinem tapfern, toten Kameraden entgegen. Der
Himmel scheint unser Beginnen zu fordern. Verschleiert leuchtet die Sonne in
dunstigen, weil3en Fernen. Ein reiner Wind bringt uns rasch zu unserem Ziele.
Seit Quebec sind die blauen, schneeglitzernden Bergkuppen verschwunden.
Weites, ebenes Land und riesi§Valdstrecken dehnen sich vor uns aus, und
Dorfer, langgestreckt, und rauchende Stadte ziehen unter uns durch. Bebaute
Acker, die wie mit Linealen abgemessen sind, zeugen vom Flei? der
Bewohner. Schlangengleich windet sich Bach auf Bach der grol3en
Wasserder des StLawrence Stromes zu. Um 8,45 Uhr taucht westlich von
uns rauchend und qualmend Montreal auf, Kanadas Millionenstadt. Sudlich
dieses grauen Rauchstreifens von Montreal dehnen sich, soweit das Auge
reicht, die United States of America, mit ihrdReichtum, ihrer Macht, und
ihrem harten Willen dazu.

Sudlich geht nun unser Flug, dem Herzen des Landes der unbegrenzten
Moglichkeiten entgegen. Punkt 9 Uhr passieren wir die amerikanisch



kanadische Grenze und im raschen Fluge geht es nun weiter. éselte
Hugelland mit fruchtbaren Ebenen, durch die immer mehr Verkehrsadern
sich sternformig auf einen Punkt zuschieben. Rechts und links von uns
erheben sich hohe Gebirge, deren Spitzen noch mit Schnee bedeckt sind. Wir
fliegen jetzt, ohne uns sehr um @ntierung kimmern zu muissen, die
Schlagader dieses bewaldeten Landstriches, den Hudson entlang. Als erste
grol3e Stadt grufdt uns Albany, der Regierungssitz des Staates New York
Staunend sehen wir die ersten Hochhauser in den Himmel ragen und Fabrik
reiht sch an Fabrik, an deren qualmenden Schornsteinen der Fleil3 der
Bewohner zu erkennen ist. Nur noch eine Stunde Flug. Es tritt ein neues Bild
zu uns herauf. Vielgleisige Bahnen winden sich den FluR entlang. Berge
schieben sich zusammen, durch die sich dedddn schlanget und dahinter
dehnt sich der ungeheuere Lebensnerv Amerikas: New York.

Zuerst Uppige Villen mit grinen Golfplatzen und Parkanlagen, dann niedrige
Hauser, die sich aneinanderreihen und zuletzt die Wolkenkratzer New Yorks.
Ein Gberwaltigender Ablick fir uns, die wir zum ersten Mal dieses Schauspiel
sehen. Es ist dunstig geworden. Sudlich von New York ist schlechtes Wetter.
Es regnet auch etwas. Wir entschlieRen uns, auf dem Curtiss Field zu landen
Der Vogel neigt sich in sanftem Gleitflug. Wanden. Polizisten auf
Motorradern umkreisen das Flugzeug, Sirenen heulen, Auto brausen heran,
dahinter stirmende Menge, die uns zu sehen verlangtwir sind in New
York.



James C. Fitzmaurice

Oberst des Irischen Freistaates

Schuljahret Bei den irishen Nationalfreiwilligen
Kriegswolken im Westen Kriegsfreiwilligert Die erste
Beforderungt Auf nach Frankreich

Es ist eine eigene Sache um eine Selbstbiographie. Wahrend ich hier sitze unc
in Ruhe kaleidoskopartig mein bisheriges Lelienkurze dreil3igJahre -
voruberziehen lasse, da frage ich mich, ob es mdglich sein wird, die
Gesamtbilder meines Tuns getreu wiederzugeben.

Mein Leben, ein ruheloses Teilchen in der stirmischen See eines
aufgewulhlten Europas, stand ganz im Zeichen der Zeiten. Icineehr nicht
21 Jahre alt, da hatte ich schon in die glasigen Augen gefallener Soldaten
gestarrt, war Uber blutgetrankte Felder geschritten und immer noch
schaudert mich, denke ich an die ungeheuren Streiche, unter denen die Welt
zitterte. Noch ehe der Flam an meinen Wangen dem sprossenden Bart des
Mannes Platz gemacht, mu3te ich lernen, daR Uber das Grauenvolle des
Krieges in den kurzen Pausen zwischen den schrecklichen Kampfen nur
hinwegzukommen ist, wenn man mit Gewalt Zerstreuung suchtlst es
sonachmaoglich, in einfache Worte zu fassen die Selbstbeschreibung eines
Lebens, das erst begonnen hat, und das doch, schaue ich zurtick auf die
vorubergleitenden Geschehnisse, mir so wirr vorkommt, daf ich nur schwer
einen Anfang finden kann?

Geboren bin iclin der Stadt Dublin um die Mittagszeit des 6. Januar 1898.
Mein Vater, Michael Fitzmaurice, der Sohn eines Landmannes in Limerick,
war Beamter, und meine Mutter eine geborene Mary O'Riordan die
Tochter eines Bauern in Limerick County.



Der Familiengschichte zufolge verbrachte ich die ersten drei Jahre meines
Lebens in der Stadt Dublin, worauf wir nach dem Queens County zogen und
uns in Maryborough niederlieRen. Hier empfing ich das biRchen Erziehung,
deren ich mich brusten kann, in der Schule derisflichen Bruder und
brachte die Zeit bis zu meinem 16. Lebensjahr dort zu. Friedvolle Tage, weite
kuhle Flachen grinen Grases im Schulgarten, Walder, in denen wir
Vogelnester aushoben, und freundliche Schulmeister, die immer mit der
Mahnung, fest zu lemn, zur Hand waren all das sind vage Bruchstiicke aus
der Erinnerung an meine Knabenzeit. Verbotene Besuche des
SuRigkeitenladens und die Vollfiihrung mancher anderer Lausbubenstreiche
brachten die unvermeidlichen Schulstrafen. Aber diese Schlage waren
ledidich voriiberziehende Sommergewitter und weit entfernt davon, meinen
Weg von dem eines jeden anderen Schuljungen. meiner Zeit zu
unterscheiden. Ich mul3 zugeben, ich war keine sehr hervorragende
Personlichkeit. Soweit ich mich erinnern kann, war ich stets éézte in der
letzten Bank einer jeden Klasse, durch die ich ging und schlug mich durch die
verschiedenen Prifungen gerade immer so durch. Das Ende eines jeden
Quartals mit dem unumganglichen Fuhrungszeugnis erfillte mich stets mit
dunklen Vorahnungen; ehn meine Eltern glaubten augenscheinlich nicht,
daR ich gentigend persdnlichen Stolz besélRe, um lber die Noten bekiimmert
zu sein, die ich da erhielt, und trugen zur Entwicklung des Gefiihles fiir meine
Schande gewoéhnlich mit einer Lektion hintenauf bei.

Zu Beginn des Jahres 1913 schickte man mich nach der Stadt Waterford,
um einen allgemeinen Handelskursus mitzumachen. Die Vorstellung, dal ich
mich dem Geschaftsleben zuwenden sollte, hatte damals etwas
Abschreckendes fir mich, und ich kam in dieser Anstat bestandigen
Schwierigkeiten aller Art nicht heraus. Den H6hepunkt erreichten diese nach
Ablauf etwa eines Jahres, als ich mit Schimpf und Schande als unverbesserlict
zu meinen Eltern nach Hause geschickt wurde.

Der Verlauf dieser Handelsschulzeit glich sehr stark meiner friheren
Schulerziehung. Ich schlief in einem gro3en Schlafsaal mit einer Anzahl
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aus". Gewohnlich hatten wir wahrend defages bereits irgendeinen
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aus" schritten wir zur Ausfilhrung unseres Planes. Jener besonders schlimme
Streich, welcher meinem Studium des Handelswesens ein friihzeitiges Ende
setzen stite, entsprang einem Komplott, das den Angriff auf einen
benachbarten Schlafsaal zum Ziele hatte. Mein napoleonisches
Strategentalent machte, dal3 sich die Insassen meines Schlafsaales unter
meinem Oberbefehl zusammenfanden; der Angriff war flr Mitternacht
festgesetzt. Ein Fehler aber unterlief uns: wir Gbersahen namlich, daf3 die
gute alte Haushalterin in einem Zimmer unmittelbar unter dem Schlafsaal,
auf den sich unser Angriff richtete, schlief. Als die Geisterstunde herankam,
schlichen wir lautlos den lgen dunklen Gang entlang. Gespenstisch fiel das
bleiche Mondlicht durch die Fenster auf die Nachthemden unseres nicht
durchwegs so mutigen Uberfallkommandos. Verstohlen 6ffneten wir die Tiir,
sammelten uns und warfen uns dann auf die Betten unserer ahnoseys!
Opfer. Die Schlacht war im hochsten Gange, da meldeten unsere
Kundschafter plétzlich, daR die Anstaltsleitung die Treppe herauf kdme um
nachzusehen, was los sei. Eine schnelle Warnung ging von Mund zu Mund,
und ein allgemeines Rennen nach unserem Bahlan. So strategisch unser
Vormarsch war, unser Ruckzug, wie ich zugeben mufR, war jammerlich
vorbereitet. In einem Kné&uel von Bettiichern kugelte ich grotesk auf dem
FulRBboden herum, und als ich eben merkte, dal meine Kameraden der
hoéheren Macht bereits gwichen waren, da schnellte ich wie ein Pfeil
geradewegs gegen den Magen eines wohlbeleibten Hausbeamten. Am
folgenden Morgen teilte mir ein sehr duster blickender Direktor mit, daf3 die
Zimmerdecke auf die in ihrem Bette schlummernde Haushélterin
heruntergegkommen, und die gute Frau daruber vor Schrecken fast um den
Verstand gekommen sei. Er teilte mir ferner mit, dall meine weitere
Anwesenheit im Hause fir die Aufrechterhaltung der bestmoéglichen Disziplin
unter den anderen Studenten nicht forderlich sei. échielt eine Fahrkarte in

die Hand gedrickt, mein Blindel ward geschnirt, und ich trat die elendeste
Eisenbahnfahrt an, die ich je in meinem Leben mitmachte.



Zu gleicher Zeit, als ich zu Hause ankam, erhielten meine Eltern einen
langen Brief von der 8ale, in dem Einzelheiten Uber meine schmachvolle
Auffihrung standen. Eine sehr ernsthafte Lektion war die Folge, aber nach
mehrere Tage dauernden Verhandlungen zwischen meinen Eltern und der
Leitung der Handelsschule durfte ich wieder zurlickkehren, umer@iudien
fortzusetzen.

In jenen Tagen wurde die irische SelbstverwaltuBgsetzesvorlage im
britischen Parlament ernsthaft erwogen und die irische Nationalpartei unter
der tlichtigen Fihrung des nun verstorbenen Mr. John Redmond sah den
Traum von Jatmunderten, ein freies Irland, sich bereits verwirklichen. Die
Unionistenpartei im Norden unter dem nicht minder tiichtigen damaligen Sir
Edward, jetzigen Lord Carson, wurde unruhig und entschied sich in unsinniger
Weise fir eine Politik des bewaffneten Widtandes. Es bildeten sich im
Norden Freischaren zu dem Zwecke, das Durchgehen des
Selbstverwaltungsgesetzes zu verhindern. Der Fehdehandschuh war
hingeworfen. Mehr um sich selbst zu sichern, appellierte Redmond an die
Jugend Irlands und forderte sie asich zu bewaffnen, und falls es notwendig
sein sollte, zu kampfen fur die Freiheit unseres Volkes. Mir gefiel der Ruf zu
den Waffen, und als einer der ersten meldete ich mich zum Waterford
Bataillon der irischen Nationalfreiwilligen. Inzwischen machte htigsche
Militarbehtrde alle Anstrengung, diese Organisation zu unterdriicken. Je
mehr man aber versuchte, uns niederzuhalten, desto begeisterter und
starker wurden wir. Paraden fanden statt, es wurde instruiert und exerziert,
und alles im geheimen. Mein¥erbindung mit dieser freiwilligen Militar
hNBFYAalrGA2y aOKNARSO RIFI&A 22NIU aCAy.
jeder Junge unserer Zeit hat ein oder das andere Mal in seinem Leben sich
danach gesehnt, im Geheimdienst fir sein Vaterland eine Ro#pielen. So
wird man es verstehen kénnen, wie die Teilnahme an diesen geheimen
Zusammenkinften meinen Sinn entzindete, wie wir glihend hofften,
aKFryRSty 2RSNJ aGSNbSyb 1dz RNNFSy FN

Ich war in meinem kindlichen Ehrgeiz eben dabei, ein groRed Hel
werden, da brach im August 1914 der europdische Krieg aus, und der groR3e



Lord Kitchener stellte seine Armee zusammen. Ein Aufruf fur freiwillige
Truppen wurde erlassen und der nun verstorbene John Redmotihmer

zur Hand, wenn es galt, Bedrangterfédizu bringen, seien es auch seine
Widersachert appellierte an die Jugend Irlands, sich Englands Armeen
anzuschlieBen. Dies war fur mich die Gelegenheit; ich lie3 mich hineinziehen
in den Strudel eines modernen Krieges.

Greenly Island: Die Ozeantlieger mit Duke Schiller %, dem Piloten des ersten kanadischen Hilfsflugzeuges

Finstere Wolken zogen sidlapid an der Westfront zusammen. Wilde
Gerlchte Uber den unaufhaltsamen Vormarsch der deutschen Armeen
entflammten meine Phantasie, und in den ersten Kriegstagen meldete ich
mich zur Kadettenkompagnie des 7. Leinster Regiments. Meine Dienstzeit in
diesemberihmten Regiment war dufRerst kurz; denn meine Eltern wandten
sich an den kommandierenden Offizier, wiesen mein Geburtszeugnis vor, und
da ich betrachtlich unter militardiensttauglichem Alter war, behielt man mich
nicht.

Drei Monate spater aber erfiidd sich mein hei3er Wunsch, den grofRen
Krieg mitzumachen, doch; ich schlich mich in aller Stille davon und trat als
WSAGSNI 6SA RSy mMTd[ Fyl SyYNBAGSMier SAY



SiegJungens" bekannt waren und als eines der besten Regimenter de
britischen Kavallerie galten. Meine Eltern schienen sich nunmehr mit meinem
Wunsche, die militarische Laufbahn einzuschlagen, abgefunden zu haben. Sie
beschlossen deshalb, mich in dem Regiment zu belassen, schickten aber doct
mein Geburtszeugnis zu derorimandierenden Offizier und fugten bei, daf3

ich nicht ins Feld geschickt werden dirfte, ehe ich nicht das 19. Jahr erreicht
hatte, das Mindestalter fir den Frontdienst. Die Gutensie néhrten eine
Hoffnung gegen die meine, namlich, dal’ der Krieg endemeyilrevor ich so

alt geworden warer wahrend ich wiederum stets flrchtete, es méchte mir
nicht mehr gelingen, am Kampfe teilzunehmen.

Jugendliche Begeisterung, verbunden mit einer natirlichen Liebe fiir das
Soldatenleben, brachte mich schnell durch dRekrutenzeit. Das Reiten,
eines meiner Steckenpferde von Kindheit an, machte mir Kkeine
Schwierigkeiten, und bald wurde ich eine fuhrende Nummer meines Berittes
in der Reitschule. Natirlich fiel es nicht immer ganz leicht, und arbeitsreiche
Stunden mufte it auf dem Ubungsfeld und in der Reitbahn zubringen, bis
ich soweit war und die Kunst des Lanzenschwingens, den Umgang mit Sabe|
und Gewehr beherrschte. Meine Mihe ward belohnt; denn kurz nachdem ich
ausgebildet war, wurde meine Beftrderung zu der schwemegenden
Hohe eines Uberzahligen Unteroffiziers im Regimdrsgesbefehl
bekanntgegeben. Ich war wirklich stolz und gliicklich. Es schien mir, als ob der
Streifen an meinem Armel heller strahlte als die liebe Sonne. Meine Probezeit
in diesem Range dauer@rei Monate. Dann wurde ich augenscheinlich als
wurdig erachtet, zu bleiben was ich war, und mein Rang bestatigt. Dies war
aul3erordentlich wichtig, denn meine tégliche Lohnung bestand bisher in
einem Schilling und zwei Pence, sicherlich ein groRartigdsfimen fur
eine harte Tagesarbeit. Die Bestatigung meines Ranges aber bedeutete eine
Lohnerhéhung von 3 Pence pro Tag.

Kurz darauf erlitt ich beim Zureiten junger Pferde im Remontendepot einen
ernsten Unfall. Aus dem Lazarett entlassen, wurde mir Wititdrarzt leichte
Arbeit verschrieben, und ich sah mich auf einmal zum auf3erordentlichen
Aufsichtsbeamten (ber die Kellner im Unteroffizierskasino bestellt, mit



anderen Worten: ich war Oberkellner. Diese Art Beschaftigung kam mir ganz
abscheulich vor, ar Befehl war Befehl und muRte ausgefuhrt werden.
Ziemlich rasch wurde ich wieder fir diensttauglich erklart, und obwohl ich
immer noch unter 18 Jahre alt war, stand plotzlich mein Name auf der
Uberseeliste fiir Dienst in Frankreich. Es war daran ohne @wegendein
Irrtum im Ordonnanzzimmer schuld, aber ich wére der letzte gewesen, diesen
Irrtum richtigzustellen. Nicht lange dauerte es, dann marschierte ich mit den
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Scheibert Ein Blutbad Prtfungen und Beférderung zum
Offizier

In Frankreich angekommen, machten wir recht enttauscht die Entdeckung,
daR der Krieg sich festgefahren und sich zum Schitzengrabenkrieg
ausgebildet hatte. Kavallerie konnte man nicht gebrauchen, und so teilte man
uns InfanterieRegimentern zu. Unser 4amen zum 7. Bataillon des Queens
Royal West Surry Regiments, einer Einheit der 55. Brigade in der 18. Division.
Das Bataillon war das beriihmteste der besten Kampfdivision, die den grof3en
Krieg mitmachte.

Es ist mir nicht méglich, die Gefiihle zu besitien, die mich Uberliefen,
als ich das erstemal in Granatfeuer kam. Es moge geniigen, wenn ich sage
dall meine Begeisterung und mein Eifer, gleich mitten in den Krieg
hineinzukommen, einen betrachtlichen Dampfer erhielten. Unsere erste
Handlung war der &nsport von Lebensmitteln und Pioniergeréat aus dem
Hintergelande zur vorderen Linie. Das Gelande, Uber das wir gehen muf3ten,
war wenige Tage vorher der Schauplatz einer heiRen Schlacht gewesen und
Ubersat mit Granattrichtern. Tote deutsche, britische undnzosische
Soldaten lagen in jeder Stellung herumhier und dort ein totes Pferd
eine zusammengebrochene Feldkanone. Niemals zuvor hatte ich einen Toten



gesehen; meine ganze Seele flllte sich mit Grausenir war schlecht bis in
die Eingeweide.
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Das kanadische Hilfsflugzeug bringt Fitzmaurice nach St. Agnes

Ich versuchte, mir alles eindringlichst vorzustellen, schaute wieder auf diese
toten Soldaten, auf die armen, stummen Tiere, die da lagen mit glasigen,
nach oben gedrehten Augen, und war unfahig, zu denken. Da ging mir auf,
dal3 hier eine verdammt ernsthafte it geleistet werden mufite, dafd ich
mich zusammenreil3en und sehen sollte, mit dem mir zufallenden Teil an
dieser Arbeit fertig zu werden. C'est la guerre.

Man sagt, da? der Mensch sich an fast alles gewthnen kbénne. Meine
Erfahrung aber wéahrend dieseschrecklichen Tage in den Schitzengraben
&Rt mich anderer Meinung sein. Ich habe das Ungliick, mit einem
aul3erordentlichen Vorstellungsvermodgen bedacht worden zu sein, und so
sind meine Gefuhle wahrend Granatfeuers einfach unbeschreibbar. Ich war
immer hr verschreckt und muf3te mich mit Gewalt zusammennehmen,
wenn ich nicht den Verstand verlieren und sogar ausrei3en wollte. Nachts



war es stets am schlimmsten, und es war schwer, diese 6den, sich
dahinschleppenden Stunden auszufillen. Die Losung dieseeR®kam in
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teilzunehmen. Als Spezialist im Handgranatenwerfen war gerade dieses
etwas fir mich. Ich strich deshalb jeden Abend, bevor die Dunkelheit kam,
um den Kompaniebefehddnterstand kerum, immer mit der Absicht, mich
sofort zu melden, sollte eine Patrouille oder ein Uberfallskommando
gebraucht werden. Ziemlich beriihmt wurde ich durch meine Teilnahme an
solchen Unternehmungen, und manche hielten mich sogar fir einen tapferen
jungen Burshen. Ich hatte aber niemals den Mut, zuzugeben, dal3 ich diese
besonders an die Nerven gehende Beschaftigung geradezu suchte, nur weil
es mir schrecklich war, im Graben zu bleiben.

Zur Zeit des deutschen Rickzuges an der Somme im Januar 1917 wurde icl
18 Jahre alt und war bereits mehr oder weniger ein alter erfahrener Veteran
mit dem Range eines Sergeanten; ich kommandierte die Gruppe Nr. 13 der D
Kompanie meines Bataillons. In diesen Tagen hielten wir eine
Granaltrichterstellung vor Grandcourt in Besehaft fir eine grol3e
Offensive. Da stellte es sich plotzlich heraus, daR die Deutschen ihre
Stellungen aufgegeben und nur eine kleine Nachhut zur Deckung des
Ruckzuges hinter sich gelassen hatten. Hier fiel mir plotzlich ein, dafl3 heute
mein 19. Geburtstg war, und ich muf3te lachen tber den Gedanken an mein
Geburtszeugnis, welches sicher im Ordonnanzzimmer der Ponsomby
Baracken des Curragh Camp in England lag. Ich konnte mir den angehefteter
Brief meiner Eltern vorstellen, mit dem sie die Regierung batech nicht an
die Front zu senden, bevor ich das entsprechende Alter erreicht htte.
Ernsthaftere Gedanken aber |3sten diese ab.

Die Deutschen waren im Rickzug, wir im Vormarsch und es gingen
Gerichte, dalR der Krieg zu Ende gei.Nach vielen Tagenrmidenden
Marsches bekamen wir wieder Fuhlung mit den zurlickgehenden deutschen
Truppen und es bildete sich eine Linie vor den Dérfern Irles, Pis und Serres.
Hier ging ich hart an Tod oder Gefangenschaft vorbei.



Meine Gruppe war einem Vortrupp zugeteitter feststellen sollte, ob Irles
besetzt sei. Wir muften im vollen Tageslicht Uber offenes Gelande vorgehen,
ohne ein einziges gnadiges Granatloch, in dem wir im Falle einer Beschiel3ung
Deckung finden konnten. Wir waren die reinsten menschlichen Scheiben
Alles ging gut, bis wir die Auslaufer des Dorfes erreichten. Nun tauchten
plétzlich feindliche Truppen, die uns jeden Augenblick von Anfang an
beobachtet hatten, in grol3er Zahl aus dem Nichts auf und schossen aus
nachster Entfernung auf uns. Es erfolgter Befehl, das Feuer zu erwidern,
was aber zwecklos war, denn wir befanden uns hoffnungslos in der
Minderzahl, und so erging der Befehl zum Zurtickgehen. Die meisten meiner
Kameraden fielen entweder oder wurden gefangen. Unser dreien gelang es,
ungefahr WQMeter zuriickzurennen, wéhrend ein Hagel von Blei uns um die
Ohren pfiff. ZZZingt schlugen die stahlbemantelten Boten des Todes um
uns in die Erdet Es war eine Symphonie des Todes! Wie wir jemals den
Schutz des unbenutzten groRen Wassertanks, deeirMitte des Feldes lag,
erreichten, ist mir unklar. Alles verschwamm mir vor den Augen vor
rasendem Herzklopfen. Es war wie ein Alpdriickees kam uns vor, als ob
wir unsere FufRe nicht mehr vom Boden wegbrachten. In jedem Augenblick
erwartete ich den branenden Schlag zu bekommen, wie ihn eine Kugel
macht, wenn sie ihren Weg ins Fleisch sucht. Im Nu gruben wir uns in die
Erde, wie die Wahnsinnigen scharrend und arbeitend, dal3 uns die N&gel
brachen und die Finger bluteten. Ein betaubender Larm war um lghs.
beobachtete mit fiebrigen Augen die kleinen Stahlsplitter, die von dem Tank
absprangen, wenn wieder ein Geschol3 das Metall durchschlagen hatte und
knapp Uber unseren Kopfen herauskam. Bis zum Eintritt der Nacht blieben
wir im Schutze des Wassertankspduunter dem Mantel der Dunkelheit
schlupften und krochen wir dann von einer dirftigen Deckung zur anderen,
bis wir unsere eigenen Stellungen erreicht hatten. Buchstéblich Hunderte von
Lochern wies der Tank auf, hinter dem wir Zuflucht gesucht hatten, und
meine letzte Vorstellung davon, wie er hinter uns in der Dunkelheit
verschwand, war die eines ungeheuren umgestiilpten Siebes.

In einem modernen Krieg ist wenig Zeit zum Traumen ... bei Tagesanbruch
warfen wir uns wieder auf die deutschen Linien. Kuaeadf erhielt ich eine



SchuRwunde in das rechte Bein und wurde zur australischen Verbandstation
Nr. 1 in der Nahe von Albert gebracht. Albert ist die Stadt mit der berihmten
lehnenden Statue der Jungfrau Maria in der zerstdrten Kathedrale. Ich hatte
einenschweren Anfall von Schitzengrabenfieber und lag tagelang in Delirien
auf einer Bahre. Rasch aber genas ich wieder, und bald konnte ich mich auf
den Weg machen, mein Bataillon zu suchen, welches eben mit Uberresten
der Division an einen neuen Frontabschriefordert worden war. Eine
ganze Woche lang fuhr ich kreuz und quer durch Frankreich in Viehwagen,
Motorzugmaschinen usw., bis ich das Bataillon in einem Dorfe in der Nahe
von Bethune fand. Wir kamen nach Bethune und wurden in Arbeiterhdusern
untergebradit, mu3ten aber immer auf dem Sprunge sein, uns innerhalb
sechs Stunden in die Linie einzureihen, da wir als Verstarkung fir eine neue
Division, die ihre Feuertaufe erhielt, gedacht waren.

Es blieb nicht lange dabei. Nach einer Woche ungefahr wurdemailer
Eile nach Arras geworfen, zogen in die erste Linie zwischen Cherisey und
Fontaine les Croixelles am 2. Mai 1917 um Mitternacht ein und griffen die
deutschen Linien am nachsten Morgen um 3.45 Uhr an. Dies war mein
schrecklichstes Erlebnis im ganzKriege, hauptsachlich deswegen, weil der
ganze Angriff ein grofR3er Fehlschlag war, ein ungeheurer Wirrwarr herrschte
und entsetzliche Verluste erlitten wurden. Bataillone, die am Morgen
siebenhundert Mann stark waren, hielten am Abend Musterung Uber zigan
bis dreil3ig Mann, einschliellich aller Dienstgrade. Ich war einer von denen,
die so glucklich waren, mit heiler Haut durchgekommen zu sein. Auf Grund
meiner Tatigkeit in dieser Kampfhandlung wurde ich mit anderen Mitgliedern
meines Bataillons zur Miitmedaille vorgeschlagen. Diese Auszeichnung
habe ich jedoch nie bekommen, hauptséachlich deswegen, weil mein
Kompaniefuhrer, der fur die Weitergabe meines Namens zwecks Verleihung
verantwortlich war, kurz darauf im Kampfe gefallen ist.

Bald nach dieseWorgangen wurde ich zum Offiziersstand vorgeschlagen,
vom Brigadekommandeur empfangen und zu einem Instruktionskursus an
der Kadettenschule nach England beordert. In England angekommen,
meldete ich mich beim 20. Offizietdbungsbataillon in Church Crookhan



der Nahe von Aldershot, wo ich mich dem vier Monate dauernden
Instruktionskursus unterzog, der mich flr meinen neuen Stand vorbereiten
sollte. Nach Abschlu3 des Kursus bestand ich die Prufungen des britischen

St. Agnes: Fitzmaurice begriifit die aus Detroit in dem dreimotorigen Ford-Ein-
decker eingetroffenen Flieger Floyd Bennett, Duke Schiller und Bernt Balchen



Kriegsamtes und wurde als Unterleutnargnd 8. irischen Kénigs(Liverpeol
)JRegiment zugeteilt. Ich war ziemlich enttauscht, nicht zu einem ganz irischen
Regiment gekommen zu sein, aber noch bevor es ernst wurde mit den 8. Iren,
war ich vollig zufrieden; denn ich fand, daf3 es eines der feinsteimetpr

war, in dem zu dienen je einer die Ehre haben kann.

Im Koniglichen Fliegerkorps Mein erster Flug Allein
zwischen Himmel und ErdeKleinholz Kunststlcke in der
Luftt Enttduschung Eine Kriegsromanzébristung

Ungefahr um jene Zeit whe sich der Luftkrieg an der Westfront zu einer
sehr bedenklichen Angelegenheit aus; empfindliche Verluste gab es auf allen
Seiten, und das Kriegsamt erlie einen Aufruf an die jungen
Subalternoffiziere, sich im Fliegen ausbilden zu lassen und im Kéaiglich
Fliegerkorps Dienst zu tun. Schon zuvor hatte ich einige erfolglose
Anstrengungen gemacht, in das Konigliche Fliegerkorps aufgenommen zu
werden; ich packte deshalb hocherfreut die Gelegenheit beim Schopf und
war einer der ersten Freiwilligen in dem gemden Korps. Die arztliche
Untersuchung wurde bestanden, auch sonst wurde ich vom Ausi@hitee
als geeignet zum Flieger erachtet und sogleich zur Miiti@gerschule in
Reading kommandiert. Nach zwei Monaten eingehenden Studiums der
theoretischen Flugchnik bestand ich meine Prifung in Flugtheorie und
wurde zu einem praktischen Flugkursus nach dem EastHelugplatz
kommandiert, welcher damals die 206. Ubungsstation war, spater aber zur
Ubungsstation Nr. 50 umnumeriert worden ist.



Niemals werdedh meinen ersten Flug vergessen! Unser erster Unterricht
wurde an Gnoméivro-Trainingmaschinen erteilt, und ich muf3 zugeben,
diese  Olbespritzten, schwachlichen Dinger sahen nicht sehr
vertrauenerweckend aus.
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Lindbergh x iiberbringt im Flugzeug das Serum fiir den schwerkranken Floyd Bennett
von New York nach Quebec
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auszuprobieren!" Angetan mit Fliegerhelm und Brille und den
Sicherheitsgurtel um meinen Leib geschnallt nickte ich Kapitan Mills zu. Mit
plétzlichem Drohnenmang der Motor an, die Maschine zitterte und begann
Uber den Flugplatz zu rollen. Ich hielt mich an der Seite des Sitzes fest und
warf vorsichtig einen Blick auf die Erde. Sie schien fortzugleiten und die
Gebaude zusammenzuschrumpfen. Wir waren in der tuéndlich flog ich!

Wie frisch und sauber kam mir das vor nach dem zéh haftenden Schmutz der
franzésischen Schlachtfelder! Kampfen in der kuftvelch ein aufregendes
Gefiihl der Uberlegenheit! Meine Gedanken (iberstiirzten sichPlétzlich
bemerkte ich, vie sich die Erde unter uns verschob. Wo ich einen Augenblick
zuvor beim Herunterschauen noch winzige Hauser und sich krimmende



StralRen gesehen hatte, da tauchte jetzt der Horizont und der Himmel auf. Ich
klammerte mich fester an den Apparat, hatte aberneeMorstellung davon,
was geschehen war. Als ich jetzt hinunter blickte, sah ich den Himmel unter
uns, und aufschauend tber meinem Kopf erkannte ich den Flugplatz und die
Gebéaude.

Kapitan Mills Gberschlug sich, rollte und trudelte mit dem kleinen Aviso,
ich nicht nur betédubt, sondern so hoffnungslos durcheinandergerittelt und
verangstigt war, daf3 ich alles Gefiihl dafiir, wo wir waren, verloren hatte. Ich
konnte nichts, als mich anklammern, war kaum mehr bei Verstand und
dachte nur, was fir eine Art moUbermensch man sein miRte, um ein
Flugzeug zu steuern. Der graf3liche Gedanke, dafl} es mir nie gelingen wiirde
das Fliegen zu erlernen, Uberschlich mich. Mit einem dumpfen Schmerz des
Bedauerns stieg ich aus der Maschine. Sogar meine Bewunderung fimKapita
Freddy Mills wurde gedampft durch den schrecklichen Gedanken, daf3 sich
mein Kampfen schlielich doch in den Schitzengraben wirde abspielen
mussen.

Die folgenden Fluge, die ich im Doppelsteuerflugzeug unternahm, wurden
mehr und mehr Selbstverstandlicgiten und nach ungefahr funf Flugstunden
am Doppelsteuer vollfiihrte ich meinen ersten Alleinflug mit Erfolg. Da sal ich
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worden und mein Fluglehrer gab das Zeichen zum Abflug. Wahrend ich mich
in den Wind einstellte und gegedlie Mitte des Feldes zu richtete, gab ich
Vollgas und schob den Kniippel sanft nach vorwarts, und als ich fuhlte, daf3
die Steuerung reagierte, zog ich gemachlich zuriick. Die Nase begann sich
aufzurichten, nun ging's in die Luft! Dunkel schol3 mir die ofderieolte
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Knilppel wieder behutsam nach vorne. Jetzt flog ich in einer Geraden stracks
gegen den Himmel. Von Stufe zu Stufe brachte ich die Maschine auf ungefahr
400 Meter, bevor mir zum BeayBtsein kam, daf3 ich ja allein im Flugzeug war



und nun diese verwickelten Luftmanéver ohne die beruhigende Anwesenheit
Kapitan Mills ausfuhren muf3te. Es ist ein graRlliches Geflihl beim ersten Flug,
allein zwischen Himmel und Erde zu hangen. Wie sehnsuwefitigchte ich,
kénnte ich nur wieder drunten sein auf dem Flugplatz! Ich pref3te meine
Zahne zusammen, drosselte den Motor leicht ab und setzte zu meiner ersten
Landung an. Die Nase immer weiter ganz langsam herunterdriickend, ging ich
in einen sanften Gleifig Uber, und nach einigen Augenblicken sehr kitzliger
und sehr anfangerhafter Reaktionen gelang es mir, die Maschine sicher zu
Boden zu bringen.

Meinem ersten Alleinflug folgten noch etwa zwanzig Stunden des
Alleinfliegens und zum Schlusse wurde icldér Beherrschung der Maschine
durch meinen Flugkommandeur, Geschwaderfiihrer Grange, D.S.C., gepruft.
Ich bestand alle meine Priifungen und durfte nun die im Grade nachsthéhere
Ubungsmaschine, den Einzelsitzer Sopwith Pup, fliegen.

Meine Erfahrungen wahrend der Zeit, in der ich die Ubungsmaschine flog,
waren nicht sehr aufregend. Mein erster und bis heute einziger Bruch
ereignete sich an meinem ersten Uberlandflug, den ich nach etwa
siebenstiindiger Erfahrung im Alleinfliegen aimste. Ich hatte die Aufgabe,
drei Flugplatze anzufliegen, Landungen zu vollfihren und mir die
Unterschriften des FlugplaBefehlshabers zu besorgen mit dessen
Bemerkung, ob meine Landungen gut, schlecht oder mittelmafig waren.
Etwa 20 Meilen von meinemlugplatz entfernt begann mein Motor sehr
unregelmafig zu arbeiten und setzte manchmal aus. Ich flog gerade in etwa
900 Meter HOhe Uber stark bewaldetes Land mit gar keinem geeigneten
Landungsplatz in Sicht. Schnell suchte ich mir das einzige Fleckches, hera
das moglicherweise zur Landung taugte, und ging in Spiralen herunter. Ich
hatte ziemlich gut abgeschéatzt, aber eine Leitung von Telegraphendrahten,
die an dem Feld entlang lief, machte mir zu schaffen. Ich brachte es fertig,
dariber hinwegzuhlUpfen undvollte mich schon selbst zu einer glatten
Landung beglickwiinschen, da stellte ich fest, dal’ ich nicht nur einen sehr
steilen Hugel hinunter landete, sondern auch mit dem Winde flog. Dies
bedeutete eine erschreckliche Bodengeschwindigkeit, und dazu satinieh



breiten Holzzaun und eine Tannenschonung im Hintergrunde auf mich
warten. Ich war etwa noch drei bis vier Meter von dem Zaun entfernt, da lieR
ich die ganze Steuerung fahren und bedeckte das Gesicht mit meinen Armen,
um mich vor ernsthaften Verletzgen zu schitzen, im Falle ich nach vorne
gegen das Instrumentenbrett geschleudert werden sollte. Der Holzzaun
rasierte artig mein Fahrgestell und zugleich die beiden unteren Fligel weg.
Das Flugzeug und ich aber sausten weiter, bis sich die Nase der ndaschi
zwischen zwei Tannenbaumen fing, die beiden oberen Flugel sich Uber
meinem Kopf zurtickschoben und wir zu einem plétzlichen Stillstand kamen.
Als ich aus den Trimmern hervorkroch, sah ich zwei Leute vom kanadischen
Roten Kreuz neben dem Flugzeug (ichdelbesser sagen, neben dem, was
friher ein Flugzeug war) stehen; sie hatten eine hibsche, behaglich
aussehende Tragbahre bei sich. AufRer zwei garstigen Quetschungen an
meinen Schultern hatte ich aber keine Verletzungen erlitten, und so ist es
wohl nicht ndig, erst zu sagen, dal3 ich von ihrer sehr liebenswirdigen
Einladung, einen Ausflug nach dem Lazarett zu unternehmen, keinen
Gebrauch machte. Es stellte sich heraus, daR ich unmittelbar neben einem
kanadischen Erholungslager gelandet war.

Ich verstandite meine Vorgesetzten telephonisch von meinem Pech und
wartete dann geduldig auf die Ankunft des Abraumungskommandos auf dem
Schauplatze des Unfalls. Am selben Nachmittag kam ein Fluglehrer meiner
Ubungsschule per Flugzeug an. Er machte Anstalten zurant& obwohl
ich es ja eigentlich nicht sagen sollte es machte mir ziemlich Spal3 zu
sehen, wie er gleichfalls seine Maschine bei der Landung zusammenkrachte;
ich wuldte nun, dal3 sein Unfall mich von aller Schuld freisprechen wirde.
Finfzehn Stunden All&lug in dem Sopwith Pup hatte ich hinter mir und
sollte nun mein Dienstflugzeug, ein Sopwith Camel, bekommen Es tat mir
eigentlich leid, daR3 ich von dem Sopwith Pup Abschied nehmen muf3te, denn
man konnte dieses feine kleine Flugzeug so famos in dehbhofthabent
aber dieser Typ hatte als Kampfmaschine leider keinen praktischen Wert
mehr. SchlieBlich kam der gefurchtete Tag, an dem ich meinen ersten Flug in
meinem Dienstflugzeug, dem Camel, auszufihren hatte. Ich hatte Friihdienst
an diesem Tage, und sldiel3, daf? das Fliegen um vier Uhr morgens begann.



So um diese unirdische Stunde also muf3te ich mehr schlafend als wachend in
meinen Apparat klettern und geduldig sitzen, indes mein Lehrer, Kapitan
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Instrumente und Besonderheiten der Maschine erklarte, was, nebenbei
gesagt, mir nichts Neues war; denn schon friher hatte ich mich in
Vorbereitung auf den jetzigen Augenblick stundenlang in diesen Flugzeugtyp
gesetzt und mich mit allervertraut gemacht. Die Camel war auf3erordentlich
schwierig zu fliegen, sie war entsetzlich empfindlich an den
Steuerungsorganen und hatte die garstige Angewohnheit, ganz plétzlich ins
Trudeln zu kommen, wenn man nicht genau aufpaf3te. Viele traurige
Ungliclsfalle waren hei diesen Maschinen auf den verschiedensten
Ubungsplatzen schon vorgekommen. Ich war deshalb ziemlich aufgeregt,
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gegeben wurde und ich starten konnte. Nachdem ieme Zeitlang
geradewegs nach oben geflogen war, hatte ich schliel3lich eine H6he von
anndhernd 1200 Meter erreicht. In dieser sicheren Hohe flhrte ich einige
gewandte Schleifen aus und flhlte die enorme Schnelligkeit der Maschine
mit Motor an und Motor as. Weil ich meiner Sache nun ganz sicher zu sein
glaubte und meine frilheren Beflirchtungen fir unbegriindet hielt, beschlof3
ich, einige Kunststiicke zu versuchen. Ein Uberschlag ist das einfachste, unc
so ging ich zuerst an diesen. Da ich jedoch an die auffsntiich feinfiihlige
Steuerung nicht gewohnt war, brachte ich etwas zustande, was mir wie
einundeinhalber Uberschlag vorkam, und fand mich wieder auf meinem
Rucken im Girtel hdngend, angeklammert am Steuerungsmechanismus,
ein entsetzlicher Augenblickofért kam mir zum Bewultsein, daf3 ich mich in
einer Ruckenspirale befand. Nun dachte ich, ist alles aus und ich mifite
denselben Weg gehen, den so viele andere vor mir gegangen sind. Die
Hoffnung aber gab ich nicht auf, ich versuchte alles mogliche mit der
Steuerung, und auf einmal war ich in einer gewdhnlichen Spirale, hatte
jedoch tber 900 Meter Hohe verloren. Die Maschine war rasch wieder in eine
Gerade gebracht, und ich begliickwiinschte mich schon, da ging ich in eine
Spirale nach der anderen Richtungizd@ber konnte ich den Apparat schnell
wieder aufrichten, ging auBerst vorsichtig zu Werke und vollfiihrte nach
einem Gleitflug eine ziemlich gute Landung auf dem Flugplatz. Ich rollte die



Maschine hinuber zum Schuppen, stieg aus und flhlte mich sehr stolz
dartber, mein Dienstflugzeug erfolgreich geflogen zu haben. Mein Fluglehrer
beglickwinschte mich dazu, daR ich bereits an meinem ersten Alleinflug
Kunststiicke ausgefiihrt hatte. Ich hatte freilich nicht das Herz, ihm zu
erzahlen, dal3 das alles ganz ungdivpbkommen war und mir einen nicht
geringen Schrecken eingejagt hatte. Mit zunehmender Erfahrung lernte ich
die Maschine sehr schatzen, und nachdem ich alle meine Prifungen in der
Ubungsschule hinter mir hatte, wurde ich zur Luftkarapdl
MaschinengewehfSchule Nr. 1 in Marske, Yorkshire, kommandiert. Von dort
erfolgte mein Kommando zum Einsatz als Flugzeugfihrer in Frankreich, und
ich sollte am 11. November 1918, der sich dann als Waffenstillstandstag
erwies, abfahren. Es war eine bittere Enttduschung rfiich, als meine
Kommandierung widerrufen wurde; denn ich brannte darauf, am Luftkrieg in
Frankreich teilzunehmen. Ich wurde nun zu meiner urspriinglichen Formation
in Eastborne versetzt und von hier kam ich zu einem Spezialkursus in
Luftnavigation an dem dinirality Compass Observatorium in Datchet bei
Windsor.

Infolge der schweren Verluste im Kriege und weil die grausame
Notwendigkeit die Verwendung jedes irgendwie entbehrlichen Mannes im
Frontdienst gebot, hatte England eine Anzahl Madchen eingezogéreine
Formation, die W.R.A.F. (Women's Royal Air Force) gebildet. Wahrend
meiner Eastborn&eit geschah es, dald ich eine dieser hiibschen kleinen
Hilfsdiensttuerinnen kennenlernte und mich sofort in sie verliebte. Wie
anziehend sahen sie doch aus in ihreohmucken Uniformen und mit
welchem Ernst trug jede von ihnen dazu bei, denen zu helfen, die in erster
Linie standent Unsere bald folgende Verlobung und schlie3liche Heirat war
voll Romantik. Wir muf3ten uns heimlich treffen, denn die Vorschriften der
koniglichen Luftstreitkrafte untersagten den Offizieren den Umgang mit
Hilfsdiensttuern, sowie, sich in der Offentlichkeit mit ihnen sehen zu lassen.
Es ist buchstablich wahr, dalR die Liebe mit den Hindernissen wéachst, und
unsere vielen Zusammenkinfte wargarade deswegen interessant, weil wir
uns allen Bestimmungen und Regeln zum Trotz liebten. Eine Schwierigkeit lag
gerade auch darin, dal3 wir am selben Flugplatz stationiert waren.



An meinem 21. Geburtstage feierten wir im geheimen Hochzeit. Viele
Monate spater erst getrauten wir uns, dies 6ffentlich bekanntzumachen. Bill,
wie alle ihre Freunde sie mit Vorliebe nennen, war meine beste Gefahrtin
vom ersten Tage unseres Zusammenseins an. lhre Kriegserfahrung hat in ihr
den tapferen Sinn entwickelt, den digau eines Soldaten haben muf3. Immer
hatte sie das grofte Zutrauen zu mir oder meinem Gluck, selbst im Angesicht
auRBerster Schwierigkeiten und Gefahren. Sie war es, die mich stets
angefeuert hat, und ihr ist es zu einem grof3en Teil zuzuschreiben, daB mein
vielen Abenteuer, die ich unternommen habe, gliickten.

Nach Abschlul3 des Spezialnavigationskurses in Datchet und nach
erfolgreichem Bestehen meiner Prifungen wurde ich zum Geschwader Nr.
110 der koniglichen Luftstreitkrafte als Geschwabllewigationstfizier
kommandiert. Dieses Geschwader, unter dem Kommando von Major Stanley
Clarke, M.G., hatte zu jener Zeit Versuche in Luftpostfligen zwischen
Folkstone, Kent und Kéln a. Rh. durchzufiihren. Neben meiner Eigenschaft als
Navigationsoffizier wurde ich ahals Postflieger verwendet.

Mein erster Flug nach Koln gliickte mir nicht ganz. Ober Brissel waren die
Karten, an denen ich arbeitete, zu Ende und wahrend ich versuchte, die
Anschlu3blatter aus der Kartentasche zu nehmen, gerieten diese in den
Luftzugdes Propellers und verschwanden Uber Bord. Ich war deshalb ohne
Karte der Gegend von Brussel bis Kdln und kannte auch die Strecke nicht, die
ich niemals zuvor beflogen hatte. Ich war der Fihrer einer Einheit von drei
Flugzeugen und kreiste nun verschieddvale, in dem Versuch, eine der
anderen Maschinen zu veranlassen, die Fihrung zu Gbernehmen; aber diese
verstanden meine Zeichen nicht und flogen brav immer hinter mir drein.
Unter diesen Umstanden blieb nur eins tbrig, und zwar Richtung nach Osten
zu behdten, bis wir auf den Rhein treffen muf3ten, der in Stdnordrichtung
lauft, und dann zu versuchen, uns zu orientieren. Ungliicklicherweise gerieten
wir nach etwa einer halben Stunde Fliegens in starken Regen, niedere
Wolken und heftigen Wind. Im ganzen waneir anndhernd vier Stunden in
der Luft; der Rhein hatte inzwischen bereits unter uns sein missen. Da eine
schwarze Wolkenwand in unserem Gesichtsfeld auftauchte, beschlof3 ich, so



gut wie moglich auf einem Feld zu landen und unsere Lage festzustellen. Nur
eine der anderen Maschinen war mir die ganze Zeit gefolgt, die andere hatte
irgendwoanders eine Notlandung vollfihren missen. Ich befand mich Uber
stark bewaldetem Geléande und suchte mir einen kleinen Platz heraus, der mir
eine Wiese zu sein schien, dro#tseden Motor und schritt zur Landung.
Dabei machte ich die Entdeckung, dalR die Wiese ein schnittreifes Kornfeld
war. Einige Bauern kamen herbeigelaufen, und sie konnten uns unter grof3en
Schwierigkeiten schlie3lich erklaren, daf3 wir die neutrale Zone ¢hetten

und uns in der Néhe eines kleinen Dorfchens namensstéan befanden. Es

war dies ziemlich brenzlig, da wir Uniform trugen und unsere Maschinen
Militarflugzeuge waren, und wir beschlossen deshalb, so schnell wie mdglich
hier wegzukommen, bevor sndie Behtrden zu fassen kriegten. Mein
Begleiter hatte das Glick, seine Maschine sicher in die Luft bringen zu
kénnen, wahrend mir dieses nicht gelang, obwohl ich alles versuchte und
sogar die ganze Lange des Kornfeldes hinuntersauste. Aber ich hatteueine
schwere Last, und schlieflich fing auch noch das Wasser im Kihler zu kocher
an, und der Propeller wurde bés durch das Korn beschadigt. Ich mufite
deshalb den Motor abstellen und die Entwicklung der Dinge abwarten.

Einige Augenblicke spater war ichmungt von den sehr empdrten
Besitzern des Feldes und ich war froh, als die Dorfpolizei eintraf. Die
Feldbesitzer wurden fiir den Flurschaden entschadigt, eine Polizeiwache an
das Flugzeug gestellt und ich und meine Postsdcke zu der ortlichen
Polizeistation befordert. Man kam mir hier auf3erordentlich freundlich
entgegen; es wurde mir sogar erlaubt, die Nacht in dem Hotel des Ortes zu
schlafen, allerdings unter polizeilicher Bewachung. Am folgenden Tage
erschien ein Offizier und zwei Mann von der Garnisorisgaest. Ich wurde
nach den dortigen Militdrbaracken vor den Garnisonskommandeur gebracht,
der mir sein Bedauern aussprach, mich festhalten zu mussen, bis er vom
Kriegsministerium in Berlin Anweisung bekommen habe. Nach einer
dreiw6chigen Haft durfte ichud dem Luftwege nach Kéln zurtickkehren, von
wo ich, ausgeristet mit einem Pal3, dann das Flugfeld aufsuchte, in dem ich
mein Flugzeug zurtickgelassen hatte. Inzwischen war durch ein eigens von
Kdln gekommenes Reparaturkommando ein neuer Propeller montiert



worden. Mit Hilfe meiner militarischen Begleitung aus Soest brachte ich den
Motor in Gang und war dann bald auf meinem Wege nach KéIn. So hatte ich
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sein.t Ich habe dadurch das deutscM®lk besser verstehen und schétzen
gelernt; denn was man mir wahrend des Krieges von ihm erzahlt hatte,
widersprach géanzlich meiner jetzigen Erfahrung. Mit der gro3ten Hoflichkeit,
Liebenswaurdigkeit und Ricksicht bin ich behandelt worden.

Meine Beschfiigung im Postflugdienst beim 110. Geschwader dauerte bis
gegen Ende des Jahres 1919. Die Erfahrung, welche ich mir bei diesem
besonderen Zweig der Fliegerei aneignete, war von sehr groBem Wert; denn
wir muf3ten unter den unmdglichsten Wetterbedingungenrsahiedene
Flugzeugarten fliegen, um dies war der ganze Sinn unserer Arbeiteine
genaue Unterhaltungskostenziffer zu bekommen und herauszufinden, ob es
moglich wéare, einen regelmafigen Luftpostdienst im Interesse der Wirtschaft
durchzufiihren. Wahrend giner Dienstzeit in diesem Geschwader
vollbrachte ich als zweiter Pilot und Navigator den ersten Versuch eines
Nachtpostfluges, den ersten in Europa. Wir benutzten eine De H. 10
Maschine Nr. 5541, ausgestattet mit zwei 400pferdigen Libityoren.
KapitanBarett AFG war der Chefpilot und Unterleutnant Oliver Beobachter.
Wir flogen in Folkstone in der Nacht des 14. Mai 1919 um 10.15 ab und
landeten nach einem ganz famosen Flug am 15. Mai um 1.20 friih auf dem
Bickendorfflugplatz in einer Vorstadt von KoIn.irWvaren von Luft
Vizemarschall Sir John Salmond, der damals die aktiven Luftstreitkrafte
befehligte, fir diesen Flug besonders ausgewahlt. Man sagte uns auch, dal}
wir bestimmt seien, den Flug von London nach Kapstadt Gber Kairo, der
damals geplant war, azufiihren. Leider ist daraus nie etwas geworden.

Nach Abschlufd des Versuchsluftdienstes wurde ich zum Kommandanten der
6. Wing Working Party am Lympeflugplatz in Kent ernannt und wahrend der
drei Monate, welche ich in dieser Eigenschaft tatig war, hatte die
Materiallager von sechs Flugplatzen aufzulésen, beziehungsweise
wegzuschaffen. Ich gewann dabei eine betrachtliche Erfahrung in
Lagerorganisation, Einrichtung und Verwaltung. Im Dezember 1919



erfolgte mein Ausscheiden augem aktiven Dienst undJberfiihrung zur
Reserve.

Burgerkriegrt Im Flugdienst flr Irland Hart am Tode
vorbeit Auf neue Abenteuer auas Mein erster
OzeanibergquerungsversuthDas Zusammentreffen mit
Kohl und Hunefeld.

Ich kehrte ins Zivilleben zurtick und trat in Londai teer Nordbritischen
und Handelsversicherungsgesellschatft ein. Es folgten 18 Monate des Erfolges
und der Fehlschlage, bis ich im Juni 1921 beschlof3, mich wieder der Fliegerei
zuzuwenden. Ich nahm eine kurze Indienststellung auf vier Jahre aktiven
Dienstesund vier Jahre in der Reserve bei den britischen koéniglichen
Luftstreitkraften an und wurde dem Einsitzer Kampfgeschwader Nr. 25,
welches auf meinem alten Flugplatz in Folkstone stationiert war, zugeteilt
und mit dem Einsitzer Sopwith Snipe ausgeristetAugust desselben Jahres
kam plotzlich der Befehl meiner sofortigen Versetzung nach Indien. Die
damalige Lage in Irland und die Tatsache, dal3 unsere kleine Tochter Pat kaun
drei Monate alt war, zwangen mich, gegen meinen Willen von dem
Dienstverhaltnis atickzutreten. Ich verlieR deshalb die koniglichen
Luftstreitkrafte und kehrte wieder einmal zum Geschéftsleben zuriick.

Bei Ausbruch des Biurgerkrieges in Irland 1922, kurz nach der
Unterzeichnung des Angldaschen Friedens, bot ich unverziglich der
Rederung meines Landes meine Dienste an und erhielt meine Bestellung zum
Leutnant im Luftkorps der neuen irischen Freistaatsarmee. Im September
1922wurde ich zum Ferme¥lugplatz im Cork County kommandiert, von wo
unsere Unternehmungen gegen die irregulai®ineitkrafte im Suden Irlands
ausgingen. Unsere Aufgabe bestand hauptsachlich in Erkundung,
Beobachtung, Zugsicherung und Zusammenarbeit mit der Infanterie. Es
geschah wahrend dieser Zeit oft, dal3 ich bei Notlandungen im Geléande, das
von Truppen nicht bexzt war, in Lebensgefahr geriet. Ich lernte auch mehr



als einmal gelegentlich von Streifen durch das Land die Freuden und Leiden
eines aus dem Hinterhalt Angegriffenen kennen.

Das aufregendste dieser Vorkommnisse trug sich im Oktober 1922 zu. Die
Regerung hatte fir die irregularen Truppen eine Generalamnestie erklart
und Straflosigkeit denen zugesichert, die bis zu einem bestimmten Tage ihre
Waffen abliefern wirden. Meine Formation hatte die Aufgabe, die
Flugschriften mit der Amnestieerklarung Ubernd8ergen Westcorks und
County Kerrys abzuwerfen, um auch solchen davon Kenntnis zu bringen, die
in den Zeitungen nicht davon gelesen hatten. Eines Sonnabend morgens flog
ich von meinem Flugplatz in Fermoy in einem Einsitzer MartinSgpaeit
Flugzeug (mit ieem 300pferdigen HisparBuizaMotor) und einer grofRen
Ladung dieser Flugblatter, geblndelt in je 50, los, um diese Uber den
KerryBergen zu verteilen. tUber den Bergen, aullerhalb Killarney, Irlands
schonstem Fleckchen Erde, setzte plotzlich mein Motor and,ich war zu
einer Notlandung auf einem kleinen Feld auRerhalb der Killanmegpanstalt
gezwungen. Den ganzen Sonnabend arbeitete ich an meinem Motor, und
spat am Sonntagnachmittag war alles fertig zum Aufstieg. Killarney war zu
dieser Zeit vollkommenabgeschlossen von der AuRBenwelt, da die
Telephonleitungen zerstoért waren und es damals in der Stadt noch kein Radio
gab. AuRerdem hatten starke irregulare Streitkrafte die Stadt vollig
eingeschlossen. Meinen Flugplatz von meiner Notlandung zu verstandigen
war deshalb unmdéglich. Man war dort um meine Sicherkelir beunruhigt
und hatte von jeder Garnison Abteilungen ausgeschickt, die die Berge nach
mir absuchten.

Ungefahr um fanf Uhr am Sonntagabend brachte ich mit Hilfe der am
Platze befindlichen Soldaten meinen Motor in Gang und nach kurzem Anlauf
gelang es mir, Uber einige groBe Kiefern am Ende des Feldes
hinwegzukommen. Schon hielt ich mich fir einen auBexghnlichen
Gliucksvogel, weil ich nun wieder sicher in der Luft war, da begruf3te mich
eine starke Garbe Maschinengewehrfeuers, das von einer Anzahl Irregularer
kam, die nur auf meinen Abflug gewartet hatten. Die Fligel und das Gestell
meines Apparates waredurchsiebt von Kugeln, aber glicklicherweise bin



weder ich noch irgendein lebenswichtiger Teil des Motors oder des
Flugzeuges getroffen worden.

Bei Eintritt der Nacht gelang es mir, die Stadt Mallow, ungefahr 18 Meilen
von meinem Flugplatz entferngu erreichen, aber hier zwang mich wieder
ein Motorschaden zu einer Notlandung etwa 2 Meilen aul3erhalb der Stadt.
Als ich mir am néchsten Tage den Motor anschaute, muf3te ich feststellen,
daR ich das Flugzeug nur mit einem neuen Motor wegbringen konnte. Die
StraRen waren jedoch, da an vielen Stellen Baume dariber gefallt und alle
Bricken zerstdrt worden waren, in einem unpassierbaren Zustand. Ich
beschloR deshalb, die ganze Maschine auseinanderzunehmen und sie fiir die
nachste Zeit in den nahen Militdrbarackaufzubewahren.

Nach Ausfiihrung dieser Arbeit machte ich mich mit einem Wagen auf den
Weg zu meinem Flugplatz in Fermoy. In Castletownroache, ungefahr
halbwegs zwischen Fermoy und Mallow, muf3te ich aussteigen, um Bretter
Uber eine zerstorte Briicke 2egen, weil ich mit dem Wagen daruber fahren
wollte. Es war schon dunkel, als ich in Gesellschaft eines Kuriers die
Dorfstrale gegen die Bricke zu hinunterging. Da erdffnete auf eine
Entfernung von ca. 20 Meter ein Mann, bewaffnet mit dem berlchtigten
tragbaren amerikanischen Thompsdfaschinengewehr, Feuer auf uns. Wir
kamen wunderbarerweise ungetroffen davon, wurden aber jetzt ein und eine
halbe Stunde lang in einen Kampf mit etwa 200 Irreguldren verwickelt.
Glucklicherweise konnten wir uns davon machemd un derselben Nacht
sicher nach Mallow zuriickkehren. Am néchsten Tage traf ein Flugzeug von
meinem Flugplatz ein, und ich flog heim nach Fermoy.

Nicht sehr lange danach hatte ich ein anderes aufregendes Erlebnis, wobei
ich knapp am Erschossenwerdearlei kam. Ich war auf dem Riickflug zu
meinem Flugfeld, nachdem ich die WesicBdrge nach einem Rolls
RoyceWhippePanzerauto, welches verraterischerweise von einem in der
Nationalarmee dienenden Schotten den irregularen Truppen in die Hand
gespielt woreén war, abgesucht hatte. Mein Befehl lautete, das Panzerauto
durch Bombenabwiirfe gebrauchsunfahig zu machen, sollte ich es in den
Bergen entdecken. Meine Suche war zwar genau, aber vergebens. Ich flog sc



in der Richtung auf die Stadt Cork, da setzte gkjtizimein Motor aus und
zwar Uber einem stark gebirgigen Gelédnde, das in lauter kleine, von dichten
Hecken eingeschlossene Felder aufgeteilt war. Ich brachte es fertig, glatt zu
landen, worauf ich die Entdeckung machen muf3te, daf? ich erst am Anfang
der Schverigkeiten stand; denn ich befand mich im Gebiete des
Hauptquartiers sehr starker irreguldrer Kolonnen. Ich machte mein
Dienstgewehr, welches ich immer an der Seite meines Apparates fir Notfalle
wie eben diesen mitflhrte, los und erreichte das Dorf, who iit Erfahrung
brachte, da’ der nachste Militarposten vier Meilen entfernt am Halfway
Haus in der Nahe der Kinsddeeuzung stand.

Inzwischen hatte sich eine ganze Anzahl Leute um mein Flugzeug
angesammelt, und finf Minuten nach meiner Riickkehr wanicht mehr im
Zweifel, dal} diese Leute ihre Hauptaufgabe darin sahen, das irische
FreistaatsLuftrol3 zu vernichten und mir das Leben nach Kraften sauer zu
machen. Da ich allein stand, war es mir zunachst unklar, wie ich mein
Flugzeug schiitzen sollte, high die Militrbaracken erreichen und fur einen
richtigen Posten sorgen konnte. Einige der mehr draufgéngerischen Kerle
schwenkten bereits ihre Schaufeln und Harken. Der Augenblick zum Handeln
war gekommen. Ich nahm mein bestes Irisch zusammess hatte véhrend
der vielen Jahre im englischen Dienst etwas gelitteind warnte sie, dai3
das Flugzeug jeden Augenblick explodieren kénne. Ich bemerkte sofort ein
Nachlassen des Interesses an weiterer Untersuchung der Maschine von
Seiten der Zuschauer, nahm dids ain gutes Zeichen und lief zuriick zum
Dorf, in der Absicht, mir ein Fahrrad oder ein anderes Fortbewegungsmittel
anzueignen, mit dem ich die vier Meilen, die mich von dem Militdrposten
trennten, zuriicklegen konnte. Sobald meine Absichten bekannt geworde
waren, wurde jeder Schubkarren versteckt. Ich wollte nicht mehr Zeit
verschwenden, und so betrat ich den nachsten Bauernhof und suchte die
Stalle nach einem gebrauchsfahigen Pferd ab. Ich hatte nicht sehr groRen
Erfolg; denn alles was zur Verflgung stamdar ein schwerer junger
Ackergaul mit einem auBerordentlich scharfen Ricken. Einen Sattel fand ich
nicht, und so ritt ich auf dem blanken Pferderiicken zum HaHwWays. Die
Dammerung war eben eingefallen, und ich kann nicht umhin, auszumalen,



dal} es einaufRerordentliches Schauspiel gewesen sein muf3, wie ich auf
diesem edlen Renner die Stral3e einhergaloppierte, angetan mit Fliegerhelm
und Brille und das Gewehr an meiner rechten Huifte. Alles ging gut, bis ich die
Vorhut der Militdrstellung erreichte. Gberiel StraRe hatten die Truppen als
Sicherheitsmalinahme eine Barrikade errichtet. Der Wachtposten war ohne
Zweifel zu Tode erschrocken, als er solch eine Erscheinung gegen seiner
Stand zu galoppieren sah, und tat, was jeder andere unter diesen Umstanden
vermulich auch getan haben wirde, er feuerte dreimal auf mich und
verfehlte mich zum guten Glick in seiner Angst.

Die liebe gute Nellie, oder wie dieser Ackergaul heil3en mochte, prallte
nicht schlecht erschrocken Uber den Empfang durch den Wachtposten
zurick, wahrend ich eine herrliche Scheibe flr weitere Schisse abgab.
Mitglieder der Garnison, die den Vorgang mit groRem Entziicken beobachtet
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den Pferdehals geschlagen hétte, wahraod behauptete, daf? meine Lage
unmittelbares Handeln erforderte, und ich mich von selbst auf die Stral3e
warf, um einer Fortsetzung dieses wundervollen Willkommens, das mir zuteil
wurde, vorzubeugen. Wahrend mein vollblutiger irischer Ackergaul wild
durch de Geographie galoppierte, brachte ich es fertig, den Wachtposten zu
Uberzeugen, daf3 ich die ernste Absicht hatte, sein Lager zu betreten, um mit
dem Kommandeur zu sprechen.

Schneller, als es erzahlt ist, traf eine Abteilung Soldaten auf Fahrradern am
Schauplatz meiner Notlandung ein. Flammen zlingelten aus dem Fuhrersitz
und auch unter der Motorhaube heraus. Es ergab sich, dal3 ein feindlicher
irischer Landedelmann einen Haufen trockener Ginsterbischel in den
Fuhrersitz und unter die Motorhaube gesteckihd angeziindet hatte.
Glucklicherweise fing der Betriebsstoff nicht Feuer; wir konnten den Brand
Iobschen und somit die Maschine retten. Spater wurde das Flugzeug
abmontiert und auf dem Landwege nach meinem Flugplatz=énmoy
zurtickgebrach

Im Anfangdes Jahres 1923 erfolgte meine Beférderung zum Kapitdn und
Kommandanten der Abteilung, die am Ferrfelygplatz untergebracht war.



Der Burgerkrieg ging zu Ende; denn nahezu jede Stadt und jedes Dorf im
Suden Irlands war von Militéar besetzt und den Irregetées somit unmdaglich
gemacht, ihre Kampfhandlungen fortzusetzen. Aktive Kampfformationen
waren nicht mehr langer noétig, urdkshalb um in der Richtung auf die irische
Kiste. Sogleich war es uns klar, da3 wir unter Umstanden sofort, nachdem
wir die Kiste geichen wirden, notlanden mif3ten und uns deshalb besser
soviel Betriebsstoffes wie moglich entledigen sollten, um einen Bruch bei der
Landung infolge zu schwerer Belastung vorzubeugen. Wir lieRen deshalb
einen der in der Kabine untergebrachten Behalteglaher etwa 1000 Liter
Betriebsstoff enthielt, mittels eines Gummischlauches durch ein Loch im
Boden der Kabine auslaufert. Wegen des sehr unsichtigen Wetters
entgingen wir knapp noch der Gefahr, in die Klippen zu rennen, als wir auf die
Kiste von Countlare stiel3en. Aber die Schwierigkeiten begannen jetzt
erst; denn die Westkiste Irlands ist aul3erordentlich gebirgig und rauh und
bietet nur sehr sparliche Landungsgelegenheiten. Aul3erdem war es
unmoglich, Gber die Berge in das Inland zu gelangen, da dikew auf den
Bergspitzen sal3en und schwerer schottischer Nebel vorherrschte. Ich
Uberlegte, dal? unsere einzige Landungsmoglichkeit darin bestand, in der
Mundung des Flusses Shannon niederzugehen. Wir richteten deshalb den
Kurs nach Siden und hielten uns sahe wie mdglich an der Kiste. Mit
groBer Anstrengung fanden wir schlie3lich unseren Bestimmungsort und
konnten zu unserem Glicke feststellen, dalR eben Ebbe herrschte. Wir
bewerkstelligten eine glatte Landung am Strande in Bealestrand, ungefahr
funf Meilen von dem Seebadeplatz Ballybunion entfernt. Nach der Landung
aber merkten wir, da die Flut eingesetzt hatte, und die Rader unserer
schweren Maschine in dem weichen Sand zu versinken drohten. Drei Stunden
harter Arbeit, unterstitzt von etwa fiinfzig Bawmeder Umgebung folgten, bis

es uns gelang, das Flugzeug auf das Festland zu ziehen und es sicher fir di
Nacht festzupflocken. Wir erreichten das Hotel am Orte nal3 bis auf die
Knochen, aber guter Dinge, in dem Gedanken, dal’ unser Flugzeug sicher unc
gebrawchsfahig geblieben war fur einen weiteren Versuch, der, sollte das
Wetter uns gunstig sein, noch fiidenselben Monat geplant war.
Unglicklicherweise aber blieben die Witterungsbedingungen schlecht, und
die Maschine kehrte nach England zurick. Ich aber gigler an die



Vorbereitung eines Fluges, wobei mir die Erfahrung bei unserem mif3gliickten
Versuch zustatten kommen sollte.

Ich war sicher, dal’3 der Frihling oder Sommeranfang dieses Jahres einen
ganzirischen Fluggast sehen wirde, wurde aber in meinem@hungen
schwer zurickgehalten; denn ich mufite wahrend der Monate Oktober,
November und Dezember einen Instruktionskursus fur Offiziere an der
Militarakademie im Curragblbungslager mitmachen. Die intensive Arbeit bei
diesem Kursus nahm mich vollig in pngh,-und es blieb wenig Zeit fur die
Vorbereitung meines geplanten Flugs. Jeden freien Augenblick und jeden
Wochenendurlaub widmete ich diesem Werk, aber nach meiner Rickkehr
zum BaldonneFlugplatz Ende Dezember wuldte ich, dal3 es einfach
unmdglich seinwirde, rechtzeitig mit allem fertig zu werden, um mit den
vielen Unternehmungen, welche zu dieser Zeit nahezu in ganz Europa
vorbereitet wurden, Schritt halten zu kdnnen.

Am 26. Méarz gelangten Hauptmann Kohl und Freiherr von Huinefeld in
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WestAtlantikflug aufzunehmen, sobald die Witterungsbedingungen es
gestatteten. Sie waren erst einige Tage da, als sie mich durch unseren
gemeinsamen Freund, Herrn Klose vom Norddeutschen Lldghiiden, an
ihrem Vorhaben teilzunehmen. Ich natirlich nahm hocherfreut die
Gelegenheit wahr, und im Bewul3tsein, dal3 ihr Flugzeug so gut, wenn nicht
besser war als jedes andere, das man fiir einen solchen Flug nur herstellen
konnte, und in der Uberzeugundal Hauptmann Kohl in hohem MaRe die
Eigenschaften besal3, die zum Erfolg eines derartigen Unternehmens so
notwendig sind, nahm ich ohne Bedenken an.

Die Unsterblichem 5A S a. NBYSY bt Bs®inik dzC
Ernstt Lebe wohl, Irland Ein Augenblick des Sebkens
T Der Weg in die Zukunft

Vier Jahre lang brannte der hei3e Ehrgeiz, denViZest Transatlantikflug
zu vollbringen, in mir. Enttduschung folgte auf Enttauschung, aber als sich wie



der Blitz Giber ganz Irland die Kunde verbreitete, da? Amerika3egrSohn,
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glitt, da wurde die Glut meiner schwelenden Hoffnungen zur hellen Flamme
entfacht. Es kamen Chamberlin und Levine in dem Bellanca Eindecker mit
Wright-Motor, es kamen Komandant Byrd und seine brave Mannschaft,
Acosta, Balchen und Noville, es folgten Brock und Schlee, die kiihneiem
Welt-Flieger, die von Neufundland aus London erreichterga beschlof3 ich,
alles, was in meinen Kraften stand, zu tun, um die Ehre deSv@stFluges

an Irland zu bringen. Viermal in ebenso vielen Monaten hatten amerikanische
Piloten den rasenden Stiirmen des Nordatlantik getrotzt und die Gestade der
alten Welt erreicht; viermal haben sie so die Flieger Europas herausgefordert.

Flugzeug auf Flugzeug schwang sich in den grauen Himmel Europas, urn
hinter dem Vorhang eines unbekannten Schicksals zu verschwinden. Das
tragische Ende dieser tapferen europdischen Flieger wird fir immer von
Geheimnis umgeben bleiben wie ihr Kampf nitgerischen Stirmen, mit
gefahrlichem Nebel und unbarmherzigen Eisschauern, bis ihre Flugzeuge
wohl nichts mehr anderes waren, als schwankende, eisbedeckte Kammern
des Todes. Fiur immer sind die Namen derer, die den Schleier der Ewigkeit
gellftet haben, atiden Seiten der Geschichte des Flugwesens aufgezeichnet:
Nungesser und Coli, Hamillon, Michin und Prinzessin Lowenateitheim,
Hinchcliffe und Eleanor Mackay. Fir die Gemeinde der Flieger in Europa
bedeuten diese Namen eine Schuld der Toten, die von Hebenden
beglichen werden muR. Es mufRte die Uberquerung des Atlantik von Osten
nach Westen durch Piloten Europas kommen.
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Antrieb entsprang. Er ist viele Monate, bevor Hauptmann Herm&sin und
Freiherr E. G. von Hinefeld am 26. Marz vom Dessauer Flugplatz, 120
Kilometer sudlich von Berlin kommend, auf dem irischen Freidtagfeld in
Baldonnel landeten, sorgféltig vorbereitet worden. Als der starke Ganzmetall
JunkersEindecker gelarst war, da stieg aus dem Flhrersitz lachelnd der
rundliche, kleine Pilot Kohl, unmittelbar gefolgt von Freiherrn von Hinefeld,
einem typischen deutschen Aristokraten. Es war nicht das erstemal, daf3 ich



das Vergnugen hatte, mit den beiden unerschrockenemmé#n der Luft
zusammenzutreffen. Schon einmal landeten sie in Baldonnel, als sie bei inrem
ersten Versuch, den Ozean zu Uberqueren, genau wie Kapitan Macintosh und
ich auf unmadgliches Flugwetter gestoRen und nach Irland zurtickgekehrt
waren. Als Kommandeuwwonnte ich ihnen damals die ganze Unterstiitzung,
die mir meine Stellung erlaubte, angedeihen lassen und ihnen in jeder Weise
durch Sammlung von Wettermeldungen usw. behilflich sein. Weil es aber
schon spat im Jahr war und das schlechte Wetter anhielt,temuBie ihren
Versuch fur 1928 zurickstellen.

Wie es so oft im Leben derer, die der Gemeinde der Flieger angehéren,
vorkommt, fuhrt ein zufalliges Zusammentreffen, wie dieses, haufig zu einem
Band unverbriichlicher Freundschaft.

Auf die Kunde vwodem Eintreffen des deutschen Flugzeuges hatte sich eine
ziemliche Anzahl interessierter Zuschauer eingefunden. Die Mannschaften
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Schuppen, der fiir diesen Zweck leer gemacht worden warstafiden noch
herum und unterhielten uns Uber die verschiedenen Einzelheiten, die im
Flugzeug flir die besonders schwierige Aufgabe, die vor ihm lag, angebracht
worden waren. Ein eigenes Schwimmgerat war in die Fllgelkonstruktion
eingebaut worden, so daR2s f 6 S RAS a. NBYSyb 1 dzv
Wasser gezwungen werden, die ziemliche "Wahrscheinlichkeit bestand, daf3
sie schwimmen wirde, bis Hilfe kam. Das ganze Wissen und Kénnen der
deutschen Konstrukteure und Mechaniker steckte in diesem Ganzmetall
Jurkers, das Betriebsstoff fur vierundzwanzig Flugstunden, etwa 2400 Liter,
im Gewichte von nahezu zweieinhalb Tonnen, mit sich fihrte. Nachdem ich
den Fahrersitz mit all seinen Anordnungen genau untersucht hatte, war ich
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Spater am Abend, als sie einen Bissen gegessen und eine Tasse Te
getrunken hatten, Ubermittelte mir der Freiherr die Einladung, sie an ihrem
OstWestFlug zu begleiten. Ich mdchte an dieser Stelle nochmals im Namen
Irlands meinen tapferen deutschen Kameraden dafir danken, daf3 sie es mir
ermoglichten, mich an diesem epochemachenden Unternehmen zu



beteiligen. Die Tatsache, dal3 ich zusammen mit Freiherrn von Hiinefeld und
Hauptmann Kohl diesen Flug ausfilhren konnte, Bprgentgend fir den
grofl3en Fortschritt, der in der Umwandlung der Fliegerei von einer Waffe des
Krieges in einen Boten des Friedens liegt. Ist es nicht ein schlagendes Beispie
fur das Verstehen der Menschen untereinander durch engere Verbindung,
wenn man bedenkt, dall nur wenige kurze Jahre zuvor wir uns in
morderischem Kampf zerfleischten? Jahrelang haben wir uns als Feinde
gegenlbergestanden, und doch war es nur eine Angelegenheit welliger Tage,
daR wir uns fanden und den Grund zu einer unverganglicheanBschaft
legten. Seite an Seite haben wir wéhrend dieses Fluges gekadmpft in der
Hoffnung, daf} unser Unterfangen mehr guten Willen und besseres Verstehen
unter die Volker der Erde bringen mége.

Die Geschichte der Zivilisation und des Fortschrittesndgti sich zum
groRten Teil auf die Entwicklung der Verbindungen und des Verkehrs. Je
naher uns unsere Nachbarn durch die rasche Mitteilung der Ideen, Gedanken
und Bewegungen, die ihre Gebrduche bestimmen, gebracht werden, desto
leichter sollten MiRverstarmisse vermieden werden. Das Flugzeug diirfte
uns dem Weltfrieden gewaltig ndher bringen. Man kann sich ganz leicht
vorstellen, dal3 viele Jahre zuriick, als hundert Meilen noch eine schreckliche
Entfernung bedeuteten, Verdachtigung, Gier und Hal3 bliihen koniiée
der Feudalismus der alten Welt dem Nationalismus Platz gemacht, so wird
auch dieser dem Universalismus weichen missen, wenn unser
Verbindungssystem den Grad der Vollkommenheit erreicht hat, der uns alle
in gemeinsamem Verstehen verbindet. Radio Urdegraph, das Fernsehen
und Fernhdren, Dampfschiffe, Eisenbahnen, Automobile und Flugzeuge
schmieden die Verbindungsglieder zwischen den Nationen, die auch durch
politische Streitigkeiten und persodnliche Eiferstichteleien von Staatsmannern
nicht zerbrocherwerden kénnen.

In den Tagen, welche dem 26. Marz folgten, fihrten Hauptmann Kéhl und
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Betriebsstoffversorgung und dem Verhalten der Maschine, die uns bald weit
hinaus Uber die Setragen sollte, vertraut zu machen. Diese Aufstiege waren



famose kleine Angelegenheiten voll prickelnden Vorgefiihls und der
Gespanntheit auf die neuen Eigenheiten einer neuen Flugmaschine. Die
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fliegen liel3. Ich fand sie nicht nur im Geradeausflug, sondern auch in Kurven
auRRerordentlich stabil, und der Steuerapparat war so leicht, daf3 man mit der
leisen BerUhrung eines Fingers das Flugzeug in der Luft herumdrehen konnte.
Wahrend der Ubrlandflige, die wir vornahmen, um die
Navigationsinstrumente auszuprobieren, stellte ich fest, daf? es mdglich war,
beide Hande und FlRRe von der Steuerung wegzunehmen und dal’ die
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weiterflog. Id brauche nicht weiter zu sagen, dafl? mich diese Eigenschaften
des Flugzeuges mit groRer Befriedigung erfillten; denn ein Apparat, der in
der Luft seine Mucken hat, wird leicht besonders geféhrlich, wenn nach
vielen Stunden die ermideten Nerven durch denngal an Ausruhen
nahezu stumpf geworden sind.

Diese Vorbereitungen aber waren bald voriber und nun ging es an die
unwillkommene Aufgabe, auf glnstige Wetternachrichten zu warten.
Wahrend dieser ruhelosen Tage, in denen wir hin und her rannten wie die
Lowen in einem Kafig, tat meine Frau alles fur unsere Bequemlichkeit und
Seelenruhe. Nicht ein einziges Mal lie3 sie nur den leisesten Ton der Angst in
ihre Stimme schleichen, ja, sie nahm meine Ankindigung, daf3 ich mit
Hauptmann Koéhl und Freiherrn v. Huekef Gber den Atlantischen Ozean
fliegen wurde, mit einer Ruhe auf, als ob ich so zuféllig erwahnt hatte, ich
floge von Baldonnel nach London. lhre Seelenstarke und Tapferkeit trugen
wéhrend dieser Tage sehr viel zu meiner Gemdutsruhe bei.

Am spaten Abeth des 11. April erhielten wir vom britischen
Luftministerium eine Wettermeldung, worin eine allgemeine Besserung der
Verhéltnisse Uber dem Ozean angekindigt war. Um neun Uhr abends
beschlossen wir darauf, am folgenden Morgen mit der Dammerung
aufzusteigenlich war wie elektrisiert und Ubermutig wie ein Junge, der eben
erfahren hat, daf3 das kleine alte Schulhaus niedergebrannt ist. Ich platzte in
RAS hF¥FFATASNAYSaa&aS dzyR NAST | dzi R



Pferde ziehen an, die Rader drehanh$ Um finf Uhr morgen friih geht's
Richtung gegen die guten alten U. S. A." Mit Jubel wurde meine
Ankiindigung begrif3t und ein Schluck auf den Erfolg unseres Unternehmens
getrunken. Im Nu hatte sich die Kunde im Lager verbreitet und von jeder
Seite stronten die Freunde zusammen, um am Becher der Begeisterung zu
nippen und ein Abschiedsliedchen anzustimmen, das uns Gliuck winschen
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ich, dalR ich doch nicht schlafen kann. Was soll ich mich heute abend
kimmern, blof3 weil ich morgen eine Kleinigkeit vorhabe? Wir wollen
weitermachen, gerade wie immer!" Es wurde zehneinhalb, elf und
zwolfeinhalb. Dann hatte es ken Zweck mehr, zu widersprechen; die
Jungens bestanden schlielich darauf, daf3 ich ins Bett miif3te, und ohne viel
Larm schlipfte ich in das Zimmer neben Patrizia. Die kleine Pat schlief den
Schlaf des Gerechten, aber ich bin sicher, hatte sie gewul3tictlaldm funf

Uhr morgens daran war, den Ozean zu uberqueren, wiirde sie unverziglich
darauf bestanden haben, mich zu begleiten. Alles war flir den Morgen
fertiggemacht worden, die Tanks mit Betriebsstoff gefillt, der Olvorrat
aufbewahrt und die letzten HandgrF ¥S 3SGFy® 2AS RAS ¢
Nacht so in dem schweigenden Schuppen stand, mul3 sie die Luft, die Uber
dem Flugplatz lag, mit gespannter Erwartung geschwangert haben.

Als ich um dreieinhalb Uhr am folgenden Morgenes war der 12. Aprit
aufstard, wurde mir der nachstehende Wetterbericht Gibergeben:

Wind bis 15 Grad westlicher Lange hauptséchlich zwischen Sid und Ost mit
einem Durchschnitt von 15 bis 20 Meilen die Stunde an der Oberflache und
30 zu 35 in einer H6he von 600 Meter.

Westlich des 30Langengrades abnehmende Winde gegen New York zu. Die
ganze Strecke entlang ist der Himmel zu dreiviertel bis voll bedeckt mit einer
Wolkenschicht hauptsdchlich 300 bis 600 Meter Uber der Oberflache des
Meeres.



Vermutlich leichter oder maRiger Regen ungefalf Lange 20. Allgemeine
Sichtigkeit funf zu zehn Meilen, abgesehen vom Niederschlagsgebiet. Keine
Gefahr fur Nebel, Eisbildung oder Hagel.

St. Agnes: Herta Junkers und Fitzmaurice lesen die aus Detroit eingetroffene
Nachricht iiber die geplante Hilfsexpedition



Barometerschwankungen sind derart, dal® ein Irrtum in der Hohenmessung
1 dzZ3dzya i Sy mhhseinWB.YSYyh

Die Dunkelheit auf dem Flugplatz wich den ersten grauen Streifen der
Dammerung, als wir den Proviant im Fuhrersitz verstauten. Koéhl ging
schweigend um das Flugzeug herum, immer mit seinen Seekarten
beschaftigt. Der Freiherr schaute nervos in den Himmelpblgr es nicht
erwarten kdnnte, bis es hell genug sei, abzufahren. Kurz nach vier Uhr rollten
50 unserer Freistagt 2 f R Sy RAS ao. NBYSyb | dza |

Prasident Cosgrave, eine Anzahl Regierungsbeamter, der deutsche
Generalkonsul und eine ziemlich gmRMenschenmenge war nach
Mitternacht mit Auto oder Fahrrad von Dublin herausgekommen, um Zeuge
des Abfluges zu sein. Wie greifbar stehen die Gesichter meiner lieben
Freunde vor mir, die, ich weil} es, ihr Bestes taten, um ihre Bewegung zu
unterdriicken. Es ar schon schlimm genug, zu einer so unirdischen Stunde
aufstehen zu muissen, noch ohne das Gefihl, das die meisten bewegte. Ich
personlich war ziemlich aufgekratzt und wir alle waren begierig, das
Lebewohl abzukirzen und uns auf den Weg zu machen. Gbesalhienen
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Yankees!" Ein Zeitungsberichterstatter drangte sich durch die Menge und bat
mich um Abgabe einer Erklarung. Irgendwie fiel mir die jetzt im Flugwesen
berihmte Bemerkungin, die Wilbur Wright gemacht hatte, als er von einem
Mitglied der Presse nach Einzelheiten der von ihm und seinem Bruder
erreichten Erfolge mit ihnrem ersten Flugzeug in Orville gefragt worden war. Er
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fliegt." Es war dies eine ideale Bemerkung fur diesen Augenblick; denn wir
alle hatten den Wunsch, an die Arbeit zu gehen zur Bezwingung des
Nordatlantik und so die nachste Stufe des Fortschrittes zu transozeanischen
Handelsluftlinienzu erreichen. Denn nur auf diese Weise &Rt sich Fortschritt
erzwingen, und das mochte ich insbesondere denen sagen, die Uber den
Gedanken, den Ozean .zu befliegen, lachen. Wir lacheln heute Uber Bleriots
Uberkreuzung des englischen Kanals im Jahre 19@9. W#iR T unsere
Kinder werden sicher einst genauso auf das heutige Transatlantikfliegen



zuriickblicken. Man halt die Uberquerung des Ozeans fir ein waghalsiges
Beginnen. Zu seiner Zeit war die Fahrt des Kolumbus ein ebensolches, wenn
nicht noch wagemutigers Unternehmen, und der Unterschied liegt
hauptséchlich in den Fortbewegungsmitteln, die den Menschen heute zur
Verfligung stehen. In unseren Tagen ist der transatlantische Schiffahrtsdienst
so sicher und bequem, daf3 solche Fahrten als Vergnigungsreisen; gl

Zeit ist nicht ferne, in der man den Luftverkehr zwischen der Alten und der
Neuen Welt auch so ansehen wird.

Der machtige silbergraue Eindecker stand auf der Ablaufbahn vor dem
Schuppen. Freiherr von Hinefeld sal3 in der Kabine hinter den ,Tanks
umgeben von Nahrungsmittelpaketen und anderen Utensilien. Auf der linken
Seite des Flhrersitzes wartete Hauptmann Kohl, bis der Mechaniker den
Propeller andrehen wiirde, auf der rechten Seite lugte ich Uber die Kante des
Flugzeugrumpfes, um noch schnellinen Blick von einem spat
angekommenen Freund zu erhaschen. Es ist schwer, zu erklaren, was jedet
von uns in diesem Augenblick dachte. W&hrend unser Motor aufwarmte,
hielten Klotze vor den R&dern den Apparat zuriick. Ein kalter Wind blies uns
in die Gesichdr, wahrend die Sonne die ersten Strahlen eines neuen Tages
auf die Ablaufbahn warf. Alles war bereit; wir priften unsere Hebel und
schauten nochmal herum, um sicher zu sein, daf® auch jedes notwendige
Ausristungsstiick da war.

Kohl und ich hatten gehdffdall uns etwas Wind von vorne den Abflug
erleichtern wirde, aber kein Liftchen regte sich. Die schwer beladene
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und wir sahen uns nun der Notwendigkeit gegentber, mit der bloRen Kraft
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die Mechaniker und die Klotze vor den Radern wurden weggestoR3en. Kohl
nickte mir zu, ich erwiderte mit einer Bewegung meiner Hand. Noch ein Blick
auf die Abflugbahn, ein Blick nabmten, wo Freiherr v. Hiinefeld saf? und
Kohl gab Vollgas.

Auf den plétzlichen Zustrom von Betriebsstoff durch den Vergaser in die
Zylinder schien der Motor gierig zu schlucken. Drohnend peitschte der



Propeller die Luft und ril3 einen scharfen stribom Uber die Flugel nach
hinten. Die Rader begannen sich zu drehen, und wir beide griffen in die
Steuerung. Schneller und schneller gewannen wir Triebkraft. Der Schwanz
hob sich vom Boden, als der Apparat, der wegen Mangel an Geschwindigkeit
sich immer och an der Erde hielt, Flugstellung einnahm. Nachdem wir mehr
als 1200 Meter die besonders fir den Flug hergerichtgdbn abgefahren
hatten, rasten wir mit ungefahr funfzig Meilen Stundengeschwindigkeit dahin
und hatten immer noch nicht gentigend Fluggesicidigkeit, obwohl die
Beschleunigung jeden Augenblick zunahm.

Bei einem gelegentlichen Blick Uber die Seite meines Sitzes bot sich mir ein
graBlicher Anblickt ein Hindernis in Gestalt einer dahinziehenden
Schafherde erschien gerade in der Richtung #ugzeuges. Jetzt auf die
Tiere treffen, bedeutete Zertrimmerung der Maschirte es war ein
entsetzlicher Augenblick. Mit aller Kraft meiner Lungen uberschrie ich das
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Geschwindigkeitdal Kohl und ich die Maschine vom Boden liften konnten.
Wir kamen von den Schafen frei und erhoben uns in die Luft, gerade recht,
um zu verhindern, dal3 wir in einen groBen Baum am Ende der Ablaufbahn
rannten.

Bald befanden wir uns Uber den nebelbedirkHigeln Irlands und glitten
Uber Kildare, die Kings und Galway Counties dahin, bevor es Uber die Bucht
von Galway hinausging auf den offenen Ozean. Das mit einer dicken
Bodennebelschicht bedeckte Land, aus dem die kegelfdrmigen Bergspitzen
hervortraten, war ein wundervoller Anblick. Da und dort zog ein schlafriger
Weiler unter uns vorbei. Rauchwolkchen zeigten an, dal3 die Bewohner bald
an ein neues Tagewerk gehen wirden. Gewundene Stralen und Flisse
flochten sich in das griine Laubwerk der Hugel undidas llte Irland schien
in friedlichem Schlafe befangen, wahrend wir, ein grol3es Wagestiick vor uns,
durch die Luft donnerten.

Von Dublin nach Galway ist nicht weit; in der Tat nahm der Flug weniger als
eineinhalb Stunden in Anspruch. Ich konnte mir meelieben alten Freunde
in Baldonnel vorstellen, wie sie jetzt langsam zu ihren Wagen gingen und



nach der Stadt fuhren. Und Bill ich hatte wissen mogen, was sie dachte, als
sie allein zu Patsy zurtickging. Meine letzte Erinnerung war ein Kuf3 und ein
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schien mir etwas leicht die Kehle zusammenzuschniired/ar es nicht eine
Schande, meine alten Kameraden der Luft zurlckzulassen ohne ein gutes
Wort, das ihnen sagte, wie viel mir ihreeEndschaft gewesen ist? Fir einen
Augenblick winschte ich fast, ich kdnnte ihnen noch einmal winken, aber der
Nebel hinter uns schloR alles ein, und weit voraus konnte ich schwach die
Linie der Kiiste erkennen.

Was wohl Hauptmann Koéhl und der Freihelie schweigsamen Geféahrten
meiner Luftreise, dachten? Sprechen war unmdglich, und der einzige Weg,
uns zu verstandigen, war Schreiben. Ein weiteres Hindernis flr unseren
Meinungsaustausch war, daf? Hauptmann Kohl wenig oder gar nicht Englisch
sprach. Es wawirklich ein sonderbares Gefuhl, neben einem Gefahrten zu
sitzen, der mit mir dem Unbekannten entgegenging und nicht einmal meine
Sprache verstand.

Bald waren wir Uber dem Meer und sausten Uber dem Bande der
gebirgigen Kiste entlang gegen den Slyead Leuchtturm zu, auf den wir
beim Uberfliegen einen langen Blick warfen und ein zartliches Lebewohl
winkten. Vor uns dehnte sich der unermeflliche Ozean, getaucht in
glitzerndes Sonnenlicht. Eine lange Ozeandiinung wogte unaufhorlich auf und
nieder gegerdie klare steile Klippenkiiste von Irland. Als die letzten Zeichen
von Land im Nebel hinter uns verschwanden, da kam es uns vor, als hingen
wir Uber einer ungeheuren grauen Flache. Unsere Fortbewegung muf3te nun
an Hand der Zeit gemessen werden. Unaufhdrii@mmerte der Motor in
unser Bewul3tsein.

Wir gingen tiefer auf die Oberflache des Meeres hinunter, um unsere
Abtrift durch Richtung und ungefédhre Geschwindigkeit des Windes
festzustellen. Es geschah dies durch Abwerfen von Rauchbomben auf das
Wasser. Bimmten unsere Seekarten und Instrumente mit unserem Kurse
Uberein, dann pflegte ich dem unbeweglichen kleinen deutschen Piloten
zuzunicken. War es nétig, eine Korrektur vorzunehmen, dann deutete ich auf



die Anzahl der Grade der Windabweichung und merkge a@m unserer
Ozeankarte an.

Da und dort konnten wir am Horizont die sich zu einem 0&rtlichen Sturm
zusammenballenden Wolken sehen und waren manchmal am Rande solcher
Stirme. Ein wundervolles Schauspiel bildeten einige dieser Schumee
Eisstirme daduit, dafd es schien, als ob ein gewaltiger Sprihregen mit scharf
umrissenen Réndern aus dem Ozean aufstiege. Wir hielten uns am Rande
dieser Schneestirme, um ihre Dichtigkeit festzustellen und woméglich die
Bildung des Eises und der Schneewolken zu beobachi¢in fanden
jedesmal, dafd der Schnee und die Eisschlossen durch Niederschlage in eine
kalten Zone, gewdhnlich an den Randern von Eisbergformationen,
zustandegekommen waren. Manchmal glaubten wir, in der Entfernung
Eisberge zu sehen, aber nach Gebrauckever Fernglaser stellten sie sich
nur als Wolkenschatten auf dem Wasser heraus. Den ganzen Tag hindurch
wechselten Kohl und ich im Fliegen ab, drei Stunden er und drei Stunden ich,
und orientierten uns fast ganzlich nach der Sonne. Von Irland bis zur
mittelatlantischen Linie trafen wir auf Gsund SudosWinde; denn wir
gingen uber ein Gebiet, das einige Tage friher ein Tiefdruckgebiet war und
am Abend vor unserem Abflug begonnen hatte, sich aufzufillen. Diese
leichten veranderlichen Winde hatten wenigntiil3 auf die Navigation der
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nordwestlichen Wind. Sobald wir die neuen unruhigen atmosphérischen
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stellten durd die Richtung des Rauches fest, daf3 der Wind eine ungefahre
Geschwindigkeit von 15 bis 20 Meilen die Stunde an der Oberflache hatte. Ein
solcher Wind bedeutete fur uns lediglich die Notwendigkeit, unseren Kurs
weiter zu kontrollieren, und zeigte uns argltl eine leichte Storung 6rtlicher
Natur herrschte. Nach eineinhalb bis zwei Flugstunden lieBen wir dann
wirklich unseren Freund, den kleinen Sturmwind, weit zuriick. Die lange
Dinung des Ozeans schien ruhiger zu werden, und wahrend des Abends sal
das Meer vie eine Glasflache aus; kaum bemerkbarer Wind wehte.



Mitten in unser Traumen und in unsere ruhigen Beobachtungen hinein
horte ich auf einmal, wie der Motor anfing, zu spucken. Die
Tachometernadel, welche die Anzahl der Propellerumdrehungen pro Minute
anzeigt, begann nach rickwarts und vorwarts auszuschlagen. Mein Herz
krampfte sich zusammen, ich schaute auf Kéhl und konnte sehen, dafd er
scharf auf den Motor horte. Hinten sall der Freiherr bolgerade
aufgerichtet und mit einem fragenden Blick nach warts starrend. Frei
heraus, mir war einen Augenblick schrecklich zumute. Sechs oder
siebenhundert Meilen draufen Uber dem offenen Ozean und der Motor
auslassert das ist ein ziemlich unerfreuliches Gefuhl. Blitzartig sah ich die
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rolite, wahrend wir, am Ende unserer Krafte, auf einen vortiberziehenden
Dampfer hofften. In diesem Augenblick standen die Leben der anderen, die
uns vorangegangen waren, vor mir. Tapfere Bahnbrecher! Hier Kechauer
Uberlief mich.

Es ist schwer zu sagen, wie lange der Motor spuckte, vielleicht waren es
nur einige Sekunden. Mir schienen sie allerdings eine Ewigkeit zu sein. Als del
Pulsschlag unseres kraftigen Motors wieder rhythmisch geworden war,
lachelte Kohl zuversichtlichsebedurfte keines Gedankenlesens, um mir zu
sagen, dall sich auch er der auBerordentlichen Gefahr, in der wir uns
befunden hatten, bewul3t war.

Die Minuten verrannen, und ich geriet mit meinen Gedanken wieder ins
Traumen. Ich malte mir den Abflug einesesigen mehrmotorigen
transatlantischen Flugschiffes von Irland aus. In der Kabine sallen Manner
und Frauen, Reisende der Zukunft, fir die der Ozean lediglich eine Grenzlinie
zwischen den Volkern bedeutete und fur die das Flugzeug das schnellste
Mittel zur Beseitigung der Entfernung war. Ein gerdumiges Frachtabteil
enthielt wertvolle Biindel mit Handelswerten, Hartgeld und Banknoten. Die
Zinsen an diesen Vermodgensanlagen verringerten sich von vier Tagen und
Néachten der Untatigkeit zwischen Europa und Amerdkd kurze vierzig
Stunden, und diese Ersparnis allein bedeutet viel. Unter dem Fihrerstand
befand sich wohl ein Radioraum, in dem einer der beiden Radiooperateure



dauernd die Verbindung mit der Erde und Schiffsradiostationen aufrecht
erhielt und somit zugder Tagesund Nachtzeit die Lage des Flugzeuges
feststellen und den Kurs kontrollieren konnte. Diese Meldungen wurden
dann wohl dem Navigator Ubergeben und auch vom diensttuenden Piloten
zur Kontrolle seiner Instrumente benutzt. Wenn dann die Dunkelkain,
suchten die Passagiere, ahnlich wie es in der Eisenbahn ist, ihre Schlafabteile
auf. Wéahrend der langen Stunden des Tages wiirden die Passagiere wohl
auch lesen und leichte Gerichte geniel3en, die eine elektrisch betriebene
Kiche hinter dem Gesellschs#gimmer lieferte. Liel3 eine oder sogar zwei der
Kraftquellen dieses Transatlantikriesen aus, so war vermutlich nur eine
Angleichung der anderen Motoren zur Ubernahme der zuzuglichen Arbeit
notig. Ich konnte die Motoren in einer Weise angebracht sehen,sia@em
Mechaniker, der versuchen wirde, Reparaturen wahrend des Fluges
auszufihren, leicht zuganglich waren.
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ein sorgfaltig vorbereitetes wissenschaftliches Unternehmen, bei g
Gefahrmdglichkeit oder Ursache fiir ein Versagen vorher niedergeschrieben
und von allen erdenklichen Seiten betrachtet war. Man hatte alle
Vorsichtsmal3regeln getroffen, um diese Gefahrmomente auszuschalten oder
auf ein Mindestmal® zu beschranken. Ehadt ist die Frage der Mitnahme
eines Apparates fir drahtlose Nachrichtensendung und Empfang erwogen
worden, aber da ein wirklich ausreichender und brauchbarer Apparat ein
Gewicht von etwa 180 Pfund bedeutete, hielten wir es fir besser, dieses
Gewicht in Btriebsstoff einzusetzen. Darin lag der einzige schwache Punkt in
der ganzen Organisation des Fluges; denn, wie wir jetzt sehen, hatten wir mit
einem solchen Apparat an Bord nach unserer schatzungsweisen Ankunft Uber
der Gegend von Neufundland unsere geadiage geben kdnnen. Da es auch
moglich gewesen waére, von den Kistenstationen die Richtung und
Windgeschwindigkeiten zu erfahren, wéren wir leicht in der Lage gewesen,
unser Ziel, New York, zu erreichen. Fir die Transatlantikflige der Zukunft ist
eine drahlose Einrichtung unbedingt erforderlich. Da man sich immer mehr
mit Ozeanfliigen beschéftigt, sollte auch meiner Meinung nach ein kleiner
Gyrokompald hergestellt werden, bei dem die Gefahren, die dem



gewohnlichen magnetischen Kompald anhaften, ausgeschaitet. So oft
wird die Magnetnadel durch grof3e Erzlager beeinflud3t, dal ein solcher
Kompal} praktisch jeden Wert verliert.

Sterne unter uns In den Fangen des SturmesDas Olleck
- Qualende Momente Land ohne Leben Endlich
Menschenr Die Zufluchtstatte

Meine Gedanken kehrten in die Wirklichkeit zurtick und ich erinnerte
mich, daf3 wir ungefahr ein Dutzend Fleischbrote, einige geschalte Orangen
und Bananen hartgekochte Eier und Thermosflaschen voll Kaffee, Tee und
Fleischbriihe mit uns fiuhrten. Unsererste Mahlzeit bestand in einem
belegten Brot und einem hartgekochten Ei fir jeden, dazu etwas Tee, und
wurde am Donnerstag morgens elf Uhr (12. April) eingenommen. Freiherr v.
Hunefeld richtete zu und servierte durch die Offnung in den Fihrerraum.

Slbst wenn man zuféllig im Flugzeug Uber dem Ozean kreuzt, ist es
schwer, mit alten Gewohnheiten zu brechen. Der Freiherr hielt den-Bhnf
Tee ein, aber nach einer Stunde, als das Wetter ziemlich schlecht zu werden
begann, beschlossen wir, bevor wir arie dernste Angelegenheit des
Nachtfluges gingen, noch ein kraftiges Mahl zu uns zu nehmen und hatten
Butterbrote, Bananen mit Tee und Kaffee. Fur zukinftige Ozeanflieger
mdochte ich hier bemerken, daf3 es nicht klug ist, die Auspuffrohre des Motors
zu nahe amFihrerraum anzubringen. Die Benzingase vom Motor mit
meinem Essen gemischt bekamen mir nicht, ja, ich wurde zum erstenmal in
meinem Leben so etwas wie luftkrank.

Seit wir die irische Kiiste verlassen hatten, bis wir an die Nebelbanke
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Oberflache des Wassers, aul3er wenn wir auf Ostwind trafen und dann bis zu
etwa 300 Meter hoch gingen, um die Windgeschwindigkeit in dieser gré3eren
Hbéhe nach Kréften auszunutzen. Immer, wenn wir aagegawind trafen,
hielten wir uns so tief wie moglich. Wahrend der Nacht jedoch stiegen wir auf
ungefahr 1800 Meter, um uns vor der Gefahr des Anrennens gegen einen



Berg zu schiitzen, sollten wir in dickem Wetter, ohne daf? wir es wuldten, die
Kiste erreichenWir hielten diese Hohe die ganze Nacht hindurch. Kohl
hatte, als es dunkel geworden war, die Innenlichter in der Kabine angedreht,
aber aus irgendeinem Grund versagten sie, und wir waren gezwungen, die
Taschenlampen, mit denen wir uns in Baldonnel verselmatten, zu
benutzen. Bedauerlicherweise konnten wir diese nur immer ganz kurz
aufleuchten lassen; denn der Reflex von den eingeglasten Instrumenten
blendete uns sehr stark. Einmal, als Kéhl flog und ich kurz einschlief, entglitt
die Lampe meiner Hand unfiel auf den Boden des Fihrerraums. Als ich
aufwachte und auf die Instrumente, besonders auf den Kompal3 sehen
wollte, merkte ich es natirlich gleich, und ich muf3te in der Enge unter den
Fuhrersitzen lange suchen, bis ich sie wiederfand.

Waéhrend eines diles des Fluges konnten wir eine hochst sonderbare
Erscheinung beobachten. Tagsiber hatten wir nach der Sonne navigiert und
als nun die Sterne herauskamen, richteten wir uns nach diesen. Nach einiger
Zeit fiel mir zu meiner Uberraschung plétzlich auf, d&t@rne unter uns
waren, und ich hatte das eigenartige Geflhl, wir flogen auf dem Rucken.
Auch Kohl hatte (Eis augenscheinlich bemerkt. Auf den ersten Blick dachte ich
dann, ich séhe ein Schiff unter uns, dann vielleicht einen Leuchtturm und
wiederum schia es mir, als zége eine ganze Flotte unter uns dahin. Der
Horizont war vollig verschwunden und es kam uns vor, als seien wir in der
Mitte einer Kugel, umgeben von glitzernden Sternen, aufgehangt. Erst als wir
ein Sternbild am Himmel beobachteten und diesand unter uns
wiedererkannten, wurde uns offenbar, dal} die Erscheinung von der
Wiederspiegelung der Sterne auf der glasglatten Oberflache des Ozeans
verursacht wurde.

Sicher, dal? wir, je ndher es auf die Kiste von Nordamerika zuging, auf
schlechtes Weer stofRen wirden, wechselten uns Kohl und ich in
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hinten der Freiherr, allein mit seinen Gedanken.

Wir befanden uns in einer Entfernung von etwa 400 Meilen vom Land, das
wir fur die Kiste von Neufundland hielten, als unmittelbar vor uns in einer



Ausdehnung, soweit das Auge reichte, von Norden nach Siden eine
undurchdringliche graue Nebelwand auf tauchte. Der Ozean unter uns
begann in wildem Aufruhr zu toben. Rasende Wogen, die #umigen
Schaumfinger nach dem Fahrgestell zu strecken schienen, wurden sichtbar.
Beide waren wir nun vollig wach und versuchten, Uber die Nebelbank zu
klettern. Da ein scharfer Stidoststurm uns umheulte, bestand unsere einzige
Hoffnung, steten Kurs beibeltan zu kdnnen, darin, da? wir in Sicht der
Sterne blieben; denn auf den Kompal} wirde infolge der grof3en
Schwankungen magnetischer Einflisse Uber dieser schwierigen Flugstrecke
wenig Verlal3 sein. Wir ndherten uns rasch dieser NeufuneNetzklbank

und konrten sehen, daRR sie bis in den Himmel reichte und sich mit den
niederen Wolken, die Uber uns verschwanden, verband. Jetzt blieb nur noch
Ubrig, so tief wie moglich zu bleiben und uns ganz auf unsere Instrumente zu
verlassen. Pechschwarze Dunkelheit umgab. WNie wir so nah Uber den
hochgehenden Wellen dahinflogen, erhielten wir eine Anzahl St6Re, die
unseren MetalEindecker bald in die erbarmungslose See gestirzt hatten.
Eine durchdringende Kalte herrschte und der Nebel und das Eis hillten uns
ein wie eineUmklammerung von der Hand des Todes. Wie dankbar war ich
doch, daf} die Mechaniker in Baldonnel die Fligel und den Rumpf mit Paraffin
und Ol eingerieben hatten, um eine Eisbildung zu vermeiden. Kéhls Gesicht
zeigte eine grimmige Entschlossenheit. Es wark@mpf der Menschenkraft
gegen die Elemente. Die tddliche Eintdnigkeit dieses Kampfes! Mein ganzer
Kdrper schmerzte. Ich hatte das Gefiihl, als ob jemand Sand in meine Augen
gestreut hatte. Auch Kéhl nahm von Zeit zu Zeit die Brille ab, um seine
blutunterlaufenen Augen zu reiben, und sein Strecken zeigte mir, daf? auch
ihn die ermudeten Muskeln schmerzten.

Der unheimliche Nebel wollte nicht weichen, da kam ein anderer Schlag,
und es hing daran bis zu einem gewissen Grade das ganze Schicksal de
a . NB YAsyngihe Taschenlampe hinunterfiel, bemerkte ich eine groRe
Menge Ol auf dem Boden und tiber meinen Schuhen. Ein Olleck! War die
Lage schon gespannt, in diesem Augenblick strafften sich unsere Nerven
plétzlich bis zum Zerspringen. Durch die lange unddrelige Vibration des
Motors mufte eine Olleitung gebrochen sein und die wertvolle Fliissigkeit lief



auf den Boden des Flugzeuges aus. Vergebens versuchte ich, die Bruchstells
zu finden. Hauptmann Kohl schlof3 das Reservedl an, und zu meiner gréfdten
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wieder hinblickte, war es statt voll dreiviertel leer. Wir sahen uns einer
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die Kuste von Neufundland zu, aber wenn iberlegten, da unser Olvorrat
jeden Augenblick ausgehen konnte, und wir ja nicht wuRten, wieviel Ol wir
schon verloren hatten, bevor es uns aufgefallen war, dann war es das
Vernunftigste, stracks nach Nordwesten zu fliegen, um sobald wie méglich
auf Landzu stol3en. Es blieb nichts dbrig, als die Zdhne zusammenzubeil3en,
eisern nach Westen zu halten und zu hoffen, dafd das Festland bald vor uns
auftauchen wirde. Wir strengten beide unsere Augen an in dem Bestreben,
die Strahlen eines Leuchtturmes ausfindignmzachen, der uns die ersehnte
Gewil3heit, daf? wir uns wenigstens Uber Land befanden, geben wiirde; aber
nichts zeigte sich in der tintenschwarzen Finsternis. Sogar die Instrumente
schienen uns anzugrinsen und Gesichter zu schneiden Uber unsere
vergeblichen Bmiihungen.

Langsam schleppten sich die qudlenden Augenblicke dahin, wahrend die
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manchmal in kurzen Schlummer, um gleich mit rasendem Herzklopfen wieder
aufzuschrecken, und mit ennenden Augen und wirren Gedanken rief ich
mir dann unsere Lage ins betdubte Bewul3tsein zurtick. Mir kam es vor, als ob
unendliche Stunden endlosen Fliegens vergangen waren, da plotzlich
verschwand die dicke Nebelwand hinter uns und der dunkelblaue Himmel
Uber unseren Kopfen war besat mit héchst willkommenen Sternen. Sofort
stellten wir fast direkt Uber uns und wenig rechts den Grof3en Baren und den
Polarstern, die getreuen Fuhrer der Seefahrer so vieler Jahrhunderte, fest.
Mit einem grof3en Seufzer der Edbterung Uberpriften wir unseren Kurs
nach den Sternen und fuhren fort, zwei lange ermiudende Stunden gegen
Westen zu fliegen.

Auf einmal sah ich beim Hinunterschauen breite Flecken, die mir wie auf
dem Wasser liegender Nebel vorkamen. Nach eingeheRdéiung mit dem



Fernglas stellten sie sich als weite Flachen schneebedeckter Wélder heraus.
Ich machte Kohl aufmerksam und bemerkte, wie ein breites Lacheln Uber sein
Gesicht zog, als er sich vergegenwartigte, da’ wir die Klste von Nordamerika
erreicht haten. Unsere Augen waren zu ermidet, um von der HOhe aus, in
der wir flogen, die genaue Ausdehnung unter uns ausmachen zu kdnnen.
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Sicherheit aber immer noch gentigend Hohe. Eine evéfuchtrakete wurde
abgeschossen, wahrend das Flugzeug langsam kreiste, um uns eine
Beobachtung zu ermdglichen. Die Dunkelheit jedoch verschluckte das Licht,
bevor wir irgend etwas unteuns erkennen konnten. Erst nach Abschiel3en
von zwei oder drei weitem Leuchtraketen stellten wir einen grofRen
bewaldeten Higel gerade unter uns fest. Auf dem Boden lag eine weil3e
Schneedecke, und die Aste der Baume schienen reifbedeckt. Nun muRten wir
in der alten Richtung weiter fliegen und auf die DAmmerung wartend&ei
ersten grauen Streifen Tageslichtes konnten wir in ungeheurer Ausdehnung
schneebedeckte Walder und gebirgiges Land unterscheiden. Kein Zeichen von
Leben war sichtbar.

Wo blieben die langgewundenen dichten Stralien, die breit angelegten
Flugfelder, v waren die fabelhaften Fabrikanlagen von Nordamerikas
Industrien? Es schien, als ob wir in eine unwirtliche Eindde geraten wéren.
Kein Bauchwolkchen, kein betretener Pfad auf dieser endlosen Schneewdiste,
kein Lebewesen, nicht einmal ein Vogel war zu seli@ie Stunden des
Herumgeworfenwerdens im sturmgepeitschten Nebel und der Kurswechsel,
den wir wegen des Olleckes und Versagen des Lichtes im Fiihrerraum hatten
vornehmen mussen, machten Kéhl und mir nun schweren Kummer wegen
der Feststellung unserer Ladeh rif3 hastig ein Stlick eines Umschlages, den
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reichte es Kohl. Der schiittelte sichtlich bekiimmert Uber die schlimme Lage
den Kopf. Wir priften und priften unseren Kurs, nahmen zseusn
Instrumenten die Sonne zu Hilfe und stellten schlie3lich fest, daf3 wir uns
viele Meilen tGiber dem Inland von Labrador befinden muften. Nunmehr nach
der Sonne navigierend, drehten wir nach Sudosten und flogen so in der
beiRenden Kalte einer ausgestorien Landschaft dahin. Trotz unserer



Mudigkeit spadhten wir scharf nach etwaigen Landmarken aus, die uns die
Orientierung ermoéglichen konnten. Quéalende Minuten wurden zu Stunden.
Héande und FifRe und sogar das Hirn schien zu erstarren in der bitteren Kalte.
Erdlich fanden wir einen breiten, an beiden Seiten von Bergen
eingeschlossenen FluR, der fest gefroren und mit Schnee bedeckt war. Nicht
die Spur eines Lebewesens auf der jungfraulichen WeiRe, die wie ein
Leichentuch tber dem FlieRen des Wasser lag. Wiegihis etwa 3 Meter

Uber die Oberflache herunter und versuchten zwei Stunden lang vergebens,
irgendwelche Orientierungspunkte zu finden. Unser Betriebsstoffvorrat
machte uns grol3e Sorgen; denn nachdem wir alle Behélter durchgeprift
hatten, stellte es sictheraus, dal3 wir nur noch fiir ungefahr drei Stunden
Gasolin hatten. Wir hielten weiter nach Sudosten zu, dauernd auf der
Ausschau nach einem Zeichen von Leben.

Die Strapazen des Ozeanfluges waren auf3erordentlich gewesen, und einem
sicheren Tode in demthen, unbewohnten Wildnis dieses arktischen Landes
entgegenzugehen, schien doch eine zu grausame Belohnung. Nach allem, wa:s
wir mitgemacht hatten, muf3te ich unwillkirlich denken, dafl3 jene anderen,
die den Ozean in westlicher Richtung Uberkreuzt hattersoich entlegenen
Gegenden zugrunde gegangen sein mdgenich versuchte, mir alles ins
Gedachtnis zurlickzurufen, was ich Uber Labrador und die Arktis gelesen
hatte, die Blicher von Dr. Greenfell und Hudson Stuck und jene prachtigen
Erzéhlungen von Coopebér die Indianer des Nordens. Auch selbst bin ich
schon einmal verloren gewesen. Das war im Moore von Allen, als ich mit zwei
Gefahrten drei Tage lang marschierte und wir von Vogeleiern lebten, die wir
uns gesucht hatten, bis wir schliel3lich auf Torfstecgetroffen waren,
welche uns die Richtung nach Hause wiesen. Nebenb&h bekam eine
glanzende Tracht Prugel daftir.

Ich dachte mir aus, dal® wir, sollten wir an einer verlassenen Stelle
herunterkommen, zuerst eine Besprechung abhalten maften, umeMithd
Wege ausfindig zu machen, wie zur Zivilisation zurickzukommen sei.
Zunachst maften wir uns gut ausruhen, und das konnte in der Maschine
geschehen. Eine allgemeine Vorstellung des Aufenthaltsortes wirde uns der



Stand der Gestirne geben und so ware asch mdoglich, die ungeféhre
Richtung, in der wir am ehesten auf menschliche Ansiedelungen stof3en
wirden, zu schatzen. Da wir Uber Schnee marschieren miuRten, wirde eine
Art von Schneeschuhen erforderlich sein und mit der kleinen Axt, die wir in
RS NJ o ." haex, Rofinten wir uns Ski behelfsmaRig anfertigen. Auch zum
Holzmachen wirde die Axt zu gebrauchen sein. Wie aber Feuer machen? Wir
brauchten es der Warme wegen und zum Kochen. Zindhélzer hatten wir
wegen der Feuersgefahr nicht mitgenommen; FreiherHinefeld flhrte

aber einen Zigarettenanzinder bei sich. Sollte der aber nicht gehen, dann
mufdten wir sicher alle umkommen. Ich zermarterte mein Gehirn nach einer
Lésung und fand sie schlie3lich im Anlassermagneten. Wir konnten ihn aus
dem Flugzeug ausbamg er hatte einen Handgriff und gab gute starke
Funken. Nahmen wir dann zur Vorsicht etwas von unserem Betriebsstoff mit,
dann konnten wir ziemlich sicher unter allen Umstanden Feuer machen. Hier
wirde dann wieder die Axt gelegen kommen, um einen der
Betriebsstoffbehélter vom Inneren des Flugzeuges zu entfernen. Ich
versuchte mir vorzustellen, wie wir leben wiirden. Von unseren belegten
Broten, hartgekochten Eiern und Thermosflaschen voll Kaffee und Tee hatten
wir bis jetzt nur wenig genossen und konnten dimit uns nehmen. Aber
was, wenn die Nahrungsmittel zu Ende waren? Vielleicht wirden wir auf
einen Flul? stoRen, an dem entlang wir hinunter ziehen konnten. Schliigen wir
Locher ins Eis, dann konnten wir fischen; freilich hatten wir keine Ruten,
Angelschnireoder Haken, aber eine gewohnliche Schnur, eine gebogene
Nadel und rotes Papier als Koder wirden gehen. Ich wuldte, dal3 dieses
moglich war; denn oft hatte ich Fischer auf diese Weise die Fische anlocken
sehen.

Einen schauderhaften Schrecken aber hatte vor Woélfen und zwar von
der Lektlre der Blutund Donnerblcher her. Geschichten fielen mir ein von
Leuten, die von Rudeln von Wolfen gejagt worden waren. Ein Wolf aber frif3t
den anderen, wenn er tot ist, wie ich wohl gehort hatte. Wie sollten wir die
Wodlfe jedoch toten, ohne zuerst von ihnen zerrissen zu werden? Nun, meine
Leuchtpistole und 15 Patronen konnten hier vielleicht von 'Wert sein.
Dann uberlegte ich, dal3 wir mit dem Magneten, mit dem Betriebsstofftank



und den Fischen, die wir fangen wirdenicht gut vorwarts kommen
konnten ohne ein Transportmittel. Mit der Axt wirde es gegebenenfalls
gelingen, einen Schlitten herzustellen, den wir dann, wahlten wir unseren
Weg einen Flul3 entlang, ohne groRe Schwierigkeiten ziehen konnten, wobei
wir uns abwebseln wirden, wie Kohl und ich es in der Fihrung der
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beim Marschieren unsere schwere Fliegerkleidung warm, aber nachts
bestand die Gefahr des Erfrierens, und da mifte immer einer am Feuer
wachen. In besonders kaltem Wetter mifite noch irgendein anderer Schutz
beschafft werden. Mir viel ein, gelesen zu haben, dal3 die Eskimos ihre Hitten
aus einem Geflecht von Zweigen herstellen, die sie mit Schnee bedecken. In
Unterschlupfen solcher Art wiesh wir die schlimmste Kélte bestehen
kénnen. Die Entfernungen, wuf3te ich, waren enorm. Es kdnnte sein, dal3 wir
6 Monate brauchten auf unserem Weg zurtick zur Zivilisation. Wenn sich das
Eis Ioste, konnten wir wohl ein Flo3 bauen, den Strom hinunterschwimmen
und nur anhalten, um es uUber Wasserfélle hinwegzuziehen oder wenn wir
schlafen wolltent Es war natlrlich auch moéglich, das wir das alles nicht
aushalten wirden und ich Uberlegte, in welcher Reihenfolge wir wohl dahin
gehen miRten, sollten wir an ErscHipg sterbent Wer wirde der erste
sein, und wer der letzte, und was fur ein Gefuhl ware das? Ich dachte an
Kapitdn Scotts Schicksal in der Antarktis und an den Heldenmut seines
Gefahrten, der in den Schnee hinausging, als er einsah, dal er die
Rettungsm@lichkeiten fir die anderen in Gefahr brachte.

Bald aber gewann Optimismus die Oberhand uber all diese triben
Gedanken t natirlich hatte ich immer das Gefuhl, wir wirden
durchkommen. Irgendwie wuf3te ich, wirden wir uns durch die schwierigste
Lage durctvinden. Piloten missen das, glaube ich. Und so hatte ich keine
grolRe Angst, als ich diese Plane zimmerte, die ich meinen Geféhrten in der
ersten Besprechung unterbreiten wollte, sollten wir zu Boden gezwungen
werden.

Sonderbare Dinge ereignen sich ubdresen grenzenlosen Flachen.
Ermudete Augen spielen gern dem bleiernen Gehirn einen StreioNls ich



scharf nach vorwarts starrte, konnte ich eine groRe Stadt mit
Kirchturmspitzen, Domen, Stral3en und sogar sich bewegenden Automobilen
sehen. Auf der eine Seite erkannte ich einen richtiggehenden Flugplatz mit
Schuppen und Baracken und Flugzeugen davor. Ich holte das Fernglas unc
jedes Mal, wenn ich mit Kéhl diese willkommenen Anblicke Uberprfte,
stellten sie sich als Fata Morgana heraus. Vielleicht dsgh der Macht des
Unterbewul3tseins, dafd es die Augen sehen macht, was es sich wiinscht. Sieh
doch auch in der Wuste der vor Durst verschmachtende Wanderer wenige
Meter vor sich Uppig sprudelnde Béache und Quellen, die ihn narren, wahrend
brennender Sandhm die Kehle wirgt. Es schien mir, als sah ich die glatte
weille Anlaufbahn eines tadellosen Flugplatzes. Ich konnte mir tatsachlich die
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aufrollte. Winkte uns das Schicksal mit wgamer Tauschung, auf den
trigerischen, schneebedeckten Felsen zu landen, um anstatt offenen Armen
des Willkommens schaurigen K&mpfen entgegen zu gehen? Ich kann mir
denken, daf3 auch Kéhl und der Freiherr unter der groRen Anstrengung litten.

Zwei lange Stunden schleppten sich hin, wir suchten nach einem
geeigneten Landungsplatz und gerieten so Uber den Rand eines anscheinend
gewaltigen Sees, der zugefroren war. Wir wollten der Kistenlinie entlang
nach einer Ansiedlung oder einem Zeichen menschlichererislsuchen,
aber es schien wenig Hoffnung zu bestehen. Plétzlich zog gerade vor uns ein
YNOKGAISNI { OKySSaihdzaNY FdzFd 5AS (N
aufgewiihlten Atmosphére zu stof3en. Ein rasender Sturm heulte. Das
Schicksal schien sich um seine Memrsapfer betrogen zu sehen, die es
auch durch Vorgaukeln von Bildern auf dem triigerischen Grund unter uns
nicht zum Landen hatte bringen kdnnen, und kam uns nun mit diesem tollen
Schneesturm in den Weg, um uns auf die gefrorene Erde zu zwingen.

Auf einmal hob sich der Schneevorhang und wir sichteten in der Ferne die
Umrisse eines scheinbar im Eise eingefrorenen Schiffes. Dieses Mal zeigte da
Fernglas, da3 es sich nicht um eine Halluzination handelte; wir waren
Uberzeugt, dieses war ein Schiff. Mein Ftenschrei ging im Motorgebrdll
unter.
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diejenigen meiner geneigten Leser, welche diesen Ausdruck wichtehen,
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ein Viertel vor drei haben" heif3t.) Welch eine Erleichterung! Die ersten
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Irland ein langes Lebewohligewinkt hatten! Mit abgestelltem Motor gingen

wir zur Erkundung hinunter, geschiittelt vom arktischen Sturm und erkannten
zu unserer Uberraschung die Umrisse eines stattlichen, auf einer kleinen Insel
gelegenen Leuchtturmes. Nachdem wir zweimal um dearchiurm gekreist
waren, bemerkten wir, dafd das Motorgerdusch ein Rudel Hunde aufgestdbert
hatte, deren Bewegungen im Schnee wir klar unterscheiden konnten. Im
ersten Augenblick glaubte ich, dafl3 es vielleicht Wolfe waren, die auf der
Suche nach Nahrung aten Leuchtturm gekommen seien, und dieser nicht
bewohnt sein kdnnte. Ein Schrecken durchzuckte mich. Der andauernde Larm
unseres Motors aber erregte schlie3lich die Aufmerksamkeit der Einwohner,
und es traten vier Leute aus dem Gebé&aude. Hier endlich waPleitz, wo die
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Betriebsstoffvorrat zu ergdnzen, unsere genaue Lage festzustellen, um dann
weiter nach Stden, nach New York den Flug fortzusetzen. Die Insel war
schneebedeckt und von Eis urhBessen. Da und dort konnten wir in der
Bucht Strecken klaren Eises erkennen, die zur Landung giinstig schienen. D:
wir jedoch mit den Verhéltnissen hier nicht vertraut waren, wahlten wir die
Oberflache einer eingefrorenen Lagune. Nach Abschiel3en einer
Raudpatrone, um die genaue Windrichtung herauszufinden, brachten wir
das Flugzeug in die entsprechende Lage und flogen nun geradewegs geger
einen mit 50 Meilen die Stunde dahinbrausenden Wind an, wobei Kohl die
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nicht, dal3 erst wenige Tage vorher der Frihling die Oberflache des Eises
geschmolzen hatte und auf dem starkeren Eis darunter einige Fuld tief das
Wasser stand. Die Oberflache war jedoch wieder leicht zugefroren und
tauschte so Sicherhevor. Auf dieser diinnen Eisschicht bewerkstelligte Kohl
eine tadellose Dreipunktandung. Zu unserem Glick hatte der Gegenwind
unsere  Geschwindigkeit sehr  heruntergedriickt, so daR die



Vorwartsbewegung betrachtlich vermindert war, als das Gewicht der

a . N&&"YschlieRlich auf das Eis auftraf. Dieses brach ein, und das Flugzeug
stie heftig nach vorwarts auf die Nase. Kohl und ich wurden vorne an das
Instrumentenbrett geschleudert, wahrend der Freiherr, der in der Kabine
aufgestanden und nach vorwarts gekommwear, auf den Boden fiel. Kéhl
erhielt ein ziemlich tiefen Schnitt an der Stirn, der Freiherr und ich blieben
unverletzt.

Unsere Landung auf wie wir nachher feststellten Greenly Island war
eine bittere Enttduschung. Wir wu3ten, dass viele Leutle auf dem Mitchel
Field bei New York eingefunden hatten und daR3 wir sie nun enttduschen
mufdten. AulBerdem lag das Flugzeug, das uns sicher lber die ungeheure
Wasserflache getragen, wunderlich auf seiner Nase und war beschadigt.

5AS 0S3aO0OKNRW B ¥ebindung\ist Wed Wek
Nach Murray Bay und zurtitk Ein Wort Uber FloyBennett
- Ausblick in die Zukunft

Nachdem wir aus der Maschine geklettert waren, bemuihten wir uns
zunachst, uns so genau wie moglich ein Bild von dem ganzen Umfange der
Beschadigng zu machen. Wir untersuchten das Flugzeug eingehend und
fanden, dal3 die Propellerspitzen verbogen und das Untergestell geknickt war;
aber dies war alles.

Unsere erste Arbeit bestand darin, den Schwanz der Maschine auf den Boden
herunter zu lassen. Dies stellte sich als auf3erst schwierig heraus; denn sogar
mit Hilfe von dreien der Inselbewohner konnten wir es zuerst nicht
vollbringen. Auf3erdem aber besal3enrwicht das zu einer solchen Arbeit
notwendige Geréat oder Werkzeug. Zu unserem Glicke prefdte der scharfe
Wind immer mehr auf den Schwanz der Maschine und zwang die Nase des
Flugzeuges aus dem Eis, so daf3 wir firchteten, der Schwanz mochte plétzlick
auf den Boden aufschlagen und dabei einen nicht wieder gutzumachenden
Schaden an unserem treuen Apparat verursachen. Drei Mann fal3ten an der



Nase der Maschine an, um den Druck auszugleichen, ein Tau wurde um den
Gleitsporn geschlungen, und schlielich war es geglickt, den Schwanz
sanft zu Boden zu bringen.

Dies alles hatte etwa eine halbe Stunde gedauert, wahrend der wir bitterer
Kalte und einem schneidenden Windausgesetzt waren. Es wurde dann
vorgeschlagen, daf3 wir uns in die bequeme Unterkunft des Leuadgtur
begeben sollten, wohin Freiherr v. Hinefeld wegen eines Kkleinen
Mil3geschickes bereits gegangen war. Als er ndmlich aus dem Flugzeug stieg
war er zweimal ins Wasser gefallen und dadurch gezwungen gewesen, uns zu
verlassen, um sich, bevor er zu Tode far trocknen. Hauptmann Kéhl aber
wollte, wie es einem guten Flieger geziemt, bei seiner beschadigten Maschine
bleiben, und wir setzten daher unsere Arbeit fort. Schnee fiel und der Wind
heulte, wahrend wir das Flugzeug genau untersuchten und Anstrengunge
machten, die Rader aus dem Wasser zu bringen, in der Absicht, den Apparat
auf festen Grund zuriick zu rollen. Wir holten einige Planken und nahmen
zum Anliften Eisenstangen zu Hilfe. Als es uns eben gelungen war, das rechte
Rad auf festes Eis zu ziehenrfolgte ein lauter Schlagt als wir
nachschauten, ergab es sich, dal die Achse in der Mitte gesprungen war. Es
wollte uns fast das Herz brechen; denn mit den zur Verfigung stehenden
Mitteln in Verbindung mit einer kleinen Schmiede im Leuchtturm hatten wir
den Propeller geradebiegen und unseren Flug nach New York fortsetzen
kénnen. Nach dem Zusammenbrechen des Untergestelles geriet die
Maschine wieder in das Wasser zurlick, und die Arbeit von nahezu zwei
Stunden erwies sich als umsonst.

Da nichts weiter getarwerden konnte, besorgten wir uns Taue, um die
Maschine vor zerstdrendem Wind wéahrend der Nacht zu sichern. Neue
Schwierigkeiten tauchten auf. Das Einschlagen von Pflécken war unmaoglich,
da der Boden infolge der in dieser Gegend herrschenden Kalte hart wie
Felsen war. Schliel3lich sicherten wir das Flugzeug dadurch, daf’ wir die Taue
an grof3en Felsblocken befestigten, die am Rande der Lagune herumlagen.
Das Kihlwasser wurde abgelassen, da der Kihler sonst durch das Gefrierer



desselben stark beschadigt wordevére, und der Motor fur die Nacht mit

Ruhige Tage auf Greenly Island

einer Anzahl von Sacken zugedeckt und eingewickelt.



Ein Mann wurde angestellt, die Maschine wahrend der Nacht zu bewachen,
nicht, weil wir flrchteten, jemand wirde sie stehlen, sondern um uns zu
warnen, sollte der Stun zunehmen. Als wir sicher waren, dafl® unser
wackerer Apparat so gut wie méglich fir die Nacht versorgt war, begaben wir
uns zum Leuchtturm, wo uns unsere Gastgeberin, Madame Le Templier, mit
jener reizenden Gastfreundschaft aufnahm, die den Franzosemnbdess

den franzdsischen Kanadiern eigen ist.

Unsere schafpelzgefutterten Fliegerstiefel und Strimpfe, die wahrend des
Arbeitens nald geworden und gefroren waren, so daf sie buchstablich zwei
Eisblocken glichen, zogen wir nun aus und frische Strimpfe uratadims

an. Jetzt war unser erster Gedanke, Telegramme und Kabel aufzusetzen und
nach Hause zu schicken, um die daheim von unserer gliicklichen Ankunft auf
dem amerikanischen Festlande in Kenntnis zu setzen. Man hatte uns gesagt,
dal3 sich ein Telegraphenant Blanc Sablon, etwa zwei Meilen entfernt,
befinde, das aber wegen des Schnees und Eises unzugangig ware.
Freundlicherweise erbot sich der Leuchtturmwareehilfe, den Auftrag fur

uns auszufihren, und der Gedanke, dal3 die wartende Welt bald im Besitze
der Nachricht von unserer Sicherheit sein wiirde, machte uns froh; denn wir
wullten, dafd wir lange Uberféllig waren und man sich um uns sorgen muf3te.

Jetzt kam Mme. Le Templier mit der Mitteilung, dal® der Tee fertig sei, und
wir setzten uns zu unserer ersteithtigen Mahlzeit seit dem Tage vorher,

wo wir um 434 Uhr morgens Fruhstiick und nur dazwischen belegte Brote
genossen hatten. Zufallig war es auch unsere erste Mahlzeit in Kanada. Es
ware vergebliche Muhe, zu beschreiben, wie wundervoll uns dieses Essen
mundete. T AuRerste Miidigkeit hatte uns nun tbermannt und so fiihrte
man uns in das Schlafzimmer, worin zwei Betten standen. Freiherr v.
Hunefeld und Koéhl nahmen das eine, ich das andere.Z2dfien uns aus,
fielen ins Bett und waren im Nu eingeschlummert.

Um 12 Uhr mittags des folgenden Tages wachte ich auf und wurde von dem
Freiherrn verstandigt, daf3 Kiahl nach drei oder vier Stunden Schlaf praktisch
die ganze Nacht hindurch am Zusammenstellen von Aufzeichnungen fir
wissenschattliche Daten etc., die er wahdethes Fluges gesammelt hatte und



die ihm noch frisch im Gedachtnis waren, arbeitete. Hauptmann Kohl
verdient fur seine starke Willenskraft, den Eifer fir sein Werk und die
Hingabe an das Unternehmen alles Lob.

Nach der langen Ruhe fihlten wir uns gut inrmfFomit Ausnahme von
unseren Augen, die blutunterlaufen und vereitert waren. Dies kam daher,
dal wir zusammen nur eine Brille zur Verfigung gehabt hatten, weil Kéhl die
seinige aus der Maschine verloren hatte. Aber nach einem Wasserbad ging es
bedeutend beser, und sofort nach dem Frihsttick begannen wir wieder mit
der Arbeit. Das Flugzeug stand genau, wie wir es verlassen hatten, nur das
Wasser um das Fahrgestell war gefroren und unter dem Druck des Eises war
der linke Reifen geplatzt. Wir besorgten uns groBetroleumfasser und
Planken, auch einen betrachtlichen Vorrat von Stammen, und bei Eintritt der
Nacht war es uns geglickt, das Gewicht der Maschine durch Bildung von
Stitzen unter den Fliigelansétzen vom Fahrgestell abzuheben. Dies war alles,
was wir tunkonnten, wir gingen zum Leuchtturm zurtick und fertigten Kabel
ab, worin wir um Beistand baten und die Junkers Corporation in New York
von dem Umfang der Beschadigung an der Maschine verstandigten und das
Material und die Reserveteile anforderten, womit wiie Maschine fir die
Weiterfiihrung des Fluges nach New York in Stand zu setzen gedachten.

Am Sonntag kam die Nachricht von der Point Armour Radio Station, dal3
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technischer Direktor der @adian Transcontinental Airways Company, und
Eugen Thibault, ein Mechaniker in einem FaireRildgzeug zu unserem
Beistand unterwegs waren. Die Maschine sollte vor 5 Uhr ankommen, und
wir brachten die dazwischenliegende Zeit damit zu, Niederschriften Gber
unsere Erfahrungen und Bedirfnisse vorzubereiten. Um 5 Uhr saf3en wir im
Leuchtturm, als wir das Knattern eines Flugzeuges vernahmen. Wir zogen
unsere Sachen an und rannten hinaus. Die Maschine kreiste tUber der Insel.
Eine Leuchtrakete wurde von ihr abgksssen, und dann ging sie herunter,
um auf der zugefrorenen Bucht, etwa eine Meile weit weg, zu landen. Auf
Hundeschlitten fuhren wir hiniber, um die Manner zu begrif3en, die zu
unserer Hilfe herbeigeeilt waren.



In der Besprechung, die wir in dieser Nacbhialten, erfuhren wir, dal3 eine
grolRe Reihe von Falschmeldungen erschienen war und als Ergebnis der
schlechten Telegraphenverbindung und der gewaltigen Beanspruchung der
Leitung infolge unserer Landung unsere Bedirfnisse nicht klar bekannt
geworden waren.Das Flugzeug sollte daher am folgenden Morgen nach
Murray Bay abgehen, und einer von uns sollte Herrn Schiller begleiten und
dort Fraulein Hertha Junkers treffen, die, wie wir horten, dann da sein wollte,
und ihr unsere genaue Lage erklaren, um die Fartsey des Fluges so bald
wie maoglich durchfihren zu kénnen. Ich wurde mit diesem Auftrage betraut.
Am néachsten Tage verlieBen wir um die Mittagszeit unter Zuriicklassung
Cuisiniers und des Mechanikers Greenly Island. Cuisinier war um 5 Uhr
morgens schon agkstanden und hatte sich weitere Unterstiitzung besorgt,
der er infolge seiner Kenntnis der Sprache und der Leute viel besser
Anweisungen geben konnte, und hatte sich jedes Hundegespann und jeden
Schlitten in der ganzen Umgegend zusammengeholt, um Matesich dem
Schauplatze unserer Landung zu fahren. Er wollte das Wasser in dem Weiher
durch Abgraben ablassen, so dal3 eine hélzerne Plattform unter der Maschine
angebracht werden konnte, um dem Mechaniker das Abmontieren des
beschadigten Untergestelles und slaAnbringen des neuen nach dessen
Ankunft leichter méglich zu machen. Zuversichtlich meinte er, daR er mit
dieser Arbeit innerhalb zehn Stunden fertig sein wirde. Es war mir nicht klar,
wie er es in der angegebenen Zeit schaffen wollte, aber seitdem ldhbe i
gelernt, dal3 er ausfuhrt, was er sich vornimmt. Es war ein glanzendes Stiick
Ingenieurarbeit.

Kurz nachdem wir Greenly Island verlassen hatten, trafen wir auf Nebel und
starken Schnee. Dazu wechselte der Ostwind, der zur Zeit unseres Abfluges
geherrscht hatte, nach einer Flugstunde in Westwind. Dies hielt uns
betrachtlich zurick und zwang uns, in Natashquan, wo wir die beste
Gastfreundschaft genossen und die Nacht Uber blieben, zu landen. Am
nachsten Mittag flogen wir wieder in heulendem Sturm und starkem
Schneefall ab und erreichten Clarke City glicklich um 5 Uhr nachmittags.
Wieder muf3ten wir landen, und hier wurden wir von Herrn Collier, Direktor
der Papiermuhlen, aufs glanzendste aufgenommen.



Am folgenden Tage stiegen wir nach Murray Bay auf, wo glidtn Junkers

traf, der ich unsere ganze Situation erklarte. Mein Rickflug nach Greenly
Island zu meinen Kameraden war nicht ganz ereignislos. Die Ersatzteile, mit
RSYSys 6AS 6AN) It dooidSyz RAS a. NBY
nahm ich in dem drenotorigen FordFlugzeug, das uns zu Hilfe geschickt
worden war, mit. Dieses Flugzeug war von der New York World und der
North American Newspaper Alliance gechartert worden und in ihm hatte sich
auf dem Wege zu uns Floyd Gennett die Lungenentziindung getielt
seinen Tod verursachte. Wir verlieBen Lake St. Agnes, wollten in Seven
Islands, Quebec haltmachen, Betriebsstoff aufnehmen und sofort nach
Greenly aufsteigen, wo wir am Nachmittage einzutreffen

gedachten. Wir hatten Pech, denn der Betriebsstoff, dénin Seven Islands
antreffen sollten, war nicht da. Zeitunugzeuge hatten ihn aufgebraucht,
und um den nachsten vom Dorfe herbeizuschaffen, bendtigten wir zwei
Stunden. In der Zwischenzeit hatte die Sonne den Schnee geschmolzen und
es war zweifelhaft ob wir wirden aufsteigen kdnnen. Nichtsdestoweniger
machten wir den Versuch. Zweimal sausten wir zwei Meilen weit tUber den
Schnee, konnten aber nicht in die Luft kommen. So gaben wir auf und
beschlossen, die Nacht da zu bleiben, in der Hoffnung, dal} €iresetzen

und die Oberflache dann hart genug wirde. An diesem Abend waren wir vom
Birgermeister und den Ortsansassigen eingeladen, die uns mit jeder
Rucksicht behandelten. Am nachsten Morgen um 6 Uhr warfen wir den
Motor an, kamen glicklich ab und erreten Greenly ohne weitere
Zwischenfélle.
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mehr da stand, wo sie bei unserer Landung von unserem Hréungl durchs

Eis gebrochen war. Dr. Louis Cuisinier und hohl hatten ein be&astiBtlick
Arbeit vollbracht und sie auf die Eindammung gezogen. Auch das Wasser vom
Reservoir hatten sie abgelassen. Die Maschine stand fein sauberlich da, der
beschadigte Propeller war abgenommen und das Untergestell ebenfalls
entfernt worden. Alles warlir die Reparaturarbeit bereit.



Der JunkerdMechaniker Ernst Koppen verlor keine Zeit. Ohne einen Bissen zu
essen, ging er an das Ausbiegen des Propellers und hammerte in der kleinen
Schmiede im Leuchtturm auf Greenly darauf los. Dann schraubte er ihe an di
Welle wieder an und begann, das neue Untergestell, das wir mitgebracht
hatten, anzumontieren. Die urspringliche Absicht, vom Reservoir aus
aufzusteigen, wurde aufgegeben. In der Bucht war das Eis besser, und wir
wuf3ten, dafd wir ohne Schneekufen eine lafgnlaufbahn brauchen wirden.
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mufdten wir sie wieder herunterbringen. Es war offenbar unmdéglich, sie auf
ihren Radern herunterzulassen, wir benutzten Hundeschlitten, wovon wir
einen unter jedes Rad setzten, und begannen sie vorsichtig auf das Eis in der
Bucht zu ziehen. Es war dieses nicht leicht und beanspruchte drei Stunden.
Als sich nun die Maschine sicher auf dem Eise befand, beschlossen wir fir
diese Nacht mit der Arbeit aufztiren. Als Ergebnis einer Beratung kam man

zu dem Beschlul3, dal’ der beste Platz fir einen Aufstieg vom Eise abseits vor
Long Point auf dem Festlande, ungeféahr eine Meile entfernt, sein wirde. Ein
Eingeborener war zum Schutze des Flugzeuges wahrend der aNdghstellt
worden.

Die Verhéaltnisse am nachsten Morgen schienen auf3erordentlich gut. Um 5
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ziehen. Dreimal brach sie an weichen Stellen im Eise ein, und wir muf3ten sie
wieder hoch ziebn und auf Hundeschlitten setzen. Wieder begannen wir zu
schieben, dieses Mal erfolgreich, und schlieZlich gelangten wir auf glattes Eis,
das mit der Strandlinie parallel lief. Wir machten Feuer an, um das Ol und den
Motor anzuwéarmen. Ein groRes Gefald zWwasserkochen wurde beschafft.
Dann nahmen wir die Zindkerzen heraus, die sehr verschmutzt waren, und
reinigten sie gruandlich. Auch den Magneten putzten wir, nahmen den
Verteiler ab und den Vergaser und reinigten sie ebenfalls. Dann wurde
Betriebsstoff eingfullt. Um 8 Uhr friih war alles fertig zum Anwerfen des
Motors. Wir versuchten es ... ohne Erfolg. Er puffte ein paarmal, wollte aber
nicht durchziehen. Das kam daher, dal3 der Motor eine sehr hohe
Kompression hatte, ein Verhaltnis von 1 : 7, und wir konrdal3er auf zwei
Zylindern keine Kompression hervorbringen. Wir meinten, dal} das Fett,



welches wir nach dem Bruche durch das Eis an die Ventile geschmiert hatten,
in den warmen Tagen geschmolzen, die Ventilstangen heruntergetropft und
in die Steuerung gelden sein kénnte. Spater dann wieder verdickt, mochte
es die Ventile am richtigen Arbeiten aul3er bei zwei Zylindern gehindert
haben. Einen ganzen Tag lang arbeiteten wir daran und benutzten sogar
Loétlampen, um die Ventile frei zu bekommen, aber ohrfel&r

Dieser Abend brachte alle Anzeichen eines kommenden Sturmes. Wir
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Point zu ziehen. Dort sicherten wir sie vor dem Sturm, der, wie wir wuf3ten,
kommen wuirde, und wir hatten uns it getauscht. Bevor wir noch mit
unserem Werke fertig waren, setzte Schneefall ein, dann kam ein Wind auf,
der weitere Betatigung in dieser Nacht unmdglich machte. Viel von unserem
Optimismus war dahin. Wir hatten gemeint, nach Anbringen der Ersatzteile
ohne weitere Verzégerung aufsteigen zu kénnen, und nun mufdten wir erst
wieder eine Konferenz halten. Wir befanden uns nicht langer in unserer
Unterkunft in Greenly Island, sondern waren auf dem Festlande einquartiert.
Der Freiherr und Kohl wohnten im Hausesdlelegraphenbeamten und ich in
dem des Gemeindepfarrers, aber wir aflen im Hause des
Telegraphenbeamten alle zusammen, so auch an diesem Abend.

Hier mochte ich ein Wort Gber Floyd Bennett sagen. Bevor er mit dem
Hilfsflugzeug nach Lake St. Agnes kam,ehath ihn nie gesehen. Als ich
wegflog, hatte ich keine Ahnung, dal3 er so krank war. Sein Tod Uberfiel mich
wie ein Schlag. Die Fliegerei wird ihn schwer vermissen hat so viel fur sie
getan. Sein Verlust ist unersetzbar; die Nachricht von seinem Raidauch

die anderen stark erschiittert.

Wir waren ubergliicklich tGber unsere Wiedervereinigung gewesen; denn als
ich Greenly Island verlassen hatte, war es in der Meinung, nach zwei Tagen
zurlck zu sein. Es dauerte langer, und meine Kameraden zeigtenutlictle

ihre Freude Uber meine Ruckkehr. Viele nutzliche Sachen hatte ich
mitgebracht; sie entbehrten so viel und hatten nicht einmal die notwendige
Kleidung. Ich brachte Zigarren und Delikatessen, reine Unterwasche und
Hemden. Die erste Nacht zusammen ieuthtturm feierten wir ein Fest. Wir
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So fuhlten wir uns voéllig glicklich und feierten mit Essen, Bier und Wein,
Zigarren und Zigaretten. Es war eine durchaus vergnigliche Sache.

Wir planten bei Dammerung des nachsten Tages aufzustehen, und die
Wettervoraussagen waren gut. Als wir aber aufwachten, fanden wir die
Bedingungen schlecht; wir zégerten aber nicht mehr und stiegen am 26. April
um 8.45 Uhr atlantischer Zeit oder 7.45 Uhr Eastetandard Time auf. Auf
unserem Riuckfluge gerieten wir in Schneetreiben. Hundert Meilen lang ging
es schlecht, es war aulR3erordentlich bdig, und wir hatten Gegenwind, der uns
aufhielt. Wahrend der ersten drei Stunden fiihrten Balchen und ich, dann
flogen Bathen und Koéhl die nachsten drei Stunden. Nach den ersten zwei
Stunden klarte das Wetter auf, dann kam heller Sonnenschein und
ausgezeichnete Sicht und wir machten gréRere Geschwindigkeit. Um zwei
Uhr tberflogen wir Godbout, Quebec, um drei Uhr Vaches unddy Bay.

Kurz darauf befanden wir uns Uber Lake St. Agnes und sahen eine grof3e
Menschenmenge auf uns am Eise warten; um 3.52 Uhr landeten wir.

Herr Couture und Herr Cannon von der Airways Company und Frau Cuisinier,
deren Gast ich zuvor gewesen war, uRddulein Junkers kamen, uns zu
begriiRen. Die Szene war mir vertraut, aber meine Kameraden fanden sie
seltsam und die Gesichter waren ihnen neu. Bald aber flhlten wir uns wie zu
Hause. Den Abend verbrachten wir in Murray Bay. Da die
Unterbringungsmoglichkiin bei der Airways Company beschrankt waren,
hatte man uns ein Haus im Dorfe zur Verfigung gestellt. Ich konnte mich auf
ein feines heil3es Bad freuen.

Am nachsten Morgen begann unsere Fahrt nach Washington und New York.
Der Rest meiner kleinen Erzahlusg von Hauptmann Kohl und Freiherrn v.
Hunefeld niedergeschrieben worden. Ich aber mdchte noch ein paar
Meinungen und Eindriicke aufzeichnen, die ich von dieser erstei@st
Uberkreuzung des Ozeans gewonnen habe.

Ohne Zweifel wird der transatlantische fidienst die bedeutendste
Luftstrecke der Zukunft sein, da sie die amerikanischen und europaischen



Lander verbindet. Viel Pionierarbeit bleibt zu leisten, auch mit den heutigen
Luftfahrzeugen und Motoren. Solche Flige sind keine tdrichten
Unternehmungen, ®wnn sie richtig vorbereitet, alle Gefahren durchdacht und
MaRnahmen dagegen getroffen sind. Und diejenigen, die glauben, dal3 die
Ozeanfliegerei niemals als regelmafiger Dienst der Allgemeinheit nutzbar
gemacht werden koénnte, sollten versuchen, sich freimachen von der
Vorstellung der heutigen Flugzeuge, Motoren und Streckenorganisation,
einen Blick werfen auf den Fortschritt, der in der Entwicklung des Flugwesens
in solch kurzer Zeit stattgefunden hat, und den Versuch machen, sich die
Flugmaschinen unddglenorganisation, die in flinfzehn oder zwanzig Jahren
von heute an bestehen werden, zu vergegenwartigen. Es werden Flugzeuge
gebaut werden, die den rauhesten Stirmen, die je vorkommen konnen,
trotzen, verlassigere und wirtschaftlicher arbeitende Motoren reen
konstruiert werden, bessere und zuverlassigere Kompasse zur Verfligung
stehen. Wirksame richtungfindende drahtlose Apparate von leichtem
Gewicht und hoher Reichweite werden kommen, eine meteorologische
Organisation Uber den Atlantik wird sich entwiakeAll das ist in Betracht zu
ziehen.

Kommt zuerst die Strecke! Die kiirzeste ist augenfallig die beste: New York
Neufundland Irlandt London. Die Wetterbedingungen sind hier jedoch um
ein geringes schlechter, als normalerweise auf der sidlichen Strecke. Wie
schon erklart, werden diese Aufgaben aber mit der Zeit bewaltigt. Es wird
eine Angelegenheit internationaler Besprechungen und Abmachungen sein.
Amerika einerseits und England, Frankreich, Deutschland und Irland
andererseits mussen mit mittelatlantisch&iationen arbeiten. Dazu wirden
naturlich besondere Schiffe notig sein, die im Ozean verankert liegen zu dem
alleinigen Zweck, meteorologische Angaben zu liefern. Diese Schiffe hatten
mit den meteorologischen Abteilungen der betreffenden Lander
zusammenzudoeiten, und die gesammelten Berichte wirden jederzeit
genaue Nachrichten Uber die Verhéaltnisse Uber dem ganzen Ozean liefern. Ist
ein Flugzeug zur Abfahrt bereit, werden dann die Piloten und Navigatoren
wissen, welches Wetter sie antreffen, und ihren Kugstsprechend
bestimmen konnen. Sollten aber heftige Stirme nach der Abfahrt



aufkommen, kénnten sie drahtlos verstandigt ihren Kurs &ndern, um das
Unwetter zu umgehen. Auf diese Weise kénnte auch der Vorteil helfender
Winde ausgenutzt werden. Die Lage diésischinen wére zu jeder Zeit durch
Anschneiden von Bodenstationen festzustellen. Dies ist von groRter
Wichtigkeit; denn bei den bisher vollbrachten Fliigen war es nur mdglich, die
ungefahre Lage und Geschwindigkeit zu bestimmen.

Viel bleibt auch zu tun aned Vervollkommnung der Instrumente und des
Kompasses; aber Wissenschaft und Geisteskraft werden diese Probleme
bewaltigen und immer zuverlassigere und bessere Instrumente schaffen. Seit
Alcock und Whitten Brown im Jahre 1919 in ihrer Vickérsy Maschineon
Neufundland nach Irland geflogen sind, ist schon viel geschehen, was das
Ozeanfliegen einfacher und weniger gefahrvoll macht wie damals, als sie ihre
groRRartige Leistung vollbrachten. Auf ihrem Flug durch Nebel und Wolken
hatten sie oft keine Ahnungown der Lage ihres Flugzeuges in der Luft im
Verhdltnis zur Erde. Jetzt aber sind viele nitzliche Instrumente eingefihrt, die
beim Fliegen durch Nacht und Nebel oder Wolken dem Piloten auf einen Blick
zeigen, ob das Flugzeug gerade liegt, in einer Schigfiegt oder kurvt.

Dann, welche Art von Maschinen wird auf den Strecken der Zukunft benutzt
werden? Wenn ich meiner Meinung Ausdruck geben darf, dann mdéchte ich
sagen, dal mehrmotorige Flugboote allein die schwerste See aushalten. Es
mag spafdig klingen, abéh glaube, dal? das Ozeanflugboot der Zukunft in
Wirklichkeit ein fliegendes Unterseeboot sein wird, eine tddliche Waffe im
Kriege, aber auch von unschéatzbarem wirtschaftlichem Nutzen. Es wirde die
Fligel zurlckfalten und nicht nur fliegen, sondern Gbed auf den Wogen
dahinfahren kénnen.

Ist heute ein Flugboot fur einen Langstreckesder Ozeanflug schwer
beladen, so ist es eine aufRerst schwierige Sache, es infolge der enormen
Reibung mit dem Wasser in die Luft zu bringen. Dem kann, wie ich glaube,
leicht abgeholfen werden. Es kénnen besonders leichte Eisenbahnstrecken
einige Meilen lang in der Richtung gegen den vorherrschenden Wind gelegt
und das Boot auf ein eigens konstruiertes Gestell hinter der elektrischen
Lokomotive angebracht werden. Wenn dardie Lokomotive mit einer



Schnelligkeit von etwa 50 Meilen die Stunde dahinféhrt, kbnnen die Motoren
des Flugbootes angestellt werden und es durfte sich leicht Uber die
Lokomotive hinweg in die Luft schwingen.

Die Frage der Navigation erfordert gleichfalsisthafteste Beachtung. Die
Anwendung der Schiffahd¥avigation auf die Flubavigation ist
unbefriedigend. Die letztere ist eine Technik fur sich selbst und sollte vom
Standpunkt des Fliegens aus betrachtet und entsprechende Instrumente und
Ausristung asgearbeitet werden, um den Erfordernissen in der Luft zu
genugen.

Ein anderer nutzlicher Punkt, der fur sich selbst spricht, kann ziemlich leicht
sofort zur Ausfilhrung kommen. Es ist die Auslegung grof3er, von der Luft aus
leicht unterscheidbarer Zeichemeben den Kistenleuchtstationen mit einer
klaren Angabe der Langemund Breitengrade. Leuchttirme sind in der
Schiffahrts- Navigation die hauptsachlichsten Anhaltspunkte, aber ihr Wert
fur den Flieger ist gleich Null. Oben sind die Lichtzeichen niclghansaber

die Zeichen, die ich vorschlage, waren bei Tage und, beleuchtet, bei Nacht
sichtbar. Sie wirden dem Piloten genau sagen, wo er sich befindet.

Alles in allem: der Atlantik ist von Osten nach Westen und von Westen nach
Osten Uberflogen worden. DiRionierarbeit ist zum grof3en Teile getan und
ein Handelsflugdienst wird sicher kommen Bessere und verschiedenartige
Flugzeuge werden benutzt, verbesserte Instrumente an ihnen angebracht,
ein genauer Nachrichtendienst wird zur Verfigung stehen und ohne
ungewdhnliche Gefahr oder Verzdogerung wird der Ozean in beiden
Richtungen Uberquert werden.

Die erste regelméRige Einrichtung wird nicht dem Passagetehr, sondern

der Postbeférderung dienen. Der Wochenendbrief wird den Nachtbrief von
heute erganzen und ids und Banktransaktionen, wie andere wichtige
Handelsangelegenheiten wirden einen Anfang vom Kostenstandpunkt aus
zweifellos sicherstellten.



E. G. Freiherr v. Hinefeld
Direktor des Nordd. Lloyd

Stimmen aus der Vergangenheit

Uber vergebliche Arbeigeht nichts! Meine Lebensgeschichte, die wie alle
derartigen Dinge schwer zu schreiben war, lag fertig vor. Leicht und
unbeschwert lebte ich in den Tag hinein, im Bewul3tsein getaner Arbeit. Das
ist indessen nur bildlich zu verstehen. In Wirklichkeit war rigit meinen
beiden Freunden und Kameraden auf der Fahrt durch die grof3en
amerikanischen Stadte, die uns eingeladen hatten, sie nach unserem Fluge zu
besuchen. In Detroit ereilte mich das Schicksal. Eigentlich sollte es anders
sein, aber ich las den Briselber. Man bat meinen Freund Schroeder vom
Norddeutschen Lloyd in New York, mich schonend darauf vorzubereiten, daf3
der Artikel Uber mein Leben mehr einer Predigt als einem Buchanfang
entsprache. Verleger sind hinterhaltig. So auch der meine. Ich laBdeh

und bin nicht zusammengebrochen. Weder seelisch noch koérperlich. Dieses
Zeichen von Charakterstarke bitte ich zu beachten, zumal das Schreiben in
meine H&ande fiel, als ich bereits die sechste Rede in meinem berihmt
schlechten Englisch an diesem Tagder mir hatte. Fehler und Schwéchen
kdnnen unter bestimmten Umstanden zu Starken werden. Also noch einmal,
und wenn moglich einen pikanten Salat!

Das Datum der Geburt bleibt unveréndert. Es war und ist der 1. Mai 1892. Ein
denkwdrdiger Tag fur die Geshichte der Menschheit weniger als fir mich
selbstt . Man mag urteilen wie man will, aber der Tag der Geburt bleibt nun
einmal das Entscheidende im Leben eines jeden Menschen. Das sieht wie



Philosophie aus, ist aber nicht einmal eine Satire, sondern diichterne
Wabhrheit. 36 Jahre liegen zwischen jenem 1. Mai und heute. Was soll ich
herausgreifen, was soll ich verschweigen?

Greenly Island: Die ,,Bremen® wird repariert
Jene verzehrenden zehn Jahre nach 1916 tauchen auf, irgendwo blitzen
MoscheeTirme auf, Minaretts, blauendes Meer und malerische
Treppenstufen. Genua? Konstantinopel? Ein Abschnitt in meinem Leben,
diese Reise nach Konstantinopel im Auftrage des Auswartigen Amtes. Ein
Beginn, wofur! Fur den Dienst in der Welt; herausgerissen zum ersten Mal
aus inlandischen Kreisen, im amtlichen Auftir@gAusland tétig. Im Schatten
des Krieges. Der Schwerinvalide Hunefeld kriegt die Anfrage, ob er
diplomatische Missionen erfillen will. Bejahende Antwort eine
Selbstverstandlichkeit. Wenige Stunden zum Packen und zwei Tage spéater
Audienzen bei Konig Fendind von Bulgarien, Audienzen beim Sultan. Uber
dem Schreibtisch gebeugt das wundervoll schauende Auge des Grafen
Metternich. Botschafter in London vor dem Kriege, voriibergehend auch hier
als Botschafter des Reiches tétig. Ein weiser aller Fiirdtvo sahich ihn
wieder? Genau zehn Jahre seit jenem Tage. April, 1926, Frihling, Sommer
von Locarno. Auf weiter Terrasse des Grand Hotel eine wei3 gekleidete



Gestalt im bequemen Korbstuhl. Das weiRe Haar dieses wundervollen
Kinstlerkopfes pal3t so gut in die flimmee Sonne. Der Botschafter a.D.
Voruber die Konferenzen, hier herrscht nunmehr die Ruhe nach dem Sturm.
Wenige Meilen entfernt hat der deutsche Kronprinz eine kleine Villa
gemietet. Mittags siedelte ich zu ihm Uber. Seltsame Wege des Schicksals.
Acht &hre zuvor? Wieringem Kalte und Nebek drei bis vier Leute im
kleinen Pastorenhausl Der Kronprinz, Major Mildner von Mulnheim und ich.
Sonne und Regen wechseln nach altem Brauch.

PropellerGerdusch. Schon vor 15 Jahren? Immer dasselbe! Benzin und
rotierende Motoren. Wer denkt an die alte Farm&iste? Wunderbarer
Fortschritt! Nicht jede Landung enthalt mehr die brennende Frage, ob dieses
Mal Motor und Propeller einem ins Kreuz schlagen. So gehen wir weiter. Die
Automobilunfalle mehren sich. Warum nichiefen? Bleriot flog auch. Uber

den Kanal! Es gibt viele Kanéle, aber nur den einen, den man d e n Kanal
nennt. Die Zeiten andern sich. Der Kanal dehnte sich aus, er ist nicht mehr
derselbe. Er reicht von West nach Ost und von Ost nach West. Man nennt ihn
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einzuschatzen als die Fluge unserer Zeit? Keineswegs! Ich kenne die
Maschine, mit der er flog, habe im selben Typ geschult. Propeller und Motor
haben mir nicht das Kreuz zerschlagenddlennoch ist es ein Wunder, daf3
nichts geschah. Und mit diesem Flugzeug von der britannischen Insel zum
Kontinent. Was werden unsere Enkel sagen? Will das Propellergerdusch nicht
verstummen? In der Halle surrt der Staubsauger. Ein Irrtum? Nein, eine
Anregung.

Wer zéhlte 1913 zur Fliegerei? Waren wir nicht Freimaurer, die fest
geschweifl3t zusammenhalten? Auch der Einaugige wurde fir voll genommen,
obwohl ihm das Pilotenpatent nie erteilt wurde, nie erteilt werden wird. Er
hieRR Hunefeld und sieht seit Gebumtir auf dem kurzsichtigen rechten Auge.
Daher die Ehe mit dem Monokel. Schwéchen mdgen zu Stéarken werden!
Hunefeld ohne Monokel wirkt banal und alltaglich. Mehr zu sagen ware
unbescheiden.



Man schreibt, man fliegt und wird geflogen. Boheme bleibt Bohekiver
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seine Vergangenheit zu verleugnen. Zweckloses Bemiihen! Vergangenheit
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Klein, zierlich, mit zurlckgestrichem Kdinstlerhaar, gepflegtem weiRem
Spitzbart. Mittelpunkt des Stammtisches, der durch mich neue Impulse
erhalt. War damals der Flug nichts Kinstlerisches? Er war es und bleibt es.
Man schrieb schlechte Gedichte, bessere Feuilletons, zuviel sogar, ein
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enthalt den ersten offentlich anerkannten Beitrag aus meiner Feder. Frohe
Nachrichten fur den schwer Zusammengeschossenen.

Die Jahre gehen durcheinander, 1914, 1915? Nein, noch 1913, nochérihli
des Jahres 1914! Und der Sommer! Johannisthall Die Geburtsstatte der
deutschen Fliegerei. Rumpi&aube, L. V. G., Melli Beese! Namen der
Vergangenheit. Erst der Zwang des Krieges driickte Professor Junkers der
Stift zur Konstruktion derjenigen Flugzeugelie Hand, die letzten Endes den
friedlichsten Zwecken, die je die Welt gesehen hat, dienen sollten: der
Verbindung von Volk zu Volk, von Kontinent zu Kontinent.

Zur Ordnung! Noch immer Vorkriegszeit. Irgendwo wartet die Stellung als
HoftheaterIintendart. Man macht Studien, spielt Dramaturg und
Bihnenverleger. Praktische Erfahrungen? Man statiert. Der Name:
Regievolontar. Eine fllichtige Episode: Gerhart Hauptmann inszeniert Schillers
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intimsten des kinstlerisch bewegten elterlichen Hauses: Emanuel Reicher.
Nach Wanderfahrten aus Amerika zuriickgekehrt, vor wenigen Jahren zur
letzten Ruhe gegangen. Er spielt den Gel3ler. Irgendwo wehende Standarten,
Pappwalder, kunstlich aufgeschichtetdiigel. Die RuUtszene und der
Apfelschul3. Der Dichter fihrt Regie, der darstellende Kinstler folgt
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gefahrlich." Melchthal stirzt bei der Generalprobe in hochster Ekstase vom
Berge. Vierudzwanzig Stunden spater ware es ein ungewollter Lacherfolg.
Das Schicksal ist gnadig, die Probe wird um drei Uhr nachts abgebrochen.
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Dichter ist sprachlos, er ringt nach Worten. DéoCweil3, was er in solchen
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Brausender Applaus der spéarlichen zu dieser Probe zugelassenen Zuschauel
15 Jahre! Und dazwischen wieder das Propellergerausch.

Flugtag in Johannisthalo¥W uns veranstaltet. Drei bis vier Leute, angehende
Arzte und junge Seeoffiziere und ich selbst. Schlecht gebiigelte Zylinder,
wehende schwarze Rocke, riesenhafte Fernglaser. Hallo auf der ganzen Linie!
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damals? Kaum, wir kreierten neue Moden, Ubertrugen Rennplatzmanieren
auf das junge Flugfeld. Wurden von erziirnten und lachenden Kameraden und
Freunden beinahe verhauen und sollten Alkohol bezahlen. Wer hatte damals
Geld? Wir nicht. Der alt®lajor v. Hunefeld muf3te am 1. August 1914 seinem
Sohn dreihundert Mark geben, damit die Uhrkette, dazugehorige
Taschenuhr, Krawattennadeln und Wappenring aus dem Pfandhaus geholt
werden konnten. Auch war Herr Hahn, der Oberkellner des Cafe
GrolRenwahn, zdefriedigen. Wer wulite, ob wir die n&chsten Tage lebten.
Klare Bahn zuvor!

Meister Schéne und Giovanni, kanntet lhr schon die Propeller? Kaum. Die
leidenschaftliche Liebe zum Sportskampf habt Ihr in dem Dreizehnjéahrigen
zuerst in geregelte Bahnen gefiihBie beiden nur durch zwei Jahre im Alter
getrennten Briider kreuzten die Florettklingen. War unser Vater nicht einer
der Miterwecker neuen sportlichen Lebens als Vorstandsmitglied des
Deutschen Reichsausschusses fir olympische Spiele? Athen 1906, eir
verhe3ungsvoller Auftakt. Das nachste olympische Ringen soll uns selbst als
Florettfechter willkommen sein. Training und Arbeit. Tuckisch schleicht die
Krankheit heran. Wochen und Monate vergehen: Der Finfzehnjahrige
scheidet mit angegriffener Niere und kaputteHerzen zwangslaufig aus dem
Sportsleben aus. Wer kann der Liebe gebieten? Die Sehnsucht bleibt. Praxis!
Die Luft ist frei und die Zeit, da arztliche Warnung beachtet wird, vortber.
Né&chtliche Stunden in den Uberfillten Kaffeehauserrschdumende Glaser
besiegeln den Bund: Wir fliegen! Morgen fir Morgen in Johannisthal. Der



Schlaf der Nachte? Wer jung ist, braucht keinen Schlaf, und die Arbeit des
Tages wozu gibt es Zigaretten. Sie halten wach.

Greenly Island: Die ,Bremen* wird zum Start auf glattes Eis gebracht

Gedanken an frihere Jugendtage kommen. Da ist der guteePfaibhne!

Du, einer der besten und werktéatigsten Christen, der du 31/2 Jahre als
Hauslehrer die Studien der Briider Hiinefeld nicht ohne Mihe leitetest, was
ist aus deinem alten Schiitzling geworden? Sei unbesorgt! Der Geist Goethes,
den du als einen der gRien deutschen Menschen leidenschatftlich
verehrtest, dessen Bedeutung du den Kindern schon klar zu machen wuf3test,
bleibt auch dem SporiBohemiar verehrungswirdig. Sprach Goethe nicht
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das heil3t ein Kaémpfer sein!" Wir lieben den Kampf. Und des Kampfes willen?
Vielleicht! Nur der reife Mensch sieht klar das Ziel seines Streites. Die Jugend
will fechten. Unklare Ideale, aber doch Ideale! Wer sind sie im verrufenen
Zimmer des Cafes Senflien, Johannisthals Fliegertreffpunkt in den Nachten,
die grofRen Namen, die Briider Jeanin, Leitsch, Hans, Reiterer, wie sie auch
alle heil3en; hier wurde um ein sportliches Ziel gekampft. Beim Klange der



Glaser? Dann am meisten. Dann fielen die SchrankerNd&onalitat. Wir
hatten e i n Ziel: Die Eroberung der Luft!

Zuriick zum Tage! Das grof3elterliche Gut im fernen Masuren verkauft, das
Gut des Vaters denselben Weg gegangen. Die eigene Scholle im beschrénktel
Umfang erst 1903 in der Nahe Berlins wieder @nven. Ein Villengrundsttck,

nun das Heim meiner Mutter, seitdem mein Vater drei Tage vor dem ersten
Versuch der Ozeadberquerung jah einem Herzschlag erlag. Dieses bleibt
der Schatten auch in den Tagen des Erfolges. Er, der als alter Soldat so stolz i
den Augusttagen des Jahres 1927 in die Zukunft sah und sich Uber das
bevorstehende Wagnis von Herzen freute, weil er fest an den Erfolg glaubte,
hat die vollbrachte Tat nicht mehr erleben dirfen. Frohe Tage der Kindheit
tauchen auf. Die zarte, stets mit d&rankheit kdmpfende Mutter dies
Erbteil blieb dem jingsten Sohln und das elterliche Haus ein Sammelplatz
geistiger Kreise. Die Bewirtung einfach, die kunstlerischen und geistigen
Genusse auf hoher Stufe. So wuchsen die beiden einzigen S6éhne, mein
alterer Bruder und ich, auf. Als Studenten saf3en wir spéter im vierten Rang
des Kodniglichen Opernhauses, sooft der Geldbeutel und die Zeit es erlaubten.

Ich denke an die ersten militarischen Ubungen in friher Jugend. Dem
ehemaligen Gendarmeri®berwachtmeister und Magistratssekretar der
Stadt Berlin, Paul Eigner, ging das Herz auf, als wir vor wenigen Jahren bel
den ersten Drill sprachen, den er uns Bridern auf Wunsch meines Vaters
beibrachte. Langsamer Schritt, Prasentieren, Marschieren wechselte mit
Turnen ab das Schief3en nicht zu vergessen. Irgend etwas blieb fir das ganze
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Leitspruch eines Lebens halte ich fur richtig. Andere moégen anderer Ansicht
sein.

Kinderland, Wunderlandt Leise klingt in diese Erinnerung die Stimme
meiner Mutter, die uns abends biblische Geschichte vorliest, mit Andersens
und Grimmschen Marchen wechselnd. Spéater: Die deutschen Heldensagen.
Aus der Dammerung steigt Parsivals Schlo3 Montsalvat auf, El&xaloanis
Hilferuf klingt zum Abendhimmel, und das Kreuz Christi wird zum
Uberragenden Wahrzeichen des glaubigen Martyriums. Hagen und Siegfried



sind lebendig geworden und ein seltsames Ding: Hagen ist mir von der
Kindheit an eine der liebenswertesten Pamtichkeiten der Heldensage und
Geschichte geblieben. Verwandte Zige? Es mag sein. Die Lichtgestalt
Siegfrieds umflie3t zuviel Sonne. Hagen war Kampfer. Der andere ging
muhelos von Sieg zu Sieg. Und Hagen, der HaRliche, Mil3gestaltete, war treu.
Siegfriedverlat Brunhild und vergif3t ihrer in den Armen Kriemhilds. Hagen,
der Gefolgsmann seines Konigs, erschlagt den Gott des Lichtes. Warum?
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zu finden geglaubt:

a %dz@A St  RiBtdlen kldred BIlickS @nd éin geblendet Auge sieht nicht
klar. Ich hab' der Welt den klaren Blick geschenkt, Den sie verloren; das war
meine Tat!"

Hagen, am Vorabend seines Unterganges, schleudert diese Erklarung
Kriemhild ins Gesicht.

Bunt reiht sichJahr an Jahr. Die erste Kriegszeit macht mich zum Kruppel.
Jahrelang an Stécken gehend, Operation Uber Operation des groRRen
Chirurgen Lexer. Die letzte vor zwei Jahren, die mir die gleiche Lange beider
Beine, die ich verloren hatte, und vollige Bewegurejh&it zurtickschenkt.

Der PrivatAssistent Geheimrat Biers, Dr. Krieger, trotz seiner jungen Jahre
einer der é&ltesten und treuesten Freunde schon meines Elternhauses,
entfernt aus dem linken Bein zwei Zentimeter Knochen, gibt ihm die
naturliche Lage zurtckind kein Mensch sieht mir die Schrapnellkugeln mehr
an, die beide Beine zerschmettert und verstimmelt haben. Irgendwo wittert
eine Wolke von Chloroform und Ather. Die elfte Operation meines Lebens
versucht die letzte Kriegsfolge zu beseitigen. Professmf3 in Bremen
entfernt im Herbst 1926 den dritten Teil meines Magens.

Wie blieb mir Zeit zur Heirat, und ich bin trotzdem verheiratet! Ich lebe sogar
in einer Doppelehe, ja, wenn ich es richtig betrachte, habe ich drei Frauen,
und ich bin trotzdem nicht drke oder Mormone. Meine erste Liebe war

meine Feder. Ich bin ihr treu geblieben. Die Zahl meiner "unsterblichen
Werke" aufzufihren, wirde zu weit gehen. Gedichte, Dramen sind in



Deutschland erschienen. Der willige Leser kann sie kauflich erwerben. Gute
Freunde, wie Kohl, behaupten, sie hatten niemals bessere Schlafmittel finden
kénnen. Meine politischen Artikel und Hefte gehdren schon meiner zweiten
Ehe, der Politik, an. Ein geféhrliches Thema, und doch mul3 es erwahnt
werden. Wenn ich in den begeistertemden der amerikanischen Rundreise
wieder und wieder betont habe, dafd nur der Patriot den Patrioten verstehen
kann, und dal3 nur derjenige, der mit ganzer Seele und mit ganzem Herzen
die eigene Heimat liebt, Respekt und Achtung anderen Nationen und Landern
entgegenbringen und so zu einem die Voélker verbindenden guten Willen
kommen kann, so entspricht diese These meiner Lebensauffassung. Ich habe
lang und hart im politischen Kampfe gestanden und wirde niemals die
Feigheit besitzen, das zu verleugnen.

Meine drite Frau, die unglucklichste Liebe meines Lebens, ist die Fliegerei!
Ich erwdhne dies kurz: Meine Augen, die kaum stereoskopisch zu sehen
vermogen, Uberschatzen oder unterschatzen Distanzen. Der Kronprinz, mit
dem ich zwei Jahre in Wieringen verbrachtesdiaverte sich neulich, ich
habe bei meinem letzten Besuch in Ols kein Glas zerbrochen und keinen
Wein verschiittet. Er behauptet, ein Besuch, den ich machte, ohne derartige
Ungeschicklichkeiten zu begehen, ware tberhaupt kein Besuch. Er mag recht
haben, abe ich glaube, ich bin in diesen Tagen nicht dazu gekommen, mir
selber etwas einzuschenken. Man muf3 seine eigenen Schwachen kennen.
Eine von mir ausgefiihrte Landung konnte nur durch Zufall gliakeboch

liebe ich diese dritte Frau, vielleicht gerade, ved sich so schwer erringen
laRt, mit derselben Inbrunst, wenn nicht mehr, wie die beiden anderen.

Zersplitterung? Welches Leben ware nicht zersplittert! Die einfache und
gerade Linie enthdlt mehr Kurven im Spiegel des Mikroskops als der
Fernstehende ahnt Ich werde philosophisch. Vielleicht wirden meine
Professoren in Berlin, bei denen ich vor Jahr und Tag philosophische Kollegs
horte, erfreut sein, dal3 ihre rastlosen Bemihungen doch nicht ganz
vergeblich waren. Zum Promovieren fehlte mir Zeit und LusérAas gehort
kaum hierher.



Die Eindriicke des Krieges fangen an zu verblassen. Fur uns, die wir damal
den ersten Reiz der Jugend gekostet hatten, bleiben die Jahre vorl9A84
unerhoérte Stunden des Erlebens. Die Welt ging weiter. Mir bleibt die
ungeheuwe Sorge, dal3 auch die letzten Haupthaare langsam verschwinden.
Kurz: Die Schwelle des Greisenalters liegt vor mir. Kein Wunder, daf3 der Blick
zurlckschweift und nur in die Ferne geht, wenn neue Kampfe und Abenteuer
lockend bevorstehen. So will ich denresien Absatz unseres gemeinsamen
Buches mit wenigen Erinnerungen beschlie3en.

Verhéltnismagig frih bin ich in Berlhrung mit vielen Persdnlichkeiten
gekommen, deren Name geschichtlich geworden ist, oder es schon damals
war.
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Verborgenheit der Zukunft. Er war schlicht und einfach der Oberleutnant z. S.
Graf Luckner. Aber schon damals als Original beriihmt. Entsinnst du dich noch
der gemeinsamen Tage im Hamburger Marinelazarett? Der Wunsch zum
aktiven Handeln trieb dich zur fast Uberflissigen Operation. War Geheimrat
Lexer nicht unser menschlich verstehender Vater, der auch diesem Wunsche
willig folgte? Morgens um 8 Uhr die Blinddarmoperation. Nachmittags um 4
Uhr die Shagpfeife rauchend an meinem Bstizend. Die Haltung noch leicht
gekrimmt, die frische Operationswunde mufite geschont werden! Kein
Schelten half. Eisern blieb er an meinem Bett sitzen, bis es abends spat der
Schwester gelang, den Widerstrebenden ins Bett zu schicken. Sonnige Tage
voll Fohsinns trotz aller Schmerzen im kleinen Offiziershaus des
Marinelazaretts, dessen urspringlicher Zweck die Beherbergung der
Auswanderer der Hambus@merikaLinie war. Haben Schwester Elise und ich
dir nicht spater den in Spiritus wohlkonservierten Bliadd nachgesandt?
Wenn du diese Zeilen lesen solltest, erinnere dich des alten
Kriegskameraden!

Unvergeldlich die Jahre auf der Insel der Verbannung in Wieringen. Das
Gewitter hatte eingeschlagen, der Blitz geziindet. Mit dem Mann, der friiher
berufen zu seinschien, die deutsche Kaiserkrone zu tragen, habe ich die
ersten Jahre zusammen leben durfen, die ihn von der Heimat fern hielten.



Kein Wort der Politik! Aber menschlich betrachtet: Jahre unvergeldlichen
Erlebens. Das Beste aus dem zu machen, was das @athiekshied, wurde

ihm auch in diesen Jahren Leitgedanke. Nie eine Klage oder Anklage, trotz
primitivster Verhéaltnisse. Man stelle sich zwei bis drei kleine Zimmer in einem
Héauschen vor, das des einfachsten Komforts entbehrt. Dicker Nebel Tag und
Nacht vorden Fenstern. Durch die Turspalten und schlecht schlieBenden
Fenster dringt dieser ungebetene Gast in die Raume. Die ersten Wochen
werden zum groRten Teil, um Schutz vor der Kélte zu suchen, in feuchten
Betten verbracht. Holland hat keine Kohle, hat k&eatroleum mehr, um
Lampen und Ol zu unterhalten. Nachkriegszeit! Schreiben und Lesen unsere
Beschaftigung. Und abendliche Gespréache. Es ist spater bekannt geworden,
wie sich diese funf Jahre abgespielt haben. Kein Wort mehr davon! Geblieben
ist die Erinneung und die hingebende Freundschaft.

Stunden in Amerongen und Doorn haben hier keinen Platz. Sie im Herzen zu
Ubergehen, ist unmoglich.

Der erste Besuch in Sofia. Man schrieb 1916. Das Auswartige Amt unterstitzt
deutsche Kunst. Mein Freund, der Kammerséange Professor Carl Clewing,

in Gemeinschaft mit dem Ministerialdirektor GeRat Schiler, sind die
Ansager. Hunefeld, der schwer zusammengeschossen flir seine Prolektorin,
die verstorbene Herzogin von Meiningen, Schwester des Kaisers, bei der
Fursorge flraugenleidende Krieger tatig ist, wird mitgesandt, um die
amtlichen Dinge abzutasten und zu regeln. Schwierigkeiten lokaler Natur
missen Uberwunden werden und werden Uberwunden. Schwieriger das
Zusammensein mit den Kunstlern. Die Nerven dominieren, jeitezelme
Musiker fahlt sich irgendwie verletzt. Warum, weil3 kein Mensch. Der
Betreffende selbst eine halbe Stunde darauf am wenigsten. Also schreit man
sich gegenseitig an, damit die Nerven entlastet werden und die Musik am
Abend gut geht. Professor Karlr&tbe, Thomagantor in Leipzig, sitzt am
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nur, wie er den Flugel kif3t." Nie war ein Ausdruck fur kinstlerische Leistung
pragnanter als dieser. Und Konig Ferdinand |.! Péuatienz; Carl Clewing
singt alte Volkslieder. Einer der grof3ten Gelehrten und Kunstkenner, der



seinen Thron in Mihe und Arbeit selbst gezimmert hat, lauscht, fragt, gibt
Anregungen und beschamt, ohne dafl} er es will, jeden Einzelnen von uns
durch sein Uberrageres Wissen und Kénnen. Nie habe ich ein menschliches
Gehirn gleich diesem gesehen, und hinter diesem Gehirn steht das Herz! Die
Geschichte wird urteilen.

Die letzten Jahre des tirkischen Sultanats! Noch lebt Abdul Hamid. Irgendwo
in fernen Schldssern flher ein angstgehetztes Leben; der Verfolgungswahn
seiner letzten Regierungsjahre hat sich nach dem Sturz ins Unermef3liche
gesteigert. Sein Bruder Mehmed V. sitzt auf dem Thron der Kalifen. Sieben
Jahre sind vergangen, seit er aus der Verbannung geholidstjetzt sein
Bruder anheimgefallen ist. Systematische Abschnirung vom Leben hat ihn
abgestumpft fir das Dasein selbst. Gutmiutigkeit in seinem Blick,
wesensfremd seine Sprache und Gebaren. Der Oberzeremonienmeister teilt
in charmantem Franzosisch mit béza SN RSY [ NOKSty YA
haben geruht zu au3ern . . ." Was Seine Majestéat angeblich geédulRert haben,
ist meistens etwas sehr Lobendes und Liebenswirdiges. Ich kann mich des
Verdachtes nicht erwehren, dall diese Liebenswirdigkeit mehr dem
gewanden Hofmann zuzuschreiben ist, als dem Herrscher selbst.
Marmorséle und herrliche Teppiche, der Yidipsk der alten Residenz
dienen jetzt profaneren Zwecken. Vergangene Pracht am Bosporus! Der
Orient begann schon in den Zeiten meines ersten und letzeguéhes dem
Okzident gefahrlich &hnlich zu werden. Die Moscheen der tanzenden
Derwische sind nicht mehr Tempel, sondern gleichen modernen Kinos. Die
Leute tun ihre Pflicht, nicht aus religiosen Grinden, sondern um des Geldes
willen. Der Orient ist versunke Konstantinopel nicht mehr Hauptstadt der
Tarkei.

Das alte Europa hat sich gewandelt. Bewegte Jahre in Deutschland zwingen
zu neuer Arbeit. Wer gedenkt noch der Inflation? Waren wurden gekauft und
verkauft, ohne dall man sie zu sehen bekam. Die Grenzeanwaewacht,

aber Waren und Geld flog heraus. Die Not der Zeit erzog zur Unehrlichkeit.
Organisationen versuchten die Ordnung des Wirtschaftslebens aufrecht zu
erhalten. Sie brachen wie alle widernatirlichen Dinge zusammen. Ich selbst



bin zwei Jahre langatig und versuche widerrechtlich ausgefuhrte oder
eingeschmuggelte Waren im Interesse des Reiches zu erfassen und zu
verwerten. Nicht mehr Beamter und doch im o&ffentlich&@ienst tatig,
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nach Bremen. Meine alte Freundschaft mit dem Koénig der Kaffea. G.,
Ludwig Roselius, gibt mir privat schéne Stunden. Ich entdecke Mdbelwagen,
die als Umzugsgut tber die Grenze gehen sollen, und Marmorkreuze, die
Milliarden von Werten in Papiermamnthalten. Wie gesagt, die Not zwingt

zur Unehrlichkeit und 1ai3t schlechte Elemente an die Oherflache kommen.

Langsam tritt eine Besserung ein, die Mark wird stabilisiert und die deutsche
Schiffahrt beginnt sich wieder zu regen. Im Jahre 1923 trete icByaidikus

zum Norddeutschen Lloyd tber und kann von dieser Stelle aus den Aufbau
der Wirtschaft besser beobachten als zuvor. Die drei Frauen gehen mit mir,
sie bleiben mir treu, wie ich ihnen. Meine freie Zeit wird von ihnen
beschlagnahmt und eines Tages das OzeafrlugProjekt spruchreif. Mein
Leben schlie3t damit nicht ab. Oder vielleicht doch? In die Zukunft kann
niemand schauen. Mein bisheriges Leben hatte Inhalt. Was werden die
nachsten Jahre bringen?

Es besteht die nicht unwahrscheinliche Mdglidhkelal3 sich Leser, die
meinen Gedanken nicht zu folgen vermdgen, im Unklaren sind, wie sich mein
Leben abgespielt hat. Ich gebe fur die wenigen Interessenten nachstehend
eine kurze Tabelle:

Geboren 1. Mai 1892 zu Konigsberg i. Pr.

Schule: Gymnasium Steglb. Berlin.

Ab 1911 Studium an der Universitat Berlin (Philosophie und Literatur).
Schriftstellerisch tatig vom gleichen Zeitpunkt ab.

1914: schwer verwundet vor Antwerpen.

1916: Fruhling, amtliche Auftrage in Sofia und Konstantinopel.



1916: Herbst, Kagglich Deutscher Vizekonsul in Maastricht (Holland).
1918: November, Abschied aus dem Reichsdienst.

Bis 1920 in Wieringen.

Ab 1921 Leiter der Verwertungsstelle der Finatezwaltung in Bremen.

Ab Fruhling 1923 Syndikus des Norddeutschen Lloyd in Brem&eb&a
Fliegerei. Schriftstellerische und politische Tatigkeiten.

Zukunft: Besorgniserregend, da zu extravaganten Sachen jederzeit geneigt.

Heirat und Todesjahr noch unbestimmit.

Eine neue Ara Der Traum vom OdWVestFlugt Die
Auswahl des FlugzeugesLindberghs wertvolle Erfahrungen
¢Prophezeiung

Die Geschichte des Verkehrs ist ein seltsames Ding: Es werden immer
dieselben Erwagungen angestellt und es werden immer dieselben
Erfahrungen gemacht, wenn ein neues Verkehrsmittel in Kraft tritt, die man
bei der Erprobung der bisherigen an Sportmitteln bereits berwunden
glaubte. Als die erste Eisenbahn zu fahren begann, wurden Stimmen laut, die
auf das Gesundheitsgefahrliche dieses neuen Transportmittels hinwiesen, ja,
man glaubte, daRR die schnelle Beftrdegsart Personen, die von ihr
Gebrauch machten, unrettbar in die Arme des Wahnsinns treiben wirde.
Unsere Generation lachelt Gber diese Besorgnisse unserer Urgrol3eltern und
vergil3t dabei, dal ahnliche Erwégungen, wenn auch in veranderter Form, bei
dem Auftaichen des Automobils angestellt worden sind. Wie hat man friher
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Schwanz verglichen, und die alten Jahrgange der humoristiitischen
Blatter aller Nationen um die Jahrhundertwende bietene kdstliche
Auslage fur den Sammler derartiger Kuriositaten.



Montgolfier, Graf Zeppelin, die Brider Wright, sind Namen, die ihren Platz in
der Geschichte der technischen Entwicklung der Menschheit behalten
werden, aber es sind auch gleichzeitig Namam Personlichkeiten, die
verspottet und verlacht jahrelang als Narren von der Welt betrachtet
wurden, bis der Erfolg ihrer Arbeit den Sieg errang und damit die
Anerkennung erzwang. Ahnlich liegen die Verhaltnisse auf dem Gebiete eines
spezifizierten Sportzeiges, wie dem des Ozeanfluges. Die Bezwingung dieses
Weltmeeres, das zwei Kontinente voneinander trennt, die in kultureller,
kommerzieller und industrieller Beziehung auf den wechselseitigen
Austausch aufeinander angewiesen sind, war die LebensaufgabdamZiel
unserer jungsten Generation.

Zeitweise schien es, als wenn diejenigen Recht behalten sollten, die glaubten,
daR man an derartige Aufgaben nur mit Hilfe des Luftschiffes herangehen
12yyiS® 5SNJ Cfdz3 RSa a%d woderlbe.L bz
Eckeners Fuhrung schien eine neue Epoche einzuleiten. Die Anhénger des
Flugzeuges sahen bewundernd, aber doch nicht ohne Beimischung von
Skepsis, auf diesen Erfolg des Luftschiffes. Fir die Dauer glaubten sie, wiirde
das Flugzeug auch auf diesem @eldie Flihrung an sich zu rei3en haben,
wie, um ein Beispiel zu gebrauchen das, wie alle Beispiele, naturgemaf
hinkt T das elektrische Licht auf die Dauer die Oberhand im Kampf mit der
Gasbeleuchtung errungen hat. Zu grofR sind die Angriffsflachen vorind/

und Wetter fUr ein derartig gewaltiges Schiff, zu ungeheuer die Unkosten, die
seine Herstellung und seine Bedienung erfordern, als dal3 die weniger Platz
beanspruchende und leichter zu bedienende Flugmaschine ihm nicht auf die
Dauer den Rang streitig rolaen kdnnte.

Jahre vergingen, silerste kamen 1919 Alcock undo®n in verschiedenen
Etappen von West nach Ost Uber den nordatlantischen Ozean. Eine
achtjahrige Pause setzte ein, in der das Problem ziemlich schlummerte, da die
Welt, zerrissen durch das Qdmehen der Jahre 191¥918 scheinbar
schwierigere Aufgaben zu l6sen hatte, als diese im Grunde doch so unendlich
wichtige. Dem genialen und heldenhaften mit Er



folg gegluckten Versuch Lindberghs blieb es vorbehalten, Wandel zu schaffen.
Eine Diskussion ép die Moglichkeiten des We€dst und des OstVest
Fluges setzte ein, elinicht mehr theoretisch blieb.

Menschenleben Uber Menschenleben fielen dem-@&stFlug zum Opfer.
Erbittert entbrannte der Kampf dber die Vorzige von l-anthd
Seeflugzeuge, zu den sich als dritter Typ aus neuester Zeit das Flugboot
gesellte. Anhanger der einmotorigen Maschine kampften mit denen der
dreimotorigen. Die Praxis zeitigte keinen Erfolg.
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Besatzung ihrem Ziel ndher kamen. Unabhéngig voneinander haben
Fitzmaurice in Irland, Kohl und ich gearbeitet. Jeder von uns ging an die
Bezwingung des Problems von dem Gedanken ausgehend, daf’ die
einmotorige Landmaschine die meisten Chancen fir deAV@sttFlug bde,

an unsere gemeinsame Aufgabe heran. Fitzmaurice arbeitete im Jahre 1927
mit dem einmotorigen Fokker. Kohl und ich strebten nun, ohne uns zu
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gluckliche Fugung fuhrte erst mich mit Kohl und dann uns alle drei
zusammen. Aus diesen Tatsachen geht hervor, dal3 wir alle drei dieselben
Grundsatze fir malRgebend hielten.

Aus Katastrophen haben wir alle zu lernen gehabt. AuclGeigchichte der
Schiffahrt ist eng mit Katastrophen und Unglicksféllen aller Art verknupft
gewesen. Was aber durch die auf Jahrhunderte zuriickgreifende Tradition des
Seefahrers wenig verwunderlich, ja sogar selbstverstandlich erscheint, das
mul3 letzten Endg auch fur die Fliegerei Geltung haben. Es ist nicht angangig,
daR man den Konstrukteuren und Fabriken allein die Verantwortlichkeit
Uberlafdt. Die praktische Probe ist unerlalich. Ohne sie bleiben die
technischen Probleme der Konstrukteure Theorie, diemdls Praxis wird.
Diese Praxis allein aber schafft Verbesserungen, die in der Zukunft
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Konferenzen, die zu internationalen Abmachungen Uber die Erhaltung des
menschlichen Lebens auf Sé@éhrten, so dall &hnliche Unglicksféalle in



Zukunft nahezu unmoglich sind. Ein &hnlicher Fall auf anderem Gebiet: Die
zahlreichen Brandkatastrophen des 19. Jahrhunderts, in denen bei
Theaterbranden Menschenleben Uber Menschenleben zugrunde gingen,
schufen de feuerpolizeilichen Vorschriften unserer Tage. Auf sie ist die

Einrichtung des eisernen Vorhanges zuriickzufiihren, der unendlich viele
Ungliicksfalle verhindert hat.

Uber die Windverhéltnisse auf dem Ozean war man sich klar. Diese
Windverhéltnisse stellelmdhere Anforderungen an eine von Ost nach West
fliegende Maschine, als an einen Aeroplan, der von Westen nach Osten den
Ozean (berquert. Bei den Diskussionen (ber Wassermaschinen oder
Landmaschinen trat ein Punkt sehr bald in den Vordergrund aller
Besprechingen, der vom Laien bisher allzuwenig beachtet worden ist. Man
glaubt, dalR eine Wassermaschine im Falle des Fluges lUber den Ozean der
Vorteil der sicheren Landung bieten wirde, falls der oder die Motoren
versagen. Das ist nicht ohne weiteres der Fall. edbgen von den
erschwerten Startmdoglichkeiten, die den Sicherheikgeffizienten des
genltgend groRRen Benzinvorrates erheblich vermindern, abgesehen ferner
von dem erhohten Luftwiderstand, der ebenfalls durch die verlangsamte
Maschine die Sicherheit verndart, bieten Wasserflugzeuge nur bei
gunstiger Witterung einen Schutz fur den Flieger und das Flugzeug selbst. Bei
stark bewegter See sind Ungliicksfalle dadurch an der Tagesordnung, dafd die
hochgehenden Wellen die Schwimmer einfach wegschlagen. Der vé&rsuch
Flug eines Wasserflugzeuges im Herbst 1927 war der praktische Beweis flr
diese Theorie.

Mit Recht ist bei allen diesen Diskussionen betont worden, dal3 Stérungen bei
einem vorher ausprobierten Motor meistens durch unginstige
Witterungsverhaltnisse hervgerufen werden wirden. Dann aber traten die
vorerwdhnten Zufélle allzuleicht in die Erscheinung. Der gro3te Sicherheits
Koeffizient fur Ozeanflige liegt nun einmal in der Mitfihrung der gentigend
grolRen Menge Benzin. Dieser MalRBhahme gegeniber haben aligetbr
SicherheitsmalRnahmen zuriickzutreten. Man vergil3t, da3 auch bei allen
Uberquerungen in den ersten Jahren des Flugverkehrs



Notlandungsmdglichkeiten nicht vorhanden waren. Man ist trotzdem nicht
davor zurtickgeschreckt, derartige Uberquerungen vorzunehmerd das
war gut. Nur die Praxis schafft Erfahrung und bringt Erfolg.

N . crm L R

New York: Einzug durch die 5th. Avenue

Der Flug von Ost nach West ist bei den vorherrschenden Schwierigkeiten in
erster Linie als Rekordflugzeichen betrachtet worden. Das mag stimmen.
Uber Sport und Rekordflugversuche allegeht der Weg zum gerechten
Verkehr. Die Geschichte des Kraftwagens spricht eine laute und beredte
Sprache.
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hielten, diesen ersten Versuch zu unternehmen, so sind wir dabei nicht

leichtsimig vorgegangen. Wir haben auf alle MaRnahmen verzichtet, die den

Benzinvorrat verringern konnten und nur in Grenzfallen Berechtigung haben

wirden. Ich denke dabei in erster Linie an die Mithahme von Gummibooten,

die bei bewegter See inmitten des Ozeanm&eHilfe bringen, wohl aber, wie

der denkwdrdige, in seiner praktischen Auswirkung nicht zu unterschatzende
Flug des Commander Byrd und seiner Begleiter beweist, im Falle eines



Niedergehens auf dem Wasser in der Nahe des Landes unschatzbare Hilfe
leistenkonnen.

Wir haben ferner darauf verzichtet, uns eines Flugzeuges zu bedienen, das
mehrere Motoren besald. Nach dem heutigen Stand der Technik bieten bei
langen Distanzen dréilotoren unseres Wissens nicht mehr Sicherheit als ein
Motor. Setzt einer der dreMotoren aus, so kann man auf lange Distanzen
mit zwei Motoren kaum noch weite Strecken zurticklegen, da die Maschine,
die fir den Gebrauch von drei Motorenlggaut ist, durch Aussetzen auchm
eines Motors zu unstabil wird. Ganz abgesehen davon aber istiher
dreimotorigen Maschine die Gefahrenquelle eine dreifache. Der dreifache
Brennstoffvorrat muf3 mitgenommen werden. Was an erhohter Schnelligkeit
erreicht wird, wird in Eigengewicht wieder erschwert. Das heildt, der
Aktionsradius der Maschine wird nichtol3er, da die Startgeschwindigkeiten
vorlaufig immer die gleichen bleiben. Die Zufuhrungsleitungen fur drei
Motoren sind erheblich komplizierter, als die fur einen Motor. Auch hier sind
also erhohte Gefahrenquellen vorhanden. Wir sind alle Uberzeugtdazde
Gefahrenquellen in Kiirze Gberwunden werden kdonnen, wir sind ferner davon
Uberzeugt, daf? in Zukunft die dreimotorigen Maschinen auch bei dem
Aussetzen des einen oder des anderen Motors noch langere Strecken werden
zuricklegen konnen. Im Moment unsere Startes waren diese
Voraussetzungen aber nicht gegeben.

Die Schwierigkeiten des Startes wéren ebenso grol3 bei einem Flugboot.
Waéhrend der Vorbereitungen zu unserem Finge und wahrend wir diese
Zeilen schreiben, sind praktisch wirklich hochseeféahige Fatghmoch nicht
erprobt worden. Wir wissen aber von den Erfahrungen des Sommers 1927,
daf} selbst die besten Konstruktionen nicht mit der gentigend gro3en Menge
Benzin starten konnten, und wir hatten ferner gesehen, dal3 bei der Landung
in bewegtem Wasser aucldie Flugboote erheblich beschéadigt und
schwimmunfahig gemacht wurden. Einen Ausgleich hatte die Firma Junkers in
gewisser Beziehung dadurch zu schaffen gewul3t, dal3 sie an den Fligeln del
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auf dem Wasser die Maschine wie ein Flo3 nach Entfernung der Benzintanks,



die besonders leicht zu bewerkstelligen war, etwa 20 Stunden tragen
wurden.

Die Rekordversuche des Jahres 1927 unter glnstigen Bedingungen hatten
ergeben, dalR die Maschine selblsei starken Gegenwinden die fir die
Uberquerung des Ozeans von Ost nach West nétige Stundenzahl wiirde in der
Luft bleiben kdénnen. Als Rader hatten wir am Fahrgestell wohlweislich nicht
Ballonreifen benutzt. Dadurch waren wir zwar auf eine bessere Startbah
angewiesen, aber wir hatten den Luftwiderstand erheblich verringert. Dieser
Vorteil unserer Maschine war nicht zu unterschéatzen.

Abgesehen von Wind und Wetter lauern auf denjenigen, der deANstt

Flug unternimmt, noch Gefahren anderer Art, als auf,ddar in umgekehrter
Richtung fliegt. Man breite die Landkarte der Welt vor sich aus. Wéahrend
Europa sich in ziemlich gerader Linie von Nord nach Sud erstreckt, weicht der
amerikanische Kontinent im Siden erheblich zurtick. Die Gefahr bei falscher
Navigation ist fur denjenigen, der nach Siden abgetrieben wird, nicht zu
unterschétzen. Theoretisch ist es mdglich, daf} eine Maschine mit 60 Stunden
Aktionsradius abgetrieben wird und in der Gegend von Mexiko im Meere
versinkt. Aber noch ein anderer Umstand derdBvgerung tritt hinzu. In
Europa reiht sich ein dicht bevolkertes Land an das andere. Nirgends sind in
der Nahe der Kiste weite Eindden, die selbst eine gegliickte Landung noch
verderbenbringend werden lassen. Bei unserem Flug haben wir die Erfahrung
gemacht dalR man den amerikanischen Kontinent erreichen und trotz eines
Uberschusses von 10 bis 16 Flugstunden unter Umstanden rettungslos in den
weiten Wisten Labradors, die einen unglaublich kurzen Sommer besitzen,
verloren sein kann. Es ist eigentlich keinatar uns dabei, der nicht die feste
Uberzeugung hegt, daR wir aus der Luft die Grabkammern unserer
unglicklichen Vorganger gesehen haben. Wir glauben, dal3 die meisten oder
alle den amerikanischen Kbnent erreicht haben, dann folge
Benzinmangels niedeegangen und spurlos in den Waisten Labradors
verschwunden sind. Kein Mensch, kein lebendes Wesen bringt Hilfe oder
Rettung in diesen gewaltigen Waldern, die von ragenden Bergen
Uberschattet werden. Starre und kalte Winterzeit tdtet jedes menschliche



Wesen, das sich vorwitzig diesen Eintéden naht. Die in der Nahe
Neufundlands und der Neufundlandbanke vorherrschenden Nebel
beglnstigen naturgemafl fur denjenigen, der die Verhéaltnisse nicht aus
eigener Anschauung oder aus genauen Beschreibungen kennt, den &érg in
Richtung Labradors. Die magnetischen Felder dieses Erdteils verursachen zt
allem Ubrigen Ablenkungen der Magnetnadel und des Kompasses, die unter
Umstanden verhéngnisvoll werden konnen, da jede verlorene Stunde
Brennstoff die Aussicht auf das ErreicHmwohnter Gegenden vermindert.

Die Haupterfolge, die wir durch diesen unseren ersten Flug von Ost nach
West gewonnen haben, beziehen sich wohl auf diese Tatsachen, die ohne
personliche Erkundung und detaillierte Angabe drohende Gefahren
darstellen, denerspater Flieger werden aus dem Wege gehen kénnen.

Einer uns aus Lindberghs Aufzeichnungen zuerst bekannt gewordenen
Gefahr, namlich der der Vereisung der Tragflachen in den Nebelzonen
Neufundlands, haben wir dadurch zu begegnen versucht, indem wir auf
Anreguing Kohls die Maschine mit einer leichten Talgschicht anstreichen
lieRen, die das Festsetzen von Wasser verhindern und damit die Eisbildung
vermeiden sollte. Die Erfahrungen, die wir mit diesem Anstrich gemacht
haben, sind durchaus gute gewesen.

Will man énmal ganz kurz die Vorbedingungen fiir einen Flug von Ost nach
West zusammenfassen, so muf3 man sagen, dal® folgende Dinge dringende
Erfordernisse sind:

1. Stabilitat der Maschine, so dal3 sie selbst heftigen Stiirmen gewachsen ist,
ohne Beschadigung der Trkigfhen zu erleiden.

mitten im Ozean verankerte Inseln vorsehen, auf denen ein Flugzeug bequem
landen und starten kann. Die Einnahme neuen Brennstoffes wirde damit
ermoglicht werden, und die Gefahr des Fluges ware erheblich verringert. Wie
wir schon mehrfale betonten, kann aber nur die Praxis in allen diesen Dingen
reife Erfahrungen bringen. Auch auf diesem Gebiet wird daher die praktische
Erprobung das letzte Wort zu sprechen haben. Bevor sie nicht Tatsache
geworden ist, kann man Uber den Wert oder Unweerattiger Dinge nicht



urteilen, so lockend die theoretischen Mdglichkeiten auch erscheinen mégen.
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New York: Ausschmiickung der Laternenpfihle in den Strallen, durch die die Flicger einzogen

Ein weites Feld der Arbeit bleibt in jedem Falle der nachsten Zukunft
vorbehalten. OsWestFluge kénnen mit der Zeit zu regelméaiigen Dingen
gehoren, genausgut, wie WesOstFlige. Derartige Flige werden unserer
Ansicht nach zunéchst Postfliige sein und bleiben missen. Die Beférderung
grolRerer Passagiermengen im Flugzeug Uber den Ozean wird doch wohl noch
jahrelang auf sich warten lassen muissen, da fir diehsete Zeit die
Massenbeforderung durch Schiffe bequemer und billiger bleiben wird.
Anders steht es mit dem Transport von Post und hochwertigen Gltern, die
leicht dem Verderben ausgesetzt sind. Bei einem verhdltnismaRig geringen
Portozuschlag auf die einpen Briefe wird man eine groRe Menge von
Briefen in einem einzelnen Flugzeug mit sich fihren und dadurch den
Verkehr sehr schnell rentabel gestalten kdnnen. Ebenso wird im Einzelfalle
nattrlich auch der Passagierflug schon in den néchsten Jahren eingsgewi
Rolle spielen kénnen. Wann und wie die Entwicklung weitergeht, bleibt
natirlich abzuwarten. Die Aufgaben, den Weg nach beiden Richtungen hin
dauernd zu beobachten und ihn fir den kommenden Weltverkehr



auszugestalten, liegen aber auf der Hand und dirien Interesse der
Weltwirtschaft keinen Augenblick aus dem Auge gelassen werden.

Der erste Versuch mit zwei Flugzeuge®urch Blitz und
Donnert Zurtckt Ein neuer Versuah Warten

Mit dem Fluge Colonel Lindberghs von New York nach Paris hat die
Geschichte des Verkehrs eine neue Seite begonnen. Was ertrdumt und von
unendlich viel Leuten ersehnt war, ist damit zum erstenmal Wirklichkeit
geworden: die erfolgreiche Uberquerung des Ozeans. Waren Nungesser und
Coli, die unvergelilichen beiden PionieresdOzeanfluges, in ihrem letzten
Erfolge auch nicht gliicklich gewesen, so werden ihre Namen doch als
diejenigen der Manner ewig fortleben, die an die Moglichkeit des\sst
Fluges zuerst glaubten und diesen Glauben mit ihrem Leben bezahlten. Seit
Colonel Lindberghs wundervollem, exaktem Flug, der um so hdher zu
bewerten ist, als es sich hier um die Tat eines einzelnen Mannes handelte,
der mit sich und seinem Glauben allein war, ist aber dennoch eine geraume
Zeit vergangen, ehe neue Kréfte sich regten,s@imem Beispiel zu folgen.
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und Levine erlebt hatten, trat das Problem, das schon nach dem geglickten
Finge Eckeners im Jahre 1924 akut geworden war, wieder scharf in den
Vordergrund de Interesses. Die Schwierigkeiten des Fluges von Osten nach
Westen waren bekannt. Man war sich dartber klar, dal3 der Aktionsradius der
fur diesen Flug zu benutzenden Maschine erheblich groRer sein muldte, als
der eines Flugzeuges, das in entgegengesetztehtihg seinen Weg machte.

Die Erdumdrehung in dstlicher Richtung schaintdiese Ansicht wird von
vielen Gelehrten vertretert die westlichen Winde auf dem Ozean zu der
vorherrschenden Luftstromung zu machen. Die Brennstoffe fir eine in der
OstWestRichung fliegende Maschine miissen, wenn diesen Tatsachen
Rechnung getragen werden soll, erheblich grél3er sein, als die eines in
umgekehrter Richtung startenden Flugzeuges. Nicht auf die Zahl der
Kilometer, sondern auf die Zahl der Stunden kommt es an, dies@thes



FIugzeug in der Luft bleiben muf3, da durch die Gegenwmde mit einer

New York: Vor dem Mikrophon bei den Feierlichkeiten im Rathaus (rechts von Kohl
der Biirgermeister von New York, Jimmy Walker)

Verzogerung bis zu 100 Prozent und dartiber hinaus gerechnet werden muf3.

Im Frihling des Jahres 1927 schien es fur einige eingeweihte Kreise
festzustehen, dal® eine solche Maschinaler urspriinglich fur Frachtzwecke
gebauten Junkersmaschine W 33 vorhanden sei. Dieses Flugzeug, das al
Wassermaschine gedacht war, konnte auf Rader gesetzt werden und dann,
sofern eine geeignete Startbahn vorhanden war, erheblich mehr Brennstoff
und L&t schleppen, wie als Wassermaschine. Die starke Saugwirkung des
Wassers und die umfangreichen Schwimmer hatten den Start einer in
gleicher Weise beschwerten Maschine unmdglich gemacht. Ganz abgesehen
davon vermindern durch den verstarkten Luftwiderstarid 8chwimmer die
Geschwindigkeit der Maschine nicht unerheblich. Die Aussichten fir das
Landflugzeug waren deswegen die bedeutend ginstigeren. Hinzu kam, dafld
Professor Junkers soeben einen Motor konstruiert hatte, der zu den besten
Hoffnungen berechtigteDie Type L 5 seiner bisherigen Motoren war statt



des ublichen Verdichtungsverhaltnisses von 1 : 5% in 1 : 7 umgeandert
worden. Die fir einen OsaWNestFlug erforderlichen Voraussetzungen
schienen damit gegeben. In aller Stille wurden in Dessau die Vornlegeit
getroffen. Die Auswahl der Piloten spielte naturgemald eine grof3e Rolle.
Erfahrungen im Nachtflug und Beherrschung der Navigation waren
Voraussetzungen, die unbedingt erforderlich waren. Der &lteste Pilot im
Nachtflugbetrieb war Kohl. Nach seinen Brisngen und Intensionen war

der Nachtflugbetrieb der Junkefugverkehr G.m.b.H. aufgezogen worden
und nach der Verschmelzung dieser Gesellschaft mit der Luft Hansa war er als
Leiter der Nachtflugabteilung der Deutschen Luft Hansa tatig. So erschien er
als der gegebene Mann fiir diesen Flug.

Ich hatte mich mit dem Problem des Ozeanfluges schon jahrelang beschaftigt
und horte durch meinen Freund, Dr. von Hodenberg, von den Dessauer

Vorbereitungen. Persodnliche Rucksprachen in Dessau fuihrten dazu, daf ich
unter Garantie des Norddeutschen Lloyd und der Darmstadter Nationalbank

in Gemeinschaft mit dem Bremer Flieger Conrad Edzard ein Flugzeug dieses
Typs charterte.

Als Mann der Wissenschaft und der Praxis zugleich, hatte Professor Junkers
die Bedingung gestiél daf? vor dem Antritt des Ozeanfluges ein Dauerrekord
-Versuchsflug mit einer Maschine des fir den Amerikaflug besonders
eingerichteten Flugzeuges ausgefiihrt werden mufite. Inzwischen hatte die
Hearstpresse ein weiteres Exemplar dieses Flugzeugtyps tgrthard sich

mit mir Uber einen gleichzeitigen Start geeinigt. Die Namen dieser beiden
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beide Maschinen zu dem in Aussicht genommenen Dauerrekord. Die
Besetzung des Flugzeuges warsdibe, wie sie fur den bevorstehenden
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Junkerswerke Lohse, wahrend Edzard mit dem Junkerspiloten Risticz die
andere Maschine teilte. Knickerbocker, der als Vertreter Hearsts m de
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sollte, machten diesen Rekordversuch nicht mit, um jede unndétige Belastung
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dreistiindigem Flug landen, wobei Kohl, der #aschine vor der Landung
von dem Uuberflissigen Benzin entlasten wollte, durch die ausstrémenden
Gase betdubt, sich schwere Verbrennungswunden zuzog, da er beim
Ohnmachtigwerden auf den mit Benzol gefillten Boden der Maschine fiel.
5AS o9 dzNP LIerHRekdidMEB5R Stinided urid damals glaubte man,
daR die Uberquerung des Ozeans von Ost nach West gesichert sei.
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der Nordsee in schweres Wetter, machte eine Notlandung in Bremen und
wurde schwer beschadigt, wahrend die Insassen der Maschine unverletzt
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zeigt mein nachfolgender Bericht, denmittelbar nach der Rickkehr nach
Dessau geschrieben worden ist.

Eine kurze Abschiedsfeier im Verwaltungsgebaude der Junkers
Flugzeugwerke fand statt. Ministerialrat Brandenburg, Professor Junkers,
Geheimrat Stimming reden kurze, schlichte und doch zu dfegehende
Worte. Das Auto wartet. Mit Direktor Sachsenberg fahren wir weg zur
Startbahn. Die Besatzungen der beiden Flugzeuge tauschen gegenseitig noct
einen kurzen und herzlichen Handedruck. und wir nehmen unsere Platze in
RSNJ a. NBYSy b Sfinitavoll§a§ Nid achain 2ekid e dbez die
Startbahn dahin und wenige Sekunden spéater sind wir mehrere Meter Uber
dem Boden. Der Start war geglickt, trotz der groRen Belastung, die die
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Oropaxschutzhille der Ohren hindurch hore ich Kohl einen naturgetreuen
Jodler in die Lufte senden. Der Flug in die Weite hatte begonnen.

Nur ganz langsam schraubte sich die Maschine in eine gré3ere Hohe hinauf.
Aber selbst diese war nicht so bedeutend, dan nicht das sonntaglich
schlummernde Deutschland unter sich mit Klarheit erkennen konnte. Die
Nachricht von dem Abflug unserer Maschine muf3 sich ziemlich schnell
verbreitet haben; denn bei Magdeburg z. B. sah ich zahlreiche Ausflugler auf
einem kleinerHugel zusammengedrangt, die eifrig nach uns ausspéahten und
uns mit lebhaftem Winken begriften. Wir nahmen ja mit uns ihre



Hoffnungen, und wir fihlten uns mehr denn je als ein Teil des deutschen
Volkes und waren entschlossen, nach besten Kraften zu tunjnvasserer
Macht stand, um den deutschen Namen mit Ehren zu tragen.

In der Tasche meines Rockes, der vor mir hing, knisterte ein Papier. Ich ziehe
es heraus und sehe die guten Winsche Paul Konigs, des Fihrers des L
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meine Hande gelangt, das uns allen das beste Gelingen wiinschte. Von Bord
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ihren wundervollen alten TUirmen, mit ihren marchenhaft schonen Giebeln
zurlick. Hansatengeist vermahlt sich mit dem Junkersgeist, um hilfreich
unsere Plane zu unterstitzen und zu férdern.

Einsam sinkt der Abend auf Deutschland herab. Noch einmal griRen uns die
schonen grinen Walder. Leise verschwinden sie im Zwielicht und schon
beschattenWolken den Horizont vor uns. Der von Wolken verhiillte Himmel,
durch den nur hier und da der stille wei3e Vollmond sein Licht werfen kann,
wird jetzt von lodernden Blitzen erhellt. Kéhl und Lohse sind nicht gerade
erbaut Gber das Gewitter, das mir vom kilesschen Standpunkt aus einen
besonderen Genul3 gewahrt. Vielleicht denkt Bressler, der mit Schnabele
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der aufregenden Fliige, die ich mit ihm zusammen gemacht habe. Ich war
Anfang Seember 1925 nach einer Magenoperation aus der Klinik in Bremen
entlassen worden und wolltenich bei meinen Eltern etwas laslen. Man

hielt mich fur verrickt, dal ich vom Krankenhause unmittelbar auf den
Flugplatz fuhr. Aber des Menschen Wille ist nun eihsgn Himmelreich,

und wem es das Fliegen angetan hat, kommt in keiner Stunde des Lebens von
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mein Lieblingsplatz neben dem Piloten noch frei. Eine halbe Stunde nach dem
Start kanen wir in zwei aufeinanderstoRende Gewitter hinein. Regen
prasselte herab und verwandelte den Tag in tiefschwarze Nacht. Um uns
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ubernehmen durfte und die Karte Ubersah, steuertee$ler mit sicherer
Hand durch das Gewitter hindurch die wackere Junkersmaschine. Als wir uns



wieder hier auf dem Platz trafen, galt das erste Wort, das Bressler mir sagte,
den Erinnerungen an diesen Flug, der uns unwillkirlich beide einander néher
gebradit hatte.

ETERNATLICHT,
AN INSPIRATION -
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New York: Hiinefeld legt einen Kranz am Gefallenen:Denkmal nieder

Vielleicht war diese Begegnung, die nun fast zwei Jahre zurickliegt, der
Auftakt zu dem, was ich in diesen Tagen wieder durchleben sollte. Boe Uber
Bbe erschien und brauste um uns. Prasselnd schlug der Regen an die
Maschine und Blitz um Blitz @kte vom Himmel auf das Meer herab. Lohse
und Kohl lieBen sich nicht beirren. Ihr Wille ging als selbstverstandliche
Ausstrahlung auf mich tber. Wir werden es schon schaffen!

Englands Lichter leuchteten auf. Der mustergultig erhellte Militarflugplatz
blieb dicht unter uns. Der Sturm, der schon auf der Nordsee begonnen hatte,
gNOKaA @2y aAydziS Tdz aAydziSe ! yas
Hollentanz auf. Aber der Wille ihres Erbauers vermahlt sich mit dem ihrer
Piloten. So schreitet die Nacht vorwarts. Witk ein besserer Morgen
folgen? Die Voraussagen erfilllen sich nicht. Statt abzuflauen, steigt der
Sturm auf Windstéarke elf bis zwolf. Englands und Irlands Kiste, an der ich oft



genug auf einem unserer Lloyddampfer voribergefahren bin, hebe
niemals der#ig umtost gesehen, wie in diesen frihesten Morgenstunden.

Nun habe ich noch Zeit, einen Blick auf die schimmernde Insel zu werfen,
Uber die Nebel und Wolken prasselnd f@gen. Vom Himmel herab sieht
man erst, wie grun dieses Land ist. Man bekommt, otla@ man sich selbst

im Augenblick darliber Rechenschaft geben kann, das Gefiihl daftr, daf? dort
eine Bevolkerung lebt, die mit zaher Inbrunst an ihrem Mutterlande hangt,
eine Bevolkerung, die mit Wind und Wetter taglich und stindlich zu kdmpfen
hat und die deswegen so fest mit ihrer Eigenscholle, mit ihrem Boden
verbunden ist, wie unsere Grenmnd Inselvélker mit der ihren.

Wir missen umkehren!

Noch haben wir die Hoffnung nicht aufgegeben. Wir versuchen den Sturm zu
umgehen, nehmen sidlicheren Kurs, um mlWettern zum Trotz nach dem

Ziel durchzustoRen. Vergeblich! Am frihen Morgen, da wir den Atlantischen
Ozean erreicht haben, da die Maschine ihren wildesten Tanz begonnen hat
und die Elemente toben, wie ich es in meinem Leben noch nicht erfahren
habe, reitit mir Kohl einen Zettel, auf dem die lakonischen Worte stehen:
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erreichen. Wir kehren nach Dessau zurlick."

Ein einziges Wort kam unwillkirlich von meinen Lippen, als ich diese
Nachricht, die mir nicht einmal Uberraschend kam, las. Ich kann es nicht
wiedergeben, denn es steht in keinem Lexikon der deutschen Sprache, aber
es kennzeichnet, glaube ich, das Gefihl, das Lohse, K6hl und mich beseelte
Und trotzdem: keinen Augenblick war einer vams im Zweifel, dal3 hier das
Richtige geschah. Wir waren nicht aufgestiegen, um Abenteuer zu erleben,
die vielleicht zu einem guten Ende fiihren konnten, wir wollten siegen. Dazu
gehort, dalR man sich erst selber in die Zucht nimmt und daf? man kein
torichtes Wagnis eingeht, dasnem die Méglichkeit zum Siege fir immer aus
der Hand nimmt. Also den Kurs heimwarts gerichtet, fir heute! In diesem
Augenblick, da der Entschlu’3 gefaldt war, lieber die unversehrte Maschine
zurlckzufuhren und abzuwarten, in diesemg@ablick waren wir alle drei



uns dariiber klar, daf3 dieser erste Anlauf nicht der letzte gewesen sein
dirfte.

Der Ruckflug hatte begonnen. Auch er war ein einziger groRer Kampf mit den
Elementen, ein Kampf, der vielleicht die Nervenkraft der Fuhrer mehr
belastete als der Hinflug. Aber kein Schwanken hat sie Uberfallen. Der alte
Junkersgeist, von dem ich wiederholt gesprochen habe, blieb auch diesmal
siegreich; denn er half, der Pflicht gehorchen und das Menschenmdglichste
tun, ohne durch das Wagen des Unrhiéigen eine pflichtmafig gestellte
Aufgabe aufs Spiel zu setzen.

Die niederlandische Kiiste tauchte auf. tiber Noordwyk und Scheveningen, die
mir wohlvertrauten Badeplatze, geht der Weg. Wie oft habe ich bei lieben
Bremer Freunden im Sommer 1919 schéne Séunder Erholung gerade in
Noordwyk erlebt.t  Wir sind allmahlich in das Gebiet des Riickenwindes
gekommen. In schnellem Fluge jagen wir Uber die Lander und wieder
schimmert unter uns der deutsche Wald. Weil3 man da unten wohl schon,
was aus uns geworden istihd vor allem: Wie mag es den Kameraden in der
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wir haben das andere Flugzeug bei Beginn des Gewitters aus den Augen
verloren. Dort wie hier ist derselbe Geist, der keine wahnsimige
Spekulationen zulaflt. Und trotzdem steigt die innere Unruhe, die erst spater
durch die GewilRheit gebannt wurde. Pl6tzlich dreht sich Lohse zu mir und
zeigt mir seine funf gespreizten Finger. Noch fiinf Minuten und wir sind
unversehrt gelandet. Man driickins die Hand. Die erste Frage galt der
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Bremen gelandet ist, dal3 die Besatzung heil in einer Sondermaschine auf
dem Wege nach Dessau ist.

Man wird auch in Amerika driben uns das vdiligghe Warten nicht
verubeln; jenen Pionieren, die zuerst den Flug von Kontinent zu Kontinent mit
der Maschine angetreten haben, hoffen wir in ihrem Vaterlande dennoch in
kurzer Zeit die Hande drticken zu kénnen. Wann das sein wird, laft sich im
Augenblicknicht ersehen. Aber der Wille in uns allen lebt und ist wach;
starker vielleicht, denn zuvor haben wir gesehen, dal3 wir uns auf unsere



Maschinen verlassen konnen und wir haben das Bewulf3tsein, dafl} auch dieser
23-StundenFlug durch Nebel, Nacht und Sturm wreein Stick weiter
gewesen ist in der Erfahrung, die uns dem endgiltigen Gelingen nur
naherbringen kann.

Uber den Ozeanflugversuchen des Spatsommers 1927 schien ein Unstern zL
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Witterung immer wieder verhindert, und zahllose Todesopfer kennzeichnen
den ergebnislosen Weg, den die Pioniere dieser Zeit unter Hintansetzung
ihres eigenen Lebens gegangen sind. Mit diesen Todesopfern zugleich trat
aber in der gesamten Welt ein Umschwung gegenider bisherigen
Meinung ein. War noch im Hochsommer die Begeisterung fir den Flug
allgemein und nachhaltig gewesen, so wurden jetzt erst schiichtern, dann
aber durch den Widerhall, den sie fanden, gestarkt, immer lauter werdend
die Stimmen derer wach, digon neuen Versuchen dringend abrieten.
Allmahlich ging man sogar dazu Uuber, direkte Verbote derartiger
Flugversuche zu fordern, um neue unnitze Opfer an Menschenleben zu
vermeiden. Auch diese Frage wurde ernsthaft diskutiert, und so menschlich
begreiflich diese Stimmung auch sein mag, sachlich berechtigt war sie
unseres Erachtens nicht.

Jeder neue Verkehrsweg fordert eine gewisse Anzahl von Opfern, und wer
derartige Unternehmen Uberhaupt beginnt, mul3 auf das Schlimmste gefal3t
sein. Doppelt dankbar zu bed¥én war daher die offentliche Erklarung Col.
Lindherghs, der denselben Standpunkt vertrat, den wir alle im Stillen hegten.
Auch er gab offen der Meinung Ausdruck, (laf man nicht durch amtliche
Verbote Versuche, die in ihrem Endeffekt auf den FortschrittMenschheit
hinzielten, verhindern kdnnte und sollte, selbst, wenn noch mehr Opfer
gebracht werden muf3ten. Aber selbst seine Autoritat vermochte Uber die
allgemeine Stimmung nicht zu siegen, wenngleich anerkannt werden muf3,
dall es zu offiziellen Verbote@ott sei Dank in keinem einzigen Lande
gekommen ist.

Ein einziges Flugunternehmen des Herbstes 1927 war ahnlich verlaufen, wie
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Kapitdn Mcintosh mit dem Kommandanten der irischerftdtreitkréafte
Fitzmaurice gestartet. Die Maschine, die zu diesem Zweck benutzt wurde,
hiel3 Prinzess Xenia und war ein Fokechdecker von 550 Pferdekréften.
Nach Erreichung des Ozeans geriet diese Maschine ebenfalls in eine unerhort
ungiinstige Wetterlag und wurde am 16. September zur Umkehr
gezwungen. Auch hier beendete eine glatte Landung den ersten
ergebnislosen Versuch. Dieser Flug hatte eine ganz besondere Bedeutung fiir
die spatere Entwicklung der Dinge. Die Augen der Welt, und damit auch die
der deutschen Piloten, waren zum ersten Mal auf den irischen Flugplatz
gelenkt worden, und man war sich ohne weiteres daruber klar, dal3 an eine
schrittweise Losung der Aufgabe gegangen werden mufite, wenn sie gelingen
sollte. Gegegeben war zu diesem Zweck zurtadtey Weg Irland
Neufundland.

Prisident Coolidge mit den Fliegern nach Uberreichung des amerikanischen Fliegerkreuzes
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Jahres 197 die Fuhlung mit Irland hergtellen, scheiterten an allerlei
widrigen Umstanden, unter denen in erster Linie die fortschreitende



Jahreszeit die Hmgptschuld trug. Die Nachte wurden l&nger, die Tage
unfreundlicher und hinzu kam, dall Lohse aus der Besatzung dadurch
ausschied, dall er an einem anderen Unternehmen, das mit einer
dreimotorigen Junkersmaschine, der Type G 24, die als Wassermaschine bel
die Azoren nach den Vereinigten Staaten fliegen wollte, teilnahm. Diese
Teilnahme geschah nach Ricksprache mit Kéhl und mir. Wir sahen durchaus
ein, dall ihm als alten Marinepiloten das Angebot, an dieser Expedition
teilzunehmen, zu verlockend schien, als @ales hatte ausschlagen kénnen.
Schwierigkeiten anderer Natur lagen in der Versicherungsfrage begriindet, da
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neue in der kurzen Zeit, die Gberhaupt noch zur Verfligung gestanden hatte,
schwerlich zu beschaffen gewesen ware.

Es kommen die Ereignisse des Winters 192728. Die mif3gliickten
Unternehmungen der kihnen amerikanischen Pilotin Ruth Elder, wie der
beiden Wassermaschinen, die von Deutschland aus Uber die Azoren ihren
Weg nehmen wliten, trugen dazu bei, die feindselige Stimmung gegeniber
den OstWestFlugversuchen erheblich zu verstarken. Diese Stimmung flhrte
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konnten, neue Opfer zu bringen, die unbedingt nétig gewesen waren, und so
waren Kohl und ich darauf angewiesen, die Wege fir einen neuen
Flugversuch aus eigenen Kraften zu ebnen.

Kohl Gbernahm die Vorbereitungen der technischen Se#de Hluges. Die
Flugel hatten schon nach dem ersten Versuch auf seine Anregung hin
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geben dem Apparat heute bessere Stabilitat bei nicht verminderter
Schnelligkeit. Auf @Gnd seiner Edhrungen im Nachind Nebelflug erprobte

er personlich alle in Frage kommenden Instrumente. Von nicht zu
unterschéatzender Hilfe waren die Arbeiten, die von den Askdresken in

Berlin und Dessau auf Grund der Flugerfahrungen des letzten Sommers
geleistet worden waren. Ganz besonders gute Dienste leistete uns dann
spater der AskanidVendezeiger, der einen sicheren Flug ohne Bodensicht



bei Nacht und Nebel gewahrleistet. Nebenher gingen die Versuche, die er
neuerdings im Landen und Starten schwerer Maschinachte, da wir von
vornherein mit den Schwierigkeiten des Startes in allererster Linie zu rechnen
hatten. Wir wuf3ten, dal nach dem Gelingen des Startes ein nicht zu
unterschéatzender Teil der Arbeit geleistet sein wirde; denn dieses Mal wiirde
uns nicht einanit groRen Unkosten und Zeitverlust gebaute Asphaltbahn wie
in Dessau im Sommer 1927 zur Verfligung stehen.

Die organisatorisch finanzielle Seite der Angelegenheit tbernahm ich. Eigene
Mittel standen mir zur Durchfiihrung dieser Aufgabe nur in beschranktem
Umfange zur Verflgung. DaR ich sie restlos fir diesen Zweck verwandte,
versteht sich von selbst, und hier setzte ein ziemlich heftiger Kampf ein. Nur
unter grof3en Schwierigkeiten und nach Erhalt sehr vieler Absagen und
Ablehnungen wurden die Mittel fir definkauf der Maschine aufgebracht. In
erster Linie waren es Bremer Kreise, die sich beteiligten, und im ganzen
waren es elf Geldgeber, die kleinere Anteile leihweise und zinsfrei zur
Verfugung stellten. Der Ankauf der Maschine selbst stie3 noch auf gewisse
Schwierigkeiten, da unter dem Druck der o6ffentlichen Meinung der Welt
zunachst ein Verkauf seitens der Junkéfsrke nicht in Betracht zu kommen
schien. Der weitblickenden Einsicht des greisen Gelehrten und genialen
Unternehmers, Professor Junkers, blieb @snn vorbehalten, selber ein
Machtwort zu sprechen, so dal} die Maschine im Februar 1928 mein
Eigentum war.
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bereit. Vorher hatten Koéhl und ich die Fihlung mit Irland dadurch
aufgenommea, dalR wir mit einem der besten Kenner Irlands, dem
Abteilungsleiter des Norddeutschen Lloyd, Waldemar Klose, nach der grinen
Insel fuhren und uns die Startplatze und Startmdglichkeiten ansahen. Diese
Fahrt, die in den letzten Februartagen des Jahres h928em Lloyddampfer
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freundschaftlichsten Entgegenkommens seitens der irischen Behdrde und der
irischen Bevdlkerung. Der geographisch gunstige Punkt Galway, der auch in
Aussicht genommen war, muf3teidler fallen gelassen werden, da auf dem



ehemaligen Flugplatz zu groRe Kosten fir die Herstellung einer Startbahn
erforderlich geworden wéren, ehe man daran denken konnte, mit einer
Maschine zu starten, deren Gewicht erheblich tGber das Mall des Normalen
hinausging. In Baldonnel lagen die Verhaltnisse anders. Hier fand man einen
Platz, der mit einigen Verbesserungen den Ansprichen selbst einer
Ozeanmaschine fUr den Start gentigen konnte, und man einigte sich darauf,
in wenigen Wochen in Baldonnel zu erscheinem dann den Start von
diesem Platz aus zu unternehmen.

Am 26. Marz fand dann vom Tempelhof er Feld in Berlin aus in aller Stille der
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seinen alten Kameraden vom Sommer das letzte Lebewohl sagen wollte. Die
heimlichen Vorbereitungen waren notwendig geworden, weil, wie schon
oben erwahnt, die Stimmung, die sich gegen die Ozeanflige bemerkbar
machte, immer starker geworae war. Wenn auch mit keinem direkten
Verbot zu rechnen war, so konnte man doch Schwierigkeiten erwarten, die
unter Umstanden Verzdgerungen hervorrufen konnten, die dem ganzen Flug
verhangnisvoll zu werden drohten. In weiten Kreisen hatte man Kohl und
michin der Offentlichkeit als nicht mehr normale Abenteurer hingestellt, die
einen Selbstmordversuch in moderner Weise zu vollfihren gewillt waren.
Allgemein bedauert wurde Kohl, daR er sich von dem vollkommen
abnormalen, abenteuerlustigen Hinefeld hatte inshipptau nehmen
lassen. Die Stimmung ist dann spater wieder umgeschlagen.
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Uberstehen, als die Maschine beim Rollen auf dem Startplatz fir einen
Augenblick in dein bisher gefrorenen durseit wenigen Tagen aufgetauten
Boden stecken zu bleiben drohte. Die schnell hinzuspringenden Monteure
der JunkerdNerke, die sich ebenso wie samtliche Arbeiter, leitenden
Ingenieure und Angestellte mit leidenschaftlicher Hingabe in den Dienst der
Sache gstellt hallen, hoben mit einem Ruck die rechtsseitig eingesunkene
Maschine aus der gefahrlichen Fahrrinne. Der Propeller kam auf Touren und
um 8.30 Uhr war der Start gelungen. Die Besetzung der Maschine bestand bei



diesem Start aus Kohl, dem Hilfspilot&pindel und mir. An Brennstoff waren
700 kg Benzol an Bord.

Die ersten beiden Stunden des Fluges gingen glatt vonstatten. Das Wetter
war sichtig und heller Sonnenschein zeigte den Weg. Hinter Hannover
anderte sich die Lage. Tiefziehende Wolken zwangen Hoohgehen der
Maschine. Hier bewies die Praxis zuerst, daf3 die Erfahrungen der Nebelfliige
keine leere Theorie waren. Sicher zog unter Kéhls Flhrung die Maschine ihre
Bahn. Der Askania Wendezeiger bestand seine erste Feuerprobe vorziiglich.
Hinter Amsterdanklarte sich das Wetter etwas auf. Es war aber immer noch
sehr dunstig. Die Kiiste von Calais war nicht zu sehen, so daR der Uberflug
des Kanals wie im Nebel stattfinden muf3te; das im triben Wetter sich
gewaltig ausdehnende London war wieder deutlich sichtBald tauchte die
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glatt und sicher auf dem Flugplatz in Baldonnel.

In diesem irischen Flughafen vollzog sich dann die endgiltige
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irischen Kameraden in einer Weise aufgenommen worden, die zu dem
Schonsten gehdrt, was wir je in unserem Leben erfahren haben. Offiziere,
Unteroffiziere und Mannschaften wetteiferten miteinander, jede nur
mogliche Hilfeleistung und Gastfindschaft zu gewahren. Als dann das
moglichst lang gehitete Geheimnis bekannt wurde, dal3 der Kommandant
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dem Ozeanflug fungieren wirde, war es eigentlich kaum noch madglich, daf?
sich diese Sympathie und werktatige Hilfe vertiefte. Schwer waren fur uns die
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Baldonnel hatte das recht gunstig einsetzende Ozeanwetter umgeschlagen.
Ein wenige Tage nach der Landungesetzter Start scheiterte vor dem
Beginn an der Beschaffenheit des véllig durch Regen aufgeweichten Bodens.
Man mul3 diesen irischen Landregen selbst erlebt haben, um zu wissen, wag
er bedeutet. Tag und Nacht ging er bei heulendem Sturm vom Himmel zur
Erce hernieder, dal? jeder Ful3breit des im Februar so fest und glinstig
erschienenen Bodens sich in Schlamm verwandelte. Es hiel3 warten. Diese



Zeit des Wartens aber mul3te mit Vorbereitungen ausgefillt werden, die
hdchst wichtig waren, wenn man nicht der Willldes Zufalles preisgegeben
sein wollte. Die urspriingliche Startrichtung von Ost nach West wurde fallen
gelassen, da man in dieser Jahreszeit doch mehr mit Sidwinden als mit
Westwinden zu rechnen hatte. In der Ne&didRichtung kam auf3erdem als
besonders giistiges Moment die Tatsache hinzu, da man zu Beginn der
Startbahn zwischen zwei gro3en Hangars einen fest zementierten Platz von
ungefahr 40 m Lange hatte, der fur das erste Anrollen recht

gute Dienste leisten konnte. Uber diesen Weg hinaus muflte &akn
gemacht werden, in der die grobsten UnregelmaRigkeiten durch fest
eingestampfte Eisenbahnschwellen Gberbrickt wurden. Bei der Herrichtung
der ersten in Aussicht genommenen Startbahn hatte es sich ergeben, daf}
eine mit Miihe und Kosten beschéftigte Damvplze mehr Unheil als Nutzen
anrichtete, da sie das in dem Boden befindliche Wasser nur an die Oberflache
prete und dadurch ganzlich unmogliche Verhéltnisse schuf. Eine
Verlangerung des Platzes wurde dadurch geschaffen, daf? eine Mauer, die in
die nachsta Wiesen fiihrte, niedergelegt wurde. Die Verhandlungen mit dem
Besitzer der Mauer waren schwierig, fihrten aber mit dem Ergebnis zum Ziel,
dafl} fur diese minimale Arbeit dem Besitzer des Feldes £ Tezahlt
wurden. Ein ungerechtfertigter Preis im Verh&tzur aufgewandten Mihe!
Unbezahlbar fur uns aber blieb diese Arbeit trotzdem, denn bei dem
tatsdchlichen Start erwies sich das Fehlen der Mauer als unbedingt
notwendig.

So kam langsam das Osterfest heran. Immer noch lauteten die Berichte tber
das Ozeanwter ungunstig. Immer noch rauschte der Regen herab, wenn
man auch den Eindruck gewann, dal3 er an Heftigkeit, an Intensitat, nachliefl3.
Kurz vor den Feiertagen schien es uns sogar, als ob eine Wendung zum
Besseren eingetreten sei; die Berichte des britisclé-Ministeriums, das
dankenswerterweise alle Details der Ozeanwitterung sofort telephonisch
nach Baldonnel regelmafig tUbermittelte, lieRen auch diese Hoffnung wieder
entschwinden.



Trotzdem brachten uns die Ostertage eine besondere Freude. Einer der
bewdhrtesten Ingenieure der JunkeWerke, der an der Konstruktion und
der Ausgestaltung der Maschine ganz erheblichen Anteil hat, Reginald
Schinzinger, brachte das Opfer, seinen ObWaub in Baldonnel zu
verleben, um zu sehen, wie weit die Vorbereitungénden Start gediehen
waren. Er konnte feststellen, dal3 der von den Junkdugzeugwerken flr

uns beurlaubte Werkmeister Weiler und sein getreuer Gehilfe, der
Mechaniker Lengerich, in geradezu vorbildlicher Hingabe an ihre Aufgabe
alles getan hatten, wasiberhaupt zu tun war. Schinzingers Anwesenheit
wurde aber dadurch von besonderem Wert, als er auf Grund seiner
Berechnungen uns die Beruhigung geben konnte, dall bei einigermal3en
gunstigen Umstéanden die in Aussicht genommene Startbahn rechnerisch den
Startals durchaus madglich erscheinen liel3. Derartige theoretische Unterlagen
durfen unter keinen Umstdnden zu gering eingeschatzt werden, da sie
geeignet sind, den verantwortlichen Fihrern eine innere Ruhe und Sicherheit
zu geben, was von &uRBerstem Wert fiur da&Selingen derartiger
aullergewoOhnlicher Aufgaben ist.

Seit Tagen stand die Maschine fertig getankt in der Halle. Zahlreiche
Besucher aus Dublin stromten nach Baldonnel, und vor allem waren fast
samtliche Minister des irischen Freistaates die Besucher undéeschine
gewesen und hatten sie mit fachkundigem Interesse betrachtet und uns allen
ein gutes Gelingen des Fluges gewiinscht. So kam lagsam der Tag heran, a
dem der endgtiltige OzeaBtart stattfinden sollte. Am 12. April, um 5.30 Uhr
irischer Zeit, begamdie Maschine zum Start nach Amerika abzurollen.

Die ersten Stunden des Fluge#dinein in den Sturm
Gedanken wéahrend des Fluges

Unter welch anderen Umstanden als im Sommer des Vorjahres Uberflogen
wir diesmal Irland! Dem Start, der um 5.35 Uhr morgerislgt war, folgte

ein wundervoller Nachmittag. Strahlender Himmel, mit ganz leichten
22f{ 1 SYaOKAOK(iSYy o0SRSO1dGz I OKGS No-
dank aller Liebe und Gilte, die wir auf ihr erfahren haben, rasch



liebgewonnen hatten, und als wiicht bei Galway den Ozean in raschem
Fluge mit etwa 200 km Geschwindigkeit in der Stunde erreichten, bot dieser
ein leuchtendes Bild des Friedens. Keine heulenden Winde brillten uns wie
im August entgegen. Sonne und Frieden. Die groRe Uberquerung begann
unter den freundlichsten Voraussetzungen. Und dieser Frieden dauerte
lange, wundervolle Stunden. Ab und zu wurden Rauchbomben abgeworfen,
um die Geschwindigkeit und Richtung des Windes festzustellen. Kleine
Stoérungen, die jeder Motor hat, wurden Uberwundeder Uberwanden sich
eigentlich von selbst. Der Wind war zum Teil gunstig, zum Teil nicht
hemmend, und wir legten in kurzer Zeit Meile Uber Meile zurtick. Nach
funfzehnstindigem Fluge, der den Tag fur uns, da wir ja dieWest
Richtung hielten, wesentlicverlangerte, tauchten vor uns riesige Neheid
Wolkenschichten auf. Das Thermometer sank. Die Eiszone vor Neufundland
war erreicht.

Kéhl zog die Maschine Uber die Wolken, deren unheimlich seltsame
Formationen drohend und grotesk zugleich wirkten. Bisiger, heulender
Westwind empfing uns. Was half es? Wir waren auf diese Erscheinungen
vorbereitet und muf3ten hindurch, koste es was es wolle. Wahrend wir tber
die wie ein groteskes Gebirge wirkenden Massen dahinzogen und gegen den
Wind ank&mpften, sehe ¢ wie Fitzmaurice zu Kohl irgend etwas zuzurufen
bemdiht ist. Zu groR ist der Larm des Motors und des Sturmes. Er greift zum
Bleistift. Kéhit ich kenne jetzt aus seinen Bewegungen jede Regung seines
beherrschten Temperaments wird ernst, ja besorgt. Iceuche einen Blick
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an Land, solange das noch méglich ist. Unser Oltank ist anscheinend leck."
Eine scharmante Nachricht! Kéhl hat mir spater erzahlt, daf3 er, um sich ganz
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Fitzmaurice an. Dieser nickt. Wir wissen alle drei: bewahrheitet sich die
Befiirchtung, so sind wir rettungslos verloren.

Der Sturm hat inzwischen eine derartige Gewalt angenommen, daf3 die
Maschire nahezu in der Luft steht. Wir durchstoRen die Wolkemd
Nebeldecke. Das tobende Meer kommt zum Durchbruch. Jetzt tauchen
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fliegt eigentlich nicht mehr! Sie tanzt. Aber sie haltdlde kommt vorwarts.
Ein Zeichen, daf3 unser Vertrauen zu Dessau gerechtfertigt war.

Washington: Empfang vom amerikanischen Kongref3

Wie damals vor neun Monaten bricht die Nacht in dem Augenblick herein, da
die Holle auf uns losgelassen zu sein scheint. Damals aber hatten wir Land
unter uns oder dochni der Nahe. Es gibt keine Umkehr. Gutes Wetter kann
man nicht auf der ganzen Strecke erwarten. Also weiter. Wenn es auch Nacht
ist: Es kommt ein Morgen. Wer nicht an ihn glaubt, soll daheim bleiben. Ich
werfe einen kurzen Blick auf das kleine goldene KieuR | & Ay aYSA
hangt. Es blitzt im schnell verléschenden Licht der Taschenlampe. Wie mag
man zu Hause an uns denken? Meine Mutter, die drei Tage vor unserem
ersten Flugversuch meinen Vater verlor, gab mir das kleine Herz in meiner
Tasche. Nicht sich werden! Wir haben alle drei im Felde gestanden und
k&mpfen heute wie damals fieine Idee. Weiter, weiter!

Nacht, Nebel und Sturm! Die Maschine achzt und zittert. Wir gehen von 1800
Meter auf 100 Meter, um wieder zu steigen. Kohl, der Begriinder des



Nebelfluges in Deutschland, kann die Probe auf das Exempel machen: Er kanr
sogar bei Nacht den Nebel meistern. Viele, viele Stunden, deren Minuten
Jahre zu sein scheinen. Nimmt dieses Dunkel kein Ende? Ab und zu
erscheinen Sterne. Und Lichter tauchen aufe Biste, Leuchtfeuer! Trug
Uber Trug. Irrlichter tauschen den Hoffenden. Wir sind in der Zone der
Nordlichter. Will das kein Ende nehmen? Aber zuweilen leuchtet der
Polarstern. Er wird zum Wegweiser. Die Lichtleitung an den Instrumenten ist
zerbrochen. Dfiir schlagt das eisige Nebelwasser in die Augen der Piloten.
Sturm, Nebel und Nacht! Wenige Minuten Schilaf bald der eine, bald der
andere. Noch immer kein Licht des Tages. Aber es wird dennociméom

ob fur uns? Wir hoffen!

Blutrot erwacht die Sonne. Stmzeichen! Unter uns dehnt sich Land. Wir
haben den anderen Kontinent erreicht! Und wir fliegen. Uber endlose
Walder, weil3 verschneit, einsam und verlassen, geht der Flug. Labrador?
Wabhrscheinlich. Die MilRweisung des Kompasses hat unheimlich, jeder
Berechmung spottend, zugenommen. Auch dariber wird spéater noch zu
sprechen sein. Jetzt beschéaftigt uns der neu einsetzende Sturm, der im
zweiten Teil der Nacht abgeflaut hatte. Die Sonne steigt, und unter uns
immer dasselbe Bild. Kein Haus, kein Dorf. Totes L\afidfliegen. Berge,
steil, kahl oder weif3 beschneit, tauchen auf, missen in brausendem Sturm
Uberwunden werden. Riesenfliisse, verlassen und vereist, grif3en zu uns
herauf. Keine Spur menschlicher Arbeit, so weit das Auge ausschaut. Wir
kénnen nicht mehr zeifeln: Durch die Deviation des Kompasses, durch
Nebel und Sturm haben wir die exakte Richtung verloren. Und noch eines:
Der Kampf mit den Elementen hat uns mehr Benzol gekostet, als wir
entbehren kdnnen. Unser Vorrat geht zu Ende. Nun gut. Noch einmal ein
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wahrscheinlich verloren. Kiihl meinte spéater, er wiirde sich dann zunéchst als
Besitzer eines riesigen Waldes gefihlt haben. Nur den Humor nicht verlieren!
Wer zu sterben hat, soll mit Arestd sterben! Vorher aber hat er um sein

[ S6Sy 1Tdz INYL¥Syd 548 06N FS a. NBYSy
ihrem Namen und dem ihres Erbauers schuldig ist. Und die Piloten geben ihr
nichts nach. Ich selbst habe wieder den Pelz ausgezogen und Hesge



schneidender Kélte zwischen den Tanks. Weiter, weiter! Wir haben viel erlebt
und erfahren. Vieles kann von grundlegender Bedeutung fir den Flugverkehr
der Zukunft werden. Wenn wir es weiter melden kdnnten! Soll es nicht sein:
In deine Hande befehlehanein Los!

Bremen: Empfang im ehrwiirdigen Rathaus

Wir haben gedreht und suchen. Die Berge weichen. Vor uns schimmert
gefrorenes Wasser. Geht es zum Nordpol? Der Kompal3 versagt. Der

NByyaiz2FF Aad Ay 1dzNJ SNIJ %SAdG 1 dz 9
Boot!" Wir halten Ausschau. Was fir ein Boot gehalten hat, ist ein Haus an
der Kiste. Noch haben wir Reste Benzols. Das Haus kommt n&her, ein
Leuchtturm taucht auf. Menschen und Hunde werden sichtbar! Wir sind
gerettet.

Wenige Minuten spater setzt Kohl die Maschine mit meistegrafiihrung
aufs Eis. Es war die kiirzeste und beste Landung, die ich je erlebte. Doch die
Eisdecke gibt nach. Die Maschine bricht ein und neigt sich langsam nach vorn.
Aber sie steht und ist nur leicht beschadigt. Wir erfahren, dal3 wir Gber
Labrador herumgeeist sind und nun in Greenly Island sind. Also der erste



OstWestFlug im Flugzeug dber den Ozean ist gelungen! Ruhrende
Gastlichkeit und schlichte aufrichtige Gite umgibt uns. Der Kampf um das
Leben ist erstritten, und als wir am anderen Tage die emgndifgltige
Botschaft des Prasidenten der Vereinigten Staaten als BegrtifRung in der Hand
halten, wissen wir: Jenseits des Ozeans hatte man den Sinn unseres
Unternehmens verstanden.

Gedanken wahrend des Fluges! Sie kommen und gehen. Die Kabine der
a . NB Y § ghbefilk @it allerlei Andenken und Heiligenbildern. Ich bin
nicht Katholik, aber glauben meine Kameraden nicht an denselben Gott der
Christenheit, zu dem auch meine Gebete aufsteigen? In Baldonnel vor dem
Start empfingen wir noch so viele Beweise deilriBéime und Sympathien
seitens der glaubigen Bevdlkerung, dafd ich mit Stecknadeln all die kleinen
Bilder an die mit Stoff umwickelten Stabe des Mittelgeristes unserer
Maschine befestigen konnte. Wie oft habe ich sie wahrend des Fluges
betrachtet? Ich kanres nicht zahlen, aber jeder Blick erinnert mich an ein
freundliches Wort, an eine Zeile der Freundschaft oder an einen
kameradschaftlichen Handedruck. Tragt uns denn nicht unser Wille allein
zum Ziel, wenn wir auf Gott vertrauen? Diese Bilder an den Nitalh,

diese Miunzen und Andenken in meiner Tasche sind irgendwie mit meinem
Willen und dem meiner Kameraden verschmolzen. Kohl sagte mir spéater
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vor Augen haben muf3test. In detuBden, da das nachtliche Wetter um uns
tobte, da alle Elemente der Holle entfesselt schienen, haben Fitzmaurice und
ich um unser Leben k&mpfen missen und durfen. Du aber warst dazu
verurteilt, zu glauben und zu vertrauen." Der Freund hatte den Freund
verdanden. Schwarz und feierlich hangt vor mir ein kleines schwarzes Kreuz.
Zu tausenden sind diese in den L&den Irlands zu haben. In allen H&ausern
irischer Patrioten findet man dieses Symbol des Christentums, dessen
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verschiedensten Grol3en. Aus uraltem Eichenholz, dessen Stumpfe tief in die
Moore hineintauchen, werden die Kreuze geschnitten. Das eine wurde mir
bei unserem ersten Aufenthalt in Erin geschenkt. Eines stammt aus Galway,
diesem wundervollen Hafen, der zum Brachliegen verdammt zu sein scheint,



bis Propellergerausch ihn einst zu neuer Blute erwecken wird. Freundeshand
gab es mir. Fur den Flug! Nun tobt unter uns der Ozean. Zerfetzte Wolken
jagen vorlber. Irrlichter tauchen auf drverschwinden. Bis zu der niedrigen
Decke der Kabine werfen mich die Boen empor. Im flichtigen Schein der
Taschenlampe leuchtet das schwarze Kreuz. Irland!

Ankunft auf dem Tempelhofer Flughafen

Im Geiste sehe ich wieder dieselbe Strecke von Limerick nach Galway, die ict
sechs Wochen vorhemi Auto zurlicklegte. Langs der Straf3en armliche
Hauser. Roh und unbeholfen zusammengefiigt aus Feldsteinen. Und
Feldsteine bedecken ringsum die Acker, ersticken jedes keimende Leben und
breiten sich wie ein gewaltiges Totentuch Uber das Land. Schwéarme und
Stwarme von Krahen streichen Uber die Felder, umkreisen die spérlichen
Sykomoren und ziehen Uber die toten Hauser und Hutten. Denn auch diese
Wohnstétten, von lebendigen Menschen fir lebendige Menschen geschaffen,
sind leblos und tot. Wo sind die Bewohnerp weilen die Erbauer? Fort!
Getrieben von der Not und dem nagenden Hunger sind sie in die Ferne
gegangen, haben sie sich unter dem Sternenbanner der gewaltigen
amerikanischen Nation eine neue Existenz geschaffen. Irland kann seine



Kinder nicht erndhren. nd diese Kinder lieben doch das Mutterland mit
jeder Faser ihres Herzens. Sie lieben es mehr als das eigene Leben, das si
jederzeit zu opfern bereit sind, wenn sie dem griinen Erin damit die Freiheit
erstreiten konnen.

Die Stral3en der grof3en Stadte reddnezgleich beredte Sprache wie diese
H&auser ohne Seelen. Rechts und links ragen Ruinen, Zeugen des Ringens ul
eben diese Freiheit. In den Kluften der Berge hallte es wieder von Schiissen,
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In diesem Lande wurde das Wort lebendige Wirklichkeit. Jeder Stein auf den
Feldern, jeder Fels der ragenden Berge und Huigel, jeder Trimmerteil der
zerschossenen und verbraram Hauser in Dublins StraRen und Gassen, jede
Woge, die an Irlands Kiiste schlagt, jede Welle des rauschenden Shannon is
ein einziger gewaltiger Schrei, der von dieser qualgeweihten Erde zum
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Rauschen des Sturmes, der um uns tobt? Singen nicht die Wellen des Ozean:
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fand Erh6rung. Grin, wei und gelb flattert die Fahne Uber dem
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Einer der beiden Manner aber, deren schattenhafte Umrisse ich kaum
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kampfen, ist ein Sohn dieser freien griinen Insel.

In meiner Brieftasche liegt ein Zettel mit wenigen Zeilen. ribg ist
sorgféltig ein vierblattriges Kleeblatt geklebt. Nie werde ich diese Stunde
vergessen, mein irischer Kamerad, in der du mir den Talisman deines
Schicksals, das spater unser Schicksal wurde, Uberreichtest. Das Symbol de
Glickes und Irlands zugthi verkorpert dieses unscheinbare Blattchen.
vergilbt und vertrocknet. Es hat Fitzmaurice auf seinem ersten Flugversuch,
auf dem er gleich uns von der Gewalt des Sturmes tberwaltigt zuriickkehren
mufdte, begleitet. An jenem dammernden, regnerischen und véndihlten
Morgen, da wir frostelnd in der Messe des Offizierskorps in Baldonnel sal3en,
gab mir der Kommandant der irischen Luftstreitkréfte seinen Talisman. Noch



wollten wir Deutschen allein starten, und nur der von Regenwasser zerwiihlte
Boden hielt uns aiick. In dem Augenblick, da Fitzmaurice mir diesen
Talisman in restloser Kameradschaft reichte, da der Sportsmann die
Sportsleute gruf3te, wuchs in Kéhl und mir der Gedanke, dal3 ein Mann, der
derartiger Tat eines Edelmannes fahig war, der treueste und desteerad

fur unseren Flug sein wirde. Und nun hat uns das Erleben des Fluges
zusammengefihrt. Seite an Seite kampfen die beiden Piloten um den Erfolg.
Heil3 ringt sich in meiner Seele das Gebet empor: Herrgott, lal3 diesen Flug
um Deutschlands und Irlandslien nicht vergeblich sein!

Berlin: Ankunft der Familienmitglieder der Ozeanflicger mit dem
Junkers-Verkehrsflugzeug ,,Hermann Kohl®

Einsam sehe ich in die schweigende und doch so beredte Nacht hinaus.
Was wird der nachste Morgen uns bringen? Was auch kommen mag, Sieg
oder Ende, wir werden als Kameraden sterben oder als Kameraden siegen,
und das Band, as zwischen Deutschland und Irland als ein Symbol daftr
geknipft ist, daR Vergangenes vergangen ist und dafl3 neues Leben erwachte,
wird im Leben wie im Sterben unzerrei3bar bleiben.

Blutrot erwacht der Morgen. Unheilverkiindend erscheint mir diese Réte. Der
Seemann furchtet die Rote der aufgehenden Sonne, wie er den in gleichem



Licht heraufsteigenden Abend als gutes Zeichen begrif3t. Ich fasse in meine
Tasche und fiihle zwischen den Fingern ein kleines Holzkreuz. In Bayern
verfertigt man diesen kindlichen Scholy blau, himmelblau ist es
angestrichen und in weif3en kindlichen Schriftziigen stehen die Worte darauf:
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vergangenen Spatsommer fir einen Tag in MUnchen besuchte. Mein Vater
schlief den wigen Schlaf seit vierzehn Tagen. Hinter mir lag der erste
miRgluckte Flugversuch, bei dem wir, wie durch ein Wunder, unversehrt
geblieben waren. Wir wollten zu einem neuen Start ansetzen, und einen Tag
der Ruhe benutzte ich, um meine Mutter, die zu meinBrader fiir wenige
Monate Ubergesiedelt war, zu besuchen. Beim Abschied driickte sie mir das
kleine Herz in die Hand. Es war ein Geschenk meines Vaters an sie gewese|
und es sollte mir Glick bringen. Wieviel Gebete aus dem Mutterherzen
verkdrpert dieser klme leblose Gegenstand in meinen halberstarrten
Fingern. Meine Mutter wul3te, daf? keine Macht der Welt mich vor dem
Versuch zuriickhalten konnte, bis er geglickt oder bis ich nicht mehr am
Leben war. Und dennoch hat sie in jenen Tagen geschwiegen und mir mit
keinem Wort das Herz schwer gemacht. Nur spater einmal, im Winter, sagte
d&AS Tdz YANY aLOK RFEOKGS Iy RAS ¢l 3¢
Feld, wir hatten zu beten und zu warten." Die erwachende Sonne zeigt unter
uns Land. Wir haben den efsgen anderen Kontinent erreicht. Aber noch
tobt der Sturm, noch kampfen die beiden Kameraden vor mir mit den
Elementen.

YI Kt & aSfRdzy3d3Y a5SNJ . NByyadaz2FF 3ISKI
um die Maschine zu erleichtern." Den Pelz aus und zwisclienTanks
gekrochen. Nun wird es also ernst. Noch ernster als bisher. Meine Gedanken
gehen wieder zuriick nach Deutschland. Wieder sehe ich vor mir das kleine
behagliche Heim des ehemaligen Hauptmanns Kohl und seiner anmutigen
jungen Frau. Wie wenig hat &8st at SGSNI SHh AKNBY al
gemacht. Diese Frau ist von demselben Geist wie meine Mutter. Welche
Stimmungen haben wir zu dritt auf dem Balkon der Kdhlschen Wohnung
verlebt. Hoffnung wechselte mit Niedergeschlagenheit. Wir glaubten und
hofften augleich. Wir wurden enttduscht und freudig tGberrascht.



Und alles trug die beste Kameradin ihres Mannes in stiller fraulicher
Freundschaft und Liebe mit ihm und mit uns. In Dessau half sie pflegen, und
ALINGSNI KFEEF aAS dzya ¢ Nlefghen? Bekghijplel & A
steigt Uber Berggipfel auf. Ein grandioses Bild der gewaltigen Macht des
bildenden Schopfers. Wird er uns zum letzten Ziel geleiten oder wird er uns
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glaubiges Herz.

Als Fitzmaurice spéter Greenly Island voribergehend verlassen hatte, um uns
Hilfsmittel fir unseren Weiterflug zu beschaffen, sprachen voreilige Stimmen
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Seelen, wil3t ihr denn nicht, dafiese eine Nacht drei Mannerherzen so
zusammenflgte, daf3 sie sich nie im Zorn trennen kénnen?
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auf Greenly Island Das Hilfsflugzeug Versuche, die
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Im Schneesturm von Greenly Island erreichten wir den amerikanischen
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nachdem sie schon beinahe die Hoffnung aufgegeben hatte, jemals wieder
mit menschlichen Wesen sprechen, iehaglichen Hausern sitzen und am
knisternden Feuer sich warmen zu kdnnen. Unser Eintreffen auf diesem
kleinen Inselehen entbehrte nicht, wenn wir zurtickdenken, einer gewissen
Komik, die durchaus unfreiwillig war. Zun&chst machte die Maschine eine
tiefe Vebeugung. Diese Verbeugung kostete uns den Propeller, der restlos
verbogen wurde. Die erste Eisschicht des Wasserbehdlters, auf dem wir
glaubten, glatt landen zu kdnnen, war schon briichig geworden. Der Last der
Maschine weichend, gab sie nach, und wahrethlkschwer den Kopf auf

das Steuerrad aufschlug, so dalR ihm das Blut Gber das ganze Gesicht lief
Fitzmaurice mit einem gewaltigen Ruck davon kam, stand ich auf dem Kopf.
Aber die Landung war nun einmal bewerkstelligt, der@WsstFlug geglickt.

Wir begamen auszusteigen. Einen derartig hemmungslosen Sturm, wie er
uns empfing, hat wohl keiner von uns je vorher erlebt. Dieser Sturm warf



jeden Einzelnen von uns beinahe glatt wieder um, und innerhalb der ersten
Sekunde nach der Landung nahm ich mein erstat &d amerikanischem
Boden, indem ich in ganzer Lange in das Eiswasser unseres Landungsplatze
fiel. Kohl, der in ein jubelndes Gelachter ausgebrochen war, sal’ im selben
Moment, vom Sturm umgeworfen, ebenfalls im Eiswasser, wahrend
Fitzmaurice sich mit Mig und Not an der Maschine halten konnte. Der
Empfang seitens der Elemente war nicht gerade sehr herzlich. Um so
freundlicher kamen uns die wenigen Bewohner dieses verlassenen Platzchens
entgegen. Der Leuchtturmwarter von Greenly Island, Mr. Templier, der m
seiner zahlreichen Familie hier seines schweren und im Winter besonders
harten Amtes waltet, hat von dem ersten Augenblick unserer Landung ab
eine derartig groRe Gastlichkeit und Herzensgiite bewiesen, (lal wir auch
heute nur noch mit dem Gefuhl aufriggster Ruhrung daran zuriickdenken
koénnen.

Zunachst glaubten die Bewohner der Insel, wir waren von Quebec
gekommen. Auf unsere Mitteilung, dafd wir unmittelbar von Europa k&men,

war die Verwunderung grof3 und Templier sagte das Wort, das uns alle drei
unausgsprochen in diesem Augenblick im tiefsten Innern bewegte: Der gute

Gott hat sie geflihrt und sicher gerettet.

Eine seltsam angezogene Gesellschaft versammelte sich eine gute Stunde
nach der Landung im kleinen Wohnzimmer des Leuchtturms. Koéhl und
Fitzmauricehatten noch versucht, mit Hilfe einiger Bewohner der Insel die
Maschine aus dem Becken, in dem sie festsal3, herauszuziehen. Der Sturm
die Kalte und die Uberstandenen Strapazen verhinderten ein planmagiges
Vorgehen, und so brach das Fahrgestell bei denmsigh der Bergung in
wenigen Augenblicken. Nunmehr kamen auch Koéhl und Fitzmaurice ins Haus,
in dem ich mich schon aufhielt, um nach dem erfrischenden Bade zu
verhindern, dafd mir samtliche Kleider am Leibe anfroren. AulRerdem hatte ich
die letzten sieben 8hden des Fluges, um die Maschine zu erleichtern,
zwischen den beiden Tanks gelegen, ein Platz, der fur évemtel nicht
Raum laRt. Pelzstiefel und Handschuhe hatte ich auRerdem in Baldonnel



vergessen. Finger und Fifl3e waren so erstarrt, dhfdriich beiden ersten

Bergungarbeiten nicht helfend beteiligen konnte.

Nun salRen wir also alle zusammen vor dem brennenden eisernen Ofen, hatte
alle mdglichen Kleidungsstiicke der ganzen Familie Templier an und freuten
uns, daf® wir noch da waren. Das schnell fegggrachte heil3e Essen, das aus
Kartoffeln mit Corned Beef gemischt bestand, schmeckte herrlich, dann aber
kam schnell und rasch die grof3e Mudigkeit. Die ersten Telegramme an die
harrenden Familien wurden aufgesetzt. Zufélligerweise war ein Bote des zwei
Meilen entfernten kleinen Ortes Long Point zugegen, der im Begriff war, mit
seinem Hundeschlitten tber die BelldeStral3e hindber zu fahren.

Long Point besitzt namlich eine Telegraphenstationl Dieser Umstand wurde in
unserem Leben auf Greenly Island vonsamidaggebender Bedeutung. Ohne
diese Telegraphenstation waren wir ganzlich von der Kultur abgeschnitten
gewesen und geblieben, und unzahlige verstimmelte und unverstimmelte
Telegramme sind in jenen zehn Tagen, die Greenly Island unser
Aufenthaltsort war, ter Long Point gegangen. Mr. Cornier, der



