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Foto Jensjunge

12.-17. September 2

Foto Avishai Teicher

Anzeige

Leserreisen an geschichtstrachtige Orte

Kommen Sie mit!

Ostpreufl3en und
die Wolfsschanze

Ziele (Auswahl):
® Marienburg e Wolfsschanze
® Festung Boyen ® Museum des Zweiten Weltkriegs
Reisepreis (Doppelzimmer): 1135 Euro pro Person bei
mindestens 20 Teilnehmern
Leistungen:
e Flug von Frankfurt nach Danzig und zurtick (Lufthansa)
* Fiinf Ubernachtungen im Drei-Sterne-Hotel (Landes-
kategorie)
e Fiinf Mal Friihstticksbuffet & Abendessen in den Hotels
e Fithrung in deutscher Sprache am 13., 14., 15.
und 16. September 2021

Das ehemalige Fiih

Weitere Infos und
was Sie alles vor Ort erwartet
finden Sie unter
www.flugzeugclassic.de

Im nérdlichen Teil von

2.—6. Juni 2021' . < Usedom liegt die »Geburts-

statte« der V1 und V2

1870/71, Verdun,
Maginot-Linie

Peenemiinde und die V1 & V2

Ziele (Auswahl):

e Heeres-Versuchsanstalt Peenemiinde

e Gorch Fock in Stralsund

¢ Festung Swinemiinde

Reisepreis (Doppelzimmer): 850 Euro pro Person

bei mindestens 20 Teilnehmern, 785 Euro pro

Person bei mindestens 25 Teilnehmern

Leistungen:

¢ Busanreise ab/bis Frankfurt {iber Kassel,
Hannover, Hamburg, Wismar

e Vier Ubernachtungen im Drei-Sterne-Hotel
Wikinger in Seebad Zempin

e Vier Mal Friihstiicksbuffet & Abendessen im
Restaurant des Hotels

o Ortliche Gstefiihrung ab Hotel und zuriick
am 3., 4. und 5. Juni 2021

20.—25. Juli 2021}

Foto Skyviewmeuse

Ziele (Auswahl):

® Museum Gravelotte zum Krieg 1870/71 * Feste Wagner
e Ton- und Lichtschau zur Schlacht um Verdun ® Ouvrage de

la Falouse

Reisepreis (Doppelzimmer): 1015 Euro pro Person bei mindestens
20 Teilnehmern, 940 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern

Leistungen:

® Busanreise ab/bis Leipzig tiber Erfurt, Frankfurt/Main, Karlsruhe

¢ Fiinf Ubernachtungen im Zwei-Sterne-Hotel (Landeskategorie)

¢ Fiinf Mal Friihstiicksbuffet & Abendessen im Restaurant des Hotels

e Fithrung in deutscher Sprache durch Pierre Lenhard am 21., 22,
23. und 24. Juli 2021

Im Zwischenwerk La Falouse erleben die.
jcher hautnah den Alltag eines
olc im.Erst rieg

Hier kdnnen Sie die Reisen buchen: Intercontact GmbH,
In der Wasserscheid 49, 53424 Remagen
Fur Peenemunde und Verdun: Tel.: +49 (0) 2642 2009-29
E-Mail: dbascou-breuer@ic-gruppenreisen.de
Fur Pommern und Masuren: Tel.: +49 (0) 2642 2009-29
E-Mail: jwessely@ic-gruppenreisen.de



Koénig, Christian

Aufklarer, Bomber,
Seenotretter
See-Mehrzweckflug-
zeuge Heinkel He 59
und He 115

297 Seiten, Hardcover,
fadengeheftet, 763
Fotos, davon 695 sw
und 68 in Farbe, Grol3-
format; ISBN 978-3-
86933-259-8

48,50 €

Edirorial

Missverstidndnisse

enn ich von der He 219 »Uhu«
lese, muss ich an die Geschichte
eines Kollegen denken. Seine

erste Bekanntschaft mit Heinkels bertihm-
tem Nachtjager machte er als Kind in der

Der Eau der deut;chcn
2 fes

Bettinger, Dieter Robert

Der Bau der
deutschen West-

Modellbau-Ecke des ortlichen Spielwaren-
ladens. Als er die Revell-Schachtel das
erste Mal sah, war ihm sofort klar, dass er
den Bausatz unbedingt haben musste! Also
wiinschte er sich ihn zum Geburtstag. Am
Ende bekam er von seinen Eltern
tatsdchlich einen »Uhu« — allerdings den
gleichnamigen Helikopter, nicht die

He 219. Hubschrauber, Zweimot — so etwas
kann man schon mal verwechseln. Mit
Sicherheit frei von Missverstandnissen ist
unser Fokusbericht tiber die He 219.
Dietmar Hermann zeigt, wie die He 219 allméhlich zu einem
erfolgreichen Nachtjager heranreifte — und warum der »Vogel« mehr
als einmal beinahe vor dem Aus stand.

Zu den Gegnern, denen die He 219 hinterherjagen sollte, gehorte
auch die Mosquito. Wolfgang Miihlbauer erklart, wie das britische
»Holzwunder« wirklich entstand und rdaumt dabei mit einem
hartnédckigen Mythos auf, der sich bis heute hilt.

Die Luftschlacht um Berlin im Friihjahr 1944 gehort mit zu den
hértesten des Zweiten Weltkriegs. Wir schildern den tragischen
Absturz eines Bombers, der der Flak zum Opfer fiel. Das Besondere an
diesem Bericht ist, dass wir einmal die Perspektive der US-Besatzung
und einmal die Sicht der deutschen Flakhelfer am Boden einnehmen,
um die Ereignisse von beiden Seiten aus zu schildern.

Thr Markus Wunderlich

Markus Wunderlich,
Chefredakteur

Die U mfr A L€ — Sie haben abgestimmt:

Das Bildarchiv des renom- 51 0/

mierten Luftfahrtfotografen

Alexander Stocker ist wieder-
Das ist ja sensationell, Flug-
zeug Classic sollte seine Auf-

aufgetaucht.
nahmen grof3 prasentieren.

ehr zu diesem Thema
ab Seite 76!

Ich kenne ihn zwar nicht,

aber ich wurde gerne
mehr Gber ihn und seine
Bilder erfahren.

Bilder finde ich eher
uninteressant, ich mochte
lieber Berichte lesen.

3 %‘

www.flugzeug-classic.de

46 %
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befestigungen

in den Jahren 1936-
1940 und ihre Zersto-
rung nach dem Zwei-
ten Weltkrieg

306 Seiten, Hardcover,
fadengeheftet, 574
Abb., 143 Schema-
ta, Grofiformat; ISBN
978-3-86933-262-8

49,90 €

Kbnig, Christian /
Kleckers, Axel

Das groRe Bord-
flugzeug

Arado AR 95 und
Heinkel He 114

148 Seiten, Hard-
cover, fadengeheftet,
289 Abb., Groliformat;
ISBN 978-3-86933-
215-4

34,50 €

Herrmann, Gerd-
Ulrich / Kfar, Uwe

Der Kessel von

Halbe

Von Oder und Neile
bis zur Elbe

fadengeheftet, 142
Abb., 5 Schemata,

3-86933-263-5
28,50 €

Helios-Verlag.de

BriickstraRe 48, 52080 Aachen
Tel.: 0241-555426 Fax: 0241-558493

eMail: Helios-Verlag@t-online.de

versandkostenfreie Auslie-
ferung innerhalb Deutschlands

282 Seiten, Hardcover,

Groﬁformat ISBN 978-
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i P @™ Die He 219 ist ein Pionier: Sie ist nach den - —_ — : g o=
neuesten Erkentnissen ihrer Zeit konstruiert und e R —— :
g ““hat erstmals serienméaRig Schleudersitze verbaut .

ZEITGESCHICHTE

Liberator-Crew kimpft ums Uberleben
DramaiiberBerlin ......................... 14

Am 22. Mérz 1944 trifft die deutsche Flak nérdlich von Berlin
die B-24 » Terry and the Pirates«. Ein Besatzungsmitglied und
ein Flakhelfer berichten spéter von den Geschehnissen.

TECHNIK
de Havilland Mosquito m
StorenfriedausHolz .............. ... .. 22

Die blitzschnelle Mosquito gilt als »Hélzernes Wunder«, das der
Reichsverteidigung einfach davonfliegen konnte. Unser Autor

.'f"i‘“f g .

erldutert ihre Anfinge und riumt dabei mit einem bis heute 22 Bis die Mosquito mit ihrer speziellen Konstruktion aus Holz zum
ersten Mal abhebt, ist es ein langer, steiniger Weg

vielgeglaubten Griindungsmythos auf.

TECHNIK
Hughes XF-11 m

Auf verlorenemPosten ................ ... 30

Mit der XF-11 will Unternehmer Hughes ein Flugzeug ohne Alumi-
nium kreieren - die Maschine hat ihn fast das Leben gekostet.

SERIE - IM FOKUS m
Heinkel He 219
Luftwaffen-Unikat ............ ... ... . .. 39
Der »Uhuc ist das erste rein als Nachtjdger konzipierte Flugzeug
der Luftwaffe. Als er Anfang 1944 in grof3er Zahl an die Front

kommt, versetzt er den schweren Bombern der RAF einen derart 0 Das US-Militér lehnt die XF-11 von vornherein ab, doch eine
harten Schlag, dass die Briten umdenken miissen. 3 einflussreiche Person aus der Politik verhilft ihr zum »Start«




62 Die Su-25 bekampfte die Mujaheddin tiber Afghanistan, die sich
mit amerikanischen Sidewinder-Raketen zur Wehr setzten

TECHNIK - TYPENGESCHICHTE
Junkers Ju 90
»Der grof3e Dessauver« ..................... 54
Mit ihren stattlichen Ausmafen hat die Ju 90 etwas

Respekt Einfl6endes. Allerdings kann sie ihre Fahigkeiten als
Passagiermaschine nie wirklich unter Beweis stellen ...

ZEITGESCHICHTE
Suchoi Su-25 m
Albtraum der Mujaheddin ......... .. 62

Bis heute ist das Erdkampfflugzeug Su-25 bei vielen Luftwaffen
im Einsatz. lhre knallharte Bewahrungsprobe hatte sie bereits in
den 1980er-Jahren iiber den zerkliifteten Télern des Hindukusch.

OLDTIMER

Luftfahrtmuseum Wernigerode
Hummel und Windgeist................... 68

Das Museum am Fuf3 des Harz ldsst das Herz jedes Enthusiasten
héher schlagen: Neben altbekannten und exotischen Maschinen
kann man hier auch ohne Lizenz das Fliegen iiben.

mFlugzeuge in dieser Ausgabe nE——

Aero Ae 45......coiiiiiiiiee, 70 | Heinkel He 219............cc....... 39
Bucker Bl 131.......ccuvveeeveennes 70 | Hughes XF-11......ccccuvvveeennnnn. 30
Consolidated B-24................. 14 | Junkers Ju 88........cceeeeeeeeeeeens 51
de Havilland DH.98................ 22 | Junkers JU90.......ceevveuuennnnnnee 54
Dornier Do 217 ........cccccuvvvnnnee 51 | Lockheed F-104..................... 72
Douglas A-20.........cuuuueumnnnnnns 11 | Messerschmitt Bf 109........... 76
Fokker F-27......coooiiiiiiiiine 12 | Messerschmitt Bf 110........... 51
Grumman F-8.......ccoevvevieeeeneens 10 | North American F-86.............. 72
Handley Page Hampden........... 9 | Suchoi SU-25......cccvvviiiiiieeens 62
Hawker Tempest........ccoeeeevnnnnns 9 | Transall C-160..........ccceeveeueee. 68
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76 Der Fotograf Alexander Stocker machte Aufnahmen der Bf 109,
wie man sie bisher noch kaum gesehen hat

GALERIE
Bf-109-Farbfotos m
Bildsensation ............... . ... ... .. .. 76

Lange galten die meisten Aufnahmen des bekannten Luftfahrt-
Fotografen Alexander Stdcker als verschollen. Nun sind sie
wieder aufgetaucht. Flugzeug Classic présentiert exklusiv einige
Farbilder von Bf 109 aus dieser Sammlung.

Als safie man in einer echten Bf 109: Im Simulator des
Museums W&;ngerode kann jeder einmal Jagdflieger sein

RUBRIKEN
Editorial .................. 3
Bild des Monats ............ 6
Panorama................. 8
Sammlerstiicke. .. ......... 36
Background............... 37
Unterhaltung. . ............ 74
Biicher/Leserbriefe ........ 75 Dios: S W Miibaver
Vorschau/Impressum ...... 82 B 109: ArchivA. Stcker

He 219: Slg. H. Ringlstetter
He-219-Profil: Zchg. H. Ringlstetter
XF-11: Slg. C. Konig

Su-25: p-a/dpa

TITELSEITE: Von Venlo aus operierten die

He 219 der I./NJG 1 im Sommer 1944
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m DE HAVILLAND DH.S8

Mossie auf Reisen!

m 26. September 2020 gelangte die Mos-

quito TE910, NZ2336, aus der Samm-
lung des verstorbenen John Smith von Mapua
nach Omaka, Neuseeland. Vorher mussten
die Restaurateure von Avspecs den Rumpf
von den Tragfldchen trennen — eine delikate
Aufgabe, wie Warren Denholm von der Firma
erklart: »Wir haben zwar in den letzten Jahren
schon einige Mosquitos zerlegt und wieder
aufgeriistet, aber noch nie eine, die vorher in
zwei Hélften zersagt worden war. Eigentlich
ist der Abbau der Tragfléche relativ einfach -

m BOEING B 737

Museumsneubau fiir die »Landshut«

Der Deutschen Bundestag hat am 27. No-
vember 2020 fiir das Jahr 2021 beschlos-
sen, den Bau eines Museumshangars fiir die
»Landshut« in Friedrichshafen am Bodensee
zu bezuschussen. Zudem will man des-
sen Betrieb tiber zehn Jahre sowie die
Restaurierung der Maschine monetér un-
terstiitzen. Vier paldstinensische Terro-
risten entfiihrten am 13. Oktober 1977 die
Lufthansa-Maschine auf ihrem Riickflug
von Palma de Mallora nach Frankfurt am
Main. Sie zwangen die Piloten, den Kurs
zu dndern. Im damals stidjemenitischen
Aden erschossen sie den Kapitén Jiirgen
Schumann. Im somalischen Mogadischu
gelang es der GSG 9 dann am 18. Oktober
1977, alle Passagiere und die Besatzung
unverletzt zu befreien.

i

i 0

es gibt nur vier Haltebolzen. Aber man muss
verdammt darauf achten, dass der Rumpf
beim Anheben im Gleichgewicht bleibt. Die
Originalhandbiicher von de Havilland erkla-
ren genau, wo die Hebegurte angebracht wer-
den miissen, damit der ziemlich filigrane
Rumpf nicht tiberbelastet wird. John (Smith)
hatte den Rumpf prima zusammengeschaftet
und deshalb ist beim Losen der Tragflache
nichts passiert.«

Jetzt ist der Jagdbomber in einem privaten
Hangar in Omaka. Wenn das Team alle Rét-

Wieder instandgesetzt, flog die »Lands-
hut«bis 1985 fiir die Lufthansa. Anschlieflend
flog sie noch bei sechs weiteren Airlines bis
2008. Der letzte Halter — TAF Linhas Aéreas

Um die Mosquito sicher
nach Omaka bringen zu
konnen, musste die Firma
Avspecs den Rumpf ...

.. von der Tragflache
trennen und beide
separat verladen
Fotos (2) Dave McDonald

sel und Geheimnisse, die sich in diesem hol-
zernen Wunderwerk verbergen, gelost hat,
dann bekommt die Mosquito den Anstrich
einer Maschine der 487 (NZ) Squadron. Im
Anschluss soll sie neben anderen Schitzen
der Smith-Familie im Aviation Heritage Cen-
tre zu sehen sein. Das Ziel ist, alle drei — die
Mosquito, die P-40N »Gloria Lyons« und
Smiths personliche Tiger Moth, ZK-BQB, bei
der Classic Fighters Air Show in Omaka an
Ostern 2021 zu prasentieren.

Dave McDonald &

aus Brasilien — musterte die »20254« nach
iiber 60 000 Fliigen aus und bot sie zum Ver-
kauf an. 2017 erwarb die Bundesrepublik
Deutschland die Reste der 737-230 fiir 20 000
Euro. Ende September 2017 transportier-
te man sie auf den Flughafen Friedrichs-
hafen. Es folgte eine mehrjéhrige Diskus-
sion mit zuletzt ungewissem Ausgang,
wo und wie die museale Aufarbeitung
der Geschehnisse mit der ehemaligen
»Landshut« zu bewerkstelligen sei. Nun
ist diese Frage geklart. Christian Kénig m

Die bekannte Boeing 737 »Landshut« soll
in Friedrichshafen bleiben und auferlich
sowie teils auch im Innenraum wieder den
Lufthansa-Standard wie im Oktober 1977

erhalten Fotos Dornier Museum Friedrichshafen




Museumswerkstatt in Cosford

Hm RAF MUSEEN
Star-Aufgebot

Wéihrend der jahrlichen Open Week hat-
ten die Besucher des Royal Air Force
Museums in Cosford vom 9.-14. November
2020 die Moglichkeit, hinter die Kulissen der
Museumswerkstatt zu schauen und mit den
Restaurateuren zu fachsimpeln.

Ein Newcomer im Conservation Centre ist
die Hawker Tempest II. Sie kam im Februar
vom RAF Museum London nach Cosford, wo
das Team vor Ort sie jetzt auf Vordermann
bringt. Die Maschine flog bei der No 5 Squa-
dron der Royal Air Force in Peshawar (heute
ein Teil von Pakistan), bevor die Royal Indian
Air Force sie im Jahr 1947 tibernahm. In
der Frontunterstiitzung eingesetzt, blieb die
Tempest bis 1952 im aktiven Dienst. Spéter
kaufte das RAF Museum die Maschine. Seit
1991 ist sie ausgestellt.

Der neu restaurierte Rumpf der Westland
Lysander III (S.D.), eines echten Kriegsvete-
rans, sowie der fast komplette Rumpf der
Handley Page Hampden kehren zudem in
das RAF Museum in London zurtick.

B BUCHVORSTELLUNG

Alles tiber Wolf Hirth

olf Hirth war ein leidenschaftlicher
Mensch. Seine Mission: der Segelflug.

In den USA, in Stidamerika und in Japan hat
er in den 1930er-Jahren seinen Teil zur Popu-
larisierung dieses Flugsports beigetragen —
hierzulande sowieso. Seit 1920, dem ersten
Rhon-Wettbewerb, bis zu seinem letzten Start
im Jahr 1959 war Hirth im Segelflug enorm ak-
tiv und wurde sein gliihendster Propagandist:
als Rekordflieger und Konstrukteur, als Aus-
bildungsleiter in Grunau und auf der Schwié-
bischen Alb, als Fabrikant in Nabern und Kirch-
heim. Aber es gab auch den erfolgreichen
Motorradfahrer und Motorflieger Wolf Hirth.
»Er war ein Kerl, sagte Bundesprésident
Heuss einen Tag nach Hirths todlichem Ab-

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021

Ankunft der Hawker Tempest Il fiir eine Auffrischungskur in der

Nach dreijahrigen Konservierungsarbeiten
einschliefllich einer neuen Bespannung und
Lackierung steht die Lysander nun wieder da
wie am ersten Tag. Als einzige tiberlebende
Special-Duties-Variante tragt sie jetzt die Far-
ben der No 161 Squadron Special Ops. In die-
ser Einheit setzte sie hauptsdchlich Geheim-
agenten ab und sammelte sie wieder ein.

Nach fast 30 Jahren Arbeit ist der Rumpf der
museumseigenen Handley Page Hampden
einschliefslich des Cockpits und der Crewposi-
tionen wieder aufgebaut und in den Original-

sturz am 25. Juli 1959 auf der
Schwibischen Alb. Die letzte
grose Wolf-Hirth-Biografie
erschien schon zu seinen
Lebzeiten, 1935, unter dem
Titel Wolf Hirth erzihlt. Eine
neue Gesamtdarstellung ist
tiberféllig. So dachte auch
Karl Buck, der sich bereits in i
seinem Buch Luftfahrt an der Teck der Fliegerei
auf der Alb gewidmet hat. In einer beeindru-
ckenden Fleilarbeit hat Buck alles zusam-
mengetragen, was iiber Leben und Werk von
Wolf Hirth auszuwerten ist — auch tiber seine
heiklen NS-Jahre und den duflerst schwieri-
gen Neustart danach. Herausgekommen ist

3

Nach fast 30 Jahren ist der Rumpf der Handley Page Hampden wieder
komplett aufgebaut und fertig fur die Ausstellung

Eine echte Raritat

ist die Vickers
Wellington. Den
Rumpf der Maschine
bezeichnete man
wegen seines
gurtlosen Aufbaus
gerne als Vogelkafig.
Er war aber durch die
auflergewohnliche
Konstruktion beson-
ders beschussfest
Fotos (3) RAF Museum Cosford

farben und Markierungen der 144 Squadron la-
ckiert. Die Hampden wurde 1991 von ihrer Ab-
sturzstelle in Russland geborgen. Es ist der ers-
te vollstindige Rumpf einer Hampden in
England seit Mitte der 1940er-Jahre.

Wiahrend der Open Week konnte man
auch die Arbeiten an der Vickers Wellington
mit ihrer einzigartigen geodéatischen Rumpf-
konstruktion begutachten. Die Maschine in
Cosford ist komplett und eine von weltweit
nur zwei iiberlebenden Exemplaren.

Alexander Mller m

Eine Segelflug-Legende: Hirth
in entsprechender Montur
Foto Sammlung Stefan Bartmann

die reichhaltige Darstellung ei-
nes gar nicht so einfachen Le-
bens. Hirth hat seine fliegeri-
schen Erfolge oft durch schwere
Unfélle bezahlen miissen. Nach
dieser Lektiire steigt der Res-
pekt vor ihm betréchtlich. Ein
Standardwerk, nicht nur fiir Se-
gelflieger.  Stefan Bartmann m

|

Wolf Hirth - Eine bebilderte Biografie
Hardcover, 340 Seiten, 486 Abbildungen,
ISBN: 978-3-00-057860-1

Selbstverlag Karl Buck,
Marg.-von-Wrangell-Weg 44/1, 89075 Ulm
Preis: 29,50 Euro inkl. MwSt.
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B GCRUMMAN F8F-2

Zum ersten Mal seit 1993 wieder bereit fiir einen Himmels-

ritt: Grumman F8F-2, Bu.No. 121707 Foto Dave McDonald via Kunicki

Schwarze Schénheit

ach 27 Jahren und einer Grundiiber-

holung durch Fighter Rebuilders in
Chino in Zusammenarbeit mit dem Planes
of Fame Museum durfte die Grumman
F8F-2 Bearcat, Bu.No. 121707, N3025, am
8. Mai 2020 in den Hinden von Steve Hin-
ton erstmals wieder Hohenluft schnuppern.

und der bullige R-2800-Motor grollte wie
am Schniirchen. Die Maschine stand ur-
spriinglich in der Ausstellung des National
Museum of the Marine Corps in Quantico,
bevor Elmer Ward sie in den 1970er-Jahren
kaufte, der sie bis 1992 flugfahig restau-
rierte. In den Markierungen von NL3025,

Der 15-miniitige Testflug verlief problemlos

\
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Todliche Wirkung

Boeing B-52B des SAC

Dass Training genauso todlich enden kann
wie der Kampfeinsatz, fiir den man tibt,
zeigt sich oft genug. So auch am 7. April
1961. An jenem Tag sollen zwei North
American F-100A Super Sabre der New
Mexico Air National Guard (ANG) das Ab-
fangen eines als feindlich angenommenen
Atombombers durchexerzieren. Beide Ma-
schinen gehoren zur 188th Fighter Intercep-
tor Squadron (FIS). Ihr »Opfer«: eine B-52B
des Strategic Air Command (SAC). Sie tragt
den Namen »Ciudad Juarez« und soll mit

hitzesuchenden Sidewinder-Raketen vom .
Himmel geholt werden ... simuliert natiir--

lich! Die F-100A fiihren je zwei scharfe Ra-

£ S e .

der »Gulfhawk IV« von Al William, die 1949

3 ] \ ‘\ y r

keten mit sich, die sich dank akribischer Si-
cherheitsvorkehrungen zwar voll auf das
Ziel aufschalten, aber nicht abfeuern lassen
sollen. Zumindest theoretisch.

In der Ndhe von Albuquerque gehen
beide Super Sabre in knapp 10500 Metern
Hohe auf Abfangkurs. Wie ihre Piloten
nochmals bestdtigen, sind alle Raketen
»safe«. Der Besatzung der »Ciudad Juarez«
ist trotzdem nicht wohl in ihrer Haut, als
die Jager nun mehrfach auf sie losgehen.
Beim sechsten und letzten Anflug passiert
es dann: Eine der Sidewinder-Raketen rast
urplotzlich auf die B-52B des SAC zu, die
noch dazu auf Autopilot fliegt. Es folgt ein
uberraschter Warnruf tiber Funk, bevor die
Lenkwaffe Sekunden
spater in der rechten in-
neren Triebwerksgon-
del detoniert. Der Bom-
ber stiirzt ab und reifst
fiinf der acht Crewmit-
glieder in den Tod.

<

.lahrest'ag & Pers
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bei einem Absturz zu Bruch ging, erlitt die
Bearcat 1993 bei einer Notlandung mit Rin-
gelpiez in Oshkosh, Wisconsin, schwere
Schédden. Square One Aviation in Chino be-
gann den Wiederaufbau, Fighter Rebuilders
vollendete ihn. Die Bearcat tragt die Farben
der Naval Air Station Glenview Naval
Reserve. Dave McDonald m

Y i 7 P R

onalien

Schuld an dem tragischen Ungliick ist
der sprichwortliche Teufel im Detail. Ein
klein wenig Feuchtigkeit war in einem ab-
genutzten Stecker der Verkabelung fiir
die, im Ubrigen erst nachtréglich einge-
riistete, Abschussvorrichtung der Side-
winder kondensiert und hatte einen Kurz-
schluss verursacht. Schlagartig waren
damit sémtliche Sicherheitsvorkehrungen
aufler Kraft gesetzt und die Rakete gestar-
tet. Ein winziger Defekt, der sich bei nahe-
zu allen anderen F-100A der ANG gleich-
falls findet und schnellstens behoben
wird. Heutzutage ist man vorsichtiger.
Fiir vergleichbare Ubungen nimmt man
lieber »Mogelpackungen«, sprich Raketen
mit Suchkopf, jedoch
ohne Antrieb.

Wolfgang Miihlbayer m

~ North American F-100A
der 188th FIS Fotos (2) USAF



m PIMA AIR & SPACE MUSEUM
Frischer Lack

rotz Coronavirus haben die Werkstétten
des Pima Air & Space Museum (PASM)
in Tucson, Arizona, ihre Douglas A-20G Ha-
voc, s/n 43-9436, montiert und neu lackiert.
Nachdem sie im November 1943 an die
5th U.S. Air Force ging, diente die A-20 bei
der 89th Bomb Squadron, 3rd Bomb Group
in Nadzab. Wie schon andere Flugzeuge der
Einheit zuvor, erhielt die Maschine einen Na-
men aus den Kurzgeschichten von Damon
Runyon, ndmlich »Big Nig«, einschliefilich
einer Pilotenkarikatur. Die A-20 landete nach
Bodenbeschuss und Motorschaden am 3. Mai
1944 mit Pilot 2nd Lieutenant Tom Reading
in einem Siilwassersumpf im heutigen Staat
Papua-Neuguinea.
50 Jahre spéater aus dem Morast gehoben,
kam sie im Anschluss nach Australien, um

m MCDONNELL F/A-18
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Soll in die Ausstellungshalle wechseln:
Grumman F7F-3 Tigercat Fotos (2) John Bezosky
dort als Ersatzteillager fiir zwei weitere A-20
zu dienen. Danach bot man sie zum Verkauf
an. Murray Griffiths schlug zu und brachte
die A-20 im Jahr 2005 nach Wangaratta zu
seiner Firma Precision Aerospace. Das Pro-
jekt ging dann an das PASM. Hier musste
das Team den Grofteil der Motorverkleidun-
gen und der Plexiglashaube neu anfertigen

Blauer Engel fiirs Museum

m 4. November 2020 starteten die Blue

Angels, die Kunstflugstaffel der U.S.
Navy, mit ihren F/A-18C/D Hornets zum
letzten Einsatz auf ihrer Heimatbasis NAS
Pensacola. Als Ersatz erhielten sie die mo-
dernisierte F/A-18E/F Super Hornet.

Eine der ausrangierten Hornets dient
kiinftig musealen Zwecken. Am 18. Novem-
ber landete die F-18C des Staffelchefs Com-
mander Brian Kesselring auf dem Dulles
Flughafen von Washington, wo das National
Air and Space Museum sie entgegennahm.
Sie wird beim Udvar-Hazy Center ausgestellt
sein und die Geschichte der Blue Angels so-
wie ihren Einsatz bei bewaffneten Auseinan-

dersetzungen prasentieren. Denn wie die an-
deren Maschinen der Kunstflugstaffel, war
auch sie im reguldren Militdreinsatz und
diente bei den Kampfstaffeln VFA-86 und

Die A-20 im Pima mit zeit-

typischer Karikatur. Diese diente in der
U.S. Air Force, aber fast 3500 Exemplare
des Typs gingen im Rahmen des Leih-
und Pachtvertrags an die Sowjetunion

sowie die Maschine reinigen und ihr eine
Cockpitausstattung und zusitzlich neu ge-
baute Waffen spendieren.

Zwischenzeitlich soll die F7F-3 Tigercat,
Bu.No. 08410, eine Leihgabe des National
Museum of the Marine Corps (NNMC), eine
Verschonerungskur erhalten, bevor sie ihren
Standort vom Freigeldande in die Ausstel-
lungshalle wechselt. Darunter fallen eine
Komplettlackierung und auflerdem einige
neue Plexiglasteile fiir die Haube.

Der grofSe Jager flog bei der VMF 312, be-
vor er 1953 aufs Altenteil kam. 1962 von Cal-
Airways als N7627C zugelassen, erlitt die Ma-
schine einen Landeunfall. 1988 kaufte Kermit
Weeks die Maschine, die er nach der Restau-
rierung dem NNMC {ibergab.

Dave McDonald m

VFA-83 in diversen Konflikten (Operation
»Desert Storme, 1991 beim ersten Golfkrieg
und 1994 im Irak). Bei den Blue Angels flog
sie 34 Jahre lang. Werner Fischbach m

Am 18. November 2020 ging die F-18C des
Staffelchefs der Blue Angels an das National Air
and Space Museum

Foto National Air and Space Museum
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PANORAMA

NEWARK AIR MUSEUM
Wieder gedffnet!

Auch von auflen zu sehen: Avro
Shackleton MR.3 des Newark Air
Museum

Das Newark Air Museum (NAM) im engli-
schen Nottinghamshire darf seit dem 5. De-
zember 2020 zumindest zeitweise wieder
offnen. Es gelten allerdings weiterhin Ein-
schrankungen und der Innenbereich bleibt
ebenfalls geschlossen. Jedoch gibt es auch
auf dem 16 Hektar groBen AuRengelénde
einiges zu sehen: 26 Flugzeuge und Hub-
schrauber (teilweise bei laufenden Restau-
rierungsarbeiten) darunter Avro Shackleton,
Canberra und Vulcan Bomber, drei Flug-
zeugriimpfe im Wiederaufbau, fiinf Flug-
zeugcockpits, den Museumsgarten mit Ge-
denkobjekten, den »Dig for Victory«-Garten
und vieles mehr. Das Museum senkte den
Eintrittspreis als Ausgleich auf fiinf Pfund,
Jugendliche unter 16 Jahren haben freien
Eintritt. Der Museumsshop und auch das
Café (nur zum Mitnehmen) bleiben geoff-
net. Der Shop bietet alles, was sich Flug-
zeughbegeisterte wiinschen: von Bausétzen
Uber Modellbauzubehér bis hin zu Fachbi-
chern und Zeitschriften. AMu

WEGEN CORONAVIRUS
Airshowtermine

Das Coronavirus hélt die Welt weiterhin in
Atem. Auch all jene die an der klassischen
Luftfahrt interessiert sind, sind von der Krise
betroffen. Eine Airshow nach der anderen
muss abgesagt oder verschoben werden -
manche auf unbestimmt, fiir andere gibt es
bereits einen neuen Termin. Um Sie auf dem
Laufenden zu halten, verdffentlichen wir un-
sere Terminliste und den aktuellen Status
der Events auf unserer Webseite. Schauen
Sie einfach auf unserer Homepage vorbei:
www.flugzeugclassic.de/termine.

Sind Sie Airshow-Veranstalter und miis-
sen lhr Event verschieben oder absagen?
Geben Sie uns einfach per E-Mail iber
janluftfahrt@aol.com Bescheid. AMu
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Foto Roland Turner CC BY-SA 2.0

MFI-9B, SE-EUB, eine Originalmaschine aus dem Biafra-Krieg, kiirzlich auf dem

schwedischen Flugplatz Ska Edeby siidlich von Uppsala Foto Joakim Westh

m MALMO FLYGINDUSTRI MFI-9

Biirgerkriegs-Maschine fliigge

E ine MFI-9, die im Biafra-Krieg (1967-1971)
zwischen Nigeria und der abtriinnigen
Republik Biafra zum Einsatz kam, ist seit dem
23. August 2019 wieder fliigge und soll nun
die Markierungen der BAF (Biafran Air Force)
erhalten. Erziirnt tiber das Leiden der Bevdl-
kerung (es starben zwei Millionen Zivilisten),
lief$ der schwedische Graf Carl-Gustaf von Ro-
sen neun MFI-9B-Kleinflugzeuge an die Re-
bellen liefern. Von Rosen stattete die MFI-9B
mit 68-mm-MATRA-Raketensdtzen und Vi-
siereinrichtungen aus. Den Piloten der (BAF)
gelangen damit einige erfolgreiche Angriffe,
unter anderem zerstorten sie drei MiG-17 und
sechs Iljuschin-II-28-Bomber.

SE-EUB kam im August 1969 in den akti-
ven Dienst der BAF und flog zirka 100 Einsét-
ze. Nach Kriegsende am 15. Januar 1970 ge-

B FOKKER F-27
Koélner Umzug

ine Fokker F-27 steht seit dem 7. Oktober

2020 auf dem ehemaligen Flughafen
Koln-Butzweilerhof. Diese F-27-200 ist Bau-
jahr 1970 und tragt die W.Nr. 10450. Im Laufe
ihres Lebens hatte die Maschine rund 14-mal
den Besitzer gewechselt. Ihr erster Eigentiimer
war die Luftwaffe der Elfenbeink{iste bis 1977,
1993 machte man aus ihr einen Frachter mit

Steht jetzt auf dem ehemaligen Flughafen
Koln-Butzweiler: Fokker F-27, D-AELM
Foto Pierre Schmitt

langte die MFI-9B nach Gabun. 1972/73 fand
sie dort ein franzdsischer Mechaniker, der sie
fliigge machte. Mit dem Kennzeichen TR-LCI
kam die Maschine im Jahr 1983 bei einem Un-
fall zu Schaden.

1988 aus der Luftfahrtrolle gestrichen, vege-
tierte sie vor sich hin, bis um das Jahr 2015 der
schwedische Flugzeugsammler Joakim Westh
sich ihrer annahm. Nach der Grundiiberholung
erhielt das Flugzeug am 23. August 2019 das
Kennzeichen SE-EUB und hat bis Mitte 2020 et-
wa 30 Flugstunden absolviert. Nun plant
Westh, ihr einen BAF-Anstrich zu geben. Dem-
nédchst soll sie noch Dummy-Matra-Raketen
und eine funktionsfdhige Visiereinrichtung er-
halten. Lediglich das Wrack einer weiteren BAF
MFI-9B existiert noch in einem nigerianischen
Museum. Jan Forsgren m

einer grofien Tiir an der linken Seite und be-
zeichnete sie als F-27/600. 1997 war das letzte
Betriebsjahr. Die zweimotorige Turbopropma-
schine mit dem Kennzeichen D-AELM stand
im Anschluss rund 14 Jahre auf dem Flugha-
fen Kdln-Wahn.

Rund 786 Exemplare der verschiedenen Va-
rianten der Fokker F-27 entstanden zwischen
1959 und 1986 in Serie, inklusive der US-Lizenz
von Fairchild-Hiller, die Riimpfe selbst baute
Breguet in Biaritz. Mit einem maximalem Ab-
fluggewicht von 19 bis 20,4 Tonnen lag die Pas-
sagierkapazitdt bei 52 bis 58 Pldtzen, je nach
Sitzabstand und Rumpflange. Als Triebwerke
kamen RR-Dart-Turbinen der 500er Serie zum
Einsatz, eine der erfolgreichsten Antriebe die-
ser Zeit. Als Nachfolger der F-27 entwickelte
VFW-Fokker ab 1985 die F-50.

Pierre Schmitt ®



Fotos Sammlung Rolf Stiinkel, NASM, USAAF, Sammlung Wolfgang MiihIbauer (2), U.S. Navy

Wussten Sie, dass ...

... bereits Mitte der 1920er-Jahre Flugfunk
zum Einsatz kam? Die Junkers F.13 empfing
zwischen Hannover und Berlin mithilfe
eines Marconi-D-656-Empfédngers neue
Wettermeldungen von Tempelhof.

45

Zahl des Monats

Flugzeugtrager fahren derzeit auf den Welt-
meeren fir 14 Marinen. EIf grof3e nuklearge-
trieben mit je etwa 80 Kampfflugzeugen
betreibt allein die U.S. Navy; die kombinierte
Flache ihrer Flugdecks ist mehr als doppelt
so hoch wie die aller anderen Nationen.

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021

... die erste dokumentierte
»Flugzeugentfiihrung« am
21. Februar 1931 bei Are-
quipa (Peru) stattfand?
Revolutionare setzten den
aus Lima ankommenden
Piloten einer Ford-Tri-Motor,
Byron Richards, nach der
Landung fiir zehn Tage fest.

... die FAA-Behorde am

16. Februar 1994 das erste
GPS-Bordgerat fiir den Flug-
betrieb unter Instrumenten-
flugregeln (IFR) zulief3? Es
war ein Garmin GPS 155.

... die beiden amerika-
_ ; nischen P-47D-Thun-
| derbolt-Piloten Joseph
Myers und Manford
Croy am 28. August
1944 die erste Me 262
vom Himmel holten?
Da es sich um einen
Uberfiihrungsflug

} handelte, war der Jet

2 =5 unbewaffnet. Der
Pilot, Oberfeldwebel Hieronymus Lauer von der
1./KG 5], tiberlebte den Absturz.

... der russische
Konstrukteur
Igor Sikorsky im
Jahr 1913 das
erste grofe vier-
motorige Ver-
kehrsflugzeug -
llya Muromets (Unbs Mypomeu,) heraus-
brachte, das bereits liber eine beheizbare Pas-
sagierkabine und einen Waschraum verfiigte?

13
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pAAp (e ([l B-24-Absturz

Eine B-24H in den bis April 1944 typischen Markie-
rungen der 466th Bomb Group wirft ihre tédliche
Fracht ab. Auch die B-24H »Terry and the Pirates«
sollte im Friihjahr 1944 ein Ziel nérdlich von Berlin
bombardieren, als plétzlich die Hélle losbrach

Foto Sammlung Wolfgang Miihlbauer

EINE LIBERATOR-CREW
KAMPFT UMS UBERLEBEN

Drama
itber Berlin

Am 22. Marz 1944 fiihrten die Amerikaner einen grof> angelegten Angriff auf die
deutsche Hauptstadt und ihr Umfeld durch. Von Flak getroffen, begann fiir die Crew
der B-24 » Terry and the Pirates« ein Uberlebenskampf. Bis heute wirft die Suche nach
dem Verbleib der Besatzungsmitglieder Fragen auf Von Jérg Dietsche und Ludwig Hauber

Fiir den noch jungen Piloten William J.
Terry der B-24 »Terry and the Pirates«
begann am 22. Marz 1944 ein Albtraum
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s waren nur noch wenige Minuten vor
E dem Bombenabwurf auf die Branden-

burgischen Motorenwerke (Bramo) am
22. Mérz 1944 in Basdorf, als etwas Unglaubli-
ches passierte: »Was zum Teufel macht die
>Terry and the Pirates, sie fliegt auf dem Rii-
cken!« Mit Schrecken sahen die anderen Bom-
berbesatzungen aus der Angriffsformation,
wie die B-24H, Seriennummer 41-29434, direkt
iiber dem Ziel eine halbe Rolle machte und aus
der Formation herausfiel. Was war passiert?
Deutsche Flakgranaten hatten die Maschine
erwischt. Zwei Propeller scherten durch die
Explosion ab und der linke duflere Motor ex-
plodierte. Und dann nahm die Tragodie ihren
Lauf: Da mehrere Flakbatterien gleichzeitig
schossen, war die B-24 der 466th Bomb Group
von Explosionswolken eingehiillt. Deswegen
bemerkte der junge, nun auf dem Kopf fliegen-
de Pilot 2nd Lieutenant William J. Terry nicht,
dass er geradewegs auf eine unter ihm fliegen-
de B-24 aus der gleichen Einheit zusteuerte.

Mit einem harten Knall stiefs Terrys B-24
Liberator auf die »Rebel Gal«, Seriennummer
41-29416. Die Besatzung des Piloten 2nd Lieu-
tenant Gilley T. Brand hatte keine Chance. Das
Heck brach ab. Die B-24H stiirzte senkrecht in
die darunterliegenden Wolken. Nur der Copi-
lot 2nd Lieutenant Charles W. Beigel und der
Bordschiitze Sergeant Avery B. Houchard
konnten rechtzeitig mit dem Fallschirm ab-
springen oder wurden aus dem Bomber he-
rausgeschleudert. Das Flugzeug zerlegte es
noch in der Luft, kurz vor dem Aufschlag am
Boden. Der Rumpf mit den restlichen acht Be-
satzungsmitgliedern schlug mehrere 100 Me-
ter vom Schweizerhof bei Malz, sieben Kilo-
meter nordlich von Oranienburg, im Wald auf.

Erst 2003 gelang es, die Absturzstelle zu lo-
kalisieren. Sergeant Houchard hatte sich 1949
das Leben genommen. Ein spates Opfer des
Krieges. Die toten Besatzungsmitglieder ka-
men nach dem Krieg in die USA zuriick und
liegen nun in einem Gemeinschaftsgrab in
Louisville, Kentucky, auf dem Zachary Taylor
National Cemetery. 2nd Lieutenant Beigel be-
suchte 2005 Oranienburg und die Absturzstel-
le im Wald bei Malz.

Mehrere Augenzeugen berichteten von
der Kollision. Sergeant Springsteen, Heck-
schiitze einer B-24, sah entsetzt, wie zwei Pro-
peller eines Bombers durch die Luft wirbelten
und von einer anderen B-24 das abgerissene
Heck in den Wolken verschwand. Er war von
dem Ereignis dermafBlen geschockt, dass er
nach der Landung nicht ohne Hilfe seinen
Heckstand verlassen konnte. Er musste ins
Hospital gebracht werden. Ein weiterer Zeu-
ge, Ralph Beggs, sagte: »Ich sah direkt vor
und unter mir einen Bomber ohne Heck. Luft-
kollision! Der Bomber glitt langsam nach
links aus seiner Position in der Formation,
drehte sich auf den Riicken und zeigte durch
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I Hintergir (i Cl e |

Am 22. Marz 1944 starteten 214 Consoli-
dated B-24 der 44th, 93th, 389th, 445th,
446th, 448th, 452th, 458th und 466th
Bomb Group der 2nd U.S. Air Division zu
einem Angriff auf die Bramo-Werke in
Basdorf, nordlich von Berlin. Schlechte
Sichtverhaltnisse und eine geschlossene
Wolkendecke verhinderten einen
konzentrierten Bombenabwurf. Deshalb
griffen sie stattdessen die Berliner Innen-
stadt mit dem Bahnhof Friedrichstrasse an.
Dabei gingen insgesamt funf B-24 verloren.

Tatsachliche Flugroute der alliierten
Bomber am 22. Mérz 1944
Geplante Flugroute der alliierten
Bomber am 22. Mérz 1944

Alliierte Bomber
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Die 1. und 3. U.S. Air Division riefen un-
ter der gleichen Missionsorder Nummer
273 weitere 474 Boeing B-17 nach Berlin.
Das Ziel waren die Heinkel-Flugzeugwerke in
Oranienburg. Doch aus den gleichen
Wettergriinden wichen auch sie auf Berlin
aus. Sieben B-17 kehrten von dem Einsatz
nicht zurtck. Die geplante Route (siehe
Karte unten) ist die tatsachlich geflogene
Route der 466th BG, da der Angriff auf
Basdorf wegen schlechtem Wetter nicht wie
geplant zustande kam. [ |

Alliierter Machtbereich SCHWEDEN
Deutscher Machtbereich
Neutrale Staaten
Staatsgrenzen 1937
Hamburg Stettin

Bremerhaven
>
GROSS- NIEDERLANDE I -
JRITANNIEN Amsterdam e Berlin
€ Hannover Magdeburg
DEUTSCHES REICH
BELGIEN Essen Leipzig

Weil die Wolkendecke zu dicht war, musste die 466th Bomb Group ihr Angriffsziel von den Bramo-
Werken noérdlich von Berlin auf die Reichshauptstadt selbst verlegen

die gedffneten Bombenklappen seine volle
Bombenladung. Dann ging die B-24 ins Tru-
deln tiber. Zum ersten Mal realisierte ich, dass
auch ein grofler Bomber so leicht ins Trudeln
kommen konnte wie ein einsitziges Jagdflug-
zeug. Sekunden spiter fixierte ich meine Au-
gen wieder auf das Fiihrungsflugzeug und
kurz darauf folgte der Bombenabwurf.«

Feuertaufe

Dieser Angriff am 22. Marz 1944 war der erste
Bombenabwurf der 466th Bomb Group auf
Deutschland. Und zugleich war es der erste
Kampfeinsatz dieser Bombergruppe. Mit Bas-
dorf nérdlich von Berlin war es auch der bisher
langste Anflug der 8th USAAF auf ein Ziel im
Reichsgebiet. Die 466th BG erhielt dafiir eine
Belobigung vom Befehlshaber der 8th USAAF.
Das Ziel war fiir die deutsche Luftwaffenin-
dustrie von Bedeutung, denn im Werk in Bas-
dorf entstanden BMW-Flugzeugmotoren. Um
diese und andere Fabrikanlagen in der nihe-
ren Umgebung von Oranienburg zu schiitzen,

positionierten die Deutschen zahlreiche schwe-
re Flak-Geschiitze in dieser Gegend. Vermut-
lich hatten die Batterien der Schweren Flak Ab-
teilung 326, 362 und 466 die B-24 »Terry and the
Pirates« abgeschossen. Auf einem Luftbild vom
August 1944 ist eine solche Flakstellung nord-
lich der Bramo-Werke deutlich zu erkennen.
Ebenso die Bombentrichter und Schiden an
der Fabrikanlage vom 22. Mérz 1944. Die meis-
ten B-24 haben ihre todliche Fracht nicht abge-
worfen, da die Fabrik wegen einer fast ge-
schlossenen Wolkendecke nicht eindeutig zu
identifizieren war.

Was aber geschah nun mit der »Terry and
the Pirates« und ihrer Besatzung nach der
Kollision? Mit zwei weggeschossenen Pro-
pellern und einem brennenden Motor links
auflen konnte 2nd Lieutenant Terry die
B-24H, 41-29434, nicht in der Formation hal-
ten. Unglaublich, dass er den Bomber tiber-
haupt unter Kontrolle hatte. In einem flachen
Gleitflug folgte er der grofien Formation
tiber sich in Richtung Berlin. Da, wie bereits
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ZEITGESCHICHTE B-24-Absturz
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Die Bedienmannschaft der Stellung 21 in Friedrichsfelde vor dem Geschiitz Berta. Mit je einer
Sprenggranatpatrone stehen die Munitionskanoniere vor der 8,8-cm-Flak

erwahnt, der Angriff auf die Flugmotorenfa-
brik Basdorf nicht zustande kam, ertonte
nun das Codewort »Black Out« durch das
Funkgerit: Die 466th BG sollte nun das Aus-
weichziel, den Bahnhof Friedrichstrasse in
Berlin-Mitte, ins Visier nehmen. Immer tiefer
sinkend und nun weit hinter der B-24-Bom-
berformation zuriickfallend, steuerte 2nd
Lieutenant Terry sein Flugzeug tiber die In-
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nenstadt von Berlin. Die Crew warf derweil
unndtigen Ballast aus der Maschine.

Riskanter Landungsversuch

Thnen war véllig klar, dass sie abstiirzen wiir-
den. Terry versuchte die Maschine stabil zu
halten und gab das Signal zum Abspringen.
Als Erster sprang der Funker Sergeant Ralph
R. Miller mit dem Fallschirm ab. Die Kollision

1 »Terry and the Pirates« und
b Foto%ammlung Wolfgang Miihlbauer
. L

Harry Schuster mit dem dreieckigen
Luftwaffenhelferabzeichen auf der Uniform

beider Bomber hatte ein grofies Loch in die
Bordwand tiber seinem Funkraum gerissen.
Er landete in Berlin-Reinickendorf in der Re-
sidenzstrasse 71. Gleich darauf warf sich auch
Copilot 2nd Lieutenant Edward J. Shumski
aus dem Flugzeug. Er kam in Berlin-Pankow
in der Bornholmer Strafie 80 auf. Nach seiner
Gefangennahme sollte er noch im Stadtgebiet
von Berlin im Gefangenenlager Adlershof auf

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Ludwig Hauber



2nd Lieutenant Beigel treffen. Dieser war der
Copilot der B-24, mit der die »Terry and the Pi-
rates« nordlich von Berlin am gleichen Tag zu-
sammengestofien war. Vom Westwind abge-
driftet, bertihrte etwas weiter Gstlich Sergeant
Joseph E. Greenberg in Berlin-Lichtenberg
wieder festen Grund. Polizisten nahmen ihn
dort gefangen. Er berichtete nach dem Krieg,
dass Wehrmachtssoldaten ihn vor Frauen
beschiitzt hatten, die mit Kntippeln auf ihn
losgehen wollten.

Seit der Kollision konnte Pilot Terry seine
B-24 etwa vier Minuten in der Luft halten. Er
hatte die Innenstadt bereits {iberflogen. Aber

Die restlichen fiinf Besatzungsmitglieder star-
ben, als die B-24 auf den Boden krachte. Terry
wollte vermutlich notlanden, was in einem
dicht bebauten Stadtgebiet wie Berlin schier
unméglich war. Aber auf seinem eingeschla-
genen Kurs lag der ausgedehnte Treskow-
Park — heute steht dort der Berliner Tierpark.
Die Consolidated B-24 tiberflog noch knapp
das dortige Schloss, brach durch die Baume
und kam nach 500 Metern zertrimmert im
Park zum Stehen.

Navigator Loevski berichtet {iber den Ver-
lauf des Ereignisses: » Als wir uns Berlin na-
herten, flogen wir auf den Initial Point (An-

) In diesen Sekunden des freien Falls
schoss Adrenalin in mein Blut.

nun kam der Bomber dem Erdboden und den
Héusern im Stadtgebiet von Berlin-Fried-
richshain und Alt-Treptow gefahrlich nahe.
Im letzten Moment sprangen fast zeitgleich
der Navigator 2nd Lieutenant Louis Loevski
und der Bombenschiitze 2nd Lieutenant Le-
onhard H. Smith ab. Im Stadtteil Karlshorst
landete Loevski im Rheinweg nahe zur Spree.
Smith fand sich abgetrieben vom Westwind
in Ostlicher Richtung im Rhenserweg wieder.

merkung der Autoren: IP-Ablaufpunkt) zu. Mit
Uberflug des IP darf man nicht vom Kurs ab-
weichen und fliegt geradeaus bis zum Bom-
benabwurf. Plétzlich eine Flakexplosion. Ein
Motor des Bombers ist zerstort. Die Druck-
welle der Explosion schleuderte das Flugzeug
in eine andere B-24. Motor Nr. 2 und 3 fielen
aus und der andere Bomber wurde aus dem
Himmel gestofSen. Als Navigator hinter dem
Bombenschiitzen befindlich, war ich in der

4129416 K

U

1l Stiirzte wegen der »Terry and the
Pirates« ab: Consolidated B-24H,
41-29416, »Rebel Gal«. Die Nose art ist

hypothetisch Zeichnung Anastasios Polychronis

Lage, dem verwundeten und wegen Sauer-
stoffmangels halb bewusstlosen Smith aus
dem Bug zu helfen und wollte mit ihm das
Flugzeug mit dem Fallschirm verlassen.«
Loevski fuhr fort: »Der Pilot Bill Terry
stand hinter der Steuersidule und machte letzte
Kurskorrekturen, bis das Flugzeug sich dem
Boden bedrohlich ndherte. Er schrie: >Hey
Lou, warte auf mich.< So wartete ich, bis er die
Steuersidule loslies, dann rannte ich durch den
Rumpf und sprang ab. Ich sah Terrys Fall-
schirm sich iiber mir 6ffnen, wihrend ich noch
im freien Fall war. Mir war bekannt, dass es
Félle gab, bei denen Deutsche auf Flugzeugbe-
satzungen schossen, wihrend diese hilflos am
Schirm hingen. Deshalb verzogerte ich das
Auslésen meines Fallschirms bis zur letzten
Sekunde, um einem Schiitzen zu entgehen. In
diesen Sekunden des freien Falls schoss Adre-
nalin in mein Blut. Ich tiberlegte, ob ich meine
Erkennungsmarke mit dem >H<anlassen oder
abreifien sollte. H steht fiir hebrédisch. Aber
wenn ich die Marke abreifie, werde ich nicht
als Kriegsgefangener behandelt, sondern als
Spion. Folglich lief8 ich die Erkennungsmarke

Flakstellung in Berlin-Friedrichsfelde im Norden des Treskow-Parks im Friihjahr 1944. Kastellartige
Erdwalle, innen mit Balken abgesteift, schiitzten die Luftwaffensoldaten und Munitionsbunker
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AWl B-24-Absturz

- - . . . & " x - i AL i " hy %

oy 1 el R ,-*{"' . e 3 ) S T
»Snark«gehorte ebenso wie die »Terry and the Pirates« zur 785th BS und war mit dem Rest der
466th BG auf der Basis Attlebridge unweit von Norwich stationiert Foto Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Geschiitz Caesar der Stellung 21 auf Kreuzlafette mit drei Abschussringen. Hat eine Flakbatterie Der Hohenrichtkanonier K1 in Friedrichsfelde
ein Flugzeug abgeschossen oder war daran beteiligt, durfte man einen solchen Ring aufmalen vor dem maximal erhohten Geschiitz Caesar

e ¥ g Pl KT o g R

Laufzeit der Granaten e inEr's dabei - . 3 ;
auf_ dem sogenannten »‘»ﬁﬁgn,l'eier tze 3 . Die jungen Luftwaffenhelfer der Flakstellung 21 sollten das Kraftwerk Klingenberg im Berliner
b, Bezirk Lichtenberg schiitzen. Am 22. Marz 1944 bekamen sie den Absturz der B-24 mit
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an.« Ein Baum bremste Loevskis Fallschirm-
landung ab. Wehrmachtssoldaten brachten
ihn in ein nahe gelegenes Gefangenenlager
(Adlershof). Er hat seinen Piloten William ].
Terry niemals wiedergesehen. Loevski vermu-
tete, dass Terry umgebracht wurde. Doch die-
se Annahme ist falsch. Der langsame Sinkflug
der »Terry and the Pirates« fiihrte zu einem fa-

Doch auch auf deutscher Seite gab es Zeu-
gen fiir die Ereignisse am 22. Mdrz 1944 {iber
Berlin. So zum Beispiel den 15-jdhrigen Luft-
waffenhelfer Harry Schuster an der Flak in
Berlin-Friedrichsfelde (aufgeschrieben von
Giinther Grafmann 1992):

»Die Jahrgénge 1927/28 wurden am 6. Ja-
nuar 1944 als Luftwaffenhelfer zur Auffiil-

) Sein Kérper lag zertritmmert 500 Meter vom
Bomberwrack entfernt im Parkgeldnde. ((

talen Crash im Treskow-Park. Dabei ging der
Bomber grofitenteils zu Bruch. Im Inneren des
Wracks fand man zunédchst die Leichname der
Bordschiitzen Sergeant Clifford L. Joubert,
Sergeant Robert W. Gregory und Private Wil-
liam E. Lunsford.

Ein Luftwaffen-Bergekommando (Berge-
bataillon LG III) entdeckte spater den toten
Heckschiitzen Sergeant Roland H. Erdman.
Pilot Terry hat seinen Fallschirmabsprung
nicht tiberlebt. Sein Kérper lag zertriimmert
500 Meter vom Bomberwrack entfernt im
Parkgeldande. Als Erste waren Polizisten vor
Ort und sicherten die Absturzstelle.

m Berliner Flugabwehr

Die Flak-Batterie von Friedrichsfelde gehorte zur 1. Flak-Division.
Hauptaufgabe der Division war die Luftraumverteidigung von Grof3-
Berlin. Die Division unterstand dabei direkt dem Luftgaukommando IlI
und war folgendermafen untergliedert (Stand 1. November 1943):

lung einer bestehenden Flak-Batterie im
Stadtteil Friedrichsfelde eingezogen. Die
meisten Jungs waren 15 Jahre alt. Die Stel-
lung der Flak-Batterie war nahe der damali-
gen Treskowallee. Sie bestand aus sechs
8,8-cm-Flakgeschiitzen und der dazugeho-
rigen Funkmessradar-
Ausstattung. Dazu ge-
horten auf diesem Ge-
linde die Unterkunfts-
baracken fiir die Mann-
schaft und Versorgungs-
einrichtungen. Ebenso
Munitionsbunker  fiir

Die wichtigsten Flakstellungen in und um Berlin (1942-1945)

4129434

[ B-24H, 21-29434, »Terry and the
Pirates«, die am 22. Marz 1944 in den
Treskow-Park krachte. Auch hier ist die

Nose art fiktiv Zeichnung Anastasios Polychronis

die Granatenkisten. Wenn die in den Ge-
schiitzwillen eingelagerte Munition ver-
schossen war, was bei lingeren Luftangriffen
vorkam, musste Nachschub aus diesen Mu-
nitionsbunkern herangeschafft werden. Das
machten russische Kriegsgefangene, soge-
nannte HIWIs (Hilfsfreiwillige), die dann un-
ter Bewachung die bis zu 50 Kilogramm
schweren Munitionskisten mit jeweils drei
Granaten heranbringen mussten.

Diese Flak-Batterie gehorte zur Flak-Ab-
teilung 5/326 und zur 1. Flak-Division Ber-
lin. Zentraler Gefechtsstand war der Zoo-
Bunker. Das eigentliche Schutzobjekt, von
dem Luftangriffe abgewehrt werden sollten,

- Flakregiment 22, Flakgruppe Sud in Lankwitz

- Flakregiment 53, Flakgruppe Nord in Heiligensee

- Flakregiment 126, Flakgruppe West in Reinickendorf

- Flakregiment 172, Flakgruppe Ost (nur bis 25. August 1944)

+ Flakscheinwerferregiment 82

lhre Feuerkraft belief sich auf 60 schwere, 35 mittlere und leichte

Batterien, 17 Scheinwerferbatterien sowie sechs Luftsperrballonbatte-
rien und neun Fla-MG-Kompanien.

Diese Krafte wuchsen bis Januar 1944 noch einmal an. Am Ende
standen fur die Luftverteidigung der Reichshauptstadt 104 schwere,
aber nur noch 25 mittlere und leichte Batterien sowie 20 Scheinwer-
ferbatterien zur Verfligung.

Flakhelfer Harry Schuster von der Stellung Nummer 21 in Friedrichs-
felde war Augenzeuge des Absturzes der »Terry and the Pirates«. |
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1 Schwante

2 Oranienburg

3 Bernau

4 Marwitz

5 Hennigsdorf

6 Botzow

7 Buch

8 Werneuchen

9 Falkensee

10 Finkenkrug

11 Johannisstift
(Spandau)

12 Gartenfeld

13 Flakbunker
Humboldthain

14 WeiBensee

15 Hohenschénhausen

16 Seeburg

17 Flakbunker Zoo
(Befehlsstand
1. Flakdivision)

18 Tiergarten

19 Flughafen Tempelhof

20 Flakbunker Friedrichshain

@))Friedrichsfelde

22 Karlshorst

23 Treptow

24 Schoneweide
25 Nikolassee
26 Diippel

27 Johannisthal
28 Potsdam

29 Drewitz

30 Stahnsdorf
31 Heinersdorf
32 Schonefeld
33 Bohnsdorf
34 Erkner

35 Siethen

Grafik KGS Kartographie und Grafik Schlaich



Luftwaffensoldaten, der nahe g&ﬁfh""‘r
Stellung 21 posieren fiir das Foto amp, s
_ oberen Waffendrehturm der kurz ? :
__‘abgeschossenen B-24-_'.»Tqu'y_a_t|)7f
[

Vollig zerborsten liegt die »Terry and the ! \
Pirates« am Ende des Treskow-Parks
(siehe Karte rechts). Durch die Baum-
wipfel stark abgebremst, ist sie dann
senkrecht aufgeschlagen
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Tierpark Berlin — Lageplan
(schematische Darstellung)

Cafeteria

Imbiss

&3-24 Liberator

Kindercafé

Dickhauterhaus

Alfred-Brehm-Haus
Terrassencafé

Absturzstelle der B-24 Liberator

% ;’%am Mittag des 22. Marz 1944
[F]

Direktion »Terry and the Pirates«
krachte in den Treskow-Park.

Heute ist dort der Berliner Tierpark

Grafik KGS Kartographie und Grafik Schlaich



Foto A. Savin, CC BY-SA 3.0

Sergeant Joubert und Sergeant Gregory liegen
auf dem britischen Soldatenfriedhof in Berlin

Die Missing Air Crew Reports zu den Besatzungen = ... U .
der »Terry and the Pirates« and »Rebel Gal« 3 : -

war das Kraftwerk Klingenberg auf der ge-
gentiberliegenden Spreeseite.«

Am 22. Mérz 1944 erschrillte in den Mit-
tagsstunden Fliegeralarm von 12:41 bis 13:55
Uhr. Dabei geschah Folgendes nach Aussagen
des Flakhelfers Harry Schuster: »Ein amerika-
nisches Kampfflugzeug vom Typ B-24 Libera-
tor war durch Flakbeschuss getroffen worden.
Es kam im tiefen Gleitflug, aus nordlicher
Richtung anfliegend, direkt genau gegeniiber
unserer Flakstellung im Treskow-Park herun-
ter. Umgesetzt auf die bekannten heutigen
ortlichen Verhéltnisse im Tierpark war dieser
Absturz des Flugzeugs folgendermafien ver-
laufen: Der Bomber kam im Tiefflug iiber
dem Schloss herunter, glitt dann in Richtung
Terrassen-Café, an Hohe weiterhin verlierend
und in den Baumen des Treskow-Parks eine
Schneise schlagend, weiter, bis er ziemlich ge-
nau an der Stelle, wo sich jetzt die Eisbaren-
anlage befindet, aufschlug.

Zu aller Gliick damals, sowohl fiir das
Schloss als auch fiir unsere Flakstellung und
die umliegenden Wohngebiete, hatte die Ma-
schine keine Bomben an Bord. Beim Auf-
schlag erfolgte gliicklicherweise auch keine
Treibstoffexplosion.«

Gekliirte und ungekléirte Schicksale
Wihrend die Uberlebenden der Bomberbesat-
zung am 8. April 1944 vom Gefangenenlager
Berlin-Adlershof zum Verhorlager DULAG
Luft in Oberursel bei Frankfurt wechselten,
hatte die Berliner Polizei die fiinf Leichname
nach Doberitz zum Reservelazarett 101 im
ehemaligen Olympischen Dorf tiberstellt.
Hier fanden routineméaflig Obduktionen an
alliierten Flugzeugcrews statt. Das Begrébnis
folgte am néchsten Tag. Die Graber der fiinf
toten Besatzungsmitglieder aufzufinden, stellt
bis heute ein Rétsel dar. Gesichert sind die Be-
stattungen und Grablagen von Sergeant Jou-
bert und Sergeant Gregory. Zundchst fanden
sie ihre letzte Ruhe auf dem Behelfsfriedhof
des Standortlazaretts Olympia Dorf, wo vor
allem alliierte Kampfflugzeugcrews lagen, die
iiber Berlin und Umgebung abgeschossen
wurden. Spater verlegte man die Graber auf
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Einer der Uberlebenden des Absturzes: Navigator 2nd Lieutenant Louis Loevski (links) bei einem
Veteranentreffen in den 1990er-Jahren mit dem damaligen US-Prasidenten Bill Clinton (rechts)

den Heeresstandortfriedhof in Déberitznoérd- ~ durch. In den Grabern VII-C-21 und VII-C-20
lich von Berlin. Von 1947 bis 1950 exhumiert, —gelang es, Sergeant Gregory und Sergeant Jou-
fanden die Leichname schlusendlich auf dem  bert aus der »Terry and the Pirates« zu identifi-
britischen Soldatenfriedhof in Berlin Heer-  zieren und zu bergen. Nach 2nd Lieutenant
strafse ihre letzte Ruhestétte. Terry und Sergeant Erdman suchte man eben-

Hier lagen nun amerikanische Flugzeugbe-  falls. Ohne Erfolg. Beide gelten bis heute als
satzungen zwischen britischen und Common-  vermisst. Mit Todesdatum 22. Mérz 1944 liegen
wealth-Soldaten. Die Reise der Toten warnoch  auf dem britischen Soldatenfriedhof immer
nicht zu Ende. Ab 1950 fithrten US-Teams fo-  noch 20 als Unbekannte begrabene US-Flieger.
rensische Untersuchungen an 164 exhumierten  Private First Class (posthum Sergeant) Luns-
vermissten US-Soldaten auf diesem Friedhof  ford wurde in die USA tiberfiihrt. |
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IISES NI\ de Havilland Mosquito

SCHNELL, GUNSTIG, FLEXIBEL

Storenfried
aus Holz

Mit ihrem ungewdhnlichen Konzept soll die de Havilland Mosquito allen Widersachern
eine lange Nase zeigen. Doch bis es soweit ist, braucht man viel Beharrlichkeit. Jiingste
Erkenntnisse zeigen, dass de Havilland entgegen dem vorherrschenden Glauben mit
seiner ldee nicht so ganz alleine ist ... Von Wolfgang Miihlbauer
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ein ausgefallener Ansatz. Angeblich

schldgt er beim britischen Luftfahrtmi-
nisterium (Air Ministry) und dem Luftwaf-
fenstab (Air Staff) wie der Blitz aus heiterem
Himmel ein, als de Havilland ihn 1939 pra-
sentiert. Nur stimmt diese Behauptung so
nicht, sondern fuf8t auf einer nachtréglich ver-
klarten Sichtweise, die sich seit den friihen
1950er-Jahren weit verbreitet hat. Der Plan fiir
einen unbewaffneten Schnellbomber kommt
keineswegs blofs von de Havilland, wo man
ihn, inspiriert von strahlendem Pioniergeist,
ersonnen hat. Tatsdchlich gibt es eine Anzahl
dhnlicher Projekte anderer Firmen — denn
»Platz fiir einen unbewaffneten Schnellbom-
ber« sieht die Fithrung des Bomber Com-

Zweifelsohne steckt hinter der Mosquito

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021

mand seit Herbst 1937 durchaus. Ergo dtirfte
Air Marshal Wilfrid Freeman, ab April 1936
Leiter von Forschung und Entwicklung im
Air Staff und Mitglied im Fiihrungsgremium
der RAF (Air Council), seinerzeit kein einsa-
mer Einzelkdmpfer fiir das unkonventionelle
Vorhaben sein. Freilich wird er in der Schliis-
selposition als Air Member for Research and
Development, so sein offizieller Titel, der viel-
leicht wichtigste Geburtshelfer der Mosquito.

In jedem Fall aber hélt sich die schmeichel-
hafte Geschichte vom weitblickenden Flug-
zeughersteller, der dem Militér erkldren muss,
wo es langgeht, unterstiitzt vom couragierten
Air Marshal, der guten Ruf wie Laufbahn aufs
Spiel setzt, bis heute. Ahnlich wie der Spottna-
me fiir die Mosquito: »Freeman’s Folly«, zu

Entpuppt sich rasch als ganz grofler Wurf:
de Havilland DH. 98 Mosquito. Obwohl
man sich in Amtern und Stében zunéchst
oft schwer tut, den prognostizierten Leis-
tungen des Entwurfsteams Glauben zu
schenken, rechtfertigt die DH.98 das in sie
gesetzte Vertrauen von Anfang an

Deutsch »Freemans Torheit«. Wie meistens be-
einflussen tatsidchlich zahlreiche unterschied-
liche Faktoren Entstehung und Verwirkli-
chung der Mosquito, oft verwirrend einge-
flochten in die fortlaufende Expansion der
RAF wihrend der zweiten Halfte der 1930er-
Jahre. Weshalb hier nur ein paar ausgewéhlte
Schlaglichter darauf gesetzt werden.
Vereinfacht betrachtet, ruft die Idee vom
(unbewaffneten) Schnellbomber, der sich ein-
zig auf Geschwindigkeit als Mittel der Vertei-
digung setzt, bei Air Staff wie im Air Ministry
viel Widerstand hervor. Doch ebenso gibt es
von Anfang an genug Fiirsprecher. Was ernst-
haft bremst, ist der Zwang, die Typenvielfalt
einzugrenzen, um die Kapazitdten im Flug-
zeugbau moglichst effizient zu nutzen. Grofse
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Prestigetrachtiger Sieger: Mit der Comet macht de Havilland 1934 weltweit auf sich aufmerksam.

Von den drei teiinehmenden DH.88 gewinnt eine das Luftrennen von England nach Australien

Entscheidender Stein des Anstofies:
Konzeptskizze von George Volkert

fiir einen unbewaffneten
Schnellbomber, die er im Mai 1937

mit seiner Denkschrift vorlegt

Foto The Handley Page Association : -—
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Erwartungen setzt das Luftfahrtministerium
etwa auf die anspruchsvolle Spezifikation
P.13/36 vom Herbst 1936. Sie soll zu einem
konventionell bewaffneten, modernen mittle-
ren Bombenflugzeug fiihren, dessen Haupt-
augenmerk auf hoher Geschwindigkeit liegt.
So hofft man, um den Schnellbomber herum-
zukommen ... ein Kompromiss, der sich bald
als triigerisch erweist.

(unbewaffneten) Speed-Bomber erkennen
lasst, etwa als Storflugzeug. Fortan halten er
und Freeman die fiir manchen nervige Debat-
te um die Akzeptanz des Schnellbombers am
Laufen; anhaltender Streitpunkt bleibt das Fiir
und Wider einer Abwehrbewaffnung.

Wie kommt nun de Havilland entschei-
dend ins Spiel? In puncto Geschwindigkeit
macht das Unternehmen publikumswirksam

) In weiser Voraussicht legt man der DH.98
Mehrzwecktauglichkeit in die Wiege. {(

Freeman sorgt still im Hintergrund dafiir,
dass die Frage um den Wert echter Hochge-
schwindigkeitsbomber nicht einschlift. Als
Weckruf dient eine Denkschrift, vorgelegt im
Mai 1937 von George Volkert, dem Chefkon-
strukteur von Handley Page, und wohl auf
Umwegen iiber Freeman angeregt. Volkerts
Expertise nach muss ein Schnellbomber unbe-
waffnet sein und sich ausschliellich auf seine
Leistung verlassen, um den Feind abzuweh-
ren. Volkert stellt darum ein »aerodynamisch
ideales« Flugzeug der P.13/36 gegentiber —
mit vergleichbaren Abmessungen und Antrie-
ben, doch ohne Bewaffnung und deutlich
weniger Besatzung. Kurz und gut: Volkert
kommt zum Schluss, dass solch eine Maschi-
ne 1361 Kilogramm Bombenlast bei einer Rei-
segeschwindigkeit von 483 km/h tragen kon-
ne. Ferner spare sie ausgebildetes Personal,
Ausriistung oder Wartung; allem voran aber
sei sie einfacher und billiger herzustellen.

Passt nicht ins Schema

Freemans technischer Stab, der Volkerts Kon-
zept intensiv unter die Lupe nimmt, glaubt so-
gar, ein solches Flugzeug kénne eine Spitfire
durchaus abhéngen. Defensivwaffen wegzu-
lassen scheint darum eine ernsthafte Option.
Freeman reizen zudem besonders die wirt-
schaftlichen Aspekte. Volkerts Denkschrift
und ihre Auswertung sind es, die Air Chief
Marshal Edgar Ludlow-Hewitt als amtieren-
den Chef des Bomber Command im Novem-
ber 1937 den zuvor erwihnten Platz fiir den
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1934 auf sich aufmerksam, als eines seiner
DH.88-Comet-Rennflugzeuge das MacRobert-
son Air Race von England nach Australien ge-
winnt. Die relativ schwachbriistigen, daftir
umso schnittiger gestalteten zweimotorigen
Maschinen fliegen erstaunlich schnell und ha-
ben grofie Reichweiten. Eine gelungene Kom-

Dort nimmt auch der erste Prototyp Gestalt an

[ Der komplett gelb lackierte Mosquito-
Prototyp mit seiner ersten Kennung
E0234 im November 1940

Zchg. H. Ring|stetter/Aviaticus

bination, an sich ideal fiir den militarischen
Einsatz. Der Firmentradition folgend, sind die
Comet-Racer geradezu meisterhaft aus Holz
gefertigt. Das macht de Havilland allgemein
mit Blick auf Materialengpésse interessant, wie
sie im Kriegsfall kaum auszuschlieflen sind —
Holz ist kein strategisch wichtiger Sparstoff.
Nachvollziehbar, dass die Firma sich zeit-
nah an einer militarischen Adaption der Co-
met versucht. Doch verhindern Auslegung
wie Holzbauweise das amtliche Interesse.
Ein Konzept wie dieses passt schlicht in kein
Schema, zumal die Prioritaten der RAF an-
ders liegen. Werksintern bleibt de Havilland
dennoch weiter am Ball. Basierend auf
dem viermotorigen Schnell-Verkehrsflug-
zeug DH.91 Albatross untersucht man mit
Blick auf P.13/36 verkleinerte Abwandlun-

4

Die detaillierte Konstruktionsattrappe der DH.98, aufgenommen in Salisbury Hall im Juli 1940.
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IISEE NI\ de Havilland Mosquito

Glanzpunkt Albatross

Die de Havilland DH.91 gilt als echtes Highlight im Holzflugzeugbau; Erstflug ist im Mai 1937.
Der Rumpf besteht aus Sperr- und Balsaholz in Sandwich-Bauweise, seine Formgebung besticht.
Konzipiert als viermotoriges Schnellflugzeug fir den transatlantischen Postdienst, entstehen zu-
nachst zwei Stiick. Fiinf weitere baut man als Passagiermaschinen fiir Imperial Airways, wo sie
zum Teil bis 1943 hinein fliegen.

Leichtgewichtig: Die DH.91 bringt nur 13,4 Ton-
nen auf die Waage, den Antrieb liefern vier
de Havilland Gipsy-12 mit je 532 PS Leistung

Fligel sdr_geh fir eine Reisege- -
schwindigkeit von 340 km/h und
Reichweiten bis zu 1720 Kilometer
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- rierdigl_1§1 beim Militar: Zu Kr_iegsl_aq inn -’r_e_"quiriert :

cuge. Sie gehen 1941 bezie-
) deunféllen zu Bruch.  Foto RAF-
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gen mit zwei Rolls-Royce-Merlin-Triebwer-
ken und ohne Defensivwaffen. Womit der
Grundstein fiir die spatere Mosquito prak-
tisch schon gelegt ist. Firmengriinder Sir Ge-
offrey und sein Mitarbeiterstab sind sicher,
dass ihr unbewaffneter holzerner Bomber
kleiner, leichter sowie viel schneller wire als
die konventionell ausgelegte P.13/36 und
dabei eine effektive Bombenlast weit ins
Feindesland tragen konnte. Im Herbst 1938,
als die Zeichen unverhohlen Richtung Krieg
deuten, traut sich de Havilland mit seinem
Schnellbomberkonzept ernsthaft aus der De-
ckung. Viel mehr als den sprichwortlich war-
men Handedruck hat das Air Ministry je-
doch damals noch nicht {ibrig. De Havilland
projektiert trotzdem fleifSig weiter.

Stark verdichtet erzihlt, dreht sich dank
der vorangegangenen Ernennung von Air Vi-
ce-Marshal Arthur Tedder zum neuen Gene-
raldirektor fiir Forschung im Luftfahrtminis-
terium ganz allmdhlich der Wind in den
Amtsstuben soweit, dass man im August
1939 ein Entwicklungsprogramm fiir einen
kleinen Hochgeschwindigkeits-Bomber in Be-
tracht zieht — wenn auch nicht von de Havil-
land und aus Holz, sondern von anderen
Herstellern. Dann beginnt der Zweite Welt-
krieg. Bereits die ersten sieben Tage zeigen
schmerzhaft, wo es der RAF an wichtiger
Ausriistung fehlt. Unter anderem ertont der
dringende Ruf nach einem »Speed«-Flugzeug
ftir die Fernaufklarung in groler Hohe ...
und binnen weniger Wochen kippt das besag-
te Entwicklungsprogramm mehr Richtung
Hochgeschwindigkeits-Aufklarer.

Unbestreitbare Vorteile

In den Monaten zuvor sind offenbar »infor-
melle« Gesprache zwischen Freeman, Sir Ge-
offrey und einigen seiner leitenden Mitarbei-
ter zum »Speed-Bomber« {iber die Biihne
gegangen. Schliellich wendet sich der Fir-
mengriinder am 20. September 1939 mit ei-
nem Schreiben hochoffiziell an Freeman.
Konkret schldgt Sir Geoffrey einen zweimo-
torigen Schnellbomber mit geringer Verteidi-
gungsausriistung in Holzbauweise vor. Holz,
so betont er, eignet sich besonders fiir wirk-
lich hohe Geschwindigkeiten, denn alle
Oberfldchen sind glatt, frei von Nieten und
anderen Unebenheiten. Zentrale Entwurfsda-
ten der DH.98, wie sie werksintern heif3t:
Merlin-Motoren, zwei Mann Besatzung, eine
Hochstgeschwindigkeit von 652 km/h in
6069 Metern Hohe, 454 Kilogramm Bomben-
last sowie 2414 Kilometer Reichweite. Als zu-
satzlichen Anreiz hebt Sir Geoffrey geschickt
bestimmte Produktionsaspekte hervor: Die
Maschine ist einfach gehalten, schnell herzu-
stellen und sie nutzt mit Vorrang Rohstoffe
und Arbeitskrifte, die keine primédre Rolle im
breiten Luftriistungsprogramm spielen.



Zwar sind fiir ein Flugzeug dieser Art
noch keine Einsatzanforderungen definiert,
geschweige denn eine Spezifikation, und
doch wirft de Havilland nicht allein seinen
Hut in den Ring. Wenigstens fiinf weitere Fir-
men reichen bis Anfang 1940 dhnliche Ent-
wurfsvorschldge ein. Dass de Havilland das
Rennen mit seiner DH.98 macht, hat neben ih-
rer theoretisch eindrucksvollen Performance
viel mit den unbestreitbaren Vorteilen bei der
Herstellung zu tun. Obendrein blickt die Fir-
ma auf reichlich freie Kapazitat. Was nicht
heifien soll, dass jedermann der Sache traut,
weder technisch noch wirtschaftlich.

Wiederum hat dieser Eiertanz um den
»Speed-Bomber« seine Vorteile. Denn in wei-
ser Voraussicht legt man der DH.98 Mehr-
zwecktauglichkeit in die Wiege. Das kommt

unter anderem Freeman entgegen, der nicht
als einziger in der DH.98 ein reines Entwick-
lungsflugzeug sieht — als konzeptionelle
Grundlage einer spéteren, flexibel gestalte-
ten Flugzeugfamilie.

»Reines Gliicksspiel«

Am 22. November 1939 prescht Freeman
dann tiberraschend vor: Sollte de Havilland
garantieren, den ersten Prototyp mit Merlin-
Motoren innerhalb von neun Monaten in die
Luft zu bringen sowie neun Monate danach
dessen Fortentwicklung mit starkeren Grif-
fon-Triebwerken, dann legt er die DH.98 als
»reines Gliicksspiel« dem Air Council ans
Herz. Freilich weifs Freeman dabei um die
Riickendeckung besonders durch Tedder.
Davon abgesehen empfiehlt man de Havil-

Nachdem sie fertiggestellt ist, transportiert man die allererste DH.98
nach Hatfield, um sie zum Erstflug vorzubereiten. Da die Gefahr von Luft-
angriffen besteht, ist die Maschine notdiirftig mit Zeltplanen getarnt
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[ Mosquito B.IV, W4065, der ersten
Serie im Frithjahr 1942. Die Maschine

in friihen RAF-Tarnfarben gehorte zur

No 105 Squadron  Zchg. H. Ringlstetter/Aviaticus

land, die Konstruktion der DH.98 Mosquito
auf die unbewaffnete Langstreckenaufkla-
rung zu konzentrieren und zusatzlich einige
Bomben vorzusehen.

Uberzeugende Prognose

Das entscheidende Treffen um die Zukunft
der Mosquito findet am 12. Dezember 1939
statt. Freeman und sein engster Stab driicken
vor hochrangigen Vertretern des Bomber
Command, aus dem Air Staff und diverser
anderer Abteilungen die Entwicklung der
DH.98 als unbewaffneten leichten Aufkla-
rungsbomber durch. Uberzeugende Eckda-
ten sind beispielsweise die voraussichtliche
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IISEE NI\ de Havilland Mosquito
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e Iii"derersten-Novemberwoche 1940 gehen die Motoren-
laufe mit der E-0234 los, zwei Wochen danach laufen die
Rollversuche mit dem er_stgn Prototyp der Mosquito an

] Hochstgeschwindigkeit 644 km/h in einer
- K | " s
u PrOJektdaten P1/40/dh Hohe von 5486 Metern ... deutlich tiber der

Verwendung Leichtes Bomben-/Aufklarungsflugzeug Vergleichsleistung einer Bf 109 E-3, dem sei-
Antrieb Zwei fliissigkeitsgekihlte Rolls-Royce-Merlin-21-12-Zylinder- nerzeit schnellsten Pferd der deutschen Jagd-
Reihenmotoren mit je 1280 PS Startleistung flieger an der Front.

Hochstgeschwindigkeit 640 km/h'in 7300 m Noch am Nachmittag erhélt de Havilland
Ma.rschg.eschwmdlgken by h A0 den Entwurf der zugehorigen Spezifikation
Reichweite 2400 km'in 7600 m B.1/40. Kurz vor Jahresende kann man am
Dienstgipfelhohe 9800 m . T ‘ - .

Bombenlast Bis zu 450 kg Firmensitz in Hatfield die Konstruktionsat-
Besatzung Zwei Mann trappe inspizieren. Wie versprochen, gibt

Freeman am Neujahrstag 1940 einen einzel-
nen Prototyp in Auftrag. Wahrend de Havil-
land sich tiichtig ins Zeug legt, wichst die
amtliche Unterstiitzung. Bereits am 23. Januar
legt das Air Ministry eine Absichtserklarung
fiir die Bestellung von 50 Serienmaschinen ge-
mafs B.1/40 vor. Die Spezifikation selbst steht
am 1. Mérz endgiiltig fest, ergdnzt um viele
Details von de Havilland.

Vorzeitiges Ende?

Der erste Prototyp der DH.98 nimmt indes-
sen nicht in Hatfield, sondern ein paar Kilo-
meter aulerhalb in Salisbury Hall Gestalt
an. Einem historischen Landsitz aus dem
16. Jahrhundert, den die Firma ab Oktober

Der Erstflug der DH.98 geht am 1939 nutzt, um moglichst ungestort zu arbei-
Nachmittag des 25. November ten. Alles geht ziigig voran ... bis das briti-
1940 in Hatfield liber die Biihne - sche Expeditionskorps aus Diinkirchen eva-
knapp elf Monate nach Beginn der kuiert werden muss und sich samtliche
detaillierten Konstruktionsarbeiten Prioritdten {iber Nacht dndern. Fiir einige

Wochen scheint es, als sei die Mosquito, wie
sie von Juni 1940 an heif3t, gestorben. Doch
jeglichem Unbill zum Trotz zieht man ihr al-
lererstes Exemplar Anfang November aus
der Halle. Das gelb lackierte Flugzeug, aus-
geriistet mit zwei Merlin-21-Motoren, tragt
die vorlaufige Zulassungsnummer E-0234.
Am 25. November 1940 erhebt es sich erst-
mals in die Luft. Danach steht schnell fest:
Hier ist ein »holzernes Wunder« gelungen,
das bald jedem Gegner lastig wie eine Stech-
miicke werden diirfte ... und beileibe nichts
von irgendeiner Torheit hat. ]
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Hughes XF-II

FOTOAUFKLARER OHNE ALUMINIUM

Auf verlorenem
Posten

Um kriegswichtige Rohstoffe zu
sparen, entstand bei der Hughes
Aircraft Company mit der XF-11

ein Flugzeug in Spezialbauweise.
Doch statt grofder Meriten hat es
Unternehmer Hughes fast das Leben
gekostet ... Von Christian Kénig

Der Sohn des US-Prasidenten Franklin
D. Roosevelt hat sich personlich fiir die
XF-11 ausgesprochen. Nach dem Krieg hing
ihre Zukunft jedoch in der Schwebe. Hier die
inzwischen in XR-11 umdesignierte
Maschine 1948 iiber der Eglin Air Force Base
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Fotos, soweit nicht anders angegeben, SDASM

Eineinhalb Jahre spater als geplant: Erst im April. 1946 konnte die
" Hughes Aircraft Corporation die erste XF-11, s/n 44-70155, fertigstellen

ra Al s 5

ohstoffe spielen im Krieg eine zentrale
RRolle. Wer viele Ressourcen besitzt,

kann auch viele Militdrfahrzeuge und
Waffen bauen. Sind die benétigten Materia-
lien nicht im Uberfluss vorhanden, gibt es
noch eine weitere Moglichkeit: Man spart
oder sattelt auf Gtiter um, die verfiigbar sind.
Beim Flugzeugbau griff man im Zweiten
Weltkrieg deshalb gerne auf Werkstoffe zu-
rtick, die nicht kontingentiert waren: Kunst-
stoffe, Holzer und dergleichen. Wahrend dem
»Sperrholzwunder« de Havilland DH.98
Mosquito (siehe Seite 22) ein durchschlagen-
der Erfolg beschieden war, krebste die holzer-
ne Focke-Wulf Ta 154 vor sich hin.

Auch in den USA gab es derartige Vorha-
ben. So entwarf die Hughes Aircraft Company
(HAC) die D-2 (spéter zur XF-11 weiterentwi-
ckelt), ein zweimotoriges Mehrzweckflug-
zeug, das ohne Aluminium auskommen soll-
te. Stattdessen verwendete die Firma in
Polyester-Harz getrankte Sperrholzplatten,
die sie dann unter hohem Druck in Formen
presste. Anschlieffend erhitze man die For-
men, um das Aushdrten zu beschleunigen.
Duramold hief dieses »Zaubermittel«. Die
Methode war genial und half, kriegswichtiges
Aluminium einzusparen. Doch die U.S. Army
war nicht von dem Flugzeug tiberzeugt.

Uberraschende Wendung

Das Projekt schien schon zum Scheitern ver-
urteilt, doch dann besuchte Anfang August
1943 der Sohn des damaligen US-Prasidenten
Franklin D. Roosevelt, Colonel Elliot Roose-
velt, die HAC und besichtigte die D-2. Roose-
velt war auf der Suche nach einem zuk{infti-
gen Fotoaufkldrer und zeigte sich tief von der
D-2 beeindruckt. Hughes iiberarbeitete da-
raufhin den Entwurf zum Modell D-5. Mit 28
Metern Spannweite und 17,70 Metern Lange
sollte die 16 511 Kilogramm schwere Zweimot
mit ihren Pratt-&-Whitney-R-2800-Sterntrieb-
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werken in 9144 Metern (30000 Fuf) 785,
in 10973 Metern (36000 Fuf3) immer noch
726 km /h schnell fliegen kénnen. In einem in-
ternen Waffenschacht konnte sie 1814 Kilo-
gramm (4000 Pfund) Bomben mitfiihren. Ob-
schon die Leistungsdaten der D-5 beein-
druckend waren, fand sich beim U.S. Army
Air Corps niemand, der Interesse zeigte. Statt-
dessen behauptete man, dass die Hughes Air-
craft Company nicht in der Lage sei, eine
Massenproduktion auf die Beine zu stellen —
weshalb man das Luftfahrzeug aufien vor
liefs. Auch sei Duramold keineswegs fiir ein
solches Vorhaben geeignet; das Tragwerk
miisse aus Aluminium bestehen.

von Pratt & Whitney (3000 PS/2237 Kilowatt)
mit General Electrics BH-1-Turbosupercharger
fiir ordentlich Vortrieb. An den Leitwerkstra-
gern beziehungsweise unter den Triebwerken
befanden sich Befestigungspunkte fiir jeweils
einen 2650-1-Zusatztank, der sich abwerfen
liefS. Zudem war es moglich, zwei weitere ab-
werfbare Zusatztanks mit 2271 Litern Tankin-
halt (600 US Gallonen) mitzufiihren. An Bord
waren in der Regel 7968 Liter Kraftstoff, um
eine Reichweite von 8047 Kilometern (zirka
5000 Meilen) zuriickzulegen.

Analog zur Lightning safs die Besatzung in
einer zentralen, sehr lang gestreckten Zelle,
die vonnoten war, um Aufklarungskameras

) Obschon die Leistungsdaten beeindruckend
waren, war niemand bei der Army interessiert. ((

Doch Roosevelt war von der D-5 tiber-
zeugt. Schlussendlich sprach sich das Weif3e
Haus fiir die Maschine aus und am 6. Oktober
1943 bestellte General Henry »Hap« Arnold
100 Hughes D-5 als Langstrecken-Fotoaufkla-
rer. Dies geschah unter der Pramisse, dass die
Tragflachen und die Hecksektionen aus Me-
tall sein sollten, wihrend die Zelle aus Dura-
mold bestand. Die Order beinhaltete zwei
Versuchsmuster und 98 Serienexemplare, be-
zeichnet als HAC F-11 (F fiir Fotografic Re-
connaissance; Fotoaufklarung); am 5. Mai
1944 erhielt die Hughes Aircraft Company ei-
nen offiziellen Auftrag.

P-38 in riesig

Die beiden Prototypen Hughes XF-11 sahen
auf den ersten Blick aus, als hiatte man die von
Clarence Leonard »Kelly« Johnson entworfene
P-38 Lightning der Lockheed Corporation ein-
fach unmafstablich vergrofert. In den Riimp-
fen der doppelsitzigen XF-11 sorgten die
28-Zylinder-Vierfachstern-Motoren R-4360-31

einzubauen. Der Flugzeugfiihrerraum hielt
von 3200 bis tiber 10 000 Meter Flughche ei-
nen konstanten Innendruck. Dafiir musste die
Verglasung des Fiihrerraums fest am Rumpf
angebracht sein, einsteigen musste die Besat-
zung deshalb durch eine Bodenluke hinter
dem Bugfahrwerk. Wahrend der Flugzeug-
fiihrer nach links versetzt saf3, hatte der Navi-
gator und Fotograf rechts hinter ihm seinen
Platz. Im Bedarfsfall konnte er am Piloten vor-
bei nach vorne in die Nase kriechen, und die
fotografische Ausriistung auch wihrend des
Flugs warten. Selbstdichtende Tanks waren
ebenso Standard wie eine Teilpanzerung des
Flugzeugfiihrerraums. Die XF-11 unterschied
sich marginal von der D-5. Thre Spannweite
betrug 30,91 Meter, ihre Lange 19,94 Meter.
Obwohl stérkere Triebwerke eingebaut waren,
erreichte die Maschine nur noch 725 km/h in
10058 Meter beziehungsweise 475 km/h in
wenigen Metern Hohe in Bodenndhe. Zum
Leergewicht von 17816 Kilogramm durften
zirka 8600 Kilogramm zugeladen werden.
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Der 28-Zylinder-Vierfachstern-Motor R-4360-31

von Pratt & Whitney kam in der XF-11 zum Einsatz. Er hatte sich

in der Boeing B-29 Superfortress bereits bewahrt

Die erste Hughes XF-11 (s/n 44-70155) sollte
eigentlich im November 1944, die zweite (s/n
44-70156) kurz danach fertiggestellt sein. Paral-
lel dazu sollte die Serienfertigung anlaufen.
Aber schon der Bau der s/n 44-70155 verzoger-
te sich, was den gesamten Zeitplan ad absur-
dum fiihrte. Weil die erste XF-11 bis 1. Mai 1945
nicht geflogen, aber das Ende des Zweiten
Weltkriegs in Europa nur noch eine Frage we-
niger Tage war, schwand das Vertrauen in
Hughes. Und weder im befriedeten Europa

32

Foto Alan Wilson

noch im weiterhin umkampften Pazifik sah
man fiir die F-11 lohnenswerte Aufgaben. Am
26. Mai 1945 zog man den Auftrag tiber 98 der
100 bestellten F-11 zurtick. Lediglich die beiden
Versuchsmuster XF-11 sollten fertiggebaut und
erprobt werden.

Dramatischer Erstflug

Die erste XF-11, s/n 44-70155, erhielt zu den
R-4360-31-Motoren gegenldufige Hamilton-
Standard-Superhydromatic-Vierblattpropeller.

Die erste XF-11 erhielt gegen-
laufige Hamilton-Standard-Super-
hydromatic-Vierblattpropeller

Wihrend die vordere Luftschraube 4,60 Meter
Durchmesser aufwies, kam die hintere auf
4,65 Meter. Das Flugzeug war erst im April
1946 fertig und unternahm bis 14. April 1946
verschiedene Rollversuche. Bei einem Hoch-
geschwindigkeits-Rollversuch kam das Mus-
ter am 15. April 1946 zu Schaden, konnte aber
wiederhergestellt werden. Der Erstflug war
fiir den 7. Juli 1946 festgelegt. Die vonseiten
des Auftraggebers verlangten Randbedingun-
gen waren ungewohnlich. So sollte der Erst-
flug maximal 45 Minuten dauern und im
Nahbereich des Flugplatzes stattfinden, das
Fahrwerk musste wéihrend des Erstflugs aus-
gefahren bleiben, der Uberflug dicht besiedel-
ter Gebiete zudem unterbleiben. Eine Douglas
A-20 Havoc sollte die XF-11 begleiten.
Howard Hughes setzte sich hochstperson-
lich ins Cockpit — und iiber einen Teil der An-
forderungen hinweg. Statt der nétigen maxi-
mal 2000 Liter Kraftstoff liefs Howard Hughes
4542 Liter tanken, hatte aber bei den Schmier-
stoffen keinen Einfluss nehmen kénnen. Eine
undichte Stelle im Olkreislauf war den Tech-
nikern aufgefallen, aber sie mafien dem vor
dem Hintergrund eines 45-miniitigen Flugs
keine Bedeutung bei. Und dann kam, was
kommen musste: Als die XF-11 vom Hughes
Airport in Culver City aus startete, zeigte eine
Warnlampe zunéchst ein Problem beim rech-
ten Hauptfahrwerk an, woraufhin Hughes
mehrfach versuchte, das Fahrwerk aus- und
wieder einzufahren. Nach 75 Minuten Flugzeit
und ohne Funkverbindung zur begleitenden




Erstflug am 7. Juli 1946 selbst. Hier sieht man ihn
beim Abbremsen der Triebwerke. Dieser Flug ...

... ware beinahe sein letzter gewesen. Beim
Versuch einer (Not-)Landung zerschellte die
XF-11 auf einem Golfplatz in Beverly Hills ...

... und brannte aus. Hughes
uiberlebte schwer verletzt. Blick
durch geschmolzenes Plexiglas

ins Cockpit des Prototyps
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Hughes XF-1l

Im Sommer 1947 flog die zweite

A-20 befand sich die XF-11 iiber dicht besie-

deltem Gelédnde, als einer der gegenldufigen
Propeller aufgrund von Olverlust stoppte. In
Segelstellung verlangsamte er die XF-11, ohne
dass Hughes die Ursache klar war. Er glaubte,
dass das Fahrwerk ausgefahren und eine Lan-
dung auf dem Griin des Los-Angeles-Coun-
try-Club-Golfplatzes in Beverly Hills moglich
sei. Dabei kollidierte die XF-11 mit vier Hau-
sern, zerbrach und ging in Flammen auf. Ho-
ward Hughes rettete sich selbst schwer ver-
letzt aus dem brennenden Wrack und
tiberlebte.

Der zweite Prototyp
Hughes XF-11,

s/n 44-70156, erhielt
Pratt & Whitney
R-4360-37-Triebwerke
und diesmal verzichtete -
man auf gegenlaufige
Propeller
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XF-11 zum ersten Mal

Nach dem Verlust der s/n 44-70155 arbei-
tete die Hughes Aircraft Company weiter an
der s/n 44-70156. Bei den R-4360-37-Trieb-
werken verzichtete die Firma diesmal auf die
gegenldufigen Propeller und setzte stattdes-
sen auf die 4,70 Meter messenden C644S-B-
Vierblatt-Luftschrauben von Curtiss-Electric.

»Billige« Konkurrenz

Der wieder genesene Howard Hughes tiber-
zeugte Lieutenant General Ira Eaker und
General Carl Spaatz, dass er den Erstflug
durchzufiihren gedachte. Gegen eine Kauti-

on von fiinf Millionen US-Dollar (!) gestatte-
ten Eaker und Spaatz Hughes am 4. April
1947 den Start mit der zweiten XF-11 von

Culver City aus. Diesmal lief alles rund.
Nach einer kurzen Erprobungsphase
durch HAC iibernahm die US Air Force den
zweiten Prototyp auf Wright Field, Ohio, im
November 1947. Rund einen Monat spéter
ging es fiir die XF-11 zur Eglin Air Force Base
nach Florida. Hier baute man die Kanzelver-
glasung um, verzichtete zeitweise auf eine
Druckkabine oder riistete sie mit Propeller-
hauben nach. Die Hughes XF-11 flog sich



i

ntalansicht -

der s/n 44-70156 im Herbst 1947, In der
~_ schlanken Zelle sollten Kameras unterkommen

ausgeglichen, wenngleich der Platz fiir den
Navigator/Fotografen als unzureichend galt.
Auch die Tatsache, dass die Mannschaft in

Fertig erprobt, ging die XR-11 zur Sheppard
AFB, wo sie als Instructional Airframe der
3750th Technical Training Wing fungierte.
Das war sie jedoch nicht lange

Bezeichnungen bei der U.S. Air Force dnder-
ten, hiefs die XF-11 ab 1948 XR-11 (R fiir
Reconnaissance, Aufklarung).

) Schon vorher waren Boeing RB-29 in die Rolle
geschliipft, die der XF-11 zugedacht war. ((

die Nase der XF-11 kriechen musste, war
hochst unkomfortabel. Die verbauten Syste-
me arbeiteten nicht immer zuverlassig, aber
unter derartigen Kinderkrankheiten litten
andere Versuchsmuster auch. Weil sich die
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Im Juli 1949 war das Muster auf der Eglin
Air Force Base vollstandig erprobt und so kam
esam 29. Juli 1949 zur Sheppard Air Force Base
in Wichita Falls, Texas. Dort fungierte die
XR-11 noch einige Zeit als Instructional Airfra-

me bei der 3750th Technical Training Wing, im
November 1949 verschwand sie aber dann aus
dem USAF-Bestand. Schon lange vorher wa-
ren Boeing RB-29 und RB-50 in die Rolle ge-
schliipft, die HAC der XF-11/XR-11 zugedacht
hatte. Zwar waren die Leistungsdaten der
XF-11 deutlich besser als jene der Superfort-
ress. Aber an B-29 mangelte es nicht, nachdem
Japan im Sommer 1945 kapituliert hatte. Die
XR-11 stand damit auf verlorenem Posten und
landete auf dem Schrottplatz. Vielleicht konn-
ten die damit frei gewordenen Ressourcen an-
derweitig verwertet werden ... u

Obwohl die XF-11 mehr
leistete als Boeings RB-29
oder RB-50, war ihr Schicksal
Ende 1949 besiegelt
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Flugzeug-
stecker

Der Stecker FI 32600
(rechts) und die zugehori-
ge Steckdose FI 32601
mit Sicherungsbiigel.
Man beachte die abge-
feilte FI-Nummer
auf dem Stecker

bauchgelan-
deten Messer-
schmitt Bf 109 ge-
schraubt hatten, sowie
eine Morsetaste, ein Elek-
tromotor aus einer B-17 und ein
unscheinbarer kleiner Stecker.

Mein Vater war Jahrgang 1929 und

deshalb war ihm zum Gliick der Kriegsein-
satz erspart geblieben. Friih hatte er sein Inte-
resse fiir die Elektrotechnik entdeckt und un-
terstiitzte dabei wahrend der Kriegszeit auch
den Hausmeister seiner Schule mit Reparatur-
arbeiten. Es folgte in den 1950er-Jahren das
Studium der Elektrotechnik. Nebenher war er
auch Amateurfunker und damals bastelte man
seine Anlage noch selbst und konnte dabei na-
tiirlich elektrische Kleinteile wie zum Beispiel
den Stecker gut gebrauchen.

Manchmal sind die kleinsten
und unscheinbarsten

Friihes technisches Interesse: Der Ver-
fasser lasst sich 1961 im Alter von zwei
Jahren vom Vater ein Tonbandgerat zei-
gen. Daran hangen die Flugzeugstecker!

Stecker entdeckt. Spafieshalber fragte ich den
Haéndler, was das sei. Der erklérte, dass es
sich um Puppenstuben-Beleuchtungsteile
handle! Ich kaufte dann die »Puppenstuben-
Beleuchtungx« fiir ein paar Mark. Heute sind

Diesen hatte er 1945

die Stecker in grofierer

ObJEkte mit interessanten »erbeutet, als er wegen re | Bl it . A Zahl auf jeder Flugzeug-
: der Kriegsereignisse auf o e teileborse in Speyer zu
GESChIthen verbunden. So der Halbinsel Eiderstedt =~ |- Mrru_g:ﬁ‘imﬁiﬁ:"a finden.
auch dieser Flug zeug stecker untergebracht war. »In ei- [ erromin Sieng 558 tbesmacsanety Eigentlich waren diese
ner Scheune standen lau- kleinen Pressstoff-Stecker
unseres Verfassers ter rechte Bf-109-Tragfla- von Siemens mit der Be-
Von Peter W. Cohausz chen. Da habe ich mir ein _ ke zeichnung Fl 32600 Mas-
paar Stecker mitgenom- I i senware und in vielen
men!«, erinnerte er sich. 8 deutschen Flugzeugtypen
eine ersten Flugzeugteile habe ich  Da aber damals in der Be- zu finden. Besonders ty-
M Anfang der 1970er-Jahre von mei- satzungszeit der Besitz 1 pisch waren sie zum Bei-
nem Vater erhalten, als er mein von Wehrmacht-Material by spiel fiir den Anschluss
aufkommendes Interesse fiir die Fliegerei verboten war, feilte er ! von Positionslampen wie
bemerkte. Es waren zwei Siemens-LGW-Siche-  sicherheitshalber die FI- bei den erwédhnten Trag-
rungsautomaten, noch in der Originalverpa- und die Gerdtenummer S flachen der Bf 109 oder
ckung. Bemerkenswert war damals schon die  von den Steckern ab. des Reflexvisiers. |
Aufschrift »Verpackung der Wiederverwen- Jahre spéter habe ich I Pl R
dung zufithren!« Hinzu kam noch eine Jung-  auf einem Flohmarkt in | ___ 1“ e ; m gl Das RLM-Datenblatt
el = relo o P 2 #—2 des Steckers FI 32600

hans-Borduhr, die er und sein Freund aus einer

Stuttgart nochmals solche

Falls Sie auch ein besonderes Sammlerstiick mit einer interessanten Anekdote haben und es in Flugzeug Classic
vorstellen mochten, senden Sie uns Text und Fotos per E-Mail an redaktion@flugzeugclassic.de
oder per Post an Redaktion FLUGZEUG CLASSIC, Infanteriestrafie 11a, 80797 Miinchen
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Selbstversiegelnde Kraftstoffbehalter [SJ®(€Z{O]U]\[0)

Schock fiir die Japaner in den ersten Jahren des Pazifikkriegs: Obwohl Mit-
subishis Zero sie regelrecht durchsiebten, konnten einige Grumman Hellcat

der Amerikaner immer noch weiterfliegen. Der Grund dafiir ...

Foto US Navy

Iag in speziellen Tanks dle smhﬂach Tl’eﬂ‘ern selbst
ver5|egelten und so verhlnderten dass das ganze Benzm
auslief. Auch dle Deutschen verwendeten bereits zu
Krlegsbegmn dueses System. Dieser Kraftstoffbehlter

“ stammt von einer Me 262 _ - .

SCHIER UNVERWUSTLICH

Schusssichere Tanks

Ben: Die Mehrzahl der Kampfflugzeuge im Zwei-

ten Weltkrieg war mit solch lebensrettender Tech-
nik ausgeriistet. Dabei treffen eindringende Projektile auf
mehrere Schichten aus vulkanisiertem Gummi und unbe-
handeltem Naturkautschuk, der beim Kontakt mit Kraft-
stoff aufquillt und das Leck abdichtet. Ahnlich verhalten
sich heute die Notrdder unserer Autos, sobald ein spitzer
Gegenstand die Reifendecke punktiert.

SPritbehéilter, die sich bei Beschuss selbst verschlie-

WIE MANCHES in der Luftfahrt, verging von der genia-
len Erfindung bis zur Einfithrung viel Zeit. Schon am
7. Februar 1917 hatte ein gewisser George J. Murdock in
den USA ein Patent angemeldet, das ihm gut vier Jahre
spater fiir die »Selbstversiegelnde Schicht fiir Kraftstoff-
behilter« zuerkannt wurde. Doch erst Ende der 1930er-
Jahre hatte sich das bis zu 25 Prozent Tankinhalt kostende
Konstruktionsprinzip durchgesetzt. Wie wertvoll es war,
zeigte der Luftkrieg im Pazifik: US-Flugzeuge, deren
Tanks bei Versuchen den Beschuss von bis zu 20-mm-Mu-
nition (0,79 Zoll) vertrugen, tiberlebten ldnger als zum

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021
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Beispiel die Mitsubishi Zero; der Japaner erhielt erst 1943
als Variante A6M5c derart geschiitzte Tanks. Fliegerass Sa-
bur Sakai berichtet von seiner Verwunderung, wie unge-
riihrt eine vollig zerschossene Grumman Hellcat in der
Luft blieb: »Ich nahm mir vor, sie nur mit meinen
7,7-mm-Kanonen fertigzumachen, schaltete die 20-mm-
Kanone aus und flog an. Doch aus irgendeinem Grund
flog die Grumman weiter, auch nachdem ich ungefahr
500, 600 Schuss direkt auf sie abgefeuert hatte!«

IM VERLAUF DES KRIEGES perfektionierte man auf
alliierter wie auf Seite der Achsenmaéchte die unverwiist-
lichen Tanks und riistete sie ein. Firmen wie Uniroyal
und Goodyear (USA), die britische Fireproof Tanks oder
die deutsche Continental machten damit glanzende Ge-
schifte. Bald waren Fairey Battle, Supermarine Spitfire,
Hawker Hunter Hurricane, Ju 88 oder Me 262 mit
schussfesten Tanks geschiitzt, die Focke-Wulf Fw 200
hingegen nicht: Das urspriinglich zivile Langstrecken-
flugzeug kam nur noch als Seeaufklarer und Transporter
zum Einsatz. Rolf Sttinkel

»Vollig

Zer-

schossen

blieb die

Hellcat in

der Luft«
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IM FOKUS
Heinkel He 219

Der »Uhu« war in mehrerlei Hinsicht ein Pionierflugzeug: Einerseits war er der
erste und einzige reine Nachtjdger der Luftwaffe, zum anderen waren in ihm
erstmals serienmdfBig Schleudersitze verbaut. Als die He 219 Anfang 1944 in
groBeren Stlickzahlen an die Front kamen, versetzten sie die schweren britischen
- Bomber in Angst und Schrecken

ffe gegen engli_sche Bomber in der Hand.
€ ogar mit den gefiirchteten

hend war sie nach dem Krieg als Beuteflug-

zeug, hier mit der US-Kennung FE 612, gefragt
Foto Sammlung Dietmar Hermann

Ursprung & Geschichte Menschen Profil Im Einsatz
Der »Uhu« war stark bewaffnet Heinkel entwarf mit der He 219 Im Juni 1940 entstand mit der Major Werner Streib begann mit
und konnte weit und schnell einen modernen Nachtjager. NJG 1 das erste Nachtjagdge- dem Prototyp des »Uhu« eine
fliegen. Doch es gab auch ein Doch das Projekt hatte machtige schwader der Luftwaffe, das spa- Siegesserie, die andere He-219-
grofles Manko Fiirsprecher wie Gegner ter auf die He 219 umristete Asse fortsetzen konnten
Seite 40 Seite 42 Seite 46 Seite 48
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Heinkel He 219 Ursprung & Geschichte

Beim »Uhu« setzte man auf
neueste Erkenntnisse. Telefunken
nutzte diese He 219 V33 beispiels-
weise als Versuchstrager fir die
Gerate- und Antennenerprobung

1]

—————

Luftwaffen-
Unikat

Die He 219 war das einzige
speziell nur als Nachtjsger
konzipierte Flugzeug der

Luftwaffe. Schnell, stark
bewaffnet und mit groBer Reichweite war sie

ideal flir diese Einsatzrolle

zweimotorigen Nachtjager began-

nen zu einer Zeit, als noch niemand
in der Fithrungsetage der Luftwaffe ei-
nen Bedarf daftir sah. Weitblick war ge-
fragt und die Heinkelwerke hatten ihn.
Auf Basis der He 119 reichte das Werk
am 20. April 1940 die Projektentwiirfe
fiir einen Nachtjdger ein. Diverse Varian-
ten entstanden unter der Projektnum-
mer P 1055, die am 11. Januar 1941
offiziell die neue RLM-Typennummer
He 219 bekam. Um ihr Leistung zu ver-

Die Planungen fiir einen modernen

40

Mindestens 274 Heinkel He

Von Dietmar Hermann

schaffen, sollte die Maschine den starken
DB 613 erhalten, der aus zwei gekoppel-
ten 1750-PS-DB-603-Motoren bestand.
Die geforderten sechs Kanonen, die
durch eine sechsfliigelige Luftschraube
nach vorn hitten feuern miissen, waren
jedoch unmoglich zu realisieren.

Um die He 219 zu retten, gab es nur
noch einen Weg: Man musste sie mit
Aufienmotoren ausriisten. So entstand
im Herbst 1941 erstmals eine Variante
mit DB-603-Einzelmotoren in den Trag-
flachen. Der neue Rumpf mit Doppel-

-y
pls

(—

Ausgangspunkt
fir die He-219-

Entwicklung
war die He 119

219 verlief3en die Werkhallen

leitwerk wurde schlank gehalten, wobei
die Kabine fiir die Besatzung direkt vorn
angeordnet blieb. So sollte sich die
Hochstgeschwindigkeit nur wenig ver-
ringern. Heinkel legte dem Ministerium
dann im Januar 1942 den tiberarbeiteten
Nachtjager mit Einzelmotoren vor und
erhielt einen Bauauftrag fiir die ersten V-
Muster. Im gleichen Monat begann der
Bau der ersten He 219. Am 6. November
1942 hob die He 219 V1 vom Werkflug-
platz Rostock-Marienehe mit Flugkapi-
tan Gotthold Peter zum Erstflug ab.

Umzug nach Wien
Wegen der Gefahrdungslage sollten die
Versuchsjager dort die Werkhallen ver-
lassen und nach Wien ziehen. Bis Marz
1943 waren vier Nachtjdger fertig. Es
dauerte nicht lange, bis die ersten Tester-
gebnisse da waren. Die He 219 war et-
was langsamer als berechnet. Bei be-
stimmten Flugzustanden schiittelten der
Rumpf und das Leitwerk und die Stabi-
litdit um die Hochachse war schwach.
Um die Eigenschaften zu verbessern,
wurde der Rumpf um 94 Zentimeter
verlangert und das Seitenleitwerk ver-
groflert. Die Besatzung bestand aus zwei
Mann, die Riicken an Riicken safien.
Pressluftgetriebene Schleudersitze soll-
ten sie im Notfall retten. Neben zwei
MG 151/20 in den Fliigelwurzeln fan-
den in einer Rumpfwanne nochmals
vier MG 151/20 Platz. Als die schweren
3-cm-Bordkanonen verfiigbar waren,
kamen ab Friihjahr 1944 zwei Riistsitze
mit vier MK 108 (M2) und mit vier
MK 103 (M3) dazu. Im Rumpf waren
2600 Liter Kraftstoff untergebracht, aus-
reichend fiir fast fiinf Stunden Flug.
Anfang Juli 1943 entstand mit der
He 219 A-0/R3 die erste A-2-Muster-
maschine fiir den Grofserienbau. Die
Schnellbomberversion A-1 blieb Pro-
jekt, nur der Nachtjager war gefragt.
Deren Fronterprobung lief beim NJG 1
in Venlo. In die Serie floss auch die
Schragbewaffnung mit zwei MK 108
ein. Wegen ihrer geringen Schussweite
iiberzeugte sie im Einsatz nicht voll-
standig. Die Gefahr war grofs, bei Tref-
fern aus kurzer Distanz Triimmerteile
des Gegners abzubekommen. Gleich-
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Konkurrenzvergleich

Heinkel He 219 A-2

Heinkel He 219 A-2

Héchstgeschwindigkeit 560 km/h in 6300 m
[

Einsatzhéhe 8900 m

(mit Flammenvernichtern und Suchantennen)

Reichweite 1950 km

k ' |

de Havilland Mosquito NF Mk. XIX
Héchstgeschwindigkeit 612 km/h in 3960 m

Einsatzhéhe 10516 m

Reichweite 1940 km

Northrop P-61 B Black Widow
Héchstgeschwindigkeit 585 km/h in 6100 m
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Reichweite 1625 km

zeitig mussten zwei Kanonen aus der
Bodenwanne verschwinden.

Im Sommer 1943 geriet die deutsche
Nachtjagd in eine Krise, da die Aliierten
herausfanden, dass man durch den
Massenabwurf von Aluminiumstreifen
das Bordradargerat FuG 212 Lichten-
stein C-1 nahezu wirkungslos machen
konnte. Diese Schnipsel erzeugten so
massive Storungen, dass die Nachtjager
ihre Ziele nicht mehr fanden — mit ver-
heerenden Folgen fiir die angegriffenen
deutschen Stadte. Ingenieure entwickel-
ten daraufhin das FuG 220 Lichtenstein
SN-2, das aber erst im Spatherbst 1943
in Serie ging. Wie alle anderen Nachtja-
ger auch, benétigte die He 219 fiir das
neue Suchgerit grolere Antennen.

Schlechte Hohenleistung

Fiir spétere Versionen gab es viele Riist-
satzvarianten. Groter Knackpunkt bei
der He 219 war die schlechte Hohenleis-
tung. Parallel zur A-0 lief die verbesserte
A-2mit dem DB 603 AA vom Band. Die-

Nur 5 He

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021

ser Motor besaf3 einen grofleren Lader,
der die Volldruckhdhe von 5,7 auf 7,3
Kilometer steigerte. Erste Motoren liefer-
te DB ab Oktober 1944 aus. Die A-5 mit
780-1-Treibstoffbehilter in den Trieb-
werkgondeln, stirkerem Antrieb und
Drei-Mann-Kanzel ging nicht in Serie.
Kurz vor Kriegsende folgte die A-7 mit
1800 PS starken DB-603-E-Motoren. An-
fangs in kleinen Mengen, war Ende 1944
dann auch der Jumo 213 E mit einer ge-
steigerten Volldruckhohe auf tiber neun
Kilometern verfiigbar. Damit schien eine
Jagd auf die de Havilland Mosquito aus-
sichtsreicher. Jedoch lieferte Heinkel nur
noch fiinf He 219 mit diesen Hohenmo-
toren als D-1 aus. Bis zum 1. Dezember
1944 gingen noch 104 A-0 und 85 A-2 an
die Luftwaffe. Bis Marz 1945 entstanden
nochmals 85 He 219. Das waren insge-
samt nur 274 Serienmaschinen.

Auf dem Reif8brett blieb die A-6 als
schneller Mosquitojager ohne Trieb-
werks- und Munitionspanzerung. Ver-
sionen wie die B-1 als Nachtjager, die

Einsatzzweck Nachtjager
Besatzung 2

Antrieb zwei flissiggeklhlte
DB-603-A-12-Zylinder-Reihenmotoren

2 x 1750 PS Startleitung
15,54 m

5m

44,5 m?

8120 kg

12500 kg

560 km/h in 6,3 km Hoéhe
1950 km

Leistung

Lange

Hohe

Flugelflache
Leergewicht
Startgewicht
Hochstgeschwindigkeit
Reichweite
Dienstgipfelhohe
Schusswaffen

8,9 km

je zwei MG 151/20 in den Fllgelwurzeln
und in der Waffenwanne,

zwei 3-cm-MK 108 schrag im Rumpf

Als Versuchstrager
~ fiir schwere 3-cm-

Kanonen erprobten die Deutschen die
He 219 V5 mit der MK 108 und MK 103

@
oD
o)
o
%
[

Fiir erfolgreiche
Schleudersitz-
versuche kam

C-1 als Vier-Mann-Jager mit Heckstand
und die C-2 als Jagdbomber hitte man

die He 219 V6 nur mit stirkeren Jumo 222 realisieren
bei der E-Stelle  konnen. Eine Variante mit zusétzlichem
Rechlin zum TL-Triebwerk von BMW unter dem
Einsatz Rumpf wurde nur erprobt. u

218 D-1 mit Jumo-213-E-Héhenmotoren sind entstanden
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Heinkel He 219 Menschen

i('.‘,-,h st i iida oy sudil o SiC.

Bevor sie
erstmals
abhob, war

- die He 219 im
RLM bereits
heftig um-

~_ stritten. Hier
% VL, VGHW,

achtjdger

Die He 219 war nach den neuesten Erkenntnissen ihrer Zeit konstruiert. Der
Erfolg des ersten Einsatzes sprach fiir das Konzept. Doch das Flugzeugmuster
hatte einen einflussreichen Kritiker ...

Von Dietmar Hermann

nen Ende 1935 die Heinkel-Kon-

strukteure Siegfried und Walter
Giinter eine der ungewdhnlichsten
deutschen Vorkriegsflugzeuge zu ent-
werfen. Der urspriingliche Auftrag war,
ein Rekordflugzeug fiir den Weltrund-
flug zu schaffen. Dieser Aspekt riickte
aber schnell in den Hintergrund. Im Ju-
ni 1936 hiefl dieses Projekt bereits
He 119 und ging als Schnellbomber in
die Entwicklung. Mithilfe aller damals

I m Projektbiiro von Heinkel began-

42

4 Mal bombardierten die Alliierten die

bekannten aerodynamischen Kenntnis-
se und neuester Motorentechnik sollte
ein leistungsstarkes Kampfflugzeug
entstehen. Damit konkurrierte es gegen
die Bf 162 und Ju 88. Die Frage war nur,
ob sich Heinkel gegen diese Kontrahen-
ten durchsetzen konnte.

Revolutiondr war das Motorenkon-
zept der He 119. Zwei DB-601-Motoren,
DB 606 genannt, wurden mit einer Nei-
gung von 44 Grad zusammengekoppelt
und trieben gemeinsam eine Langwelle

an. Die wiederum brachte durch das
vorn im Rumpf liegende Cockpit hin-
durch eine 4,3 Meter grofle Vierblatt-
luftschraube zum Drehen.

Die zweikopfige Besatzung saf3
rechts und links direkt neben der Welle.
Das war auch gleich der grofite Nachteil,
denn das schrankte die Sichtverhéltnisse
fur die Besatzung stark ein. Mit
der Oberflachen-Verdampfungskiihlung
wollte man die Zelle widerstandsarm
halten. Das neue Kiihlverfahren funktio-

Heinkel-Werke in Rostock Ende April 1942

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Dietmar Hermann
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nierte aber nur zum Teil und so blieb ein
zusétzlicher Kiihler unter dem Rumpf
unerlésslich. Im Juni 1937 begannen die
ersten Testfliige der He 119 V1. Bereits
da stand schon fest, dass die He 119 aus
dem Schnellbomber-Programm gefallen
war und nur noch als Studienflugzeug
verblieb. Das RLM erteilte keinen Bau-
auftrag. Trotz dieser Absage arbeitete
Heinkel an weiter verbesserten Projek-
ten auf Basis der He 119. 1940 entstand
der Aufkldrer-Entwurf P.1055 und in
Folge dann P.1065 als Arbeitsflugzeug.
In vergroBerter Form wollte man die
Maschine so zum Schnellbomber ma-
chen. Erstmals sollte nun auch ein Bug-
rad zum Einbau kommen. All diese
Grundsitze flossen spéter in den neuen
Nachtjager He 219 ein.

Fast schon das Aus
Ende April 1942 bombardierte die RAF
gleich viermal die Heinkel-Werke in
Rostock. Fiir die Briten war die Ent-
wicklung des Fernbombers He 177 und
des Strahljager He 280 eine Bedrohung.
In der Nacht zum 27. April 1942 ver-
brannte ein grofer Teil der Konstrukti-
onsunterlagen der He 219. Der Werks-
teil mit dem begonnenen Bau des
ersten Versuchsmusters blieb allerdings
verschont, ebenso das Konstruktions-
biiro. Das Ganze zeigte aber, wie ge-
fahrdet man selbst im scheinbar weiter
entfernten Osten von Deutschland war.
Urspriinglich hatte Heinkel vorge-
schlagen, die drei Versuchsmuster und
die Nullserie noch in Rostock zu bauen
und bei der Grof3serie dann zweigleisig
zu fahren und das polnische Werk Mie-

lec mit in die Produktion einzubezie-

hen. Beides akzeptierte das RLM nicht.
Heinkel war gezwungen, zu verlegen.
Die Versuchs- und Entwicklungsabtei-
lung musste notgedrungen nach Wien-
Schwechat umziehen. Der Bau der
weiteren Versuchsflugzeuge und der

Vier schwere Luftangriffe

der RAF sollten im April 1942
die Heinkel-Werke zerstoren.
Das Konstruktionsbiiro und das
erste Versuchsmuster der He
219 blieben aber verschont

Ernst Heinkel und sein Chef-
konstrukteur Siegfried Glinter
glaubten an ihre Konstruktion
fir einen Spezialnachtjager

Nullserie mussten ab jetzt dort
stattfinden. Die Baukapazitdten
vor Ort reichten aber nur fiir mo-
natlich geringe Stiickzahlen aus.

Kammhuber contra Milch

Noch nicht einmal geflogen, war die
He 219 standig Thema in RLM-Bespre-
chungen, so auch am 18. August 1942.
General der Nachtjager Josef Kammhu-

Noch ist sie nur ein erster Prototyp. He 219 V1,
VG+LW, als Nachtjager in Rostock
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Heinkel He 219 Menschen & Entwicklung
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Kennzeichen: Erstausfilhrung, s minister Albert Speer, war die
schrigbewaffnung, = He 219 ein Dorn im Auge. Er
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Ab Sommer 1943 machte der Einsatz von Aluminium-Diippel % |
die bisherigen Bordradargerate der Deutschen nutzlos. Aus die- {; j
sem Grund folgte das FuG 220 SN-2, das auf einer niedrigeren 2 g s
Frequenz operierte und auch bei der He 219 Standard wurde Es war der Grof3serienbau der He 219, der den Verantwortlichen Sorgen bereitete

30 He 219 forderte Kammhuber bereits
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Der General der Nacht-
jager Josef Kammhuber
war Beflirworter eines
speziellen, stark bewaffne-
ten Kampfflugzeugs und
forderte die He 219 in
grofler Anzahl als
schnellen Nachtjager

ber, als grofier Beftirworter

der He 219, verlangte be-

reits eine vollstandige Ein-

satzgruppe mit 20 bis 30

Maschinen bis zum 1. April
1943 aufzustellen. Wegen
Triebwerksschwierigkeiten
sollten sie anfanglich die
schwicheren DB 603 A statt
der vorgesehenen starken
DB 603 G erhalten.

Obwohl das Reichsluft-
fahrtministerium im Marz
1943 die He 219 als eine
vordringliche und wichti-
ge Maschine forderte, war
noch vollig unklar, wo sie
denn entstehen sollte. Ein Groiserien-
bau des Nachtjagers He 219 blieb um-
stritten und widerstrebte vielen Ent-
scheidungstragern im RLM. Gegen-
iiber den Gegnern hinkte man ohnehin
schon hinterher, wenn es darum ging,
Kampfflugzeuge an die Truppe zu lie-
fern. Nur indem man Flugzeugmuster
vereinheitlichte und sich auf wenige
konzentrierte, lieSe sich die Produkti-
vitdt tiberhaupt noch weiter steigern.
Und in der Rolle des Nachtjagers hatte
man sich eigentlich auf die Junkers
Ju 88 festgelegt. Damit konkurrierte sie
direkt mit der He 219.

Als entschiedenster Gegner der
Heinkel He 219 zeigte sich General-
feldmarschall Erhard Milch, der als
Generalluftzeugmeister der zweit-
wichtigste Mann hinter Goéring war.
Direkt nach Major Werner Streibs he-
rausragender Luftsiegserie in der
Nacht vom 11. auf den 12. Juni 1943
mit dem Prototyp einer He 219 (siehe
Seite 48 und folgende) sagte er: »Die
He 219 ist gut, bei einem Einsatz hat
sie flinf abgeschossen ... Mehr kann
ich nicht verlangen. Vielleicht hatte

5

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021

ol s T ot T

Streib aber auch mit einer ande-
ren Maschine so viel Erfolg ge-
habt.« Damit wertete er die
Heinkel He 219 sofort ab. Im
werksinternen Entwicklungs-
ablauf schrieb Heinkel: »15. Juni 1943,
GL Besprechung. Milch versucht die
He 219 zu >t6ten<«. So ganz Unrecht
hatte Milch nicht, weil es nicht uniib-
lich war, dass einzelnen Nachtjagdpi-
loten immer wieder gleich mehrere
Abschiisse in einer Nacht gelangen.
Die He 219 stand trotz des ersten Erfol-
ges weiter auf wackeligen Fiifsen.

Hickhack

Im September lief, trotz der Gefdhr-
dungslage, in Rostock die Produktion
der He 219 an, die dort neben dem
Bomber He 111 H-20 entstehen sollte,
ebenso wie im polnischen Mielec, wo
bisher nur der Teilebau fiir die He 177
stattfand. Die Arbeiten waren noch gar
nicht richtig angelaufen, als am 3. De-
zember 1943 eine Besprechung im Tech-
nischen Amt festhielt: »He 219 Ferti-
gung soll zum Auslaufen kommen,
damit Heinkel Nord in die Ju 88 G Seri-

Selbstdichtende
Tanks sollten
dabei helfen,
dass bei einem
Treffer nicht
das ganze
Benzin der

He 219 auslief
(siehe Seite 37)
Foto Archiv

Flugzeug Classic

enfertigung eingeschaltet werden kann
und Heinkel Siid entsprechend in die
Do 335 Fertigung.« Als Vorserie konnte
Heinkel nur beschrankt die He 219 in
Wien bauen. Dieses Hin und Her ver-
hinderte eine grofiere Produktion. Si-
cherlich ganz im Sinne von Milch. Fiir
Heinkel waren das Vertréstungszahlen.

Ende Mai 1944 stand die Luftwaffe
bereits mit dem Riicken zur Wand.
Man beschloss eine umfangreiche Ty-
penbeschriankung. Die He 219 sollte
endgiiltig nicht weiter gebaut werden.
Heinkel stemmte sich gegen das Aus
und verfasst eine umfangreiche Denk-
schrift zur He 219. Am 13. Juni hob
man die Entscheidung auf und behielt
den Nachtjager im Programm. Aller-
dings weiter auf Sparflamme. Erst im
November 1944 rollten 50 Stiick aus
den Werkhallen. u

alliierte Maschinen schoss Werner Streib mit einem He-219-Prototyp ab
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Bereits 1940 war der
deutschen Luftwaffe klar, dass sie
eine kampfstarke Nachtjagd benttigte
und stellte deshalb das NJG 1 auf.

Von 1943 an flog die I. Gruppe des .
'-"NJG_ 1 die He 219

3
as NJG 1 entstand am 26. Juni 1940 Von Mitte 1944 erhielt auch die ::
als erstes Nachtjagdgeschwader IV. Gruppe He 219 und setzte sie zu- )
der Luftwaffe. Die Einsatzplatze sammen mit den Typen Bf 110 und Jun- .
der vier Gruppen lagen tiberwiegend kers Ju 88 ein. Neben den nachtlichen " ;.
in den Niederlanden. Im April 1943  Jagdeinsitzen flog das NJG 1 auch ver- .
gab die I./NJG 1 ihre Messerschmitt lustreiche Missionen bei Tag sowie ge- 1
Bf 110-ab und stieg auf die Heinkel gen Ende des Krieges zunehmend auch !
He 219 um. Rasch gelangen erste Luft-  Nachtschlachteinsatze. P
siege mit dem neuen Nachtjager. So :
schoss Major Werner Streib bereits bei '
seinem ersten Einsatz in-der Nacht r—
 vom 11. auf den 12. Juni 1943 fiin{ bri-
" tische Bomber ab. Vom 12. Juni bis
3. November 1944 etwa verbuchte die
[:/NJG 1 insgesamt 133 Luftsiege, da-
runter auch‘etliche gefiirchtete Mosqui- A g F
to-Nachtjager der RAE & . t ' e 43 . !

3 Kommodore fiihrten das Nachtjagdgeschwader 1von 1940 bis 1945
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He 219 A-2, G9+TH, W.Nr. 290123, der 1./NJG 1 im Sommer 1945 bei Westerland auf Syit.
Im Hintergrund sind weitere He 219 zu sehen. Um die Maschinen flugunfahig zu machen, montierten
britische TechniKer die Luftschrauben ab ol 054 : Foto Sammlung Ringlstetter .|

T

In der Nacht vom 3. auf den 4. Febru- Schwerwiegende Treffer vom Abweim;—I

Heinkel He 219 A-2, W.Nr. 290070, G9+CH, der ar 1945 befanden sich Hauptmann Ale-  feuer des britischen Bombers zwangen e |
1. Staffel des NJG 1, stationiert in Miinster- ' xander Graf Rességuier de Miremont die deutschen Nachtjdger zum raschen
Handorf Anfang Februar 1945. Besatzung: und Bordfunker Feldwebel Fritz Ha- Handeln - selbst verletzt, gaben sie die *{
Pilot Hauptmann Alexander Graf Rességuier bicht in der G9+CH auf Feindflug. Auch  stark beschadigte He 219 auf und }éﬁe-'_ ;
de Mieremont und Bordfunker Feldwebel Fritz gelang Rességuier de Miremont der Ab-  ten sich mit dem Fallschirm. Einer ande- " -
Habicht. Lackiert war die He 219 in schuss einer Lancaster, doch kamen ren Quelle nach kamen die vernichten-- -. - o
RLM 75/76/22. Die grauen Oberseiten waren die beiden nicht ungeschoren davon: den Treffer von einer Mosquito. RS
typisch feldmafig mit Lichtblau RLM 76 : : 1o
aufgehellt. Zeichnungen Herbert Ringlstetter/Aviaticus

4 Flugzeugtypen flogen im NJG 1: Bf 109 und 110, Do 215 und die He 219
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Heinkel He 219 Im Einsatz

Albtraum fir

2%

Major Werner Streibs einmaliger Abschusserfolg mit dem Prototypen V9
verhalf der He 219 zum Durchbruch. Im Anschluss gelang es ihren
Besatzungen, die britische Bomberwaffe 1944 noch einmal in schwere
Bedrangnis zu bringen

In kiirzester
Zeit gelangen
wenigen »Uhu«
Piloten viele
Abschiisse.
Diese A-2,
W.Nr. 290068,
tragt einen un-
gewohnlichen
Tarnanstrich
aus hellen

und dunklen
Flecken
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12. Juni 1943. Der Gruppenkom-

mandeur der I./NJG 1, Major Wer-
ner Streib, hob mit seiner He 219 V9,
G9+FB, vom Platz in Venlo ab. Hinter
ihm safs Unteroffizier Helmut Fischer
als Bordfunker und beobachtete die
Zacken auf den Bildrohren seiner
Nachtsichtgeréte. Die Maschine, in der
sie flogen, war nur ein Prototyp — ent-
sprechend hoch war das Risiko fiir ihren
Einsatz. Ohne Schwierigkeiten fanden
sie einen Bomberstrom der RAF, der
auf dem Weg nach Diisseldorf war. Bei
783 gestarteten Bombern waren schlief3-
lich gentigend Ziele in dieser Nacht un-
terwegs. Fischer fiihrte Streib mit sei-
nem Lichtenstein-Radar immer wieder
bis auf Sichtweite an die Feindbomber
heran. Mit der enormen Feuerkraft aus
sechs Kanonen reichte ein kurzer Feu-
erstofs aus, um selbst eine robuste vier-
motorige Handley Page Halifax zum
Absturz zu bringen. Die He 219 war so

E s war die Nacht vom 11. auf den

7 He 219 A-O befanden sich Anfang Dezember 1943 in Venlo

wendig, dass die Abwehr-MG der
Bomber sie nicht trafen. Streib hatte ei-
nen enormen Vorteil. Seine feuernden
Kanonen lagen unter dem Rumpf und
in den Fliigelwurzeln hinterm Cockpit.
Das aufblitzende Miindungsfeuer ver-
trieb so namlich die sonst tibliche kurze
Nachtblindheit. Um kurz nach ein Uhr
trafen seine Kanonen die erste Halifax.
Innerhalb kiirzester Zeit kam er immer
wieder an die Feindbomber heran und
schoss sie mit konzentrierten Feuersto-
Ben gezielt ab. Gleich fiinfmal horte
man in dieser Nacht den Erfolgsruf
»Pauke, Pauke« des Nachtjigers. Zu-
letzt um 2:22 Uhr. Dann flogen sie mit
leergeschossenen Magazinen und nur
noch wenig Sprit im Tank zurtick.
Doch kurz vor dem Ziel beschlugen
alle Scheiben und Streib musste blind
landen. Dann fuhr er die Landeklappen
und das Fahrwerk aus. Ihm entging,
dass die Klappen wieder einfuhren. Mit
viel zu hoher Wucht und zu hoher Ge-

Von Dietmar Hermann

schwindigkeit setzte die He 219 auf dem
Platz in Venlo auf. Es kam, was kommen
musste: Die nagelneue He 219 brach
auseinander und Streib rutschte zusam-
men mit Fischer in der vorn abgebroche-
nen Kanzel noch mehrere Meter weit
iiber die Rollbahn. Sicherlich herrschte
Staunen, als beide nahezu unverletzt
aus der abgebrochenen Kanzel stiegen.
Bis auf die vollig zerstorte V9 war die
Feuertaufe der He 219 mehr als gelun-
gen. Sie hatte bewiesen, dass sie genau
der dringend gebrauchte Nachtjéger fiir
die Luftwaffe sein kdnnte.

Startschuss fiir die He 219

General Josef Kammbhuber forderte di-
rekt nach Streibs erfolgreicher Einsatzer-
probung noch Ende Juli 1943 den Bau
von 2000 He 219 A-2 fiir seine Nachtja-
ger. Aber eine Frage blieb zunéchst noch
unbeantwortet. Kénnten andere Nacht-
jagdpiloten an seinen Erfolg ankniipfen
oder war Streibs Erfolg eine Ausnahme?

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Dietmar Hermann
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Das lief$ sich nur kldren, wenn die
Fronterprobung beim NJG 1 weiterlau-
fen konnte. Im Oktober 1943 waren vier
He 219 in Venlo. Neben der V7 und V12
bereits die ersten zwei Vorserienflug-
zeuge A-01 und A-03. Zusammen mit
der zerstorten V9 schossen diese bis
zum 30. September 19 Feindmaschinen
ab. Gleich sieben Abschiisse gelangen
Hauptmann Hans-Dieter Frank zwi-
schen dem 26. Juli und 6. September.
Ohne Feindeinwirkung kehrte Frank
mit seinem Funker Feldwebel Erich
Gotter dann am 28. September nicht
vom Einsatz zuriick. Eine Bf 110 hatte
im Flug mit ihren Luftschrauben
Franks He 219 A-03 bertiihrt. Das ganze
Leitwerk brach ab und die He 219
stlirzte senkrecht in den Boden. Frank
hatte erstmals den eingebauten Schleu-
dersitz benutzt, der soweit auch funk-
tionierte. Aber Frank wurde dabei
durch das EiV-(Eigenverstandigungs)-
Halsband stranguliert. Er hatte verges-
sen, es zu losen. Das Misstrauen der Be-
satzungen gegeniiber dem neuartigen
Schleudersitz schien sich zu bestatigen.

Die weitere Einsatzerprobung tiber-
nahm dann Hauptmann Manfred Meu-
rer, dem bis zum 21. Januar 1944 mit der
He 219 fiinf weitere Luftsiege gelangen.
Doch in dieser Januarnacht kollidierte
Meurer mit einer Lancaster und riss da-
bei beide Flugzeuge in die Tiefe. Es gab
keine Uberlebenden. Nun war Haupt-
mann Paul Férster Meurers Nachfolger
als Gruppenkommandeur. Nur lang-
sam tropfelten weitere Nachtjdger bei
der I./NJG 1 ein. Bis Anfang Dezember
1943 hatte sich die Anzahl in Venlo zwi-

Foto Archiv Marcel Hogenhuis Venlo

Vom niederlan-
dischen Venlo
aus flogen die
He-219-Nacht-
jager bei der
1./NJG 1 zu
ihren Einsatzen

Eine He 219
mit FuG-220-
Lichtenstein-
SN-2-Radar,
schrag gestell-
ten Antennen
und reduzierter
Bewaffnung in
der Rumpf-
wanne auf
dem Liegeplatz
Miinster-

schenzeitlich auf sieben He 219 A-0 er-
hoht. Die He 219 blieb bei der Gruppe
aber weiterhin eine Raritat. Erst im Ja-
nuar 1944 erreichte man bei der He 219
erstmals nahezu Staffelstirke.

1000 Reichsmark
Beim Besuch einer Heinkel-Delegation
Mitte Oktober 1943 in Venlo hielt der
Technische Direktor Carl Francke fest:
»Die Besatzungen haben kein Vertrauen
auf den Katapultsitz. Es hat sich bei der
He 219 noch keine Besatzung durch Ab-
schieflen gerettet. Es werden im Mo-
ment Katapultversuche in Rechlin ge-
macht.« Es war aber nur eine Frage der
Zeit, bis eine Besatzung in verzweifelter
Lage dennoch versuchen wiirde, sich
mit dem neuartigen System zu retten.
Zum ersten erfolgreichen Ausstieg
kam es in der Nacht des 11. April 1944.
Von Venlo aus startete Unteroffizier

Herter mit seinem Bordfunker Werner
Perbix zur Nachtjagd gegen feindliche
RAF-Bomber. Doch sie gerieten an den
Falschen: Eine de Havilland Mosquito
griff sie im Raum Aachen erfolgreich
an. Herter und Perbix blieb keine ande-
re Moglichkeit, als ihre schwer bescha-
digte He 219 aufzugeben und zu verlas-
sen. Sie nutzen dabei zum ersten Mal
das neue Schleudersitz-System und bei-
de tiberlebten so den Absturz ihrer Ma-
schine. Dieser erste gelungene Schleu-
dersitzausstieg wahrend eines Ein-
satzes aus der He 219 war so spektaku-
lér, dass Heinkel die Besatzung mit je
1000 Reichsmark belohnte. Parallel da-
zu erprobte man das Rettungssystem
ausgiebig in Rechlin. Am 19. Mai 1944
kam es zum ersten bemannten Ab-
schuss. Mit dem dritten und letzten er-
folgreichen Ausstieg am 13. Juni 1944
galt die Anlage als serienreif.

—— -
e

Dié He-élé; aus‘g:r-i]

_ stet mit zwei 1750 PS starker
DB-603-Motoren, war das erste Flugzeug, das serien-
‘maRig mit Schleudersitzen ausgestattet war.

]OOO Reichsmark erhielten Besatzungsmitglieder fiir den ersten gelungenen Schleudersitzausstieg
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Heinkel He 219 Im Einsatz

Riickansicht des neuen Nacht-
jagers mit Doppelseitenleitwerk

Fotos (2) Archiv Marcel Hogenhuis Venlo
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B el Ml

mmene He 219 A-0, G9+BA, Hauptmann Heinz Eicke katapul-

tierte sich am 4. Juni 1944 mit
dem Schleudersitz hinaus. Sein
Bordfunker Oberfeldwebel Gall
wurde spater mit ungeodffnetem
Schirm tot aufgefunden

Hauptmann Manfred Meurer
vom NJG 1 in Miinster-Handorf war seit September 1943 der
Gruppenkommandeur der
I./NJG 1. Bis zum seinem todli-
chen Zusammenstof mit einer
— i Lancaster am 21. Januar 1944
T o # 2 schoss er fiinf Gegner

Im Spatsommer 1944 aufgeno

Ubersicht der Schusswaffenanlage. Die He 219 war mit
sechs 20-mm-Kanonen extrem stark bewaffnet

In der schweren Endphase des Luft-
e kriegs rettete er einigen He-219-Besat-
e zungen das Leben. Der Schleudersitz

P! war aber noch kein perfektes Rettungs-

N system. Es kam immer wieder zu To-
desfillen, besonders, wenn er in niedri-
ger Flughohe zum Einsatz kam. Bis
Ende 1944 benutzen mindestens 14 Be-
satzungen ihren Schleudersitz, rund
zehn davon verliefen erfolgreich.

mit der He 219 ab

Aderlass fiir die RAF

Im Friihjahr 1944 schien die deutsche
Nachtjagdwaffe endlich stabil genug zu
sein, um effektiv gegen die britischen
Bomberstrome zuzuschlagen. Die RAF
wollte Fakten schaffen und flog im Janu-
ar neun Groflangriffe, allein sechs davon

Ende 1944
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Die Konkurrenten

B ei Kriegsbeginn im September 1939
gab es auf deutscher Seite noch kei-
ne eigenstandige Nachtjagdwaffe. Als
britische Bomber der Royal Air Force
erstmals néchtliche Einsdtze tiber deut-
schem Gebiet flogen, wurde diese Lii-
cke offensichtlich. Ein spezielles Nacht-
jagdflugzeug gab es ebenfalls nicht,
deshalb setzte die Luftwaffe zundchst
Messerschmitt Bf 110 in dieser Rolle ein.
Um erfolgreich in der Nacht feindliche
Bomber auffinden zu kénnen, benétigte
es jedoch immer mehr Spezialgerat. Da-
zu kam die Forderung nach moglichst
grofSer Reichweite. Mit dem Einbau des
FuG 202 mit vier Suchantennen am Bug
und sperrigen 300-1-Zusatztanks unter
der Tragfldche war die Bf 110 bald zu
schwer und zu langsam. Viel Spielraum
fiir eine leistungsgesteigerte Variante
gab es bei ihr nicht mehr.

Deshalb legte die Luftwaffe ihren
Fokus nun auf die Ju 88. Junkers hatte
aus seinem mittelschweren Kampfflug-
zeug mittlerweile auch einen Nachtja-
ger abgeleitet. In den ersten Versionen
diente noch der schwéchere Jumo 211
als Antrieb. Aber mit dem 1750 PS star-
ken BMW 801 machte der Nachtjdger
einen deutlichen Leistungssprung nach
vorn. Die Ju 88 R lief 1943 in Kleinserie

Die He 219 war
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Die
deutsche
Nachtjagd
stitzte sich
zunachst
auf den
umfunktio-
nierten
Zerstorer
Messer-
schmitt

Bf 110

Auch die
Do 217
musste als
Nachtjager
herhalten.
lhre Stiick-
zahl blieb
gering

25 km/h schneller als die Ju 88

aus den Hallen. Spéter 16ste die verbes-
serte Ju 88 G-1 sie im Friihjahr 1944 ab.

Wie Junkers leitete auch Dornier aus
seinem Bomber Do 217 einen Nachtja-
ger ab. Ebenso wie die He 219 war die
Do 217 N mit zwei DB-603-Motoren
ausgertistet. Trotz starker Bewaffnung
blieben ihre Leistungen aber nur mittel-
mafig. Heinkels He 219 stand damit in
direkter Konkurrenz zur Junkers Ju 88
und Do 217. Eine Chance hatte sie nur,
wenn sie durch deutlich bessere Leis-
tungen punkten konnte.

Das zeigte sie eindrucksvoll bei ei-
nem Vergleichsfliegen zwischen den
Nachtjagdkonkurrenten He 219, Ju 88 S
und Do 217 N am 25. und 26. Mérz 1943

Aus dem Kampfflugzeug Ju 88 leitete
Junkers erfolgreich einen Nachtjager ab

bei der Erprobungsstelle der Luftwaffe
in Rechlin. Der erfahrene Oberst Viktor
von Lofiberg flog die Ju 88 S, wahrend
in der He 219 V1 Major Werner Streib
saf. Die He 219 zeigte sich wendiger
und war zudem um 25 km/h schneller.
Das Ganze fand unter den Augen von
Generalfeldmarschall Erhard Milch
statt, dem die He 219 eigentlich nicht
ins Konzept passte. Im Gegensatz zu
General Kammhuber, der den Bedarf
fiir einen hochspezialisierten Nachtja-
ger sah, blieb Milch, trotz der gezeigten
besseren Leistungen, ein Verfechter von
abgeleiteten Nachtjdgervarianten aus
Mehrzweckkampfflugzeugen wie der
Junkers Ju 88. ]
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Mit der Heinkel He 219, DV+DI, erprobte man Schleudersitze in Rechlin. Um die Testab-
schiisse besser auszuwerten, waren rot-weifle Messstreifen am oberen Rumpf angebracht

gegen Berlin. Der Preis daftir war hoch:
268 Maschinen, 5,3 Prozent ihrer Bom-
berflotte, kehrten nicht mehr zuriick. In
der gleichen Zeit verlor die Luftwaffe 59
ihrer Nachtjager. Der Februar sah &hn-
lich aus: Wieder kehrten 225 britische
Bomber nicht nach England zuriick. Im
Marz verlor die RAF mit 256 Maschinen
wieder rund fiinf Prozent ihrer Bomber-
flotte, die Luftwaffe biifite 87 Nachtjager
ein. Auf Dauer konnte das fiir die Briten
nicht gutgehen.

Im April &nderte die RAF ihre Taktik
und flog parallel in der Nacht mit meh-
reren Bomberverbénden ein. So ver-
deckten sie das wahre Hauptangriffsziel
und zerstreuten damit die anfliegenden
Nachtjdger. Das wirkte: Die Briten ver-
loren nur noch 143 Bomber, die Luft-
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5,3 Prozent ihrer Bomberflotte verlor

waffe dagegen 76 Nachtjager. Doch die
Luftwaffe stellte sich schnell auf diese

Tauschungsmanover ein. Im Mai stie-
gen die britischen Verluste wieder an,
163 Bomber gingen auf das Konto der
Nachtjager, 19 verursachte die Flak.
Selbst verlor man nur 41 Maschinen. Im
Juni wirkte sich bei den Angriffen der
RAF die Invasion vom 6. Juni noch nicht
aus. Noch stand die Bodenorganisation
mit den Funkmessanlagen in Frank-
reich. Wieder verlor die RAF in diesem
Monat 189 ihrer Bomber, die Luftwaffe
hingegen nur 36 Nachtjager.

He-219-Asse

Heinkel legte nicht nur Wert auf eine gu-
te Betreuung der He 219 vor Ort, son-
dern liefd auch das Luftkampfgeschehen

Die Waffen-
wanne der

He 219 unter
dem Rumpf mit
vier eingebauten
30-mm-MK 108.

- Dank grofler

Wartungs-
Klappen waren
die Waffen gut
zu erreichen

Cockpit der

He 219. Das p -

Geratebrett |
bestand aus #
Lignofol (Press- 3|
schichtholz) /¥4

Foto Archiv Hafner

Bisher
erschienen
(Auswahl):
FC 08/2020:
Fairey
Swordfish

FC 10/2020:
Dornier

Do 335

FC 12/2020
Macchi C.202
FC 02/2021
Messer-
schmitt

Me 323

die RAF im Januar 1944

der letzten Monate genau beobachten.
Am 25. Juli 1944 gab er selbst eine gehei-
me Mitteilung heraus. Sie enthielt einen
Uberblick iiber die bis zum 17. Juli tat-
sdchlich erzielten Abschiisse mit der
He 219: Insgesamt waren es 111. Fiir die-
se Zahl waren lediglich 20 Piloten ver-
antwortlich. Der erfolgreichste unter Ih-
nen war Hauptmann Ernst-Wilhelm
Modrow. Er allein bezwang bis dahin 25
Feindflugzeuge in der Nacht. An zwei-
ter Stelle lag Hauptmann Heinz Strii-
ning mit 14 bestétigten Luftsiegen. Bei-
den gelangen je vier Abschiisse am
21. Juni 1944, als die RAF mit 361 Bom-
bern einen schweren Luftangriff auf die
Raffinerieanlagen von Wesseling und
Gelsenkirchen-Scholven flogen. Fiir die
deutschen Nachtjdger war das eine er-
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Diese He 219, G9+FK, flog Modrow im

April 1944 von Venlo aus. Die Tragflache
war zur ldentifizierung teils geschwarzt

Die He 219 A-2

war mit

MG 151/20

ausgestattet
Foto Archiv Hafner

.I.I.I Luftsiege erzielten He

Auf einem Hallenvorfeld steht dieser He-219-Nachtjager.
Sein FuG 220 arbeitete mit Streuwellen, worauf sich die
romische VI auf dem Bug bezieht (siehe roter Kreis)

Bei Kriegsende erbeuteten die Alliierten eine Vielzahl an He-219-

folgreiche Nacht, denn 46 Bomber kehr-
ten von dem Angriff nicht mehr zuriick.
Auch Oberleutnant Josef Nabrich traf
in dieser Nacht zwei Gegner. Er ver-
zeichnete in Summe elf Luftsiege, da-
runter auch Mosquitos. Die Abschiisse
der besonders »verhassten« Mosquito
wurden extra aufgefiihrt. Wegen ihrer
hohen Geschwindigkeit war es nicht
einfach, an sie heranzukommen. Beson-
ders die mit technischen Geréten vollge-
packten Nachtjager mussten alles aus ih-
ren Maschinen herausholen, um sie
jagen zu konnen. Nur wenige schafften
es iliberhaupt. Nabrich sogar gleich
zweimal. Heinkels Mitteilung weifst in
toto neun Mosquito-Abschiisse aus.
Die meisten Luftsiege mit der He 219
gelangen erst im zweiten Quartal 1944.
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Zwischen Ende Marz und Juli waren
das allein 93. Das ist damit zu erklaren,
dass erst in dieser Zeit eine nennenswer-
te Einsatzstarke an He 219 erreicht war.
Im April konnte die I./NJG 1 mit 24
neuen Maschinen eine Einsatzstiarke
von 35 He 219 vorweisen. Die Abschuss-
erfolge gingen weiter. Oberfelwebel Wil-
helm Morlock schoss in der Nacht des
2. November 1944 sieben Gegner ab.
Nur drei Tage spater, am 5. November,
mussten er und sein Funker, Unteroffi-
zier Alfred Soika, ihre He 219 verlassen.
Morlock verlor dabei sein Leben.

Das Ende

Mit sechs He 219 aus Venlo im Mai 1944
begann das NJG 1 die II. Gruppe auf
dem Liegeplatz Saint-Trond auszuriis-

219 bis zum 17. Juli 1944

Nachtjagern. Im danischen Grove wabhlten sie vier fiir weitergehende Tests
aus. Hier die A.M. 22, die laut ihrer Kennung D5+CL zur 3./NJG 3 gehorte

ten. Das scheiterte jedoch bereits drei
Monate spater. Es entstanden nicht ge-
nug Maschinen fiir zwei Gruppen. Da-
neben erhielt die NJGr. 10 im April 1944
ihre erste He 219 A-0. Der Bestand
wuchs kurzzeitig bis Juli 1944 auf zehn
Stiick an. Weil aber keine neuen mehr

nachkamen, nahm der Bestand bei der
2./NJGr. 10 laufend ab. Ende 1944 war
nur noch eine He 219 iibrig.

Der Liegeplatz Venlo wurde durch
den schnellen Vormarsch der Alliierten
zusehends unsicherer. Das zwang die
I. Gruppe, sich Anfang September 1944
nach Miinster-Handorf zurtickzuziehen.
Von dort aus flog die Gruppe bis Anfang
April 1945 ihre Einsdtze. Kurz vor
Kriegsende verlegte man noch ein letz-
tes Mal nach Westerland. u
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JUNKERS JU 90

yDer grofe

Dessauer«

Seine imposante Erscheinung, gepaart mit betréchtlichen Ausmafen,
bescherte der Ju 90 den treffenden Beinamen »Der grofe Dessauer«.
Das kommende Kriegsgeschehen lief der Viermotorigen nur wenig Zeit,
ihre Liniendienst-Qualitdaten unter Beweis zu stellen

im neu entstandenen Reichsluftfahrtmi-

nisterium (RLM) die Entwicklung eines
Fernkampfflugzeugs fiir die im Verborgenen
wachsende neue deutsche Luftwaffe. Auftrage
zum Bau eines GrofSbombers erteilte man den
erfahrenen Flugzeugbau-Firmen Dornier und
Junkers. Wahrend sich Dornier an die viermo-
torige Do 19 machte, nahm bei den Junkers
Flugzeugwerken in Dessau die Ju 89 unter der
Leitung von Chefkonstrukteur Ernst Zindel
Gestalt an. Parallel zur Ju 89 war auch eine zi-
vile Version fiir die Deutsche Lufthansa (DLH)
vorgesehen, die ein modernes, schnelles Ver-
kehrsflugzeug wiinschte. Prioritat besaf je-
doch die militdrische Version.

Die Arbeiten an der Zivilvariante liefen seit
Herbst 1935. Der Rumpf der zivilen Ju 89 V3
sollte zunéchst noch mit dem der Luftwaffen-
Variante identisch sein, um im Bedarfsfall die
Umriistung zum Kampfflugzeug zu ermogli-
chen. Diese technische Vorgabe lief man
jedoch wieder fallen, wodurch sich die Jun-
kers-Mannschaft, dem Wunsch der Lufthansa-
Fiihrung entsprechend, ab Anfang 1936 vol-
lends der Entwicklungsaufgabe eines reinen
Verkehrsflugzeugs widmen konnte. Mit Blick
in die USA, wo im Dezember 1935 Douglas’
sehr fortschrittliche DC-3 erstmals geflogen

Bereits 1933 plante das Technische Amt
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war, stand die von Freiherr von Gablenz ver-
tretene DLH unter Druck, moglichst bald ein
Konkurrenzmuster einzusetzen. So spendierte
man der Ju 89 V3 einen im Vergleich zur mili-
tarischen Ju 89 V1 um 60 Zentimeter breiteren,
zur bequemen Beférderung von Fluggéasten
zweckmaéfligeren Rumpfquerschnitt. Aus der
Ju 89 V3 wurde offiziell die Ju 90 V1. Mit dem
Kampfflugzeug, dessen erstes Versuchsmuster
im April 1937 seinen Jungfernflug absolvierte,
hatte die Ju 90 noch den tiberwiegenden Teil
der Trag- und Leitwerkskonstruktion gemein-

Von Herbert Ringlstetter

Bauweisen. Der mit Glattblech beplankte
Rumpf war in moderner Schalenbauweise
ausgefiihrt und im Inneren zusétzlich vielfach
mit Wellblech versteift, was die Festigkeit
stark erhohte. Die von vier Holmen durchzo-
gene, an den Vorderkanten auffallend stark
gepfeilte, konstruktiv aufwendige Tragflache
bestand aus fiinf Bauteilen. Das Fliigelmittel-
stiick war mit dem Rumpf fest verbunden
und bildete mit diesem eine sehr stabile Ein-
heit. Die Querruder und hydraulisch arbeiten-
den Landeklappen waren als Doppelfliigel in

) Die Ju 90 stiefy am 13. September 1937
auf reges internationales Interesse. ((

sam. Als Antrieb dienten beiden Junkers-Vari-
anten vier Daimler-Benz-V-12-Motoren des
neu entwickelten Typs DB 600, im Falle der
Ju 90 der DB 600 A, der eine Startleistung von
je 1050 PS erbrachte. Optional sah man die
Ausrtistung mit BMW 132 und dem noch in
der Entwicklung befindlichen Jumo 211 vor.

Mischung aus alt und neu

Bei der Konstruktion der als freitragenden
Ganzmetall-Tiefdecker entworfenen Ju 90 ver-
wendete man altgediente wie auch neue

Klassischer Junkers-Manier ausgefiihrt, die ne-
ben dem gewonnenen Auftrieb aber auch zu-
satzlichen Luftwiderstand erzeugten. Als wei-
tere Landehilfe diente eine Spreizklappe, die
sich iiber den gesamten Mittelteil der Fliche
erstreckte und unter dem Rumpf hindurch
verlief. Beim Seiten- und Hohenleitwerk ent-
schied man sich ebenfalls fiir eine Doppelflii-
gel-Konstruktion. Das doppelte Seitenleitwerk
in sogenannter Endscheiben-Bauweise war
der Bomberausfiihrung geschuldet, da sie
dem MG-Schiitzen auf dem Rumpfriicken ein



Abgeleitet vom Kampfflugzeug

Ju 89, entstand als Parallelent-
wicklung das Grofverkehrsflug-
zeug Junkers Ju 90. Der Zweite
Weltkrieg verhinderte den
weiteren Werdegang als Verkehrs-
flugzeug - im Bild die Ju 90 V1

freies Schussfeld direkt nach hinten bot. Das
Hauptfahrwerk sowie das Spornrad liefien
sich komplett in die Motorgondeln bezie-
hungsweise den Rumpf einziehen.

Am 13. September 1937 présentierte Jun-
kers die Ju 90 erstmals 6ffentlich und stief$ auf
reges internationales Interesse. Ein knappes
Jahr spéter, am 28. August 1937, hob die Ju 90
V1 auf dem Junkers-Werkflugplatz bei Dessau
mit Flugkapitin Kindermann am Steuer zum
Erstflug ab. Das zweite Versuchsflugzeug mit
der Kennung D-AIVI und dem spateren DLH-
Beinamen »Preussen« startete am 2. Dezember
1937 zum Jungfernflug. Wichtigste Neuerung
zur V1: Der Ju 90 V2 dienten vier BMW-132-H-
Sternmotoren als Vortrieb. Bald darauf folgte
die Ju 90 V3, D-AURE, »Bayern«, mit der die
Lufthansa ab Ende Juli 1938 dieses eindrucks-
volle Flugzeug erstmals im reguldren Linien-
dienst erproben konnte. Ein grofser Pluspunkt
des BMW 132 lag in dessen Auslegung als Ein-
heitstriebwerk, die es ermdglichte, einen Motor
samt Verkleidung, Olversorgung und Motor-
trager in nur 30 Minuten auszutauschen. We-
niger gefiel dagegen das Leistungsvermogen
der BMW-Aggregate, denn mit 830 PS Start-
leistung und 690 PS im Dauerbetrieb lag der
BMW 132 eher im unteren Bereich des ge-
wiinschten Leistungsspektrums. An Kraftstoff
befanden sich je nach Flugstrecke bis zu 4400
Liter an Bord. Die sichere Reichweite der Ju 90
lag bei rund 1500 Kilometern.

Nicht nur von auflen betrachtet vermochte
die Ju 90 zu beeindrucken, auch die luxurits
gestaltete Innenausstattung konnte sich sehen
lassen. Die Ju 90 bot in der Standardausfiihrung

FLUGZEUG CLASSIC 4/2021

Die Junkers Ju 90, »Der grofle Dessauer« war ihrer Zeit voraus - hier die Ju 90 V1 mit DB-600-A-
Motoren, die am 28. August 1937 erstmals flog

i3 - _.'_-
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Die frisch lackierte Ju 90 V1: Der breite Rumpfquerschnitt zieht sich bis weit nach hinten, auf
dem Rumpfriicken sind die Schachte zur Be- und Entliiftung der Kabine zu erkennen
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Rohbau des Rumpfes in moderner Schalenbauweise - rechts bringen die Arbeiter die obere Rumpf-

aufRenhaut auf. Im Inneren kam wegen seiner hohen Steifigkeit vielfach Wellblech zum Einsatz 40 Passagieren, verteilt auf fiinf Abteile, reich-
lich Platz und hohen Komfort. Selbstverstand-
lich gab es eine Trennung von Rauchern und
Nichtrauchern, zudem sorgten sich erstmals
aufmerksame Flugbegleiterinnen um das Wohl
der betuchten Fluggéste. Die Hauptbesatzung
bestand aus zwei Flugzeugfiihrern und einem
Funker, die zusammen im gerdumigen, sehr
gut ausgestatteten Fiihrerraum Platz fanden.

Grofier Schock

Allerdings sorgte der Absturz des ersten Ver-
suchsflugzeugs am 7. Februar 1938 fiir erste
Negativschlagzeilen. Zur Erprobung des
Schwingungsverhaltens verschiedener Bau-
teile erzeugte man tiber elektrische Impulsge-
ber kiinstlich Schwingungen an den Rudern
und steigerte dabei schrittweise die Ge-
schwindigkeit. Beim Flug mit um 25 Prozent
iiberschrittener zuldssiger Hochstgeschwin-
digkeit versagte das System, wodurch Teile
des Flugzeugs abmontierten und die
Ju 90 V1 nicht mehr zu halten war. Flugkapi-
tén Kindermann und Diplomingenieur Gast
gelang es noch, sich mit dem Fallschirm zu
retten. Versuchsingenieur Alfred Hahne-
manns Fallschirm 6ffnete sich zu spat.

Am 26. November 1938 kam es zum néchs-
ten Zwischenfall: Zur Einsatzerprobung unter
tropischen Verhéltnissen stand ein Flug mit der
Ju 90 V2 iiber Bathurst (heute Banjul) in Gam-
bia/Westafrika nach Buenos Aires in Stidame-
rika auf dem Programm. Beim Start in Bathurst
gelang es Lufthansa-Flugkapitdan Untucht

Die luxuridse Innenausstattung der Ju 90 mit fiinf Flug-
gastabteilen bescherte den bis zu 40 Passagieren eine

liberaus angenehme Reisezeit. Hinsichtlich Komfort
uibertraf das Raumangebot das der
amerikanischen DC-3 Foto Lufthansa

Ju 90 V3 »Bayern« mit BMW-132-H-Sternmoto-
ren. Mit ihrer Spannweite von tiber 35 Metern
und 26,45 Metern Lange war die Ju 90 das
damals grofte Land-Verkehrsflugzeug

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Ringlstetter



Junkers Ju90 V3

Junkers Ju 90 V3
W.Nr. 4915

D-AURE »Bayern«
Deutsche Lufthansa
1938 i

- 0

© Herbert Ringlstetter/Aviaticus.com
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Das charakteristische Flugbild
der Ju 90 mit stark gepfeilten
Fliigelvorderkanten. Grund-
satzlich war das fir den
Einsatz als Kampfflug-
zeug konzipierte Trag-
werk viel zu aufwendig
fiir ein Verkehrsflugzeug

Blick in den reichlich ausgestatteten Fiihrerraum einer Ju 90. Hinter dem rechts
sitzenden zweiten Piloten safd der Funker

Rascher Motorenwechsel: Vier Mechaniker demonstrieren
an der »Bayern« fuir die Presse in Berlin-Tempelhof den
Austausch eines Einheitstriebwerks in nur 26 Minuten

Fiir die Betreuung der Passagiere setzte die DLH erst-
mals Flugbegleiterinnen ein. Je nach Bedarf befanden
sich bis zu zwei Damen an Bord Foto Lufthansa

m Technische Daten - Junkers Ju 90 V3 mm

Grof3-Verkehrsflugzeug

2 Piloten, 1 Funker,

1-2 Flugbegleiterinnen
38-40

4 x BMW 132 H, luftge-
kihlter 9-Zylinder-Sternmotor

Startrolistrecke iiber

Startleistung 4 x 830 PS bei 2250 min?
Dauerleistung 4 x 690 PS bei 2100 min*

26,45 m

35,27 m

7,05 m

184 m2

15890 kg
Startgewicht maximal 22980 kg

4100 kg
Hochstgeschwindigkeit 350 km/h in 1100 m
Reisegeschwindigkeit 320 km/h in 3000 m
Landegeschwindigkeit 110 km/h
20-m-Hindernis 600 m
Steigleistung zirka 4000 m in 23,5 min
Dienstgipfelhohe 5000 m

Dienstgipfelh6he 3-motorig 3000 m
Flughohe 2-mot bei 22400 kg 700 m
Normale Reichweite zirka 1500 km

nicht, die unter Leistungsmangel leidende V2
unter Kontrolle zu bringen. Das Flugzeug
mochte unter den heifien afrikanischen Bedin-
gungen nicht steigen und driftete nach links
ab, tuschierte eine Palme und krachte schliefs-
lich tiber die linke Flache in den Boden. Zwolf
der 15 Manner an Bord kostete der missgliickte
Start das Leben, darunter auch dem iiberaus
erfahrenen Robert Untucht, dem Leiter der Ab-
teilung Technische Entwicklung der Lufthan-
sa. Die Ursache des Ungliicks lag an der man-
gelnden Treibstoffversorgung des linken
Aufienmotors, gepaart mit der unzureichen-
den Steuerbarkeit der Ju 90 um die Hochachse
bei geringer Fahrt. Das Ansehen der Ju 90 litt
nach diesem zweiten dramatischen Unfall
deutlich. Auch die Lufthansa reagierte und
schickte die im November 1938 {ibernommene



Ju 90 V4, D-ADLH, »Schwabenland« (spéter
»Sachsen«) aufgrund von Motorschwierigkei-
ten und dem Unfall in Bathurst zurtick nach
Dessau, genau wie die V3.

Die verbesserte Ju 90 V4 stellte schlieSlich
das Muster fiir die Flugzeuge der Kleinserie
dar, deren Fertigung im Februar 1939 begann
und zehn Exemplare mit den Werknummern
90 0001 bis 90 0010 umfasste. Als erste Ma-
schine dieser Serie ging Ende Mai 1939 die
D-ABDG »Wiirttemberg« fiir die DLH auf
Streckenflug. Noch vor Ausbruch des Zwei-
ten Weltkriegs traten in kurzen Abstinden die
D-ADEF] »Baden«, D-ASND »Mecklenburg«
und D-AEDS »Preussen« (zweite Ju 90 mit die-
sem Namen) ihren Dienst bei der DLH an.
Hauptsé&chlich flogen die Ju 90 auf der Strecke
Berlin—Frankfurt-Miinchen-Wien, hinzu kam
die Verbindung Berlin—Konigsberg, die eben-
falls haufig frequentiert war. Fliige ins Aus-
land gab es dagegen selten.

Ausgiebige Untersuchungen fiihrten zu
konstruktiven Anderungen an der Ju 90. So
verringerte man die V-Stellung der dufieren
Tragflachen von 6,5 Grad auf drei Grad und
das Hauptfahrwerk erhielt grofSere Rader (au-
fer V3). Die Verbesserungen flossen in die
laufende Serie ein, dltere Flugzeuge brachte
man nachtrédglich auf den neuesten Stand.

Neue Motoren

Da die Ju 90 mit den BMW 132 etwas unter-
motorisiert wirkte, sah man sich bei Junkers
1938 nach starkeren Antrieben um und griff
unter anderem auf den hauseigenen, 1340 PS
starken Jumo-211-V-12-Motor zurtick. Doch
dauerte es bis Herbst 1942, ehe die Ju 90 V4
auf den Jumo 211 umsteigen konnte. Zu wei-
teren Umriistungen auf Jumo 211 kam es in
der Folge nicht mehr.

Die Werknummern 0002 und 0004 besttick-
te man mit je 1200 PS. starken Doppelsternmo-
toren von Pratt & Whitney. Die als Ju 90 Z be-
zeichneten Maschinen sollten an die South
African Airways gehen, wozu es jedoch nicht
mehr kam. Die 0002 gelangte spater wahrend
des Krieges unter anderem zum Schleppen
von Grofllastenseglern Me 321 zum Einsatz.

Zu Kriegsbeginn musste die DLH alle
Ju 90 samt Besatzungen an die Luftwaffe ab-
geben. Allerdings durfte die Lufthansa zwei
dieser Maschinen bald wieder nutzen. Hinzu
kamen die letzten vier Ju 90 der Kleinserie:
D-AFHG »Oldenburg«, D-ATDC »Hessen«,
D-AJHB »Thiiringen« und D-AVMF »Branden-
burg« (W.Nr. 0010). Letztere stiirzte im No-
vember 1940 wegen Vereisung ab. Kriegsbe-
dingt bot die Lufthansa in dieser Zeit nur
einen sehr eingeschrénkten Linienverkehr an,
mit nur wenigen Zielflughifen. Die bereits
abgegebenen Ju 90 nutzte die Luftwaffe tiber-
wiegend fiir Transportfliige, wobei sie nach
und nach verloren gingen.
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Vereinfachtes Arbeiten: Ein
Forderband hilft dabei,
Frachtgiiter in die Ju 90 zu

laden Foto Lufthansa

Die V5 und V6 (W.Nr. 4917/4918) dienten
der Junkers-Mannschaft 1940 dazu, die Ju 90
stark zu iiberarbeiten. Die Tragfldchen und das
Doppel-Seitenleitwerk konstruierte sie prak-
tisch neu, am Rumpf dnderte sich dagegen
kaum etwas. Trotz Kriegslage war die V5 als
Zivilversion gedacht, wahrend die V6 als

Ju 90, W.Nr. 90 0001, D-ABDG
»Wiirttemberg«. Uber die untere Lade-
klappe gelangen Proviant und
Expressgut in und aus dem Flugzeug

Transportmaschine fiir die Luftwaffe konzi-
piert wurde und spéter zu den bewaffneten
Fernerkundern Ju 290 und 390 fiihrte.

Die Ju 90 konnte ihr Potenzial als Reise-
flugzeug zwar langfristig nicht mehr unter
Beweis stellen — dennoch hinterlief8 sie deut-
liche Spuren in der Luftfahrtgeschichte. m
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zZu den
besten und
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Suchoi Su-25
SU-25 IM AFGHANISTAN-KRIEG

Albtraum der
Mujaheddin

Keine Waffe am Himmel Afghanistans ist von den Mujaheddin mehr gefiirchtet worden
als die Su-25 »Frogfoot«. Das Schlachtflugzeug aus dem Hause Suchoi erwies sich als
ein erstaunlicher Uberlebenskiinstler, absolvierten doch einige Exemplare bis zu 950
meist haarstrdubende Einsdtze am Hindukusch Von Hans-Heiri Stapfer
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Eine Su-25 des 378. Schlachtflieger-Regiments
machte sich 1985 auf dem Internationalen

Flughafen von Kabul zu einem Begleitschutzeinsatz
fiir Aeroflot-Passagierflugzeuge bereit Foto Sergej F Sergejev

as Grauen begann am 25. Dezember
D 1979: Die Sowjetunion packte unvermit-

telt den ganz groflen Invasionshammer
aus und besetzte kurzerhand das Nachbarland
Afghanistan — tiber Nacht kam der von beiden
Supermaéchten in die Wege geleitete Entspan-
nungsprozess zum Erliegen. Der Kalte Krieg
trat auf einen Schlag in eine neue, iiberaus hei-
e Phase. Zuerst als »Begrenztes Kontingent
sowjetischer Truppen« bezeichnet, mutierte
das Expeditionskorps zur 40. Armee — ihr un-
terstanden auch die in Afghanistan kimpfen-
den Schlachtflieger-Verbande.

Feuertaufe

Kein Flugzeug jagte den afghanischen Frei-
heitskdampfern mehr Furcht ein als die Su-25
—von den Sowjets als »Gratsch« (Saatkrdhe)
bezeichnet. Thre Feuertaufe erhielt das Muster
im April 1980 als Teil der als Operation
»Rhombus 1« bezeichneten Erprobung unter
Gefechtsbedingungen. Zum Einsatz gelangte
der erste Prototyp T-8-1D »Gelbe 81« (siehe
Kasten auf Seite 64) sowie das Musterflug-
zeug flir die anberaumte Serienfertigung
T-8-3 »Rote 83«, das am 18. Juni 1979 zum ers-
ten Werksflug abhob.

Stationiert waren beide Maschinen im
Wiistenstiddchen Shindand, an der Grenze
zum Iran. Dort gab es eine gut ausgebaute
Startbahn von 2940 Metern Lange. Geflogen
haben die Maschinen zwei Testpiloten des
Flugforschungsinstituts der sowjetischen
Luftstreitkréfte, Wladimir Solowjow sowie
Walerj Muzika. Die beiden T-8 verzeichneten
bis zu ihrem Abzug vom Hindukusch am
16. Mai 1980 insgesamt 56 AngewShnungsflii-
ge sowie 44 Kampfeinsitze.

Es war auch in den arg zerkliifteten Berg-
tdlern Afghanistans, wo der amerikanische
Geheimdienst erstmals dieses neue Schlacht-
flugzeug im Arsenal der sowjetischen Luft-
streitkréafte auf Film bannte. In der Folge teil-
te die NATO dem Typ den ASCC-Namen
»Frogfoot« zu.

Kaum meldeten sich die beiden T-8 von ih-
rem Abenteuer am Hindukusch zuriick, rithm-
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Suchoi Su-25

Bis an die Flugelspitzen bewaffnet:
Das Erdkampfflugzeug Su-25 ist mit
Maschinenkanonen, Bomben und
(lenkbaren) Raketen ausriistbar. Uber
Afghanistan war das einer ihrer
Triumpfe. Hier eine Aufnahme aus dem

Jahr 2015 Foto picture-alliance/Reuters

ten die sowjetischen Militdrs den Typ in den
hochsten Tonen: Erstmals driickte der Kreml

seinen Adlern am Himmel Afghanistans eine
wirklich brauchbare Waffe in die Hand, um
den in den engen Bergtélern meist unsichtbar
lauernden Mujaheddin Herr zu werden. Die
zuvor eingesetzten iiberschallschnellen Suchoi
Su-17 »Fitter« erwiesen sich trotz modernster
Navigations- und Feuerleitausriistung fiir die-
se Aufgabe als total nutzlos.

Die Su-25 reif fiir die Truppe zu machen,
hatte somit schlagartig oberste Prioritat.
Das staatliche Flugzeugwerk Nummer 31
»Georgi Dimitrow« in Tiflis in der Georgi-
schen Sozialistischen Republik liefd ab Sep-
tember 1979 das als T-8 bezeichnete Vorseri-
enmuster vom Band. Die erste Einheit — T-8-4
»Blaue 84« — trug im Bugbereich das Wappen
von Tiflis und startete am 19. September 1979
zum Werkflug. Gleichzeitig war das im aser-

baidschanischen Sital-Chai am Kaspischen
Meer beheimatete 80. Selbstandige Schlacht-
flieger-Regiment des Transkaukasischen Mi-
litarbezirks auserkoren, das seit April 1981
der Einheit zugefiihrte Muster unter realen
Einsatzbedingungen auf Herz und Nieren zu
testen. Dabei erhielten die Flugzeugfiihrer
Unterstiitzung von Spezialisten des in Lipezk
beheimateten Zentrums fiir Gefechtsausbil-
dung der sowjetischen Luftstreitkréfte.

m Zwei Prototypen — zwei Ve e 1 m—m—m—m—m——mm

Das erste Su-25-Versuchsmuster kam zwi-
schen April und Mai 1980 in Afghanistan zum
Einsatz. Dass sich ein Prototyp eines neu ent-
wickelten Kampfflugzeugs gleich in einem
Konflikt bewahren muss, ist wahrend des Kal-
ten Krieges ein in der Geschichte der sowjeti-
schen Luftstreitkrafte einmaliger Vorgang ge-
blieben. Die Entwicklung dieses schwer
gepanzerten Schlachtflugzeugs startete im
Januar 1972 im bei Moskau gelegenen Ver-
suchskonstruktionsburo von Suchoi. Die T-8-1
»Gelbe 81« Uberwand am 22. Februar 1975
mit Generalmajor Wladimir W. lljuschin am
Steuer erstmals die Schwerkraft. Ihr folgte am

sl
Der erste Prototyp T-8-1 »Gelbe 81« war noch mit einem kurzen

Seitenleitwerk ausgeriistet
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26. Dezember des gleichen Jahres die T-8-2
»Blaue 82«. Das zweite Versuchsmuster war
mit einem hoheren Seitenleitwerk ausgeristet,
das spater fur die Su-25 Standard war.

Beide Prototypen waren mit zwei urspring-
lich fir die MiG-19 »Farmer« entwickelten RD-9-
Triebwerken ausgestattet, die allerdings keinen
Nachbrenner besafen. Im Laufe der Werkser-
probung gelangte bei beiden Prototypen das
R-13-300-Triebwerk aus der MiG-21 SM zum
Einbau, zudem versetzte man die urspringlich
in einer Gondel unter dem Rumpfvorderteil
untergebrachte AO-17A-Kanone in den linken
Bugbereich. Aus dem R-13-300 entwickelte der

Fotos (2) Suchoi OKB

Triebwerkshersteller Tumanski fur die anbe-
raumte Grof3serie das auch minderwertigen
Treibstoff schluckende R-95Sch. Im Staatli-
chen Flugzeugwerk Nummer 31 mit dem
R-95Sch ausgerustet und auf den Standard
der kunftigen Serienmaschinen gebracht,
erlebte die nun neu als T-8-1D bezeichnete
Maschine im April 1980 ihre Feuertaufe am
Hindukusch. Die ebenfalls modifizierte T-8-2D
hingegen verblieb in der UJSSR. Wahrend der
erste Prototyp spater durch Unfall verloren
ging, endete die T-8-2D als Demonstrations-
objekt an der Technischen Hochschule von
Tambow im sudlichen Russland. [ ]

Am zweiten Versuchsmuster T-8-2 »Blaue 82« war die 30-mm-Kanone
AO-17A zu Beginn in einer Gondel untergebracht



[ Diese Su-25 operierte in Afghanistan und gehorte
zum 378. Schlachtflieger-Regiment. Sie tragt das
»Gratsch«(Saatkrahe)-Emblem  Zeichnung Anastasios Polychronis

Ihre fahigsten Piloten kamen in der von

Oberstleutnant Alexsander Afanasjew befeh- Hart im Nehmen: Nach einem Volltreffer
ligten 200. Selbststandigen Schlachtflieger- durch eine FIM-92 Stinger am 28. Juli 1987
Staffel zusammen. Diese Méanner sollten die rettete sich Major Anatolj Obedkow mit
»Frogfoot«in den Kampf tragen. Den Piloten dieser Su-25 hinter die eigenen Linien und
dieser Einheit missfiel der vom maéchtigen landete mit der gesamten Bombenladung an
Minister fiir Flugzeugindustrie, Pjotr W. De- " ' : Bord gekonnt auf dem Flughafen von Kabul

mentjew, vergebene Kosename »Buckliges s Foto Suchoi OKB
Pferdchen« genauso wie die Tatsache, dass . it
die T-8 nicht Mach 1 auf den Tacho brachte
und somit die heifs begehrte Uberschallpré’—
mie wegfiel.

Das »ndeutsche Produkt«

Insgesamt zwolf T-8 gelangten am 12. Juli 1981
mit der 200. Selbststandigen Schlachtflieger-
Staffel nach Afghanistan und belegten den auf
1150 Meter Hohe gelegenen Luftwaffenstiitz-
punkt von Shindand. Da sich das Muster zu
diesem Zeitpunkt noch in der Truppenerpro-
bung befand, stand dem Bodenpersonal eine
Reihe von Spezialisten des Versuchskonstruk-
tionsbiiros von Suchoi beratend zur Seite. Thre
ersten Kampfeinsitze zur Unterstiitzung der
5. Motorisierten Schiitzen-Division absolvier-
ten ihre Piloten bereits wenige Tage spater.
Das Aufspiiren der gegnerischen, meist vor-
ztiglich getarnten Mujaheddin-Stellungen in
den zerkliifteten Felsmassiven des Hindu-
kusch erwies sich als ein zeitraubendes Unter-
fangen. Aus diesem Grund erhielten die fiir
Einsétze im frontnahen Bereich konzipierten
»Frogfoot« vielfach zwei PBT-800-Zusatztanks
mit einem Fassungsvermdgen von je 800 Li-
tern. Die Mujaheddin nannten die Suchoi
»Das deutsche Produkt« — da sie der sowjeti-
schen Riistungsindustrie keine so effiziente
Waffe zubilligten.

Wiéhrend der bis November 1982 dauern-
den Rotation in Afghanistan absolvierten die
Piloten dieser Einheit tiber 2000 Missionen, oh-
ne dass es den Dschihadisten gelang, eine Ma-
schine abzuschieen. Die 200. Selbststindige
Schlachtflieger-Staffel musste allerdings drei
Maschinen aufgrund von Piloten- und War- ¢ '
tungsfehle.rn abschreiben. Der Ems.atz dieser . S N e,
T-8-Vorserienmuster war gekennzeichnet von P —
zahlreichen Kinderkrankheiten: So erwiesen -
sich die Luftbremsen im Sturzflug als wenig  Eine FIM-92 Stinger beschadigte am 3. Januar 1988 das Heck dieser Su-25. Hauptmann Sergej
effektiv und die heftigen Erschiitterungen der ~ Emeljuschin gelang mit dem waidwunden »Vogel« eine saubere Landung Foto Suchoi OKB
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So oder so ahnlich missen die
Einsatzfliige fur die sowjeti-
schen Su-25-Piloten uber
Afghanistan in den 1980er-
Jahren ausgesehen habe.
Uberall hatten Mujaheddin mit
infrarotgelenkten Stinger-Flug-
abwehrraketen lauern konnen.
Das Foto entstand 2017 bei
einer russisch-tadjikischen
Militariibung nahe Afghanistan
Foto picture alliance/Sputnik/dpa

Ein Direkttreffer einer FIM-92
Stinger hauchte diesem
Tumanski-R-95Sch-Triebwerk
das Leben aus. Dank einer auf
der ganzen Lange eingebauten,
finf Millimeter dicken Panzer-
platte blieb das rechte Trieb-
werk unbeschadigt Foto Suchoj OKB

30-mm-Bordkanone AO-17A wihrend des
SchiefSens setzten auf Anhieb die Bordelektro-
nik samt der Funkanlage aufler Gefecht.

Die Feuerwehr am Hindukusch
Als Nachfolgeeinheit traf eine Staffel des
80. Selbststandigen Schlachtflieger-Regiments
in Afghanistan ein. Nachdem gentigend
Su-25 aus der Grofiserienfertigung fiir drei
ganze Staffeln verfiigbar waren, firmierte die-
ser Verband als 378. Schlachtflieger-Regiment
und operierte mehrheitlich von Shindand,
Bagram sowie Kandahar aus. Der Kriegsver-
lauf lief$ die Su-25 vermehrt zur Feuerwehr
der Liifte mutieren und verlangte immer wie-
der nach Einsdtzen von kleineren Basen wie
etwa Kundus sowie Masar-e-Scharif.

Das wendige Schlachtflugzeug war fiir den
Kampf in den engen Bergtilern wie geschaf-
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fen. Thr geringer Kurvenradius von gerade ein-
mal 450 Metern liefs Angriffe zu, die mit den
MiG-21 oder Su-17 unmoglich gewesen wéren.
Dazu konnte die Su-25 bis zu 4000 Kilogramm
Waffen tragen, in der Praxis bewéhrten sich
acht FAB-500-Bomben mit einem Kaliber von

500 Kilogramm. Die Su-25 waren auch in der
Lage, SB-500-GD-Napalmkanister mitzufiih-
ren, die eine Fliche von 1300 Quadratmetern
mit einem Feuerteppich {iberzogen. Ein Ass im
Arsenal der Sowjets war die ODAP-500 P Wo-
roni. Die Vakuumbombe mit ihrer gewaltigen
Druckwelle verwandelte alles im Umkreis von
100 Metern in eine Triimmerwiiste.

Den Intimfeind im Visier

Die AO-17A-Bordkanone zeigte sich vor allem
gegen MG-Nester, Jeeps sowie Kamel-Kara-
wanen als eine tiberaus effiziente Waffe. Aller-

dings waren die Flugzeugfiihrer
angehalten, vor der Landung ih-
ren Kampfsatz restlos zu verschie-
Ben. Dies mit gutem Grund: Das
Gewicht der 30-mm-Munition
hétte beim Touchdown einen sat-
ten Bugfahrwerk-Kollaps provo-
zieren konnen.

Ab April 1986 waren fiir die
Su-25 erstmals die lasergesteuerte
Ch-29-L-Lenkwaffe (NATO-Be-
zeichnung AS-14 »Kedge«) mit
einem 317 Kilogramm schweren
Gefechtskopf verfligbar. Diese
stindhaft teuren Luft-Boden-Ra-
keten verschossen die Piloten in
einer Entfernung von rund vier
Kilometern auf wichtige Stellun-
gen der Mujaheddin. Mit solch ei-
ner Ch-29 L wollte die 40. Armee
nach dem Leben ihres Intimfein-
des Ahmad Schah Massoud trachten. Der tak-
tisch durchaus geschickt agierende Massoud
war einer der wenigen sdkularen Warlords, sei-
ne Truppen setzten den Sowijets vor allem an
der wichtigen Nachschubverbindung tiber den
Salang-Pass schwere Verluste zu. Su-25 des
378. Schlachtflieger-Regiments fiihrten einen
chirurgisch prazisen Angriff auf das geheime
Hauptquartier des Warlords aus — ohne aller-
dings dem als »Loéwe des Pandschschir« be-
kannten Massoud nur ein Haar zu kriimmen.

Zusiitzliche Panzerplatte

Im Jahre 1984 fiihrten die Su-25 rund 80 Pro-
zent aller Erdkampfeinsétze der sowjetischen
Luftwaffe im Afghanistankrieg durch. Dabei
absolvierte jede »Frogfoot A« tdglich bis zu
sechs Missionen. Es gab Su-25, die bis zu 950
Einsitze flogen, bis man sie austauschte.



Am 16. Januar 1984 wurde in der Nédhe der
von den Mujaheddin belagerten und von der
15. Afghanischen Brigade gehaltenen Stadt
Urgun erstmals eine Su-25 Opfer einer tragba-
ren Luft-Boden-Rakete. Dabei fand der Pilot
den Tod. Die FIM-92 Stinger — sie war Teil ei-
ner auf zwei Milliarden Dollar bezifferten US-
Waffenhilfe — erwies sich bei ihrem ersten Auf-
treten Anfang 1987 als eine noch todlichere
Bedrohung fiir die Su-25. Innerhalb von nur
drei Tagen fielen vier Maschinen der von Ge-
neral Dynamics entwickelten FIM-92 zum Op-
fer, wobei zwei Flugzeugfiihrer den Tod fan-
den. Bis Ende des Jahres gingen insgesamt
acht »Frogfoot« durch die FIM-92 verloren.
Suchois Antwort war der Einbau einer fiinf
Millimeter dicken Panzerplatte auf der gesam-
ten Linge der beiden Tumanski-R-95Sch-
Triebwerke. Diese Mafinahme verhinderte,
dass ein Triebwerksbrand, verursacht durch
eine Stinger, auf das zweite Aggregat {ibergrei-
fen konnte. Zudem installierte die Firma auf
der Rumpfoberseite vier ASO-2W-Diippel-
wurfanlagen. Damit war die Su-25 in der La-
ge, insgesamt 256 PPI-26-Pyropatronen mitzu-
fithren. Die ersten so modifizierten Su-25
gelangten im August 1987 nach Afghanistan.

Uberlebenskiinstler
Das Verderben lauerte fiir die Suchois aber
auch in vermeintlich sicherer Umgebung: Am
23. Juni 1988 gelang es Widerstandskdmpfern,
mit Granatwerfern acht Su-25 auf dem inter-
nationalen Flughafen von Kabul zu zerstoren.
Einige der nach Afghanistan entsandten Pi-
loten absolvierten mehrere Hundert Kampf-
missionen. Hauptmann Wladislaw Gontcha-
rienko — spédter zum Held der Sowjetunion
ausgezeichnet — brachte es auf 415 Einsitze,
der zweimal abgeschossene Oberst Alexander
Rutskoj sogar auf sagenhafte 453 Missionen.
Die Zelle der Su-25 erwies sich als bemer-
kenswert robust gegen Stinger und Flak-Feu-
er: Leutnant Pjotr Golubzow riss eine Rakete
das gesamte Heck weg, die Triebwerke arbei-
teten aber unverdrossen weiter und so konnte
er sicher zuriickkehren. Major Anatolj Obed-
kow {iberstand iiber Surubi Dam einen Stin-
ger-Direkttreffer. Mit einem zur Ganze aus-
gefallenen elektrischen System und nur weni-
gen noch arbeitenden Instrumenten gelang
ihm mit voller Bombenlast an Bord eine Not-
landung in Kabul. An einer vom Einsatz zu-
riickgekehrten Su-25 zdhlten die Warte nicht
weniger als 165 Einschiisse. Wegen eines
Mangels an Dural verwendeten die Mechani-
ker héaufig plattgeschlagene Patronenhiilsen,
um die Zelle instandzusetzen. Die letzten
»Frogfoot« verlieflen Afghanistan am 10. Feb-
ruar 1989. Die Su-25 leisteten am Hindukusch
rund 60 000 Kampfeinsitze, dies fiir den Preis
von 23 verloren gegangenen Maschinen und
zwolf getoteten Piloten. |
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Diese angeschossene Su-25
ist im Auf3enbereich des
internationalen Flughafens
von Kabul abgestellt

Foto Suchoj OKB

Eine Fehllandung in Bagram am 27. Oktober 1988 verwandelte diese Su-25 des 378. Schlachtflie-
ger-Regiments in einen Schrotthaufen. Ein Teil der Bombenlast war noch an Bord  Foto Sergej F. Sergejev
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Das Grauen lauerte tiberall: Afghanischen Freiheitskampfer veriibten am 28. Oktober 1988

einen Morseranschlag auf diese Su-25, die einen Tag zuvor uber die Landebahn in Bagram
hinausgeschossen ist Foto Sergej F. Sergejev
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[OJHRIVYIAM Museum Wernigerode

FLUGZEUG-ERLEBNISMUSEUM IN SACHSEN-ANHALT

Hummel
und Windgeist

Wernigerode ist ein kleines Mekka fiir Flugzeugbegeisterte. Neben

einigen nahe gelegenen Flugplatzen findet sich hier auch ein grofdes
Luftfahrtmuseum. Dort kann man sich den Traum vom Fliegen auch ohne
Lizenz erfiillen - in einem der Simulatoren. Rudolf Stumberger war vor Ort

Von Rudolf Stumberger
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ernigerode am FufSe des Harz ist be-
Wkannt fiir seine Fachwerkh&duser
und das heimische Bier. Aber die

Stadt lockt auch Technikfans mit ihrem Luft-
fahrtmuseum an. Seit Ende der 1990er-Jahre
konnen Enthusiasten wie ich hier in mehreren
Hallen Flugzeuge, Hubschrauber und luft-
fahrthistorische Exponate bestaunen. Das
Wahrzeichen des Museums ist die grofie
Transall, eine Transportmaschine, die weithin
sichtbar auf dem Dach des Museums thront.
Der Rundgang durch das Museum beginnt

in Halle 1 mit den Anfangen der Luftfahrt.
Ausgestellt ist hier der Nachbau einer Maschi-
ne, mit der Karl Jatho, Flugpionier aus Hanno-
ver, im August 1903 den ersten Luftsprung ge-
macht haben soll — das wiére vier Monate vor
den Gebriidern Wright gewesen. Das Datum
ist allerdings hochst umstritten (siehe Flugzeug
Classic 2/2021). Uber eine nichtbespannte Bii-
cker Bii 131, einem Doppeldecker von 1934,
der vor allem auf Flugschulen zum Einsatz
kam, geht es hinein in die Luftfahrt der
1930er- und 1940er-Jahre. Dazu gehort auch
die in franzosischer Produktion hergestellte
Nord 1101, ein Nachfolgemodell des Perso-
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Wer kann da schon widerstehen? In Wernigerode setzte sich der Verfasser in das Cockpit einer
Bf 109 und machte bei einer Flugsimulation mit. Seine Eindriicke dazu ab Seite 71

nentransportflugzeugs Messerschmitt Bf 108
Taifun. Aus dem Zweiten Weltkrieg findet sich
ein Motor einer abgestiirzten Focke-Wulf
Fw 190 und das Instrumentenbrett einer Mes-
serschmitt Bf 109, beides Standardjdger der
deutschen Luftwaffe.

In einer sich anschlieBenden Nebenhalle
sind zwei bekannte Flugzeuge aus der Pro-
duktion des Warschauer Pakts zu sehen. Da
ist zum einen das elegante zweimotorige Rei-

seflugzeug Ae-45s des tschechoslowakischen
Herstellers Aero. Die Maschine flog erstmals
1947. Bis in die 1960er-Jahre entstanden 400
Exemplare von ihr, viele gingen in andere
Ostblockldander. Das ausgestellte Flugzeug
war Teil der DDR-Lufthansa. Etwas weiter
hinten stofse ich auf den gréfiten Doppelde-
cker der Welt, eine Antonow An-2. Sie gilt als
unverwiistliches Arbeitspferd, das bis heute
militdrischen wie zivilen Zwecken dient.

Imposanter Empfang fiir den Besucher
des Luftfahrtmuseums Wernigerode:
Eine Transall-Transportmaschine auf
dem Dach des Gebaudes. Im Inneren
warten aber noch mehr Schatze auf
den Enthusiasten
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Eine Biicker Bii 131 Jungmann ohne Bespannung, um
den Aufbau sichtbar zu machen. Der Doppeldecker war

Nachbau des Flugapparats von Karl Jatho aus Hannover, der
nach eigenen Angaben vor den Wright-Briidern geflogen sein soll

Die ausgestellte Maschine kam 2005 aus Un-
garn in das Museum.

In einer weiteren Halle kann man Cockpit
und Triebwerk einer franzdsischen Breguet At-
lantic sehen, ein Marineaufklarer von 1961 mit
zwei Propellern. Dahinter sind etliche Hub-
schrauber aufgereiht, so eine amerikanische
Bell UH-10 der Bundesluftwaffe. Diese Heli-
kopter galten als Kavallerie des Vietnamkriegs.
Aus deutscher Produktion entspringt ein Ret-
tungshubschrauber BO 105 in knallroter Farbe
von 1974. Es folgt ein Westland Whirlwind der
Royal Air Force, ein Lizenzbau des Sikorsky S-
55 von 1952. Aus sowjetischer Produktion
stammt der Mil-Mi-2-Hubschrauber von 1961,
hier in einer Polizeiausfiihrung. Und um die
Ecke herum ist ein weiteres Arbeitspferd zu se-
hen - diesmal das tschechoslowakische Mehr-
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ein Schulflugzeug der deutschen Luftwaffe

zweckflugzeug Zlin Z 37 A »Hummel«, mit
dem man in der DDR Brédnde bekampfte und
das auch in der Landwirtschaft tatig war.

An einer Ausstellung iiber Schleudersitze
vorbei gelange ich schliefslich in die grof3e Jet-
Halle. Hier findet der Besucher diverse Strahl-
jager aus der Zeit nach 1945. Dazu gehoren

Eine Aero Ae 45 aus tschechoslowakischer Produktion, hier in den Farben der
DDR-Lufthansa in den 1950er-Jahren

senjdger war die amerikanische F-86 Sabre des
Herstellers North American. Wie die Mig-15
war es das erste Strahlflugzeug mit Pfeilflii-
geln und in den 1950er-Jahren das Standard-
Jagdflugzeug der U.S. Air Force. Auch die
Bundeswehr verwendete die Sabre bis 1965,
als der Starfighter sie abloste.

) Das exotischste Flugzeug der Sammlung:
ein einsitziger indischer Jagdbomber.

zwei Flugzeuge, die sich im Kalten Krieg ge-
geniiberstanden. Im Osten war das die be-
kannte Mig-15, die in allen Ostblockldndern in
den 1950er-Jahren zum Einsatz kam. Die in
Wernigerode ausgestellte Maschine stammt
aus Polen. Das Gegenstiick zu dem roten Dii-

Neben diesen sehr bekannten Maschinen
beherbergt das Museum in Wernigerode aber
auch recht seltene Jets. Daftir steht zum Bei-
spiel die de Havilland Venom: ein Diisenjager
mit Doppelrumpf, der ab 1949 in GrofSbritan-
nien aus den Werkhallen lief. Auch die

Fotos Sammlung Rudolf Stumberger



Eines der vielen Highlights des Museums:

der Jet-Hangar. Nur beim Anblick dieser ___ .

Boliden mit Strahltriebwerk stromt einem
schon das Adrenalin in die Adern

Fur Abwechslung ist gesorgt: Auch eine Reihe von Schleudersitzen ist in

der Ausstellung zu sehen

Schweizer Luftwaffe erhielt Exemplare dieses
Typs in Lizenzbau, die dort bis 1984 flogen.
Gut 30 Meter entfernt findet sich das wohl
exotischste Flugzeug der Sammlung: eine
indische Marut (zu deutsch: Windgeist).
Dabei handelt es sich um einen einsitzigen
Jagdbomber, das erste in Indien gebaute Uber-
schallflugzeug. An der Entwicklung waren
Kurt Tank und andere deutsche Ingenieure
wesentlich beteiligt, die in den 1950er-Jahren
fiir die Regierung in Neu-Delhi arbeiteten.
Tank war ab den 1930er-Jahren bei den Focke-
Waulf-Werken in Bremen beschéftigt und kon-
struierte dort die Fw 190 und die weiterentwi-
ckelte Version Ta 152, die nur noch in wenigen
Exemplaren zum Einsatz kam. Die Hal HF-24
Marut hatte ihren Erstflug 1961, insgesamt
wurden 129 Stiick produziert. Das in Wernige-
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Der sowjetische Mehrzweckhubschrauber Mi-2 aus polnischer

Produktion kam bei der Polizei der DDR zum Einsatz

rode ausgestellte Exemplar ist eine Leihgabe
des Deutschen Museums in SchleifSheim.
Erwéhnenswert in der Ausstellung ist auch
das Kampfflugzeug Fiat G.91 der Bundes-
wehr, wo es als Erdkampf- und Aufklarungs-
flugzeug von 1960 bis 1982 diente. Es sollte ur-
spriinglich die F-86 Sabre ersetzen, schaffte es
aber nie zum allgemeinen NATO-J4ger. Es
entstand in Italien bei Fiat und als Lizenzbau
in der Bundesrepublik bei Dornier. Die ausge-
stellte Maschine trégt einen spektakularen »Ti-
ger«-Anstrich, obwohl sie so nie geflogen ist.
Zu guter Letzt sei noch auf die beriihmt-be-
riichtigten Lockheed F-104 Starfighter der
Bundeswehr hingewiesen. Bertichtigt, weil in
30 Einsatzjahren mehr als 270 Flugzeuge ab-
stiirzten. Das ausgestellte Exemplar mit der
Kennung 22+45 trat 1963 ihren Dienst an und

kam 1985 aufs Altenteil. Es diente anschlie-
end als Feuerwehriibungsmodell am Flieger-
horst Fafiberg in Niedersachsen. 2002 erwarb
das Museum die F-104. Um sie zu restaurie-
ren, waren 3000 Arbeitsstunden nétig.

Das waren aber noch langst nicht alle Ma-
schinen. So sind hier auch noch eine Dornier
Do 27 und 28, eine sowjetische Mig-21 von
1959 oder eine Hunting Percival Jet Provost
zu sehen. Neben den vielen Flugzeugen hat
das Museum aber noch ein weiteres High-
light fiir mich und bestimmt viele andere
Besucher in petto.

Einmal Bf 109 fliegen

An der Kasse des Flugzeugmuseums steht:
»Heute Sonderpreis, 20 Euro fiir 15 Minuten
Flugsimulator.« Sonst kostet es 25 Euro. »Das
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Dieses Cockpit der Bf 109 in Wernigerode ist
originalgetreu rekonstruiert und fungiert ...

. wwi 1 moU Savie war der
Standardjager der US-Luftwaffe in den
1950er-Jahren. Insgesamt rollten
mehr als 6000 Stiick in verschiedenen
Varianten aus den Werkhallen

Schlechtes Image:
Lockheed F-104 G Star-
fighter. An die 270 Ma -

schinen stiirzten wahrend
ihrer Einsatzzeit bei
der Bundeswehr ab




wieder. Ein Abenteuer fiir Grof3 und Klein

mache ich«, denke ich mir und zticke die
Geldborse. Wer weifs, wann man wieder her-
kommt? Gesagt, getan und dann nimmt mich
sofort »Oli«, mein Fluglehrer, unter seine Fit-
tiche. Wir gehen hiniiber in die zweite Halle
und dort ist in einem abgetrennten Raum der
Flugsimulator untergebracht: eine halbrunde
Projektionsflache fiir das Szenario, in der Mit-
te der Nachbau einer vorderen Pilotenkanzel
einer Messerschmitt Bf 109, dem weitverbrei-
tetsten Jagdflugzeug der Luftwaffe im Zwei-
ten Weltkrieg. Rechts hinten steht Oli an ei-
nem Laptop und hat alles unter Kontrolle.
Ich steige von hinten in das Cockpit ein
und mache eine Erfahrung, die ich schon mal
in einer MiG-21 hatte: In militarischen Vehi-
Kkeln ist es meist eng. Mein Fluglehrer erklart
mir im Schnelldurchlauf das Instrumenten-
brett: Hohenanzeiger, kiinstlicher Horizont,
Drehzahl, Oltemperatur. Linker Hand befin-
det sich der Gashebel, in der Mitte vor mir
sitzt der Steuerkniippel. Unten sind bei den
Fiilen zwei metallene Pedale, dhnlich dem

... als Simulator. Die Szenerie ist realistisch, die ™
Instrumente geben die fingierte Flugsituation |

pel leicht nach rechts. Und — hallo! — sanft
kippt die Maschine iiber den rechten Fliigel
ab und dreht eine Kurve. Unter mir kann ich
Hé&user und Fabriken sehen und die Kiiste.

Ich richte die Messerschmitt wieder gerade
aus — der kiinstliche Horizont! — und dann
werde ich wagemutig, neige die Nase nach
vorne und gehe in einen langsamen Sink-
flug. Vor mir durch die Panzerscheibe sehe
ich die Gebdude auf mich zukommen und
dann ziehe ich den Jager wieder nach oben.
Das Ganze ist schon sehr aufregend und rea-
listisch. Ich kann mir jetzt vorstellen, wie
heute Piloten in den Flugsimulatoren trainie-
ren. Nattirlich kennt man die ganzen Flug-
spiele vom PC zu Hause, aber es ist schon et-
was anderes, in einem richtigen Cockpit zu

)) Die Simulation ist so real,
dass einem schwindelig werden kann. ((

Gaspedal im Auto. Sie dienen aber gerade
dem Gegenteil, dem Bremsen. Mit ihnen steu-
ert der Pilot das Flugzeug am Boden. Soweit
alles klar, jedenfalls in der Theorie.

Oli geht zurtick zu seinem Laptop und
schmeifst die Maschine an: Schon beginnt der
Motor der Messerschmitt zu dréhnen. Die
meisten Bf 109 waren mit einem Zwolfzylin-
dermotor von Daimler-Benz ausgeriistet, die
hatten einen Hubraum von rund 35 Litern und
frafsen bei Vollbelastung bis zu 400 Liter Sprit
pro Stunde. Und dann bin ich auch schon in
der Luft, der Simulator ldsst mich in ein Szena-
rio eintauchen, das die Schwarzmeerkiiste bei
Sotschi wihrend des Zweiten Weltkriegs nach-
ahmt. Aha. Ob es auch Simulatoren mit sowje-
tischen Jéagern wie der Jakowlew Jak-9 gibt?
Wahrscheinlich schon, vermute ich mal.

Aber jetzt bin ich in der Luft, vor mir das
blaue Meer. »Dreh die Maschine mal nach
rechts zur Kiiste«, sagt der Fluglehrer hinter
meinem Riicken, »das ist interessanter.« Ich
tue, was er sagt und neige den Steuerkniip-
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sitzen. Die Simulation ist so real, dass einem
schwindelig werden kann, verliert man den
Horizont aus den Augen.

Der Motor drohnt so vor sich hin und ei-
gentlich kénnte ich jetzt so in Ruhe die Kiiste
entlang weiterfliegen, bis zur Krim. Oder in
die andere Richtung in den Kaukasus. So lan-
ge, bis das Benzin alle ist. Oder mich eine
Jak-9 vom Himmel holt. Das macht jetzt Flug-
lehrer Oli: Ein Tastendruck auf seinem Laptop

m Infokasten m—————

Luftfahrtmuseum Wernigerode
GieRerweg 1

38855 Wernigerode

Telefon: 03943 633126

Info: www.luftfahrtmuseum-wernigerode.de
Offnungszeiten: taglich 9:00-18:00 Uhr
Eintrittspreis Erwachsene: zehn Euro
(Bitte schauen Sie auf die Webseite, um
zu sehen, ob das Museum gedffnet hat) m

und mit meinem virtuellen Flug ist es vorbei.
Plotzlich finde ich mich am Boden wieder —
Starten ist jetzt angesagt.

»Die Messerschmitt bricht beim Starten et-
was aus, deshalb mit dem rechten Fuf3 ein we-
nig auf die Bremse«, sagt Oli. Dann soll ich
den Gashebel ziehen, bis 1400 Umdrehungen
erreicht sind und ein paar Sekunden rollen.
Und dann den Steuerkniippel anziehen. Weil
die Messerschmitt ein Spornrad hat, ist mir
vorne der Motor im Weg und ich sehe nichts.
Also, rechter Fufs etwas auf die Bremse, Gas-
hebel gezogen, ein paar Sekunden beschleu-
nigt und dann ab nach oben. Hallo, das funk-
tioniert, wir heben ab und steigen! Nun auf
den roten Knopf links unten gedriickt und
das Fahrwerk fahrt ein. Und jetzt? Wieder Ge-
radeausflug? Also Steuerkniippel nach vorne.
Mist! Das war zu viel. Steuerkniippel wieder
zuriick. Jetzt merke ich, wie empfindlich die
Maschine darauf reagiert. Die Bewegungen
mit dem Kniippel sollten viel dosierter sein.
Jetzt kippe ich auch noch nach rechts ab, was
ist nur los? »Stromungsabbruch«, hore ich Oli
hinter mir lakonisch sagen. Strémungsab-
bruch, das ist gar nicht gut. Denn dann ent-
fallt der Unterdruck an den Fliigeln, der das
Flugzeug in der Luft hilt. Die Folge von Stro-
mungsabbruch ist der Absturz. Meinen sehe
ich jetzt auf der Leinwand, die Messerschmitt
knallt in den Boden.

Gott sei Dank nur im Simulator, dort bin
ich unsterblich. Oli drtickt wieder auf eine Tas-
te und schon stehe ich erneut mit laufendem
Motor am Rollfeld. Gleiche Prozedur wie vor-
hin, nur dass ich diesmal im Wasser lande. Oli
gibt mir noch eine dritte Chance und sagt:
»Der Start ist ja eigentlich ganz gut.« Der
klappt auch beim dritten Mal, aber nach ein
paar Sekunden ist Schluss — die 15 Minuten
sind vorbei. Jetzt ist ein wenig Aufatmen an-
gesagt. Wahrend ich aus dem Cockpit kraxle,
stellt mir Oli eine Urkunde aus, dass ich er-
folgreich einen Simulationsflug mit der Mes-
serschmitt absolviert habe. Na, immerhin. m

73



UNTERHALTUNG

Fotos Sammlung Stefan Bartmann, Foto Warner Brothers
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Fundstiick

Ich konnte seine Schale, die er wie ein Schutz-
schild um sich aufbaute, nicht durchbrechen.
Ich glaube, es wére ein besserer Film geworden,
wenn ich die Hauptperson erfunden hitte, ...

... sagte der Erfolgsregisseur Billy Wilder viele Jahre nach seiner Zusammenarbeit
mit Charles Lindbergh am Spirit-of-St.-Louis-Film. Wilder, ein ehemaliger Journalist,
wusste, dass Lindbergh mit der Presse miserable Erfahrungen gemacht hatte.

Lindbergh geht ins Kino

Die Stimmung wahrend der Entstehung des
Spielfilms Mein Flug Gber den Ozean von
1955 bis 1956 sei nicht gut gewesen,
heiflt es. Den knapp 50-jahrigen Hauptdar-
steller James Stewart hatte der Verdacht
beschlichen, fur die Rolle des 25-jahrigen
Ozeanfliegers deutlich zu alt zu sein. Fur
Spannungen sorgte auch Lindbergh
personlich, der beratend tatig war und
viele Einwande hatte. Regisseur Billy
Wilder musste Geduld haben ... Die
Beziehung zwischen diesen beiden grund-
verschiedenen Mannern ist fast interes-

santer als der Film selbst. Ein Heldenepos
wie The Spirit of St. Louis, so der Originalti-
tel, war untypisch fir Wilder; er interessier-
te sich fir die Schwachen der Menschen —
nicht fur ihre Starken. Und Lindbergh hatte

ein paar Schwachen. Zwei Jahrzehnte
vorher hatte er sich von den National-
so0zialisten hofieren lassen und sprach
sich nach Kriegsausbruch vehement fur die
Neutralitat der USA aus. Das haben ihm
die meisten seiner Landsleute sehr Ubel
genommen — von seinen antisemitischen
AuRerungen ganz abgesehen. Dennoch:
Samuel »Billy« Wilder, der emigrierte
dsterreichische Jude aus Galizien, mochte
den »Einsamen Adler« mit all seinen Wider-
sprichen und gab sich viel Muhe, den
schwierigen Helden aufzutauen — verge-
bens. Nebenbei geriet Mein Flug (iber den
Ozean zum Reinfall an den Kinokassen ...
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LESERBRIEFE | BUCHER

Leserbriefe

Anmerkung der Redaktion Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung

der Redaktion wider. Die Redaktion behélt sich vor, Leserbriefe aus Griinden
der Darstellung eines maglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer

Leser sinnwahrend zu kiirzen.

Messerschmitt Bf 109
»Gorings Rachefeldzug« in
Heft 9/2020

Der Bericht »Gorings Rachefeld-
zug« bedarf einiger Korrekturen
und Ergédnzungen. Zur Zeit der
Luftkdmpfe im Mai/Juni 1940
hatten die Schweizer Flugzeuge
keine Kompanieabzeichen. Diese
durften nach Kriegsbeginn nicht
mehr angebracht werden. Die
Bilder der F1.Kp.15 sind alle vom
Sommer 1940 als der Konflikt mit
Deutschland vorbei war.

Nach den erfolgreichen Flie-
gereinsédtzen kam die Schweiz
diplomatisch unter Druck. Man
wusste nicht, wie die Macht-
haber in Berlin nun reagieren
wiirden. Einen massiven Ver-
nichtungsschlag der deutschen
Luftwaffe gegen die Schweizer

BUCHER

Fliegertruppe hitte man kaum
verhindern konnen.

Noch am Abend des 8. Juni
befahl der Kommandant der
Flugwaffe, jeden Luftkampf fiinf
Kilometer vor der Grenze abzu-
brechen. Am 20. Juni waren
Kampfeinsitze iiber dem gesam-
ten Schweizer Hoheitsgebiet ver-
boten. Der Neutralitatsschutz war
nun ganzlich Sache der terrestri-
schen Fliegerabwehr. Die Jagdpa-
trouillen fanden erst 1943 wieder
statt, als alliierte Flugzeuge den
Schweizer Luftraum verletzten.

Alarmstarts und Abfangma-
nover wurden nur noch zur Auf-
rechterhaltung der Einsatzbereit-
schaft durchgefiihrt. Dies zehrte
an der Moral der Truppe. Um die
Motivation zu heben, durften ab
Sommer 1940 wieder Kompanie-
abzeichen angebracht werden.

ANGUS KONSTAM

Fiasko in Fernost

Sie wollen uns schreiben?

Flugzeug Classic
GeraMond Verlag GmbH
Infanteriestrafie 11a
80797 Miinchen

Das Profil der J-346 stellt das
Flugzeug von Hauptmann Lin-
decker dar. Als Kommandant der
F1.Kp.15 hatte er zwei Ringe um
das Abzeichen. Der Adler sollte
jedoch in Schwarz sein.

Georg Hoch, per E-Mail

Aggregat 4/R-1
»Aufreibende Luftkiampfe«
in Heft 6/2020

In der Juni-Ausgabe 2020 schrei-
ben Sie in der Bildunterschrift
links auf Seite 75 vom »ersten Ab-
schuss einer R-1«. Eine Rakete
wird aber aufgrund des inneren
Antriebs gestartet, eine Granate
wegen des dufleren Antriebs ver-
schossen.

Auflerdem steht auf der Seite,
dass die US-Armee 100 A 4 in den
Mittelwerken erbeutet haben soll.

KEV DARLING

Doppelrolle

Das ist jedoch nicht der Fall, es
waren lediglich einige wenige un-
vollstandig montierte Raketen so-
wie Baugruppen oder -teile. Auf
einer Abbildung der im Hafen
von Antwerpen zum Transport in
die USA bereitgestellten A 4 er-
kennt man wenige unfertige Ra-
keten. 100 erbeutete A 4 hitte man
sicher umfangreicher dokumen-
tiert. Die Méar von den 100 A 4
zieht sich durch viele Veroffentli-
chungen. Der Ursprung dieser
Zahl liegt meines Erachtens nach
bei fehlerhaften Ubersetzungen
von Dokumenten. Die Konstruk-
tionsunterlagen hat man nicht in
den Mittelwerken entdeckt, sie
waren im Bergwerk Dornten ein-
gelagert. 14 Tonnen Unterlagen
haben die Amerikaner im Mai
1945 nach Ubersee gebracht.
Frank Herzog, Cottbus

SINKING FORCEZ
1941

v vy
The s lporiat Japancse Navy
Lilled he bardeship

T L

FrTR———

Sinking Force Z 1941

The day the Imperial Japanese
Navy killed the Battleship

Air Campaign 20

In englischer Sprache

96 Seiten, 80 Fotos, Karten und
lllustrationen. Osprey Publishing.

ISBN: 978-1-4728-4660-0.
Preis: ca. 20 Euro

Bezugsquelle: Sound
Telefon: 0177 2882968
www.sound-bm.com

Ende 1941 droht dem Empire in Stidost-
asien Krieg mit Japan, London schickt
darum die Force Z mit dem hochmoder-
nen Schlachtschiff Prince of Wales und
dem Schlachtkreuzer Repulse dorthin.
Beide fallen mitten auf See am 9. Dezem-
ber japanischen Sturz- und Torpedobom-
bern zum Opfer. Ein nachhaltiger
Schock, der Luftmacht kiinftig als ent-
scheidenden Faktor im Seekrieg etabliert.
Chronologisch strukturiert, fiihrt der
Autor anschaulich durch das Gesamtge-
schehen um das Ende der Force Z. Er
analysiert Faktoren wie Hintergriinde
des letztlich einseitigen Kampfes, stim-
mig bebildert mit zeitgendssischen Fotos
sowie aussagekraftigen Karten und an-
sprechenden Illustrationen. wM
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Als langlebiger Trainer stand die T-37
uber 50 Jahre im Dienst, mehr als eine
halbe Million Jetpiloten, darunter viele
aus den Reihen der Bundeswehr, lernten
auf ihr Grundlegendes. Aus der Not he-
raus zum Kampfflugzeug A-37 modifi-
ziert, erwies sie sich perfekt geeignet fiir
die Luftnahunterstiitzung im Vietnam-
krieg. Um den Globus verteilt, standen
zahlreiche Maschinen in beiden Rollen
im Einsatz. Routiniert verfasst sowie far-
benfroh gestaltet, fithrt das Heft im
gewohnten Rahmen durch die Entwick-
lung und weltumspannende Verwen-
dung der T-/ A-37, ergdnzt mit Tabellen,
reichhaltigem Bildmaterial, Mafstabsris-
sen sowie hochwertigen Farbprofilen.
Sehr ansprechend! wMm

Cessna T-37A/B/C »Tweet« and
A-37A/B »Dragonfly«

Warpaint Series No. 127

In englischer Sprache

96 Seiten, Softcover, 295 meist
farbige Fotos und 20 Farbprofile.
Warpaint Books Ltd.

Preis: ca. 25 Euro

Bezugsquelle:
Fachbuchhandlung Schmidt
Telefon: 089 703227
www.christian-schmidt.com
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@z YV4 Ungesehene Farbfotos

Bisher noch nie in Farbe gesehene
Alltagsszenen auf einem Flugplatz: Die
Aufmunitionierung der »Roten 10« ist
beendet, die »schwarzen Manner« bringen
die Motorverkleidungsbleche wieder an



Fotos Alexander Stocker/Hans Schaller

Aufgenommen in Werneuchen im Februar 1940, sind die beiden Fotos fast
zeitgleich entstanden; zuerst das schwarz-weifle, kurz danach das Farbdia, das
dann 1941 im Messerschmitt-Werkskalender zu sehen war

BF-109-FARBFOTOS AUFGETAUCHT

Bildsensation

Viele Jahrzehnte lang galt das Archiv des renommierten Luftfahrt-Fotografen
Alexander Stécker als verschollen. Jetzt tauchen unveroffentlichte Farbfotos daraus

auf. Wie diese entstanden sind, wollen wir Ihnen hier erzdhlen

b Sommer 1939 benutzte Alex Stocker
A Agfacolor-Neufilme. Mit diesen Dia-

positivfilmen war es besser moglich,
Freihandaufnahmen ohne Stativ zu machen.
Er experimentierte mit einer Entwicklung, die
1936 in Deutschland begann. In diesem Jahr
brachte Agfa den Agfacolor-Neufilm auf den
Markt. Auch Stocker verwandte ihn dann,
nach gewissen Verbesserungen, als Kleinbild-
umkehrfilm, schworte aber weiterhin auf seine
Schwarz-Weifs-Grofiformatfotografie. So hatte
er ab da bei vielen wichtigen Bildberichten am
Ende seiner sorgfiltig geplanten Schwarz-
Weifi-Fotostrecken einige wenige Farbfotos
quasi zum Ausprobieren geschossen.

Die hier abgedruckten Agfacolor-Fotos ent-
standen also parallel zu einem Bildbericht,
den Stocker im Sommer 1939 angefertigt hatte.
Er besuchte damals mit offizieller Genehmi-
gung das JG 20. Was sich allerdings genau hin-
ter seiner Formulierung »auf einem feldmagi-
gen Fliegerhorst in der Mark Brandenburg«
verbirgt, lief$ sich noch nicht niher ermitteln,
da immerhin drei staatliche Stellen seinen
Bildbericht einschliefllich der Texte vor der
Veroffentlichung zensierten.
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Es entstand eine Serie von mehr als 50
Schwarz-Weif3-Fotos. Eine kleine Auswahl da-
von wurde in Nummer 19 der Luftwaffenzeit-
schrift Der Adler am 31. Oktober 1939 publi-
ziert. Aufgrund der groflen Nachfrage hatte
Stocker dann das gesamte Material mit einem
neuen Text und einem Zitat von Hermann
Goring versehen und bot es Ende Dezember
1939 unter dem Titel Jagdflieger schiitzen die
Deutsche Heimat vielen bedeutenden deutsch-

Von Holger Steinle

sprachigen Zeitungen und Zeitschriften an.
Dies war wohl der meistverkaufte Bildbericht
des Fotografen Alex Stocker (mehr zu thm im
Flugzeug Classic Jahrbuch 2021).

Wenn wir die hier abgedruckten Farbbilder
betrachten, so ist dies ein mehr oder weniger
zufallig entstandener Bildmix, der Einblicke in
den Alltagsbetrieb auf einem Feldflugplatz
gibt, und das nicht im damals {iblichen
Schwarz-Weif3, sondern erstmalig in Farbe. m

Vermutlich auf
Stockers Drangen
hin hat man das
Staffelmaskottchen
auf der
Motorverkleidung
der »Roten 10« der
2./JG 20 platziert
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Links: Ein Wart befiillt eine
Bf 109 E-1 des JG 20 mit
Benzin. Details der
Tankwagentechnik sind
hier gut zu erkennen

Rechts: Noch ein bisschen
Arbeit und die »Weifle 3« der
1./JG 20 ist bereit, von dem
feldmafigen Fliegerhorst

in der Mark Brandenburg
abzuheben

Unten links: Ein Wart be-
tankt eine weitere Bf 109
von der 1./JG 20. Das
Staffelemblem in friiher
Form - Pfeil und Bogen - ist
auf der Motorverkleidung
schwach zu erkennen

Unten rechts: »Weif3e 5« und
»Weifle 7« der 1./JG 20 sind

bald wieder startklar




Oben links: Die »Schwarzen
Manner« Uberpriifen gerade
die MG 17 der Bf 109 E-3
»Weifle 3«. Aus dem Fliigel
ragt ein 20-mm-MG-FF

Oben Mitte und rechts: Warm-
laufen/Motorprobelauf der
»Weifen 3« von der 1./JG 20

Links: Tiichtiges Treiben
herrscht hinter dem Zelt der
Nachrichtentruppe, um die
»Rote 10« der 2./JG 20 fir
den Start vorzubereiten

Beide Fotos rechts:

Ein Oberfeldwebel in Uniform
fiihrt vom Cockpit aus letzte
Checks durch, einschliefllich

eines Probelaufs des Motors
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VBRSEHAU Kursk '43

Foto USAF

Foto Slg. K. Braatz

Rolle der
Luftwaffe neu
bewertet!

Im Sommer 1943 sollten neue
deutsche Panzer die Schlacht
um Kursk entscheiden. His-
toriker Dan Zamansky ent-
hiillt exklusiv fiir Flugzeug
Classic, warum aber gerade
die deutsche Luftwaffe der
ausschlaggebende Faktor bei
der grofiten Panzerschlacht
der Geschichte war.

Zu schnell
vorgeprescht

Das Militér wollte die B-29
unbedingt Ende 1943 an der
Front sehen. Doch Wunsch und
Wirklichkeit klafften weit
auseinander. Als das Jahr 1944
anbrach, war Boeings
Superfortress noch ein gutes
Stiick von der allgemeinen
Einsatzreife entfernt.

Ausnahme- P
Personlichkeit -

59 Luftsiege gegen westliche Gegner, fiinfeinhalb
Jahre an der Front, unterbrochen nur durch schwere
Verwundungen: Julius Meimberg zihlt zu den
grofien Jagdfliegern des Zweiten Weltkriegs. Aus

nédchster Néahe beschreibt Kurt Braatz einen Im Sturmc hao S
auflergewohnlichen Verbandsfiihrer und Menschen.  Im Zweiten Weltkrieg wurde
Irmfried Zipser als Stuka- und
Schlachtflieger eingesetzt. In Diens-
ten der Bundesluftwaffe kampfte er
am Steuer eines Sikorski H-34 eine
besondere Schlacht — gegen die
Hamburger Flut! Peter Cronauer
beschreibt die dramatischen
Einsdtze im Februar 1962.

Dieses Heft enthalt historische Abbildungen aus
der Zeit der nationalsozialistischen Diktatur, sie
konnen Hakenkreuze oder andere verfassungs—
feindliche Symbole beinhalten. Soweit solche Fotos
in diesem Heft veroffentlicht werden, dienen sie
2ur Berichterstattung (ber Vorgange des Zeitge-

schehens und dokumentieren die militarhistorische
und wissenschaftliche Forschung. Diese Publikati-
on befindet sich damitim Einklang mit der Rechts-

lage in der Bundesrepublik Deutschland, insbeson-
dere § 86 (3) StGB. Wer solche Abblldungen aus

Lieber Leser,

Sie haben Freunde, die sich ebenso fiir
Oldtimer der Liifte begeistern wie Sie?
Dann empfehlen Sie uns doch weiter!
Ich freue mich tiber jeden neuen Leser.

Thr Chefredakteur diesem Heft kopiert und sie propagandistisch im
Flugzeug Classic Sinne von § 86 und § 86a StGB verwendet, macht
Markus Wunderlich sich strafbar! PrA~ltian 1ind Viarlaa distanzieren

sich ausdrickl

scher Gesinnung. m
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Fotos (2) Archiv Flugzeug Classic

Foto Slg. P. Cronauer
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Die beriihmteste

FLUGZEUGCLASSICEX

A
GEHEIM-PROJEKT
Torpedo-Bomber

. Focke-Wulf Fw 190

Mehr als 30 Farbprofile
und 3D-Zeichnungen

Jetzt neu
am KIOSk‘.

In Teil 5 seiner
Erfolgsreihe iiber
die Fw 190 werden
vor allem die Ver-
sionen A-8 und F-8
vorgestellt und
deren Technik und
Einsatz erldutert.

Lesen Sie mehr dazu
im neuen Flugzeug
Classic Extra!

Schlacht in der Normandie Bewafinet mit 30-mm-Kanonen Fw 190 Cmit Bombermotor

Priller fithrt Alliierte vor A-8 als Bomber-Schreck Genial oder verriickt?

Alle Verkaufsstellen in Threr Ndhe unter
www.mykiosk.com finden oder QR-Code scannen!
Oder online bestellen unter

www.flugzeugclassic.de




EUROPEAN WARBIRD & VINTAGE AIRCRAFT BROKERS
based in Kent England ~ selling the finest aircraft worldwide

Europe’s only airworthy Yale! Currently hangared at Duxford Airfield,
England. This stunning warbird was beautifully restored by the Aircraft
Restoration Company and has flown just 55 hours since that restoration.
During 2019 The Yale started to become an air show regular with
appearances at Little Gransden and Duxford. This very rare aircraft is
an oppurtunity to own a stunning piece of American, Canadian, French
& German History.

Photo Credit & Copyright: Keith Wilson - SFB Photographic

Full details available on our website: WWW.EAGLES11.COM
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Rob Stewart M.D Eagles Eleven
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Instagram @eagleseleven



