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Editorial

[.eben wie ein Milliardar

ffenkundig haben die Superreichen

dieser Welt ein neues Hobby:

Weltraumfliige! Gefiihlt vergeht
kaum ein Monat, in der kein Milliardar auf
Armstrongs Spuren wandelt. Die Erdanzie-
hungskraft iiberwinden, einen passenden
Orbit einnehmen und an einem Sttick
zurtickkehren — heute erscheint uns diese
technische Meisterleistung selbstverstand-
lich. Dabei musste die Menschheit erst viele
enorme Spriinge vollfiihren, ehe Armstrong
mit seinem Hiipfer auf dem Mond
Geschichte schrieb. Einer der grofiten
Schritte gelang wahrend des Ersten Welt-
kriegs, wobei die Raketentechnik vor allem
als Waffe diente. Jene erschien so vielver-
sprechend, dass insbesondere die Deutschen
immer mehr Einsatzmoglichkeiten
erprobten, bis ihnen irgendwann ein
verbliiffender Durchbruch gelang: Der

Die Umfrage
— Sie haben abgestimmt:

In den Niederlanden
wurde wieder ein Wrack
aus dem Zweiten

Weltkrieg geborgen.
&€ & wollen.

Ich wurde lieber mal wieder
etwas uber Bergungen aus
anderen Weltregionen lesen

14%%

Abschuss eines Marschflugkorpers von
einem Heinkel-Bomber! In unserem Fokus-

Beitrag berichten wir tiber die Entwicklung
der He 111 zum V-1-Bomber.

Waihrend die Erkenntnisse tiber die
V-Waffen ganze Biicher fiillen, bleiben
zahlreiche Ratsel des Zweiten Weltkriegs
weiterhin ungelost. So etwa das Schicksal
mehrerer deutscher Jagdflieger, die von ei-
nem Einsatz tiber den Niederlanden Anfang
1944 nicht mehr zurtickkehrten. Beinahe
schon schien es aussichtlos, jemals Licht ins
Dunkel zu bringen, bis die Niederlander un-
erwartet ein Wrack entdeckten, das uns heu-
te seine bewegende Geschichte erzahlt.

Sie sehen, liebe Leser: Um Neues zu
erfahren und zu erleben, muss man kein
durchs All diisender Milliardar sein — es
gentigt, eine Ausgabe von Flugzeug Classic
zu erwerben. [hr Markus Wunderlich

44%

Ich finde es gut, dass die ab Seite 12

Niederlander so engagiert e ——
sind, was das angent.

0 Mich wurde interessieren,
42 / () ob da eine alliierte oder

www.flugzeug-classic.de

Die Fieseler Fi 103/V 1 war der erste
militarisch eingesetzte Marschflug-
korper. Auch ihr Einsatz von der

He 111 aus war ein absolutes Novum

Foto picture alliance/Mary Evans Picture Library

N

Foto Comme des images

Markus Wunderlich,
Chetfredakteur

~ Mehr zu diesem Thema |

deutsche Maschine geborgen
wurde.
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Flugzeug Classic 10-21

Weil die Deutschen ab Mitte 1944 ihre
35 V-1-Abschussstellungen verlieren, suchen sie nach
einer Alternative: He 111 mit Marschflugkorper

OLDTIMER
Bergung einer Messerschmitt Bf 109

Unegeklédrte Schicksale ....................

Bei Luftkdmpfen tiber den Niederlanden fallen am 30. Januar
1944 einige Bf-109-Piloten US-Begleitjagern zum Opfer. 77 Jahre
spater hat man das Schicksal eines deutschen Flugzeugfiihrers
endgiltig kléren kénnen.

TECHNIK
Grumman F6F-5 §
Flief3end verbessert = _ R ——
Seit Herbst 1943 ist die F6F das Standardjagdflugzeug der 2 0 Mehr Schutz, agiler und flexibler in der Waffenlast - mit der
FG6F-5 ist Grumman auch weiterhin ganz vorne mit dabei

schnellen US-Tréagerkampfverbédnde. Doch Grumman ruht sich
nicht auf seinen Lorbeeren aus und feilt an der »Super Hellcat«.

OLDTIMER
Biickertreffen 2021 m

Aufatmen ...

Ende Juni dieses Jahres fand nach einem Jahr Zwangspause ‘B B = L
wieder ein Blickertreffen statt. Unser Autor Andreas Zeitler war = __-__ " .:.
vor Ort und berichtet von seinen »befliigelten« Eindriicken. Sy v [)-FGPE mw o

1. -.'_—:;".- - _' i T o e, e ——

VA

SERIE - IM FOKUS
Heinkel He 111 mit V1

»Wie ein beleuchteter Bus«

Die He 111 war bis Kriegsende ein Standardbomber der deutschen

Luftwaffe. 1944 erhielt sie jedoch noch einmal eine ganz neue 2 8 Endlich wieder den Fahrtwind spuren und Gleichgesinnte sehen:
Rolle: als fliegende Abschussbasis fiir die V 1. In Aalen-Elching kommen Biicker-Enthusiasten zusammen
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12 Niederlandlsche Orgamsat[onen und das Mllltar bergen eine 60 Mitten in der Nacht erreicht die Fw 200 per Transporter mit
Bf 109 und stoffen dabei auch auf Uberreste eines Vermissten Sondergenehmigung Berlin - eine logistische Herausforderung
TECHNIK - TYPENGESCHICHTE ZEITGESCHICHTE
Junkers Ju 52 Luftsiege im Ersten Weltkrieg
Unverzichtbar .......................... . ... 54 Der Kampf um die Zahlen......... ... .. 74
Als Transporter stand die Ju 52 den gesamten Zweiten Weltkrieg Welches Fliegerass hat im ersten Weltkrieg wie viele gegnerische
tber bei der Luftwaffe im Dauereinsatz. Aber auch danach flog Maschinen abgeschossen? Gesichertes Wissen, kénnte man
das Muster noch bei ausléndischen Fliegerstreitkraften - teils bis meinen. Dass dem nicht so ist, erldutert Bruno Schmaling.

in die 1980er-Jahre hinein!

OLDTIMER
Focke-Wulf Fw 200 m

Auf die Reise geschickt

Es ist ein wichtiger Moment fiir die Luftfahrtgeschichte: Am
24. Juni diesen Jahres traf die einzige vollstédndig restaurierte
Fw 200 in Berlin ein. Wir berichten tiber die bewegenden
Augenblicke der Ubergabe.

TECHNIK
Short SB.6

Abgelehnt! ... ... .

Royal Navy und Air Force lechzen Anfang der 1950er-Jahre nach
einem modernen U-Boot-Jager und bestellen die Seamew. Doch 66
bald darauf kassieren sie ihre Auftrdge wieder ein. Warum?

elegant wirkt, kann fiir die Piloten sogar
gefahrlich sein. Die Seamew ist schwer zu steuern ...

mFlugzeuge in dieser Ausgabe mE——— RUBRIKEN

AIDALrOS DMl 74 | JUNKETS FEAB oo 9 BEclibOrRl . o ook o miin s 00 a0 ® wris 5
AIDGLIOS DV 74 | JUNKEIS JU 52, 54 Bild des Monats ............ 6
AVIO LanCaster. ... mmmmmieeeeeeesiinn, O | JUNKEIS JU S8, 8 PBNOYEITIR = 5 5 i 0 s 0 5 2 3 8
BOGING B-L7.vevvvveererersieeienne. 14 | Heinkel He 111 .....ccvveurunncnns 35 gf}tirhaliung L= =y g gg
BASTOl F2. oo 78 | Messerschmitt Bf 100.......... 15 Bucker/ e;er rieie . ....... ==
BUCKEr Bl 133, 30 | North American T-28.....ovi... 8 ac g}:oun """""""" ————
Fairey Gannet 72 | Republic P-47 14 Vorschau/Impressum ... ... 82 Bf-109-Profil: Zchg. H. Ringlstetter
................................................. 00
i u A, Zeluer
Focke-Wulf Fw 200................. SIOR S ) e o 8 ——————— 66 He 111 undV 1: H. Ringstete
Grumman Hellcat................... 20 | Sopwith Triplane.................... 77 ngé ‘Sbgscmggﬂg
lljuschin l1-4......ccoooviiieniiiiinnes 37 | Vickers Wellington.................. 37 TITELSEITE: Eine He 111 feuert eine V 1 aus

der Luft ab - das gab es! Hier eine Montage
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Blubbern tiber Wiener Neustadt

Immer sachte! 20 PS sind knapp
bemessen und der rund 100 Jahre

alter Motor muss seine Betriebsgrenzen im
praktischen Flugbetrieb noch beweisen.

Im Juni 2020 ist die bildschone CraftLab-
Reproduktion der Klemm-Daimler L 20
erstmals in Wiener Neustadt geflogen
(siehe Flugzeug Classic 11/2020). Seit
diesem Fruhjahr geht die Flugerprobung
weiter - bislang problemlos, wie

Testpilot Sebastian Knapp bestatigt. Bei
dieser Gelegenheit sind auch die ersten
Air-to-Air-Fotos entstanden.

Bis Mitte Juli standen erst 4:45 Flug-
stunden und 21 Landungen im Bordbuch.
Noch halt man sich vorsichtig im
Platzbereich des weitlaufigen Fluggelandes
auf - stets angewiesen auf freundliche

Windverhaltnisse angesichts der mageren
Motorleistung. Und bevor jemand im

hinteren Sitz mitfliegen darf, will sich das

Team an die hintere Schwerpunktlage
herantasten; aber mehr als 80 Kilogramm __ s
durfte der Passagier nicht wiegen, weif3 ey
man schon jetzt.

Was danach mit dem edlen Leicht- R
bau-Klassiker geschehen soll, ist noch S
offen. Der Besitzer, Ernst Piech, konnte die =
Maschine freilich in seinem Fahr(T)raum- %A
Museum in Mattsee, Salzburger Land, aus-
stellen; derzeit wird es umgebaut. Die Fans
waren vermutlich eher dafur, die L 20 mit
ihrem blubbernden Daimler-Boxer auch
kunftig in Aktion zu sehen und zu horen -
auf kunftigen Airshows vielleicht. Mal
schau’n. Text Stefan Bartmann/Bild Markus Tatscher




s ist eine Tragodie: Am 20. Juni diesen

Jahres stiirzte eine T-28 der Flying Bulls
beim Riickweg von einer Flugschau im pol-
nischen Leszno nach Salzburg iiber dem
tschechischen Ort Zvikovké Podhradi ab. Da-
bei starb der Pilot Rainer Steinberger. Sein
Begleiter, laut unbestdtigten Informationen

der Fotograf Miro Majcen, erlitt schwere Ver-
brennungen. Wie es zu dem Unfall kam, ist
noch nicht abschlieffend geklart. Da die Pro-
pellerblétter aber nur leicht verbogen sind,
vermutet man, dass der Motor beim Aufprall
nur noch mit wenig Leistung gelaufen sein
diirfte. Laut des tschechischen Luftfahrtex-

l' * (4 St :
1 '5-4'
. R 1.1_1‘\ '\"*; 30 1
=l T 1. k3 ‘
Y Im Juni dieses Jahres stiirzte
- 4" eine T-28,der Flying Bulls ab

A ) & \ FotoFlying Bulls

perten Pavel Krejci befand sich die Maschine
in einem einwandfreien Zustand. Jedoch kam
es wahrend des Flugs zu einem technischen
Problem, aufgrund dessen das Triebwerk
ausgefallen sein soll. Der Pilot setzte noch
einen Notruf ab, die Notlandung misslang.

Alexander Muller m

B JUNKERS JU 88
Reste einer

unbekannten »Ju«

Nomegische Fischer haben in diesem Jahr das Typenschild
einer Ju 88 entdeckt — ihre Identitit bleibt aber noch ritsel-
haft. Zwischen Juni 1940 und Mai 1945 nutzte die Luftwaffe
den norwegischen Flughafen Banak (heute: Lakselv Lufthavn)
am stidlichen Ende des Porsangerfjordes in der Finnmark als
Einsatzhafen gegen die Sowjetunion und Nordmeer-Geleitziige.
Unter anderem lagen dort die Wettererkundungsstaffeln 5 und
6, die 1.(F)/22, die 10./LG 1 und die I. und II. /KG30, die II. und
I11. /KG26 sowie fiir kurze Zeit auch die 1. /KG 60. Am nordlichen
Eingang des Porsangerfjordes liegt zirka 75 Kilometer von Banak
entfernt Honningsvag auf der Insel Mageroya. Auf dieser Insel
befindet sich auch das Nordkapp.

Vor Honningsvag finden lokale Fischer in rund 200 Metern
Wassertiefe seit 2016 immer wieder Wrackteile einer Ju 88; un-
langst war ein Typenschild dabei. Erstaunlich gut lesbar steht da-
rauf »Ju 88 A-1 Nr. 1706«, »8.88 302« und das Abnahmedatum
»28.2.1941« nebst Stempeln der Bauaufsicht der Luftwaffe bei
Arado. Eine Zuordnung war indes noch nicht moglich. Wenn Sie
helfen kénnen, freut sich der norwegische Historiker Roy Arne
Olsen tiber eine Zuschrift an roy@raolsen.no  Christian Konig m

Junkers Ju 88 waren wah-
rend des Zweiten Weltkriegs,
wie hier 1943, uber Norwe-
gen ofters zu sehen. Eine ist
nun wieder aufgetaucht

" B g Foto picture-alliance/ZB
! .'* ni'«'ﬁ.DO-Fiugﬂ:ufj'f*-'::_*::f’f m.b. H 4 T

Aus 200 Metern Tiefe stammt
dieses Wrackteil nebst
Typenschild einer Junkers Ju 88.
Es konnte als Ersatzteil in Lizenz

bei Arado entstanden sein
Foto Roy A. Olsen




B AVRO LANCASTER

Befliigelte Hilfe
aus Frankreich

Es ist ein straffer Zeitplan: Die Avro Lan-
caster NX611 »Just Jane« des Lincolnshire
Aviation Heritage Centre in East Kirkby muss
zu Beginn der Sommersaison im Mai rollen,
dait immer wieder das Geld fiir die nachsten
Restaurierungsarbeiten im kommenden Win-
ter zusammenkommt. Langer-
fristige Arbeiten sind so nicht
moglich. Dafiir ist das Museum
mit dem franzosischen Verein
Ailes Anciennes in le Bourget
bei Paris jetzt eine Kooperation
eingegangen: Ailes Anciennes
restauriert gerade selbst auch
eine baugleiche Avro Lancaster
Mk.VII, die spater einmal im
Musée de I'Air zu sehen sein
soll. Bis auf die Tragflachen ist
die NX664 fertig. Die Vereinba-
rung sieht vor, in England zu-

erst die Tragflaichen der NX664 Die Backbordtragflache der NX664, letzte franzésische
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Man will die Tragflachen der Lancaster NX664 ubergangsweise an der »Just Jane« montieren,
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um so wahrend der Sommermonate die beliebten Lancaster Taxy Rides zu ermoglichen

rollfahig zu restaurieren, um Kennung WU 21, nach ihrer Ankunft in East Kirkby. Die
diese dann libergangsweise an  Wrackteile befanden sich seit 1984 in Frankreich

der NX611 zu montieren.

Wahrenddessen wollen die Restaurateure
die Tragflachen der »Just Jane« ganz ohne
Zeitdruck wieder in einen flugtiichtigen Zu-

franzosischen Lancaster ist bereits in East
Kirkby eingetroffen. Die beiden Lancaster
vereint eine gemeinsame Geschichte: NX611

stand versetzen. Die Backbord-Tragfliche der und NX664 entstanden 1945 bei der Austin

Sang- und klanglos

er Entschluss der Stiftung Deutsches Technikmuseum Berlin
(DTMB) vom Friihling dieses Jahres ist sicher ein harter Schlag
fir alle hiesigen Fans der B707. Die Institution hat ihre Boeing mit
dem Kennzeichen D-ABOC zerlegt. Ein Teil des Seitenleitwerks und
der Kabine sollen beim Museum bleiben, den Rest mochte man ver-
steigern. Dabei hat die Maschine eine bewegte Geschichte: 1961 ging
sie als 4X-ATB an die israelische Airline El Al. Neun Jahre spater
versuchten zwei Angehorige der Palestinian Liberation Organization
(PLO) vergeblich, das Flugzeug zu entfithren. Anldsslich der 200.
Lufthansa-Bestellung bei Boeing wollte der Hersteller der Kranich-
Airline zu ihrem 60. Geburtstag 1986 ein besonderes Geschenk ma-
chen: Er schleuste die ex El-Al-Maschine mit US-Kennzeichen nach
West-Berlin, verpasste ihr dort ein altes Lufthansa-Farbkleid und
das Kennzeichen D-ABOC. Sie sollte so an die 1960 von Willy Brandt
»Berlin« getaufte B707 erinnern. Die Lufthansa gab das Geschenk an
die Stiftung Deutsches Technikmuseum Berlin (DTMB) weiter.
Dort wusste man aber nichts damit anzufangen und verfrachtete
es zur Standortschieffanlage an der Bernauer Strafse. Wind und Wet-
ter ausgesetzt, prasentierte sie sich zuletzt in einem desolaten Zu-
stand. Nachdem der Flughafen Hamburg sich entschlossen hat, die
auf ihrem Geldande abgestellte B707 ebenfalls zu verschrotten, steht
in Deutschland nun keine »707« mehr. Werner Fischbach m
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Verblasstes Hoheitszeichen der Aeronavale auf
der stark restaurierungsbedurftigen Backbord-
tragflache der NX664 Fotos (3) Martin Keen

Motor Company in Longbridge und waren
zuletzt als Seeaufklarer Anfang der 1960er-
Jahre bei der franzosischen Marine im Siid-

pazifik im Einsatz. Andreas Metzmacher &
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Die B707 zeigte sich zum
Schluss in einem aufderst

desolaten Zustand
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< P& Y Zumindest ein Teil des
Mo -1 Seitenleitwerks méchte
o das DTMB behalten
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. Fotos (2) Dirk Grothe/DTMB
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PANORAMA

mBELL UH-I

Goodbye Huey

Jedes Kind kennt sie, ihr Spitzname
& »Teppichklopfer« ist Programm: Seit
dem 16. August 1967 dient die Bell UH-1D
in der Bundeswehr — doch nun ist ihr Ende
gekommen. Auf dem Hoéhepunkt ihrer Ein-
satzzeit hatte die Luftwaffe 136 Hueys an
sechs, die Heeresflieger 204 der robusten

Drehfliigler auf acht Pldtzen stationiert. Auch

10

i
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So richtig beliebt

Zu Tausenden bei der RAF in Dienst: Tiger
Moth Il

Heutzutage gilt sie noch immer als »der al-
te Flieger« schlechthin — zumindest dann,
wenn sie munter auf der Leinwand oder
tiber die Mattscheibe im heimischen Wohn-
zimmer schwirrt. Die Rede ist von der de
Havilland D.H. 82 Tiger Moth. Womit ganz
sicher niemand rechnet, als der zweisitzige
Doppeldecker vor nunmehr 90 Jahren zum
Erstflug abhebt. Genau gesagt am 26. Ok-
tober 1931. Entworfen und gebaut hat man

ihn als Antwort auf eine Ausschreibung,
der RAF, die damals einen neuen Anfangs-.

trainer sucht. Der soll fliegerisch ebenso

Foto RAF Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Eine speziell lackierte UH-1 tourte zum Abschied noch mal
durch Deutschland. Zu sehen war sie unter anderem in
Niederstetten, aber auch, wie hier, in Buckeburg. Kunftig soll
sie im dortigen Hubschraubermuseum zu sehen sein

20 SAR-Stiitzpunkte nutzten die UH-1D. Bis
September 2019 sammelten sie tiber 2,33 Mil-
lionen Flugstunden, und das stets auferst
zuverldssig. Mit einer »Goodbye Huey Tour«
durch Deutschland verabschiedete sie sich
nun in den Ruhestand. Als farbenfrohe Bot-
schafterin nutzte man dafiir die mit einer
Sonderlackierung versehene 73+08, Werk-

gutmiitig wie unverwiistlich sein — beides
erfiillt die D.H. 82 bestens. Ihr unverkenn-
bares Merkmal: die gepfeilten Tragdecks,
geschuldet dem frei zuganglichen — oder
besser ausstiegs- und absprungfreund-
lichen — Cockpit.

1932 ordert das Militdr die ersten 35 Se-
rienmaschinen; Zivilverkaufe und Export
laufen hervorragend. Bei Kriegsbeginn
nutzt die RAF bereits 500 Stiick. Zum Ende
der Produktion 1944 haben tiber 8490 mili-
tarische und zivile »Tigermotten« die Wer-
ke verlassen, viele in diversen Common-
wealth-Landern oder anderen Staaten.
Dazu gesellen sich noch gut 375 fernsteuer-
bare D.H.82B Queen Bee. Als der Zweite
Weltkrieg am 15. August 1945 vorbei ist,
hat die RAF nicht weniger als 4005 Tiger
Moth II, wie man den Trainer hier nennt,
tibernommen. Sogar die US-Streitkrifte
nutzen zeitweise 200 Sttick als PT-24.

Fiinf Jahre spater ist die Dienstzeit bei
der RAF um, manch andere Luftwaffe

Foto Jirgen Horstel

s e TRV R e 8
nummer 55 Sessslislecipmeinlae:
1970. Die 73+08 flog bei der f!:e:resfl‘i'e&f‘-MJ
Waffenschule und den Heeresflieger-Regi-
mentern 10 (Fassberg), 20 (Neuhausen ob
Eck) und zuletzt beim Transporthubschrau-
ber-Regiment 30 in Niederstetten. 1993 folgte
ein NDV-Umbau, 1999 ein NTF- und 2004

ein [FR-Upgrade. Christian Kénig m

f i _(‘. 3 . - ;
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Jahrest*ag & P_ersonalireni |

schult jedoch weiterhin damit. Der Zivil-
markt saugt die braven Schulmaschinen
gierig auf; bis heute findet man die betag-
ten Oldies am Himmel. Wie erwahnt, er-
freut sich die »Tigermotte« grofler Beliebt- «
heit als wandlungsfihiges Filmflugzeug.
Ihr zerbrechliches Aussehen préadestiniert
sie flir die Rolle des »alten Fliegers«. Gut,
mittlerweile hat sie mehr digitale Konkur-
renz. Freilich fehlt letzterer oft genug jener
im wahrsten Wortsinne lebendige Charme
der Tiger Moth. Wolfgang Miihlbaver

Nicht nur auf der Hahnweide sind

»Tigermotten« gern gesehen  Foto Roland Vogel

LY —



Fotos Sammlung Wolfgang Muhlbauer (3), USAF, DEHLA

Wssten Sie, dass...

... der fiir den Flugzeugtrdger
Graf Zeppelin geplante Doppelde-
cker Fieseler Fi 167 (Erstflug:
November 1937) fast senkrecht
auf dem Deck des fahrenden
Tragers hatte landen kénnen und
nach dem Krieg kurz bei den jugo-
slawischen Streitkraften diente?

T =
— ,'/

————

... das Nurfliigel-Pro-
jekt Northrop YB-35
mit seinem in die
Tragflache integrierten
Hohenleitwerk (Erst-
flug: Juni 1946) und
sein strahlgetriebener Nachfolger YB-49 zwar
floppten, aber als Inspiration fiir den
Tarnkappen-Nurfliigler Northrop B-2 dienten?

... eines der ersten Tragerflugzeuge der Royal A
Navy, der leichte Aufkldrer Parnall Panther )
(Erstflug: 1917), zur platzsparenden

Unterbringung an Deck ein Scharnier zum

Aufklappen seines Rumpfs hatte?
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... ein fihrerloser Abfangjager vom Typ Convair
F-106A Delta Dart am 2. Februar 1970 fast un-
beschéadigt in einem Maisfeld in Montana lan-
dete, nachdem sein Pilot Gary Foust sich mit
dem Schleudersitz herausgeschossen hatte?

... Eleanor Wadsworth
(1907-2020), eine der letzten briti-
schen Uberfiihrungspilotinnen des |
Zweiten Weltkriegs, nach nur zwolf &

Stunden Flugausbildung die
verschiedensten Kampfflugzeuge E’
an die Front flog und allein

135 Fliige mit ihrem Lieblingsflug-
zeug Spitfire absolvierte?

zweimotorige Tief-
decker des briti-
schen Typs Avro 652 Anson (Erstflug:

1934) kamen teils bis nach 1945 als Auf-
kldrer und Schulflugzeug zum Einsatz.
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geklirte

sGthksale

@Elm Einsatz gegen einen US-Bomberverband kamen mehrere Bf 109 G-6
- Jagdgeschwaders 1 am 30. Januar 1944 nicht zuriick zu ihrem Fliegerhorst in den o
Niederlanden; einige Flugzeugfiihrer gelten seitdem als vermisst. Im November *
2020 konnte man einen der Vermissten endlich exhumieren Von Christian Kénig
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Am 30. Januar 1944 starteten US-Bomber
zu einem grofdangelegten Angriff auf
Braunschweig. Deutsche Flugzeugfihrer
versuchten sie fruhzeitig uber den Nieder-
landen aufzuhalten, doch zahlreiche Be-
gleitjager, wie die Republic P-47, schutzten
die Armada. In den Kampfen unterlagen
einige Luftwaffe-Piloten den Amerikanern,
wie diese lllustration zeigt. 77 Jahre
spater versucht man nun, ihre Bf 109

und sterblichen Uberreste zu finden

Grafik Anastasios Polychronis
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Consolidated B-24H der 8th Air Force'tles LS. Army Air
Corps warfen ihre todliche Fracht tuber einem Ziel in

Deutschland ab " Foto Sammlung Hemert Rinﬁiétﬁ_ '

s war der 30. Januar 1944. Die 8th Air
Force des U.S. Army Air Corps flog den
Grofangriff »Mission 200« auf die Fer-
tigungsbetriebe der MIAG Miihlenbau und
Industrie AG in Braunschweig, wo Messer-
schmitt Bf 110, Me 210 und 410 in Lizenz ent-
standen. Die 623 Boeing B-17 Flying Fortress
und 154 Consolidated B-24 Liberator haben
die Deutschen friihzeitig erkannt. Die zur
Reichsverteidigung (RV) eingesetzten Jagdge-
schwader versuchten, den Bomberstrom auch

am 11. Januar 1944 statt, : frithzeitig zu storen. Das erwies sich aber als
also nur rund 20 Tage vor ausgesprochen schwierig, weil eine Armada
der »Mission 200« A von Begleitjagern die 777 schweren Bomber
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter e aadl der 1., 2. und 3. Bomb Division schiitzte.

— S D Die 1st Bomb Division brachte 349 Boeing

B-17 in die Luft, von denen 331 Ziele in
Braunschweig und zwei weitere Ausweich-

-  mand ziele (Targets of Opportunity) in der Nahe der
= | - Stadt angriffen. Bei der 1st Bomb Division be-
. [ _—— klagte man den Totalverlust von 15 Boeing
B-17 und 74 Gefallene; 76 Mannern gelang ein
| —— Fallschirmabsprung, sie gerieten in Gefangen-
schaft. Drei B-17 schafften den Riickflug nach 5
R England, nachdem einige Ménner bereits ab- &
[ gesprungen waren. 95 Bomber kamen mit 2
. teils erheblichen Beschussschiaden zurtick, %
Gogne S viele Manner waren verwundet. =
Bungitté : Die 2nd Bomb Division setzte sichaus 154 ¢
e B Consolidated B-24 Liberator zusammen. Weil %
sie ihr Ziel in Braunschweig nicht sehen E
[— : - konnten, griffen 104 B-24 Hannover, 39 ande- £
re Ausweichziele an. Zwei B-24 gingen kom-  §
B plett verloren, elf wurden schwer beschadigt. %
mal Mit 14 Gefallenen und acht in Gefangenschaft 5
Bt : . o p
[ . geratenen Mannern war diese Bomb Division =
| = relativ glimpflich davongekommen. Die 3rd ~ Z
- Bomb Division schliefSlich setzte 274 B-17 ein, 2
| drei haben die Deutschen wurden abgeschos- €
" sen (elf Gefallene, 19 Gefangene). Eine B-17 E
3 t SR S 4 fiel vollig zersiebt in Honington ein, wosieals 3
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P-47 wie diese D-Variante der 347. Fighter Squadron der 8th Air Force
begleiteten die Armada der US-Bomber am 30. Januar und attackier-

ten die angreifenden deutschen Jager Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

-’
e i
.
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Bf 109 G-6 der 7./JG 1. Unteroffizier Georg Friederich Karl Graf zu Ortenburg oder Unteroffizier
Otto Tillack stellten sich in solchen Maschinen den einfliegenden Bomberstromen und den P-47

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

h_ __ #Th__._ .
hrm—vm
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75080,

- Republic P-47,s/n 42-75080, der
358th Fighter Group. Als Begleitjager
schutzten sie am 30. Januar 1944 die
US-Bomber bei der »Mission 200«

Zeichnung Juanita Franzi

DBR (damaged beyond Repair) abgeschrie-
ben werden musste; neun weitere B-17 trugen
Schaden davon.

Insgesamt warfen die Flugzeuge in Braun-
schweig und Hannover 779,84 Tonnen Bom-
ben ab. Berichten des Luftschutzes zufolge
registrierte man in Braunschweig Bomben-
treffer in Klaggesstadt, Riiningen, Melverode,
Riddagshausen, bei den Rautheimer Kaser-
nen sowie entlang verschiedener Bahnstre-
cken, in dem Versorgungslager der Reichs-
werke Hermann Goring, im sogenannten
»Russenlager«, auf dem Geldnde der chemi-
schen Fabrik in der Helmstedter Strafie und
in Wohngebieten. Insgesamt waren 14 Tote zu
beklagen. Die Bordschiitzen der angreifenden
B-17 und B-24 beanspruchten 51 sichere und
sieben wahrscheinliche Abschiisse deutscher
Jagdflugzeuge; weitere 27 seien beschidigt
worden. Gemafs USAF Historical Study No.
85 (USAF Credits for the Destruction of Ene-
my Aircraft, World War II) erzielten die Be-
gleitjager der beteiligten Fighter Squadrons
49,5 anerkannte Luftsiege; die Zahl sank spa-
ter ein wenig nach unten.

Verzweifelte Abwehr

Wie nun sah die Kurbelei aus deutscher Sicht
aus? Die Wetterlage am 30. Januar 1944 war
tiber den Niederlanden und dem Deutschen
Reich relativ ungtinstig, mit tief hangenden
Wolken und viel Regen. Die Héchstwerte er-
reichten selten mehr als acht bis zehn Grad
Celsius. In Wellen warfen sich deutsche Jagd-
flugzeuge den Amerikanern entgegen. Den
Anfang machten die Bf 109 G-6 der III. Grup-
pe des Jagdgeschwaders 1, die in Volkel bei
Nijmegen/Niederlande stationiert waren.
Dabei fiel frithzeitig Unteroffizier Theodor
Horwick (8./]G1) tiber der Schelde, bevor
Hauptmann Albert Kind und der Feldwebel

Auch Fw 190 der Sturmstaffel 1 waren an
- den Kampfen uber Braunschweig beteiligt

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter
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In Deutschland vollig undenkbar, in
den Niederlanden selbstverstandlich:
Im Herbst 2020 informierte die Ge-
meinde Dalfsen unubersehbar uber
die anstehende Bergung

e

e e——

geémeente Dalfsen ;‘\\ N
d ajaar 2020

BERGING VLIEGTUIGWRAK

| Kijk voor meer informatie op www.dalfsen.nlvliegtuigwrak

BODAC

Uitvoering:

Voorbereiding en
uitvoeringshegelesding:

L dnde
_wes.  verharding
& na 100m

Onder begeleiding van:

Max Finsterwald (beide 7./]G 1) bei Deventer
und die Unteroffiziere Georg Graf zu Orten-
burg (7./]G 1) und Otto Tillack (8./]JG 1) im
Grofsraum Zwolle im Luftkampf unterlagen.

Mit dem Vordringen des Bomberstroms
tiber dem Reichsgebiet brachte die 1./]G 1
dann von Dortmund-Brakel aus ihre Focke-
Wulf Fw 190 an den Feind; auch die Sturmstaf-

-

Your safety is our concern!

www.bodac.nl

DAGNL (De AdviesGroep Nederland)

Logistiek Centrum Woensdrecht. Koninkljke Luchimacht

Explosieven Opruimingsdienst Defensie
Bergings- en Identificatie Dienst. Koninklijke Landmacht

DALPsB N2 Pobruari 1944
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fel 1 mit Fw 190 A-6 mit Zusatzpanzerung star-
tete. Im Verlauf des frithen Nachmittags fielen
die Feldwebel Georg Reinfelder (7./]G 1) bei
Lutherberg und Manfred Derp (Sturmstaffel 1)
in Nordel im Kreis Nienburg. Die Maschine
des Unteroffiziers Heinz von Neuenstein
(Sturmstaffel 1) zerschellte bei Berber. Ihr bit-
teres Schicksal teilten Feldwebel Alex Krones

= e -I..- i |—;—'E "1_“—';1-' :--.
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Die Bf 109 G-6 von Unteroffizier Otto Tillack, 8./JG1, bohrte sich nach dem Luftkampf mit einer
P-47D am 30. Januar 1944 tief in den Boden. Trotzdem blieben manche Teile gut intakt
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Polizeibericht vom 1. Februar 1944,
in dem vom Absturz eines Jagdflug-
zeugs in Dalfsen die Rede ist

und Unteroffizier Erich Riitter vonder 2./]G 1,
die im Groffraum Hannover abgeschossen
wurden; Unteroffizier Heinz Groller (3./]G 1)
fiel bei Blomberg. Bei den anderen Jagdge-
schwadern sah es tibrigens nicht besser aus,
der 30. Januar war tiberaus verlustreich.

Zu den beim JG 1 als vermisst gemeldeten
Flugzeugfiihrern gehorte der Unteroffizier
Otto Tillack, der am 30. Januar mittags gegen
12:50 Uhr vom Fliegerhorst Volkel unweit von
Nijmegen in den Niederlanden gestartet war.
Er flog eine Bf 109 G-6, das Haupteinsatzmus-
ter der III./JG 1 unter Gruppenkommandeur
Hauptmann Friedrich Eberle. Unteroffizier
Tillack folgte dem in einer Hohe von zirka
22000 Fuf3 (6705 Meter) einfliegenden Bom-
berstrom auf Nordostkurs, seine G-6 stieg je
Minute zirka 820 Meter. Erst in der Hohe der
Bomber angekommen, erreichte sie ihre
Hochstgeschwindigkeit von rund 630 km/h.
Tillack stieg noch auf ungefahr 8000 Meter
Hohe, bevor ihn US-Begleitjager gegen 13:30
Uhr 50 Kilometer vom Startpunkt aus in ei-
nen Luftkampf verwickelten — den er verlor.

Eine korrespondierende Abschussmel-
dung von 1st Lieutenant James F. Schilke auf
einer Republic P-47D Thunderbolt der 367th
FS/358 FG/9th Air Force weist darauf hin,
dass Schilke mit an Sicherheit grenzender
Wahrscheinlichkeit der Luftkampfgegner von
Tillack gewesen sein diirfte. Der 1st Lieute-
nant flog nach Kriegsende bei der U.S. Air




Force weiter, stieg am 15. September 1961

zum Colonel (Oberst) auf und ging am 1. Juni
1963 in den Ruhestand.

Den Vermissten auf der Spur

Mit dem Nationaal Programma Berging Vlieg-
tuigwrakken (nationales Programm zur Ber-
gung von Flugzeugwracks) unterstiitzt das
niederlandische Ministerie van Binnenlandse
Zaken en Koninkrijksrelaties Gemeinden bei
Flugzeugbergungen mit Geld. Administrative
Hilfe kommt von der Vereniging van Neder-
landse Gemeenten (VNG), operativ beteiligt
sich das Militar. Geborgen werden sollen Flug-
zeugwracks mit zumeist als vermisst gelten-
den Besatzungen. Bei der historischen Einord-
nung und der Auswahl der Absturzstellen
helfen ehrenamtlich tatige niederlandische
Historiker. Im Mai 2019 untersuchten Exper-
ten des Explosieven Opruimingsdienst Defen-
sie (EODD) der niederlandischen Streitkréfte
eine Aufschlagstelle rund 2,2 Kilometer stid-
Ostlich von Dalfsen. Sie vermuteten in acht bis
zehn Metern Tiefe ein Flugzeugtriebwerk.

Im November 2020 startete die Koniglich
Niederlandische Luftwaffe (KLU) dann eine
Bergung; die erste derartige Aktion fiir einen
vermissten deutschen Flugzeugfiihrer im Rah-
men des Nationaal Programma Berging Vlieg-
tuigwrakken. Dabei fand man die sterblichen
Uberreste von Unteroffizier Otto Tillack, die
anschlieffend im Labor des Bergings- an Iden-
tificatiedienst des niederlandischen Heeres in
Soesterberg unter die Lupe kamen.

Auflerdem fand man die Reste seiner im
September 1943 von Erla abgelieferten Bf 109

i B g %
e B :
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i Nur ein Bruchtei d'"e
> "" _~ gefundenen MG-131- und
I MG-151/20-Munition

- Bf 109 G-6, W.Nr. 27 023, der 8./JG 1,
Volkel/Niederlande im Januar 1944,
geflogen von Unteroffizier Otto Tillack -
Lackierung spekulativ*

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

G-6, W. Nr. 27 023 »Schwarze 10«. Anhand
des Werknummernblocks 27 000-27 185 ist
belegt, dass diese G-6 nur den kurzen Anten-
nenmast und den dreiteiligen Windschutz-
scheibenaufbau aufwies; der sichtverbes-
sernde Windschutz mit Gallandpanzer war
nachriistbar. Ob die W. Nr. 27 023 den Ziel-
flug-Peilrahmen, das FuG 16ZY und den da-
zugehorigen Moranmast unter dem Rumpf
hatte, ist unklar. Im Aufschlagtrichter fanden
sich Fragmente des Daimler-Benz-Zwolfzy-

linders DB 605 A-1 (1475 PS/1085 kW), abge-
rissene Propellerblatter, Aluminium des
Rumpf- und Tragwerks, Fahrwerksbeine,
Zahnrader aus dem Getriebe, die beiden MG
131 und das MG 151/20 nebst Hunderten

Kritische Erstkontrolle des Erdaushubs. Spater mussten die Helfer die Wrackteile dann noch von
Hand am FlieSband aussortieren

‘Schwanz der G-6 -,
mit selten gut ' :
erhaltenem Spornrad. - *

. - .
4‘ ;

17



L

OLDTIMER . Messerschmitt Bi

Untersuchung der sterblichen Uberreste
beim Bergings- en ldentificatiedienst van de
Koninklijke Landmacht in Soesterberg

Schuss Munition. Im Erdaushub entdeckte
man zudem den Schwanz der Bf 109 G-6 Uberreste des
nebst Heckrad, das 350 mal 135 Millimeter Zwolfzylinder-
misst. Der KLU-Bergungsoffizier Majoor V-Triebwerks
Aalberts kommentierte: »Ich habe nicht eben DB 605 A-1
mit einem Spornrad gerechnet, noch dazu
mit einem intakten. Sogar der Schlauch ist
noch in Ordnungx«.

Beim akribischen Durchsieben des Erd-
reichs fand sich die Selbstladepistole des Flug-
zeugfiihrers, eine 7,65-mm-FN-Browning
M1922 aus der kommerziellen FN-Produktion
mit WaA-140-Stempelung. Bei der Personli-

]
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™
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Das Magazin der
7,65-mm-FN-Browning-M1922
von Unteroffizier Tillack lief
sich problemlos entnehmen,
die Waffe noch spannen

b Uber alle Zweifel erhaben: Soldaten-
marke von Unteroffizier Otto Tillack,
8./JG1, mit der Nummer 68454/283

LFLPLYLrLY
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)

*Viele Bf 109 der lll./JG 1 trugen im fraglichen Zeitraum kein lIl.-Gruppezeichen hinter dem Balkenkreuz
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Bf 109 G-6, W.Nr. 410 213, der
7./JG 1 im Januar 1944, pilotiert von
Unteroffizier Georg Friederich Karl Graf zu
Ortenburg - Lackierung spekulativ*
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

chen Sicherheitskontrolle (PSK) liefs sich das
Magazin der Waffe enthehmen, auch der La-
dezustand liefs sich problemlos priifen, da sich
der Verschluss noch eintach otfnen liefs.

Der wichtigste Fund war die Soldatenmar-
ke von Otto Tillack mit der eingestanzten
Nummer 68454 /283. Sie zu finden war ein
nahezu einmaliger Gliicksfall, so Kapitein
Jonker vom Bergings- en Identificatiedienst
van de Koninklijke Landmacht (BIDKL). Ihr
Fund verkiirzte die forensischen Analysen
deutlich. Die Blirgermeisterin von Dalfsen,
Erica van Lente, fasste den Einsatz von Lucht-
und Landmacht gemeinsam mit der Firma
BODAC zusammen: »Der Zweck der Ber-
gung des Flugzeugs war in erster Linie, den
Angehorigen des getoteten Flugzeugfiihrers
gerecht zu werden. Die Entdeckung der Uber-
reste ist ein grofsartiges Ergebnis«.

Der am 25. Oktober 1923 in Sputendorf,
Landkreis Potsdam-Mittelmark in Branden-

Einmessen der Absturzstelle im metertiefen Baggerloch

burg, geborene Otto Tillack erreichte ledig-
lich das 20 Lebensjahr; seine sterblichen
Uberreste fanden auf der Deutschen Kriegs-
graberstatte Ysselsteyn bei Venray (Provinz
Limburg) ihre letzte Ruhe. Wie geht es wei-
ter? In den nachsten Jahren plant die KLU ei-

ne weitere Bergung durchzufiihren, bei der
man hofft, die Uberreste des Unteroffiziers
Georg Friederich Karl Graf zu Ortenburg
(14. Februar 1922 bis 30. Januar 1944) von der
7./]G1 und seine Bf 109 G-6, W. Nr. 410 213,
»Weifse 23«, zu finden. I
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TECHNIK  Grumman F6F Hellcat

NAHTLOSE UMSTELLUNG IN BETHPAGE

Flief3end
verbessert

Grummans F6F gilt als robust und zuverlassig; ihr Siegeszug tiber dem Paziﬁ.k setzt
sich in der ersten Jahreshélfte 1944 weiterhin ungebremst fort. Dennoch will man das
bU"igE Tréigerjagdflugzeug gern zur »Super Hellcat« op‘t‘imie'ren " Von Wolfgang Miihlbauer
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Nicht weniger als 500 fabrikneue Grum-
| an die U.S. Navy aus. Im Februar sind
es 510, im Marz sogar 512 Stiick. Unter ihren
Motohauben réhrt immer 6fter der Pratt &
Whitney R-2800-10W mit zuséatzlicher Metha-
nol-Wasser-Einspritzanlage, die flir markant
hohere Notleistung sorgt. Gut 250 Pferdestar-
ken lassen sich damit iber maximal zwolf Mi-
nuten hinweg aus dem Tnebweﬂherausklt-
* zeln. Schon langere Zeit kann man den
- »-10W« standardmaﬁlg in die F6F-3 einriis-

man F6F-3 liefert ma@ im Januar 1944

= .

-

greifbar ist, mtissen viele Serienflugzeuge mit
dem normalen Antrieb auskommen. Erstab

- 1. April 1944 kann dann ausachheﬁhch der

»-10W«in der Hellcat verbaut werden. Un-
mittelbar danach schenkt die gesamte Pro-
duktion innerhalb weniger Wochen fliissig
auf die F6F-5 als Nachfolgerin um, bevor am
21. des Monats die definitiv JetZte von 4402
neu hergestellten »Dash S« aus der Halle rolit.

“- Ahnlich geschmeidig wie zu Hause lauft es
fiir den robusten Jager an der verbissen um-
kampften Pazifikfront. Als neues Standard-

ten. Doch je nachdem, wie weit er tatsachlich . jagdflugzeug der schnellen Trig gerkampfver-

- -

'ﬂ ‘_‘.‘ & ’ L -

- g - .. -

I
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_ Seit Herbst: 1943 Standardjagdﬂugzeug der schnelfén .
US-Tragerkampfverbande: Grumman FG6F-3. Hier eine Maschine . =~

der VF-9 von der USS Essex, aufgenomrnen im Februar 1944 i ‘
' wahrend der Angriffe auf die Marshall- und Gilbert-lnseln .

Monatllche Stuckzahlen*von 500 oder mehr neu gebauten
«= Maschinen sind seit Anfang des Jahres an der Tagesordnung .
Fote U.S. Navy/Sammlung Wolfgapg Muhlbauer *
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bande hilft Grummans »Grinning Monster«
rasch mafsgeblich mit, die japanischen Wider-
sachet mehr und mehr in die Enge zu treiben.
Zumal die F6F-3 ihren vorerst gefihrlichsten

Gegenspieler, die Mitsubishi A6M Rei-sen, gut

im Griff hat. Spielraum zum Optimieren bleibt

nattiirlich stets, wenngleich sich an der Hellcat
nicht allzu viel feilen lasst, ohne die perfekt

abgestimmte Produktion zu stéren. Und die
klappt bekanntlith.wie am Schniirchen, was
unbedingt so bleiben muss. Aufgrund vieler

Versuchsfliige und zahlreicher Erfahrungsbe-
richte von der Front sind es in der Hauptsache
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TECHNIK

Zuverlassiges Kraftpaket fur Grummans Hollenkatze: Pratt & Whittney R-2800-10. Der robuste Doppelsternmotor liefert 2000 PS Startleistung
Foto U.S. Navy/Sammlung Wolfgang Mihlbauer

Uber Betio im Siidwesten des Tarawa-Atolls schwebt eine F6F-3 der VF-1 zur Landung an; im Vor-
dergrund eine zerstorte Mitsubishi AGM Rei-sen. Das Foto datiert auf den 29. November 1943
Foto USMC/Sammlung Wolfgang Muhlbauer




folgende Eigenschaften, die man an der F6F
gern verbessert sahe: Geschwindigkeitsleis-
tung, Sichtverhaltnisse aus dem Cockpit und
Anpassungsfahigkeit im Einsatz.

Enger Spielraum

Wie gesagt, bleibt kaum Platz fiir grofsere
»Spielchen«. Bei der neuen »Dash-5«-Version
deshalb gleich von einer »Super-Hellcat« zu
sprechen, ist tiberzogen ... zeigt aber Propa-
gandawirkung. Im Endeffekt tragt die F6F-5
zwar von vorneherein den R-2800-10W mit
Wassereinspritzung unterm eng anliegenden
Kleid. Ansonsten jedoch bietet sie auf den ers-
ten Blick betrachtet recht unscheinbare Detail-
anderungen. In die Rolle des »aerodynamic
and performance prototype« darf die F6F-3
mit der Bureau Number (BuNo) 25181
schliipfen, willkiirlich herausgepickt aus der
laufenden Fertigung. Was nebenbei oft unter

den Tisch fallt: An der »Dash 5« sind Teilbe-
reiche im Heck sowie die Flossen des Hohen-

FLUGZEUG CLASSIC 10/2021

leitwerks strukturell verstarkt. Weshalb mit
der Bu.No. 42186 eine weitere F6F-3 dement-
sprechend zum »structural flight demonstra-
tion aircraft« umgestaltet wird. Fiir diesen eli-
taren Zweck ferner grofsziigig mit innovativer
Messelektronik ausgestattet, gelingt es unge-
wohnlich ziigig, alle vom Militar verlangten
Festigkeitsnachweise zu erfliegen. Auf der
Suche nach dem Erstflugdatum der Grum-
man F6F-5 findet sich der 5. April 1944. Offen
bleibt allerdings, ob an jenem Tag nun der ers-
te erfolgreiche Start mit der umgebauten
25181 tiber die Biithne geht oder vielmehr das
erste waschechte Exemplar der »Dash 5«
Jungfernflug feiert.

Eindeutiger stehen da schon die wesentli-
chen daufSeren Merkmale fest, die beide Grofs-
baureihen der Hellcat optisch unterschieden.
Zundchst die Motorverkleidun: Gemeinsam
mit den unteren Kiihlklappen fehlt beidseitig
die Ausbuchtung tiber den oberen seitlichen
Abgasstutzen. Die Cowling liegt enger und

Grumman F6F-3, Bu.No. 40315,
der VF-32 auf der USS Langley, geflogen
von Lieutenant Hollis »Holly« Hills, Ende

April 1944  Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

damit stromungsgtinstiger an. Freilich hat
man die genannten Verfeinerungen schon peu
a peu an der F6F-3 umgesetzt. Die erwahnten
Kihlklappen beginnen etwa zum Spatsom-
mer 1943, die beiden »Beulen« zum Spat-
herbst bei den neu gebauten Serienflugzeugen
zu verschwinden. Als Nachstes sticht der
Windschutz mit seinem vereinfachten Rah-
men ins Auge. Hier fehlen die komplexen obe-
ren Verstrebungen. Das macht die Sicht aus
dem Cockpit ebenso komfortabler wie die
jetzt flache Frontscheibe, in der das Panzerglas

Als aerodynamischer Prototyp der »Dash 5« gilt
eine modifizierte F6F-3 mit der BuNo 25181.
Die Maschine tragt zunachst eine unverstrebte
Kanzelhaube, die sich aber nicht bewahrt

Foto Grumman/Sammiung Wolfgang Muhlbauer
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e N Grumman F6F Hellcat

Mit vier 20-mm-Kanonen: Grumman XF6F-4

Nach seiner Bauchlandung am 17. August 1942 wird der zweite Hellcat-Prototyp (XF3F-3) rasch
zur XF6F-4 umgebaut; er erhalt einen Pratt & Whitney R-2800-27 (Startleistung 2026 PS) mit
Abgaslader. Die U.S. Navy ubernimmt ihn am 8. Oktober 1942. Als eine reine Kanonen-
bewaffnung fur die Hellcat zur Debatte steht, wird die XF6F-4 zum Versuchstrager und mit vier
20-mm-MK bestuckt. Letztlich kommen Kanonen als ausschliefdliche Bordwaffen in der Hellcat
aber nie zum Zuge. Danach zeitweilig beim NACA fur andere Testzwecke genutzt, mustert man
die einzige XF6F-4 am 31. Oktober 1946 aus.

Bleibt ein Einzelstuck:
Grumman XF6F-4

. (vormals XF6F-1 bezie-
hungsweise XF6F-3)
mit Pratt- &Whitney-
% Motor R-2800-27 und

o -

Reine Versuchsanord-
nung: Zwei 20-mm-
Maschinenkanonen

@ und 400 Schuss Mu-

& nition tragt die XF4F-4

in jeder Tragflache
Foto Grumman/
Sammlung Wolfgang Muhlbauer

‘ “a . P

Zeitweilig nutzt man die XF4F-4 beim NACA Langley Research Center,
um sich vor allem intensiv mit dem Abgaslader auseinanderzusetzen
Foto NASA/Sammlung Wolfgang Muhlbauer
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mit integriert ist. Bislang war Letzteres separat
dahinter eingebaut. Davon unabhangig, erhalt
das Hauptinstrumentenbrett eine indirekte
Beleuchtung. Sie gleicht derjenigen, die man
von den F6F-3N-Nachtjagern her kennt.

Die kleinen Seitenfenster der Kabinenver-
glasung links und rechts hinter dem Fiihrersitz
bleiben der F6F-5 hingegen so lange erhalten,
bis im September /Oktober 1944 der grofsere
Kopfpanzer Standard wird. Interessanterweise
tragt die 25181 zunachst eine verstrebungsfreie
Kanzelhaube. Sie dhnelt der britischen Mal-
colm Hood. Allerdings kann das Eigenge-
waéchs aus dem Hause Grumman weit weni-
ger liberzeugen. Nachdem einige Exemplare
bei Testfliigen eindrucksvoll zerbersten, lasst
man letztlich lieber die Finger davon. Die
»Dash 5« rollt darum wie gehabt mit verstreb-
ter Kanzelhaube aus den Werkhallen.

Querruder im Griff

Wichtiger sind die optimierten Querruder. So-
weit es die Rollwendigkeit angeht, macht die
Hellcat bis dato keineswegs die beste Figur. Bei
Geschwindigkeiten tiber 320 km /h werden die
Kniippelkrifte zu hoch fiir den Piloten. Hier
hat der Grumman-Jager gegentiber seiner di-
rekten Konkurrenz, der Vought FAU Corsair,
klar das Nachsehen. Weshalb? In erster Linie
wegen der ausgepragt positiven V-Stellung, mit
der die klappbaren Auflen- an den inneren
Tragflachen anliegen. Hinzu kommt die ver-
gleichsweise grofse Gesamtfliigelfldche. Beiden
Attributen verdankt es die Hellcat vornehm-
lich, dass sie sich um die Langsachse stabiler
durch die Liifte bewegt als der Knickfliigler
von Vought. Qualend lange Zeit steht die kniff-
lige Frage im Raum, wie man mit vertretbarem
Aufwand Abhilfe schaffen kann, ohne Sand ins
bestens gedlte Getriebe der Fertigung in Beth-
page zu streuen. Ergo experimentiert Grum-
man unter anderem mit Dutzenden unter-
schiedlichen = Ruderformen. In  ihrer
Verzweiflung kopieren die Ingenieure sogar die
exakte Gestalt der Corsair-Querruder, um sie
an der Hellcat zu testen. Alles ohne Erfolg.
Rettung naht schlieSlich Anfang 1944 vom
National Advisory Committee for Aeronautics
(NACA). Dort hat man eine Federsteuerung fiir
Trimmruder entwickelt, um damit die Kntip-
pelkrafte bei hohen Fluggeschwindigkeiten re-
levant herabzusetzen. Sobald moglich, erprobt
man sie an der F6F. Prompt folgt der heifs er-
sehnte Effekt: Die Geschwindigkeitsspanne, in
der dem Flugzeugfiihrer volle Querruderaus-
schlage gestattet sind, wachst um gut 185
km/h. Faktisch zieht man hier endlich mit der
Corsair gleich. Ab Werk tragt die neue Baureihe
der Hellcat ein Querruder mit federgesteuerter
Flettner-Klappe und Biigelkante an jeder Trag-
flaiche, bezeichnet als »Spring-tab aileron with
servo trim-tab«. Dagegen hat die F6F-3 laut
Wartungshandbuch nur eine Bligelkante am



rechten beziehungsweise lediglich eine gangige
Flettner-Klappe am linken Querruder aufzu-
weisen. Zumindest auf dem Papier ... denn oft
genug wird grofiziigig alt gegen neu getauscht,
sodass viele »Dash 3« passend nachgertistet ih-
ren restlichen Dienst versehen.

n»Dash S5« als Jagdbomber

Davon unabhdngig macht sich die Nachfolge-
rin von vorneherein gut als Jagdbomber, denn
sie kann mehr Aufienlasten mitschleppen.
Unter anderem ldsst sich jetzt beidseitig ein

Bombentrager nahe den Fliigelwurzeln an-
bringen — nicht nur an steuerbord wie bei der
F6F-3 (zumindest bei den Exemplaren, die im
Nachhinein entsprechend unverandert blei-
ben). Obschon, heifst es, man beim Bau der
»Dash 5« anfanglich auf diese Neuerung ver-
zichtet, um sie erst mit Verzogerung in die Se-
rie zu tibernehmen. Wie dem auch sei, lassen
sich an jedem Trager Bomben mit bis zu 1000
Pound (454 Kilogramm) Gewicht oder ein
Zusatztank mit 87,5 US-Gallonen (331,5 Liter)
Fassungsvermogen anhangen. Was aber von

' F6F-3, Bu.No. 66207, der VF-25 auf
dem Trager USS Cowpens, geflogen von
Lieutenant (Jg) FR Steglitz, Anfang Mai

1944 Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Beginn an zum grundlegenden Riiststand der
F6F-5 gehort, sind die Befestigungspunkte fiir
je drei Stummelstarter unter den AufSenflii-
geln, an denen ungesteuerte Raketengeschos-
se (High Velocity Aircraft Rockets, abgekiirzt
HVAR) Platz finden. Das trifft gleichermafden
auf die spaten Produktionslose der F6F-3 zu.

Die klappbaren Aufdenflachen schlieflen mit starker V-Stellung an die Innenflligel an - die Hellcat fliegt
darum sehr stabil um die Langsachse, ihre Rollrate ist verbesserungswurdig. Doch den Klappmechanismus
neu zu Konstruieren, verlangt zu viel Aufwand

FLUGZEUG CLASSIC 10/2021

Foto U.S. Navy/Sammiung Wolfgang Mihlbauer
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Grumman F6F Hellcat

m Technische Daten - Grumman F6F-5 messssssssssssseeees

ein luftgekuhlter Pratt-&Whitney-R-2800-10W-18-Zylinder-

Doppelsternmotor mit 2026 PS Startleistung

Lange 10,24 m

Hohe 3,99 m*

Spannweite 13,06 m

Tragflugelflache 31,03 m?

Antrieb

Abflugmasse 6992 kg

Hochstgeschwindigkeit 611 km/h in 7100 m*

Gefechtsreichweite 1759 km*

Dienstgipfelhohe 10698 m*

Bewaffnung sechs 12,7-mm-MG
907 kg Bombenlast**
Sechs 12,7-cm-HVAR

Besatzung ein Mann

* F6F-5 Airplane C*I_'laracteristics & Performance NAVAER 1335A (Rev. 1-49)
** Normalfall, im Uberlastfall bis zu 1814 kg moglich

Wobei, so steht geschrieben, Grumman die
Startstummel selbst nicht vor September/Ok-
tober 1944 werkseitig mit anschraubt.
Nebenbei fillt vom selben Zeitraum an bei
der »Dash 5« das vordere Positionslicht auf
dem Rumpfriicken weg. Abseits dessen hat
die Navy grofien Wert auf einen flexibleren
Einbau der Bordwaffen gelegt. Problemlos

»

flanke eine unscheinbar kleine Offnung samt
Warnhinweis mit sich bringt. Dass der Pilot
dank einer geringfiigigen Modifikation am
Kraftstoff-Ubertragungssystem zusétzlich
Sprit vom zentralen Zusatztank in die Haupt-
treibstoffzelle der rechten Tragflache umpum-
pen kann, verschliefst sich vollig dem Auge
des gewohnlichen Betrachters. Genauso wie

Die F6F-5 ist keine »Super Hellcat¢, aber gut

aufgestellt, um ganz vorne mitzuspielen.

muss sich das jeweils innere 12,7-mm-MG je-
derzeit gegen eine 20-mm-Kanone austau-
schen lassen. Anders als in den kiinftigen F6F-
5N-Nachtjagern, hélt die sogenannte »Mixed
Gun Battery« bei der normalen Tagjagdversi-
on jedoch sehr spdat Einzug und damit in
tiberschaubarem Rahmen. Die tibrigen tech-
nischen Unterschiede der »Dash 5« zur direk-
ten Vorlduferin sind marginal; aufSerlich fallen
sie kaum oder gar nicht auf. So ist die Lei-
tungsfiihrung des Pitot-Statiksystems teilweise
anders, was an der rechten hinteren Rumpf-
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der Umstand, dass die Endkappen der Ho-
henflossen nun generell abnehmbar sind.

Ganz in Blau

Obwohl die F6F-5 etwas an Leermasse zuge-
legt hat, ist ihre Geschwindigkeitsleistung mar-
ginal hoher. Der Pilot geniefst mehr Passiv-
schutz sowie freiere Sicht. Die Maschine selbst
ist im Luftkampf agiler, ihre Waffenlast ver-
kraftet hohere Sturzfluggeschwindigkeiten
und ihre Waffenlast lasst sich von vorneherein
flexibler dem Einsatzzweck anpassen. Wie ge-

Ganz in dark Sea Blue gehalten: Ein fruhes
Serienexemplar der F6F-5. Unter anderem
lasst sich das kleine Seitenfenster hinter dem
Pilotensitz erkennen. Es verschwindet spater,
als man den grofleren Kopfpanzer in die Serie
ubernimmt  Foto Grumman Sammlung Wolfgang Miihlbauer
sagt: Keine ausgesprochene »Super Hellcat,
aber in jedem Fall gut genug aufgestellt, vor-
erst weiter ganz vorne mitzuspielen. Wenige
Wochen, ehe die ersten F6F-5 auf dem Vorfeld
stehen, fithrt die Navy ein neues einfarbiges
Tarnschema fiir ihre Jagdflugzeuge ein. Hat
die F6F-3 die Geburtsstitte normalerweise im
blaugrauen Zwei- oder Drei-Ton-Anstrich ver-
lassen, tragt ihre Nachfolgerin fast immer
schlichtes Dunkelblau ab Werk. Zugleich ist
dies die einfachste Moglichkeit, beide Baurei-
hen auf den ersten Blick auseinanderzuhalten.
Trotzdem ist Vorsicht angesagt: Die Faustregel
greift nur dann nahezu sicher, wenn die Ma-
schinen aufserhalb der USA stationiert im
Kampfeinsatz stehen.

Waihrend es, wie eingangs erwahnt, da-
heim vollig storungsfrei geklappt hat, den
Grofsserienbau auf die »Dash 5« tiberzuleiten,
ndhert sich Grummans »Hollenkatze« an der
Front selbstbewusst mit energischen Schritten
ihrer bis dato grofsten Herausforderung. Mitte
Juni 1944 steht die Schlacht in der Philippi-
nensee bevor. Um die Amerikaner an der Be-
setzung der strategisch wichtigen Marianen-
Inseln zu hindern, mobilisiert die kaiserlich
japanische Marine den Grofsteil an verbliebe-
nem Offensivpotenzial, darunter neun Flug-
zeugtrager. Es scheint, als warte ein ganz gro-
fses Fressen auf das »Grinning Monster« aus
Bethpage ... Ob dem so ist, lesen Sie in einer
kommenden Ausgabe von Flugzeug Classic.®

Bisher zur Grumman F6F erschienen:
FC 08/2019 Geburt des »Aces Maker«
FC 12/2019 Bereit zum Gegenschlag
FC 06/2020 Gut vorbereitet
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DIE FOCKE-WULF

EIN STUCK DEUTSCHE INGENIEURSKUNST

NUMMERIERTE GEDENKARMBANDUHR

Jede Uhr ist ein

nummeriertes Unikat =~
=iE
= + | -
Zum 80-jihrigen =
Jubilium =
-
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Mit Original-
Beplankungsblechteil
einer Focke-Wulf 190 A

Zum 80-jihrigen Jubilium dieser Flugzeuglegende im Jahr
2021, prasentiert [hnen The Bradford Exchange nun diesen
einmaligen Chronographen. Die Focke-Wulf 190 A gilt als
eines der berithmtesten Jagdflugzeuge der Luftfahrtgeschich-
te. Ab 1941 im Einsatz, trug die von Cheftkonstrukteur Kurt
Tank entwickelte Maschine den Spitznamen ,,Der Wiirger® —

benannt nach der gleichnamigen Vogelfamilie.
. ——

JEDE UHR EIN UNIKAT

Die Gestaltung von Liinette und Krone ist von der Optik historischer Flie-

geruhren inspiriert. Im robusten Edelstahlgehduse arbeitet ein zuverlissiges
I
VD54-Quarzuhrwerk mit Stoppul*lrfunl-{tion in Sekunden und Minuten. Ver- |

Mit ORIGINAL-
BEPLANKUNGS-
BLECHTEIL
emer Focke-Wull
190 A aul dem
Zifferblatt

() Uhrengehiuse: 4,2 cm
Hohe: 1,1 cm
Lederarmband fiir Hand-

gelenkumfang: 16-21 cm
Wasserdichte: 5 ATM

Produkt-Nr.:
522-FAN32.01
Produktpreis: € 199,80
(zahlbar auch in 4 Monats-

raten zu je € 49,95)
zzgl. € 8,95 Versand

| Das Angebot ist limitiert - Reservieren Sie noch heute!

PERSONLICHE REFERENZ-NUMMER: CIREE

Mit 120-TAGE-RuUckgabe-Garantie

Zeitlich begrenztes Angebot: Antworten Sie bis 18. Oktober 2021

VO“S[ﬁHdig[ Wlfd dlt‘ Fllﬂkti(}ﬂ dLll'Ch eine 24—Stundenanzf:ige. Dabei Si[ld dlﬁ : j Ja, |Ch resewiere d|e Herrenarmbanduhr

kleinen Zifferblatter als Miniaturen der Bordinstrumente gestaltet. Der untere

Stoppuhrzeiger ist wie im Original als stilisiertes Flugzeug dargestellt. Das Zif-
ferblatt zeigt auf der 12-Uhr-Position die Silhouette der Focke-Wulf 190 A-8,

herausgefrist aus einem original Beplankungsblech des ,,Wiirgers®.

EXKLUSIV BEITHE BRADFORD EXCHANGE

Der Chronograph erscheint exklusiv bei The Bradford Exchange und ist nicht

im Handel erhiltlich. Jedes Exemplar der auf 4.999 Stiick limitierten Auflage
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3

hat auf der Riickseite Thre individuelle Ausgabenummer eingraviert — so ist je- £
des Exemplar ein echtes Unikat. Zogern Sie deshalb nicht und bestellen Sie
[hren Fliegerchronographen ,,Die Focke-Wulf* am besten noch heute! =

FUr Online-Bestellung

WWW. b I"adfo rd . d € Referenz-Nr:

Bitte einsenden an: The Bradford Exchange Ltd.
Johann-Friedrich-Bottger-Str. 1-3 « 63317 Rédermark « kundenbetreuung @bradford.de

Telefon: 06074/916 916 y:

Osterreich: Senderstr. 10 + A-6960 Wolfurt/V + Schweiz: Jéchlerweg 2 + CH-6340 Baar

,Die Focke-Wulf*

Bitte gewunschte Zahlungsart ankreuzen (X):
[ Ich zahle den Gesamtbetrag nach Erhalt der Rechnung
[1Ich zahle in vier bequemen Monatsraten

Name/Vorname Bitte in Druckbuchstaben ausfillen
StraBBe/Nummer

PLZ/Ort

Geburtsdatum E-Mail (nur far Bestellabwicklung)

X

Unterschrift Telefon (nur fur Ruckfragen)

Datenschutz: Detaillierte Informationen zum Datenschutz finden Sie unter www.bradford.de/
datenschutz. Wir werden Ihnen keine Angebote von The Bradford Exchange per E-Mail, Telefon
oder SMS-Nachricht zukommen lassen. Sie konnen lhre Kontaktpraferenzen jederzeit andern,
indem Sie uns unter nebenstehender Adresse bzw. Telefonnummer kontaktieren. Bitte teilen Sie
uns per Telefon, E-Mail oder schriftlich mit, falls Sie keine brieflichen Angebote erhalten mdchten.
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Weil sie als Schulungsflugzeug bei der

dortigen Luftwaffe noch zum Einsatz
= kommt, ist die Jungmeister in der
Schweiz auch noch heute sehr beliebt

T LR -

£y

In Ahnlehnung an die Farben des
italienischen Kunstflugteams kann
diese Jungmeister ihre Kunstflug-
wurzeln nur schwer verbergen




Fotos Andreas Zeitler

ie grofse Erleichterung ist ihm form-

lich anzumerken: Der Veranstalter des

Blickertreffens in diesem Jahr, Josef
Schlosser, selbst Biicker-Pilot und in Aalen
stationiert, blickt auf ein gelungenes Event
zurtick: Urspriinglich hatte er das Treffen
dort schon fiir 2020 ins Auge gefasst und
hatte auch diesmal Angst, dass er es wieder
zuruickziehen musste. Erst zwei Wochen vor
dem Termin fallte er die Entscheidung zum
endgultigen »Go«. Und es war genau zur
rechten Zeit: »Die Inzidenz ging zum richti-
gen Zeitpunkt zuritick und letztendlich ha-
ben wir es richtig erwischt. Das Wetter passt,
die Stimmung passt, alles ist gut«, dufSert er
sich schwabisch sparsam und bescheiden im
Nachhinein tiber das Treffen. Restimiert aber
auch, dass es in diesem Jahr durch die aufse-
ren Umstande im Verhaltnis ein recht hoher
Aufwand war.

Gemeldet waren diesmal 47 Jungmann,
Jungmeister und Bestmann. Letztendlich wa-
ren es 36 Maschinen, die nach Aalen gekom-
men sind. »Das ist bei alten Maschinen leider
so liblich«, weils Josef Schlosser aus eigener
Erfahrung zu berichten. Nicht nur die Tech-
nik sorgte fiir Ausfalle, auch das Wetter mach-
te die Planung fiir einige der Piloten nicht ein-
fach. Tiethdangende Wolken und Regengebiete
im Norden am Anreisetag und unsichere Wet-
teraussichten fiir den Riickflug schreckten
ebenfalls einige Teilnehmer ab.

Ein Museum als Hangar

Die Tradition des Treffens war in letzten Jah-
ren schwer zu pflegen. Regelmifliig sind es
die gleichen Personen, die sich um die Orga-
nisation kiimmern, zu eingeschrankt sind die
Auswahlmoglichkeiten der verfiigbaren
Flugplatze fiir ein solches Treffen, denn an die
50 Gastmaschinen miissen erst einmal irgend-
wo unterkommen.

Fiir Schlosser war es eine dementspre-
chend grofSe Motivation, das Bilickertreffen
zum ersten Mal in Aalen und Ellwangen aus-
zurichten: »In den Jahren zuvor war hierfiir
noch keine Infrastruktur gegeben. Inzwischen
gibt es aber den tollen Museumsbau von Karl
Grimminger. Von ihm kam das grofiziigige
Angebot, dort alle Biicker des Treffens unter-
zustellen. Und die Piloten konnten ganz ne-
benbei auch noch die beeindruckende Samm-
lung des Museums besichtigen.«

Von der Hawker Hurricane, Dragon Rapi-
de, Beech Staggerwing, oder Miles Magister
war auch Jan »Honza« Rudzinsky sichtlich
beeindruckt. »Eine bessere Umgebung hiatten
wir uns nicht wiinschen konneng, stellt er mit
einem Augenzwinkern fest und erganzt: »Wir
Piloten reden einfach gerne tiber Flugzeuge
und Orte wie Flughifen geben uns viel Platz.
Wir waren wahrscheinlich tiberrascht, wenn
uns jemand eine Grafik erstellen wiirde, um
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Organisator Josef Schlosser zeigte sich mehr als zufrieden uber den
Verlauf des diesjahrigen Buckertreffens

Grofdzugiges Angebot: Die Teilnehmer durften ihre Flugzeuge in der Halle des Fliegenden
Museums unterstellen - dort hatten sie mehr als genug Platz

Nach einem Jahr Zwangspause hatte der Erfahrungsaustausch unter den Piloten
diesmal einen besonders hohen Stellenwert
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Flugspafd im Doppeldecker!
Michael Rehmet entschied sich
bei seiner Jungmeister fur ein
klassisches, auffalliges Farbomuster

Strahlender Sonnenschein und
ein heifses Klima herrschten
in Ellwangen. Da waren

die Schattenplatze begehrt
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Weite Anreise - aus der Nahe von Bern ist Uli Wenger mit seiner
Jungmeister nach Aalen angereist

die Gesprache tiber das Fliegen mit der Zeit in
der Luft zu vergleichen.« Mit seiner Jung-
meister war er extra aus Tschechien zum Tref-
fen angereist, und hatte damit eine dhnlich
weite Anreise wie Ulrich Wenger. Er kam mit
seiner Jungmeister aus der Westschweiz ins
Schwibische angereist. Eigentlich sollten ihn
noch zwei weitere Piloten mit ihren Schwei-
zer Jungmannern begleiten. »Denen war die
Testerei aber zu kompliziert, duflerte er sich
leicht betriibt {iber deren Absage und folglich
seinen Alleinflug nach Aalen. Wetter und
Technik waren demzufolge nicht die einzigen
Griinde fiir das »Nein« einiger Teilnehmer in
diesem Jahr.

Formationsflug verboten

Als fliegerischer Hohepunkt stand am Sams-
tag ein Schlosser- und Burgenrundflug in der
ndaheren Umgebung von Aalen und entlang
der Jagst auf dem Programm. Fiir den geplan-
ten Formationsflug aller Maschinen gab es
vom zustdndigen Luftamt aber keine Geneh-
migung. Daher machten sich die Piloten in
grofSen zeitlichen Abstanden und losen Grup-
pen auf den Weg.

»Honza« sah das recht pragmatisch: »Lei-
der wurde das Verbot von Formationsfliigen
erlassen, und da wir in Deutschland sind,
muss die Ordnung sein. Aber wir haben es
recht gut gelost und die Strecke verkiirzt. In
offener Formation ging es zum Zielflugha-
fen«. Als Kunstflugpilot fiir das Team der Fly-
ing Bulls bringt er ausreichend Erfahrung fiir
den Flug in Formation mit, und so wundert es
nicht, dass ihm »dieser grofie Haufen, einer
nach dem anderen«, weniger vertrauenserwe-
ckend erschien, »als in der Nahe eines Part-
ners, von dem ich weifs, dass er gut fliegt.«

Insel der Gliickseligen
Andere Piloten haben es ihm und seinen

Fliegerkameraden gleichgetan. Ihnen war
die Gegend zwar gut bekannt, aber die Tem-
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Selbst bei hochsommerlichen Temperaturen bevorzugen Bucker-Pilo-

ten beim Flug »oben ohne« warme, schutzende Kleidung
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Eng wurde es auf dem Flugvorfeld in Aalen am Samstag Mittag, als sich die meisten Teilnehmer
auf den Weg zum Schlosser- und Burgenrundflug machten

peraturen zu hoch. Denn deutlich tber
30 Grad ist es selbst in einem offenen Dop-
peldecker und vor allem fiir die alten Moto-
ren nicht angenehm. Sie kiirzten kurzerhand
ebenfalls ab und setzen direkten Kurs auf
Ellwangen. Kaffee, Kuchen und die Gespra-
che mit Gleichgesinnten waren auch ihnen
nach der langen Zeit deutlich wichtiger als
die Blicke aus dem Cockpit.

Benzin hineinzuschiitten und einfach zum
Reden und ein paar Desserts und Steaks nach
Deutschland zu fliegen, ist ein Segen. Es ist
keine Selbstverstandlichkeit und jetzt ist es
mir irgendwie bewusster ...«, mit gliicklich
und zufriedenem Gesicht blickt Rudzinsky in
den stahlblauen Himmel. Treffender konnte
eine Zusammenfassung des diesjdhrigen Bii-
ckertreffens nicht sein.

)) Seinen Doppeldecker nehmen zu kénnen und
nach Deutschland fliegen, ist ein Segen. (

Nach und nach trafen die Maschinen in
Ellwangen ein und die Graspiste des idyl-
lisch-gelegenen Flugplatzes fiillte sich mit
bunten Reihen von Jungmannern und Jung-
meistern. In einem Jahr, in dem es zum wie-
derholten Mal nicht viele Flugshows gibt, war
es eine kleine Insel der Gliickseligen. »Seinen
Doppeldecker nehmen zu koénnen, teures

Und endlich kann ich wieder iiber ein
Event schreiben, (fast) ohne die Worte Corona
und Pandemie zu verwenden, die in den letz-
ten eineinhalb Jahren so viele Veranstaltun-
gen beherrscht haben. Mit grofSer Vorfreude
blicken die Piloten daher jetzt schon auf ein
Biickertreffen 2022 — Veranstaltungsort noch
unbekannt. =
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Bilderratsel

Hundert Jahre
Luftfahrtgeschichte -
erkennen Sie die hier
abgebildeten Typen?

Losung:
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Fundstiick

... Kulturell, histo-
risch und &sthetisch
bedeutend.

Kurz und knapp - mit diesen Worten nimmt die US-Kongressbibliothek den Stummfilm
The Lost World aus dem Jahr 1925 in ihr nationales Filmregister auf, 73 Jahre
nach seiner Entstehung. Heute erinnern sich nur mehr Filmhistoriker an dieses Werk.

Riickflug

offenen Cockpit platziert. Der
unhandliche Projektor samt
Vorfuhrer ist in einer abge-
trennten Kabine im Heck des
zweimotorigen Imperial-Dop-
peldeckers untergebracht —

Dinosaurier iiber dem Armelkanal

War schon 1925 eine Flugreise so ode,
dass die Passagiere mit Bordunterhaltung
bei Laune gehalten werden mussten? Es
scheint fast so. Denn in diesem Jahr

= prasentiert man erstmals einen spannenden eine Handley Page W.8b mit
% Kinofilm wahrend eines Linienfluges — am dem Namen »Prince Henry«

T | 6. April 1925 von London/Croydon nach (G-EBBI) und zwolf Passagie-
s | Paris. Croydon ist der Heimatflughafen von story ist (fur damalige Verhaltnisse) ren. Der Motorenlarm stort nicht; es ist ein
En Imperial Airways Limited und das Werk heifst spektakular getrickst: Uberlebende Dino- Stummfilm. Der Vorfuhrer muss ein paar Mal
= The Lost World - Above The World. Im Prolog saurier werden am Amazonas aufgespurt, die Filmrollen wechseln. Das Ganze ist nicht
(% kommt sogar der Autor der Romanvorlage zu  einer davon verwustet London und zerdep- ungefahrlich, Nitratfilm ist hochentzundlich

< | Wort: der Sherlock-Holmes-Schopfer Sir pert zum Abschied die Tower Bridge ... Die ... The Lost World bekommt so einen bleiben-
é Arthur Conan Doyle. Die wilde Abenteuer- Leinwand hat man vor der Trennwand zum den Platz in der Film- und Fluggeschichte.
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IM FOKUS 3F
Heinkel He 1M

Bereits 1936 als Standard-Kampfflugzeug der deutschen Luftwaffe eingefiihrt,
bewdhrte sich Heinkels He 1 iiber die Jahre. Unterlegene Flugleistungen

und mangelnde Defensivbewaffnung zwangen die Besatzungen bereits 1940, in
den Schutz der Nacht auszuweichen. 5o auch 1944, als He 111 des KG 53 mit einer
Flugbombe Fi 103 unter der rechten Flache Richtung kngland starteten

g - T
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Warten auf den He 111 H mit
Transportbehaltern unter dem Rumpf
zur Versorgung der Truppe. Maschinen
wie diese starteten auch mit
untergehangten V 1 zu Einsatzen

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

Ursprung & Geschichte Menschen Profil Im Einsatz
Die Anfange der He 111 reichen Siegfried und Walter Gunter sind Mit nur einer Bombe, dem Im Tiefflug, verborgen fur die
bis ins Jahr 1932 zuruick. Ab eng mit dem Entstehen der FZG 76, unter dem rechten britischen Radare, flogen die
1936 flog das Kampfflugzeug in He 111 verbunden, ihre Besat- Flugel starteten die He 111 des He-111-Besatzungen mit ihren
der Luftwaffe zungen fuhrten sie zum Erfolg KG 53 zum Feindflug V 1 uber das Meer
Seite 36 Seite 38 Seite 42 Seite 44
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Heinkel He 111 Ursprung & Geschichte

Heinkels He 111 flog erstmals 1934 und durchlief, stetig technisch
aufgewertet, bis 1945 eine wechselhafte Einsatzgeschichte - im Bild
eine He 111 H-16, die zu den meistgebauten Varianten gehort
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Bereits geraume Zeit vor Kriegsbeginn flog Heinkels He 1 in den
Kampfgeschwadern der Luftwaffe und stand 1944/45 immer noch im Fronteinsatz.

Erst 1944 lief die Serienfertigung des Standardbombers aus

deutschen Kampfgeschwader mit

den Typen He 111 H und P ausge-
riistet. Und obwohl technisch langst
tiberholt, befanden sich 1944 nach wie
vor zahlreiche He 111 in den Reihen der
Kampfverbdnde. Als Transporter sowie
vorwiegend bei Nacht eingesetzter
Bomber leistete das markante Flugzeug
noch immer gute Dienste.

Die Anfange der Heinkel He 111 rei-
chen bis in das Jahr 1932 zuritick, als
das Reichsverkehrsministerium insge-
heim nach einem schnellen zweimoto-
rigen Kampfflugzeug verlangte. Nach
aufien galt der Auftrag einer rein zivi-
len Schnellverkehrsmaschine. Ange-
lehnt an die aerodynamisch herausra-
gende einmotorige He 70 bestach auch
die im November 1934 erstmals geflo-

Zu Kriegsbeginn war das Gros der

gene He 111 durch ihre auffallend aero-
dynamische Formgebung.

Der radikale Umbau des Fiihrer-
raums ab den Versionen He 111 P mit
und H gab der Zweimotorigen das be-
sonders ausgeprdagte Erscheinungs-
merkmal: die auch »Gewadchshaus« ge-
nannte, grofsteils verglaste Kanzel.

Die Massenproduktion der He 111
stellte die Heinkel-Akteure vor zahlrei-
che Schwierigkeiten und Herausforde-
rungen, die man letztlich meisterte.
Denn immerhin verliefSen bis weit ins
dritte Quartal des Jahres 1944 hinein
mindestens rund 7600 Exemplare der
unterschiedlichen He-111-Versionen die
Produktionshallen der Firmen Dornier
(NDW), Arado, Junkers, Allgemeinen
Transportanlagen Gesellschaft (ATG)
sowie der Heinkel-Werke in Oranien-

7600 He 111 sind mindestens entstanden

Von Herbert Ringlstetter

burg und Rostock-Marienehe. Am hau-
figsten produziert wurde die Version
H-6 mit etwa 1800 Sttick, gefolgt von
den spaten Ausfiihrungen H-16 (zirka
1100) und H-20 (rund 770). Von der zi-
vilen He 111 entstanden dagegen nur
wenige Exemplare.

Urspriinglich sollte die sturzkampf-
fahige Junkers Ju 88 die He 111 bereits
1940 ablosen, doch erwies sich die
schnellere und wendigere »88« in man-
cherlei Hinsicht als schwierig. Auch an-
derten sich immer wieder die Rahmen-
bedingungen, weshalb die He 111 ihre
Position nie raumen musste.

Den Vergleich mit anderen mittleren
Kampfflugzeugen brauchte die He 111
trotz ihres fortgeschrittenen Alters
nicht zu scheuen. Gute Flugeigenschaf-
ten, wozu auch — anders als bei der
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Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammiung Ringlstetter

Konkurrenzvergleich

Heinkel He 111 H-16
Hochstgeschwindigkeit 405 km/h

Abwurflast 3000 kg

Reichweite 2900 km

Vickers Wellington B Mk X
Hochstgeschwindigkeit 408 km/h

Abwurflast 2720 kg

Reichweite 2125 km

lljuschin ll-4
Hochstgeschwindigkeit 410 km/h

Abwurflast 2500 kg

Reichweite 3800 km

e
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Junkers Ju 88 — der unproblematische
Einmotorenflug gehorte, stimmten mit
hoher Zuverlassigkeit und gediegener
Leistungsfahigkeit tiberein.

Die spanischen Luftstreitkrafte lie-
[sen die Heinkel He 111 H-16 bis 1956 in
Form der CASA 2.111 in etwa 250
Exemplaren produzieren und nutzten
diese teilweise bis Anfang der 1970er-
Jahre, sodass die Macher des britischen
Films Battle of Britain 1968 auf ein paar
dieser Maschinen — wenngleich mit bri-
tischen Merlin-Motoren — zurtickgrei-
fen konnten.

Durchgehend in Einsatz

Standig optimiert und den Einsatzer-
fordernissen so gut wie moglich ange-
passt, blieb die He 111 folglich praktisch
den ganzen Krieg hindurch im Einsatz.
Und dieser gestaltete sich vielfaltig. Zur
urspriinglichen Bomberrolle nutzte die
Luftwatfe die Zweimot vielfach auch
als Transporter, Torpedobomber und
Fernaufklarer.
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Bereits wahrend der Luftschlacht
um England 1940/41 verlegten die
deutschen Kampfverbdande aufgrund
der starken britischen Jagdabwehr ihre
Angriffe in die Nachtstunden. Gleiches
geschah spater auch an der Ostfront,
nachdem die sowjetischen Jagerkrafte
zusehends starker in Erscheinung tra-
ten. Noch 1944 /45 gegen England ge-
richtete Angriffe fanden grundsatzlich
im — vermeintlichen - Schutze der
Nacht statt, denn die britische Nacht-
jagd und Flugabwehr arbeitete effektiv.
Besonders erwdhnenswert sind die spe-
ziellen wie spektakuldren Kampfeinsat-
ze von Heinkel He 111 mit unterge-
hangten Fi-103-Flugbomben ab Mitte
1944 (mehr dazu ab Seite 42). =

Die lljuschin lI-4 der Roten Armee befand
sich von 1939 bis 1945 in Produktion
(5256 Stuck) und flog erfolgreich als Hori-
zontal- und Torpedobomber. Bereits Mitte
1941 warfen II-4 Bomben auf Berlin

250 He 111 bauten die Spanier unter

dem Na

Heinkel He 111 H-16

Einsatzzweck
Besatzung
Antrieb

Startleistung
Kampfleistung
Spannweite

Lange

Hohe

Flugelflache
Rustgewicht
Startgewicht
Hochstgeschwindigkeit
Marschgeschwindigkeit
Anfangssteigleistung
Reichweite max.
Dienstgipfelhohe

Abwehrbewaffnung
(Standard)

Abwurflast

*mit/ohne Abwurflastlast

Mittlerer Bomber
5

2 X Jumo 211 F-2
hangender V-12-Zylindermotor

2 x 1340 PS, 2680 PS gesamt
2 x 1060 PS in 5300 m

22,50 m

16,40 m

3,93 m

86,50 m?

8320 kg

14 000 kg

*405/435 km/h in 6000 m
385 km/h in 5000 m

4.4 m/s

2900 km, 1270 km bei max. Beladung
*6700/8500 m

1 x MG FF, 20 mm, in A-Stand

1 x MG 131, 13 mm, in B-Stand
1xMG817Z 7,92 mm, in C-Stand
2xMG15/MG 81 Z, 7,92 mm,

in Seitenstanden

2000 kg
3000 kg Uberlast bei 740 km Reichweite

Etwa 7600 He 111 wurden bis Herbst 1944 gebaut
Rund 1250 Kilometer Reichweite schaffte eine H-16 mit

2000 Kilogramm Abwurflast
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Ebenfalls vielfaltig einsatzfahlg und bis Krlegsende in Pro-
duktion: Vickers setzte bei der Wellington auf eine stoffbe-
spannte, besonders beschussresistente Gitterstruktur. Von
1936 bis 1945 entstanden fast 11 500 Wellington

men CASA 2111
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Heinkel He 111 Menschen

Heinkel He 111 H-16 mit 20-mm-MG-FF im A-Stand vom Stab
der Il./KG 53 uber der Ostfront, wo mit dem Erstarken der
sowjetischen Jagdabwehr Kampfeinsatze, wenn moglich, in der
Nacht stattfanden. Zu den guten Flugeigenschaften der

He 111 gehorte auch der problemlose Einmotorenflug

ardbomber

Heinkels He 111 gehort zu den meistgebauten und bekanntesten Bombern des
Zzweiten Weltkriegs. Die markante, von den Briidern Giinter entworfene »Il«
diente anndhernd neun Jahre in der Luftwaffe Von Herbert Ringlstetter

zu decken, beauftragte das Reichs-
verkehrsministerium 1932 Dornier,
Junkers und Heinkel mit der Entwick-
lung eines modernen Kampfflugzeugs
fiir die noch im Geheimen operierende,
stetig wachsende deutsche Luftwaffe.

U m den Bedarf an modernem Gerit

Zwar sollten die Flugzeuge auch eine zi-
vile Variante flir die Deutsche Lufthansa
abliefern, doch galt das Hauptaugen-
merk klar dem Kampfflugzeug, wes-
halb auch die Verkehrsmaschinen im
Bedarfsfall rasch fiir den Militareinsatz
umristbar sein mussten.

Federfithrend beim Entwurf des
neuen Musters waren die Zwillingsbrii-
der Gilinter. Der Ingenieur Siegfried
Glinter verstarkte seit Januar 1931
Heinkels Entwurfsbiiro. Im Juli war
Bruder Walter gefolgt, der zwar sein In-
genieurstudium abgebrochen hatte, je-

doch mit seinem ausgezeichneten Sinn
fiir Formen glanzte, wahrend Siegfried
als klarer Rechner galt. Zusammen er-
ganzten sich die beiden in idealer Wei-
se. Siegfried Glinter hatte in Abstim-
mung mit Firmenchef Ernst Heinkel
Frihe He 111 D  1931/32 ein halbes Jahr in den USA ver-
mit DB 600, der bracht, wo er aufschlussreiche Erkennt-
jedoch nicht in nisse hinsichtlich des industriellen mo-
... ausreichender dernen Schnellflugzeugbaus gewann.
. Stiickzahl zur Mit dem modernen Wettbewerbs-
Verfigung stand  Sportflugzeug He 64 von 1932 zeigten

Bis zu 2900 Kilometer betrug die Reichweite der He 111 H-16
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Firmenchef Ernst Heinkel (rechts) und
Ingenieur Siegfried Gunter, Chef des Hein-
kel-Entwurfsbiiros, am Reifdbrett im Ge-
sprach uber die He 111. Am 21. Septem-
ber 1937 verungluckte Walter Gunter bei
einem Autounfall. Fur Ernst Heinkel ein
schwerer Verlust, noch mehr fur seinen
Bruder Siegfried, der daraufhin die Lei-
tung des Entwurfsburos allein ubernahm

die Bruder erstmals ihr Potenzial. Die
noch 1932 folgende Entwicklung der
einmotorigen Verkehrsmaschine He 70
fiihrte auf direktem Wege zur zweimo-
torigen He 111.

Chefkonstrukteur Karl Schwarzler
tibernahm die praktische Umsetzung
des von Firmenchef Ernst Heinkel ge-
nehmigten Glinter-Entwurfs. Schwarz-
ler hatte bereits bei den Caspar-Werken
mit Ernst Heinkel zusammengearbeitet
und begleitete diesen Ende 1922 zu den
neu gegriindeten Ernst Heinkel Flug-
zeugwerken in Rostock-Warnemiinde.
Mit Schwarzler wechselten auch Erich
Kleinemeyer und weitere bewdhrte Mit-
arbeiter zu Heinkel, sodass sich eine er-
probte eingespielte Mannschaft ergab.

Taktweise Seri-
enfertigung der
He 111. Mit
dem Grofseri-
enbau betrat
man bei Hein-
kel Neuland

Je nach Wetter-
lage konnte die
Sicht aus dem
»Gewachshaus«
gut oder auch
miserabel sein,
da die gewolb-
ten Scheiben
zum Spiegeln
neigten. In
jedem Falle
aber war die
Sicht fur den
Piloten einge-
schrankt

Auffallend aerodynamisch
Mit der He 111 entstand ein stromlini-
enformig gezeichneter, freitragender
Ganzmetall-Tiefdecker mit tiberwie-
gend ovalem Rumpfquerschnitt in mo-
derner Schalenbauweise. Durch die
versenkten Nieten ergab sich eine au-
Berst glatte Auflenhaut mit biindig ein-
gelassenen Fenstern, saimtliche tiberste-
henden Teile waren aerodynamisch
sauber verkleidet. Besondere Aufmerk-
samkeit widmete man den Ubergingen
zwischen Rumpf und Fliigeln.

Am 17. November 1934 steuerte

Flugkapitan Gerhard Nietschke, Chefpi-

lot bei Heinkel, das erste He-111-Ver-
suchsflugzeug, eine militdrische Varian-
te, auf dem neuen Werksflugplatz in
Rostock-Marienehe zum Jungfernflug.
Die Zweimotorige zeigte dabei tiberwie-
gend gute Flugeigenschaften, einzig die
Langsstabilitat tiberzeugte noch nicht
und forderte Veranderungen. Im Einmo-
torenflug lief sich die He 111 problemlos
handhaben. Kurven in beide Richtun-
gen, ohne dabei an Hohe zu verlieren,

stellten keine Schwierigkeit dar. Die Lan-
defdhigkeiten der Maschine galten sogar
als aufserordentlich gut.

Besonders markant fiel das Trag-
werk mit elliptischem Grundriss aus,
dass jedoch ab der F-Serie von 1938 zu-
gunsten einer vereinfachten Fertigung
grofsteils gerade Vorder- und Hinter-
kanten erhielt.

Deutlich auffilliger wirkte die ver-
anderte Frontpartie. Der abgestufte

-16 machbar

3000 Kilogramm Bomben waren bei Uberlast mit einer H
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Heinkel He 111 Menschen

: ) Fahrgestells- Windschutz der Flugzeugfiihrerkabine
N - =3 . 4 s . bruch an einer  wich einer nahezu vollverglasten Kan-
| -4 ¢ RY LS N He 111 H-16 zel, in der der Flugzeugfiithrer sowie
> mﬂ-fw B Y ' YT e mit Kutonase, der Bombenschﬁtzf Platg fanden. Zwi-
; |~ ) — '} zum Durch- schen den anschliefSenden Vertikal-
' P trennen von Bombenmagazinen fiihrte ein schmaler
Sperrballon- Gang zum Funkerschiitzenraum. Im
kabeln. Die Gefechtsfall bediente der Funker das im
Kanzelver- (-Stand installierte MG 15, das Maschi-
glasung war nengewehr des B-Standes im Rumpfrii-
ab der H-16 cken fiihrte der Bordwart.

erweitert und Ab 1940 ristete man teils schwerere
verbessert. Die MG nach, um Feindjager besser abweh-
grofden Pro- ren zu konnen. Speziell zum Beschuss
pellerhauben von Bodenzielen kam in der Folge ein

kamen ab der 20-mm-MG FF zum Einbau.
' H-6 zum Anbau Aufgrund der schlechten Sichtver-

héltnisse fiir den Piloten stellte dieser
seinen Sitz zur Landung in der Regel
nach oben und sah durch die gedffnete

M 1943 an der Ostfront eingesetzte He 111 H-11 Dachluke, wobei automatisch eine klei-
der 9./KG 53 mit geschwarzten Unterseiten und ne, sehr wirksame Windschutzscheibe
abgedunkelten Balkenkreuzen  Zchg. H. Ringlstetter/Aviaticus hochklappte. Ab der Ausfiihrung Hein-

kel He 111 H-11 war die Instrumenten-
tafel zur Verbesserung Frontsicht ver-
legt und die Verglasung neu gestaltet,
um Reflexionen zu minimieren. Im
Kanzeldach sorgten zusatzliche Glaser
fir bessere Pilotensicht. Den Sitz anzu-
heben, war nicht mehr notig.
Grundsatzlich liefSen sich bei den
Baureihen P und H neben den tiblichen,
internen Bombenmagazinen zuséatzlich
auch schwere, grofse Lasten an Aufsen-
Fir den Nacht-  tragern mitfithren.
einsatz gegen "
alliierte Trup- Uberwiegend Jumo 211
pen in der Nor-  Bei der Motorenwahl fuhr man zunachst

mandie hat mehrgleisig: Die anfanglich verwende-
man die Unter- ten BMW-V12-Motoren der wenige Ex-
seiten dieser emplare umfassenden A-Serie wichen

He 111 H mit bei der B- und D-Variante DB 600 von
Rufdfarbe ver- Daimler-Benz. Fiir die He 111 E und F
sehen. An den entschied man sich stattdessen fiir zwei
Auflentragern jeweils 1100 PS starke Jumo 211 von Jun-
hangen zwei kers. Die »Gewachshaus«-Typen He 111
250-kg-Bom- P und H flogen dagegen mit DB 601 (P)
ben und eine und Jumo 211. Letzterer blieb der He 111
500-kg-Bombe  bis in die spdten Varianten erhalten,
nachdem der »601« in hoher Stiickzahl
fur die Produktion der Messerschmitt

Bf 109 und Bf 110 vonnoten war.
Mit stetig leistungsgesteigerten Ju-
- . - mo-Motoren passte man die He 111

|
f
|

3-5 Mann bildeten die Besatzung einer He 111
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den Frontbediirfnissen so gut wie
moglich an. Ristsatze erlaubten den
unterschiedlichen Einsatz der He 111
als Horizontal- und Torpedobomber,
Minenleger, Transporter, Fernaufkla-
rer, Schleppflugzeug und mehr. Die
fiinfmotorige Doppelrumpf-Version
He 111 Z diente vor allem dazu, den
Grofslastensegler Me 321 zu schleppen.

Zu den meistgebauten He-111-Vari-
anten gehort die 1943 erschienene, auf
den Nachteinsatz ausgelegte H-16. Ein
Teil der H-16-Maschinen erhielt eine
Drehringlafette DL 131 mit Kopfpan-
zer. Der Drehturm war um 360 Grad
schwenkbar, nur in Richtung des Sei-
tenleitwerks storte eine elektrische
Schusssperre den Betrieb. Die Panze-
rung der H-16 war insgesamt verbes-
sert und im Notfall zum Teil wahrend
des Fluges zur Gewichtserleichterung
abwerfbar. Die letzte Serienausfiih-
rung der Heinkel He 111 stellte die Ver-
sion H-20 dar, die standardmafig tiber
den Drehturm verfiigte.

Ein spezieller Riistsatz ermoglichte
1944 den Einsatz der He 111 als V-1-
Bomber (mehr dazu ab Seite 42).

Fronterfahrungen

Ab Ende 1936 als schnelles Standard-
Kampfflugzeug neben der Dornier Do
17 und Junkers Ju 86 in Dienst gestellt,
verdiente sich die He 111 wihrend des
Spanischen Biirgerkrieges 1937 erste
Einsatzsporen. Die »Gewadchshaus«-
Versionen kamen erst mit Beginn des
Zweiten Weltkriegs zum scharfen Ein-
satz. Dabei bewihrte sich die He 111 als
zuverlassiges, unkompliziertes Front-
flugzeug, das auch von durchschnitt-
lich begabten Flugzeugfiihrern gut be-
herrschbar war und trotz schwerer
Beschadigungen so manche Besatzung
wieder nach Hause brachte.

Unter den Ritterkreuztragern der
Luftwaffe befanden sich nicht wenige
He-111-Piloten. Zu ihnen gehorte Wal-
ter Grasemann vom KG 27, der die ho-
he Auszeichnung am 9. Oktober 1943
flir seine Einsatzleistungen an der
West- und Ostfront erhielt. Hierzu zdh-
len 200 zerstorte Eisenbahnwaggons,
eine schwere Artilleriebatterie sowie

Staffelkapitan
der 9./KG 27,
Ritterkreuz-
trager Oberleut-
nant Walter
Grasemann, vor
der He 111
H-20, 1G+BT

Oberleutnant
Johann Dreher,
Oberleutnant
Dietrich
Kornblum und
Hauptmann
Heinz Zoliner
(von links nach
rechts) auf
einer He 111
H-20 des KG 53
im Juni 1944
an der Ostfront.
Keiner der drei
Piloten uber-
lebte den Krieg

zahlreiche Industrieanlagen und Flug-
platzeinrichtungen. Oder auch Ober-
leutnant Dietrich Kornblum, Staffelka-
pitan der 4./KG 53, dem das Ritter-
kreuz am 9. Juni 1944 nach 400 erfolg-
reichen Frontfliigen verliehen wurde.
Der 22-Jahrige wechselte bald darauf
zu den Nachtjdgern und fiel dann am
27. November 1944 in einer Ju 88 C-6
des NJG 2 bei der Versenkung eines
britischen Minenlegers durch die Ex-
plosion des Schiffes.

Oberleutnant Dreher, Ritterkreuztra-
ger seit April 1944, flog ebenfalls beim
KG 53 und schulte im August zum

21 20 PS brachten die beiden Jumo 211 F an Kampfleistung

Nachtjager um. Dreher kam am 4. Marz
1945 mit 24 Jahren als Pilot des NJG 3
ums Leben.

Ritterkreuztrager Hauptmann Heinz
Zollner flog lange He 111 beim KG 53
und gehorte 1944 zu den »alten Hasen«
des Geschwaders. Am 5. November
1944 kehrten Heinz Zollner und seine
Besatzung nach einem V-1-Einsatz ge-
gen London nicht zum Liegeplatz in
Bad Zwischenahn zurtick. Im Januar
1945 endeten diese aufserst gefahrlichen
und verlustreichen Einsatze, bald da-
rauf hatte die He 111 ausgedient, blieb
die Luftwaffe besiegt am Boden. =
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‘Mit nur einer

|

Im Sommer 1944 begannen speziell geschulte He-111-Besatzungen ihre Angriffs-
fllige gegen England. Das Besondere daran: Sie fihrten nur elne Bombe mit -
Von Herbert Ringlstetter

die Flugbombe FZG 76, besser bekannt als V 1

eit 13. Juni 1944 starteten von Frankreich
D aus merkwiirdig klingende Fluggerite
Richtung England. Bei der neuartigen Waf-
fe handelte es sich um die Flugbombe Fieseler
Fi 103, auch Flakzielgerat 76 (FZG 76) genannt
oder laut Propagandaminister Goebbels: Ver-
geltungswaffe 1. Neben den Bodenfeuerstellen
war auch der Abschuss per Flugzeug vorgese-
hen, was man zunéachst noch hinauszogerte,
mit dem raschen Vorriicken der Alliierten in
der Normandiejedoch forcierte.
Nach der Erprobung und Ubungsphase
starteten in der Nacht des 9. Juli 1944 die ersten
He 111 der III. /KG 3 mit untergehdngten V 1,

Zielort war London (siehe Seite 44 und folgen-

de). Als Basen dienten die niederlindischen
Pldtze Venlo und Gilze-Rijen. In der Zeit von

9. Juli bis 6. September verschossen He 111 der
[I1./KG 3 etwa 300 V 1. Im September /Oktober
ubten in Karlshagen bei Peenemiinde auch die

Besatzungen der II. und III. /KG 53 den Einsatz

mit der neuen Waffe, wiahrend man die
III./KG 3 zur I./KG 53 umformierte. Noch im
Oktober begann die II./KG 53 von Bad Zwi-
schenahn, Wittmundhafen und Jever aus mit
dem scharfen V-1-Einsatz. Anfang November
1944 stand auch die III. /KG 53 aktiv zur Verfii-
gung. Am 20. November meldete das KG 53
insgesamt 58 He 111 einsatzbereit, am 20. Janu-
ar 1945 standen 79 von 101 Maschinen

zur Verfiigung. Die V-1-Angriffe mit der

He 111 endeten am 26. Januar auf Befehl
von SS-Gruppenfithrer Hans Kammler.
77 He 111 gingen dabei verloren. - * ®

Bis zu 8500 Meter
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betrug die Gipfelhohe einer He 111 H-16




Heinkel He 111 H-20 der II./KG 53 im
Oktober 1944.
Lackiert .war die Maschine in den
RLM-Farben 70/71/65 und
feldmafigen Aufhellungen in RLM 65
oder 76. Die Maschinen des KG 3 und
KG 53 flogen teils mit geschwarzten
Unterseiten, doch beliefs man
aufgrund der geringen Einsatzhohe
oft den hellen RLM-65-Anstrich
Zeichnungén Herbert Ringlstetter/ Aviaticus

FLUGZEUG CLASSIC 10/2021

Einsatzklare zum V-1-Bomber umgerustete-,

» He 111 H-16 der 9./KG 3 mit Fi 103 (FZG 76) am
_ Trager PVC 1006

l

Foto Sammlung Herbert ngistetter
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Etwa 770 He 111 H-20 entstanden
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2200 Kilogramm wog die Fliigelbombe



Nach der Landung in der Normandie nahmen die nach Osten vorrucke
allner en Tru ~eine V-1-Abschussstellung nach der anderen ein. i
versieg h der Angriff der »Doodlebugs« von Boden ¢
ine Alternqtlve

Dle V 1 war bei den Briten geflirchtet.
Sie musste auch nicht zwingend von
Land aus starten, sondern konnte von
einer He 111 an ihr Ziel fliegen wie in
dieser lllustration. Die Einsatze der
Mannschaften waren allerdings au-
3erst riskant Grafik Anastasios Polychronis

Noch aus 25 Kilometern Entfernung war die abgefeuerte V 1 sichtbar
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Eine einsatzklare Heinkel He 111 H-16 der 3. Staffel des KG 53. Die Fi 103 hangt
fertig angeschlossen am Trager PVC 1006, so nah wie moglich an der Langsachse

des Kampfflugzeugs

Is im Juni 1944 Mechaniker des
KG 3 an den Heinkel He 111 der
[1I. Gruppe Bombenschlosser fiir

das Kaliber 2000 Kilogramm montier-
ten, war das zundchst Routine. Fir
die Maschinen gab es unterschiedliche
»Riistsatze«, hin und wieder hat man
umgebaut. Dass sie dartiiber hinaus je-
doch auch noch Teile des rechten Ho6-
hen- und Seitenleitwerks mit Stahlblech
hitzebestandig zu verkleiden und An-
schlusskdsten am Rumpf zu befestigen

46

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

hatten, war hingegen mehr als aufserge-
wohnlich. Kaum jemand ahnte, wofiir
das gut sein sollte, denn nur wenige
Eingeweihte wussten, dass die »schwar-
zen Manner« der III. /KG 3 Tragerma-
schinen fiir den Abwurf von V-1-Flug-
bomben vorbereiteten.

Die zweimotorigen Heinkel He 111
sollten jeweils eine Fieseler Fi 103 als
Aufienlast zwischen Steuerbordmotor
und Rumpf tragen, sie in die Nahe ihrer
Ziele transportieren und im Flug abfeu-

Eine einsatz-
bereite Fieseler
Fi 103 wog
mehr als zwei
Tonnen. Knapp
die Halfte des
Gewichts
entfiel auf den
Sprengkopf

Nur 25 » 1T« mit V 1durften nach einer gewissen Zeit pro Nacht fliegen

ern. Dabei dienten die bereits erwahn-
ten Anschlusskasten dazu, das Argus-
Triebwerk vorzuwarmen und den Ab-
wurf ausfihren, wahrend das feuerfest
mit Stahlblech verkleidete Leitwerk
mehrere Sekunden lang dem Feuer-
strahl des Pulso-Triebwerks standzu-
halten hatte. Die auch als FZG 76 be-
zeichnete Fliigelbombe war knapp acht
Meter lang, hatte rund fiinf Meter
Spannweite und wog beinahe 2200 Ki-
logramm. Diese sperrige Fracht redu-
zierte die Hochstgeschwindigkeit der
ohnehin langsamen und jetzt auch noch
tiberladenen He 111 und verschlechter-
te ihre Flugeigenschaften zusatzlich,
weil die V 1 hinter dem Schwerpunkt
des Flugzeugs seitlich und unter dem
Rumpf untergehdangt wurde. Im Flug
hatte die »111« zwei Grad Seitentrim-
mung, die ungewohnliche Kombinati-
on war langsam und schwerfallig.

Strenge Prozedur

Zudem musste man am Boden einen
weitaus grofseren Aufwand treiben, als
bei einem herkommlichen Kampfge-
schwader tiblich. Zwar waren die Flug-
zeugmechaniker wie gehabt fiir den
Umbau der Maschinen und die tiblichen
Wartungsarbeiten zustiandig, wahrend
sich die Waffenwarte weiterhin um die
Bewaffnung der Heinkel kiimmerten,
doch fiir den Einsatz der Fi 103 verstark-
ten zusatzliche Fachleute das Bodenper-
sonal. Jeder Staffel wies man einen
mehrkopfigen FZG-Riistzug zu, der die
F 103 von der Industrie tibernahm und
flir die Aufgabe vorbereitete. Dazu ge-
horte neben dem Betanken auch das
»Ausklopfen«: »Wegen der sensiblen
Kompasssteuerung musste das Gerat
vor dem Beladen auf den spateren Kurs
gelegt und an einem magnetisch ruhi-
gen Ort langere Zeit erschiittert werden
(Vibrator oder Gummikammer), um die
Eisenmolekiile auszurichten.«

Daneben erhielten die Staffeln auch
noch als Log-Offiziere bezeichnete Na-
vigationsexperten, die den genauen
Flugweg »nach Ziellage, Wetter- und
Windverhidltnissen« sekundengenau
und bis ins kleinste Detail ausarbeite-
ten. Auf der Basis meteorologischer Da-




en errechneten sie den Ablaufkurs je-
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Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Peter Cronauer

der einzelnen Trager-He-111 vom Start
des Flugzeugs bis zum Abfeuerungs-
punkt der V 1 und schliefdlich den Kurs
und Weg der abgeworfenen Fliigel-
bombe bis ins Zielgebiet. Ein solcher
Flugweg lautete zum Beispiel: »Start in
Ahlhorn um 20:45 Uhr. Flug bis zum
Funkfeuer Den Helder. Von dort aus
dem Funkleitstrahl bis zur Themse-
miindung folgen. 70 Kilometer vor dem
Ziel Abschuss des FZG Richtung Lon-
don.« Jede Flugstrecke und Richtungs-
anderung wurde mittels Grad- und Se-
kundenangaben exakt vorgegeben und
die jeweiligen Besatzungen hatten sich
penibel daran zu halten. Schon bei der
geringsten Kursabweichung konnte die
Fltigelbombe ihr Ziel verfehlen.

Das eigentliche Abfeuern der V 1 war
weitgehend automatisiert. Ein rtick-
warts laufendes Log an Bord der Hein-
kel mafs die zuriickgelegte Flugstrecke
bis zum errechneten Abwurfpunkt und
veranlasste, dass das Argus-Triebwerk
rechtzeitig elektrisch vorgeheizt, ange-
lassen und schlie3lich abgefeuert wurde.
Die Reichweite der jetzt selbststandig
fliegenden Fi 103 war von ihrem Tankin-
halt bestimmt, per Selbststeuerung folg-
te sie ihrem zuvor festgelegten Kurs und
in ihr lief ein weiteres riickwarts laufen-
des Log, das, von dem kleinen Propeller
am Bug angetrieben, die zurtickgelegte
Wegstrecke abmalfs. Mit jeder Umdre-
hung dieser kleinen Luftschraube legte
die Fliigelbombe drei Meter zurtick.

War der Tank leergeflogen, befand
sich das Geschoss idealerweise direkt
tiber seinem Zielgebiet, liet das Log auf
Null, zlindete eine Sprengpatrone, die
zwei Klappen an der Hohenflosse nach
unten stellte und die Bombe zum Ab-
sturz brachte. Die III./KG 3 probte das
Prozedere mit Ubungs-V-1 iiber der Ost-
see, ab Mitte Juli 1944 flogen dann erfah-
rene Besatzungen von Flugpldtzen in
Norddeutschland, Holland und von Jiit-
land aus die ersten scharfen Einsitze.

Im Tiefflug nach England

Im Abstand von 20 Sekunden hoben
die schwer beladenen Bomber im
Schutz der Nacht ab und flogen in Ho6-

50—'90 Meter

He 111 H-16, W.Nr. 161600, A1+HK, der 2./KG 53 mit
FZG 76 im Oktober 1944. Unten: Wahrend der
Erprobungsphase an einer He 111 H - hier auf der linken
Seite untergehangt
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Heinkel He 111 mit Fi 103 auf einem norddeutschen
Flugplatz nach der Kapitulation. Der Sprengkopf der V 1
ist bereits entfernt

Fotos (2) Sammlung Herbert Ringlstetter

e

hen zwischen 50 und 90 Metern tiber

dem Meeresspiegel in Richtung Eng-
land. Sie hofften, im Tiefflug das briti-
sche Radar zu unterfliegen und den
gegnerischen Nachtjagern zu entgehen.

Die Seitenruder der Heinkel waren
stark linksgetrimmt, der Luftwider-
stand des untergehdngten Flugkorpers
verringerte die Geschwindigkeit des
Tragerflugzeuges um knapp 20 km/h.
20 Maschinen tiberquerten mit einer
Geschwindigkeit von 275 km/h die
Nordsee dicht tiber der Wasseroberfla-
che und folgten ihrem vorgeschriebe-
nen Kurs. 100 Kilometer vor dem Ziel
beschleunigten sie auf 320 km/h und
stiegen auf 400 Meter Hohe. Kurz vor
dem Abwurfpunkt griff der Mechanis-
mus, das Triebwerk der fliegenden
Bombe wurde elektrisch vorgeheizt
und schliefslich geziindet. Der Trieb-
werkstrahl der V 1 erleuchtete die He
111 weithin sichtbar hell, noch aus 25
Kilometern Entfernung war sie nicht zu
tibersehen. Zehn Sekunden lang hielt
die Tragermaschine ihre gefdhrliche
Last mit laufendem Pulso-Triebwerk
noch bei sich, dann klinkte sich die
Bombe automatisch aus, sank im Gleit-
flug 100 Meter in die Tiefe, beschleunig-
te, stieg schnell wieder nach oben und
verschwand schliefdlich in einer Hohe
von 1200 bis 1500 Metern am Horizont.

Die Besatzungen hatten keine Zeit,
um den schnellen Steigflug der V 1
durch die verglaste Kanzel zu verfol-
gen, denn sie hatten ihren Auftrag er-

liber dem Meeresspiegel flogen He-l11-Besatzungen mit V 1
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fillt. Jetzt ging es fiir sie nur noch da-
rum, schnellstmoglich zu ihren Ab-
sprunghafen zurtickzukehren. Unmit-
telbar nach dem Abwurf kippten die
jetzt erheblich leichter gewordenen
Heinkel nach unten ab und machten
sich auf den Weg nach Hause. Auch
beim Riickflug blieben die He 111 mog-
lichst dicht tiber dem Wasser. Nach wie
vor ging es darum, die Funkmessstrah-
len der Englander zu unterfliegen und
keine Nachtjager anzulocken.

Die Briten reagierten

Der britischen Seite fielen diese aus der
Luft abgefeuerten »Doodlebugs« zu-
ndchst gar nicht auf, weil die entlang
der Kanalkiiste noch in deutscher Hand
befindlichen Abschussstellungen nach
wie vor rund um die Uhr feuerten — auf
zusatzliche 20 Stiick kam es da nicht an.
Allerdings meldeten in den folgenden
Tagen zunehmend mehr Radarstatio-

Die Aufnahme entstand kurz nach dem Ausklinken der
Flugbombe Fi 103 - fur die Besatzung ein erlosender wie
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

spannender Moment

6358

nen nachtliche Einfltige von V 1, die aus
Belgien und Holland zu kommen schie-
nen. Daftir hatte die Flugbombe norma-
lerweise nicht gentigend Reichweite.
Hatten die Deutschen sie verbessert?
Dass sie neuerdings im Flug abge-
feuert wurden, fanden ihre Gegner erst
dann heraus, als der britische Geheim-
dienst einen deutschen Funkspruch
entschliisselte, der sich in der Nacht
vom 30. auf den 31. Juli 1944 an die in
Belgien und Holland stationierten Flak-
einheiten richtete. Danach sollten zehn
Heinkel-Bomber gegen 21:30 Uhr in
nur 100 Metern Hohe die belgische
Kiiste bei Blankenberge in Richtung
England tiberfliegen und kaum eine
halbe Stunde spater schon wieder zu-
riickkehren. Und nach Mitternacht soll-
ten weitere Maschinen in gleicher Wei-
se folgen. Daraufhin verglich der
britische Intelligence Service die Ein-
schlagstellen der tiber die Nordsee ein-

Bei den
Maschinen war
man nicht
wahlerisch. Beim
KG 53 wurden
He 111 H-11,
H-16 und H-20
zu V-1-Tragern
umgerustet
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geflogenen V 1 mit den Radarmeldun-
gen im gleichen Zeitraum und von nun
an patrouillierten mit de Havilland
Mosquito ausgertistete Nachtjagdver-
bande der RAF engmaschig tiber der
belgisch-hollandischen Kiiste.

Diese hatten jedoch alles andere als
leichtes Spiel. Die deutschen Bomber
flogen nachts, bei schlechtem Wetter
und ihre Besatzungen nutzten jede
sich bietende Wolke. Zudem waren sie
im extremen Tiefstflug nur schwer zu
fassen, weder fiir die britischen Radar-
stationen noch fiir die Bordradare der
Mosquitos. Nur wahrend eines kurzen
Moments, dann, wenn die Heinkel fiir
den Abschuss der V 1 hochzogen, er-
schienen sie auf den Radarschirmen
auf dem britischen Festland. Und
wenn das Pulso-Triebwerk ziindete
und die He 111 weithin sichtbar hell
erleuchtete, waren sie auch fiir die
Nachtjager nicht zu tibersehen. Trotz-
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Diese Aufnahme entstand am 15. Juni 1944 und zeigt eine V 1, die gerade auf
London sturzt. Diese Fieseler Fi 103 startete allerdings nicht von einer Heinkel
He 111, sondern vom Boden aus

von Flugzeugen verschossene V 1 tiberquerten die englische Kiiste
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dem gelang einem von ihnen erst Ende
September 1944 der erste Abschuss ei-
nes Tragerflugzeugs.

Aufgabe fiir das KG 53

Knapp drei Wochen zuvor war aus der
[II./KG 3 die I./KG 53 geworden. Das
Anfang Mai 1939 aufgestellte Kampf-
geschwader 53 »Legion Condor« war
vom ersten Kriegstag an im Einsatz,
zundchst im Westen, dann an der Ost-
front und im Sommer 1944 wieder im
Westen. Noch im August fiihrte das
Geschwader verlustreiche Versor-
gungsfliige fiir eingekesselte Wehr-
machtsteile in der Normandie durch,
dann wurde es komplett fiir den Ein-
satz mit V 1 umgeschult. Schliefdlich
machte man das KG 53 zum einzigen
deutschen Kampfgeschwader, das
man der neuen Einsatzart vollstandig
verschrieb. Allerdings hatte sich der
Gegner zwischenzeitlich auf die neue
Angriffsweise eingestellt, wie Uberle-
bende berichteten: »Der Engliander
hatte tiberall in der Nordsee Flakkreu-
zer und noch mehr Nachtjager im Ein-
satz. Nach einigen Fliigen mit Einsatz
aller klaren Flugzeuge und erheblichen
Verlusten durfte nur noch bei mond-
dunkler Nacht und zugleich schlech-
tem Wetter und alsbald auch wegen
Kraftstoffmangels nur noch bis zur
Hochstzahl von 25 Flugzeugen pro
Nacht geflogen werden, um der star-
ken Nachtjagdabwehr zu entgehen.
Die englischen Nachtjager waren oft
schon beim Start, besonders aber bei der
Landung an unseren Pldatzen, sodass
vom Anlassen bis zum Abstellen nach
der Landung von allen Besatzungsmit-
gliedern konzentrierte Mitarbeit und
Luftraumbeobachtung gefordert war.
Der Flug tiber See sollte nicht hoher als
50 Meter durchgefiihrt werden, um
nicht von Nachtjagern oder vom Boden
aus angepeilt werden zu konnen, sodass
sicher besonders jlingere Besatzungen
nicht nur durch Abschuss, sondern
auch durch Wasserbertihrung verloren
gingen. Nur wer bei Tage langer tief
tber See geflogen ist, kann ermessen,
was das bei Nacht und bei schlechtem
Wetter bedeutet, in hochster innerer An-
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Ballonsperren
gehorten

zum tief
gestaffelten
britischen
Verteidigungs-
system gegen
dieV 1

Von rund 1200
aus der Luft
abgefeuerten
V 1 erreichten

nur 66 ihr Ziel
London

Bisher
erschienen
(Auswahl):
FC 02/2021.:
Messer-
schmitt

Me 323

FC 04/2021.:
Heinkel

He 219

FC 06/2021.:
Petljakow Pe-2
FC 08/2021
Mitsubishi
A6M

.I.I Jagdgeschwader boten die Englander zur Abwehr der von He 111

spannung, dazu im Kalteschutzanzug
und mit Schwimmweste.«

Hohe Verluste - fiir was?

Die drei Gruppen des KG 53 erlitten ho-
he Verluste, auch altgediente Besatzun-
gen mit der Erfahrung von mehreren
Hundert Kampfeinsdtzen fielen Flak
und Nachtjagern zum Opfer. Daran an-
derte auch nichts, dass man in den
He 111 Heckradar oder zusatzliche H6-
henmesser fiir den Tiefstflug einbaute.
Besonders grofs war die Gefahr bei Start
und Landung und vor allem am Ab-
wurfpunkt, dann, wenn die Heinkel im
Feuerstrahl der startenden V 1 wie »ein
beleuchteter Bus« weithin sichtbar am
Himmel hing. Die V-1-Einsatze des
KG 53 fanden unregelmafiig statt, der
erste am 16. September 1944, der finale
am 5. Januar 1945. Die letzte von einem

VO 1
o= [

Flugzeug tiberhaupt gestartete Fi 103
explodierte am Morgen des 14. Januar
am Nordrand Londons. Vom Erfolg
oder Misserfolg dieser Einsdtze erfuh-
ren die Besatzungen wenig bis nichts.
Erst viele Jahre spidter gelangten die
mageren Ergebnisse an die Offentlich-
keit: »Im Zeitraum des Geschwaderein-
satzes wurden 1200 V 1 von Flugzeu-
gen aus gestartet. Davon tiberquerten
638 die englische Kiiste, 72 wurden von
Jagern, 331 von Flak abgeschossen; 235
blieben unzerstort, und hiervon erreich-
ten nur 66 ihr Ziel London.«

Zur Abwehr der von Flugzeugen
aus abgefeuerten V 1 bot England etwa
2800 Flakgeschiitze, rund 2000 Sperr-
ballone und elf Jagdgeschwader auf.
Dass sie an der Front fehlten, hatte je-
doch keinen Einfluss auf den allgemei-
nen Kriegsverlauf. =

abgefeuerten V 1 auf
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Leserbriefe

Anmerkung der Redaktion Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung
der Redaktion wider. Die Redaktion behalt sich vor, Leserbriefe aus Griinden
der Darstellung eines moglichst umfassenden Meinungsspektrums unserer

Leser sinnwahrend zu kurzen.

Blohm & Voss P 212/215
»Weit voraus« in Heft 5/21

Vielen Dank fiir den Artikel tiber
die Blohm-&-Voss-Entwiirfe der
letzten Kriegsmonate. Es spricht
ftir den verbliebenen Wirklich-
keitssinn, dass man den Entwurf
P 212.03 gegeniiber Vorlaufern
wie dem erwdahnten Kolbenmo-
torprojekt P’ 208 in vielen Neuhei-
ten abgemildert hat.

So muss man bei einer ur-
spriinglich erwogenen Fliigel-
pfeilung von 45 Grad bei der
(immer noch) diirftigen Schub-
leistung des Heinkel S 011 von
1300 Kilopond Startstrecken ins
Nirgendwo befiirchten, die fiir
ein Jagdflugzeug nicht hin-
nehmbar sind; eine Gefahr, die
ganz konkret auch die Junkers
EF 128 betraf. Die Verringerung

auf zumindest schon einmal 40
Grad, zu sehen auf der Riss-
zeichnung Seite 38 des Heftes,
drangt sich doch auf. Flugzeuge
mit einer Schubleistung der ein-
geplanten Grofienordnung und
hoheren Vorderkantenpfeilun-
gen habe ich nur vereinzelt fiir
kleine, leichte Versuchsflugzeu-
ge in Erinnerung, bei denen es
auf die Start- und Landestrecke
nicht ankommt, zum Beispiel de
Havilland DH.108, Fairey FD.1
oder Northrop X-4.

Auch in anderer Hinsicht ver-
mindert das Projekt P 212.03 Ri-
siken: Eine starkere Ausrichtung
auf den Schwerpunkt durch die
Verkiirzung des Fliigels, das He-
ranriicken der Héhenruder an
die Fliigelachse unter Abgren-
zung durch Seitenruder sowie
die Auslegung als Mitteldecker

Sie wollen uns schreiben?

GeraMond Verlag GmbH

Flugzeug (lassic

InfanteriestrafSe 11a
80797 Miinchen

ermoglichen eine Verminderung
von Biege- und Verwindungs-
kraften gegentiber der P 208.
Fliigel mit im Verlauf gleichblei-
bender Dicke und Tiefe zu ver-
wenden, weist aber nicht nur
keine aerodynamischen Nachtei-
le auf, sondern ist Ausdruck von
Richard Vogts Leidenschaft fiir
rationelle Produktion.

Diese hatte bereits bei fritheren
Entwiirfen langsamerer Flugzeu-
ge mit ungepfeilten Fliigeln wie
der P 170 oder P 203 Ausdruck
gefunden. Auch die dort geplan-
ten Fliigel oder -abschnitte mit
gleichen Spanten, Kiasten und
Holmen hatte man namlich mit
weniger und einfacheren Maschi-
nen bauen kénnen als andere und
man hétte auch weniger Ersatz-
teile vorratig halten miissen.

Detlef Eyrich, Halle

Siemens-Schuckert D.IV

»Des Kaisers bester Jiager«
in Heft 6/21

Eine kleine Erganzung zu Ihrem
schonen Artikel tiber die Siemens-
Schuckert D.IV: Der Doppelde-
cker kam 1982 in die Schweiz.
1983 war er auf der Aero in Fried-
richshafen ausgestellt, wo ich ihn
auch fotografiert habe. Danach
war er einige Jahre im Luftfahrt-
museum in Schwennigen von
Manfred Pflumm (1935-2017)
ausgestellt, wo ich ihn 1989 erneut
fotografiert habe. Danach ging er
dann zu Planes of Fame.
Manfred Pflumm hat offen-
sichtlich die Mafie abgegriffen
und einen schonen statischen
Nachbau in den gleichen Farben
gefertigt, der 2000 an das Luft-
waffenmuseum in Berlin-Gatow

BUCHER

WERNER FISCHBACH

Ein Fluglotse erinnert sich

Werner Fischbach |

_ Turn left, turn
Turn left, turn right - Identified
Ein Fluglotse erinnert sich

250 Seiten, Softcover,

Books on Demand, Norderstedt,
ISBN 978-3-7526-5776-0,
Preis: 9,90 Euro

Bezugsquelle:
Fachbuchhandlung Schmidt,
Telefon: 089 793227,
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Was ist tiberhaupt Flugsicherung? Eine
komplexe Frage, meist so sprode wie
sperrig beantwortet und erst recht nie
leserfreundlich. Bis jetzt wenigstens.
Denn Werner Fischbach, seines Zei-
chens einst selbst Controller, legt hier
ausdriicklich kein trockenes Sachbuch
tiblicher Machart vor. Vielmehr erlaubt
er dem Leser einen amiisant gehaltenen,
nichtsdestoweniger rundum fundierten
Blick hinter die Kulissen der Flugsiche-
rung sowie auf deren Protagonisten.
Kurzweilig geschrieben, dabei stets mit
Augenzwickern um viele personliche
Erlebnisse des Autors angereichert, war-
tet hier ein lohnenswertes Lesevergnii-
gen ... Danach weifs man, wo es am
Himmel entlanggeht. WM

JAMES CORUM

Blitzkrieg iiber Norwegen

Beim deutschen Einmarsch in Norwe-
gen 1940 operierte die Luftwaffe erst-
mals als gleichberechtigtes Element;
viele Aspekte militarischer Luftmacht
kamen beim gemeinsamen Feldzug er-
folgreich zum Tragen. Tatsdchlich liefs
der breit gefacherte Einsatz der Luftwaf-
fe die alliierte Gegenoffensive scheitern
— zum ersten Mal triumphierte Luft-
tiberlegenheit tiber absolute gegnerische
Dominanz zur See. Fundiert folgt der
Autor dem Zeitablauf des Feldzugs und
verdeutlicht insbesondere, wo und wes-
halb die Luftstreitkrafte hier den Unter-
schied ausmachten. Informativ zu lesen,
dazu gut bebildert mit zeitgendssischen
Fotos sowie aussagekriftigen Karten
und Illustrationen. WM
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Norway 1940
The Luftwaffe’s Scandinavian
Blitzkrieg

Air Campaign 22

In englischer Sprache

96 Seiten, Softcover, 70 Fotos,

Karten und lllustrationen, Osprey
Publishing, ISBN 978-1-4728-
4745-4, Preis: ca. 20 Euro

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



Die Siemens-Schuckert D.IV auf der Aero in Friedrichshafen im Jahr 1983 ...

ging. Seit dem Jahr 2017 ist diese
D.IV als Leihgabe im Luftfahrt-
technischen Museum in Rechlin
zu sehen.

Peter W. Cohausz, Pluderhausen

Juri Gagarin
»Kolumbus des 20. Jahrhun-
derts” in Heft 6/2021

Bei der Lektiire Ihres ansonsten
sehr interessanten Artikels tiber
Juri Gagarin in Threr Juni-Ausga-
be stiefs ich auf Seite 32 auf eine
irrefiihrende Bildunterschrift.
Dort steht: »Das Unglaubliche
war erreicht. Am 12. April 1961
landete Juri Gagarin nach der
Erdumrundung im Weltraum le-
bendig in seiner Kapsel«.

Das stimmt so nicht, denn
wie im Artikel auf Seite 31 rich-
tig geschrieben steht, mussten
alle ersten sowjetischen Kosmo-
nauten systematisch aus der
Kapsel aussteigen und separat
unter einem Fallschirm auf den
Fuflen landen, da eine weiche
Landung der Kapsel nicht ga-
rantiert werden konnte.

So ging man auch beim Flug
von Walentina Tereschkowa im
Jahr 1963 vor, und deshalb waren
alle ersten sowjetischen Kosmo-
nauten regelmafsig trainierte Fall-
schirmspringer.

Diese »nominelle« Prozedur
konnte auch als Notfallprozedur
zum Tragen kommen, um den
Kosmonauten durch ein Loch,
das auf der Oberseite der ersten
bemannten Semiorka-Raketen
gut sichtbar ist, aus der Rakete zu
schleudern. Die Schleudersitze
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... und im Luftwaffenmuseum in Berlin-Gatow 2005

hatten ebenfalls eine zylindrische
Form, damit sie durch die abge-
rundete Schleudersitzluke und
das Bullauge passten.

Da dieses System fiir Kapseln
mit mehreren Besatzungsmit-
gliedern wie die Woschod nicht
mehr verwendet werden konnte
und nachdem eine weiche Lan-
dung der Kosmonauten in der
Kapsel nunmehr moglich war,
konnte nun ein System wie bei
den frithen US-Raketen fiir die
bemannten Mercury-, Gemini-
und Apollo-Programme zum
Einsatz kommen, das auch noch
bis heute auf allen Sojus-Raketen
so stattfindet.

Bemerkenswert ist, dass die
sowjetischen und US-amerikani-
schen Ingenieure im Laufe der
Jahre ihre Crew-Rettungssyste-
me vertauschten, denn auch die
ersten Space Shuttles waren mit
Schleudersitzen ausgestattet!

Nach dem dramatischen Un-
fall der Challenger 1986 erhiel-
ten spatere Space Shuttles dann
einem Fallschirm-Schleudersitz
an der Tiir (um eine Kollision
mit der Tragflaiche zu vermei-
den) und alle US-Astronauten
wurden mit einem orangefarbe-
nen Druckanzug mit Fallschirm
fiir den Start und die Landung
ausgertstet und trainiert.

Heutzutage haben neue be-
mannte Kapseln, wie zum Bei-
spiel die Space X Dragon, inte-
grierte Crew-Escape-Systeme in
Form von Retro-Raketen, die
auch dazu dienen, eine kontrol-
lierte motorisierte Riickkehr und
weiche Landung der Astronau-
ten in ihrer Kapsel zu gewdhrleis-
ten. Nur Suborbitalflugzeuge
(SoA) sind noch mit Fallschirmen
ausgestattet, wie der SpaceShip-
Two-Testflugunfall vom Oktober
2014 dramatisch zeigte, bei dem

LESERBRIEFE | BUCHER

Fotos (3) Peter W. Cohausz

ein Pilot aus dem zerbrochenen
Flugzeug geschleudert wurde
und tiberlebte.

Bitte schreiben Sie weiterhin
interessante Artikel tiber die Ge-
schichte der Luft- und Raum-
fahrt, denn es ist ein sehr guter
Weg fiir junge Ingenieure, zu ler-
nen, was ihre Vorganger taten
und warum sie es taten, um nicht
bei null zu beginnen und ihre zu-
kiinftigen Designs zu verbessern!

Jean-Bruno Marciacq, per E-Mail

Wir danken diesem und auch allen
weiteren aufmerksamen Lesern fiir
den Hinweis auf die inhaltlich fal-
sche Bildunterschrift auf Seite 32.
Wie im Text dargestellt, ist Juri Ga-
garin getrennt vom Wostok-Raum-
schiff am Fallschirm und nicht in
der Kapsel gelandet. Leider haben
wir die fehlerhaften Informationen
aus den Angaben der Bildagentur
tibernommen. d. Red.
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e NI Typengeschichte

Als Transportflugzeug nahm die Ju 52/3m
eine uberaus wichtige Rolle in der deutschen
Luftwaffe ein, die sie aufgrund ihrer Qualitaten

JUNKERS JU 52/3M

Unverzichtbar

Wéhrend des Zweiten Weltkriegs stand Junkers’ Ju 52 in pausenlosem Einsatz. Selbst
unter extremen Bedingungen holten die Besatzungen das Maximum aus Mensch und

Maschine - mit der Ju 52 hatten sie das richtige Flugzeug dazu

ren bei der Deutschen Lufthansa sowie
vielen anderen Fluggesellschaften rund
um den Erdball und bewdhrte sich ausge-

J unkers Ju 52/3m flog in den 1930er-Jah-

zeichnet als sehr zuverldssiges, sicheres Rei-

seflugzeug. Die deutsche Luftwaffe griff
ebenfalls nach der Wellblech-Maschine und
setzte sie eher aus der Not heraus, entspre-

Die Luftlandetruppen fanden in der Ju 52 ein ausgezeichnetes Absetz-
flugzeug, in dem zwolf Fallschirmjager samt Ausrustung Platz fanden

den gesamten Krieg hindurch nicht abgab

Von Herbert Ringlstetter

chend umgeriistet, zundchst als Behelfsbom-
ber ein. Nachdem neue, moderne Typen wie
die Heinkel He 111 sie in den Kampfge-
schwadern ersetzt hatten, dauerte es nicht
lange, ehe man das dreimotorige Flugzeug
seiner eigentlichen Bestimmung zufiihren
konnte, nimlich der des Transporters.
Dieser Einsatzzweck war der Ju 52 quasi
auf den Rumpf geschrieben, schliefSlich war
sie dafiir entworfen, Lasten zu schleppen,
Passagiere wie Frachtgut. Dass die Junkers-
Konstruktion dafiir ein tiberdurchschnittli-
ches MafS an Robustheit sowie Zuverlassig-
keit mitbrachte und sich zudem fliegerisch
eher gutmiitig zeigte, rundete die Sache vol-
lends ab. Die Junkers Flugzeugwerke erfiill-
ten in der Folgezeit mit zahlreichen militari-
schen Ausrtlistungspaketen nahezu jeden
Wunsch der Luftwaffen-Fithrung und pass-
ten die Dreimotorige den unterschiedlichs-

ten Einsatzanforderungen an (mehr dazu in
Flugzeug Classic 9/21).

Fokus auf den Militértransport

Bereits wiahrend der Zeit als Behelfsbomber
diente die Ju 52/3m als Absetzflugzeug fiir
Fallschirmjager. Die ausrangierten Behelfs-
kampfflugzeuge riistete man ab 1937 grofiten-

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Herbert Ringlstetter
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Ju-52-Friedhof auf Kreta - die Einnahme der Insel forderte hohe Verluste an Mensch und Material

teils zu Militartransportern um oder fiihrte sie
den Schulen zu.

Organisiert waren die Transporter in soge-
nannten Kampfgruppen zur besonderen Ver-
wendung, abgekiirzt KGrzbV oder historisch o i S A
korrekt K. Gr. z. b.V.. Die erste Transportein- b— - S ——
heit, die KGrzbV 1, entstand im Oktober 1937 '
aus der IV. Gruppe des KG 152, im August
1938 gelangte durch Teilung der KGrzbV 1 die
KGrzbV 2 hinzu. Am 26. August 1939 stellte
man aus der KGrzbV 1 und Teilen der KGrzbV
2 das Kampfgeschwader zbV 1 auf. Ebenfalls
noch vor Kriegsbeginn entstand das KGzbV 2
mit drei Gruppen. Zahlreiche KGrzbV folgten, : ey aa LTI n
ehe es im Mai 1943 zur Neuorganisation der i
Transportverbdande kam, indem man aus den T -
KG/KGrzbV finf Transportgeschwader (TG) - = _ — N
mit jeweils drei bis vier Gruppen bildete. Reges Treiben: Ju 52 auf dem grofien Einsatzplatz bei Comiso auf Sizilien, von wo aus das

Deutsche Afrikakorps einen Teil seines Nachschubs erhielt
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Friihzeitig bewdhrt

Schon friih trat die Ju 52/3m zum Militarein-
satz an, als Bolivien wahrend des von Mitte
1932 bis Mitte 1935 ausgefochtenen Chaco-
kriegs gegen Paraguay vier Ju 52/3m behelfs-
malsig als Transporter einsetzte. Dabei han-
delte es sich um 1932 fiir die Lloyd Aero
Boliviano georderte, mit Schwimmern ausge-
ristete Flugzeuge.

Zur Unterstiitzung General Francos im
Spanischen Biirgerkrieg schickte die Luftwaffe
Ju-52-Kampfflugzeuge, die im Rahmen der ge-
heimen Legion Condor in die Kdmpfe eingrif-
fen. Ebenso erfiillten Ju 52 in Spanien Trans-
portaufgaben. Und dies — anders als bei den
Behelfsbombern — zur vollsten Zufriedenheit.
In Spanien bekamen die Transportflieger
nichtsahnend einen Vorgeschmack auf das,
was bald in wesentlich gesteigertem Ausmaf3
auf sie zukommen sollte. Mit dem Zweiten
Weltkrieg taten sich neue, gigantische Einsatz-
raume auf. Von September 1939 bis Mai 1945
sollten die Ju 52 der Luftwaffe praktisch durch- | |
gehend an allen Fronten in Dienst bleiben. Zuruck zur »Tankstelle« Eine Ju 52 wird mit leeren Treibstofffassern beladen
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Sehr spannende
Angelegenheit: Auf
Versorgungsflug uber
dem Mittelmeer

Aufgabe der Besatzungen war es, mit ih-
ren »Tante Ju«, wie man das gediegene, zu-
verldassige Wellblech-Flugzeug auch nannte,
flir den Nachschub an den Fronten zu sorgen,
Fallschirmjdger abzusetzen oder auch Infan-
teristen direkt in oder in die Nahe des Ein-
satzraums zu bringen. Bereits ab 1940 kam
der Lastensegler-Schlepp hinzu. Das Ausflie-
gen von Verwundeten tibernahmen situati-
onsbedingt normale Transporter oder extra
ausgertistete Ju-52-Sanitatsmaschinen. Zu-
dem standen Ju 52 als Reise- und Kurierflug-
zeuge sowie Transporter beim Verlegen von
Luftwaffeneinheiten zur Verfugung.

Nicht nur Transporter

Mit Schwimmern versehene Ju 52/3m flogen
in Lufttransport-Staffeln (See). Mit Gauss-
Ring, auch »Mausi-Schleife« genannt, ausge-
riistete Ju 52/3m MS flogen zur Unterstiit-
zung der Minenraumboote von Herbst 1940
an Minensuch-Einsatze. Zundchst im Sonder-
kommando »Mausi«, ab Anfang 1942 in der
Minensuch-Gruppe 1 organisiert, leisteten die
Besatzungen mit ihren speziellen Ju 52 sehr
wertvolle Dienste.

Beim Uberfall auf Polen im September
1939 waren die KGzbV 1, 2 sowie das extra
aufgestellte KGzbV 172 aufgeboten. Dank
deutscher Luftiiberlegenheit blieben die Ju 52
von Feindjagern tiber Polen meist unbehel-
ligt. Am 25. September beteiligten sich 47 mit
kleinen 2-kg-Brandbomben voll beladene
Ju 52 an der Bombardierung Warschaus. Bei
der Besetzung Ddanemarks und Norwegens,

Unter hartesten Bedingungen im
Einsatz: Nachschub fur die von Januar
bis April 1942 im Kessel von
Demjansk eingeschlossenen Soldaten




Junkers ju 52/3m

Junkers Ju 52/3m,
1Z+HX, der

IV.Kampfgruppe zbV 1

Ostfront im Winter
1942/43

© Herbert Ringlstetter/Aviaticus
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Ju 52/3m, 4V+AK, der KGrzbV 9 auf Versorgungsflug nach Stalingrad. Fur den Schutzen im
B-Stand waren die Fluge eine luftige Angelegenheit - und sehr gefahrlich
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Ju 52/3m der KGrzbV 1, wahrend der Stalingrad-Fluge im Winter 1942/43
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dem Unternehmen »Wesertiibung«, von April
bis Juni 1940 verscharften sich die Einsatzbe-
dingungen fiir die Transportflieger merklich.

Beim Angriff gegen das belgische Fort
Eben Emael im Mai 1940 schleppten Ju 52
erstmals genutzte DFS-230-Lastensegler.

Nach der Kapitulation Jugoslawiens und
Griechenlands stand die Eroberung der von
britischen Truppen besetzten Insel Kreta auf
dem Plan, bei der die Transportverbande eine
entscheidende Rolle spielten.

Enorme Verluste

Wahrend des verlustreichen Kreta-Einsatzes
im Mai 1941, dem Unternehmen »Merkur,
flogen Ju 52 als Teil des XI. Fliegerkorps und
brachten Fallschirm- und Gebirgsjager auf die
erbittert verteidigte Insel. Viele der 493 einge-
setzten Ju 52 kamen erst gar nicht so weit, sie
wurden bereits in der Luft abgeschossen.
Dem Opfergang der deutschen Fallschirm-
und Gebirgsjager schlossen sich die Trans-
portverbande an: Etwa 270 zerstorte und
schwerst beschadigte Junkers Ju 52/3m und
sehr viele gefallene Besatzungen kostete das
gewagte Unternehmen, was die letztlich er-
folgreiche Einnahme Kretas in getriibtem
Licht erscheinen liefs.

Das Afrikakorps zu versorgen, ware man-
gels Seehoheit im betreffenden Mittelmeer-
raum ohne Junkers Ju 52, die im Tiefflug voll
beladen das Mittelmeer tiberquerten, véllig
unmoglich gewesen.

Wahrend der Kampfe um Stalingrad ver-
sprach Reichsmarschall Goring in typisch
vollmundiger Art, die eingeschlossene 6. Ar-
mee unter General Paulus mit 500 Tonnen
Proviant pro Tag zu versorgen. Eine Vorgabe,
die an keinem Tag auch nur anndhernd er-
reicht wurde. Mit zunehmend prekarer Lage
spielten sich Dramen an startenden Ju 52 ab,
deren Besatzungen oftmals mit Gewalt an-
sttirmende Soldaten von den ohnehin bereits
tiberladenen Maschinen fernhalten mussten.
Die Verluste an Mensch und Material waren
in Stalingrad extrem hoch: 495 Flugzeuge gin-
gen wahrend der Versorgungsfliige verloren,
darunter 269 Ju 52. Viele gut ausgebildete Be-
satzungen kehrten nicht zurtick. Trotz nicht
unerheblicher Schwachen blieb die Ju 52 bis
zum Kriegsende das Standard-Transportflug-
zeug der Luftwaffe.

Betagt, aber robust

Im Vergleich mit anderen zweimotorigen
Flugzeugen des Zweiten Weltkriegs wirkt die
Ju 52 reichlich tiberholt. Die spezielle, gerade-

Auch auf Schwimmern leistete die
Ju 52/3m in Lufttransport-Staffeln
(See), besonders im Mittelmeer-
raum, ausgezeichnete Dienste



zu alterttimliche Junkers-Bauweise mit Well-
blechbeplankung brachte zwar EinbufSen in
der Geschwindigkeit, sorgte aber auch fiir
enorme Festigkeit. So galt die recht betagt er-
scheinende Ju-52-Maschine als tiberaus ro-
bust im Flugbetrieb, blieb auch mit zwei Mo-
toren noch voll flugtauglich und konnte
einiges an Beschussschdaden einstecken. Doch
war sie auch langsam und trage und damit
ein gefundenes Fressen flir feindliche Jagd-
flieger, die der sagenhaften Robustheit der Ju
52 nicht selten ein Ende setzten. Zumal die
Abwehrbewaffnung mit in der Regel einem
bis vier 7,92-mm-Maschinengewehren zu
wiinschen tibrig liefs. Erschwerend kam hin-
zu, dass die Mannschaften die Einsatze oft
ohne oder mit nur unzureichendem Jagd-
schutz fliegen mussten.

Standig wurde an verbesserten Ausfiih-
rungen der Ju 52 gearbeitet und einsatzspezi-
fische Anderungen vorgenommen, die man
in die Serie integrierte oder in Spezialausfiih-
rungen verwirklichte.

Bis in die 1980er-Jahre

Im Laufe des Krieges kamen andere Trans-
portmaschinen wie Messerschmitts riesige
Me 323 hinzu, auch die Heinkel He 111 muss-
te in zunehmendem Mafle fiir Transportauf-
gaben herhalten.

Das Folgemuster Ju 252/352 brachte man
zu spat auf den Weg, auch weil die Ju 52 den
Aufgaben selbst 1942 /43 nach wie vor ge-
wachsen war. So verliefs die letzte gebaute
Version Ju 53/3m gl4e noch 1944 die Ferti-
gungshallen.

Selbst nach dem Krieg lief die Produktion
der technisch vollig veralteten Ju 52 weiter. So
entstanden in Frankreich, wo der Flugzeug-
hersteller Avions Amiot schon wahrend des
Krieges Ju 52/3m gebaut hatte, ab Ende 1944
bis 1948 weitere 415 Maschinen als AAC.1
Toucan. Diese standen bis in die 1960er-Jahre
hinein zundachst zusammen mit der C-47 in
der Armée de I'Air in Dienst. Die AAC.1 flo-
gen unter anderem erfolgreich im Indochina-
und Algerienkrieg.

Auch die spanische Firma Construcciones
Aeronauticas SA baute die Ju 52 als CASA
352 nach und fertigte 170 Maschinen, die teils
bis in die 1970er-Jahre im Einsatz blieben. Th-
re Einfachheit und Zuverldssigkeit bescher-
ten so mancher »Tante Ju« noch zahlreiche
Dienststunden. Die schweizerische Flugwaf-
fe musterte ihre letzten Ju 52 erst Anfang der
1980er-Jahre aus.

Zusammen mit den bis 1944 gefertigten
rund 4600 Ju 52/3m entstanden also insge-
samt etwa 5200 Exemplare des bewdhrten
Wellblech-Flugzeugs.

Einige Ju 52 sind in Museen ausgestellt,
fliigge sind nur mehr wenige — die Ju 52 der
Lufthansa gehort leider nicht mehr dazu. =
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US-Soldaten besichtigen im Winter 1944/45 eine notgelandete Ju 52/3m mit Wintertarnanstrich

m Die »Konkurre nz

L S
e J
:..j. - .-.
LT i
-

'l'.r

."‘i- L -
¥ * ".‘ J..,'
B R e
wbs
.

- B :
- o »

. T e
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52/3m: Douglas C-47 Skytrain der
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12th Air Force Troop Carrier

Wing im Sommer 1944 uber Frankreich. Konstruktiv trennten die C-47 funf Jahre von der

Ju 52 - Lichtjahre im damaligen Flugzeugbau

Selbstredend sahen auch andere Luftstreit-
krafte den Bedarf an einem leistungsstarken
Standardtransporter. Allen voran die USA,
die mit der aerodynamisch sauber geform-
ten Douglas C-47 Skytrain (auch C-53 Sky-
trooper) ein grofdartiges Flugzeug nutzten,
das bereits als zivile DC-3 in direkter Kon-
kurrenz zur etwa gleich groffen Ju 52 stand.
Der Rumpf der DC-3/C-47 war jedoch we-
sentlich breiter und konnte fast doppelt so
viele Passagiere aufnehmen. Die damals
sehr moderne DC-3 flog erstmals Ende
1935, also rund funf Jahre nach der ersten
Ju 52 — eine Ewigkeit in der damaligen Flug-
zeugentwicklung, weshalb der direkte Ver-
gleich stark hinkt. Daher wartete die C-47
auch mit weit besseren Flugleistungen auf.

An die Langsamflugeigenschaften und Fa-
higkeit, aus kurzen Platzen auch mit schwe-
rer Ladung starten und landen zu konnen,
reichte die C-47 jedoch nicht heran. Grof3bri-
tannien setzte die C-47 unter der Bezeich-
nung Dakota ebenfalls in groRer Zahl ein.
Die Sowjetunion baute die C-47 als
Lissunow Li-2 in Lizenz und fertigte sowjeti-
schen Quellen nach 4937 Exemplare des
Transporters. Vielen unbekannt: Der
japanische Flugzeugbauer Nakajima erwarb
vor dem Krieg die Lizenz-Baurechte fur die
DC-3 und fertigte zusammen mit Showa bis
1945 unter der Bezeichnung L2D etwa
450 Stuck des Transporters in
unterschiedlichen Ausfuhrungen mit

japanischen Motoren. i
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OLDTIMER Focke-Wulf Fw 200

Hallo Berlin! Der Kreis schlieft sich. Nach so vielen Jahrzehnten steht seit dem
24. Juni 2021 wieder eine Fw 200 in der Hauptstadt - genaugenommen auf

dem legendaren Flughafen Tempelhof

J:W 2 '

sechus | remen hal

'.? Berlin

In diesem Jahr gelang die Sensation: Nach 20 Jahren Arbeit an drei verschiedenen
Standorten ist die Fw 200 fertig restauriert. Im Juni kam sie nach Berlin, wo man nun

Grofdes mit ihr vorhat

ie schnell wachsende Verkehrsluft-
fahrt-Branche in Deutschland gierte in
den 1930er-Jahren nach einem kom-
fortablen Reiseflugzeug ... und Focke-Wulf
lieferte es ihr mit der Fw 200 Condor. Ihren
Erstflug feierte die Fw 200 im September
1937. Sie erfiillte die Anforderungen der Luft-
hansa, 25 Passagiere tiber 1500 Kilometer
transportieren zu konnen und tibertraf leis-
tungsmaflig sogar die Erwartungen. Zahlrei-
che Rekordfliige bis hin zu einem knapp
25-sttindigen Flug von Berlin nach New York
sind in den Logbtichern verzeichnet.

Von diesem Flugzeugtyp blieb keines nach
dem Krieg vollstindig erhalten. Diesen Um-
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stand haben das Deutsche Technik Museum
Berlin, weiteren Sponsoren (Airbus, Rolls
Royce, Lufthansa Berlin-Stiftung) und eine
begeisterte, fachlich hochkompetente Mann-
schaft aus Technikern in rund 20-jahriger Ar-
beit nun geandert. Sie haben eine Fw 200 res-
tauriert. Wie kam es tiberhaupt dazu und was
soll nun mit ihr geschehen?

Unbéndiger Wille

Grundlage fiir das Projekt war eine Condor der
Luftwaffe, die 1942 in Norwegen notgewassert
war. Die Ursache: Die Spreizklappen waren un-
gleich ausgefahren — ein technisch nur schwer
zu beherrschendes Problem im Landeantlug.

Von Jan Frieben

57 Jahre musste die Fw 200 fortan im Salz-
wasser verharren, ehe ein Team sie im Mai
1999 bergen konnte. Dabei passierte jedoch
ein Malheur: Das Wrack brach auseinander!
Im Anschluss erhielt das Deutsche Technik
Museum Berlin die Uberreste. 2001 folgte
dann der Startschuss zur Restaurierung. Die
Arbeiten verteilten sich auf drei Standorte:
Bremen (Rumpf, Tragtlachen und Weiteres),
Hamburg (Heck und Fahrwerke) sowie
Oberursel (Motoren).

In den nachsten 20 Jahren machten die
Mannschaft und ihre Sponsoren unter Lei-
tung des Deutschen Technik Museum Berlin
das Unmogliche moglich! Ein Flugzeug ohne

Fotos Jan Frieben
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alte Zeichnungen aus einem wahren »Nichts«
wieder auferstehen zu lassen, ist eine riesige
Aufgabe, die diese Menschen mit grofsem
Willen, Fachkompetenz und Einfallsreichtum
bewaltigt haben. Es sagte mal ein Beobachter,
dass »man sich dieser Mannschaft nicht in
den Weg stellen solle!«

Besonders beachtenswert ist, dass viele in
dieser »Fachtruppe« heute tiber 80 Jahre jung
sind! Die Anforderungen und ihr selbst ge-
stecktes Ziel haben sie zusammengeschweifst
und zahlreiche Hindernisse auf diesem Wege
haben ihren Durchhaltewillen nicht beein-
trachtigen konnen!

Der Transport

Die Condor soll ein reines Ausstellungstiick
bleiben. Nun, da sie fertiggestellt ist, tiber-
flihrte man sie vom 16. bis 24. Juni diesen
Jahres in mehreren Transporten von Bremen

FLUGZEUG CLASSIC 10/2021
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nach Berlin. Motoren, Tragflachen in vier
Teilen, Leitwerke, Verkleidungen und vieles
mehr fanden sorgfiltig verpackt ihren Weg
in die deutsche Hauptstadt. Zum kronenden
Abschluss folgte der Rumpf schlussendlich
am 22. Juni auf einem Spezialfahrzeug mit
Uberlidnge (26,40 Meter Linge und drei Me-
ter Breite) nach Tempelhof.

Adios Bremen

Zum Abschied der Fw 200 waren viele eh-
renamtliche Mitarbeiter mit ihren Familien
erschienen, um »ihrem Baby« alle guten
Wiinsche mit auf den Weg zu geben! Ein be-
wegender Moment fiir alle, wie auch der zu-
fallige Zuschauer unweigerlich wahrnehmen
konnte. Es ist fiir sie ein Teil ihres Lebens-
werks, dass sie von Beginn an mit dem Ziel
verfolgten, die Fw 200 eines Tages in Tempel-
hof stehen zu sehen.
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»Wer hatte das gedacht: Es ist geschafft,
sagte der Leiter der Luftfahrtabteilung des
Technikmuseums. Abschiedsschmerz mit ei-
nem Schuss Euphorie und Stolz {iber das Ge-
leistete pragten die letzten Minuten vor der
Abfahrt. Dann, ein kurzer Schock: Wegen ei-
nes kommunikativen Missverstandnisses
fuhr der Transporter los, ohne dass die vorge-
sehenen »Zeremonien« vollzogen waren.
Und weil es die Auflagen der Behorden so
vorsahen, durfte der Transporter nicht noch
mal umdrehen ... Eine Lésung war jedoch
schnell gefunden: Auf einem Industriegelan-
de wenige Kilometer entfernt konnte das
Fahrzeug noch mal anhalten und allen war
ein gebiihrender Abschied vergdonnt — unter
anderem mit einer symbolischen Schltissel-
tibergabe an das Technikmuseum.

Mit bewegten Mienen folgten die Mitar-
beiter der Abfahrt gegen 22:00 Uhr. Die Con-
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 Der Rumlzlftfér Fw 200 Condor in der Bremer
Montagehalle, bereit fur den Transport —~

il

Die erste Gelegenheit der Condor,
wieder zu »fliegen«, wenn auch
nur an zwei Kranen, die sie
Minuten danach auf den
Spezialtransporter ablassen
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Symbolische Geste: Gunter Buker (links) ubergibt stellvertretend fur das ganze Abschiedsfoto der »Bremer« von ihren 20 Jahren Lebenswerk, der
Bremer Team den Schlussel an den Leiter der Luftfahrtabteilung des Technik Wiedergeburt der einzigen Fw 200 weltweit. Auch wenn sie ein
Museums Berlin Heiko Triesch Static Display bleibt - eine grandiose Leistung!

dor fuhr in dieser Nacht ohne Zwischenfalle
mit einem Begleittahrzeug des Museums bis
zu einem Rastplatz kurz vor Berlin, den sie
in den frithen Morgenstunden erreichten.
Nach der Ruhezeit konnten die Fahrer die
letzte Etappe am 23. Juni spatabends begin-
nen und um 23:00 Uhr traf der Transport
dann piinktlich in Tempelhof ein. Das Emp-
fangskomitee mit Presse und den Mitarbei-
tern des Museums musste sich allerdings
noch gedulden, da sich das Tor zum Vorfeld
des Flughafens nicht 6ffnen liefs.

Die Einfahrt auf Tempelhof war fiir viele
ein emotionaler Augenblick und der Fahrer
liefs es sich nicht nehmen, die Fw 200 unter
dem beleuchteten Schriftzug »Berlin Tempel-
hof« zu platzieren. Gegen ein Uhr nachts war
die Condor dann im Hangar 7 entladen, ur-
spriinglich angedacht war daftir der Hangar
6. Projekt- und Museumsmitarbeiter bauen
das Flugzug nun zusammen. Es lebe die Burokratie! Zwischenstopp am Rastplatz Michendorf vor Berlin um 2:30 Uhr, da man
Fulunt mit Sondererlaubnis erst in der darauffolgenden Nacht nach Tempelhof weiterfahren durfte

ukunit

Das Deutsche Technik Museum Berlin plant,
so bald als moglich auch die dort weiteren zur
Ausstellung anstehenden Flugzeuge (eine
[ljuschin I1-14P und eine Douglas C-54) der
Offentlichkeit zunéchst in Form von Fiihrun-
gen zuganglich zu machen.

Da die Junkers Ju52, D-AQUI, urspriing-
lich vom Flughaten Tempelhof das Strecken-
netz der Lufthansa bediente und den Tauf-
nahmen »Tempelhof« tragt, kam bei einigen
Anwesenden die Frage auf, wann diese zwei
wichtigen Zeugen der Verkehrsluftfahrt der
damaligen Zeit, Fw 200 und Ju52, gemeinsam
den Besuchern ihre Geschichte erzdhlen. Die
Lufthansa gab schon vor vielen Jahren be-
kannt, dass sie ihrer D-AQUI in einem Muse-

Der wohl letzte »Flug« der Fw 200 um ein
Uhr nachts in Tempelhof - wieder mithilfe
zweier Krane. Der Transporter weicht
einer aus Bremen mitgebrachten Helling
fur die anstehende Montage

FLUGZEUG CLASSIC 10/2021
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Das teilrestaurierte Cockpit mit Sitz und Steuer fur den Copiloten. Die Instrumente sind als dreidimensionale Displays den Originalen nachempfunden
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um auf dem Tempelhofer Flugfeld einen wiir-
digen Alterssitz verschaffen wolle.

Die »Tante Ju« beférderte nach ihrer Res-
taurierung 1984 bis 1986 in Hamburg 32 Jahre
lang unter dem Dach der Deutsche Lufthansa

64

Betritt man die Fw 200 durch die linke Tur, zeigt der Blick nach
vorne, dass der Rumpf in mehrere Sektionen aufgeteilt ist. Wie
sorgfaltig alles verarbeitet ist, springt dabei sofort ins Auge

und bereit fur die Montage

Berlin-Stiftung unfallfrei tiber 250 000 Flug-
gaste auf Rund- und Streckenfliigen. Wie
oben erwahnt, ist die Lufthansa Berlin-Stif-
tung auch einer der treibenden Sponsoren des
Fw-200-Projekts.

Die bei Rolls Royce in Oberursel von engagierten Mitarbeitern restaurierten
Motoren der Fw 200 vom Typ Bramo 323 R2, in Transportgestellen aufgebockt

Man kann auf jeden Fall mit Spannung
der Ausstellung am Flughafen Tempelhof
entgegensehen. Sie weckt mit Sicherheit das
Interesse der Berliner und avanciert zu ei-
nem Touristenmagneten fiir die Stadt. ]
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Es klang so vielversprechend fur die Firma Short:
Royal Navy und Air Force orderten in den fruhen
1950er-Jahren das neue U-Jagdflugzeug SB.6
Seamew in rauen Mengen. Doch dann liefRen sie sie
fallen wie eine heifle Kartoffel. Was war passiert?

U-BOOT-JAGER SEAMEW

Ahgelehnt!

Im Mai 1956 bot Short der jungen Bundesmarine ein leichtes U-Boot-Jagdflugzeug an.
Doch diese entscheid sich stattdessen fiir die dreisitzige Fairey Gannet AS.Mk4. Der
Autor hat die Seamew genauer unter die Lupe genommen und weif3, warum sie nicht
nur bei der Bundesmarine durchfiel

s waren nur wenige Jahre nach dem
E Ende des Zweiten Weltkriegs verstri-

chen, da tauchten vor der englischen
Kiiste erneut gegnerische Unterseeboote auf
— diesmal aber sowjetische. Die Zeit der
U-Jagd und damit der fiir dieses »Schlacht-
feld« entwickelten Flugzeuge war also noch
lange nicht vorbei: Als Einsatzmuster fiir die
U-Jagd-Rolle hatten die britischen Marineflie-
ger (Royal Navy Fleet Air Arm) wihrend des
Krieges 1070 Grumman Tarpon beschafft. Als
Tarpon bezeichnete man 402 Grumman Aven-
ger Mk. I und jeweils 334 Grumman TBM-1
und TBM-3. Im Laufe der Kampfhandlungen
anderte die Royal Navy die Nomenklatur ih-

rer Flugzeuge und nannte das Muster fortan
einheitlich Avenger (Mk. I bis Mk. I1I). Anfang
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der 1950er-Jahre entschied sich die britische
Admiralitdat, ein Nachfolgemuster fiir die
Avenger auszuschreiben.

Die Admiralty Specification M.123D for-
mulierte den Wunsch nach einem moglichst
kostengiinstigen und einfachen zweisitzigen
U-Boot-Jagdflugzeug, das so leicht gebaut
ist, dass es ohne Katapult von einem Trager
aus starten kann. Als Triebwerk sollte der
Rolls-Royce Merlin mit zwolf Zylindern fun-
gieren, ein leistungsstarker und zuverlassi-
ger Motor, der vergleichsweise billig zu be-
schaffen war, da er in Grof$serie entstand.
Das Muster sollte blindflugtauglich und
auch bei widrigen Witterungsbedingungen
betriebssicher sein. Im Bordflugbetrieb kam
es auf geringe Standflichen an, insofern

Von Christian Kdnig

mussten die Tragflachen beiklappbar sein.
Ein Fanghaken sollte bei Tragerlandungen
den Bremsweg verkiirzen helfen. Neben dem
Bordflugbetrieb sollte das Flugzeug auch
von RAF-Stiitzpunkten aus fliegen, weil in
zunehmendem Mafie sowjetische U-Boote
um die britischen Inseln gesichtet wurden.
Die Admirality forderte deshalb ein grofsse-
rientaugliches Luftfahrzeug, das dann auch
in mehreren 100 Exemplaren der Air Branch
der Royal Navy Volunteer Reserve (RNVR)
und der Royal Air Force zulaufen kénnte.

Seamew und Mamba
Die Firma Short Brothers betraute 1951 David

Keith-Lucas mit der Konstruktion eines Ent-
wurfs, der den Namen SB.6 Seamew erhielt.



Wahrend Keith-Lucas arbeitete, anderte die
Royal Navy die Specification M.123D ab. Der
vorgesehene Merlin-Motor sollte einem Turbo-
prop-Triebwerk weichen, um die Lagermen-
gen an hochoktanigen, hochexplosiven Kraft-
stoffen an Bord schrittweise zu verringern.
Keith-Lucas griff daraufhin auf den Mamba
zurtick, ein von Armstrong Siddeley Mitte der
1940er-Jahre entwickeltes Turboprop-Trieb-
werk mit 1590 PS. Der Mamba wirkte auf eine
vierblattrige Luftschraube von Rotol mit 3,05
Metern Durchmesser und bot den Vorteil von
geringen Eigenvibrationen, was gut fiir den
Flugbetrieb ist. Weil auch keine umfangreiche
Zindanlage vonnoten war, fand ein Radarge-
rat storungsfrei unter dem Triebwerksbereich
Platz. Ein Bugfahrwerk hétte den Raum unter
dem Triebwerk beschnitten und damit die Po-
sition des Radargerites negativ beeinflusst.
Deshalb verzichtete man darauf und setzte auf
ein (absprengbares) Fahrwerk nebst Spornrad.

)

Der erste Prototyp Short Seamew SB.6,
noch ohne Radargerat im Sommer 1953

m Technische Daten - Short SB.6 meessssssssssssssssssns

Einsatzzweck U-Jagdflugzeug
Besatzung 2

Triebwerk

Leistung 1613 PS
Lange 12,5 m
Spannweite

Hohe 4,09 m
Flugelflache 51 m?
Leergewicht 4443 kg
Startgewicht max. 6804 kg
Hochstgeschwindigkeit 380 km/h
Reichweite 1210 Kilometer
Ausdauer

weise konventionelle oder Wasserbomben,
Raketenprojektile oder Leuchtsignalkorper
mitzufiihren. Rechnerisch machten bis zu
836 Kilogramm Waffenzuladung die Seamew
zu einer ernsten Gefahr fiir die sowjetischen
U-Boote. So konnte sie einen Torpedo, bis zu

Die Seamew war eine ernste Gefahr

tir die sowjetischen U-Boote.

Das Spornrad liefs sich bei der Landung zu-
satzlich ausfahren, um den Landewinkel zu
verbessern. Auf dem Tragerdeck konnte man
das Spornrad dann wieder ein Stiick einfahren.

Das grofsflachige Tragwerk sollte maxima-
len Auftrieb auch bei geringen Geschwindig-
keiten bieten. Unter den Tragflachen waren
Pylone fiir AufSenlasten angebracht, um wahl-
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vier konventionelle Wasserbomben, ungefahr
125 Kilogramm U-Jagd-Bomben und bis zu
20 Sonarbojen mitfiihren.

Die Zelle war relativ schlank und lang ge-
zeichnet, mit hoch angesetztem Seiten- und
Hohenleitwerk. Bei der SB.6 safs die zweikop-
fige Besatzung weit vor der Tragflache hinter-
einander in der schmalen Zelle und direkt

Ein Armstrong-Siddeley-Mamba-ASM.6-Turboproptriebwerk

16,76 m (7,01 m eingeklappt)

4 h bei 230 km/h in 1500 m Hohe

tiber dem Mamba. Aus dem Cockpit heraus
hatte man eine hervorragende Sicht nach vor-
ne und nach unten, was sich sowohl im Bord-
flugbetrieb als auch beim Einsatz als Seeauf-
klarer/U-Boot-Jager glinstig auswirken sollte.
Der interne Waffenschacht befand hinter dem
Mamba, was dem hochbeinigen Entwurf ein
merkwiirdiges Aussehen bescherte.

Schwere Probezeit

Die Royal Navy bestellte im April 1952 eine
Bruchzelle ohne Seriennummer und die bei-
den Prototypen Short SB.6 Seamew s/n XA209
und s/n XA213. Als Zwischenlésung liefen
dem Royal Navy Fleet Air Arm 1953 insge-
samt 100 weitere TBM-3Es der United States
Navy im Rahmen des U.S. Mutual Defense As-
sistance Programs zu. Scottish Aviation riistete
die Flugzeuge mit britischer Avionik nach,
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Short SB.6

Merlin und Mamba

Der Merlin-Motor benotigte hochoktanige Kraftstoffe, um zu laufen. Diese konnten jedoch
schnell explodieren. Deshalb entschied man, dass die Seamew das Turboprop-Triebwerk
von Armstrong Siddeley erhalten sollte - den Mamba
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Der vorgesehene Rolls-Royce-
Merlin-Zwolfzylinder ...

... musste dem Amstrong
Siddeley Mamba weichen

Werbung von Amstrong
Siddeley, veroffentlicht im
August 1947: Avro Mod. 701
Athena mit Mamba-Turbo-
prop-Triebwerk

bevor sie als Avenger AS.4 bei den FAA Squa-
drons No. 767, 814, 815, 820 und 824 fliegen
sollten. Das Folgemuster Seamew schien bald
einsatzklar zu sein, aber die Dinge entwickel-
ten sich nicht wie vorgesehen.

Erniichterte Royal Navy

Der unlackierte Prototyp der Short Seamew,
XA209, stieg am 23. August 1953 erstmals in die
Luft. Am Steuer safs der Testpilot Squadron
Leader Walter J. »Wally« Runciman, der den In-
genieuren anschliefSend eine vernichtende Liste
von Midngeln tibergab! Das Flugzeug war nur
schwer zu pilotieren und Short musste noch
einmal ordentlich Hand anlegen. Mit der
XA209 flog Runciman bei der Farnborough
SBAC Show im September 1953 erstmals in der
Offentlichkeit. Im Anschluss an die Air Show
erhielt das Tragwerk der XA209 (und spater
auch das Tragwerk der XA213) feste Vorfliigel,
die Landeklappen wurden mit Aussparungen,
die Querruder ebenfalls mit kleinen Vortltigeln
versehen und extensiv umgestaltet. Allen vor-
genommenen Korrekturen zum Trotz blieb die
Seamew ein tiberaus kompliziert zu fliegendes
Geradt, auch wenn die Stall Speed bei nur
50 Knoten lag und ein erfahrener Flugzeugfiih-
rer die SB.6 mit Halbgas problemlos in der Luft
halten konnte. Runciman zufolge waren Starts
und Landungen einfach, auch bei Seitenwind.

Im September 1954 zeigte Short beide Pro-
totypen in Farnborough. Das MOD war von
dem Entwurf keineswegs begeistert, die Roy-
al Navy reduzierte die Bestellmenge dras-
tisch. Im selben Jahr fiihrte die Royal Navy
die Fairey Gannet ein, wihrend die Royal
Navy Reserve Squadrons No. 1841 und 1844
weiterhin auf die Avenger AS.4 setzten. Die
Ausgangssituation fiir die Seamew hatte sich
damit gewaltig verschlechtert, was sich im
Friihjahr 1955 zeigen sollte. Statt mehrerer 100
Exemplare orderten Royal Navy und Royal
Air Force im Februar 1955 nur 90 Muster der
Typen SB.6 Seamew AS.1 beziehungsweise
SC.2 Seamew MR Mk.2 (RAF).

Die MR Mk.2 sollte beim RAF Coastal
Command von (Feld-)Flugplatzen aus zum
Einsatz kommen. Auf die von der Royal Navy
geforderten Instrumente konnte das Coastal
Command verzichten, den Klappmechanis-
mus der Tragflachen behielt es hingegen bei.
Um im Kriegsfall auch von Behelfspisten aus
starten und landen zu konnen, stellte man das

Fahrwerk auf Niederdruckreifen um. Zudem
trug die MR Mk.2 mehr Waffen als die AS.1.

Tddliches Ende

Die Royal Navy erprobte zwischen Juli und
Dezember 1955 erfolgreich die XA213 an Bord
des Trdagers HMS Bulwark. Im Herbst 1955
zeigten sich gleich vier Seamews in Farnbo-
rough: Neben den beiden Prototypen zeigte
die Royal Navy stolz die ersten beiden AS.1-

Fotos Sammlung Christian Konig



Squadron Leader Walter
»Wally« Runciman steigt am
23. August 1953 in die
Short Seamew XA209 ein

-
-

Erprobung des zweiten Prototyps Short SB.6 Seamew
s/n XA213 an Bord der HMS Bulwark 1955
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Ein seltenes Bild: Von 26
gebauten Short SB.6
ubernahmen die briti-
schen Streitkrafte 18 und
schickten sie direkt auf
den Schrottplatz!

Die HMS Bulwark war
ein leichter Trager der

Centaur-Klasse. Sie blieb
bis 1981 in Dienst

Short SB.6 Seamew
s/n XA213 mit
laufendem Triebwerk

auf der Bulwark

(=

Serienmaschinen s/n XE171 und XE172. Des-
sen ungeachtet reduzierte die britische Marine
das Programm schrittweise weiter. Die Royal
Navy stornierte die Halfte der bestellten SB.6
Seamew AS.1 auf nur noch 30 abzuliefernde
Maschinen, wahrend die RAF zunachst an ih-
ren 30 SC.2 Seamew Mk.2 festhielt. Auch das
sollte sich andern. Nach vier abgelieferten
Mk.2 stornierte die RAF den erteilten Auftrag;
drei Maschinen brachte man nachtréaglich auf
den AS.1-Standard der Royal Navy.

Die vierte gebaute SC.2 Seamew Mk.2,s/n
XE175, bot Short im Friihjahr 1956 auch im
Ausland zum Kauf an. Interesse signalisierte
[talien, wo »Wally« Runciman die Maschine
im Marz 1956 vorfiihrte. Auch in Jugoslawien
zeigte er die s/n XE175, und zwar im April
1956, bevor das BMVg sie rund einen Monat
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M.123D 14. 1954 fuhrte die Royal Navy, im Juni 1958 die deutsche Bundesmarine
die Fairey Gannet ein. Damit war das Schicksal der Short SB.6 Seamew besiegelt

~ Die Bundesmarine hatte kein Interesse an der Seamew, sie entschied sich

fur die Fairey Gannet. Hier die UA+108 um 1960 auf Syit

spater in West-Deutschland zu Gesicht bekam.
Die Bundesmarine lehnte den Kauf aber ge-
nauso ab wie Jugoslawien und Italien. Fiir den
Testpiloten war die Promotour durch Europa

Zchg. Juanita Franzi

—

Air Squadron fiir Katapulterprobungen auf
der HMS Warrior. Rund 200 Starts und Lan-
dungen absolvierten die Maschinen dort.
Der Royal Navy Fleet Air Arm entschied zur

)) Gut zu fliegen war die Seamew nur von ihrem
Testpiloten und dem brach sie das Genick. ((

der letzte grof3e Auftritt: Die XE175 zerschellte
am 9. Juni 1956 beim Sydenham Air Display in
Belfast. Runciman, der einen Looping vorflie-
gen wollte, kam dabei ums Leben.

Umeehend verschrottet

In Grofsbritannien dienten im November
1956 zwei Seamews von der No. 700 Naval

Auf der HMS Warrior erprobte die
No. 700 Naval Air Squadron im
November 1956 Katapultstarts

'—'--- ’ i”

i L

gleichen Zeit, dass Seamews die Avengers
der RNVR ersetzen sollten. Da man die
Streitkrafte im Vereinigten Konigreich jedoch
umorganisierte, verschwanden im Marz
1957 die RNVR-U-Jagd-Verbdande. Zu die-
sem Zeitpunkt hatte man erst vier SB.6 Sea-
mew AS.1 tibernommen! 1957 /1958 gab die
RNVR die noch vorhandenen Avenger an
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die franzosische Marine weiter und erfiillte
ihren Part des Short-Contracts nur vorder-
griindig. Zwar tibernahm man weitere 18
Seamews, verwertete aber sieben auf der
RNAS Lossiemouth in Schottland, elf weite-
re in Sydenham. In Summe entstanden ledig-
lich 26 Seamews. Am 31. August 1959 kaufte
Short die letzte noch nicht verschrottete Sea-
mew (s/n XE180) vom MOD zurtick, um die
Maschine bis 1967 an der Apprentice Trai-
ning School als Lehrmodell zu verwenden.
Retrospektiv erwies sich das Muster als ein
gewaltiges Fiasko. Gut zu fliegen war die
Seamew nur von ihrem Testpiloten und auch
dem brach sie das Genick. Die Bundesmari-
ne tat gut daran, die Fairey Gannet der Sea-
mew vorzuziehen. e




Flugzeugsteuerung LS8 S®{O]E]\|D

So wie sich Flugzeuge uber
die Zeit anderten, wandelte
sich auch deren Steuerung:
Waren in der Anfangszeit
wie bei dieser Curtiss
Pusher mit US-Flugpionierin
Ruth Law im Jahr 1915
eher Knuppel zu finden, ...

... kamen spater auch
andere Varianten auf. So
nutzen Sowjets und Briten
im Zweiten Weltkrieg
einen Spade-Knuppel. Hier
verbaut in einer Spitfire
im Spatsommer 1940

Foto USAF/Sammlung Wolfgang Mihlbauer

Foto RAF/Sammiung
Wolfgang Miihlbauer
STEUERKNUPPEL UND IHRE ABLEGER
ie Diskussion »Kntiippel oder Steuerhorn«istsoalt  Loop-Design mit einem Ring (»Spaten«) fiir beide Hande.
Dwie die Fliegerei. Schon die Gebriider Wright fass-  Nicht nur bei Spitfire und Hurricane war das Cockpit so
ten die Tragflaichenverwindung konstruktiv in ei- eng, dass man einen am Boden angebrachten Steuerkntip-
nem Kniippel zusammen und der Franzose Robert Es- pel im Luftkampf nicht weit genug héatte ausschlagen
nault-Pelterie lief3 sich seinen Levier im Jahre 1907 koénnen. So wurde er um die Halfte gekiirzt, was aller- »Mit VOr
patentieren. Bald aber kamen schicke Edelholz-Lenkrdder dings grofiere Steuerkrifte wegen des kleineren Hebel-
auf, an die sich die in ihren offenen Maschinen frierenden  arms erforderte. Am »Spatengriff« konnte der Pilot mit Kﬁlte
Flieger mit vor Kilte steifen Fingern klammern konnten.  beiden Handen gut zupacken und umgreifen, wenn er die st Eif en
Das Runddesign hielt sich lange, von der legenddren Ford ~ Waffen bedienen wollte. Auch die Sowjets verwendeten
Tri-Motor (1926) bis zu den ovalen Lenkrad-Varianten frii-  diese Bauweise zum Beispiel bei der Iljuschin 1I-2, 11-10 Fingern
her Cessna-Kleinflugzeuge in den 1940er- und 1950er-Jah-  oder Suchoi Su-6. L k
ren. Moderne Verkehrsflugzeuge besitzen Sidesticks, dllS LeIlK-
Steuerhorner oder v-formige »Fahrradlenker«. EIN BRITISCHER PILOT HAT EINE einleuchtende Er-  yad klam-
klarung, warum in seinem Heimatland so viele Flugzeuge
DIE MEISTEN KAMPFFLUGZEUGE hatten schon aus  mit »Spade«-Kniippel aufzufinden waren: »Als Garten- ITErn«
Platzgriinden meist Kniippel, doch es gab Ausnahmen. So  freunde sind wir ja gut mit dem Spaten vertraut.«
bevorzugte die Royal Air Force im Zweiten Weltkrieg ihr Rolf Stinkel
FLUGZEUG CLASSIC 10/2021 4



pAsple i@z 01 Vergleich von Abschusszahlen

LUFTSIEGE IM ERSTEN WELTKRIEG

Der Kam
um die Za

Manfred von Richthofen gilt mit seinen 80 Abschiissen als erfolgreichstes Fliegerass
des Ersten Weltkriegs, gefolgt von dem Franzosen René Fonck mit 75 Luftsiegen.
Solche Ranglisten gelten gemeinhin als gesichertes Wissen. Der Autor erklart, warum
das keinesfalls so ist : Von Bruno Schmaling

Albatros D.V und D.IlII der Jagdstaffel 11 - mit solchen Flug-
zeugen startete am 24. Juni 1917 Manfred von Richthofen

mit sechs weiteren Piloten zu einem Einsatz gegen britische
Maschinen. Wie beide Seiten den Luftkampf und die 33 1;‘?
Abschusse wahrnahmen, unterschied sich teils drastisch o '

Foto Sammiung Bruno Schmaling
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eit Jahrzehnten erscheinen in Publika-
tionen tlber die Fliegertruppen des
Ersten Weltkriegs Listen, auf denen
die Fliegerasse nach der Anzahl ihrer Luft-
siege in einem Ranking sortiert sind. Nun
lasst sich prinzipiell tiber die Notwendigkeit
solcher Ranglisten streiten. Dahinter steht
natiirlich immer der Wunsch nach einer ge-
wissen Vergleichbarkeit. In diesem Zusam-
menhang ist allerdings kaum bekannt, dass
die Art und Weise, wie die kriegfiihrenden
Parteien die Abschiisse feindlicher Flugzeu-
ge erfassten und dokumentierten, aufserst
unterschiedlich war.
Zudem héangen viele Berichte tiber Siege
und Verluste von der gerade in einer Kampf-
situation oft sehr subjektiven Wahrnehmung
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der Piloten ab. Ein eindriickliches Beispiel
daftir geben die Berichte tiber einen Luft-

kampf am 24. Juni 1917.

Ein Luftkampf iiber Flandern

Seit dem 10. Juni 1917 lag die Jagdstaffel 11
auf dem Flugplatz Bavichove, nérdlich von
Courtrai in Belgien im Bereich der deutschen
4. Armee. Der 24. Juni 1917 war ein Tag mit
wechselnder Bewo6lkung und reger Flugta-
tigkeit an der Front. Gegen neun Uhr startete
der Staffelfithrer Rittmeister Manfred von
Richthofen mit sechs weiteren Albatros-
Jagdeinsitzern der Staffel zu den Gefechtsli-
nien, von der einfliegende feindliche Flug-
zeuge gemeldet worden waren. Uber dem
Flugplatz drehten die sieben deutschen

i d sy ‘

‘Ir*“'

Jagdflugzeuge nach Westen in Richtung der
Front bei Ypern.

Die Gruppe befand sich etwa 15 Minuten
spater tiber dem Polygonwald, der sich zwi-
schen Becelaere im Stiden und Zonnebeke im
Norden erstreckte, aber zu diesem Zeitpunkt
nur noch aus zerschossener Odnis bestand,
als sie feindliche Flugzeuge sichteten. Der
von ihnen ausgemachte britische Flugzeug-
verband bestand aus zwei doppelsitzigen
Airco-D.H.-4-Aufklarungsflugzeugen vom
57. Squadron RFC. Zum Schutz begleiteten
sie sechs Sopwith Triplane vom 10. Naval
Squadron RNAS Leutnant Groos, Leutnant
Allmenréder und Rittmeister Manfred von
Richthofen schossen bei dem anschliefsenden
Kampf jeweils eine Maschine ab.
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Foto Sammlung Bruno Schmaling

Ritmeister Manfred Frhr. von Richthofen®  sas
Dt!’.biﬂll'lt: il' L 4': 'f‘_Eid nkg

In seiner, wie tiblich, auf das Wesentliche re-
duzierten Art notierte von Richthofen in sei-
nem Bericht dazu: »Mit sechs Flugzeugen mei-
ner Staffel griff ich einen feindlichen Verband
aus zwei Aufklarungs- und zehn Jagdtlugzeu-
gen an. Von den Jagdflugzeugen unbelastigt,
gelang es mir, einen der beiden Aufkldrer in
meinem Feuer zum Abmontieren zu bringen.
Der Rumpf des Flugzeugs stiirzte mit den bei-
den Insassen in eine Flugzeughalle auf eigenem
Gebiet zwischen Keibergmolen und Lichten-
steinlager. Das Flugzeug geriet beim Aufschlag
in Brand, wodurch die Halle zerstort wurde. «

Bei dem von Manfred von Richthofen
zum Absturz gebrachten Flugzeug handelte
es sich um die Airco D.H. 4 A7473 der
57. Squadron RFC mit der Besatzung Captain
N G McNaughton, MC (Flugzeugfiihrer) und
Lieutenant A H Mearns (Beobachter), die bei-
de den Absturz nicht tiberlebten.

Widerspriichliche Berichte

Nach dem Luftkampf, der etwa zehn Minu-
ten gedauert hatte, sammelte Manfred von
Richthofen seine sechs Flugzeuge, um die Pa-
trouille an der Front fortzusetzen und an-
schliefend zum Flugplatz Bavichove zurtick-
zukehren. Dort angekommen, meldeten
Leutnant Groos, Leutnant Allmenroder und
Rittmeister von Richthofen ihre Abschiisse.
Diese erkannte der Kommandierende Gene-
ral der Luftstreitkrafte schliefslich als zweiten
Luftsieg von Leutnant Groos, als 28. Luftsieg
von Leutnant Allmenroder und als 55. Luft-
sieg von Manfred von Richthofen an.
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Postkarte des Willi-
Sanke-Postkarten-
vertriebs von
Manfred von Richt-
hofen. Die Leute
sammelten solche
Karten wie heute
die Bilder von Rock-
stars oder beruhm-
ten Fufdballspielern

Carl Allmenroder |
in seinem Zimmer
im Schloss |
Roucourt. Neben |
seinem Schreib- | (s
tisch sind Teile | "
abgeschossener | |
oder zur Landung |
gezwungener briti- |
scher Flugzeuge
aufgestellt. Dies
war eine auf allen
Seiten der Front
ubliche Trophaen-
sammliung

Foto G. Van Wyngarden

Als die verbliebenen vier britischen Mari-
neflieger mit ihren Sopwith Triplane zu ihrem
Flugplatz zurtickgekehrt waren, gaben sie ge-
gentiiber dem Intelligence Officer folgende Be-
richte tiber diesen Luftkampf ab (Bericht von
Flight Second Lieutenant | E Sharman auf
Sopwith Triplane N6307): »Eskortierte 2
D.H. 4 bei Bildaufklarung, fiihrte dabei 6 Ma-
schinen an. Die D.H.4 wurden von etwa 15
feindlichen Flugzeugen angegriffen, manche
rot gestrichen, manche griin gesprenkelt. Ich
verfolgte eines im Sturzflug, das eine D.H. 4
angriff, gab 60 Schuss auf kurze Entfernung
ab, offensichtlich, ohne vom Piloten bemerkt
zu werden, bis auf etwa 40 Fuf? (zirka 13 Me-
ter), als das feindliche Flugzeug plotzlich in
den Sturzflug ging. Ich konnte sehen, wie die
Leuchtspurmunition den Rumpf traf, ich
glaube den Piloten getroffen zu haben. Dann
wurde ich von hinten angegriffen und schaff-
te es, meinen Angreifer herunterzudriicken,

Bericht des Flight Lieutenant R. Collishaw
auf der Triplane N5492: »Um die Zeit herum
wurden wir von 15 weiteren Jagern angegrif-
fen und ich wurde von vier von ihnen bis zum

Boden heruntergedriickt und konnte in nur et-
wa 50 Fufs Hohe die Linien tiberqueren.«
Bericht des Flight Second Lieutenant D F
Fitzgibbon auf Triplane N5438: »Ich verfolgte
ein weiteres feindliches Flugzeug, wurde
dann aber von vier weiteren angegriffen, die
meiner Maschine fiinf Treffer verpassten. Da-
her musste ich heruntergehen, da sich nie-
mand in der Nahe befand, um mir zu helfen.«

Sichtweisen im Kampf

Der Vergleich der Berichte offenbart, wie unter-
schiedlich die Wahrnehmung der an diesem
Luftkampf beteiligten Piloten beider Seiten
war. Dies ist angesichts der Hektik und des
Stress” eines Luftkampfes mehr als verstand-

lich. So tiberschatzten die britischen Jagdflieger

)) Ich konnte sehen, wie die
Leuchtspurmunition den Rumpf traf. ¢

allerdings erwischte ich ihn nicht. Dann sah
ich, 200 Fufs (rund 65 Meter) unter mir, ein
griines, feindliches Flugzeug, aufSer Kontrolle
stiirzend. Da sich keine andere Maschine in
der Ndhe befand, muss dies die (Maschine)
gewesen sein, auf die ich gefeuert habe. Sein
Heck brach ab, dann seine rechte Tragflache,

und die Stiicke schwebten herab. Uhrzeit:
10:00 Uhr morgens, Gegend: Zonnebeke.«

die Anzahl der deutschen Jagdflugzeuge mit
flinfzehn erheblich. Es waren nur die sieben
Jagdflugzeuge der Jagdstaffel 11 an dem Luft-
kampf beteiligt. Flight Second Lieutenant | E
Sharman berichtete zudem von einem »griinen
feindlichen Flugzeug, das aufier Kontrolle ab-
stlirzte.« Da alle am Luftkampf beteiligten
deutschen Jagdflugzeuge zum Flugplatz zu-
riickkehrten, handelte es sich bei dem von ihm



Der komplett rote Albatros
D.V,1177/17, den Manfred Freiherr von
Richthofen im Juni 1917 als Fuhrer der
Jasta 11 flog Zchg. Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Lieutenant R. Collishaw des 10. (Naval) Squa-
dron war einer der erfolgreichsten Piloten des
Royal Naval Air Service. Er war an dem Kampf
am 24. Juni 1917 beteiligt und berichtete von
seinen Erlebnissen

Foto C. Owers

beobachteten Absturz um einen der abge-
schossenen olivgriinen Sopwith Triplane. Im
Gegenzug glaubte die deutsche Seite, dass sie
gegen zwolf britische Flugzeuge gekampft hat-
te. Tatsdchlich bestand die britische Formation
aus acht Flugzeugen: sechs Jagdeinsitzern und
zweil Aufklarern.

Es ware unfair, einer der beide Seiten eine
bewusste Ubertreibung des Geschehens zu
unterstellen. Die Berichte schildern jeweils
Sichtweisen einzelner beteiligter Personen,
die sie im Luftkampf unter grofster physischer
und psychischer Belastung gemacht hatten,
und die jeweils nur den jeweils personlich
wahrgenommenen Ausschnitt des Gesche-
hens widergeben. Der Pour-le-Mérite-Flieger
Josef Jacobs verglich einen Luftkampf mit
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Second Lieutenant Saunders, der dabei ums Leben kam

1. Ein abgeschossenes feindliches Flugzeug
wurde nur einem Flieger/einer Besatzung
zugesprochen.

2. Der gemeldete Luftsieg war durch das
Wrack des abgesturzten oder intakt ge-
landeten feindlichen Flugzeuges
nachzuweisen.

3. Fur die Zuerkennung des Abschusses zu
einer bestimmten Jagdstaffel beziehungs-
weise eines bestimmten Flugzeugfuh-
rers/einer Flugzeugbesatzung musste
man Zeugen von dritter Seite bennen.
Dies waren in der Regel die Luftschutzoffi-
ziere sowie Angehorige der Infanterie-,
Artillerie- und Flak-Einheiten,sowie Ballon-
beobachter. Die alleinige Aussage des
Jagdfliegers, der den Abschuss bean-
spruchte und das Zeugnis eines anderen
Jagdfliegers, der den Abschuss gesehen
hatte, genugten zur Anerkennung eines
Luftsieges nicht. Diese Tatsache erschwer-
te es deutschen Fliegern erheblich, Besta-
tigungen fur Abschusse, die »hinter den
feindlichen Linien« erzielt wurden, zu erhal-
ten. In einigen Fallen fotografierten erfolg-

Foto L. Bronnenkant

m Anerkennung von Luftsiegen bei der deutschen Fliegertruppe mm

reiche Besatzungen von Zweisitzern ihre
dort abgeschossenen Gegner, um ihren Er-
folg nachzuweisen. Diese Moglichkeit hat-
ten die Jagdeinsitzer nicht.

. Sturzte das feindliche Flugzeug uber dem

Niemandsland oder hinter den feindlichen
Linien ab, so mussten Augenzeugen im
Frontbereich den Abschuss bestatigen.

. War aufgrund der Aussagen der Boden-

truppe/Besatzung der Fesselballons
nicht klar, ob das feindliche Flugzeug zer-
stort war, so erkannte man den Luftsieg
als »zur Landung gezwungen« an. Dies
galt aber nicht als vollwertiger Abschuss
und gelangte somit auch nicht als Num-
mer in die Abschussliste.

. Beanspruchten mehrere Flugzeugfuh-

rer/Besatzungen verschiedener Einheiten
denselben Abschuss, so bildete man ein
Schiedsgericht, das uber die Zuteilung
des Luftsieges entschied.

. Beanspruchten mehrere Flugzeugfuhrer

einer Einheit denselben Abschuss, so
wurde der Sieger in der Regel per Los
entschieden.

77



AR leaS{ecl @i Vergleich von Abschusszahlen

Bristol F2b A7204 hatte Leutnant Hans Bohning, Jasta 36, am 23. August 1917 zur Lan-
dung gezwungen. Der Staffelfuhrer Leutnant Walter von Bulow (Dritter von links) spricht
mit einem der gefangenen Englander (Zweiter von links)

feindlichen Jagdflugzeugen im Gesprach mit
dem Autor folgendermafen: »Es ist, als wiir-
de man 20 Minuten ohne Unterbrechung
Achterbahn fahren. Man verliert dabei jede
Orientierung.«

Anerkennung deutscher Luftsiege

Neben der subjektiven Wahrnehmung, ist die
unterschiedliche Art und Weise, wie die Na-
tionen ihre Abschiisse anerkannten, Ursache
ftir ungenaue oder fehlerhafte Ranglisten von
Assen. In der deutschen Fliegertruppe gab es
dazu klare Regeln (siehe Kasten Seite 77).
Kam ein deutscher Flugzeugfiihrer mit der
Meldung eines Abschusses zurtick, so war es
die Aufgabe des Offiziers zur besonderen Ver-
wendung (z. b. V.), entsprechende Zeugen zu
finden. Er benutzte dabei das fiir die Jagdstaf-
feln vorhandene besondere Fernsprechnetz.
Die Jagdstaffeln waren direkt mit dem Grup-
penfiihrer der Flieger und tiber diesen mit
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Fotos (5) Sammlung Bruno Schmaling

Die unverletzt gefangenen genommenen Englander der Bristol im Gesprach mit den

den Luftschutzoffizieren verbunden. Das
Jagdgeschwader stand direkt mit dem Ar-
mee-Oberkommando (A. O. K.) in Kontakt.
Der erste Ansprechpartner des Offiziers z.
b. V. war bei der Suche nach einer Bestati-
gung des Luftsieges in der Regel der Luft-
schutzoffizier des Bereiches, in dem der Luft-
kampf stattgefunden hatte. Konnte der
Luftschutzoffizier den Abschuss nicht per-
sonlich bestdtigen, so war er in der Lage, den
Offizier z. b. V. an die in dem Gebiet des Ab-
schusses liegenden Infanterie-, Artillerie-
und Flak-Einheiten beziehungsweise die Bal-
lonziige weiterzuleiten. Waren Zeugen ge-
funden, die den Abschuss bestdtigten, so ver-
fassten diese einen Bericht tiber ihre Be-
obachtungen. Diese Berichte wurden zusam-
men mit dem Bericht des Flugzeugfiihrers,
der den Abschuss gemeldet hatte, und wei-
teren Zeugen dem Kommandierenden Gene-
ral der Luftstreitkrdfte zur Prifung vor-

deutschen Piloten der Jagdstaffel 36. Sie waren am folgenden Tag Gast der Staffel

Das wahre Gesicht des Krieges: Die Leiche eines britischen
Fliegers liegt vor den Trummern seiner abgeschossenen Maschine

gelegt. Der entschied, ob der Luftsieg anzu-
erkennen war oder nicht.

Diese strengen Regeln fithrten dazu, dass
dem grofsten Teil der anerkannten deutschen
Luftsiege entsprechende alliierte Verluste ge-
gentiberstehen. Ein Beispiel dafiir sind die Er-
folge der Jagdstaffel 30: Von den insgesamt 64
anerkannten Luftsiegen sind 57 eindeutig bri-
tischen Verlusten zuzuordnen.

Luftsiege bei den Briten

Um einen Luftsieg bei den britischen Luft-
streitkrdften zu bestdtigen, reichte in erster Li-
nie die Aussage des Piloten/der Besatzung ei-
nes Flugzeuges aus. lhre Angabe iiber den
Abschuss einer Maschne wurde nach deren
Riickkehr schriftlich dokumentiert und dem
Intelligence Officer vorgelegt. Akzeptierte
dieser den Bericht, gelangte er an die Offent-
lichkeit. Eine Bestatigung von dritter Seite,
wie in Deutschland, war nicht erforderlich. Es



gab weder beim Royal Flying Corps bezie-
hungsweise beim Royal Naval Air Service
und spater bei der RAF eine Stelle, die Mel-
dungen tiiber die Luftsiege iiberpriifte.

Da viele Luftkdmpfe im britischen Bereich
haufig tiber der Front respektive im deutschen
Luftraum stattfanden, war der Nachweis
durch ein abgestiirztes oder zur Landung ge-
zwungenes deutsches Flugzeug nicht moglich.
Somit hing die Meldung tiber den Abschuss ei-
nes deutschen Flugzeuges mafsgeblich von der
Schilderung des Flugzeugfiihrers ab. Ein Pro-
blem war dabei, dass durch die Summierung
mehrerer Einzelberichte ein und derselbe deut-
sche Verlust mehrfach registriert werden konn-
te oder man ein abgeschossenes britisches
Flugzeug fiir ein deutsches hielt.

Eine Besonderheit des »britischen Systems«
war, dass es neben der Meldung tiber die Ver-
nichtung eines feindlichen Flugzeuges »de-
stroyed« auch den »out of control«-Abschuss
gab. Dies Abschussmeldungen beruhten auf
der Annahme des britischen Piloten, dass die
deutsche Maschine unkontrolliert abgestiirzt
war. Wie ehemalige deutsche Jagdflieger tiber-
einstimmend erklarten, gehorte es zum Stan-
dardrepertoire deutscher Flieger, sich bei ei-
nem ungtinstig verlaufenden Luftkampf tiber
eigenem Gebiet abtrudeln zu lassen. Dies war
eine weitgehend erfolgreiche Methode, um
sich einer Gefahrensituation zu entziehen, da
die feindlichen Flieger ihre Verfolgung in der
Regel bei etwa 1500 Meter abbrachen, um nicht
in den Beschuss deutscher Flak zu geraten.

Vergleicht man britische Abschussmeldun-
gen mit deutschen Verlusten, so stellt man
fest, dass die auf britischer Seite dokumentier-
ten Luftsiege um Etliches hoher als die zeit-
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Ein Schrottplatz des Krieges. Die
Wracks angeschossener alliierter
Flugzeuge am Rande eines
deutschen Armee-Flugparks

lich entsprechenden deutschen Verluste sind.
Dies gilt insbesondere fiir die als »out of con-
trol« gemeldeten Abschiisse, denen nur du-
{serst selten ein deutscher Verlust zugeordnet
werden konnte.

Das franziésische System

Die franzosischen Luftstreitkrafte hatten
ebenso strenge Regeln bei der Anerkennung
von Luftsiegen wie die deutsche Seite. Auch
hier musste eine dritte Seite, also Zeugen am

Intakt erbeutete Flugzeuge kamen gerne
zu Vergleichsflugen bei den Jagdstaffeln
zum Einsatz. In diesem Fall ist es eine er-
beutete Sopwith Triplane der Jagdstaffel 4
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Boden oder Ballonbeobachter, einen Ab-
schuss bestdtigen. Die eingegangenen Ab-
schussmeldungen wurden, wie auf deutscher
Seite, tiberpriift und als Luftsieg anerkannt
oder auch nicht. Fiihrte eine Untersuchung
zu dem spdteren Ergebnis, dass der Luftsieg
doch nicht nachzuweisen war, so konnte man
einen Abschuss auch wieder aberkennen.
Diese fiihrte dazu, dass franzdsische Luftsie-
ge in grofser Anzahl entsprechenden deut-
schen Verlusten gegentiberstehen. Ein Unter-
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Erfolgreiche Flieger erhielten Orden
manchmal sogar vom Kaiser personlich, wie
in diesem Fall Manfred von Richthofen

schied zu Deutschland war aber, dass meh-
rere beteiligte Piloten den Abschuss eines ein-
zelnen deutschen Flugzeugs zugesprochen
bekommen konnten.

Durch ihre eher defensive Strategie fand
die Mehrzahl der Luftkampfe im Frontbe-
reich oder dem franzosischen Hinterland
statt, was eine Anerkennung sehr erleichterte.
Bei Abschtissen hinter den deutschen Linien
hatte die franzosischen Besatzungen dasselbe
Problem wie ihre deutschen Gegner. Eine An-
erkennung des Luftsieges war mangels Zeu-
gen von dritter Seite nicht moglich.

US-Abhschiisse

Die amerikanischen Luftstreitkrafte traten spat
in den Krieg ein, was die Moglichkeit, viele
Luftsiege zu erringen, einschrankte. Die ameri-
kanische Fliegertruppe tibernahm weitgehend
das britische System, wobei auch hier die Aus-
sage des Flugzeugfiihrers tiber einen Abschuss
ausschlaggebend war. Zudem adaptierten die
Amerikaner einen Teil der franzosischen Vari-
ante, wonach der Abschuss eines feindlichen
Flugzeuges mehreren daran beteiligten Flie-
gern beziehungsweise einer Flugzeugbesat-
zung zugesprochen werden konnte. Dies fiihr-
te dazu, dass die Abschusszahlen der ameri-
kanischen Flieger im Ersten Weltkrieg erheblich
hoher als die entsprechenden deutschen Ver-
luste sind. Eine Ausnahme stellen die bei der
franzosischen Fliegertruppe als Freiwillige die-
nenden Amerikaner der Escadrille Lafayette
dar. Die Anerkennung ihrer Luftsiege unterlag
dem strengen franzosischen System.

Resiimee

Nachdem ich mich seit tiber 40 Jahren mit
dem Thema beschiftige, Interviews mit 70
ehemaligen Angehorigen der deutschen Jagd-
staffeln gefiihrt und mit britischen, amerika-
nischen und franzosischen Historikerkollegen
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Pour-le-Mérite-Trager der Fliegertruppe in der ersten Reihe bei der Kaiser-Parade am 20. August
1917 im belgischen Kortrijk (Courtrai), von links: Manfred von Richthofen, Paul von Pechmann,
Eduard Dostler, Rudolf Berthold

Fotos (3) Sammlung Bruno Schmaling
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Erbeutete alliierte Flugzeuge prasentierte man gerne in Ausstellungen, um die Kriegsmoral zu heben

korrespondiert habe, bin ich tiberzeugt, dass
der weitaus grofste Teil der Jagdflieger aller
Seiten ehrlich berichtete, was sie sahen oder
glaubten, gesehen zu haben. Es entspricht
aber auch der menschlichen Natur, dass es in
allen Luftstreitkrdften das eine oder andere
»Schlitzohr« gab, das versuchte, Luftsiege fiir
sich »einzuheimsenc, die sich nie ereignet
oder die andere Flieger errungen hatten.
Allerdings ermdglichte das britische Sys-
tem auch die Karriere eines kanadischen
Jagdfliegers, der in Veroffentlichungen noch
immer mit 72 Luftsiegen erscheint, obwohl es
fiir gut 80 Prozent (!) seiner meist »alleine flie-
gend« errungenen Luftsiege schlichtweg kei-

ne deutschen Verluste gibt! Eine solcher »Kar-
riere« ware im deutschen oder franzosischen
System unmoglich gewesen. Gemessen an
nachweisbaren deutschen Verlusten war Ma-
jor James McCudden der erfolgreichste Jagd-
flieder der britischen Fliegertruppe.
Betrachtet man die unterschiedlichen Ar-
ten, wie die kriegfiihrenden Nationen Luft-
siege registriert und tiberpriift oder auch
nicht tiberpriift haben, so sind die eingangs
genannten Abschuss-Ranglisten der Asse mit
einem gesunden Mafs an Skepsis zu betrach-
ten. Abgesehen davon, dass ein Krieg, auch
in der Luft, alles andere als ein Wettkampf,
sondern blutiger Ernst ist. ®
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- knaCker das als Panzerknacker
'%chmkundﬁmsatz : # und Biichsendffner
. o S  Berithmtheit erlangte.

Lesen Sie mehr dazu
im neuen Flugzeug
Classic Extra!

e TR
Die Képfe hinter der Maschine  Die Einsiitze des »Biichsenéfiners« Das sagt das Originalhandbuch
So entstand die Hs 129  Schrecken aller Panzer Anatomie der Henschel

Alle Verkaufsstellen in Ihrer Ndhe unter
www.mvkiosk.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

North American SNJ-5 We're delighted to offer for sale this very fine
example of North American’s popular WW2 trainer, this example
being a U.S. Navy version of the famous Harvard. Built during 1942
the aircraft was used by the Navy under the serial number 90680.
Currently registered as G-DHHF this stunning aircraft benefits from
a full C of A with the next annual not due until May 2022.

Photo Copyright: Rob Stewart
Full details available on our website: WWW.EAGLES11.COM

CONTACT

Rob Stewart Louisa Noéel

Phone +44 Phone +49
7841 764199 1757 634458

Email rob@eagles11.com

or louisa@eagles11.com

Facebook @eagleslil.co

Instagram @eagleseleven
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