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Edirorial

»Obergefreiter Blodian«

ieser Tage muss man auf viele Din-
Dge achten, sonst kann es sein, dass
man schnell auffallt: Wie haltst du

es mit den Vorschriften? Die Maske immer
brav getragen? Den Einkaufswagen in der
Schlange vorschriftsmafsig mit dem noti-
gen 1,5 Metern Sicherheitsabstand geparkt?
Den Covid-Test morgens im Biiro
gemacht? Zum Gliick ist das in unserem
Land per se kein Problem: Vergisst jemand
mal eines der genannten Dinge, wird er
oder sie zunichst meist freundlich darauf
hingewiesen und eine Maske kann man
sich mittlerweile an jeder Ecke fiir kleines
Geld besorgen. Im »Dritten Reich« bekam
man dagegen schnell ernsthafte Probleme,
wenn man sich nicht an die sozialen
Normen der Zeit hielt. Umso mehr, wenn man die Absicht hatte, in einer
staatlichen Institution Karriere zu machen — so wie Hans »Assi« Hahn. Kurt Braatz
erzéhlt die Geschichte eines der ungewohnlichsten Offiziere der Wehrmacht —
nebenbei werden Sie auch erfahren, wer der omindse »Obergefreite Blodian« ist.

Apropos Blodian: Als Hitler den Angriff auf Polen befahl, lief auch die
Serienproduktion der Ju 88 an. So kam es, dass die Luftwaffe ihren vermeintlichen
»Wunderbomber« viel zu friih an die Front warf — die Konsequenzen blieben dabei
nattiirlich nicht aus ...

Ahnlich stolz wie die Schopfer der Ju 88 waren auch die Konstrukteure der
MiG-15 auf eben diesen Strahler. SchlieSlich setzte die MiG MafSstabe und lief3
die Sowjetunion endlich aus dem luftfahrttechnischen Schatten heraustreten.
Hans-Heiri Stapfer schreibt in unserem Fokus-Beitrag {iber die Geschichte eines
auflergewohnlichen Flugzeugs.

W,

Markus Wunderlich,
Chefredakteur

Thr Markus Wunderlich
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58 %

»Assi« Hahn ...
... einer der bedeutendsten
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Mit der Bf 109 erzielte »Assi« Hahn seine
1 ersten Abschiisse im Westfeldzug und bei

der »Luftschlacht um England«

L "

4 s ) _ e : ‘.:'_' B
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ZEITGESCHICHTE
Jagdflieger-Ass Hans »Assi« Hahn m
Der Condottiere .............................. 14

Hans »Assi« Hahn verkdrperte wohl wie kein anderer Pilot der
Luftwaffe den Typus des verriickten Genies. Autor Kurt Braatz
portréatiert den auf3ergwdhnlichen deutschen Jagdflieger.

TECHNIK
Blackburn Firebrand m
Gliickloser Jéager ........................... 22

Obwohl die Firebrand als Marinejéger konzipiert war, machte man

aus ihr schon bald einen Torpedotréger. Brachte dieser Wandel 22 Die Prototypen des geplanten Marinejagdflugzeugs Blackburn
Firebrand bekamen 1941 unerwartete Konkurrenz

der Maschine den ersehnten Erfolg?

ZEITGESCHICHTE
Canadair CL-13 m
Tragisches Sabre-Ungliick ............. 30

Die CL-13 galt als »letzter echter Kanonentréger« bei der Bundes-
luftwaffe. Eine von ihnen stiirzte 1962 in die Nordsee - Autor
Christian Konig ist diesem Unfall nun auf den Grund gegangen.

SERIE - IM FOKUS
Mikojan-Gurewitsch MiG-15

Rote Ikone des Kalten Krieges ....... .. 37

Sie war der erste in grof3er Zahl gebaute strahlgetriebene
Abfangjiger der sowjetischen Luftwaffe: die MiG-15. Dank ihr =" T =
zogen dieJagdflieger der UdSSR gleich mit dem Westen. Wir Bevor sich der Starfighter bei der Bundesluftwaffe durchsetzte,
betrachten den bedeutenden Jet aus verschiedenen Perspektiven. 30 nutzten deutsche Piloten die CL-13. Das ging nicht immer gut aus




37 Die MlG 15 war so erfolgrelch dass sie in den 1950er-Jahren in
allen Staaten des Ostblocks, hier Rumanien, vertreten war

TECHNIK - TYPENGESCHICHTE
Focke-Wulf Projekt 195

Eine neue Dimension.............. ... ... . 56

Wahrend des Weltkriegs plante Focke-Wulf mit dem Projekt 195
einen Grofdraumtransorter, der 40 Tonnen Nutzlast aufnehmen
sollte - es wére damals das grofite Flugzeug der Welt gewesen.

TECHNIK
Junkers Ju 88 m
Feuertaufe fiwrdie A-1 ................ . . 64

Im Oktober 1939 musste die Ju 88 zu ihren ersten scharfen
Einsétzen antreten ... und das ohne abgeschlossene Priifung
des Musters. Was natiirlich Konsequenzen nach sich trug.
Wir beleuchten die Hintergriinde.

BILDERSCHATZE
Mythos Rhén 1924-1932

Wendejahre............................... .. 74

Der beriihmte Luftfahrtfotograf Alexander Stécker hat in seinen
Aufnahmen die einschneidenden Verénderungen des Segelflugs
auf der Wasserkuppe zwischen 1924 und 1932 festgehalten.
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TITELSEITE: Jagdflieger »Assi« Hahn flog die
meiste Zeit Bf 109

Im Oktober 1939 mussten die Ju 88 zum Krlegsdlenst antreten.
Die ersten Ju 88 A-1 flogen beim Kampfgeschwader 30

Der geplante Grofiraumtransporter von Focke-Wulf ist zwar nie
entstanden, aber so hatte er aussehen konnen

TITELBILD

Ju 88: Slg. H. Lorenz

Grafik P 195: A. Polychronis
Zchg. Bf 109: H. Ringlstetter
Bf 109: SIg. H. Ringlstetter
Hahn: Slg. K. Braatz
Firebrand: SIg. W. MiihIbauer
MiG-15: R. Bock



BILD DES MONATS

m Abschied auf Raten

Ein denkwiirdiger Moment fiir jeden Luftfahrt-
Enthusiasten: Am 23. November 2021 fand in
Manching der letzte Flug mit einer Transall bei der
WTD 61 statt. Ein in Schwarz gehaltenes Abzeichen
auf der linken Seite erinnerte dabei an die
54-jahrige Einsatzzeit der Transall bei der Einheit
von 1967 bis 2021. Zum Last Flight unterschrieben
zudem die Besatzungsmitglieder auf der Frachtluke
und vermerkten dort auch das Datum des letzten
Fluges. Nach einigen sportlichen Vorbeiflliigen

zum Abschied aus Manching landete die Maschine
in Altenstadt, wo die Zelle bei der dortigen

Luftlande-/Lufttransportschule des Heeres zukiinftig
Ausbildungszwecken dient.

Bereits am 20. Oktober landete die
sonderbemalte C-160D Transall »Retro Brummel«
aus Hohn im frankischen Roth. Als letzte noch
fliegende Transall mochte man die Maschine mit
der Kennung 50+79 im Dezember an ein privates
Hotelprojekt an den Flughafen Zweibriicken geben.
Die 50+88 soll am letzten Einsatzort in Hohn als
Ubungsobjekt fiir die Feuerwehr verbleiben, den
restlichen drei Maschinen droht der Schrottplatz.

Text und Foto Andreas Zeitler
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Bei der Suche nach Wrackteilen einer Fw 190 D-9 nahe Gotha fand
Vermisstenforscher Rene Schiitz diese Werknummernplakette einer

Dornier Do 17 Z sowie ...

m DORNIER DO 17

Fotos (3) Sammlung Andreas Metzmacher

Ratselhafte Plakette

ei der der Bergung einer Fw 190 D-9

bei Gotha im September 2021 (siehe
Flugzeug Classic 12/2021) stiefs Vermissten-
forscher Rene Schiitz unweit der Absturz-
stelle auf etwas Ungewohnliches: eine Werk-
nummernplakette — aber nicht die der
Focke- Wulf Fw 190, sondern die einer Do

17 Z! Die Nummer 2521L ist noch gut sicht-
bar eingeschlagen. Nach Recherchen stellte
sich heraus, dass von Februar bis Mai 1940
die III. Gruppe des KG 76, ausgertistet mit
dem zweimotorigen Bomber Dornier Do 17,
in Gotha stationiert war.

Vier Flugunfélle dieser Einheit vor Ort sind
dokumentiert. Doch der einzige, der schwer-
wiegend genug erscheint, dass man spater
noch die Werknummernplakette im Boden fin-
det, und der von der Absturzposition her stim-
men konnte, war der am 6. Méarz 1940.

Um 19:56 Uhr war kurz nach dem Start
die Do 17 Z der 9. Staffel mit der Kennung
F1+DT abgestiirzt. »Nachtflug, nach Start
iiberzogen und abgestiirzt, Aufschlagbrand,
zu 100 % zerstort«, so steht es ganz niichtern
in einem Bericht. Flugzeugfiihrer Unteroffi-
zier Johannes Helle, Bordfunker Unteroffizier

... dieses Typenschild eines Varta-Akkumulators. Zwei dieser Akkus
befanden sich laut Ralf Lemser im Rumpf und sorgten fiir die zentrale
Bordspannung der Do 17 Z

Josef Slotta und Bordmechaniker Unteroffi-
zier Ferdinand Wagner hatten keine Chance
und waren sofort tot. Ein paar Tage spater be-
gann der Westfeldzug und das Geschwader
zog wieder in den Kampf. Zum Ende des
Krieges flog das KG 76 als einzige Einheit der
Luftwaffe den Strahlbomber und Aufklérer
Arado Ar 234.

Das Kapitel Dornier Do 17 bei den Kampf-
fliegern war da langst Geschichte. Die letzten
Bomber dieses Typs wichen spétestens 1942
moderneren Nachfolgemustern.

Andreas Metzmacher und Uwe Kihnapfelm

Bauchlandung einer Do 17 Z der lll./KG 76. Wahrend der Liegezeit in Gotha von Februar bis Mai 1940
verzeichnete die Einheit bei Ubungsfliigen drei Bauchlandungen und einen folgenreichen Absturz mit drei Toten




B STEPHEN W. BARBER (1)

Mit Leib und Seele

Ein gebuhrender Abschied fur einen
engagierten Luftfahrtenthusiasten: Am
14. November 2021 vollfihrten fur Stephen
W. Barber uber dem kalifornischen Flug-
hafen Camarillo vier AT-6/SNJ Texan einen
Formationsflug mit Rauch. AufRerdem
demonstrierten eine PBJ-1J Mitchell, eine
F6F-5 Hellcat und eine F8F-2 Bearcat

eine Missing-Man-Formation. Barber war ein
Colonel der Commemorative Air Force (CAF)
und treibende Kraft hinter dem Erfolg des
sudkalifornischen Flugels der Organisation
(CAFSOCAL). Vor einigen Jahren mit einer
Erkrankung des Nervensystems
diagnostiziert, verstarb er am 29. Oktober
2021 im Alter von 74 Jahren.

Der Pilot Chris Rushing fiihrt
eine Formation von
AT-6/SNJ Texan bei der
Gedenkfeier Giber Camarillo an

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022

Barber im Cockpit der
Bearcat des CAFSOCAL auf
dem Riverside-Flughafen
am 28. Marz 2009

Wahrend des Vietnamkriegs diente Bar-
ber als Plane Captain einer A-6 Intruder des
U.S. Marine Corps, spater arbeitete er als
Borsenmakler. 30 Jahre lang war er
Mitglied der CAF und flog viele Warbirds.
Zusammen mit U.S.-Navy-Admiral Mike
Bowman grindete er 1999 das Tailhook
Legacy Flight Program der U.S. Navy, bei
dem Warbirds neben modernen Kampfjets
bei offentlichen Veranstaltungen in den
ganzen Vereinigten Staaten fliegen. Er leite-
te zudem ein Entwicklungs- und Spenden-
programm, das zum Bau von vier grof3en
Wartungs- und Ausstellungshallen auf dem
Flughafen Camarillo fuhrte.

Frank Mormillo m

Die PBJ-1J Mitchell der
CAFSOCAL und die F6F-5
Hellcat fliegen zusammen
mit der F8F-2 Bearcat des
Planes of Fame Air Museum
zu Ehren des 2021
verstorbenen Barber

Fotos (3) Frank Mormillo
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phen und Misserfolgen teilhaben und vermittelt die
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industrie damals ausiibte - und bricht eine Lanze fiir
das Idol seiner Jugend: Testpilot Bill Waterton

...und als perfekte Ergdnzung

Weltrekorde,  Risiken
und todliche Gefahren
waren standige Weg-
begleiter der Testpilo-
ten. Bill Waterton war
einer der Besten. Offen
kritisierte er die Miss-
stande in der Industrie,
womit er sich nicht nur
Freunde machte.
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1916: Bomben auf

eute kaum noch bekannt: Der erste stra-

tegische Luftangriff der Militarluftfahrt
fand bereits am 14. Februar 1916 an der Siid-
westfront statt. Osterreich—Ungarns Flieger
nahmen sich die Maildnder Elektrizitits-
werke vor. Das logistische und riskante Un-
ternehmen geriet fast in Vergessenheit, doch
der Fachautor Gerald Penz, Spezialist fiir die
k. u. k. Luftfahrtruppe und die Militarfliege-
rei an der Stidwestfront, hat den Luftangriff

iy

i

Reinbliitiger Zielschlepper: Prototyp der
Martinet Fotos (2)'RAF/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Ende der Verschwendung

Die Lohner B.VII,
ausgeristet mit
dem neuen
Sechszylinder
von Austro-
~ Daimler. Mit
diesem Flugzeug
ruckt der
strategische
= Angriff auf
Mailand in
den Bereich des
'~ technisch
Moglichen

Mailand

auf Mailand 1916 dem Vergessen entrissen
und akribisch nachgezeichnet: von der Idee
iiber die Planung bis zur Ausfiihrung und
der Betrachtung in den damaligen Medien.

Penz musste praktisch bei null anfangen,
auf Vorarbeiten konnte er nicht zurtickgrei-
fen. Das Ergebnis seiner jahrelangen Archiv-
und Recherchearbeit liegt nun als sorgféltig
edierte Neuerscheinung im Salzburger Stan-
ger-Verlag vor. Stefan Bartmann m

L]
i

#

fortan braucht, ist eine eigens konzipierte
Schleppmaschine — ein Novum im briti-
schen Militarflugzeugbau. Natiirlich muss
alles schnell gehen. Am besten also, man
leitet den Zielschlepper aus einem schon
vorhandenen Typ ab und nutzt moglichst
viele gemeinsame Komponenten.

Mit der Miles Aircraft Corporation ist

. _rasch der richtige Partner dafiir gefunden.

In Kriegszeiten gibt es bekanntlich wenig
zu vergeuden ... oder gleich gar nichts
mehr. So wie bei der Royal Air Force (RAF)
wahrend der schicksalhaften Phasen der
»Luftschlacht um England, als die briti-
sche Jagdabwehr bis zum Anschlag an ihre
Grenzen stoft. Konkret geht es um Ziel-
schlepper, absolut unentbehrlich fiir das
Flugabwehr- und Schiefitraining. Eine
Aufgabe, die bis dahin obsolet geworde-
nen oder tiberfliissig eingestuften Front-
flugzeugen zugedacht ist. Genau diese
- sind pl6tzlich Mangelware, vorbei sind die
einst verschwenderischen Zeiten. Was es

L il

10

ﬁ britischen Streitkriften, eine kleinere An-
i I o Il
£ i . i 24 S s i

Auf Basis des bewéhrten Schulflugzeugs
Miles M.19 Master ILreift hier binnen kur-
zer Frist die Miles M.25 Martinet heran. Sie
feiert am 24. April 1942 Erstflug. Beide
Muster teilen sich viel, wenngleich die
Konstruktion der Martinet deutlich robus-
ter ausféllt. Unabhangig davon fliegt sie
praktisch von Anfang an wie die sprich-
wortliche eins. Mit dem Serienbau der
Martinet TT MKk.I lasst sich daher umge-
hend loslegen. Bis zum Ende ihrer Produk-
. tion im Jahr 1945 werden 1774 Stiick fertig.
. Zum allergroften Teil dienen sie bei den

Diese B.VII von der
Fliegerkompagnie 7, Kennzeichen
17.40, ist am 14. Februar 1916
beim Mailand-Coup dabei

Fotos (2) Sammlung Stefan Bartmann

LT

4m 14, Februar 16
The Afr Raid ot Milar
N 14 Februgry 1916

Gerald Penz: Der
Luftangriff auf
Mailand am

14. Februar 1916
144 Seiten,
Hardcover mit Fadenheftung, zahlreiche
Abbildungen, zweisprachig Deutsch/Englisch,
ISBN 978-3-9505136-0-8, Preis: 66 Euro, im
Buchhandel, mit Preisermifiigung auch direkt
bestellbar bei: www.stanger-verlag.at
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zahl Flugzeuge findet bei Kriegsende oder
in den ersten Jahren danach den Weg ins
Ausland, unter anderem nach Frankreich
und Belgien.

Die unbemannte ferngesteuerte M.50
Queen Martinet bleibt dagegen lange Zeit
ein Geheimnis. Erst 1946 enthiillt man
offiziell die Existenz der Zieldarstellungs-

.Drohne. Elf Stiick-davon entstehen, 58 wei-

tere durch Umbau. Bei RAF und Royal
Navy endet die Dienstzeit der Martinet TT
MK.I in der ersten Hilfte der 1950er-Jahre,
anderswo findet man sie teilweise noch
langer am Himmel.  Wolfgang Miihlbaver m

1

Serienmafige Miles Martinet TT Mk.| der RAF
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Der Luftangritf suf Mailand
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Fotos USAF, Sammlung Wolfgang Miihlbauer (3), NASA, RAF

Wq_ssten Sie, dass ...

.. Colonel Francis
Stanley »Gabby«
Gabreski (1919-
2002), einer der
erfolgreichsten
Jagdflieger der
United States
Army Air Forces
in Europa
wahrend des
Zweiten Welt-
kriegs, als junger
Soldat wegen
mangelhafter Fahlgkelten eigentlich von der
Flugausbildung abgel6st werden sollte?

Zahl des Monats

Nationen waren unter den Piloten der »Luft-
schlacht von England« auf britischer Seite
vertreten, darunter auch 126 Neuseelédnder,

98 Kanadier, 33 Australier, 25 Siidafrikaner.
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... James Cairn »Bud« Mars
(1875-1944), elfter Inhaber
einer Fluglizenz in den USA,
am 31. Dezember 1910 als
erster Pilot vor Zuschauern
ein Flugzeug in Honolulu
vorfiihrte und anschlief3end
eine Ostasien-Tour machte?

... die erfolgreichste sowjeti-
sche Jagdfliegerin im Zweiten
Weltkrieg, Lidija Wladimi-
rowna Litwjak (1921-1943),
wegen eines selbst gemalten
Abzeichens auf ihrer Jak-1B
auch den Namen »Weif3e Lilie
von Stalingrad« trug?

... Testpilot William John »Pete« Knight (1929-
2004) am 3. Oktober 1967 in der X-15 mit

w 7274 km/h
« den noch
immer
giiltigen Ge-
schwindig-
keits-Welt-
rekord flir
bemannte
Flugzeuge
aufstellte?

.. der sowjetische Pilot
Michail Petrowitsch
Dewjatajew (1917-2002) am
8. Februar 1945 aus der
Gefangenschaft in
Peenemiinde eine He 111
entfiihrte, hinter der
Frontlinie notlandete und bis
September 1945 in Haft blieb, weil man ihn fiir
einen deutschen Spion hielt?

1
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) PANORAMA Spezial

Woran lasst sich wertvolle Ware erkennen? Wenn man
fiir sie ein eigenes Transportgestell herstellen lasst!
In dieses hievt ein Gabelstapler hier im Mai 2021 in

Cadolzburg den restaurierten Rumpf der Me 262

»Weile 6« Ziel der Reise: Berlin. Damit endete ein

wichtiger Meilenstein des Projekts

“kommt nach Berlin

Mehr als 20 Jahre lang arbeitete eine Gruppe von Enthusiasten in Franken an dem
Rumpf einer Me 262. Im vergangenen Jahr trug ihre Arbeit Friichte. Das weitere
Schicksal des Projekts entscheidet sich nun in der Hauptstadt Von Jens Heide und Holger Steinle

schmitt Me 262 »Weifle 6« war bereit fiir

ihren Weg von der Restaurierungsaufien-
stelle im frankischen Cadolzburg zum Deut-
schen Technikmuseum Berlin (DTMB). Die
langjahrigen Ehrenamtlichen Giinter Sengfel-
der und Alfons Piehler mussten von ihrem
mittlerweile halbwiichsigen »Pflegekind« Ab-
schied nehmen. Der eigentliche Transport der
Me 262 fand dann am 18. Mai statt; am Abend
desselben Tages kam der Flugzeugrumpf un-
beschadet in Berlin an und ist nun im Depot
des DTMB zwischengelagert. Diesem Meilen-
stein im Wiederaufbau der »Weiflen 6« gin-

Im Mai 2021 war es so weit: Die Messer-
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gen langjdhrige intensive Vorarbeiten mit Ho-
hen und Tiefen voraus.

Jahrzehntelanges Schaffen

Die Arbeiten in der stiddeutschen Werkstatt
begannen bereits vor mehr als 20 Jahren. Fe-
derfiihrend war dabei der unermiidlich fiir das
DTMB tétige Flugzeugingenieur Karl-Fried-
rich Heide, der als Ehrenamtlicher sein ganzes
ingenieurtechnisches Wissen und Kénnen in
den Dienst dieser Restaurierung stellte. Er folg-
te damit seinem Kindheitstraum, einmal im
Leben eines dieser als erstes in Serie gebauten
Diisenflugzeuge aufzubauen.

Die Grabungsfunde der »Weiflen 6« und
weiterer aus mehreren Bergungen stammen-
den Originalteile bildeten den Ausgangspunkt
des Wiederaufbaus. Aus ihnen und Vermes-
sungen an noch in Museen erhaltenen Me 262
rekonstruierte Heide mit Unterstiitzung von
Glinter Sengfelder viele fiir den Nachbau not-
wendigen technischen Zeichnungen. In per-
fekt sich ergdnzender Zusammenarbeit or-
ganisierten die drei zudem Material, liefien
Nachbauteile anfertigen und beschafften his-
torische Teilen; zuerst das Fahrwerk, dann
die Druckkabine mit ihrer Ausriistung und
schliefSlich die beiden Jumo-004B-Strahltrieb-

Fotos Sammlung Holger Steinle



werke. Im Sommer 2006 erwarb das DTMB
von Herbert Tischler (Ex-Texas Airplane Facto-
ry, Dallas/Fort Worth) eine Rumpfhiille ohne
Leitwerk und Nase. Damit liefS sich der

Rumpfaufbau als Ganzes in Angriff nehmen.
Aufgrund jahrelanger enger Zusammenarbeit
bekam das DTMB vom FHC Flying Heritage
Museum in Seattle aufSerdem viele Originaltei-
le. Es war ein Gliicksfall, dass das Museum die
fehlende Leitwerkssektion der Me 262 {iberra-
schend im Jahr 2020 als Geschenk erhielt.

Die Hauptakteure auf dem Weg zur fast
fertigen Me 262: die beiden eingangs erwahn-
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Verantwortliche fiir
die Restaurierung:
Der mittlerweile
85-jahrige Karl-
Friedrich Heide ...

... sowie Alfons
Piehler (rechts) und
Gilinter Sengfelder

Initialziindung fur die
Restaurierung: Holger
Steinle (links) und
Karl-Friedrich Heide
stieflen im Jahr 2010
bei einer Grabung auf |
Teile einer Me 262

Blick in das bereits
voll ausgestattete
Cockpit der Me 262.
Das Team hat ganze
Arbeit geleistet!

ten ehrenamtlichen Luftfahrtenthusiasten
Glinter Sengfelder und Alfons Piehler, die
die fehlenden Bauteile anfertigten und den
Rumpf zusammenbauten. Bei den tiber Jahre
durchgefiihrten Such- und Bergungsarbeiten
war Riidiger Snay, Schiffsbauingenieur und
passionierter Taucher, unersetzlich. Er organi-
sierte und betrieb die Technik, die fiir Bergun-
gen und Tauchginge erforderlich war. Ein
weiteres wichtiges Teammitglied war der
Werkzeugmacher Gustav Hassenpflug aus
Berlin, der ebenfalls viele Teile des Flugzeugs
originalgetreu nachfertigte beziehungsweise
instandsetzte.

Ohne die Mitarbeiter des DTMB wire die-
ses Projekt ebenso nie zustande gekommen.

Zu ihnen gehoren Michael Hundertmark und
Tasso Krewel, aber auch Marianne Finn, die
viele technische Zeichnungen per CAD er-
stellte, und selbstverstindlich Heiko Triesch,
der aktuelle Leiter der Luftfahrtabteilung.

Ausblick

Aber das Mammutprojekt Me 262 ist fiir das
DTMB noch nicht abgeschlossen, unter an-
derem steht noch der Aufbau der Tragflachen
aus. Zudem sind noch viele Kleinarbeiten not-
wendig, um der historischen Me 262 méglichst
nahezukommen. Der oft gehorte Satz »Das
brauchen wir nicht, das sieht man doch nicht«
ist jedenfalls fiir die Me-262-Restaurierungs-
gruppe keine Option. u

13
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JAGDFLIEGER-ASS HANS »ASSI« HAHN

Der Condottiere

Andere haben mehr abgeschossen und sind 6fter in den Wochenschauen gefeiert
worden als er. Unter den deutschen Jagdflieger-Assen des Zweiten Weltkriegs war
Hans »Assi« Hahn dennoch eine zentrale Figur: als mitreif3ender, zwischen Genie und
Wahnsinn fliegender Draufgénger und Truppenfiihrer

eute den alten Sportfliegerdress«, denkt
Her trotz der schneidenden Kélte an die-

sem 21. Februar 1943 auf dem Feldflug-
platz Rjelbitzi stidwestlich von Leningrad; ein-
fach mal wieder fliegen wie zu Hause, wie im
Frieden. Es ist Sonntag und er wird ja nur
zum Stab der Luftflotte nach Riga gondeln,
um seinen Urlaub zu regeln. Dann noch ein
paar Einsatztage, die er sich fiir seinen 150.
Abschuss vorgenommen hat, und ab in die

Heimat zu seiner Frau, die bereits die ge-
meinsame Skifreizeit an der Zugspitze vor-
bereitet.

Ein knapper Wink an Lux, seine Dogge,
und Major Hans Hahn tritt vor seine Unter-
kunft. Er will sich schnell noch auf dem Ge-
fechtsstand seiner Jagdgruppe, der II./]JG 54,
iiber die Morgenlage orientieren lassen. Vom
anderen Ende des Rollfeldes her fiillt das
Briillen einiger Triebwerke den blauen Him-

Messerschmitt Bf 109 G-2 der I. und Il./JG 54, 1942 an der
Ostfront. Major Hans Hahn Gibernahm im November 1942
die Il. Gruppe des beriihmten Griinherz-Geschwaders. Seine
Fliegerkarriere begann jedoch schon lange vorher

Fotos (2) Sammlung Herbert Ringlstetter

Von Kurt Braatz

mel. Bei solchem Wetter wird er nicht viel
Flugvorbereitung brauchen: rein in die Miihle
und Kurs 260 Grad, bis nach nach einer guten
Stunde die Ostsee in Sicht kommt. Ohne Eile
stapfen der Gruppenkommandeur und sein
Hund durch den knirschenden Schnee.

»Herr Major!«

Leutnant Max Stotz, Hahns Rottenflieger,
hastet den beiden entgegen. »Starke feindli-
che Fliegertatigkeit tiber dem Demjansker




Schlauch. Das Heer verlangt dringend
Jagdschutz.«
»Gut, Stotz. Wir starten sofort mit
dem Stabsschwarm!«
Hahns Bf 109 G-2 mit dem Doppel-
winkel hinter der Kabine steht schon
aufgewdrmt und abgebremst vor der
Gefechtsstands-Baracke. Er steckt sei-
nen Abschussstock in den Schnee, wirft
die Hundeleine dariiber und verab-
schiedet sich von Lux wie vor jedem
Feindflug seit Beginn des Krieges. Der
méchtige Riide liebt seinen Herrn und
dieses immer gleiche Ritual; er kann so-
gar dessen Messerschmitt von den an-
deren Maschinen unterscheiden und
wenn Hahn in einer Dreiviertelstunde
zurtickkehrt, wird er sich wie immer
mit einem ldssigen Ruck losreifien, um
zu dessen Flugzeug zu traben. Er wird
an ihm hochsteigen, um ihn zu begrii-
Ben, und weil die aufgerichtete Dogge
grofier ist als ihr Herr, werden die War-
te wieder etwas zu lachen haben.
Major Hans Hahn lacht dann gerne
mit. Er ist keiner, der vor seinen Man-
nern viel Aufhebens um sich, seine 107
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Herausragender Kommandeur und Jagdflieger:
Hans »Assi« Hahn, hier als Kommandeur der lIl./JG 2
mit Ritterkreuz und Eichenlaub

Luftsiege und das Eichenlaub zum
Ritterkreuz macht, das an seinem
Hals funkelt. Eben kommt noch sein
Bursche Alfons an die Maschine und
meldet, dass heute morgen vier Brie-
fe von seiner Frau eingetroffen sind.
»Leg sie auf meinen Schreibtisch, Al-
fons, ich bin ja um zehn Uhr wieder
zuriick ...«

Verbissener Luftkampf

Wenige Minuten darauf ist der
Gruppenstab in der Luft. Demjansk,
denkt Hahn; ein Dreitausend-Ein-
wohner-Kaff, das vor einem Jahr
noch nicht einmal die Generalstdbler
der Heeresgruppe Nord kannten.
Das dnderte sich von einem Tag auf
den anderen, als die Rote Armee im
Februar 1942 dort sechs deutsche Di-
visionen einkreiste. Hitler befahl das
Halten um jeden Preis. 95000 Mann
und 20000 Pferde mussten aus der
Luft versorgt werden, selbst nachdem
im April 1942 ein schmaler, gefahrli-
cher Verbindungskorridor nach Wes-
ten freigekampft werden konnte: der
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Kettenexerzieren mit Arado Ar 65. Bei der Il./JG 137
unter dem Pour-le-Merite-Trager Theo Osterkamp lernte

»Assi« Hahn die Jagdfliegerei

bl e 50 MY ;
Hans Hahn nach der Riickkehr von einem
Ubungseinsatz mit der Arado Ar 68 auf dem
Fliegerhorst Werl

CLIRET 2S5

Schlauch von Demjansk. Ein halbes Jahr spé-
ter endete die Luftversorgung, weil die 6. Ar-
mee in Stalingrad eingekesselt worden war
und die gesamte Transportkapazitdt der
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Die Leica Ill war immer dabei - auch spater
wahrend der Luftschlacht um England. Hahn
als Leutnant in Werl

Luftwaffe an diesem neuen Brennpunkt der
Ostfront bendtigt wurde. Nun durfte Dem-
jansk gerdumt werden. Die deutschen Divi-
sionen setzten sich minutios geplant durch

den Schlauch nach Westen ab, wahrend die
sowjetischen Land- und Luftstreitkrafte alles
versuchten, ihn zu durchtrennen.

Verbissener Luftkampf

Mittlerweile tiberfliegt der Stabsschwarm der
II./JG 54 die Stadt Staraja Russa stidlich des
Ilmensees und hat Funkverbindung zu den
Flugwachen im Schlauch, muss aber gar
nicht erst eingewiesen werden: Max Stotz
sieht die Massen feindlicher Jdger als Erster
und die vier Flugzeugfiihrer machen sich
kampfbereit. »Gleich wiirde der immer wie-
der aufregende tolle Tanz, den ich doch so
liebte und der mir tiber Frankreich, dem Ka-
nal, England und schliefSlich tiber Russland
so vertraut geworden war, von Neuem be-
ginnen, erinnert sich Hahn spéter.

»Hier war's ja, gemessen am Westen, so
verlockend ungefahrlich, alle Vorsicht, die am
Kanal geboten war, schien tiberfliissig. Unter
uns war Land, feste Erde, kein Wasser. Wir
flogen nicht mehr in zehntausend Metern Ho-
he, unser Jagdrevier lag jetzt bei dreitausend
und darunter. Die sonst den Piloten so been-
gende Seeausriistung, wie Schwimmweste
mit Pressluftflasche, Schlauchboot, Farbbeu-
tel, Leuchtpatronen und Pistole und vor allem
die Sauerstoffmaske, fehlten, und das gab ein
herrliches, freies Gefiihl der Beweglichkeit.

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Kurt Braatz



Man hatte unbandige Lust, in der kleinen,
schnittigen Messerschmitt zu kimpfen.«
Hahn fiihrt seinen Schwarm ins Gefecht
mit ungefahr 50 Airacobras, schiefit sofort ei-
nen der Gegner ab, hat den zweiten bereits im
Viser, wird aber plétzlich selbst beschossen
und erkennt nach seinen ersten Abwehrma-
novern, dass er an keinen Anfanger geraten
ist. »Der verbissene Luftkampf spielte sich
nach Aufgabe der Hohe nur noch in Boden-

»Assi« Hahn war wohl der
hasslichste Madchen-
schwarm in der gesamten
deutschen Jagdwaffe - aber
er war einer! Er wusste es
und er genof es

Feuerstof3, die Maschine vor mir tiberschlug
sich nach vorn und knallte mit einer riesigen
Stichflamme im Wald auf. Auch den war ich
Gott sei Dank los.«

Durchatmen. Ein Blick tiber die Instru-
mente. Der Oltemperaturzeiger zittert im ro-
ten Bereich, es riecht verbrannt in der Kabine
und Hahn hat wahrend des heftigen Kampfes
die Orientierung verloren. Wie findet man
nach Westen in dieser einténigen Winterland-

)) Man hatte unbéndige Lust, in der kleinen,
schnittigen Messerschmitt zu k&mpfen.

nihe ab, dicht tiber dem nordrussischen Ur-
wald. In meiner Maschine wurde es warm.
Die Scheiben der Kabine beschlugen sich, und
ich musste sie zuriickschieben. Stotz meldete
gerade seinen zweiten Abschufi, den ich nicht
sehen konnte, weil wir zu weit auseinander-
gekommen waren, als der Russe fast vor mir
seine Maschine geradeaus legte und nach Os-
ten zu entkommen suchte. Ich war sofort in
glinstiger SchufSposition, gab einen kurzen
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schaft ohne markante Gelandepunkte? Wah-
rend sich der Magnetkompass beruhigt, ent-
deckt der Major hinter sich in der Hohe eine
sowjetische Rotte, die es auf ihn abgesehen
hat. Er darf mit seiner waidwunden Maschine
nun nichts mehr riskieren und driickt sie bis
auf die Baumkronen hinunter, als sein Motor
schlagartig festfrisst. Fiir einen Absprung
fliegt er zu tief. Es bleibt ihm nur die Bauch-
landung neben einer Strafle, auf der Truppen

[ Bf 109 G-2 vom Stab der Il./JG 54,
die Gruppenkommandeur Major Hahn im
Februar 1943 flog

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

f

Erst skeptisch, dann beeindruckt von Hans’
Flihrungsstil und seinen Erfolgen: Hannes
Trautloft, Kommodore des JG 54

marschieren, und der letzte Funkspruch an
seinen Kaczmarek, der irgendwo dort oben
weiterkdmpft: »Stotz — die haben Vater be-
lehrt. Muss notlanden!«

In Gefangenschaft
Hans Hahns Krieg endet am Morgen des
21. Februar 1943 irgendwo siidlich von Dem-
jansk. Der 28-Jahrige gerdt in sowjetische
Gefangenschaft. Nachdenklich tragt sein
Geschwaderkommodore Hannes Trautloft
abends in sein Tagebuch ein: » Assi Hahn hat
in den wenigen Monaten, die er Hrabaks alte
Gruppe fiihrt, ihr seinen Geist und Ungeist
eingeprédgt und ihr ganz seinen rauhen und
herzhaften Willen eingepflanzt. Alles war an
ihm Vitalitdt und Kraft gewesen. Ein Condot-
tiere, der in der eigenen Glut verbrannt ist.«
Hahn ist jedoch keineswegs den selbst in-
duzierten Flammentod gestorben, sondern
bald nach seiner Gefangennahme wieder ganz
der Alte, wie in einem sowjetischen Protokoll

17
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Wahrend seiner kurzen Zeit beim JG 3 flog »Assi« Hahn
diese Messerschmitt Bf 109 E mit seinem personlichen
Emblem. Es findet sich in Varianten auf all seinen

kuinftigen Maschinen (siehe Profil rechts)

nachgelesen werden kann. Seinen Gegnern
wohlbekannt, wird er dem Piloten vorgestellt,
der behauptet, ihn bezwungen zu haben, und
gibt nur trocken zuriick: »Mein Motor hat ge-
fressen, deswegen sitze ich jetzt hier. Der Jagd-
flieger, der mich abschief3t, ist noch nicht ge-
boren. Aber dafiir habe ich heute drei von
euch heruntergeholt.« Denen, die nunmehr
iiber sein Wohl und Wehe entscheiden, fehlt
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allerdings der Humor fiir solche Auftritte. Sie
verordnen ihm sieben Jahre Lagerhaft.

Wer war dieser Mann, der Hannes Traut-
loft wie ein Soldnerfiihrer der italienischen
Renaissance erschien?

Fotograf und Olympionik?
Hans Robert Fritz Hahn war am 14. April 1914
im beschaulichen Gotha als Sohn eines Fi-

Oberleutnant Hans Hahn (unten Mitte)
im Kreise seiner Jagdschiiler in Werneuchen,
wahrscheinlich Frihjahr 1939

nanzrates zur Welt gekommen. Solche Biirger-
lichkeit ist normalerweise kein Nahrboden fiir
Eigensinn, aber seine Eltern und seine &ltere
Schwester Kathe hatten bald alle Hande voll
zu tun, den duflerst lebhaften und vielseitig
begabten Jungen, der schon auf dem Schulhof
»Assi« genannt wurde, zu bandigen. Er las
viel, spielte Theater, war gefesselt vom Kino
und von der Fotokunst. Bilder aus den 1930er-
Jahren zeigen ihn mit einer hochmodernen
Leica III, die eigentlich fiir Zeitungsreporter
entwickelt worden war. Er muss eines der ers-
ten Exemplare besessen haben und nutzte es
nicht nur ausgiebig, sondern auch gekonnt,
wie die vielen Hundert Fotografien zeigen, die
er aus der Zeit bis zu seiner Gefangennahme
hinterlief3: Das war keine Hobby-Knipserei,
sondern verrit Gesplir fiir das Medium des
Schwarz-Weif3-Films, fiir Bildkomposition
und den richtigen Augenblick.

Sein Lieblingsmotiv, bis er in den Krieg
ziehen musste: Madchen. Und die posierten
offensichtlich gerne fiir ihn, auch sparlich be-
kleidet, obwohl er duflerlich nicht der Typ
war, vor dem man sich als heranwachsende
Frau gerne entblo8t: eher klein geraten, mit
rundem Gesicht, schmalen Augen und vollen
Lippen, die eine Liicke zwischen seinen



Schneidezdhnen verbargen. Hahn kann nur
durch seine Personlichkeit gewirkt haben.
Und er strotzte vor Kraft. Zu den Mythen
iiber seine Jugend gehort, dass er als Moder-
ner Fiinfkampfer fiir den deutschen Kader
der Olympischen Spiele 1936 nominiert ge-
wesen sei, aber wegen einer Erkrankung nicht
habe teilnehmen koénnen. Das findet sich je-
doch nirgendwo eindeutig belegt und es
diirfte angesichts seiner Statur unwahrschein-
lich sein. Die Goldmedaille gewann schliefs-
lich der sechs Jahre dltere, baumlange Luft-
waffen-Oberleutnant Gotthard Handrick,
einer seiner spéateren Jagdflieger-Kameraden.

Der Weg in die Luftwaffe

Am 1. April 1934 trat Assi Hahn als Fahnen-
junker ins 14. (badische) Infanterieregiment
der Reichswehr ein und belegte wihrend sei-
ner Offiziersausbildung an der Kriegsschule
Miinchen ab Januar 1935 eine Stube mit Diet-
helm von Eichel-Streiber. Der spéter selbst
sehr erfolgreiche Jagdflieger und Ritterkreuz-

tréager erinnert sich: »Ich kenne niemanden,
der andere Menschen stirker beeinflussen
konnte als »Assi< Hahn. Schon als Offizier-
schiiler ragte er heraus, auch mit seinem fa-
belhaften Gedéachtnis und seiner Entschlufs-
freude, die nie fehlzugehen schien. Mit 21, 22
Lebensjahren waren wir alle ja noch keine rei-
fen Manner, aber »Assi< war einer. Wenn ir-
gendwo ein Anfiihrer gebraucht wurde, dann

[ Messerschmitt Bf 109 E-3 vom

Stab/JG 3, geflogen von Oberleutnant

Hahn im August 1939 (siehe Foto links)
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

wendung fand er bei der frisch aufgestellten
I1./]G 134 in Werl unter Major Theo Oster-
kamp, einem Pour-le-Merite-Tréger des Ers-
ten Weltkriegs. Mit Osterkamp hatte » Assi«
Hahn einen unkonventionellen Vorgesetzten,
der aus seinen jungen Leutnants — unter ih-
nen auch Werner Molders — exzellente Jagd-
flieger formte. Hahn hat wohl auch ihn beein-

)) Wenn irgendwo ein Anfiihrer gebraucht wurde,
dann fiel die Wahl auf ihn. {

fiel die Wahl auf ihn und er hitte auch nichts
anderes erwartet. Selbst seine Ausbilder hatten
solche Achtung vor ihm, dass sie thm manchen
Verstof gegen die Vorschriften und ihre Befeh-
le stillschweigend durchgehen liefSen.«

Im November 1935 trat Hahn in die Luft-
waffe ein, am 1. April 1936 schloss er seine
fliegerische Ausbildung ab und wurde zum
Leutnant ernannt. Seine erste Truppenver-

druckt. Am 1. November 1937 wurde Theo
Osterkamp der Griindungskommandeur der
Jagdfliegerschule Werneuchen und nahm
»Assi« Hahn als Jagdlehrer mit nach Bran-
denburg. Der lernte dort selbst noch eine gan-
ze Menge, denn die Kapitane der drei Ausbil-
dungsstaffeln hieffen Walter Kienzle, Hannes
Trautloft und Gilinther Liitzow. Sie alle hatten
Kampferfahrung im Spanischen Biirgerkrieg

Neumiinster, 9. April 1940: Ju 90 stehen fiir die
Verladung von Luftlandetruppen zur Besetzung
Danemarks und Norwegens bereit. »Assi« Hahns
4./)G 2 war ihnen als Jagdschutz zugeteilt
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- Unter Dieter Hrabak (Zweiter von links):war die 1I./JG .54

- zur-erfolgreichsten Gruppe des Geschwaders geworden

3 =1l P
Mehr Rudelfiihrer als Offizier. Unangepasst und
angriffslustig, avancierte »Assi« Hahn schnell zu
einem erfolgreichen Staffelkapitan

gesammelt, und dies nicht etwa nur auf den
veralteten Doppeldeckern, die Hahn bisher
geflogen war, sondern auf der revolutionédren
Messerschmitt 109.

Gilnther Liitzow war der erste gewesen,
der die iiberkommenen Einsatzgrundsitze
ans Potenzial des neuen Jagdflugzeugs ange-
passt hatte und nun in Werneuchen lehrte: die
Kette aus drei Flugzeugen als kleinste takti-
sche Einheit des Jagdkampfes wurde durch
die Rotte aus zwei Maschinen abgeldst, der
enge Kettenkeil musste einer aufgelockerten
Formation weichen, die Werner Molders
schliefSlich zum Vierfingerschwarm perfektio-
nierte. Hahns Intelligenz, sein Schwung als
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Frithjahr 1940. Hahn liegt mit seiner 4./JG 2
in Nordholz und formt sie bis zum Frankreich-
feldzug zu einer kampfkraftigen Einheit

Fiihrungspersonlichkeit und seine Aggressi-
vitdt als Jagdflieger erhielten hier weitere, ent-
scheidende Impulse. Berstend vor Energie,
wurde er nach zwei Jahren in Werneuchen
zum Stab des Jagdgeschwaders 3 versetzt
und kurz nach Kriegsbeginn zur II. /]G 2, die
gerade in Zerbst von Hauptmann Wolfgang
Schellmann aufgestellt wurde.

Ungewdohnlicher Staffelfithrer

Assi Hahn erhielt die 4. Staffel zur Aufstellung
zugewiesen und hatte damit fast jede Entfal-
tungsmoglichkeit, die er sich wiinschen konn-
te. Als Staffeloffizier wurde ihm Oberleutnant
Lothar Krutein unterstellt, fiirs fliegende Per-

sonal holte er sich aulerdem die erfahrenen
Oberfeldwebel Karl-Heinz Harbauer und
Siegfried Schnell, von denen letzterer allein im
Westen 90 Luftsiege erzielen sollte, ehe
er im Februar 1945 als Kommandeur der
IV./]JG 54 an der Ostfront fiel. Um diesen Kern
gruppierte sich eine Handvoll frischgebacke-
ner Unteroffiziere und Leutnants, so beispiels-
weise der 22-jéhrige Julius Meimberg, der das
Kriegsende als Ritterkreuztrager mit 59 West-
Abschiissen, Major und Kommandeur der
II./JG 53 erleben wiirde.

Er erinnert sich, wie er im Dezember 1939
von Assi Hahn fiir die 4./JG 2 requiriert
wurde, als er sich mit seinen Kameraden
Egon Mayer und Heinz Bolze beim Stab der
II./]JG 2 meldete, nachdem sie gerade ihre
Ausbildung an der Jagdfliegerschule Schleifs-
heim abgeschlossen hatten: »Er ist nicht be-
sonders grofs, nein: eher gedrungen. Aber
man ahnt unter dem wehenden Umhang, mit
dem er hereingerauscht ist, einen durchtrai-
nierten, muskulsen Korper. Dieser Eindruck
verstarkt sich durch den wuchtigen Schidel,
der in den Stiernacken des Mannes hineinge-
rammt zu sein scheint und von dickem, tief-
schwarzem Haar gekront wird. Wie ein Fe-
dermesser schnellt seine Rechte aus dem
Umbhang hervor, als er sich Bolze mit lauter,
klarer Stimme vorstellt. >Sie kommen zu mir
in die Vierte!s, verkiindet er diesem nach kur-
zem Wortwechsel, >Sie melden sich gleich, so-
bald wir hier durch sind!«

Dann steht er vor mir und fixiert mich
durchdringend mit seinen dunklen, ein wenig
geschlitzten Augen. Sein Gesicht bildet eine
merkwiirdige Mischung aus Sensibilitdt und
Brutalitét: die hohe, intelligent wirkende Stirn
passt nicht recht zu dem mongolischen Blick,
der weiche, sinnlich aufgeworfene Mund
nicht zu dem energischen Kinn. Ich halte sei-
nem Blick mannhaft stand, aber mir ist, als ha-
be jemand eine doppelldufige Flinte auf meine
Nasenwurzel gerichtet. >Sie kommen auch zu
mirl¢, bellt er, indem sein rechter Zeigefinger
aus dem Umhang auf mich zuschiefit, kaum
dass ich meinen Namen herausgebracht habe.
Und wihrend ich noch ein >Jawoll!< horen las-
se, das in seiner iibertriebenen Zackigkeit mei-
ne Furcht eher enthiillt als {iberdeckt, hat er
sich auch schon umgewandt und verschwin-
det so plotzlich, wie er gekommen ist ...«

Eine andere Generation

Bereits am folgenden Morgen erhilt Meim-
berg seine erste Lektion durch Hahn. Der be-
fiehlt ihm, sich auf die neue Bf 109 E-3 einwei-
sen zu lassen und gleich ein paar Platz-
runden mit ihr vorzufiihren. Eine haarige An-
gelegenheit, weil eine Nebelbank im Endan-
flug die Sicht aufs Landekreuz verdeckt. Der
Leutnant muss zwei Landungen abbrechen
und durchstarten; erst den dritten Anflug be-



endet er mit viel Mut auf festem Grund und
Boden. Der ebenso verwunderte wie veréar-
gerte Hahn fragt ihn, warum er nicht einfach
von der anderen, nebelfreien Seite des Platzes
gelandet sei und Meimberg antwortet brav:
Weil das Landekreuz eben dort ausgelegt war,
wo der Nebel stand.

»Leutnant Meimberg«, gibt Hahn zuriick,
»sie sind Offizier der deutschen Luftwaffe.
Und Sie haben noch nicht einmal den Grips,
selber zu entscheiden, was Sie mit ihrer ar-
men Haut und einem teuren Jagdflugzeug
machen, wenn ein Obergefreiter das Lande-
kreuz falsch ausgelegt hat? Sie trudeln lieber
ab oder tiberschlagen sich, damit auf ihren
Grabstein gemeiflelt werden kann: >Hier ruht
in Frieden der Leutnant Meimberg, der in
treuer Befolgung der Luftwaffen-Dienstvor-
schrift neben dem vom Obergefreiten Blodian
ausgelegten Landekreuz aufschlug?««

Das ist neu fiir Meimberg und seine schon
vom »Dritten Reich« gepragte Generation,
die bisher immer nur gehort hat: Wenn ihr
euch an die Vorschriften haltet und gehorcht,
konnt ihr nichts falsch machen. » Assi« Hahn
fordert vollig anderes. Er erzieht seine Flug-
zeugfiihrer zur maximalen Nutzung ihrer
Handlungsspielraume und zeigt bei jeder
Gelegenheit, was er darunter versteht. Als
ihm eines Tages zugetragen wird, dass sich
zwei seiner Warte tiber die Landungen seiner
Piloten lustig machen, lasst er die beiden an-
treten und erfdhrt von ihnen, dass sie selbst
im Zivilleben Flieger waren. Ohne den
Dienstweg zu beachten, schickt er sie zu sei-
nen alten Freunden an der Jagdfliegerschule
Werneuchen und erhilt sie piinktlich zur Of-
fensive im Westen als Jagdflieger zurtick.

Den zweiten Teil des Portréts tiber » Assi«
Hahn finden Sie in der kommenden Ausgabe
von Flugzeug Classic. u

Irgendwo in Frankreich, Frithjahr 1940. Von rechts: Assi Hahn, sein Rottenflieger Julius Meimberg
und zwei unbekannte Feldwebel

Einsatzbesprechung der 4./JG 2 wahrend der »Luftschlacht um England«. »Assi« Hahn mit
erbeuteter Ray-Ban-Aviator-Sonnenbrille inmitten seiner Flugzeugfiihrer
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Blackburn Firebrand

VOM JAGD- Z2UM TORPEDOFLUGZEUG

Gliickloser
Jager

Modern konzipiert, gilt die Blackburn Firebrand 1940 als

grof3er Hoffnungsschimmer fiir die seinerzeit arg benachteiligten
Jagdflieger des britischen Fleet Air Arm. Doch es kommt anders
als geplant ... Von Wolfgang Miihlbauer

Sie soll den Jagdfliegern beim Fleet Air Arm nach Maglichkeit aus ihrer
damals misslichen Lage helfen: Blackburn Firebrand F Mk.l. Der zweite
Prototyp DD810, hier aufgenommen auf dem Geldnde des Stammwerks

in Brough, hebt im Juli 1942 zum ersten Male ab Foto BAe Systems Brough




um die Jagdfliegerei auf Grofsbritan-

niens Flugzeugtragern wenig zeitge-
maf bestellt. Wahrend sich die Royal Air
Force (RAF) mit Nachdruck anschickt, echte
Hochleistungsjdger an die Front zu werfen,
kann der Fleet Air Arm (FAA) zumindest
von See aus lediglich umgemodelte Gloster-
Gladiator-Doppeldecker oder die leistungs-
schwache, obendrein ineffektive Blackburn

Zu Beginn des Zweiten Weltkriegs ist es

Vielmehr hat der Schutz fernéstlicher Uber-
seekolonien Vorrang. Alles ausgerichtet auf
grofie Seegefechte alter Art, welche vom FAA
in erster Linie fordern, Aufkldrung zu fliegen
oder die gegnerische Uberwasserstreitmacht
zu verlangsamen. Lange Zeit klammert sich
die Admiralitdt dazu an zweisitzige Maschi-
nen — steuern und navigieren tiber dem offe-
nen Meer traut man dem Piloten alleine nicht
zu. Verbunden mit den engen Platzverhéltnis-

) Steuern und navigieren iiber dem offenen Meer
traut man den Piloten alleine nicht zu. ¢(

Skua ins Gefecht schicken. Freilich ist sich
die britische Admiralitdt langer schon der
Notwendigkeit fiir ein zeitgemafles Trager-
jagdflugzeug bewusst.

Ihr Hauptaugenmerk ruht aber stets auf
Japan als moglichem Hauptgegner, wahrend
das Deutsche Reich nebensachlicher bleibt.

sen an Bord, befeuert dies den ausgepragten
Hang zu Mehrzweckflugzeugen, ganz dhn-
lich wie bei anderen fithrenden Seeméchten

der damaligen Welt.

Sofern einsitzige Jager bis Anfang der
1930er-Jahre tiberhaupt ihren Weg an Deck
finden — egal ob beim FAA oder anderswo —

sind sie allgemein nicht allzu leistungsstark
und operieren meist in Sichtweite der eige-
nen Flotte. Erst ab 1933 riicken bei der Royal
Navy schnelle, an Land stationierte Gegen-
spieler langsam in den Fokus ihrer tragerge-
stiitzten Jagdabwehr. Davon abgesehen,
dass Air Ministry wie RAF tatkraftig viele
Belange des FAA untergraben, sorgt die
Royal Navy mit ihrem vielschichtigen Pla-
nungswesen selbst geraume Zeit hinweg ftir
schale Kompromisse, sprich fiir zweisitzige
Jagdflugzeuge voll merklicher Defizite, al-
len voran die beiden Blackburn-Muster
Skua und Roc sowie die etwas konditions-
stiarkere Fairey Fulmar, die ab Juni 1940 im
Einsatz steht.

Fortschrittlichere Konzepte

Trotz allem gibt es progressivere Ansitze.
Nur brauchen sie Zeit, sich in jener zéhen Ge-
mengelage hervorzutun. Etwa, als 1938 erste
Uberlegungen fiir die Nachfolge von Skua,




Blackburn Firebrand

DD804 bleibt stets unbewaffnet. Zunachst dient sie aerodynamischen Versuchen und Leistungstests, ab
Mai 1943 als Versuchstrager beim Motorenhersteller Napier in Luton Foto Blackbur/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Sea Gladiator und Fulmar aufkeimen. Wie ge-
habt soll das kiinftige Kurzstrecken-Jagdflug-
zeug auf jeden Fall zweisitzig sein, wahlweise
bewaffnet mit starr eingebauten Geschiitzen
in den Tragflachen oder mit einem Drehturm
als sogenannter Turret-Fighter. Allerdings
fehlt es simtlichen eingereichten Entwiirfen
an Uberzeugungskraft. Im Anschluss iiberar-
beiten die Verantwortlichen zunédchst die
technischen Anforderungen, ergénzen ada-
quat die beiden Ausschreibungen und im Juni
1939 startet die nachste Wettbewerbsrunde.
Ohne weiter in die Tiefe zu gehen, findet
wiederum kein einziges Design ausreichend
Gnade vor den Augen der Admiralitdt. Ohne-

hin blof eine Modeerscheinung, ldsst man
den Turret-Fighter bald danach fallen. Im
Gegenzug wird dessen urspriingliche Aus-
schreibung anhand Specification N.5/40 neu
angepasst, um ein doppelsitziges Tragerjagd-

Marinejdger als Alternative. Die Maschine
kann sowohl ein- wie zweisitzig ausgelegt
sein, wobei man fiir erstere eine Hochstge-
schwindigkeit von 330 Knoten (611 km/h) in
15000 Fuf3 (4572 Meter) ansetzt. Wie schon

) Die Firebrand ¢ilt als ein Experiment,

flugzeug mit starr eingebauter Bewaffnung
auf den Weg zu bringen, das spéter als Fairey
Firefly in Grof3serie geht.

Anfangs mehr oder minder inoffiziell, be-
ginnt parallel die Suche nach einem weiteren

wie es explizit heifit.

zuvor nimmt die Firma Blackburn Aircraft
auch an dieser Ausscheidung teil. Das Unter-
nehmen mit Stammsitz in Brough am Nord-
ufer der Humbermiindung ist seit 1914 fester
Bestandteil des britischen Militarflugzeug-

Friihjahr 1942: DD804, das erste V-Muster der Firebrand F Mk.l, beim
Warmlaufen des Sabre-lll-Motors vor einem weiteren Testflug Foto BAe Systems Brough




baus und bekannt fiir solide, ab und an recht
eigenwillige Konstruktionen.

Blackburns Vorschlag fiir das entsprechen-
de einsitzig konzipierte Marine-Jagdflugzeug
tragt die interne Bezeichnung B.37 (alternativ
auch B-37 oder B37) und fallt erst einmal
ebenso durch wie die iibrige Konkurrenz.
Zum Gliick verspricht die aerodynamische
Auslegung der B.37 eine ungewdhnlich nied-
rige Uberziehgeschwindigkeit — essenziell fiir
den Einsatz vom Tragerdeck aus und seiner-
zeit zentraler Schliisselfaktor beim Gestalten
solcher Flugzeuge. Ergo scheint es sinnvoll,
der B.37 trotzdem eine angemessene Chance
zu geben und wenigstens 25 Stiick aufzule-
gen (spater auf 50 erhdht) ... als ein Experi-
ment, wie es explizit heifit. Weiteren Anstof3
liefern die schmerzlichen Lektionen, die der
FAA im Friithjahr 1940 wahrend der Kampfe
um Norwegen sammeln muss, bei denen er
keinerlei eigene potente Abfangjager aufzu-
bieten hat.

Grof3e Klappe

So kann am 24. Juli Jahres in Brough endgiil-
tig der Startschuss fiir die B.37 fallen ... un-
weit vom Stammwerk im schicken Hauptge-
baude eines Golfclubs, wo Chefkonstrukteur
George Edward Petty und die zustidndige
Entwurfskommission tagen. Bis dato hat Pet-
ty den meisten Flugzeugmustern aus dem
Hause Blackburn seinen Stempel aufge-
driickt. Zunichst tiber fast zwei Jahrzehnte
hinweg Assistent beziehungsweise Stellver-
treter der Konstruktionsleitung, fungiert er
seit 1937 als Chief Designer in Brough. In
dieser verantwortungsvollen Position wird
George Petty dem Unternehmen noch bis
1951 erhalten bleiben.

Die Arbeiten an Blackburns neuestem Ma-
rinejager kommen ziigig voran. Vier Wochen
nach Beginn ist auch die zugehorige Aus-
schreibung N.11/40 amtlich verabschiedet.
Damit sind sowohl die genauen Anforderun-
gen an die B.37, allem voran die Hochstge-
schwindigkeit von 648 km/h, wie deren
Entwicklungskosten offiziell abgedeckt. Die
Konstruktionsattrappe steht anscheinend
schon im September 1940 abnahmefertig be-
reit. Der Bauauftrag fiir drei Prototypen folgt
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im Januar 1941. Fiinf Monate spéter erhilt die
B.37 ihren offiziellen Namen: Firebrand, zu
Deutsch am ehesten als Aufwiegler, Heifs-
sporn oder Unruhestifter zu interpretieren.
Um den grofien freitragenden Tiefdecker
durch die Luft zu treiben, setzt Blackburn auf
den temperamentvollen Napier Sabre III, ei-
nen gut 2300 PS starken, fliissigkeitsgekiihl-
ten 24-Zylinder-H-Motor mit Schiebersteue-
rung. Im Zusammenwirken mit seiner quasi
hautengen Verkleidung und dem weit nach
hinten geriickten Fiihrerraum verleiht das
Triebwerk der Rumpfkontur gefallig schlan-

% Firebrand F Mk.l, s/n DD604. Die
Maschine stellt den ersten Prototypen
dar, der seinen Erstflug am 27. Februar

1942 absolviert Zeichnung Juanita Franzi

ke Form. Wie das iibrige Flugzeug ist der ge-
samte Rumpf in Ganzmetallbauweise herge-
stellt. Er unterteilt sich in zwei Baugruppen,
zusammengefiigt am Hauptspant hinter dem
Cockpit. Wahrend der vordere Teil als Rohr-
konstruktion mit abnehmbaren Verklei-
dungsstiicken ausgebildet ist, besteht der
hintere aus zwei Halbschalen mit freitragen-
der Aulenhaut. Unmittelbar vor dem Fiih-

Grof¥flachige Auftriebshilfen sind Markenzeichen der Firebrand - hier DD810 im Endanflug

Foto BAe Systems Brough

m Technische Daten - Blackburn Firebrand F Mk.| m——

ein flussigkeitsgekuhlter Napier-Sabre-1I-24-Zylinder-H-Motor

Lange 11,63 m
Hohe 4,06 m
Spannweite 15,24 m*
Tragflugelflache 34,28 m2*
Antrieb
mit 2305 PS Startleistung
Startmasse 6188 kg
Hochstgeschwindigkeit 568 km/h in 5395 m
Reichweite 1293 km
Dienstgipfelhohe 9906 m
Bewaffnung 4 x Hispano-20-mm-MK,
bis zu 454 kg Bombenlast
Besatzung 1 Mann

*laut Hersteller, einige amtliche Dokumente nennen als Spannweite 15,18 m
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Blackburn Firebrand

Voller Kompromisse

Sofern es um ihre eigenen Flugzeugentwicklungen geht, halt die britische Marinefliegerei seit
Mitte der 1930er-Jahre mit Vorliebe an zweisitzigen Jagdmaschinen fest. Im Prinzip weder Fisch
noch Fleisch, hinken sie ihren landgestiitzten Gegenspielern bald massiv hinterher. Das wird
spatestens mit Kriegsbeginn schmerzhaft deutlich. Groe Hoffnungen ruhen deshalb nicht zuletzt
auf der Blackburn Firebrand.

Als Jager letztlich kaum brauchbar, dafiir weit nitzlicher als

Sturzkampfflugzeug: Blackburn Skua Foto Blackburn/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Vom Konzept her verfehlt und offenbar nie vom Flugzeugtrager aus
eingesetzt: Blackburn Roc

Foto Blackburn/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Steht ab Sommer 1940 in Dienst, tut sich
aber schwer gegen moderne landgestiitzte
Jagdflugzeuge: Fairey Fulmar

Foto Fairey/Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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rerraum sitzt der Haupttank. Ein zweiter,
kleinerer Treibstoffbehilter liegt direkt unter-
halb des Cockpitbodens.

Markant an der Firebrand: Thre Seitenflos-
se thront weit vor dem Hohenleitwerk. Eine
eigenwillige Anordnung, erstmals umgesetzt
bei der Skua. Sie soll weitgehend sicherstel-
len, dass das Seitenleitwerk bei niedrigen
Fluggeschwindigkeiten wirksam angestromt
bleibt — und nicht durch gegenseitige Uberde-
ckung vom Luftstrom abgeschirmt wird. Ob-
schon weniger ausgeprégt als bei der Skua,
lauft das Rumpfende der Firebrand gleichfalls
in einem spitzen Konus aus. Dieser ldsst her-
vorragend Platz fiir das Hydraulikgetriebe
des Spornfahrwerks beziehungsweise des
Fanghakens. Zudem nimmt er die hohen Be-
lastungskrifte auf, wenn letzterer das Flug-
zeug beim Aufsetzen schlagartig abbremst.

Wie erwdhnt, macht die Firebrand ausge-
dehnt von Hochauftriebshilfen Gebrauch, um
den engen Geschwindigkeitslimits fiir Start
und Landung an Deck Rechnung zu tragen.
Von der dufieren Hilfte des Innenfliigels bis
hin zur Innenbordseite des Querruders er-
streckt sich unterhalb der Tragflachen-Hinter-
kante eine grofiziigig dimensionierte Fowler-
Klappe. Der verhiltnisméafig langgestreckte
Tragfliigel selbst ist zweiholmig aufgebaut.
Die Aufienflichen liegen mit fiinf Grad posi-
tiver V-Stellung am Mittelstiick an, das unter
anderem die Hauptfahrwerke beherbergt.
Diese fahren binnen weniger Sekunden hy-
draulisch nach innen ein.

Aus beiden Fliigelwurzeln ragen markan-
te Motorkiihler nach vorne; eingerahmt da-
zwischen liegt der Schmierstoffkiihler. Selbst-
verstiandlich hat die Firebrand Klappfliigel,
um sie platzsparend unterzubringen. Dabei
sind die Mafivorgaben streng. Jede AufSenfla-
che kann manuell mithilfe eines Kurbel- und
Spindelmechanismus, der sich im jeweiligen
Fahrwerksschacht befindet, um den hinteren
Hauptholm geschwenkt werden. Zuerst senk-
recht nach oben, dann weiter nach hinten, bis
sie parallel zum Rumpf liegt. Eine kréftezeh-
rende Sache, fiir die es im Alltagsbetrieb gut
ein Dutzend helfende Hande braucht.

Kritik und starke Konkurrenz

DDB804, der allererste Prototyp der Firebrand
F Mk.I, absolviert am 27. Februar 1942 seinen
offiziellen Erstflug. Er bleibt stets unbewaff-
net und dient ausschliefSlich als Versuchstra-
ger fiir Aerodynamik oder Antriebstechnik.
DD810 kommt offenbar am 15. Juli als zweites
V-Flugzeug die Luft. Die Maschine tragt von
Anfang an militdrische Ausriistung, wenn-
gleich sie mit zwei statt vier Kanonen be-
sttickt bleibt. Ferner kann sie zwei Einzeltra-
ger fiir gdngige 500-Pound-Bomben (unge-
fahr 227 Kilogramm) unter den Tragflachen
mitfithren. Wann genau DD815 als Dritte im



Bunde erstmals den Erdboden unter sich
lasst, scheint ungewiss. Fest steht, dass sie ab
15. September 1942 zur einfithrenden Waffen-
erprobung beim Aeroplane and Armament
Experimental Establishment (A&AEE) antritt.

che kleine Hilfsklappe, die automatisch aus-
fahrt, sobald erstere sich absenken. Offen
bleibt indessen, wann und bei welchen der
drei Prototypen dies alles erstmals zum Ein-
bau kommt.

) Fiir ein zeitgemi konkurrenzfihiges
Jagdflugzeug fehlen die Voraussetzungen.

Wie sich zeigt, lasst neben der Leistung
insbesondere die Richtungsstabilitit der Fire-
brand zum Teil bedenklich zu wiinschen tib-
rig. Aufwendige, oft frustrierende Detailarbeit
an Rudern und Klappen charakterisiert des-
halb die weitere Entwicklung des Flugzeuges
iiber lange Zeit hinweg. Nicht zuletzt werden
etwa die Auftriebshilfen verfeinert. So erhal-
ten die grolen Fowler-Klappen eine zusétzli-

Am 9. und 10. Februar 1943 ist es schliefs-
lich soweit: Von Bord der HMS Illustrious aus
absolvieren DD810 und DD815 die ersten
Starts und Landungen auf See. Alles klappt
soweit ganz gut. Trotzdem gibt es ernsthaft
Anlass zur Kritik. In erster Linie am Seitenru-
der, das generell zu schwergéngig ist und sich
speziell im Gleitflug kaum wirksam zeigt.
Von ihren aerodynamischen Unzulénglichkei-

DD815 fungiert als dritter Prototyp der Firebrand

F Mk.l. Sie findet mit Vorzug fiir die

Waffenerprobung beim Aeroplane and Armament
Experimental Establishment Verwendung, ehe sie

im Juni 1945 ausgemustert wird

Foto Blackburn/Sammlung Wolfgang Miihibauer
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% Firebrand TF Mk.ll, s/n DK382. Das
Flugzeug gehort ab Oktober 1944 zur
708 Squadron in Lee-on-Solent und dient

Versuchszwecken Zeichnung Juanita Franzi

ten einmal abgesehen, die zu beheben lange
dauern diirfte, scheint die vergleichsweise
schwere wie grofe Firebrand einfach zu un-
beweglich ... und zu langsam. Fiir ein zeitge-
maf3 konkurrenzfahiges Jagdflugzeug fehlen
schlichtweg wichtige Vorausetzungen.

Zu allem Uberfluss fiir Blackburn gibt es
mittlerweile {iberméchtige Konkurrenz. Im
Herbst 1941 hat sich das Air Ministry ndmlich
dazu erweichen lassen, dem FAA Zugriff auf
die Supermarine Spitfire zu gewéhren. In der
Folge ziigig wie schnorkellos zur tragertaug-
lichen Seafire modifiziert, steht der flinke Ja-
ger seit Juni 1942 im Truppendienst auf See.
Trotz mancher Defizite kann er mehr als tiber-
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Blackburn Firebrand

zeugen ... und macht der Firebrand F Mk.I ih-
re zugedachte Rolle abspenstig. Es bleibt bei
neun Serienexemplaren, die man ab Juli 1943
ausliefert und in der Regel fiir Test- und Er-
probungszwecke nutzt.

Neuausrichtung

Immerhin stuft die Royal Navy die ganze Ar-
beit an und mit der Firebrand als wertvoll ge-
nug ein, um das Flugzeug nicht sang- und
klanglos abzuservieren. Stattdessen reift be-
reits seit Langerem die Idee, es in einen

Lediglich neun Serienexemplare der Firebrand F Mk.I stellt man fertig. Darunter DK367,
hier versuchsweise ausgeriistet mit Raketengeschossen

schnellen, schlagkraftig agilen Torpedotrager
umzustricken. Ganz im Gegensatz zur Seafire
namlich hat die grofle, obendrein weit robus-
tere Maschine in jedem Fall ordentlich Poten-
zial zum sogenannten Torpedo-Fighter (TF)
beziehungsweise zum Angriffsflugzeug.

Als Musterexemplar fiir die spatere Fire-
brand TF Mk.II darf DD810 herhalten. Kurz
nach den besagten Tragerversuchen bei einer
Notlandung beschddigt, wird sie im An-
schluss passend modifiziert. Danach kann sie
einen einzelnen, 812 Kilogramm schweren

Musterflugzeug fiir den Torpedo-Fighter TF Mk.Il: NV636,
entstanden durch Umbau des zweiten Prototyps. Man hofft
damit, der Firebrand eine neue Einsatzrolle zu eréffnen

Foto Air Ministry/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Foto RN/Sammlung Wolfgang Mihlbauer

Mk.XVI-Torpedo unter dem Rumpf zwischen
beiden Fahrwerksschédchten mitschleppen.
Dazu hat man im Wesentlichen den Mittelflii-
gel verbreitert, sodass sich die Spannweite
um gut 40 Zentimeter erhoht. In ihrer gedn-
derten Form und mit der neuen Seriennum-
mer NV636 versehen, hebt die Maschine am
31. Mérz 1943 zum zweiten Erstflug ab. Bald
sieht es ganz danach aus, als habe die Fire-
brand die richtige Nische fiir sich gefunden.
Ob das so ist, erfahren Sie in einer kommen-
den Ausgabe von Flugzeug Classic. ]




Sie war der schnellste Turboprop-Airliner und machte ver-
dammt viel Larm: die Tupolew Tu-114. Doch nicht nur die
Sowjets, sondern ...

Flugldrm

Foto Tupolew/Sammlung Wolfgang Mihlbauer

LAUTE FLUGZEUGE

The Sound
of Freedom

geniert iibers Land, Menschen zogen beim Uber-

schall-Knall die Képfe ein. »Sound of Freedom«, so
nannten Piloten den Flugldrm. Wer den meisten Krach
machte, ist umstritten; die Verantwortlichen verwiesen
bei Klagen auf den militdrischen Auftrag. Fluglarm gab
es in allen Varianten. So nervte das Trainingsflugzeug
Fouga Magister Mensch und Tier mit hochfrequenten
Pfeifgerdauschen, die ihm den passenden Namen »Méu-
setOter« einbrachte.

Im Kalten Krieg donnerten NATO-Jets im T1efﬂug un-

BULLIGE F-111-SCHWENKFLUGLER (»Erdferkel«) ras-
ten mit Getdse derart flink durch die Gegend, dass nicht al-
le NATO-Jets in Formation mithalten konnten. A-10-Thun-
derbolt-»Warzenschweine« — langsame, um eine méchtige
30-mm-Kanone herumkonstruierte Panzerknacker — stiirz-
ten sich wie aus heiterem Himmel auf ihre Ziele. Luftfahrt-
Fans hatten ihren Spaf, alle anderen taube Ohren.

STETS GAB ES INOFFIZIELLE Krach-Rekordhalter.
Nummer eins war die XF-84H aus dem Jahre 1955, der
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BACKGROUND

.. auch die Amerikaner produzierten gerauschstarke
»Vogel, wie etwa den Experimentaljager Republic XF-84H.
Er gilt als das wohl lauteste jemals gebaute Flugzeug

Foto USAF/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Prototyp eines Turboprop-Jagers auf der Basis des F-84F-
Kampfjets. Die dufleren Propellerblitter drehten schon
im Leerlauf im Uberschallbereich; ihr Lirm war noch in
40 Kilometern Entfernung zu horen. »Thunderscreech«
(Donnerschrei) war der treffende Spitzname des seltsa-
men Fliegers.

DER LAUTESTE AIRLINER JENER ZEIT - ebenfalls
ein Turboprop — war die Tupolew Tu-114 (Erstflug: No-
vember 1957). Die zivile Version des Bombers Tu-95 hat-
te vier riesige Kusnetsow-NK-12MV-Motoren mit je
15209 PS und je zwei gegenldufige Propeller, deren Blatt-
spitzen wie bei der XF-84H friih im Uberschallbereich
drehten. Der gigantische Vogel, schnellstes Turboprop-
Verkehrsflugzeug aller Zeiten, benétigte extrem lange,
nicht tiberall verfiigbare Fluggasttreppen. Im September
1959 tauchte das Flugzeug erstmals ins internationale
Rampenlicht, als es den sowjetischen Regierungschef
Nikita Chruschtschow als ersten ranghdchsten Vertreter
seines Landes in die Vereinigten Staaten flog —laut, aber
standesgemafs. Rolf Stiinkel

»ole war
noch in
40 Kilo-
metern
Entfer-
nung zu
héren«
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TRAGISCHES SABRE-UNGLUCK

nEir u_mternahm
keinen

Ausstiegs-

versuch ...«

Die F-86 galt in den ersten Jahren nach dem Zweiten

Weltkrieg als bestes westliches Jagdflugzeug. Die £
Kanadier fertigten sie als CL-13 Sabre in Lizenz und

verkauften sie auch bald an die junge deutsche

Bundesluftwaffe. Mit solch einer Maschine des JG 71

»Richthofen« kam es 1962 zu einem traurigen Unfall

Von Christian Kﬁl‘:.ig.,"" S { &




Am 13. Juni 1962 ging Stabsunteroffizier
Bert Luthmer bei einer Ubung mit seiner
Canadair CL-13B Mk. VI, JA-231, plotzlich
in den steilen Sinkflug Uber - am Ende
war er tot. Was war passiert?

Grafik Anastasios Polychronis
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In den 1950er-Jahren bestes
NATO-Jagdflugzeug: North American
Aviations F-86 Sabre (hier die XF-86,
s/n 45-59597), dahinter die North
American XB-45 Tornado

Die letzten Canadair-Sabre - hier die Mk.

: gﬁf?@& #éﬁ"?’r—kgéifanada_lr

o e . _?-n
ELI3 S -

VI (S/N 23757) im europaischen Sichtschutzanstrich

bei der No. 1 OFU Overseas Ferry Unit, RCAF - bestanden zu 85 Prozent aus kanadischen Teilen

ei 21 Grad Celsius war es bedeckt an
B diesem 13. Juni 1962, ein Mittwoch. Nur

hin und wieder kam die Sonne durch.
Der Wind blies mit ein bis zwei Beaufourt
(8,8 km/h). In Ahlhorn bereiteten sich vier
Flugzeugfiihrer der Jagdstaffel 712 fiir einen
Abfangeinsatz mit ihren F-86 Sabre tiber der
Deutschen Bucht vor. Dabei sollte eine Rotte
eine andere zum Luftkampf stellen. Eigentlich
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eine blofle Ubung, doch am Ende war einer
der Piloten tot. Und er war nicht der erste
Flugzeugfiihrer der Luftwaffe, den ein Flug in
der Sabre das Leben kostete ...

Doch springen wir zunéchst an einen an-
deren Ort zu einer anderen Zeit, um den Ur-
sprung des »letzten echten Kanonenjagers«
nachzuverfolgen. Kanada war 1949 eines von
zwolf Griindungsmitgliedern des nordatlan-

tischen Biindnisses NATO. Nach dem Beitritt
in die Organisation suchte die Royal Cana-
dian Air Force (RCAF) ein kampfstarkes ein-
sitziges Jagdflugzeug und entschied sich fiir
die North American F-86. In deren Konstruk-
tion waren nach Kriegsende im Deutschen
Reich sichergestellte Forschungsergebnisse
eingeflossen: Diinne, gepfeilte Tragflachen
reduzierten den Luftwiderstand erheblich,
erlaubten Fluggeschwindigkeiten bis zum
Uberschallbereich.

Die F-86 Sabre galt in der unmittelbaren
Nachkriegszeit als bestes Jagdflugzeug der
westlichen Welt. Statt sie aber in den USA zu
ordern, entschied sich Kanada, sie in Lizenz
zu fertigen. So stellte die Firma Canadair ab
August 1949 zundchst 100 Maschinen im
Werk Cartierville bei Montreal her. Aus ange-
lieferten Baugruppen einer North American F-
86A-5-NA entstand die erste Canadair CL-13
Sabre Mk. I mit J47-GE-13-Triebwerk von Ge-
neral Electric. Im Juli 1950 vollendet, per Lkw
zum Fliegerhorst RCAF Dorval tiberfiihrt und
dort ab 9. August 1950 geflogen, durchbrach
Canadairs Cheftestpilot Al J. Lilly im August
1950 mit dieser Maschine als erster kanadi-
scher Flugzeugfiihrer die Schallmauer.

Als Einsatzmuster waren F-86E-1 vorgese-
hen, weshalb Canadair die Sabre Mk. II produ-

Fotos, soweit nicht anders angegeben, SDASM, TaktLwG 71, Nachlass Wiegand, Sammlung Reitler, Koninklijke Luchtmacht, Luthmer



[ Die North American XF-86,

s/n 45-59597, war der Prototyp

der Sabre (siehe Foto links)
Zeichnung Anastasios Polychronis

zierte, die bis August 1952 zur Truppe kam.
Wahrend der Serienfertigung beklagte die
USAF im Koreakrieg einen empfindlichen
Mangel an Jagdflugzeugen. Im Februar 1952
erwarben die USA deshalb 60 CL-13 Mk. II, die
als F-86E-6-CAN Kampfeinsitze {iber Korea
bestritten. Aus einer Mk. II mit einem 27 Kilo-
newton Schub starken TR5-Orenda-3-Strahl-
triebwerk von Avro Canada entstand die Mk.
II. Am 3. Juni 1952 stellte Jacqueline Cochran
mit der Mk. III ihren Geschwindigkeits-Welt-
rekord auf der kalifornischen AFB Edwards
ein: Rund 1050 km/h. Weil das Orenda 3 noch
nicht serienreif war, produzierte Canadair die
verbesserte Baureihe Sabre Mk. IV mit Gene-
ral-Electric-Triebwerken.

Aus dem leistungsstdrkeren TR5 Orenda 9
entwickelte Avro Canada das Orenda 10 mit
29 Kilonewton Schub, das in die Baureihe Ca-
nadair CL-13A Sabre Mk. V einfloss. Die erste
Mk. V (s/n 23001) absolvierte am 30. Juli 1953
ihren Erstflug und erreichte in knapp neun Mi-
nuten 12 192 Meter Hohe — doppelt so schnell
wie die Mk. II. Aufgrund des durstigeren
Triebwerks sank die Reichweite um 20 Prozent
im Vergleich zu einer North American F-86F.
Waihrend die Mk. V die élteren Sabre bei der
RCAF ersetzte, entwickelte man bei Avro Ca-
nada fiir die CF-100 Canuck das 33-kIN-Strahl-
triebwerk TR5 Orenda 11, aus dem dann das
Orenda 14 mit 32,36 kN hervorging. Canadair
und Avro Canada lieSen das Orenda 14 in die
Mk.-V-Produktion einfliefSen. Schliefdlich ent-
stand die CL-13B Sabre Mk. V1. Sie hatte eine
Spannweite von 11,31 Metern bei einer Lange
von 11,43 Metern.

Bewaffnet waren die Sabres als reine »Ka-
nonenjdger« mit sechs .50-cal.-MG, die Flug-
zeugfithrer mussten ihre Gegner mithilfe eines
optischen Radarvisiers aufs Korn nehmen. Al-
lerdings konnten die Piloten spéter auch Luft-
Luft- oder Luft-Boden-Raketen und noch spé-
ter auch Freifallbomben mitnehmen. Die
Sabre Mk. VI hatte kein Bordradar, weswegen
es sich schwierig gestaltete, feindliche Verban-
de bei Sichtflug abzuwehren. Grofle Bedeu-
tung hatte die Frithwarnung inne: Nachdem
die Sabres aufgestiegen waren, fiihrten Jager-
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Startbereite Sabre der Staffeln 711 und 712 auf dem Fliegerhorst Ahlhorn 1961. Vorn die JA-114
(56-1803), ganz hinten die JA-236 (56-1677) und die JA-372 (56-1642)

leitstellen sie an den Gegner heran. Der Luft-
kampf stellte Anforderungen an die Flugzeug-
fiihrer, die jene des Zweiten Weltkriegs deut-
lich iiberstiegen. Die Mk. VI hatte eine tiber-
ragende Steigrate, eine Hochstgeschwindig-
keit von 1142 km/h und eine Gipfelflughthe
von 16 764 Metern, zirka 2130 Meter mehr als
bei einer North American F-86F. Die anfangli-
che Steiggeschwindigkeit betrug 3597 Meter
pro Minute — fast vier Kilometer! Das durstige
Orenda 14 limitierte den reellen Kampfradius
einer Mk. VI auf 580 Kilometer, erst zwei 755
Liter fassende Zusatztanks erlaubten 2494 Ki-
lometer Reichweite.

Die F-86 bei der Bundeswehr

Beim Aufbau der jungen deutschen Luftwaffe
wihlte das Verteidigungsministerium aus
mehreren aussichtsreichen Kandidatinnen
ebenfalls die F-86 als Tagjéger. Weil die Cana-
dair CL-13B Mk. VI die leistungsstédrksten Sa-
bres waren, bestellte es fiir die Jagdgeschwader
JG 71, 72 und 73 insgesamt 225 Exemplare bei
Canadair; Dornier in Oberpfaffenhofen baute
sie aus angelieferten Baugruppen zusammen.
Die RCAF leistete 1957 /58 Aufbauhilfe und

stellte 75 Sabre Mk. V zur Verfiigung. Zehn
dienten dazu, das technische Bodenpersonals
bei der TSLw 3 in Faflberg heranzubilden, 65
weitere kamen ab Januar 1959 bei der Waffen-
schule 10 in Oldenburg als Schulflugzeuge
zum Einsatz. Bei der Umschulung mussten die
Piloten von Anfang an allein fliegen, Doppel-
sitzer gab es nicht. Der Fluglehrer begleitete
den Schiiler in einer zweiten Sabre.

Noch bevor das Jagdgeschwader 71 am
6. Juni 1959 seinen Dienst antrat, trafen am
26. Februar 1959 die ersten vier Mk. VI des
zukiinftigen Geschwaders auf dem Flieger-
horst Ahlhorn ein. Es waren die Sabre von
Major Hartmann, Kennung JA-111, von Ober-
leutnant Peters, JA-108, von Squadron Leader
Warren und Flight Lieutenant Heiter. Bis Jah-
resende kamen immer mehr Sabre hinzu, ins-
gesamt absolvierte das Geschwader 5627
Flugstunden. Das Flugzeug war der Traum
der jungen Minner, die sie fliegen durften:
agil, schnell, ausgereift, solide bewaffnet. Im
Gegensatz zu den spéteren Jagdflugzeug-Ge-
nerationen der Bundeswehr gab es stets viele
einsatzbereite Sabre, die auch beim Bodenper-
sonal beliebt waren.
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Das rote Nasenband und die
rote Leitwerksvorderkante
zeigen, dass die JA-238
(56-1697) zur 1. Staffel des
JG 71 »R« gehorte

Flugschiiler Bert Luthmer
bei der Ausbildung auf einer
doppelsitzigen Cessna T-37A

il |.; L
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Die Stabsunteroffiziere
Hermann »Zwecke« Rauzenberg
und Bert Luthmer flogen die
JA-231, 56-1640, regelmafig




Unfille blieben mit ihr nicht aus. Nach der
Teilnahme an einem Tag der offenen Tiir auf
dem Fliegerhorst Husum geriet Stabsunterof-
fizier Egon H. Osenbergs Mk. VI, JA-121, auf-
grund technischer Schwierigkeiten westlich
von Hemmerwurth am 12. Juni 1960 in Total-
verlust. Tragisch daran: Der Schleudersitz von
Osenberg 16ste nicht aus, der Stabsunteroffi-
zier kam ums Leben. Das restliche Jahr verlief
unfallfrei fiir die Sabre-Piloten beim JG 71.
1961 kam es zu gleich drei Totalverlusten, bei
denen zwei junge Flugzeugfiihrer ihr Leben
verloren. In 12000 Metern Hohe stieffen am
12. Januar die JD-249 von Oberleutnant Horst
Arnoldt und die JD-240 von Stabsunteroffizier
Uwe Fischer tiber Nordhorn zusammen; nur
Fischer gelang der Ausstieg mit dem Schleu-
dersitz. Am 9. August endete eine Kollision
zwischen der JA-121 von Oberleutnant Hagen
Hilfert mit der Mk. V, BB-133, von Stabsunter-
offizier J. Kammann, 1./WaSLw 10, nahe Wil-
deshausen todlich: Ein Sog riss Hiilfert aus der
Maschine und er stiirzte in den Tod.

Viele Ubungsfliige fiihrte man beim JG 71
von Ahlhorn aus iiber den Ubungsgebieten
Friesland und der Deutschen Bucht durch, bei
denen die Piloten »feindliche« Kréfte abfangen
sollten. Bei Luftnotlagen standen auf Helgo-
land und an den Kiisten Flugsicherungsboote
in 24-Stunden-Bereitschaft. Am 15. Mai 1962
stiirzte die Mk. VI, JA-373, von Leutnant Ru-
dolf Rohe stidéstlich von Helgoland ab. Zwar
konnte sich Rohe mit dem Schleudersitz retten,
uberlebte aber nicht. Der scheidende Ge-
schwaderkommodore Oberstleutnant Erich
Hartmann beklagte den Verlust des jungen
Leutnants und wiinschte seinem Nachfolger
Oberst Giinther Josten zur Kommandotiberga-
be am 30. Mai, dass dieser moglichst von solch
bitteren Unféllen verschont bleiben méoge.

Tragischer Unfall

Der Wunsch erfiillte sich nicht. Nur zwei Wo-
chen spiter kam es am 13. Juni erneut zu ei-
nem tddlichen Zwischenfall. In Ahlhorn berei-
teten sich wie weiter oben bereits erwédhnt vier
Flugzeugfiihrer der Jagdstaffel 712 fiir einen
Ubungs-Abfangeinsatz iiber der Deutschen
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[ Die Canadair CL-13B Mk.VI, JA-231,
mit der Stabsunteroffizier Bert Luthmer
am 13. Juni 1962 in die Nordsee stiirzte
Zeichnung Anastasios Polychronis

Bucht vor. Der Flugzeugfiihrer der JA-231 war
der am 21. Oktober 1939 geborene Stabsunter-
offizier Bert Luthmer. Nach dem Start ging es
auf Nordkurs iiber Oldenburg hinweg und
iiber das Wattenmeer Richtung Helgoland,
von wo aus man nach Nordosten schwenkte.

In seinen Memoiren schrieb der sechste Ge-
schwaderkommodore des JG 71 »R«, Erwin
Willing, {iber das, was danach passierte, wie
folgt: »Zwei Wochen nach der Einfiihrung
des neuen Kommodores traf das Geschwader
der néchste Absturz mit tédlichem Ausgang.
Stabsunteroffizier Bert Luthmer scherte aus
ungeklarten Griinden in 26 000 Fufl Hohe 6st-
lich von Helgoland aus einer Viererformation
aus und ging in einen steilen Sinkflug tiber. Er
unternahm keinen Ausstiegsversuch.«

Auch Josten beschrieb in seinem »Ge-
fechtsbericht« den Zwischenfall, bei dem
Luthmer aus zirka 7920 Metern Flughohe
rund 22 Kilometer norddstlich von Helgoland

Am 13. Juni 1962 verungliickte Luthmer mit
der Canadair CL-13B Mk.VI, JA-231, nordostlich
von Helgoland todlich

beziehungsweise siidwestlich Stideroogsand
in die Nordsee stiirzte.

Als eine mogliche Ursache kam der ab der
¢/n 1281 (RCAF s/n 23491) in die Mk. VI ein-
gebaute verbesserte Sauerstoffregler D-2 in
Frage, der aber im Gegensatz zum Sauerstoff-
regler D-1 eine grofiere Flughohe benétigte,
um eine zuverldssige Dauerversorgung zu ge-
wihrleisten. Der Kabineninnendruck wurde
dabei in Abhéngigkeit zur Flughohe geregelt.
Vielleicht wegen Sauerstoffmangels ohnméch-
tig, konnte Luthmer nach vorne gesackt sein
und dabei unbeabsichtigt den Steuerkniippel
nach vorne geschoben haben. Darauthin kipp-
te die JA-231 im steilen Bahnneigungsflug in
die dort nur 17 Meter tiefe Nordsee.

Gemidfs Archivunterlagen der DGzRS
(Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrii-
chiger) in Bremen forderte die Bundeswehr
zundchst keine zivile Hilfe an. Mit dem Tod
des jungen Piloten war ohnehin zu rechnen.
Stattdessen schickte der SAR-Unterbereich See
(Search and Rescue) das Flugsicherungsboot
des Marine-Dienst- und Seenotgeschwaders
aus Helgoland. Aus Cuxhaven liefen drei Mi-
nensuchboote, ein Landungs- und ein Schnell-
boot aus; aus Husum und Nordholz starteten
SAR-Hubschrauber Bristol B-171 Sycamore
Mk. X1V, die noch am 13. Juni an der vermute-
ten Absturzstelle einen Olfleck auf der Wasser-
oberfldche fanden. Einen Tag spéter konnte
man einen abwerfbaren Zusatztank aus der
Nordsee fischen. Zwei DGzRS-Seenotrettungs-
kreuzer unternahmen flankierende Revierfahr-
ten, fanden aber ebenso wie die anderen Fahr-
zeuge keine weiteren Wrackteile mehr.

Den Minensuchbooten gelang schliefslich
die Ortung des Diisenjdgers auf dem Meeres-
grund, das Marinestiitzpunkt-Kommando
Cuxhaven koordinierte die Bergung. Wahr-
scheinlich kam dabei das Kranschiff Brokdorf,
ehemaliger Luftwaffe-Bergeprahm BP 47, zum
Einsatz, da es sich als Tonnenleger auf der Un-
terelbe befand. Der Portalkran der »Brokdorf«
war fiir Flugzeuge bis 18 Tonnen Gewicht zu-
gelassen; die Bundesmarine hatte im Juni 1962
noch kein Fahrzeug, das einen nahezu zehn
Tonnen schweren Diisenjdger aus der Nordsee
hétte hieven kénnen. Es gelang, die sterblichen
Uberreste des Flugzeugfiihrers zu bergen, dem
man am 26. Juni in einer Trauerfeier in Witt-
mundhafen die letzte Ehre erwies. [ |
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MiG-1 Fagot

Dank der formidablen Mikojan-Gurewitsch MiG-15 katapultierte sich die Sowjetunion
in der frithen Phase des Kalten Krieges auf Augenhdhe mit den Jagdflugzeug-
Konstruktionen der Freien Welt. Mit zum Erfolg verhalfen auch die Briten mit
ihren an die Kommunisten gelieferten Rolls-Royce-Triebwerken

Allzeit bereit: Die MiG-15 erwies sich als das Riickgrat der Jagd-
fliegerkrafte des Warschauer Vertrags in der friihen Phase des
Kalten Krieges. Diese im Sommer 1962 in Deveselu stationierten
MiG-15 Fagot-A gehorten zum Arsenal der rumanische Luftwaffe
" Foto Dan Antoniu g ;P
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Ursprung & Geschichte Menschen Profil Im Einsatz
Die MiG-15 waren zum Kampf In drei Landern liefen zwischen Die J-2 der chinesischen Volks- Die MiG-15 hatte im Kalten
gegen US-Atombomber mit 1948 und 1961 17320 MiG-15 befreiungsarmee glanzten durch Krieg einige westliche Airliner
schweren Kanonen bepackt vom Band ihren exotischen Sichtschutz auf dem Gewissen
Seite 38 Seite 40 Seite 44 Seite 46
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MiG-15 Ursprung & Geschichte

Geburtsstunde
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Mit der formidablen MiG-15 legte das
Versuchskonstruktionsbiiro Mikojan-Gurewitsch
den Grundstein zum erfolgreichsten
Produzenten von Jagdflugzeugen in der
Geschichte der Sowjetunion. Doch daflir waren

einige Tifteleien vonnoten

sen den Schubhebel nach vorne

schob und die S-01 am 30. De-
zember 1947 erstmals die Schwerkraft
tiberwand, hatte die Sowjetunion ein
neues, epochales Kapitel aufgeschla-
gen. Innerhalb von gerade einmal ei-
ner Dekade durchlief das kommunisti-
sche Riesenreich einen radikalen
Wandel. Zehn Jahre zuvor schusterten
die Staatlichen Flugzeugwerke des
Landes noch stoffbespannte Doppel-
decker-Jagdflugzeuge in Holzbauwei-
se vom Schlage der Polikarpow I-153
Tschaika (M6we) zusammen. Dank

A Is Viktor N. Juganow entschlos-
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Von Hans-Heiri Stapfer

der MiG-15 katapultierte sich die Sow-
jetunion nun technologisch auf Augen-
hohe mit den Westmachten.

Revolutioniir, aber erfolglos

Wihrend des Grofien Vaterldndischen
Krieges — wie die Sowjets den Zweiten
Weltkrieg nannten — waren die Wiirfe
des Versuchskonstruktionsbiiros Miko-
jan-Gurewitsch alles andere als von Er-
folg gekront. Die sowjetische Luftwaffe
setzte auf Jagdflugzeuge aus dem Hau-
se Jakowlew und Lawotschkin — die
MiG-3 als Riickgrat von »Stalins Ad-
lern« in der Zeit des deutschen Angriffs

einer Legend

il B A . %

Beginn einer
Erfolgsge-
schichte: Der
erste MiG-15-
Prototyp mit
der Bezeich-
nung S-01 hob
am 30. Dezem-
ber 1947 mit
Viktor N. Juga-
now im Erpro-
bungszentrum
von Schu-
kowski bei
Moskau zum
Erstflug ab

Foto Sammlung Hans-
Heiri Stapfer

3 Prototypen der MiG-15 baute das Versuchskonstruktionsbiiro 115

vom 22. Juni 1941 verkam schnell zum
Ladenhiiter im Arsenal der Voenno
Vozdushnye Sili (sowjetische Luftwaf-
fe). Den MiG-Ingenieuren blieb deshalb
nur die Rolle der cleveren Tiiftler, um so
mit technologischem Fortschritt punk-
ten zu konnen. Mit der am 7. Mai 1944
zum Erstflug gestarteten 1-222 schuf
MiG beispielsweise einen formidablen
Hohenjédger, der die Junkers-Ju-86-R-
Aufklérer bis auf eine Hohe von 11 300
Metern bekdmpfen konnte.

Nachdem die Rote Armee am 9. Mai
1945 ihre Siegesfahnen hisste, krempelte
das Versuchskonstruktionsbiiro so rich-
tig die Armel hoch. Mit der in Kleinserie
gebauten MiG-13 mit einem Mix aus
Kolbenmotor- und Strahlantrieb setzte
MiG neue Akzente im sowjetischen
Flugzeugbau. Das Muster erreichte 825
Stundenkilometer — das waren respek-
table 170 Sachen mehr als die Lawotsch-
kin La-7 zu bieten hatte. Geradezu revo-
lutiondr fiir sowjetische Verhéltnisse
mutete der mit einem RD-2M-3W-Ag-



Fotos DEHLA/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Konkurrenzvergleich MiG-15 Fagot-A
MiG-15bis Fagot-B Einsatzzweck Jagdflugzeug
Besatzung 1
Héchstgeschwindigkeit 1076 km/h Antrieb Klimow RD-45F
I Leistung 2270 Kilopond
Einsatzhéhe 15500 m Linge 10,10 m
I Spannweite 10,09 m
Reichweite 1330 km ' Héhe 3,70 m
EEEE——— Fliigelfliche 20,60 m2
Leergewicht 2955 kg

North American F-86 E-5-NA Startgewicht 4806 kg

. o ) Hochstgeschwindigkeit 983 km/h in 10000 m
Héchstgeschwindigkeit 1092 km/h Reichweite 1650 km

L " Dienstgipfelhohe 15200 m
EinsatzhShe 14386 m Schusswaffen 1 x N-37-37-mm-Kanone

Reichweite 1644 km

Dassault MD.452 Mystére IIC
Hoéchstgeschwindigkeit 1030 km/h

Einsatzhéhe 13716 m

Reichweite 1608 km

L L

gregat versehene und ab Ende 1946 ver-
fligbare Raketenjdger 1-270 an. Mit der
am 24. April 1946 unter Aleksej Nikola-
jewitsch Grinschik erstmals fliigge ge-
wordene I-310 schuf MiG ihr erstes
Jagdflugzeug mit Strahlantrieb. Im Pro-
totypen F-1 pulsierten zwei BMW 003
A-1, welche die Sowjets im Brandenbur-
ger BMW-Werk von Basdorf vorfanden.

Unerwartete Hilfe der Briten
Dass MiG technologisch der Zukunft
zugewandt war, machte sich nun im be-
ginnenden Jet-Zeitalter mehr als be-
zahlt. Das Versuchskonstruktionsbiiro
tiberfliigelte die Konkurrenz regelrecht.
Wihrend Jakowlew bewédhrte Kolben-
motor-Konstruktionen als Vorbild fiir
seinen ersten Strahljager Jak-15 nahm,
tiiftelte MiG an aerodynamisch radikal
neuen Konstruktionen mit Pfeilfliigeln
—das Resultat war die MiG-15. Dies war
gleichzeitig der Startschuss fiir den ko-
metenhaften Aufstieg von MiG im sow-
jetischen Jagdflugzeugbau.
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25 brandneue Rolls-

Die MiG-15 entstand im sich ab-
zeichnenden Kalten Krieg zur Bekamp-
fung amerikanischer Nuklearbomber
und besaf3 deshalb eine schwere Kano-
nenbewaffnung. Die ersten Arbeiten
begannen im Januar 1947 im Versuchs-
konstruktionsbtiro 155. Bei der Konzep-
tion des Pfeilfliigels konnte sich MiG
auf Berechnungen des Zentralen Aero-
und Hydrodynamischen Instituts in
Schukowski stiitzen. Der Prototyp S-01
war mit dem Triebwerk Rolls-Royce
Nene Mk. I ausgeriistet, das der briti-
sche Hersteller auf dem Seeweg tiber
Murmansk in 25 Exemplaren an die
Sowjetunion lieferte. Drei dieser Nene
Mk. I sind an MiG gegangen.

Wahrend das Versuchskonstruktions-
biiro 155 emsig mit dem Bau des ersten
Prototypen beschiftigt war, befasste sich
die Firma Klimow im Versuchskonstruk-
tionsbiiro 117 in Leningrad (heute Sankt
Petersburg) mit einem delikaten Auftrag:
den Rolls Royce Nene Mk. I produkti-
onsreif zu kopieren. Das Resultat war

2 x NR-23-23-mm-Kanonen

L Ayt R e 1 ot e
Der 1-300-Prototyp war das allererste Jagdflugzeug mit
Strahlantrieb aus dem Hause MiG. Aleksey Nikolayevich
Grinchik fuhrte am 24. April 1946 den Erstflug der mit zwei
BMW 003 A-1 ausgeriisteten I-300 durch

Foto G.F. Petrow

Der Ende 1946
von MiG produ-  das 726 Kilogramm schwere und 2270

zierte 1-270- Kilopond Schub starke RD-45 F.

Raketenjager Den Bau der beiden Prototypen S-01
erhielt ein von und S-02 nahm man im Friihling 1947 in
Valentin P. Angriff. Am 30. Dezember des gleichen
Gluschko und Jahres erhob sich die erste MiG-15 erst-
Leonid S. mals in die Luft, die S-02 folgte am 27.
Duschkin Mai 1948. Fiir die Werkserprobung gab
entwickeltes es drei Prototypen. Die bereits der Seri-
RD-2M-3W-Ra-  enausfiihrung entsprechende S-03 starte-

te am 17. Juli 1948 mit Iwan T. Iwan-
schtschenko zum Jungernflug. [

ketentriebwerk
Foto G.F. Petrow

Royce Nene Mk. | lieferte England an die UdSSR

39



IM FOKUS 5

MiG-15 Menschen

Das bis heute meistproduzierte Jagdflugzeug mit Strahlantrieb: Zwischen Dezember 1948
und Januar 1961 liefen liber 17 000 Exemplare der MiG-15 in drei kommunistischen Landern
vom Band. Diese als Lim-2 bezeichnete Variante, Werknummer 1B-019-15, entstand in Lizenz

Die beiden Kopfe hinter der MiG-15: Die Konstrukteure
Michail lossifowitsch Gurewitsch (links) und Artjom
lwanowitsch Mikojan Foto Archiv Flugzeug Classic

in Polen und ging im November 1959 an das 1. Jagdfliegerregiment »Warschau« Foto Robert Bock

Die MiG-15 war der erste in groBerer Anzahl
produzierte Jet der UdSSR. Die Fertigung
war allerdings Uberschattet von gravierenden

Fertigungsméngeln

duktion des Staatlichen Flugzeug-

werks 1 in Kuibyschew (heute Sa-
mara) hob am 30. Dezember 1948 mit
Viktor N. Juganow zum Erstflug hab.
Fiir den nétigen Vortrieb sorgte das
RD-45 F, das im Staatlichen Flugzeug-
werk 45 von Moskau in immer grofier
Zahl vom Band lief. Die Bewaffnung be-
stand aus zwei 23-mm-Kanonen NS-23
sowie einer 37-mm-Kanone NS-37.

D ie erste MiG-15 aus der Serienpro-

Mangelnde Qualitiit

Im Gegensatz zu den wihrend des
Groflen Vaterlandischen Krieges ge-
bauten, meist aus Holz bestehenden

66 .IOO Einzelteile brauchte es fiir den Bau einer MiG

Von Hans-Heiri Stapfer

Jagdflugzeugen war die aus 66 100 Tei-
len bestehende MiG-15 ein bei Weitem
gewichtigeres Kaliber, was die Ferti-
gungstoleranz anbetraf.

So driickte ein chronischer Mangel
an Fachkréften massiv auf die Produk-
tionsrate sowie die Qualitat. Nicht sel-
ten erhielt die Voenno Vozdushnye Sili
fabrikneue Flugzeuge, die teilweise
gravierende Produktionsfehler aufwie-
sen, wie etwa ein stark vibrierendes
Strahltriebwerk oder ein leckes Hy-
drauliksystem. Besonders schlecht war
es am Ende jedes Quartals um die Gii-
te der MiG-15 bestellt: um die Plan-
vorgaben einzuhalten, arbeiteten die
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Kommunisten vielfach mit dem ganz
grofien Hammer.

Rund ein halbes Jahr, nachdem die
Serienproduktion angelaufen war, war
die MiG-15 am Tag der Sowjetischen
Luftfahrt im Juli 1948 tiber dem Mos-
kauer Flugplatz Tuschino erstmals fiir
die Offentlichkeit zu sehen. Das blieb
den neugierigen Augen der Westméchte
nicht verborgen und das Air Standards
Coordinating Commitee (ASCC) der
NATO gab dem Typ den Namen Fagot.

Als erste Einheit erhielt dann die
324. Jagdflieger-Division die MiG-15. In
den frithen 1950er-Jahren traf der Jet
auch beim Gros der in den Satelliten-

staaten stationierten sowjetischen Jagd- ~ Foi L . L e T Sy T T TGS

fliegerverbande ein. Die MiG-15, Werknummer 101003, war das erste Flugzeug aus der Serienfertigung. Das Versuchskon-
Zwischen Dezember 1948 und Friih-  struktionsbiiro Mikojan-Gurewitsch nutzte sie fiir umfangreiche Tests Foto Sammlung Hans-Heiri Stapfer

jahr 1950 verlieBen 1344 Einheiten der

ersten Hauptversion MiG-15 Fagot-A

die Montagehallen. - IR — = - 3

Der Prototyp der MiG-15bis, Werknummer 105015,
Mehr Leistung startete am 7. Juli 1949 mit Aleksandr N. Tschernoburow = bt
Bereits Anfang 1949 war das starkere zum Erstflug Foto Sammlung Hans-Heiri Stapfer e —

WK-1-Triebwerk von 2700 Kilopond
Schub verfiigbar, was eine umfangrei-
che Modifikation dieses Jagers mit sich
brachte. Das Resultat war die MiG-
15bis Fagot-B. Diese letzte in Grof3serie
gebaute Version der MiG-15 iiberwand
am 7. Juli 1949 mit Aleksandr N. Tscher-
noburow am Steuer zum ersten Mal die
Schwerkraft. Optisches Hauptunter-
scheidungsmerkmal zur Fagot-A waren
die vergrofierten Luftbremsen.

Die Produktion dieses Musters lief
im Juni 1951 an. Insgesamt sind 7936
Exemplare der 1076 Stundenkilometer
schnellen MiG-15bis vom Band gelau-
fen. Damit entfielen 60 Prozent aller in Die Panstwowe Zaklady Lotnicze (PZL) im polnischen Mielec fertigte diese
der UdSSR hergestellten MiG-15 auf Lim-1 Fagot-A, Werknummer 1A-11-010, »Rote 10« unter Lizenz  Foto Robert Bock
diese Version. Involviert in die Ferti-
gung der MiG-15bis waren nicht weni-
ger als sieben Staatliche Flugzeugwer-
ke. Die Produktion der MiG-15 lief 1952
in der Sowjetunion aus. Die MiG-15
war der erste in beachtlicher Zahl ge-
baute strahlgetriebene Abfangjager der
Voenno Vozdushnye Sili.

Lizenzbau
Mit der CSSR und Polen wurden zwei
Satellitenstaaten in Moskaus Einfluss-

]44 km/h schneller war die MiG-15bis tber Korea als dire Grumman F-9F-5 der U.S. Navy
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bereich mit der Lizenzproduktion der
MiG-15 beauftragt. Die Panstwowe Za-
klady Lotnicze (PZL) im polnischen
Mielec lief$ zwischen Januar 1953 und
November 1956 227 Lim-1 (Fagot-A)
sowie 500 Lim-2 (Fagot-B) vom Band.
Die mit einem R-800-Funkgerét, einem
ARK-5-Funkkompass und dem SRU-
0-IFF-System der Lim-2 modifizierten

42

Lim-1 erhielten nach ihrem Umbau in
der Instandsetzungswerft von Remon-
towych die passende Bezeichnung
Lim-1.5.

Die beiden Prager Flugzeugwerke
Letov Letnany sowie Aero Vodochody
haben zwischen November 1951 und
Juli 1957 insgesamt 821 S-102 (MiG-15
Fagot-A) und 620 S-103 (MiG-15bis

Weiterer grofler
Lizenz-
Produzent war
die Tschecho-
slowakei: Diese
S-102 Fagot-A,
Werknummer
225216, war
dem 9. Jagd-
fliegerregiment
in Mlada
Boleslav
(Jungbunzlau)
zugeteilt

Foto Zdenek Hurt

Die bei Aero
Vodochody in
der CSSR
gebaute

S-103
»Schwarze
3234« nahm im
August 1957
mit zwei im
polnischen
Mielec gefertig-
ten Lim-2 am
2. Kultur- und
Sportfestival
auf dem Militar-
flugplatz von
Cottbus in der
DDR teil

Foto Hans-

Joachim Mau

Polen und der UdSSR vom Band

Fagot-B) produziert. Im Gegensatz zu
den anderen Staaten des Warschauer
Vertrags benutzte die Letectvo Ceskos-
lovenske Lidove Armady (tschechoslo-
wakische Luftwaffe) bis September
1956 ein eigenes Bezeichnungssystem
ihrer Kampfflugzeuge: Der Préfix »S«
bei der S-102 sowie S-103 stand dabei
fiir Stihac (Jager).

Die Luftfahrtindustrie der CSSR war
von der UdSSR mit der umfangreichen
Lieferung von MiG-15 an befreundete
Nationen beauftragt worden. Uber ein
Drittel der insgesamt 1441 von diesem
Moskauer Satellitenstaat produzierten
MiG-15 gelangte in den Export. Mit
Ausnahme von Ungarn haben alle Lan-
der des Warschauer Vertrages die
MiG-15 aus tschechoslowakischer Li-
zenzproduktion geflogen. Mit 204 Ma-
schinen erhielt Ruménien den Lowen-
anteil, gefolgt von Polen (60 Einheiten),
Bulgarien (45) sowie der DDR (30).
Auch Agypten (110 Einheiten) und Sy-
rien (20) besaen MiG-15bis aus CSSR-
Produktion in jhren Arsenalen.

Aero Vodochody entwickelte 1957 die
zur Zieldarstellung fiir Fliegerabwehr-
Einheiten verwendete und mit einer
Schleppwinde ausgeriistete MiG-15 T
(Tahac/Winde) sowie die mit vier BD3-
53L-Waffenstationen unter den Tragfla-
chen versehene Erdkampfvariante
MiG-15 SB (Stihac Bombardovaci/Jagd-
bomber). Sie standen bis April 1967 im
Einsatz. Als letztes Land des Warschau-
er Vertrags hielt Ruménien die MiG-
15bis 1991 in ihren Reihen.

Der Trainer

Die MiG-15 gab es auch als Trainer. Die
mit einem Afanasjew-12,7-mm-Maschi-
nengewehr bewaffnete MiG-15UTI war
ab Juli 1950 verfiigbar und rollte in der
UdSSR in vier staatlichen Flugzeugwer-
ken vom Band. Das ASCC teilte dem
Typ den Namen Midget zu.

Die Produktion der MiG-15UTI lief
1959 nach 1117 Exemplaren in der Sow-
jetunion aus. Der Trainer verblieb bis
Anfang der 1970er-Jahre im Bestand
der Voenno Vozdushnye Sili. Mehr
Midget als die sowjetische Riistungsin-
dustrie brachte die CSSR hervor: Aero




Osterreichischer Wein

gegen die MiG-15

it Aufsehen erregenden Dumping-

L Angeboten an Osterreich und die

Schweiz wollte der Ostblock in den

spdten 1950er-Jahren ihre alternden

MiG-15-Jagdflugzeuge loswerden und

gleichzeitig dringend benétigte harte
Devisen generieren.

Die CSSR lockte die Eidgenossen im
Dezember 1957 mit einer vom Kreml
autorisierten Offerte: Sie boten 100
MiG-15bis zum unschlagbaren Stiick-
preis von 650 000 Franken (heute rund
626000 Euro) an. Zu diesem Zeitpunkt
befand sich das Muster nicht mehr in
der Produktion. Das Eidgenossische
Militdrdepartement (EMD) winkte je-
doch dankend ab und gab der in
puncto Flugleistung und Feuerkraft
grandios tiberlegenen Hawker Hunter
Mk.6 den Vorzug.

Die Schweiz blieb nicht das einzige
neutrale westeuropdische Land, das die
CSSR mit der hoffnungslos obsoleten

MiG-15 zu kédern versuchte. Im Okto-
ber 1958 erhielt das Osterreichische
Bundesministerium fiir Landesverteidi-
gung eine Offerte zum Kauf von einem
Dutzend MiG-15bis tiber die Gesamt-
summe von 400000 US-Dollar (heute
zirka 359 000 Euro).

Die Halfte des Betrags wére durch
die Lieferung von Zucht- und Nutz-
vieh, Wein sowie anderen landwirt-
schaftlichen Giitern wie etwa Butter aus
Osterreichischer Produktion zu beglei-
chen gewesen, der Rest wére im Rah-
men des Osterreichisch-tschechoslowa-
kischen Clearings in Dollar geflossen.

Offenbar haben nicht wenige Ent-
scheidungstrager der Osterreichischen
Landwirtschaftskammer sowie der nie-
derdsterreichische Landeshauptmann
Johann Steinbock — Spross einer altein-
gesessenen Bauernfamilie — diesen Deal
»warmstens beflirwortet«, wie es in ei-
nem Dokument heifdt. Es blieb aller-

Vodochody fertigte zwischen Juli 1954
und Januar 1961 insgesamt 2012 Dop-
pelsitzer. Der Léwenanteil davon — ins-
gesamt 1857 MiG-15UTI - ging in den

2

Diese Jagdbomber MiG-15 SB des
30. Jagdbombenfliegerregiments
»Ostrava« der tschechoslowakischen

Luftwaffe sind auf.dem Militarflugplatz von

Hradec Kralove (Koniggratz) stationiert

e

¥ 650 000
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Franken war

Export. Hauptabnehmer war die Sow-
jetunion mit 1417 Exemplaren.

Alles in allem entstanden ungefahr
17320 Exemplare der MiG-15 in Serie.

Als einziges westlich orientiertes
Land in Europa erhielt das
neutrale Finnland im November
1962 insgesamt vier MiG-15-
UTI-Trainingsflugzeuge. Das von
der NATO als Midget titulierte
Muster kam bei der 31. Jagd-
fliegerstaffel in Kuopio-Rissala
zum Einsatz Foto Hannu Valtonen

dings bei einem bloflen Angebot — die
Osterreicher schnappten nicht zu.

Ein spétes Trostpflaster ergab sich
im November 1962 fiir die Sowjetunion
mit der Lieferung von vier bei Aero Vo-
dochody gefertigten MiG-15UTI an das
ebenfalls neutrale Finnland. Diese Trai-
ner versahen bis Mai 1979 in der auf
Kuopio-Rissala stationierten 31. Jagd-
fliegerstaffel ihren Dienst. [

Damit hat sich das Muster die Meriten
des mit Abstand meistproduzierten
strahlgetriebenen Jagdflugzeugs der
UdSSR eingeheimst. |
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MiG-15 Profil

11d getarnt
uber M@ Korea _

Die von den Chinesen &b
Januar 1951 im Koreakrieg
eingesetzten MiG-15
beeindruckten mit einem
genauso furiosen wie

| behelfsm&Big aufgetra-
| genen Sichtschutz
-, Von Hans-Heiri Stapfer

2700 Kilopond Schub leistete das WK-1-Triebwerk der MiG-15bis
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MiG-15/J-2 »Rote 26100«
der chinesischen
Luftstreitkrafte, die im
Koreakrieg zum Einsatz kam
Zeichnung Anastasios Polychronis

3453 vic
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Verbéande der Luftstreitkréfte der chinesischen
Volksbefreiungsarmee. Sowjetische Instrukto-

ren haben einen Grofiteil der Flugzeugfiihrer auf die
MiG-15 eingewiesen. In China erhielt die MiG-15bis
den Namen J-2. Als erste Einheit riistete das 7. Jagd-
flieger-Regiment auf die J-2 um und erlebte im Janu-
ar 1951 ihre Feuertaufe. Da sie jedoch schlecht ge-
schult waren und kaum taktisches Verstandnis
aufwiesen, erlitten die Chinesen zu Beginn schwere
Verluste. Doch ihre Flugzeugfiihrer lernten schnell.
Sie trugen insgesamt 366 Luftgefechte aus und
meldeten 271 gegnerische Flugzeuge als zerstort, da-
runter 181 North American F-86 Sabre. Die eigenen
Verluste betrugen 231 Maschinen und 126 im Luft-
kampf gefallene Piloten. Unbekannt ist die Zahl der

A m Koreakrieg (1950-1953) beteiligten sich auch

verloren gegangenen MiG-15. Amerikanische Quel-
len sprechen von 83 abgeschossenen chinesischen
J-2. Wang Hai und Chao Bao-tung, als die Top-Asse
aus dem Reich der Mitte, brachten es auf jeweils
neun Abschiisse.

Méaander-MiG-15

Die von der Sowjetunion gelieferten MiG-15 waren
ohne Sichtschutz an die chinesischen Verbande ge-
gangen. Ein Gros der wihrend des Koreakriegs ein-
gesetzten MiG-15bis der chinesischen Luftstreitkraf-
te war mit einer behelfsméfiigen Tarnung versehen.
Die MiG-15bis »Rote 26100« besaf$ ein Mdandermus-
ter aus Sand-, Braun- und Griintonten sowie hell-
blaue Unterseiten. Fiinfstellige taktische Nummern
an den J-2 waren eine Seltenheit. ]

Die Luftstreitkrafte der chinesischen Volksbefreiungsarmee
bezeichneten die Fagot-B als J-2. Die von der Sowjetunion
gelieferten MiG-15bis erhielten wahrend des Koreakriegs
einen Sichtschutz

Foto Sammlung Hans-Heiri Stapfer

-15-Jager und Trainer fertigte Aero Vodochody in der CSSR unter Lizenz

45




IM FOKUS

MiG-15 Im Einsatz

ol il o7

Bl a.l':"- # ek e
TGN
".'E 3 . D i

Die MiG-15 waren in allen Luftwaffen der Warschauer Vertragsstaaten

vertreten und kamen bei Grenzverletzungen auch zum scharfen Einsatz ...
so auch in Bulgarien. Diese beiden bulgarischen MiG-15 waren mit einem
Funkgerat fiir den Ultrakurzwellenbereich ausgestattet, was das kyrillische U
hinter der taktischen Nummer verrat

Foto Stefan Boshniakov

Die rote lkone
des Kalten Krieges

Die MiG-15 war nicht nur Uber Korea in heiBe K&mpfe involviert. Auch iiber
Europa musste der Typ in schoner Regelm#ZBigkeit gegen Flugzeuge der westlichen

Welt antreten

setzten in einer frithen Phase des
Kalten Krieges mit Vorliebe ihre
MiG-15 ein, um Eindringlinge in den
Luftraum des Warschauer Vertrags in
die Schranken zu weisen. Dabei safs bei

Die sowjetischen Luftstreitkréfte
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den Piloten aus dem Lande Lenins der
Finger ganz locker am Abzugshebel.

Duelle im Berliner Luftkorridor
Diese Erfahrung musste am 29. April
1952 die Besatzung einer Douglas DC-4,

4 MiG-15UTI betrieb Finnland als einziger neutraler Staat Europas

Von Hans-Heiri Stapfer

F-BELI, der Air France machen, die sich
mit sechs Besatzungsmitgliedern und elf
Passagieren von Frankfurt am Main
nach Berlin-Tempelhof befand. In der
Néhe von Dessau musste der Airliner
den fiir Flugzeuge der westlichen Sie-

Fotos, soweit nicht anders angegeben,Sammlung Herbert Ringlstetter
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Zugkraft vom Klassenfeind: Das 1. Jagdflieger-Regiment »Warschau« verwendete einen urspriinglich unter dem Leih- und Pachtgesetz von den USA

an die Sowjetunion gelieferten Dodge WC-56 als Schleppfahrzeug fiir ihre Lim-1 »Rote 004«

germdchte reservierten Luftkorridor ver-
lassen haben — was sofort die 16. Luftar-
mee auf den Plan rief. Zwei MiG-15 des
in Kéthen stationierten 73. Gardeflieger-
Regiments flogen aus einer Wolke he-
raus auf die DC-4 zu und zwangen die
Besatzung, auf 800 Meter zu sinken.

Dann griffen die Sowjets insgesamt
vier Mal die Air-France-Maschine an.
Kommandant Gilbert Schwallinger steu-
erte DC-4 in die Wolken und so aus dem
Blickfeld der schiefwiitigen Sowjets.
Wiéhrend der Attacke trugen die beiden
Passagiere Irmgard Nebel und Walter
Kurth sowie der Steward Roger Truffe
teils schwere Verletzungen davon. Mit
nur noch zwei intakten Triebwerken ge-
lang der Besatzung eine Notlandung in
Tempelhof. Rumpf und Tragflédche wie-
sen insgesamt 22 Einschiisse durch das
Kanonenfeuer der MiG-15 auf.

Es blieb nicht der einzige Zwischen-
fall in diesem Jahr im Berliner Luftkor-
ridor: Am 8. Oktober 1952 feuerten
zwei MiG-15 erfolglos auf ein Spital-
flugzeug der USAF, das sich auf dem
Weg von Berlin nach Frankfurt befand.

Weitaus tragischer hingegen war am
12. Mérz 1953 das Ende der Avro Lincoln
B.2, Matrikelnummer RF531, der Royal
Air Force, die von Hamburg her in den
nordlichen Berliner Luftkorridor einflog
und bald darauf vom Kurs abkam. Zwei
MiG-15 schossen den von Flight Ser-
geant Peter Dunnell gesteuerten Lang-
streckenbomber in der Néhe von Boizen-
burg an der Elbe ab, keiner der sieben
Besatzungsmitglieder {iberlebte den Ab-
sturz. Die mit hoher Wahrscheinlichkeit
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Diese MiG-15bis »Rote 902« der Magyar Legiero lief im Staatlichen Flugzeugwerk 31 »Gheorgi
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Foto Robert Bock

Dimitrov« in Tiflis vom Band und war dem 50. Jagdflieger-Regiment zugeteilt Foto Sammlung Georg Punka

Diese MiG-15bis »Rote 681« ging 1962 an die Magyar Legiero. Das Muster stand zuvor bei einem in

Ungarn stationierten sowjetischen Regiment im Einsatz Foto Sammlung Georg Punka

3 Passagiere zogen sich beim Angriff von MiG-15 auf eine DC-4 der Air France Verletzungen zu
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wahrend

zur elektronischen Aufklarung sowjeti-
scher Radarstationen verwendete Lin-
coln war auf einem Flug vom britischen
Luftwaffenstiitzpunkt Leconfield in
Yorkshire nach Berlin-Gatow.

Nur gerade sechs Stunden nach dem
Abschuss der Lincoln belegten MiG-15
im stidlichen Berliner Luftkorridor eine
Vickers VC.1 Viking der British Europe-
an Airlines mit einem Kanonenhagel,
ohne allerdings Schaden anzurichten.
Der Airliner befand sich auf einem Flug
von Miinchen-Riem nach Berlin und
verlieff geméf$ sowjetischer Darstellung
den Korridor um rund 150 Kilometer.

Nicht einmal das neutrale Schweden
war vom Kanonenfeuer der MiG-15 si-

]23 OOO US-Dollar forderte Ungarn 1951 fir die
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der Erprobung auf der Wright Patterson
Force Base in Ohio die Kennung TC-616 - es sind die Initialen von Testpilot Major
Tom Collins. Die Amerikaner erhielten sie im September 1953 aus Korea Foto David Doyle

Ai

cher: Am 13. Juni 1952 holten die Sow-
jets tiber der Ostsee in internationalen
Gewdssern 0stlich der Insel Gotska San-
dén die von Alvar Almeberg gesteuerte
C-47, SE-APZ, der Skandinaviska Aero
AB vom Himmel. Doch der Schein trog:
Es war kein Airliner, der im Kanonen-
feuer mit seiner achtkdpfigen Besat-
zung spurlos verschwand, sondern ei-
ne zur elektronischen Aufkldrung
sowjetischer Radarstationen herange-
zogene Douglas.

Nur drei Tage spéater beschéddigten
zwei MiG-15 eine von den Schweden
zur Suche der vermissten Crew losge-
schickte Consolidated PBY-5 Catalina
so stark, dass sie vor der Insel Dago

Leutnant
Franciszek
Garecki
fliichtete am
5. Méarz 1953
mit dieser
MiG-15bis
»Rote 346« auf
die danische
Insel
Bornholm.

So gelangte
der Westen
erstmal an
eine MiG-15
Foto David Doyle

il bl B s N -

notlanden musste. Das Rettungsflug-
zeug sank, der bundesdeutsche Frach-
ter Miinsterland rettete die Besatzung.

Den Hochkommissar im Visier
Auch iiber dem o&sterreichischen und
ungarischen Grenzgebiet sorgten die
MiG-15 fiir Angst und Schrecken. Am
19. November 1951 zwang eine MiG-15
des 5. Garde-Jagdflieger-Regiments eine
Douglas C-47 A-90-DL der USAF, Matri-
kel-Nummer 43-16026, zur Landung auf
der Luftwaffenbasis von Papa. Die Ma-
schine befand sich mit diplomatischer
Fracht auf einem Flug von Miinchen-Er-
ding nach Belgrad-Dojno Polje und ver-
irrte sich in den ungarischen Luftraum.
Fiir den Navigationsfehler dieser Be-
satzung mussten die Vereinigten Staaten
tief in die Tasche greifen: Ungarn forderte
eine Auslésesumme von 123 000 US-Dol-
lar fiir die vier eingekerkerten amerika-
nischen Flieger, die am 27. Dezember
1951 das Land wieder verlassen durften.
Nach dem Austausch der Motoren auf
sowjetische Schwetsow ASch-62IR und
dem Einbau einer Kabine fiir 26 Passa-
giere hatte die staatliche ungarische Flug-
gesellschaft Malev den beschlagnahmten
ehemaligen Militdrtransporter mit der
Zulassung HA-TSA iibernommen. Am
6. August 1961 stiirzte diese C-47 wih-
rend eines Priifflugs tiber Budapest ab.
Am 16. Mérz 1952 belegten zwei in Wie-

Freilassung von vier US-Piloten

Ak ol it |
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ner-Neustadt stationierte MiG-15 eine
Avro 652 Anson der Royal Air Force bei
Schwechat mit Kanonenfeuer, ohne aller-
dings Schaden anzurichten.

Auch Diplomaten blieben von der
Fagot nicht verschont: Am 4. Juni 1952
néherten sich tiber Tulln zwei MiG-15
in gefdhrlich aggressiver Weise einem
Passagierflugzeug, das den US-Hoch-
kommissar in Osterreich, Walter J. Don-
nelly, an Bord hatte. Der Airliner befand
sich in einem von Wien fiihrenden Luft-
korridor der Westmaéchte.

Es war aber auch in Europa, wo die
MiG-15 erstmals all ihre Geheimnisse
preisgab: Am 5. Médrz 1953 desertierte
der polnische Leutnant Franciszek Ga-
recki des in Slupsk an der Ostseekiiste
stationierten 28. Jagdflieger-Regiments
wihrend eines Patrouillenfluges. Der
Offizier landete mit seiner MiG-15bis
»Rote 346« auf der déanischen Insel
Bornholm. Zeit fiir eine griindliche Eva-
luation durch die Nato blieb allerdings
nicht: Bereits am 22. Mérz 1953 dampfte
die sduberlich in ihre Einzelteile zerlegte
MiG-15bis an Bord eines polnischen
Frachters wieder Richtung Heimat.

Massaker iiher dem Balkan
Bulgarische MiG-15 waren beteiligt an
einem der wohl tragischsten Zwischen-
félle wahrend des Kalten Krieges. In
den frithen Jahren des West-Ost-Kon-
flikts war das Land Zielscheibe von un-
zahligen néchtlichen Flugblatt-Abwiir-
fen mit antikommunistischem Inhalt,
die meist von amerikanischen Douglas
C-47 oder Douglas A-26 Invader aus
stattfanden. Zudem hatte die USAF
mithilfe der CIA immer wieder Spiona-
gefliige tiber dem Land unternommen.
Der Druck auf die bulgarischen Piloten,
die Eindringlinge endlich vom Himmel
zu fegen, war dementsprechend grof.
Am 27. Juli 1955, um sieben Uhr, voll-
zogen Hauptmann Boris Petrov und sein
Fliigelmann Leutnant Kosta Sankijsky
von ihrer Heimatbasis Dobroslavtsi aus
einen Alarmstart, um einen Eindringling
abzufangen, der westlich von Tran im
Begriffe war, in den bulgarischen Luft-
raum einzudringen. Die beiden dem
18. Jagdflieger-Regiment zugeteilten Pi-

58 Menschen

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022
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Diese bulgarische MiG-15 Fagot-A »Rote 403« hat ein verbessertes Hydrauliksystem fiir die Querruder
eingebaut und ist aus diesem Grund mit dem Suffix M hinter der taktischen Nummer versehen

loten identifizierten die Maschine als ein
viermotoriges Transportflugzeug, waren
aber nicht in der Lage, deren Nationali-
tat oder den genauen Typ festzustellen.
Boris Petrov flog fiir einige Zeit neben
dem Eindringling, um auf sich aufmerk-
sam zu machen. Ohne Erfolg. In seinem
zweiten Anflug feuerte der Hauptmann
mit seiner 37-mm-Kanone Warnschiisse.
Nach zwei weiteren Passagen —jeweils
auf beiden Seiten des fremden Flug-
zeugs Warnschiisse abfeuernd - ging
das Duo zum Angriff iiber. Wahrend
drei Passagen bekam die Maschine Tref-
fer ab, bevor sie um 7:35 Uhr {iber Pe-
trich in den Belasita-Bergen in der Luft
explodierte. Es gab keine Uberlebenden.

Auf dem Gewissen hatten die beiden
bulgarischen MiG-15-Piloten die Lock-

Eine Bauch-
landung
scherte dieser
tschecho-
slowakischen
S-102 Fagot-A,
ME-36, den
PTB-260-
Zusatztank mit
einem
Fassungs-
vermogen von
260 Litern ab
Foto Sammlung
Zdenek Titz

Foto Stefan Boshniakov

heed L-149 Constellation mit der Zulas-
sung 4X-AKC der israelischen Flugge-
sellschaft El Al. Flug LY402 befand sich
mit 58 Menschen an Bord von London
nach Tel Aviv. Nach einem Tankstopp in
Wien wollte Flugkapitan Stanley Regi-
nald Hinks die Constellation {iber den
jugoslawischen und griechischen Luft-
raum Richtung Mittelmeer fliegen, da-
bei driftete die Besatzung aber gegen
Osten ab und drang ins kommunisti-
sche Bulgarien ein.

Wilde Kurbeleien

Nicht iiber mangelnde Arbeit beklagen
konnten sich auch die tschechoslowaki-
schen MiG-15-Luftkutscher. Dies war
nicht zuletzt der exponierten geografi-
schen Lage des Landes geschuldet, das

fanden beim Abschuss eines El-Al-Airliners durch bulgarische MiG-15 den Tod

49




IM FOKUS

MiG-15 Im Einsatz

o,
#

Diese in der CSSR gefertigte MiG-15bis »Rote 3« tragt die friihen DDR-Hoheitskennzeichen, die zwischen
1956 und 1959 an den ostdeutschen Fagot-B angebracht waren

eine lange Grenze zum NATO-Mitglied
Bundesrepublik Deutschland sowie
dem neutralen Osterreich aufwies. Be-

sonders die USAF spielte in der frithen
Phase des Kalten Krieges oft und gerne
die Klaviatur der Provokation. Die
CSSR zéhlte alleine in der ersten Halfte
des Januars 1951 satte 26 Grenzverlet-
zungen. Zu diesem Zeitpunkt bildete
das kolbenmotorgetriebene Bf-109-G-
Derivat Avia S-199 das Riickgrat der
Luftstreitkrdfte und konnte herzlich
wenig gegen die amerikanischen Jets
vom Schlage einer F-80 Shooting Star
oder einer F-84 Thunderjet ausrichten.
Erst im April 1952 waren im Arsenal
der Tschechoslowakei die ersten MiG-15
Fagot-A verfligbar, die im Land unter
dem Namen S-102 firmierten. Das neue

2 AD-4N der
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Schwert der Tschechoslowaken hielt die
Amerikaner aber nicht von Grenzverlet-
zungen ab: Zwischen Mai und Juli 1952
verzeichnete die CSSR 40 Einfliige durch
Maschinen der NATO-Staaten. Von Prag
abgesandte Protestnoten halfen nichts.

Verfolgungsjagd

So haben die MiG-15 des Landes am
10. Marz 1953 erstmals ein Exempel sta-
tujert. An diesem Tag drangen zwei F-84
des in Fiirstenfeldbruck stationierten
36th Fighter Bomb Wing in der Nahe
von Pilsen in den Luftraum des Staates
ein. Leutnant Jaroslav Sramek und sein
Fliigelmann Milan Forst des 5. Jagdflie-
gerregiments zogerten keine Sekunde
und griffen die Amerikaner bei Prestice
an, nachdem die beiden F-84-Piloten alle

Foto Hans-Joachim Mau

Die MiG-15bis
»Rote 7« kam
im September
1956 in den
Bestand der
Luftstreitkrafte
der Nationalen
Volksarmee
Foto Hans-Joachim
Mau
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Warnschiisse ignoriert hatten. Leutnant
Jaroslav Sramek holte mit seiner S-102,
Bordnummer NO-37, die von First Lieu-
tenant Warren Brown geflogene Thun-
derjet vom Himmel. Das Wrack schlug
auf bundesdeutschem Gebiet in der N&-
he von Falkenstein auf. Der Pilot konnte
sich mit dem Schleudersitz retten. Mehr
Gliick besafs First Lieutenant Donald C.
Smith, der im Schutz der Wolken seinem
Widersacher Milan Forst entkommen
konnte. Wahrscheinlich diirften die bei-
den MiG-15 in der Hitze des Luftkampfs
nach Bayern vorgedrungen sein.

Uber Bundesgebhiet

Am 12. Mérz 1954 vollzog der ebenfalls
zum 5. Jagdfliegerregiment gehorende
Leutnant Zdenek Voleman in seiner
5-102 einen Alarmstart, um zwei US-Pi-
loten im Gebiet von Tachov auf einer
Hohe von 4200 Metern zu stellen. Bei
hervorragendem Wetter beobachtete der
Tschechoslowake Einschldge an einer
der beiden AD-4N Skyraider, die nach
Bayern unterwegs waren. Obwohl am
Heck beschidigt, gelang der Douglas
der VA-145 eine sichere Landung auf der
Luftwaffenbasis Neubiberg. Die beiden
AD-4N der U.S. Navy waren auf dem
Flugzeugtrager USS Randolph stationiert.
Dieser gehorte zur Essex-Klasse und pa-
trouillierte im Mittelmeer. Die Piloten
hatten an dem Tag den Auftrag, Schein-
angriffe auf in der Nahe zur CSSR gele-
gene US-Basen in der BRD zu fliegen.

Wiahrend Leutnant Zdenek Voleman
die beiden AD-4N verfolgte, iiberflog er
seinerseits bundesdeutsches Gebiet. Auf
dem drei Kilometer von der Grenze ent-
fernten Polizeiposten Waldmiinchen
hatte man ndmlich Patronenhiilsen ent-
deckt, die von der in der S-102 installier-
ten 23-mm-Kanone stammten.

Am 18. Mai 1954 bekamen es die
tschechoslowakischen S-102-Piloten
erstmals mit der North American F-86
zu tun. Zwei Sabre drangen bei Zelezna
Ruda rund 60 Kilometer weit ins Land
ein. Das 8. Jagdflieger-Regiment erhielt
den Befehl zum Abschuss. Ihre Piloten
konnten zwar die Eindringlinge visuell
ausmachen, den Amerikanern gelang
aber die Flucht durch die Wolken.

U.S. Navy waren am 12. Mirz 1954 dem Beschuss durch MiG-15 der CSSR ausgesetzt
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Im September 1956 an die DDR abgelieferte
MiG-15bis »Rote 48«. Sie tragt das Ende 1959

eingefithrte Emblem mit Ahrenkranz sowie

Hammer und Zirkel

Doch nicht nur die Westmichte hiel-
ten die S-102-Flugzeugfiihrer auf Trab,
sondern auch das neutrale Osterreich.
Am 23. Mai 1978 drang eine Agusta-Bell
AB-204B, Kennzeichen 4D-BT, auf das
Territorium der Tschechoslowakei ein.
Unverziiglich vollzog Major Ferdinand
Ivan der 4. Staffel des in Malacky statio-
nierten 1. Jagdfliegerregiments mit sei-
ner MiG-15bis einen Alarmstart. Radar-
spezialisten des 53. Radiotechnischen
Bataillons fiihrten ihn dabei zur AB-
204B. Nachdem sich der Eindringling
bei der Sichtung der MiG-15bis mit ei-
nem briisken Manover wieder auf dster-
reichisches Gebiet mogeln wollte, gab
Major Ivan sechs Warnschiisse aus der
23-mm-Kanone seiner MiG-15bis ab.

Der Warnfinger des MiG-Luftkut-
schers verfehlte seine Wirkung nicht: die
AB-204B setzte zahm wie ein Lamm zur
Landung in Dvory nad Luznici an —
rund drei Kilometer von der Grenze ent-
fernt. Der Hubschrauber befand sich auf
einem Flug von der bei Linz gelegenen
Luftwaffenbasis Horsching nach Allent-
steig. Der dufSerst erfahrene Pilot Oberst
Josef Stangl — er pilotierte schon wah-
rend des Zweiten Weltkriegs Luftwaf-
fen-Hubschrauber — orientierte sich am
Verlauf der Eisenbahnlinie und erwisch-

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022

Foto Hans-Joachim Mau

Die MiG-15
kann auf eine
lange Einsatz-

geschichte
zuriickblicken:
Diese Fagot-B

»Rote 2404«
tragt die im
Jahr 1985
eingefiihrten

Zeichen der

rumanischen
Luftstreitkrafte
Foto Dan Antoniu

te aufgrund ungtinstiger Witterungsver-
héltnisse und starkem Seitenwind in der

Néahe von Weitra die falsche Abzwei-
gung des Schienenstrangs, welche die
fiinfkdpfige Crew schnurstracks ins
kommunistische Nachbarland fiihrte.
Zu diesem Zeitpunkt war Oberst Stangl
Kommandant des Fliegerregiments 1 in
Horsching. Der AB-204B war vier Tage
spiter die Riickreise nach Osterreich ge-
stattet. Im Zusammenhang mit diesem
Zwischenfall {iberreichte die tschecho-
slowakische Regierung dem 0sterrei-
chischen Bundesheer eine Rechnung
iiber den Betrag von 85897 Kronen.

Kurz und unauffillig hingegen war
der Einsatz der Fagot-B in der DDR. Die
Luftstreitkréfte besafSen 40 MiG-15bis
sowie 80 MiG-15UTI. Als erste Einheit
nahm das in Cottbus stationierte 1. Jagd-
fliegerregiment am 28. Juni 1956 fiinf Fa-
got-B entgegen. Ein Jahr spéter erhielt
die DDR die ersten MiG-17 F Fresco-C,
womit der erste Strahljager des Arbeiter-
und Bauernstaates schnell zum schno-
den Fortgeschrittenentrainer degradiert
war. Die MiG-15UTT hingegen hielt sich
langer als Trainer in MiG-17- sowie
MiG-19-Verbanden. Die letzten Midget
quittierten erst 1982 ihren Dienst. u

]20 MiG-15bis und MiG-15UTI befanden sich im Bestand der DDR-Luftstreitkrafte
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Junkers Ju 52
»Unverzichtbar«
in Heft 10/21

In der Oktoberausgabe auf Seite
56 unten ist das Foto einer Ju 52
beim Entladen an der Ostfront ab-
gedruckt. Dazu folgende Ergén-
zung: Es handelt sich dabei um
die zur E'Stelle Rechlin gehorende
GS+AY, W.Nr. 5885. Die Trans-
portkapazitit war also so knapp,
dass man sogar Erprobungstréager
von der E'Stelle mit Besatzung ab-
zog, um sie an der Front einzuset-
zen. Zu dem abgebildeten Foto
kann man den Zeitpunkt der Auf-
nahme sogar einigermafien ein-
grenzen, denn Leutnant Heinz
Borsdorff von der Rechliner Ab-
teilung E3 fiihrte mit dieser Ma-
schine ab dem 17. Dezember 1941
zunéchst 33 Frontfliige im Raum
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Flugbuch, das die
.| Einsatze der Ju 52,
GS+AY, Anfang
Februar 1942 zeigt
Fotos Luftfahrttechnisches

Museum Rechlin

Auch stark in Mitleidenschaft
gezogen, konnte die Ju 52 noch
ihren Dienst verrichten

Smolensk—Wiebsk—Orscha—Rshew
durch, bevor er am 9. Januar 1942
fiir einen Tag nach Rechlin zu-
riickkehrte.

Schon am nichsten Tag mach-
te sich die Besatzung mit der Ma-
schine wieder auf den Weg nach
Osten, um an der Versorgung der
Truppen in Demjansk teilzuneh-
men. Dabei wurden geméf der
Flugbucheintrdge meist zwi-
schen 1,8 und zwei Tonnen Mu-
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Frankreichs Stérche

In allererster Linie an technischen Details
orientiert, befasst sich das Werk zunéchst
mit der Fi 156 und deren Versionen so-
wie der Fi 256. Der Lowenanteil des Bu-
ches gehort aber der MS 500, dem franzo-
sischen Ableger des Storchs, der ab 1944
bei Morane-Saulnier entstand und weit
verbreitet Nutzen in Frankreichs Streit-
kréften fand. Neben dem iippigen Bild-
material sowie den vielen technischen Il-
lustrationen stechen besonders die
umfangreichen Produktions- wie Le-
benslauflisten zur MS 500/502 hervor.
Eines sei jedoch explizit gesagt: Naheres
zum Einsatz sucht man in diesem Werk
vergeblich — ansonsten optisch wie in-
haltlich tiberaus attraktiv, allem voran fiir
den Modellbauer. WM

nition, Verpflegung oder Kraft-
stoff transportiert und bis zu 17
Verwundete ausgeflogen. Nach
weiteren 86 Fliigen im Osten, da-
von 45 Frontfliige, endete diese
zweite Einsatzperiode.

Wie die Ju 52 bei diesen Ein-
sdtzen aussah, zeigt das Bild
oben; ein weiterer Beweis fiir die
sprichwortliche Zuverldssigkeit
der »Tante Ju« auch mit schwe-
ren Beschddigungen. Leider ist
nicht belegt, wann das Foto ent-
stand und wie viele Fliige sie in
diesem Zustand vollbringen

konnte. Auf jeden Fall kehrte die
Maschine am 27. Februar 1942 si-
cher nach Rechlin zurtick, um
dort eine Zeit lang als Erpro-
bungstrager und auch fiir Trans-
portaufgaben zum Einsatz zu
kommen, bevor man sie spéter
héchstwahrscheinlich dauerhaft
an einen Frontverband abgege-
ben hat. Leutnant Borsdorff blieb
in Rechlin, war spéter Flieger-
Stabsingenieur und flog dort zu-
letzt noch die Strahlflugzeug-
muster Ar 234, Me 262, He 162.

Christoph Regel, per E-Mail

DONALD NIJBOER

Ein (direkter) Vergleich Sturzkdmpfer ge-
gen Jagdflugzeug mag auf den ersten
Blick diskrepant erscheinen, ergibt im
vorliegenden Fall jedoch absolut Sinn.
Schlief3lich traten Douglas SBD und Mit-
subishi A6M bei den entscheidenden
Luft-See-Schlachten des Pazifikkriegs oft
im direkten Luftkampf gegeneinander an
—mit durchaus beidseitigem Erfolg. Wie
tiblich bei dieser Publikationsreihe, be-
leuchtet der Autor umfénglich, doch
kompakt die jeweiligen Schwéchen und
Stéarken beider Kontrahenten, eingebettet
im Kontext des zugehorigen Kriegsge-
schehens. Eine reizvolle Gegeniiberstel-
lung, fundiert kritisch sowie lebendig ge-
schrieben, dazu auch noch ansprechend
illustriert. WM

SBD Dauntless vs Mitsubishi
A6M Pacific Theater 1941 - 44
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In englischer Sprache

80 Seiten, 70 Fotos und
Abbildungen, Osprey Publishing,
ISBN 978-1-4728-4633-4,
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2w slieb Focke-Wulfs Grof3transporter lediglich ein-»Papierflugzeug«, doch
" besteht kein Zweifel an der Machbarkeit des »Riesen, der zu seiner Zeit das e
- grofite Flugzeug der Welt gewesen wire Von Herbert Ringlstetter =+« =

=
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Focke-Wulfs 1942 vorgestellter Entwurf

B T ] eines Grofdtransporters zeigt das enorme
- : el R —Potenzial auf; das ein derartiges Flugzeug
: hatte - seine Verwirklichung scheiterte an
T dect fehlenden Hochleistungsmotoren und der
=R veranderten Kriegssituation. So stellt sich
der Zeichner Anastasios Polychronis die
Maschine. vor

Grafik Anastasios Polychronis

fallt mit dem Nachschub. Der gew6hn-

lich schnellste Weg, Material an die Trup-
pe zu schaffen, ist der Luftweg. So gestaltete
sich das auch wahrend des Zweiten Welt-
kriegs, als deutscherseits vornehmlich altge-
diente Junkers Ju 52/3m diese Aufgabe tiber-
nahmen. Auch bemiihte man sich bereits

J ede militdrisch gehaltene Front steht und

- friih, leistungsstarkere Transportmaschinen in

die Luft zu bringen, die mehr Material und
auch grofere Einsatzgerédte an die Front schaf-
fen konnten. Der Gipfel dieser Bestrebungen
zeigte sich in der Messerschmitt Me 323 Gi-
gant, die im Friihjahr 1942 in Serie ging.

Bei Focke-Wulf in Bremen beschiftigte man
sich 1942 ebenfalls mit dem Entwurf grofser
Transporter. Erfahrungen in dieser Richtung
sammelte man hinreichend mit der 1937 erst-
mals geflogenen Fw 200, einem viermotorigen
Verkehrsflugzeug und bewaffneten Fernaufkla-
rer. Auflerdem arbeitete die Firma seit 1940 an
einer vergrofierten und verbesserten Fw 200,
der um annéhernd acht Meter langeren Fw 300.
Als Langstreckenflugzeug fiir die Deutsche
Lufthansa konzipiert, sollte die Viermotorige
etwa 32 Passagiere und eine fiinfkopfige Besat-
zung im Direktflug nach New York befordern
—nach dem Krieg. Der dauerte jedoch und die
zivile Transatlantik-Fliegerei lief auf sich war-
ten. Nicht warten konnte dagegen die Versor-
gung an den Fronten, die sich mit den Feldzii-
gen gegen die Briten in Nordafrika und gegen
die Sowjetunion machtig ausdehnten. Mehr
Frachtkapazitdt war gefragt, was das Techni-
sche Amt im Reichsluftfahrtministerium dazu
veranlasste, einen Transporter fiir 30 bis 40 Ton-
nen Nutzlast ins Auge zu fassen.

Gigantische Ausmafe

Die Focke-Wulf-Mannschaft unter ihrem
technischen Direktor Kurt Tank strebte daher
nach Grofserem. Ziel ihrer Bemiihungen war
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| Grﬁﬁenvergleich |

Mit 47 Metern Lange und 58 Metern
Spannweite sowie einem maximalen Abflug-
gewicht von bis zu 112 Tonnen konnte sich
Focke-Wulfs GroStransporter (249) auch
heute noch sehen lassen.

Die Ju 52, das Standard-Transportflugzeug
der Luftwaffe, hatte mit ihren gut 18 Metern
Lange wie ein Zwerg neben dem P 195 ge-
wirkt. Selbst Junkers‘ Ju 90, »Der grofle
Dessauer«, ware verglichen mit Focke-Wulfs Ju 90
Grofstransporter wie ein kleiner Bruder er-
schienen. Doch wenigstens die Me 323, der
Gigant, sollte sich doch mit ihr messen kon-
nen? Aber auch Messerschmitts wahrlich
riesig erscheinender GroSraumtransporter
kann mit dem Focke-Wulf-Entwurf nicht mit-
halten — nicht einmal ansatzweise. Und dies
betrifft nicht nur die Abmessungen, sondern
selbstverstandlich auch die mogliche
Zuladung. Die Me 323 war »lediglich« in der
Lage, bei Uberlast bis zu 15,7 Tonnen (nor-
mal zwolf Tonnen) zu beférdern. Focke-Wulfs
Grof3transporter bewaltigte also mehr als
das rund zweieinhalb- bis dreifache an Lade- Me 323
gut eines Giganten!

Die heute noch fliegende Transall C-160
schafft 16 Tonnen und die amerikanische
Lockheed C-130/J30 bis zu 22 Tonnen,
genau wie Antonows AN-12. Die
neue A400 ist auf maximal
37 Tonnen ausgelegt. Als
taktische Transporter
sind diese Maschinen
dafur ausgelegt, auch
auf unbefestigten Pisten zu
operieren, wahrend die wirklichen Schwer- Fw P 195
transporter vom Schlage einer Antonow
An-124 (150 Tonnen Last) oder Lockheed
C-5 (130 Tonnen) als strategische Transport-
maschinen maglichst grole Lasten zu vorge-
lagerten, befestigten Einsatzbasen bringen.

Focke-Wulfs P 195 sollte wie die Me 323 C-160
moglichst nahe an die Front herankénnen.
Vorausgesetzt, es stand ein relativ grof3er,
ausgedehnter Einsatzplatz zur Verfligung. =

Ju 252

o

Die 1942 in Dienst gestellte Me 323 Gigant
blieb der einzige wirkliche Groftransporter
der Luftwaffe
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ein Grofitransporter, der selbst die beeindru-
ckende Me 323 in den Schatten stellen sollte.
Tanks Auftrag an seine Entwurfsmannschaft
lautete: 30 bis 40 Tonnen Last in 2000 Metern
Flughohe 1500 Kilometer weit beférdern zu
konnen. Fiir den voll beladenen Start mussten
1000 Meter reichen.

Konstruktiv griff man auf bewéhrte Tech-
nik zuriick und ging kein Risiko ein, um die
Entwicklung des Tiefdeckers im Bedarfsfall
rasch durchziehen zu kénnen. Oberinge-
nieur Janson Voigtsberger, fahiger Mitarbei-
ter der Focke-Wulf-Abteilung Flugmecha-
nik-L, kiimmerte sich im Friithjahr und
Sommer 1942 um die Leistungsberechnun-
gen fiir den Transporter, das Projekt 195.

Zwei Konzepte
Die im August 1942 beim Reichsluftfahrtminis-
terium (RLM) eingereichten Entwiirfe des
Grofstransporters sahen zwei verschiedene
Ausfiihrungen vor: eine mit sechs Motoren
und eine mit acht. Die bei Focke-Wulf in der
Baubeschreibung mit der Nummer 246 darge-
stellte kleinere Version kam auf eine Rumpflan-
ge von 43 Metern, das achtmotorige Schwester-
modell (Nummer 249) auf 47 Meter. Die
Spannweite betrug 56 beziehungsweise 58 Me-
ter. Dies waren gigantische AusmafSe. Focke-
Waulfs Grofitransporter wére damit zu seiner
Zeit das grofste Flugzeug der Welt gewesen.
Um die geforderten Leistungsdaten zu er-
reichen, berechnete Voigtsberger die Werte
mit zur Verfiigung stehenden Antrieben so-
wie in der Entwicklung befindlichen Moto-
ren. Zur Wahl standen der bewéhrte luftge-
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Focke-Wulf arbeitete eine
sechsmotorige sowie eine achtmotorige
Variante des Grofdtransporters aus.
Letztlich stellte sich die mit acht

Jumo 222 als die optimale heraus

Die Zeichnung verdeutlicht die
riesigen Ausmafie des Grof3trans-
porters, in dem etwa 400 voll aus-

geriustete Soldaten Platz fanden

kiihlte Doppelsternmotor BMW 801 sowie
der V-12-Zylindermotor DB 603, eine Weiter-
entwicklung des DB 605 mit 44,5 Litern Hub-
raum und 1700 PS Startleistung. Hinzu
kamen der 18-Zylinder-Doppelsternmotor
BMW 802 mit einer Startleistung von 2600 PS
sowie der Jumo 222, ein Reihensternmotor,
dessen 24 Zylinder in sechs Reihen mit je vier
Zylindern angeordnet waren. Die Startleis-
tung des Jumo 222 betrug bei der fiir Projekt
195 vorgesehenen Version A /B etwa 2500 PS,
die er aus 46,5 Litern Hubraum schépfte. Die

Groffran ar
'h'\w’tt‘#"ﬂ'm’ﬁ:' 407 Man
= § Fogen

zwar leistungsstarken aber problematischen
Doppelmotoren DB 606, 610 und 613 kamen
erst gar nicht in die engere Wahl.

Acht Triebwerke

Die Berechnungen zeigten, dass einzig die
achtmotorige Variante einen sicheren Betrieb
gewdhrleisteten konnte. Fiir 30 Tonnen
mochten sechs DB 603 fiir die »246« mit 30
Tonnen ausreichen, nicht jedoch fiir 40 Ton-
nen des groferen Entwurfs »249«. Dann
mussten es zwingend acht DB 603 sein. Am
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besten jedoch acht Jumo 222, was auch den
Betrieb bei einem Ausfall von zwei Motoren
noch gewéhrleistete. Die Hochstgeschwindig-
Kkeit mit Jumo 222 stieg Voigtsbergers Berech-
nungen zufolge von 435 km/h in 7100 Metern
Ho6he mit acht DB 603 auf 490 km/h mit acht
Jumo 222. Die Dienstgipfelhhe stieg von 6000
Metern auf 7100 Meter. Drastisch verbesserte
sich die Steigleistung mit Jumo 222: Bei Start-
leistung lauteten die Zahlen fiir den DB 603
beim Start 0,9 und anschlieflend mit Kampf-
leistung 2,3 Meter pro Sekunde. Der Jumo 222
glanzte hierbei mit 2,3 Metern pro Sekunde
beim Start und darauffolgenden 4,7 Metern
pro Sekunde. Bis zur Serienreife des Jumo 222
wollte man DB 603 verbauen, die so installiert
sein sollten, dass sie ohne Umkonstruktion ge-
gen Jumo 222 ersetzt werden kénnten.
Die maximale Startmasse des achtmotori-
gen GrofStransporters »249« berechneten die
. Verantwortlichen bei Focke-Wulf auf bis zu
sagenhafte 112 Tonnen, die Reichweite auf
maximal 2100 Kilometer.

Enorme Ladekapazitiit
Das Bugradfahrwerk vereinfachte den Lade-
vorgang des Focke-Wulf-Transporters erheb-
lich. An der Rumpfunterseite befand sich im
+  Heckbereich eine grofiziigig bemessene, aus-
klappbare Laderampe. Zwei Stiitzen am
Rampenanfang stabilisierten den Rumpf
Die Laderampe ist ausgeklappt und zwei Stiitzen sichern die Rumpfeinfahrt. Ein Panzer Il oder wihrend des Ladevorgangs.
IV und zwei weitere Fahrzeuge hatten miihelos Platz gefunden Die Ladefldche betrug 26 Meter in der Lan-
ge. Der Laderaumquerschnitt war grofer als
das Ladeprofil der Reichsbahn bemessen, so-
dass sich das Verladen vom Eisenbahnwaggon

Fur die Ganzmetall-Konstruktion des

Tiefdeckers sah man ausschlief3lich F -
bewéhrte Technik vor. Im Bild eine Ubersicht a g = FOCke_WUH: PI’OJekt 195 (249) -
der einzelnen Baugruppen und -teile . " Einsatzzweck GroBtransporter
Besatzung 7-9
Triebwerk 8 x Jumo 222,
flissigkeitsgekihlter
24-Zylinder-Reihen-
sternmotor
Startleistung 8 x 2500 PS
bei 2900 U/min
Lange 47 m
Spannweite 58 m
Hohe 11,80 m
Flugelflache 460 m2
Riistgewicht 60000 kg
Nutzlast 40800 kg
Zuladung 52000 kg

Startgewicht max. 112000 kg
Flachenbelastung 243 kg/m?2
Héchstgeschwindigkeit 490 km/h in 3600 m
Marschgeschwindigkeit 400 km/h in 3600 m
Landegeschwindigkeit 135 km/h

Startrolistrecke 800 m
A Startrolistrecke
iilber 20-m-Hindernis 1400 m
Steigleistung max. 4,7 m/sec
Dienstgipfelhohe 7100 m

Normale Reichweite ca. 1500 km
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Focke-Wulf P 195

Focke-Wulf Groftransporter
als fiktives Einsatzflugzeug
beim Transportgeschwader 5

Lackierung: RLM 70/71/65

© Herbert Ringlstetter/Aviaticus

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022
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Ein Riese in der Luft: So konnte
die Focke-Wulf P 195 im Flug
gewirkt haben, ware sie denn
jemals realisiert worden

Grafik Anastasios Polychronis
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Alliierter Schwertransporter: Die Douglas C-54 Skymaster (zivil DC-4) von 1942 konnte
iiblicherweise etwa zehn Tonnen beférdern, bei Uberlast beachtliche 14 Tonnen

o -

der Me 410 und He 219

in den Grofitransporter vollig unproblema-
tisch gestalten wiirde.

Eine Laufkatze mit drei Tonnen Tragkraft
verlief tiber die gesamte Laderaumlidnge.
Uber eine Zugwinde mit zweimal zehn Ton-
nen Zugkraft lief sich zudem Fracht in den
Laderaum ziehen.

Die moglichen Ladeszenarien gestalteten
sich vielfaltig. So fanden 400 auf zwei Ebenen
sitzende, voll ausgertistete Soldaten genauso
Platz wie ein demontierter Fw-190-Jager samt
weitere Transportgiiter. Oder zum Beispiel 14
Triebwerke und 20 Tonnen anderes Ladegut.
Sogar ein bis zu 23 Tonnen schwerer Panzer-
kampfwagen III oder ein Panzer IV (25 Ton-
nen) sowie zwei weitere Fahrzeuge schluckte
Focke-Wulfs Grofitransporter.

Um sich Feindjager vom Leib zu halten,
sah man eine starke Abwehrbewaffnung vor:
drei Maschinengewehrstande mit jeweils ei-
nem Zwillings-MG 151, Kaliber 15 oder 20
Millimeter, und 600 Schuss pro Lauf. Positio-
niert waren sie auf dem vorderen Rumpfrii-
cken, dem Heck sowie an der Rumpfuntersei-
te im hinteren Drittel. Ein weiterer MG-151-
Stand war an der Unterseite des Rumpfbugs
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Praktisch betrachtet zu schwach fiir den Grofdtransporter: Der DB 603
von Daimler-Benz war in mehreren Flugzeugtypen installiert, darunter in

s

G i

50-Liter-Aggregat Jumo 222 E im Deutschen Museum in Miinchen.
Der 24-Zylinder-Motor erfiilite die Leistungsanforderungen, die fiir

den sicheren Betrieb des P 195 ndtig gewesen waren

moglich. Zudem lielen sich bei Bedarf meh-
rere MG 131, Kaliber 13 Millimeter, in Fenster-
lafetten installieren.

20 Prozent Stahl optimal

Fiir den Bau des Riesenflugzeugs war Metall
vorgesehen. Um aufwendig und teuer herzu-
stellendes Leichtmetall einzusparen, unter-
suchte man die Auswirkungen des Einsatzes
von Stahl, dessen Herstellung im Vergleich zu

des Leichtmetalls eingesparte elektrische Ener-
gie wird schon nach wenigen Fliigen in ande-
rer Form, ndmlich in hochwertigem Kraftstoff,
verbraucht. Die Bilanz dieser Verhéltnisse zeigt
sogar, dass vom energiewirtschaftlichen Stand-
punkt aus gesehen die Einfiihrung von mehr
als 20 bis 25 % ein Fehler ist.«

Einen Bauauftrag fiir seinen Grofitranspor-
ter erhielt Focke-Wulf nicht, zumal auch der
im Grunde benétigte Jumo 222 nicht einsatz-

) Die Frachtmaschine erhielt keine Gelegenheit,
ihre Qualitédten unter Beweis zu stellen. {(

Leichtmetall einen wesentlich geringeren
Energiebedarf erforderte. Das Ergebnis: Bei
einer komplett aus Stahl gefertigten Maschine
betrug die Zuladung nur mehr 20 Tonnen,
wahrend bei nur 20 Prozent Stahlanteil die
Nutzlast auf 40 Tonnen stieg.

So gelangte man zu dem Schluss: »Von be-
sonderer Bedeutung sind aber die sich hieraus
ergebenden Folgerungen, dass ein mit zu viel
Stahlanteil gebautes Flugzeug kraftstoffmafig
unwirtschaftlich liegt. Die fiir die Herstellung

tauglich zur Verfligung stand. So erhielt die
monstrose Frachtmaschine keine Gelegenheit,
Thre Qualitdten im Frontdienst unter Beweis
zu stellen. Auch die Arbeiten am Jumo 222
wurden aufgrund der verdnderten Kriegslage
1943 eingestellt. Aber auch Blohm & Voss
kam mit seiner BV 250, praktisch einer Land-
version des sechsmotorigen Riesenflugboots
BV 238, nicht zum Zug. So blieb Messer-
schmitts Gigant der einzige tatsdchliche Grof-
transporter der Luftwaffe. |

63



Junkers Ju 88

Feue;'taufe
fiir die A-

Die Komplexitat der Ju 88 A-1 iiberforderte die Luftwaffe im Spatsommer 1939
gehdorig bei dem Versuch, die Serie anlaufen zu lassen. Am Ende geht das Muster
ohne abgeschlossene Priifung in den scharfen Einsatz

dhrend Hitler am 22. August 1939
Wvor der versammelten Wehrmachts-
generalitit auf dem Obersalzberg
den Angriff auf Polen befahl, hatte Heinrich
Koppenberg Grund zum Jubeln. Der General-
direktor des Junkers-Konzerns hielt namlich
nichts weniger als einen »Fiihrerbefehl« in
den Héanden, der die Produktion der Ju 88 A
klar bevorzugte — und zwar vor allen anderen
Flugzeugmustern. In seiner zweiten Eigen-
schaft als Reichskommissar — quasi als verlan-
gerter Arm der Reichsregierung — wusste
Koppenberg iiber den laufenden Stand der
Kriegsvorbereitungen gegen die Nachbarlan-
der Bescheid.
Seinen staatlichen Auftrag, den For-
schungskonzern Hugo Junkers zur grofiten
Luftriistungsschmiede der Welt umzubauen,

hatte er bereits 1935 erfiillt. Und hétte die
Fithrung 1937 nicht angeordnet, die Ju 88
vom Schnellbomber zum schweren Stuka
umzukonstruieren, hitte die Ju 88 schon 1938
als Schnellbomber in Serie vom Band laufen
konnen. Jetzt jedoch, Ende August 1939, stan-
den nur ein paar Nullserienflugzeuge des
Typs Ju 88 A-1 in der Erprobungsstelle in
Rechlin bereit, um das Muster schnellstens
frontreif zu bekommen.

Vom taktischen Standpunkt aus betrachtet,
wurde die Ju 88 fiir den Polenfeldzug nicht
wirklich benétigt. Viel wichtiger waren die
modernen Jagdfliegerverbande, ausgeriistet
mit Bf 109, die den Luftraum tiber Polen von
gegnerischen Flugzeugen leerfegen sollten,
um den Horizontalbomberstaffeln aus Do 17
und He 111 den Weg frei zu machen. Und fiir

Von Holger Lorenz

den Prézisionsangriff standen noch gentigend
bewdhrte Ju 87 bereit, um zdhe Widerstands-
nester und Punktziele sicher auszuschalten.

Mangelware

Bei Kriegsbeginn existierten vom ersten Seri-
enmuster Ju 88 A-1 neben den V-Maschinen
V6 bis V13 noch fiinf Nullserienflugzeuge der
Stammwerkserie Dessau sowie die ersten Se-
rienflugzeuge 0008-0017. Alle diese Maschi-
nen standen entweder im Dessauer Stamm-
werk oder beim Erprobungskommando 88 in
Rechlin in den unterschiedlichsten Phasen
der Werkserprobung, der Truppenerprobung
oder der Besatzungsschulung. Weitere 19
Bomber hatte das neue Serienwerk Bernburg
fertiggestellt und einen Teil davon dem KG 25
tibergeben. Und im September 1939 lieferte
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Ju 88 A-1 mit Werknummer 0112 im Endmontagewerk Bernburg mit VDM-Schrau

das dem Junkerskonzern angegliederte Ham-
burger Flugzeugwerk HFW drei Ju-88-Bom-
ber aus. Mit einem Wort: Es gab nur 47 Ju 88,
von denen wiederum vielleicht nur ein Viertel
wirklich einsatzfahig war, sei es wegen ir-
gendwelcher technischer Médngel oder wegen
nicht vollstindig geschulter Besatzungen. Die
hochgelobte Kampfkraft der Ju 88 A stand al-
so am 1. September 1939 der Truppe nicht zur
Verfligung, weswegen die Luftwaffe sie in Po-
len auch nicht einsetzen konnte.
Um tiberhaupt so etwas wie Kampferfah-
rung sammeln zu kénnen, sollten die wenigen
einsatzbereiten Ju 88 A-1 Schiffsver-
bande in der Nordsee angreifen. Drei
Tage, nachdem man das einzige Ju-88-
Kampfgeschwader KG 25 in das
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be aus Dural

KG 30 eingegliedert hatte, griffen am 26. Sep-
tember 1939 vier Ju 88 der Bereitschaftskette
unter Oberleutnant Storp einen britischen Flot-
tenverband, bestehend aus vier schweren
Schiffen, an. Flugzeugfiihrer Francke stiirzte
sich dabei auf den Flugzeugtrager Ark Royal
und meldete anschlieffend einen Treffer. Wie
sich nach der Riickkehr
herausstellte, verfehlten
die Bomben knapp ihr
Ziel. Alle vier Schiffe ka-
men ungeschoren davon.

Reizvoll

Welch vollkommen an-
deres Muster die Ju 88
gegentiber all den ande-

beim 2./KG 30

In der Ju 88 A hatte man einen
allumfassenden Rundumblick

ren Typen war, erzahlt Ju-88-Flugzeugfiihrer
Peter Wilhelm Stahl begeistert: »Neu ist die
Auslegung der Ju 88 als sogenanntes Ein-
mannflugzeug. Obwohl die Besatzung aus
vier Mann besteht (Flugzeugfiihrer, Bomben-
schiitze, Funker und Bordschiitze), kann der
Flugzeugfiihrer von seinem Sitz aus alle
Funktionen ausiiben, die bei
Durchfiihrung eines Fluges mit
Kampfauftrag notwendig sind.
Also: Er fliegt, tiberwacht die
Motoren, kontrolliert und beta-
tigt die Umpumpanlage fiir
Kraft- und Schmierstoff, beta-
tigt sdmtliche Hebel der Hy-
draulik und tbernimmt die

Einer der erfolgreichsten und
deshalb bekanntesten Ju-88-
Flugzeugfiihrer war Werner
Baumbach. Er verfligte uber
jene Schniiffelnase, die auch im
dichtesten Nebel noch Schiffs-
ziele ausfindig machen konnte

: Ab Oktober 1939 begann fiir die Ju 88 und ihre

- Besatzungen der Ernst des Krieges. Die ersten

Ju 88 A-1 kamen beim Kampfgeschwader 30 zum
Einsatz, wie hier eine Ju 88 A-1 mit Kennung 4D+YK

Foto Peter Achs




Arbeitsplatz des Flugzeugfiihrers (links) und der
etwas nach hinten rechts versetzte Sitz des
Bombenschiitzen und Navigators mit den rechts
angebrachten sechs Bombenabwurfgeraten

Funknavigation selbst, soweit es sich um Ei-
genpeilung handelt.

Der Einstieg in die Kanzel erfolgt tiber eine
Klappleiter von unten durch die aufklappbare
Bodenlafette (Bola). Wenn man tiber die Leiter
in die Kanzel geklettert ist, steht man zunéchst
in der Bodenwanne, in welcher der Bordschiit-
ze wahrend des Fluges tiber gefahrlichem Ge-
biet liegt. Von der Wanne aus geht eine Stufe
nach oben und man befindet sich in der Ebene
des Funkersitzes und der Sitze fiir den Bom-
benschiitzen und Flugzeugfiihrer.

Die Arbeitspliitze

Der Funker sitzt mit Blickrichtung nach hinten.
Er hat vor sich tiber die ganze Breite und Hohe
des Rumpfes seine gesamten Funkgerdte
handlich und tibersichtlich angeordnet, aufier-
dem bedient er zwei (ab A-5) Maschinenge-
wehre, welche in drehbaren, mit Panzerglas
geschiitzten Lafetten angebracht sind; weiter-
hin gehort zu seinen Aufgaben wahrend des
Fluges die Bedienung der Kraftstoff-Not-
pumpanlage und einer ganzen Anzahl von
Hebeln fiir die Betatigung der Umpumpanlage
fiir den Fall eines Motorausfalls oder des Aus-
falls besonderer Zusatzkraftstoffpumpen. Zu
seinen Aufgaben gehort auch der Notabwurf
des Kabinendachs im Falle einer Notlandung
oder eines Fallschirmabsprungs. Das Ein- und
Ausfahren der 70 Meter langen Schleppanten-
ne geschieht mithilfe eines Elektromotors.
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Aber auch der Bombenschiitze hat neben
seiner Aufgabe, den Flugzeugfiihrer in der Na-
vigation zu unterstiitzen und die Ziinderein-
stellungen fiir die Bombenabwurfgeréte vor-
zunehmen, weitere Aufgaben zu erfiillen. Er
tiberwacht die Motoren und bedient einige
Schalter der Umpumpanlage (...). Er macht in
der Regel auch die Eigenpeilungen und hat
noch ein halbstarres Maschinengewehr, wel-
ches nach vorne schiefSt.

AuBerdem kann fiir den Bombenschiitzen
ein Hilfskniippel eingesteckt werden fiir den
Fall, dass der Flugzeugfiihrer ausfallt (die
Bombenschiitzen erhielten eine sogenannte
Rudergdngerausbildung, welche sie beféhi-
gen sollte, die Maschine auch ohne Flugzeug-
fithrer unter einfachen Bedingungen wenigs-

Fur die Schulung neuer Besatzungen abgestellte Ju 88 A-1. Diese Flugzeuge verfiigten noch nicht
wie die spatere Ju 88 A-3 liber eine Doppelsteuerung fiir Schiiler und Lehrer

tens {iber eigenes Gebiet fliegen zu kénnen,
um dort der tibrigen Besatzung die Moglich-
keit zum Fallschirmabsprung zu geben.)«

Flugzeugfiihrer in der Ju 88

Auch der Arbeitsplatz des Piloten erhielt gute
Noten. Stahl weiter: »Die Anlage und Einrich-
tung des Flugzeugfiihrerplatzes erscheint mir
einmalig gut gelost. Durch die vollkommen
verglaste Kanzel ist die Sicht in alle Richtun-
gen — auch nach senkrecht unten — unbehin-
dert. Alle Hebel und Instrumente fiir Start,
Flug, Triebwerksiiberwachung, Kraft- und
Schmierstoffanlage, Navigation und Kampf
sind tibersichtlich und in bequemer Reichwei-
te angeordnet. Man kommt sich vor wie ein
Organist, der fiir Hinde und Fii8e eine ver-
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Foto AK Bernburg

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Holger Lorenz



wirrende Fiille von Tasten und Knépfen vor
sich hat. Fiir die linke Hand sind auf dem so-
genannten Bedientisch entlang der Bordwand,
soweit man iiberhaupt nach vorne und hinten
reichen kann, so viele Hebel, Knépfe und
Schalter angebracht, dass man zunéchst reich-
lich verwirrt ist. Das geht einem erfahrungsge-
maf aber bei jedem fremden Flugzeugtyp so.
Eine Erleichterung ist es, dass die Griffe unter-
schiedlich geformt sind, sodass man auch oh-
ne Hinsehen bereits durch das Gefiihl feststel-
len kann, ob man richtig ist.

Das Instrumentenbrett bietet gegentiber an-
deren mehrmotorigen Maschinen kaum Neue-
rungen. Die Instrumente fiir Flugiiberwa-
chung, fiir Triebwerksiiberwachung und fiir
die Betriebsstoffvorratsanzeige sind in sinnvol-
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Blick auf den Funkersitz mit Sender und Emp-
fanger fiir Kurz- und Langwelle, der drehbaren
Lafette und den vielen verschniirten Patronen-
trommeln. Ab der A-4 gab es gegurtete Munition

Die hohe Festigkeit der Ju 88 ermdéglichte
riesige Zuladungen, die wiederum eine grofle
Bandbreite an Einsatzmoglichkeiten ergab

len Gruppen zusammengefasst, wodurch eine
gute Ubersichtlichkeit erreicht wurde und au-
ferdem das sichtbehindernde Instrumenten-
brett sehr schmal gehalten werden konnte.
Wir werden hier in Barth sechs Wochen
lang durch Ingenieure der Herstellerwerke
von Motor und Zelle von morgens bis abends
intensiv geschult. Ich bin, seit ich mit der Ju 88
zu tun habe, gar nicht mehr enttduscht, dass

zerten Pilotenscheibe ist das Bombenzielgerat fiir den Piloten zu erkennen. Die grofie weifle Scheibe in der Mitte ist die Anzeige des Funkpeilgerats

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022

67



TECHNIK _Junkers Ju 88, I,

Im September 1939 wies der Jumo 211 A/B noch einige Macken auf,
wovon man die meisten aber ziigig beheben konnte

Im August 1939 lieferte das neue Ju-88-Serienwerk in Bernburg
13 Ju 88 A 1,im September sechs, im Oktober sieben und im November 23 aus
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ich nicht Jagdflieger geworden bin. Jetzt erst se-
he ich, wie viel reizvoller in fliegerischer Hin-
sicht die Tatigkeit des Kampffliegers ist. Hinzu
kommt, dass das Schwergewicht der Angriffs-
taktik bei der Ju 88 ja auf dem Sturzangriff, also
dem Einzelangriff auf Punktziele, liegt, und das
kommt dem Jagdangriff mindestens gleich.«

Soweit Peter Stahl, einer der erfolgreichs-
ten Ju-88 Piloten, am Anfang seiner Karriere,
aufgeschrieben am 5. April 1940 in Barth wah-
rend seiner Umschulung auf die Ju 88.

Einsiitze gegen Schiffe

Von Ende September bis Anfang Oktober
1939 erhielt das Kampfgeschwader 30 weitere
Stukas Ju 88 A-1, wodurch man auch die II.
und III. Gruppe mit dem neuen Flugzeug
ausriisten konnte. Der Polenfeldzug war be-
reits zu Ende, als die Luftwaffe am 9. Oktober
1939 einen Groflangriff auf einen britischen
Flottenverband in der Nordsee flog. Acht
He 59 mit Lufttorpedos sowie 127 He 111 und
21 Ju 88 griffen den Verband an und vermel-
deten acht Treffer bei ihrer Riickkehr. In Wirk-
lichkeit hatten alle Torpedos und Bomben ihre
Ziele verfehlt. Wegen dieses offensichtlichen
Misserfolgs kam es nie wieder zu solch mas-
sierten Einsdtzen gegen Schiffe.




Nach diesen unbefriedigenden Einsédtzen
drangte Goring seine Kampfflieger, endlich Er-
folge zu erringen. Doch Schiffe auf offener See
auszumachen und die eigenen Bomber ans
Ziel zu fiihren, erforderte viel Erfahrung und
eine straffe Organisation, weshalb man sich
auf die in Hafen liegenden Schiffe konzentrier-
te. Als Giinter Prien mit seinem U-Boot U 47 in
der Nacht vom 13. zum 14. Oktober 1939 in die
Bucht von Scapa Flow eindrang und das alte
Schlachtschiff Royal Oak versenkte, setzte die
Luftwaffe am 16. und 17. Oktober nach und
schickte vier Ju 88 und eine Staffel He 111 nach
Scapa Flow.

Doch in der Zwischenzeit hatten die Briten
ihre Schiffe verlegt und Scapa Flow besser ge-
sichert. Die eingesetzten Flugzeuge kamen
ohne nennenswerte Erfolge (nur ein kleines
Werkstattschiff konnten sie versenken), daftir
aber mit Dutzenden Einschussléchern zu-
riick. Zu allem Uberfluss fielen zwei Ju 88 den
Spitfire-Jagern zum Opfer. Auch hier musste
die Luftwaffe also wieder teures Lehrgeld be-
zahlen. Immerhin gewann sie drei wichtige
Erkenntnise. Erstens: Selbst wenn Schiffe vor
Anker lagen, konnten sie sich noch feuerstark
gegen angreifende Flugzeuge zur Wehr set-
zen. Kriegsschiffe waren also generell keine
leichte Beute. Zweitens: Mehrere fahrende
Kriegsschiffe waren der sichere Tod fiir die
Flieger, wenn sie den Angriff nicht so ausfiihr-
ten, dass die Schiffe ihr Abwehrfeuer zersplit-
tern und sie permanent Ausweichmanover
fahren mussten. Drittens: Die Bomber muss-
ten unbedingt tiberraschend angreifen, damit
die Bomben fielen, bevor die Flak-Besatzun-
gen sich einschiefien konnten.

Keine Bomben auf England!

Weil Hitler ausdriicklich befohlen hatte, dass
keine Bombe auf britisches Territorium fallen
diirfe, gingen die Angriffe gegen Schiffe mun-
ter weiter. Am 21. Oktober hatten Aufklédrer
siiddstlich von Flamborough Head einen Ge-
leitzug mit einem sie schiitzenden Kreuzer
ausgemacht. Das X. Fliegerkorps entsandte
drei Ju 88, um den Kreuzer auszuschalten.
Neun He 115 sollten die Schiffe des Geleitzugs
danach mit Bomben angreifen. Sowohl die
Ju 88 als auch die He 115 konnten keinen Er-
folg verbuchen. Im Gegenteil: Hurricane-Jager
schossen vier der neun He 115 ab. Im Nachhi-
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nein kam es zum Streit zwischen den Seeflie-
gerkréften und der Luftwaffenfiihrung. An-
geblich sollen die Ju 88 eine Stunde vor den
He 115 am Geleitzug gewesen sein, wodurch
die britischen Jager rechtzeitig zur Stelle gewe-
sen wéren. In Wirklichkeit war es umgekehrt.
Die He 115 waren fiinf Minuten vor den Ju 88
da. Allerdings hatten sie unterwegs den Befehl
bekommen, ihrerseits den Kreuzer anzugrei-

% Ju 88 A-1, W.Nr. 3134, der I./KG 51

Edelweif3 im Mai 1940. Die I. Gruppe

ristete im Marz 1940 auf die Ju 88 um
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

fen. Der Einsatz hitte aber gar nicht stattfinden
diirfen, weil es von hoherer Stelle den Befehl
gab, den Geleitzug nicht anzugreifen.

Fatal an diesen ersten Einsédtzen der Ju 88
war vor allem, dass derjenige, der das Ju-88-
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Beim Angriff der 1./KG 30 auf britische Schiffe am 16. Oktober 1939 bekam die Ju 88 A-1 mit

Werknummer 0023 erhebliche Beschussschaden ab

Foto Peter Achs
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Erpobungskommando in Rechlin aufgebaut
hatte, namlich Hauptmann Helmut Pohle,
der ab September 1939 zugleich Komman-
deur der I. Gruppe des KG 30 war, also der
ersten iiberhaupt einsatzfahigen Ju-88-Staffel,
an jenem besagten 16. Oktober 1939 von einer
Spitfire abgeschossen wurde und in britische
Kriegsgefangenschaft ging. Solche Erfah-
rungstrager in einer so frithen Phase zu ver-
lieren, wog nattirlich besonders schwer.
Aber auch ohne Feindeinwirkung gab es
immer wieder Verluste von Flugzeugen und
Besatzungen. Die Ju 88 war ja ein »kaprizio-
ses« Flugzeug oder wie Ju-88-Pilot Peter Stahl
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e
Eine Staffel Ju 88 A-1 beim »Runderneuern«
vor dem nachsten Einsatz

Mit der Schusskamera aufgenommene Fotos vom Sturz Wer-
ner Baumbachs auf einen Kreuzer in norwegischen Gewassern

sagte, eine »Diva«. Erst wenn die Besatzung
ihre Maschine im Schlaf beherrschte, konnte
die Ju 88 zeigen, was in ihr steckte. Wenn
nicht, kam es meist beim Start oder bei der
Landung aufgrund der hohen Flachenbelas-
tung von 250 kg/m? und den damit zusam-
menhingenden kritischen Flugeigenschaften
bei geringer Fahrt zu Unfllen, die bestenfalls
mit einem »Kopfstand« endeten oder sogar
im Totalverlust.

Und selbst wenn man das Flugzeug be-
herrschte, konnte man, wenn man vor der
Freundin angeben wollte, wie einmal gesche-
hen, eine felsenfeste Ju 88 in der Luft zerlegen,

etwas, was nie fiir moglich gehalten wurde bei
einem Bruchlastvielfachen von zehn. Was war
passiert? Der Flugzeugfiihrer hatte vor den
Augen der Zuschauer einen bravourdsen Sturz
mit Zielabwurf der Zementbomben hingelegt
und wollte nun im Steigen wihrend des Ab-
fangbogens seiner Freundin auf dem Flugfeld
zeigen, dass er mehr konnte, als einen saube-
ren, aber stupiden Abfangbogen zu fliegen. Er
zog seine Ju 88 mit einer Schraube aus dem
Abfangbogen hoch. Das Unfassbare geschah —
ein Fliigel brach bei diesem Manéver ab und
der Rest des Flugzeugs trudelte in wundersa-
men Windungen dem Erdboden entgegen. Fiir
die Besatzung kam natiirlich jede Hilfe zu spit.

Warum der Fliigel abbrach, obwohl die
Ju 88 eine auflergewohnlich hohe Festigkeit
besaf}, konnte man nur mutmafien. Die plau-
sibelste Erkldarung war, dass sich die Festig-
keitsberechnungen einschlieflich der bei
Junkers obligatorischen Bruchlast-Erprobung
eines kompletten Versuchsmusters immer
nur auf einen normalen Abfangvorgang bezo-
gen. Eine zusétzliche Torsionsbelastung des
Fliigels bei einem solchen Mandver war nie
Gegenstand von statischen Berechnungen
und Versuchen gewesen.

Neue Waffe - neue Taktik

Der holprige Start der Ju 88 lag auch in der
Tatsache begriindet, dass die Luftwaffe ihre
taktischen Moglichkeiten anfangs nicht rich-
tig einschétzte. Dies war unter anderem den
Erfahrungen mit den tibrigen Mustern ge-
schuldet. So flog die einmotorige Ju 87 lang-
sam, in niedriger Hohe und fast ohne Ab-
wehrwaffen, sodass man sie ohne eigene
Luftiiberlegenheit nur unter grofien Verlusten
einsetzen konnte. Ahnliches galt fiir die zwei-
oder viermotorigen Bomber. Die Ju 88 hinge-
gen erzielte ihre grofiten Erfolge allein oder
aufgeteilt in kleinste Staffeln, die getrennt an-
und abflogen. Eine Erkenntnis, die erst im
Laufe des Krieges reifte, ehe kluge Komman-
deure diese auch entsprechend umsetzten.
Die grofse Zeit der Ju 88 sollte noch kommen.
Doch zuvor standen die Demut vor der Tech-
nik und dem Feind, aber auch etliche Fehlein-
schitzungen von Vorgesetzten in den Stében,
die vom Fliegen unter Feindeinwirkung ei-
genartige Vorstellungen hatten.

Die ersten verfehlten Einsitze der Ju 88
kratzten bei den Stabsstellen zwar etwas am
Image der Ju 88, aber jede neue Waffe muss
erst reifen und storungsfrei werden, ehe sie
im Masseneinsatz ihre Fihigkeiten zeigen
kann. Sowohl in Dessau als auch in Bernburg
und erst recht in der Luftwaffenerprobungs-
stelle Rechlin. Denn da ging es bis in den
Sommer 1940 heifs her.

Der Werftleiter von Ludwigslust Kahlert
erinnert sich: »Erwdhnenswert ist, dass die
beiden >Tonnagettter« Werner Baumbach und



Jiirgen Steputat, da sie besonders auf Schiffs-
ziele eingesetzt wurden, mittlerweile Erfah-
rungen gesammelt hatten und Vorschlége fiir
Sondereinbauten machten, die dann gleich
vor Ort erfolgten und sich auch bewéhrten.
Dezember 1939: Die Aufstellung mit Ju 88
ist schleppend. Die Auslieferung findet von
Dessau und Bernburg aus tropfchenweise
statt. Konstruktive Schwierigkeiten waren
noch da. Denn das Hydrauliksystem war
noch nicht einmal auf dem Zeichenbrett und
die Konstrukteure bastelten mit im Betrieb he-
rum. Das RLM (Reichsluftfahrtministerium)
drangte und so wurden, obwohl die Ju 88 A-1
Ende Dezember 1939 und Anfang 1940 noch
nicht hundertprozentig frontreif war und di-
verse Beanstandungen aufwies, laufend Ein-
satze Richtung England befohlen. Das Kampf-
geschwader 30 unterstand unmittelbar dem
Befehl des Reichsmarschalls Goring. Die Mus-
terpriifung der Ju 88 erfolgte erst im Laufe des
Juni 1940 bei der Erprobungsstelle Rechlin.«

Normalerweise undenkbar

Ein derartiger Vorgang — Einsatz ohne all die
notwendigen Zertifikate — wére in der Zivilflie-
gerei vollig undurchfiihrbar, im Kriege jedoch
ist alles moglich. Werftleiter Kahlert weiter:
»Trotz oder gerade wegen der Neuheit des
Flugzeuges traten laufend Schwierigkeiten mit
der Ersatzteilbeschaffung auf, da es noch keine

Bevorratung beim Luftzeugamt Jiiterbog gab.
Die Komponenten beschaffte man direkt beim
Hersteller durch die Einrichtung eines Pendel-
verkehrs durch Boten, fiir grofiere Teile und
Triebwerke mit Kraftfahrzeugen zwischen
Dessau und der Werft Ludwigslust.

Allein beim Jumo 211 B-1 traten laufend
Storungen an der Einspritzpumpe auf. Und
zwar an der Barometerdose des Einspritz-
pumpenreglers. Die Dose bekam durch ihre
gepresste Wellung Risse, wodurch sie un-

-« =5
Hauptmann Baumbach gibt seine Einsatz-
erfahrungen im Kobii (Konstruktionsbiiro)
Dessau an Chefkonstrukteur Ernst Zindel
(vorn), Junkers Chefpilot Karl-Heinz
Kindermann, der den Erstflug auf der Ju 88 V1
gemacht hatte und an den Ju-88-Reihenbau-
Chef Karl-Ernst Schilling (rechts) weiter

1 Ju 88 A-1 der 2./KG 30, die
jedoch das Emblem der 1. Staffel
auf der Motorverkleidung tragt
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

dicht wurde und ausfiel. Bei der Jumo wur-
den die Einspritzpumpen rar wie Diaman-
ten. Die Einspritzpumpen konnten nur kle-
ckerweise bei der Jumo abgeholt werden
und die Dosen gingen weiterhin fl6ten. «

Die Zeit der Ju 88 brach an

Am 1. Mérz 1940 traf in Ludwigslust das
III. /LG 1 mit He 111 ein. Die gesamte Gruppe
riistete hier auf Ju 88 um. Dennoch blieben die
He 111 ftr Nachtfliige im Einsatz. Das Pro-
gramm der neuen Ju-88-Flieger war straff:
von Ludwigslust ging es zum Absprunghorst
Westerland auf Sylt, wo die Maschinen nach-
tankten und ihre Bomben erhielten. Anschlie-
Bend griffen die Ju 88 England an, ehe es zu-
riick nach Ludwigslust ging, wo die Warte
erstmal die Beschussschiden ausbessern
mussten und Reparaturen vornahmen.

So verging das Friithjahr bis zum April
1940. Als die Wehrmacht tiberraschend Nor-
wegen besetzte und in Frankreich einmar-
schierte, begann die Ju 88 eine immer wichti-
gere Rolle zu spielen, insbesondere wenn es
darum ging, die Bodentruppen zu untersttit-
zen. Langsam, aber sicher mauserte sich die
Ju 88 zum besten Bomber der Luftwaffe. m

Eine frithe Ju 88 A-1 mit der Kennung 4D+YK
der 2./KG 30, dem ersten Ju-88-Geschwader
und mit dem roten Adler als Wappen Foto Peter Achs
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UNTERHALTUNG

Bilderratsel

Hundert Jahre
Luftfahrtgeschichte -
erkennen Sie die hier
abgebildeten Typen?
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Ich hatte einen seridsen Zlteren Herrn
erwartet. Was da aus dem GelZnde auf mich und
meinen Koffer zukam - lange, wirre Haare,

ein uralter Pulli (..) gerutschte Striimpfe,
einen Zigarettenstummel zwischen nikotingelben
Fingern - das sollte mein Chef sein?

So erinnert sich der beriihmte Segelflugzeug-Konstrukteur Hans Jacobs - der Schépfer der Olympia-»Meise« - an
seine erste Begegnung mit Alexander Lippisch am 11. August 1927. Lippisch leitet das Konstruktionsbiiro der
Rhon-Rossitten-Gesellschaft auf der Wasserkuppe. Jacobs, Schiffsbauingenieur aus Hamburg, wird sein Assistent.
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Riickflug

Spitzname »Rhéngeist«

Den Rhonwinter 1921/22 verbringt
Alexander Lippisch mit Gottlob
Espenlaub auf der einsamen Was-
serkuppe — zum gemeinsamen Wer-
keln. Lippisch will nicht nach Hause
in den Spreewald und auch nicht zu-
rick in die aerodynamische Abtei-

und rutschendem Reit-
sitz zur Hohensteuerung.
»Espe« kommt irgendwie
damit zurecht.
»Rhonvater« Ursinus
verhilft dem »Rhongeist«
(so Lippischs Spitzname)
im Herbst 1925 zum Pos-
ten des Konstruktionslei-

Fotos (3) Sammlung Stefan Bartmann

lung von Dornier in Lindau, die er im letzten
Kriegsjahr geleitet hatte. Auf der Rhon soll
»Espe« handwerklich umsetzen, was Lip-
pisch durch Modellversuche ermittelt hat.
Die beiden lernen viel voneinander Uber den
Flugzeugbau, Theoretisches und Prakti-

sches. Lippisch, der Aerodynamiker, muss
in der Konstruktion noch zulegen. Die
»Espenlaub 2«, teilweise aus Trimmern
entstanden, ist der erste brauchbare
Lippisch-Entwurf — ein schwanzloser
Hangegleiter mit hangendem Steuerknuppel

ters bei der Rhon-Rossitten-Gesellschaft
(RRG). Dort zeichnet er, unter vielen ande-
ren, den eleganten »Fafnir«. Aber er verfolgt
stur jenes Flugprinzip, dem seine wahre Lei-
denschaft gilt: den Delta-Flligel — ein Begriff,
den Lippisch in die Luftfahrt eingefiihrt hat.

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022
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ERECEINPAH Friiher Segelflug

MYTHOS RHON 1924-1932

- Wendejahre

Auch Akademiker kénnen sich irren. Der »dynamische Segelflug durch Ausnutzung
horizontaler Windpulsation ...« wird sich als lllusion herausstellen. Trotzdem gelingt
dem Segelflug in diesen Jahren der schrittweise Sprung vom Hangwind zur Thermik -

brav dokumentiert vom Rhén-Bildberichterstatter Alexander St6cker

Die schrullige Theorie vom »dynamischen

Segelflug«, von der selbst der honorige

Segelflug-Professor Walter Georgii und
der Aerodynamiker Theodor von Kdrman lan-
ge liberzeugt sind, geistert eine Zeit lang wie
Nebel iiber der Wasserkuppe und verstellt den
Blick aufs offensichtliche: Thermik ...

August 1924. Plinktlich zum 5. Rhénwett-
bewerb présentiert sich das Fliegerlager deut-
lich serioser — verglichen mit dem sympathi-
schen Chaos des Pionierjahres 1920. Ein
Blockhaus mit 80 Betten lasst so etwas wie
Herbergsstimmung aufkommen. Komfortab-
ler geht es im neuen Hotel »Deutscher Flie-

ger« zu. Als »verregnete Rhon« wird dieses
Treffen in die Geschichte eingehen. Die erhoff-
ten Segelflugrekorde bleiben aus.

Schon lange vorher war »Rhénvater« Os-
kar Ursinus iiberzeugt, dem Segelflugsport
neue Impulse geben zu miissen. Daher hat er
diesmal einen Wettbewerb fiir Segelflugzeuge
mit Hilfsmotor ausschreiben lassen. Promi-
nentester Teilnehmer: Ernst Udet, dessen
Miinchner Firma Udet-Flugzeugbau den U-7
Kolibri gebaut hat. Unter der Haube steckt ein
britischer Motorradmotor mit gerade 18 PS.
Der Kolibri ist eine Konstruktion von Hans
Hermann, auf dessen Zeichenbrett noch der

Von Stefan Bartmann

famose U-12 Flamingo entstehen wird. Aber
ein Motorsegler, wie von Ursinus gewiinscht,
ist dieses Leichtflugzeug nicht! F

Segelflug in der Krise
Von Alexander Stocker stammen die bekann-
testen Aufnahmen des Kolibri, der im Regen-
dunst der Wasserkuppe seine Kreise zieht. Mit
gedrosseltem Motor »schruppt« Udet an der
Hangkante entlang, wieder und wieder. Er
kommt auf vier Stunden und 39 Minuten, ein
Weltrekord in dieser Klasse, und gewinnt
den Wettbewerb. Diese 5. Rhon markiert
eine Krise des irgendwie unfertigen




Duell der »Motorsegler¢, 1924. Der U-7
Kolibri, geflogen von Ernst Udet, und
die meisten seiner Konkurrenten
wirken beim 5. Rhon-Wettbewerb
irgendwie fehl am Platze
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den Spltznamen »Schadelspalter« em




RS EVNPA Friiher Segelflug

i~ ; :
Wolf Hirth 1927 im »G6tz von Berlichingen.,
ein typischer Schulgleiter

Segelflugs. Viele friihe Segelflieger wandern
zum (wieder erlaubten) Motorflug ab.

Die Griindung der Rhén-Rossitten-Gesell-
schaft (RRG) im August 1924 soll die kriseln-
de Bewegung retten — durch straffe Logistik,
Organisation und Ausbildung. Das Reichver-
kehrsministerium in Berlin, das die Sache
grofziigig unterstiitzt, sorgt dafiir, dass sich
die RRG auf das ostpreufiische Segelflug-
gelinde Rossitten ausdehnt. Die oft von
Schlechtwetter geplagte Wasserkuppe wird
in den folgenden Jahren an Bedeutung ver-
lieren — aber hauptséchlich durch die Erfin-
dung und Vervollkommnung des Flugzeug-
schlepps in Darmstadt-Griesheim.

Im September 1925 iibernimmt die RRG
die finanziell nie auf die Beine gekommene
Gleit- und Segelflugschule von Arthur Mar-
tens auf der Wasserkuppe. Fritz Stamer
bleibt Ausbildungsleiter, Alexander Lippisch
leitet die Flugtechnik. Die Schulung sorgt tat-
sdchlich fiir méachtig Flugbetrieb. Man sieht
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Bruch eines Schulgleiters im Rhon-Basalt, 1928. Die Unfalle gehen im Regelfall glimpflich aus -

er. Det Seglér sta'n_1_mt aus der ‘f

der nachsten Jahre gesetzt werden.
ewerb’ ;

die Geschwindigkeit ist gering, die Hohe meistens auch

es an Stockers Fotosammlung aus diesen
Jahren. Darin finden sich auffallend viele
Szenen aus dem Schulalltag: Transport,
Gummiseilstarts und bisweilen ein zertriim-
merter Schulgleiter ...

Die 6. Rhon, 1925, bekommt internationa-
len Anstrich, als sich sechs sowjetische Segel-
flugzeuge samt Team im Fliegerlager einquar-
tieren. Im selben Jahr taucht der Schulgleiter
»Pegasus« auf der Wasserkuppe auf: ein soge-
nannter »Schadelspalter«, wegen der vorde-
ren Strebe. Die Martens/RRG-Flugschule
setzt dieses Muster viel ein, aus dem noch der
bekanntere »Zdgling« von Lippisch/Stamer
hervorgehen wird.

Doch vom »Hangpolieren« hat die Wasser-
kuppe inzwischen genug gesehen. Die meis-
ten »Streckenfliige« ins Tal sind in ein paar
Sekunden oder wenigen Minuten erledigt.
Stundenlanges Hangsegeln ist nur im stram-
men Wind mdglich. Die Sinnfrage der Rhon-
Wettbewerbe stellt sich zwangslaufig. Von

solchen Zweifeln ist in Stockers lebhaften Fo-
tos nichts zu spiiren.

Pioniere der Thermik
Die 7. Rhon, 1926, gewinnt durch einen »me-
teorologischen Unfall« an Bedeutung. Viel
»Knofe«, also aufliegende Wolken, hat eine
flinftagige Verlingerung bis 14. August er-
zwungen. Und so gerdt am 12. August 1926
Max Kegel (der als Luftpolizist auf die Wasser-
kuppe gekommen war) mitsamt seinem 16-
Meter-Eigenbau unfreiwillig in den Sog einer
Unwetterfront. Die spuckt ihn erst tiber Gom-
pertshausen wieder aus —nach gut 55 Kilome-
tern Luftlinie, was Kegel den ewigen Beina-
men »Gewitter-Maxe« eintrdgt. In dicksten
Wolken bei Nullsicht habe Kegel wohl sagen-
hafte 1600 Meter Hohe erreicht, schitzt man.
Etwa an dieser Stelle sollte man den Na-
men Johannes »Bubi« Nehring ins Spiel brin-
gen. Nehring stammt aus den Reihen der
Technischen Hochschule Darmstadt, deren

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Alexander Stocker/Hans Schaller



Piloten und Konstruktionen den Segelflug
nachhaltig pragen. Am 4. August 1926 ist er in
der windstillen Abendthermik am Nordhang
der Wasserkuppe fast eine Stunde mit der
»Roemryke Berge« geflogen. Professor Georgii,
der in Darmstadt lehrt, misst diesem friihen
Thermikflug mehr Bedeutung bei als Kegels
spektakuldrem Gewitter-Abenteuer. Der all-
seits respektierte Georgii verabschiedet sich
somit schweren Herzens vom »dynamischen
Segelflug« und akzeptiert die Existenz von
»Wérmeaufwinden«.

Ein Jahr danach, Sommer 1927, ndhert
sich der 16-Meter-Segler »Darmstadt« in der
Darmstadter Hochschulwerkstatt seiner Fer-
tigstellung. Dessen Formen sind typisch
»Darmstadter Schule«, wie sie noch oft auf
der Wasserkuppe zu sehen sein werden:
dreiteiliger Fliigel, elliptisch verjiingte Au-
Benflachen. Nehring »fliegt Strecke«, indem
er sich von Hangaufwind zu Hangaufwind
schwingt: eine gut geplante Kombinations-
taktik, worin er es zu grofler Kunstfertigkeit
bringt. Am 9. August 1927, bei der 8. Rhon,
tragt ihn so die neue »Darmstadt« bis Berka
in Thiiringen: 51,8 Kilometer. In diesem Jahr
hat man erstmals zwischen Leistungsseglern
und Schulgleitern, erfahrenen Piloten und
Anfangern getrennt. Der rapide Fortschritt
macht diese Mafinahme tiberfallig.

Schauplatzwechsel. Im fernen Rossitten, an
der Kurischen Nehrung/Memel, erwéchst
Nehring zur selben Zeit ein Konkurrent: Robert
Kronfeld, ein sportlicher 23-Jahriger aus Wien.
Kronfeld lernt 1927 in Rossitten das Segelflie-
gen. Es ist der Beginn einer glanzenden Karrie-
re, die ihn bald auf die Wasserkuppe fiihrt.

In Darmstadt, Sitz des RRG-integrierten
Forschungsinstituts (die kiinftige Deutsche
Forschungsanstalt fiir Segelflug, DFS), ist man
seit 1928 der Thermik auf der Spur —und zwar
hochst wissenschaftlich unter der Leitung von
Professor Georgii. Nehring tibernimmt den
fliegerischen Teil. Inzwischen hat Robert Kron-
feld seinen Fortgeschrittenen-Lehrgang auf
der Wasserkuppe im Mai 1928 bravourds erle-
digt und damit seinen Ausbildungsleiter Fritz
Stamer schwer beeindruckt; Stamer ernennt
Kronfeld postwendend zum Hilfs-Fluglehrer.

Zeitgleich beginnt die Pionierzeit des Ther-
mik- und Wolkensegelflugs. Kronfeld packt
die Sache systematisch an und kreist im
»Bart« von Wolkenaufwinden nach oben. Ein
unscheinbares Instrument hilft ihm dabei: das
Variometer! Es ist das Gerit, auf das alle ge-
wartet haben. Alexander Lippisch hatte Kron-
feld auf das Variometer zur Thermiksuche
aufmerksam gemacht. Es findet sich im In-
strumentenbrett des Lippisch-Seglers vom
Typ »Professor«, der zum Nachbau in den
Gruppen vorgesehen ist.

Kronfeld begreift sofort, was mit diesem
praktischen Instrument zu machen ist. Seine

FLUGZEUG CLASSIC 4/2022

Start des »Albert« im Jahr 1929, gebaut vom Flugverein Fulda.
Einer ihrer Piloten ist Edgar Dittmar (siehe unten)

Edgar Dittmar, Schweinfurt, am Leitwerk der »Schloss Mainberg« im Jahr 1929. Die handwerklich
saubere Sperrholzarbeit spiegelt sich in der kunstvollen Bemalung des Seitenruders

Stimmungsbild 1930: Regen in der Rhon. Die »Wiirttemberg« bietet Obdach. Das oft schlechte
Wetter auf der Wasserkuppe fordert das Aufkommen des Flugzeugschlepps
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ERECEINPAH Friiher Segelflug

Ein »Professor«Typ beim miihsamen Riicktransport. Die Luftsportgruppen
bauen die Konstruktion von Alexander Lippisch nach

Nach dem tédlichen Absturz Giinter Groenhoffs 1932 hat man den beriihmten »Fafnir« repariert
und im Cockpitbereich umgebaut. Einer der Piloten ist 1933 Groenhoffs Freund Peter Riedel

7 Gewimmel am Startplatz nahe des Berggasthofs.
‘J a Der Windmessturm markiert etwa den héchsten
Punkt der Rhon: 950 Meter Hohe tiber Normalnull

Leistungen mit dem »Rhéngeist« (dem Proto-
typen des »Professor«) weisen neue Wege im
Segelflug. Aber als Wettbewerbspilot behdlt
er das Geheimnis so lange wie moglich fiir
sich (und deklariert das Vario ganz ernsthaft
als »Kaffeebehélter«). Auch deshalb wird es
bis 1932 dauern, ehe es allgemein in Ge-
brauch kommt.

Ein anderer groier RRG-Segelflieger, der
von seinem Sport leben muss, ist Glinter
Groenhoff. Auch er verschweigt lange die
Vorziige des Varios beim Thermiksegeln —
und briiskiert damit sogar seinen guten
Freund Peter Riedel. Der unabhingige Wolf
Hirth berichtet hingegen freiziigig tiber alles,
was seinem geliebten Segelflugsport zu-
kommlich ist — also auch iiber das Vario, das
er 1930 in den USA einem erfolgreichen Pra-
xistest (in seinem »Musterle«) unterzieht.

Bei der 9. Rhon 1928 beweist Wolf Hirth,
dass ihn seine Beinprothese — nach seinem
schlimmen Motorradunfall im Juli 1925, der
ihm sein linkes Bein gekostet hat — nicht an
fliegerischen Hochstleistungen hindert. Auf
seiner » Wiirttemberg« belegt er den 2. Platz
im Leistungswettbewerb. Noch im Ubungs-
wettbewerb, der dem Nachwuchs vorbehal-
ten ist, profilieren sich Edgar Dittmar und
Robert Kronfeld.

Der bleibende Eindruck 1928 ist Kronfelds
systematisches Hochkreisen unter einer auf-
ziehenden Quellwolke — ein Thermikflug, mit
dem »die Krisenzeit der Segelflugbewegung
ihrem Ende zuging«, so Peter Riedel iiber die



weitreichende Bedeutung dieses Drei-Stun-
den-Fluges. Der 20-jahrige Edgar Dittmar
bringt seinen »Albert« mit derselben Technik
auf 775 Meter Startiiberh6hung: Weltrekord.
Und Nehring fliegt 71, 2 Kilometer bis Eisen-
ach: noch ein Weltrekord.

»Schonster Sperrholzvogel«

Die 10. Rhon, 1929, ist vom Wetter begiinstigt.
Kronfeld beendet den Wettbewerb mit vier
Weltrekorden. Seine »Wien« hatte Lippisch
konstruiert und in Kassel gebaut. Einmal startet
er nur Minuten vor einer heranstiirmenden Ge-
witterfront — ein Anblick, den Peter Riedel sein
Lebtag lang nicht vergessen wird. Nach 143 Ki-
lometern landet Kronfeld und steigert sich im
selben Wettbewerb noch auf 150 Kilometer.
Zweiter: Wolf Hirth. Dritter: Giinter Groenhoff,
eben 21 Jahre alt (siehe Kasten 80).

Diese drei Namen geraten zum verehrten
Dreigestirn auf der Wasserkuppe. In den Jah-
ren davor »herrschten« Max Kegel, Ferdinand
Schulz und Johannes Nehring. Als Pilot der
Wetterflugstelle Darmstadt kommt der all-
seits beliebte »Bubi« Nehring am 16. April
1930 ums Leben: die Junkers A-35 war in ei-
ner Steilspirale aus den Wolken gefallen, ehe
die Tragfldchen abmontierten.

Bei der 11. Rhon, 1930, ist das Wetter so mies
wie die wirtschaftliche Lage im Lande: Regen
in der Rhon, »Knofe« auf der Wasserkuppe. Es
wird ein Wettbewerb der Hangsegler, die man
eigentlich schon hinter sich gelassen glaubte.
Die Teilnehmerzahl ist geringer geworden.

Umso bemerkenswerter ist der erste Auf-
tritt eines 30-Meter-Riesenseglers: die »Aus-
tria« von Robert Kronfeld, eine Auftragsarbeit
des Kasseler Kegel-Flugzeugbaus (den Ger-
hard Fieseler im Friihjahr 1930 tibernommen
hat). Moglichst geringes Sinken — so lautete
die Vorgabe. Enges Kreisen im »Bart« aber ist
schwierig. Wegen des doppelten Seitenleit-
werks wird der Supersegler als »Elefant« be-
witzelt. Probleme mit den Querrudern verhin-
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Gelegentlich steigt Fotograf Alex Stocker als Passagier-in ein .
Schleppflugzeug, hier ein U-12 Flamingo. 1930 fotografiert
er den Berggasthof, die »Baude«, vor dem die Segler warten

Ein interessantes Bild. Mit Robert Kronfeld (links) und Giinter Groenhoff stehen sich 1930 zwei
Pioniere des Thermikflugs gegeniiber - Freunde und Konkurrenten zugleich

Robert Kronfeld startet 1929 auf der »Wien«, eine Lippisch-Kreation.
Der Schritt zum Thermik-Streckenflug ist hauptsachlich Kronfelds Verdienst




BILDERSCHATZE

Der letzte Flug der »Austria« von Robert
Kronfeld am 22. Juli 1932. Es heift,
Konstruktionsfehler hatten zum Absturz des
30-Meter-Riesen gefiihrt

dern den Einsatz der »Austria« und so fliegt
Kronfeld 1930 noch seine bewéahrte » Wien«.
Unter den sechs Neukonstruktionen dieser

11. Rhon hinterldsst eine von Lippisch blei-
benden Eindruck: Groenhoffs »Fafnir«, der

m Ein Kapitel fir sich: Giinter Groenhoff

Auf den meisten Fotos sieht man einen
lachelnden Gunter Groenhoff — in allerlei
Fluggeraten sitzend oder umgeben von
Freunden, Fans, Flugschulern. Er ist das
popularste Gesicht des deutschen
Segelflugs in den frihen 1930er-Jahren
und noch lange daruber hinaus.

Nicht alles aus diesem Leben wird seiner-
zeit bekannt; es dominiert die Oberflache.
Der drei Jahre altere Peter Riedel, der
Groenhoff gut kennt und schatzt, ist biswei-
len befremdet von dessen Angewohnheit,
Leben und Gesundheit fur Sinnloses aufs
Spiel zu setzen. Richtig ernst nimmt Groen-
hoff jedoch die Fliegerei. Als Pilot Uberaus
feinflhlig und intuitiv, ist er als Einflieger
und Testpilot hervorragend geeignet.

1931 hat Groenhoff sein bestes Jahr,
nicht nur auf der Wasserkuppe. Am 4. Mai
1931 fliegt er von Miinchen (nach
F-Schlepp) bis tief in die Tschechoslowakei:
273 Kilometer! Im Juni startet er im Schnee
auf dem Schweizer Jungfraujoch in
3640 Metern Hohe. Beim misslungenen
Start reifdt eine Schneewehe das rechte
Hohenleitwerk glatt ab. Zwei Stunden spater
meldet Groenhoff vergnugt seinen Freunden,
noch am Leben zu sein.

Wenn es darauf ankommt, scheint sich der
24-Jahrige auf sein Gliick verlassen zu kon-
nen. Sein Lebensweg entscheidet sich nicht
in der Luft, sondern auf der Stra8e. Groen-
hoff und Beate Riedel, Peter Riedels Schwes-
ter, hatten sich angefreundet. Die sportliche
junge Frau war Groenhoffs Flugschulerin auf
der Wasserkuppe gewesen. Bald flitzen die
beiden in Groenhoffs grinem DKW-Sportwa-
gen durch die Rhon, im flotten Groenhoff-Stil.

80

»schonste Sperrholzvogel der Welt«, wie einer
aus Groenhoffs Mannschaft schwarmt. Eigen-
tiimer ist die RRG, fiir die Groenhoff arbeitet.
Doch der hochelegante Apparat ist fiir Groen-
hoff wortwortlich wie geschaffen: Der Rii-

Giinter Groenhoff im Kabinenkafig des »Fafnir«. Vom Erfolg verwohnt, vom Gliick begiinstigt,

ckenspant hinter dem Cockpit entspricht sei-
nen gedrungenen Kérpermafien.

Auch ansonsten ist der »Fafnir« konsequent
auf Hochstleisung getrimmt. Der Windschutz
lasst dem Piloten nur zwei winzige Gucklo-
cher. Doch anfangs sind die Flugleistungen er-
niichternd. Groenhoff kann sich kaum am
Westhang halten. Abhilfe bringt erst der gean-
derte Ubergang Rumpf-Tragfliche. Jetzt ma-
chen beide von sich reden, Pilot und Flugzeug.
Groenhoffs kurze Karriere nimmt Fahrt auf.

Die 12. Rhén 1931 bringt eine typische
Rhon-Anekdote hervor. Frithmorgens am
25. Juli weckt Professor Georgii das ver-
schnarchte Fliegerlager, indem er das Anrollen
einer machtigen Gewitterfront verspricht. Die
gespannte Erwartung 16st sich in lockere Lan-
geweile auf, was dem Meteorologen Georgii
viel Spott eintrdgt ... Die Front kommt tat-
sachlich, aber erst nach 17 Uhr. Groenhoff
adelt diesen Tag, indem er bis Magdeburg
fliegt und in volliger Dunkelheit landet: 220
Kilometer, neuer Weltrekord. Er gewinnt den
Leistungswettbewerb der 12. Rhon.

von der Offentlichkeit verehrt. Niemals zuvor war ein Segelflieger so gefeiert worden

Am Montag, dem 21. Marz 1932,
verschuldet Groenhoff durch Leichtsinn den
Tod Beate Riedels bei einer Fahrt nach
Darmstadt. Danach fallt der Erfolgspilot in
tiefe Depression. Von Schuldgefiihlen geplagt,
unternimmt er gar einen Selbstmordversuch,
der durch glickliche Umstande misslingt. Der
neue Glnter Groenhoff hat nur wenig mit dem
alten gemeinsam; er denkt Uber eine Abkehr
vom Flugsport nach.

Der 23. Juli 1932, wahrend der 13. Rhon,
ist ein Tag mit schwer einschatzbaren Wetter-
verhaltnissen. Beim Start, mit leichtem Rucken-

Foto Sammlung Stefan Bartmann

wind auf dem Westhang, kommt

Groenhoff mit seinem »Fafnir« nicht recht
vom Boden weg. Als das Rumpfende gegen
einen Felsbrocken stoft, wird das Seiten-
ruderlager herausgerissen und blockiert das
ungedampfte Hohenleitwerk. Nach kurzem
Flug steigt Groenhoff mit dem Fallschirm
aus, der sich womaoglich nur um wenige Me-
ter zu spat o6ffnet. An einer Baumkrone zieht
er sich eine todliche Kopfverletzung zu. In
einem Waldchen bei Trankhof/Poppenhau-
sen erinnert heute eine Gedenktafel nahe
der Absturzstelle an Gunter Groenhoff. |



Auf den Fotos Alexanders Stockers ist deut-
lich zu erkennen, dass die Zeit des Tastens und
Probierens definitiv vorbei ist — es wird sport-
lich. Und wer das Tun und Treiben auf der
Wasserkuppe lange genug verfolgt hat, be-
merkt eine Art Standardisierung der einstigen
Typenvielfalt: Schulgleiter (wie dem »Zdgling«
oder »Priifling«) und Leistungssegler.

Von den Akafliegs, den akademischen Flie-
gergruppen, kommen die interessanten Neu-
konstruktionen; dort wird die Statik nicht »tiber
den Daumen gepeilt«. Die Luftsportgruppen
kaufen Pliane und bauen erfolgreiche und er-
probte Gleit- und Segelflugzeuge nach. Das ist
ganz im Sinne der RRG, die Unfalle mit experi-
mentellen Projekten moglichst vermeiden will.

Beherzte Hangegleiter-Flieger wie Willy
Pelzner aus den Anfingen der Rhon-Wettbe-
werbe gehoren schon zur Geschichte. Selbst-
bauer wie Gottlob Espenlaub, Ferdinand
Schulz und Max Kegel werden selten. Eine
Ausnahme, welche die Regel bestétigt: der
stille Heini Dittmar, der jiingere Bruder von
Edgar Dittmar. Nach 2000 Arbeitsstunden
kann er im Friihjahr 1932 seinen Eigenbau
»Condor« einfliegen — ein Design-Mix aus
»Fafnir« und »Wien«.

Noch einmal, 1932, gibt es einen Rhoén-
Wettbewerb im demokratischen Deutsch-

Die teure.»Austria

«'isi vdlIsténdig-zefsfbrt,-Alexander Stocker ist

mitiseiner Kamera zur Stéffé"ynd hat die-Triimmer fotografiert

land der Weimarer Republik. Die politischen
Spannungen im Flachland dringen selten bis
hinauf auf die Wasserkuppe; die Wirtschafts-
krise jedoch trifft fast jeden. Ein letztes Mal
fliegt man in Leistungs- und Ubungsklassen;
die technische Entwicklung hat auch dieses
System schlicht {iberholt. Zwei tddliche Un-
falle tiberschatten die 13. Rhon. Die ersten
zwOlf Jahre Rhongeschichte haben somit
acht Opfer gefordert.

Eine andere Zeit bricht an

Alexander Stocker erlebt am 22. Juli 1932 die
dramatischen Sekunden, als Kronfelds gigan-
tische »Austria«, das grofite Segelflugzeug sei-
ner Zeit, aus einer méchtigen Cumuluswolke

tiber Gersfeld trudelt und abmontiert. Die du-
Beren Tragflachen flattern in verschiedenen
Richtungen auseinander. Die 30 000 Reichs-
mark teure »Austria« wird im Tal »in kleine
Fetzen gerissenc, so Stocker, der spiter ein
paar Fotos von den Resten anfertigt.

Robert Kornfeld hangt am Fallschirm und
tiberlebt. Diese 13. Rhon ist allerdings seine
letzte. Die antisemitische Politik des national-
sozialistischen Deutschlands ab 1933 treibt
ihn bald fort; er etabliert sich im britischen Se-
gelflug. Einen Tag nach Kronfelds gliicklicher
Rettung stirbt Giinter Groenhoff beim Ab-
sturz seines »Fafnir« iber dem Westhang. Ein
Jahr spéter beméchtigt sich der NS-Staat des
Segelflugs auf der Wasserkuppe ... [ |

Was man uber Luftfahrt
wissen muss!
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VORSCHAU

Foto Slg. Peter Neuwerth, Sig. Jurij Rybin

Kaum bekannte
Mistel-Projekte

Verzweiflungstat oder sinnvolles Konzept? Einige Mistel genannte Huckepack-
Kombinationen kamen gegen Ende des Zweiten Weltkriegs zum Einsatz, andere
schafften es nicht tiber den Ideenstatus hinaus. Was war ansonsten noch geplant?

Sondereinsatz

Juni 1940. Im Schutz der
Dunkelheit flogen britische
Minenbomber Richtung Fehmarn.
Doch im Gegensatz zu fritheren
Einsdtzen waren die Deutschen
dieses Mal auf die Eindringlinge
vorbereitet: mit zu Nachtjagern
gemachten seegestiitzten
Mehrzweckflugzeugen vom Typ
Arado Ar 196.

Eines der wichtigsten Ziele der
deutschen Eismeerjdger war im
Jahr 1942 /43 die Murmanbahn, die
Lebensader Nordwestrusslands.
Diese nahm besonders das Jagd-
flieger-Ass Heinrich Ehrler oft ins
Visier. Als er nach einem Einsatz

mit dem Fallschirm auf einer Insel landen
musste, entbrannte ein wildes Wettrennen
zwischen Deutschen und Sowijets, wer ihn
als Erstes in die Hande bekommt.

Auflerdem: Die Me 262 bereit fiir den Fronteinsatz +++ Wie sich
de Havillands Mosquito erstmals als Bomber bewéhrte +++ Der
Militarflugplatz RAF Wildenrath in den 1950er/60er-Jahren +++
Die Rhon-Segelflugwettbewerbe unterm Hakenkreuz

Lieber Leser,

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

Thr Chefredakteur
Flugzeug Classic
Markus Wunderlich

Dieses Heft enthalt historische Abbildungen aus
der Zeit der nationalsozialistischen Diktatur, sie
kénnen Hakenkreuze oder andere verfassungs-
feindliche Symbole beinhalten. Soweit solche Fotos
in diesem Heft veroffentlicht werden, dienen sie
zur Berichterstattung Uber Vorgange des Zeitge-
schehens und dokumentieren die militarhistorische
und wissenschaftliche Forschung. Diese Publikati-
on befindet sich damit im Einklang mit der Rechts-
lage in der Bundesrepublik Deutschland, insbeson-
dere § 86 (3) StGB. Wer solche Abbildungen aus
diesem Heft kopiert und sie propagandistisch im
Sinne von § 86 und § 86a StGB verwendet, macht
sich strafbar! Redaktion und Verlag distanzieren
sich ausdrticklich von jeglicher nationalsozialisti-
scher Gesinnung.

Flugzeug Classic 5/2022 erscheint am 11.4.2022

... oder schon zwei Tage friher im Abonnement

mit bis zu 39 % Preisvorteil und Geschenkpramie.
Jetzt bestellen unter www.flugzeugclassic.de

Plus Geschenk $4"s
Ihrer Wahl, 9
z. B. Original
Bergmann Fliegeruhr

Foto Sammlung Peter Cronauer

Fotb Sammlung Christian Konig
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Foto herb1979

Foto Avishai Teicher

Anzeige

Leserreisen an geschichtstrachtige Orte

Es geht wieder los!
1 2.—17. Juli 202!

Normandie

16.—20. Oktober 2022 '
Ziele (Auswahl):

e Stadt Bayeux * Mémorial von Caen

e Amerikanischer, britischer und kanadischer Sektor
Reisepreis (Doppelzimmer):

999 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern,
935 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern

Leistungen:
¢ Busanreise ab/bis e Vier Mal Friihstiicks-
Diisseldorf Flughafen buffet & Abendessen im

Restaurant des Hotels
¢ Deutschsprachige
Fiihrung

e Vier Ubernachtungen im
Vier-Sterne-Hotel Novotel
Bayeux im Doppelzimmer

Pommern A
& Masuren 11 —16. September '
Zijele (Auswahl):

* Wolfsschanze
* Museum des Zweiten Weltkriegs

* Marienburg

¢ Festung Boyen

Reisepreis (Doppelzimmer):

1165 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern,

1095 Euro pro Person bei mindestens 35 Teilnehmern

Leistungen:

¢ Flug von Frankfurt am Main nach Danzig und zurtick

* Fiinf Ubernach-
tungen im Drei-
Sterne-Hotel
(Landes-
kategorie)

e Fiinf Mal Friih-
stiicksbuffet &
Abendessen in
den Hotels

* Deutschspra-
chige Fithrung

Foto Skyviewmeuse

Foto Alexfas

Verdun

Ziele

(Auswahl):

* Museum
Gravelotte
zum Krieg
1870/71

¢ Feste Wagner

e Zwischen-
werk bei -t
Falouse (Bild)

¢ Ton- und Lichtschau zur Schlacht um Verdun

Reisepreis (Doppelzimmer):

1095 Euro pro Person bei mindestens 20 Teilnehmern,

999 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern

Leistungen:

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

e Fiinf Ubernachtungen im
Drei-Sterne-Hotel (Landes-
kategorie)

¢ Fiinf Mal Friihstiicks-
buffet & Abendessen im
Restaurant des Hotels

¢ Deutschsprachige
Fiihrung durch
Pierre Lenhard

Moskau & 29. April-8. Mai 2022 )

WOlgOg rad (mit optionaler Verlangerung zum Tag des Sieges am 9. Mai)

Ziele .

(Auswahl):

e Kreml in
Moskau

¢ Gedenkstitte
auf dem
Mamajew-Hiigel

e Verteidigungslin-
ien der 64. Armee
in Stalingrad

¢ Panzermuseum Kubinka

Reisepreis (Doppelzimmer):
2390 Euro pro Person bei mindestens 21 Teilnehmern
Leistungen:

e Flug von Frankfurt am Main e Fiinf Mal Friih-

nach Moskau und Wolgograd stticksbuffet &
und zuriick Abendessen

* Neun Ubernachtungen in einem e Deutschsprachige
Vier- und Fiinf-Sterne-Hotel Fiihrung

Hier kénnen Sie die Reisen buchen: Intercontact GmbH, In der Wasserscheid 49, 53424 Remagen

Fir Normandie und Verdun:
Tel.: +49 (0) 2642 2009-29
E-Mail: dbascou-breuer@
ic-gruppenreisen.de

Fir Pommern und Masuren:
Tel.: +49 (0) 2642 2009-29
E-Mail: jwessely@
ic-gruppenreisen.de

Fir Moskau und Wolgograd:
Tel.: +49 (0) 2642 2009-46
E-Mail: fhaller@
ic-gruppenreisen.de

Weitere Infos und was Sie alles vor Ort erwartet finden Sie unter www.clausewitz-magazin.de



WARBIRD & VINTAGE AIRCRAFT BROKERS
Selling the finest aircraft worldwide

We're delighted to offer for sale this stunning SV-4C Stampe. This
aircraft was part of the infamous Patrouille d'Etampes. Current
livery reflects the Patrouille de Saint-Yan of which this historically
significant aircraft also boasts within its logbook. Just 585 airframe
hours since full nut and bolt restoration along with a recently
overhauled “Vintech” Gipsy Major 10/2 engine.

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

CONTACT

Rob Stewart Louisa Noél

Phone +44 Phone +49
7841 764199 1757 634458

Email rob@eagles11.com

or louisa@eagles11.com

Facebook | @eagles11.co

Instagram @eagleseleven



