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Wunderwaiffe
Volksjiger?

Wie deutsche und allierte Jagdflieger
iiber die He 162 urteilten
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Fangschlepp C-47 und Waco CG-4 Hawker Typhoon gegen Bf 109
Haarstrédubende Rettungsaktion am Rhein 1945 J{ Enthiillt: zwei Abschiisse iiber der Bretagne
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Edirorial

Frage der Perspektive

er die Heinkel He 162 gehen
die Meinungen unter Luftfahrt-
Enthusiasten auseinander — war

sie eine in Rekordzeit entwickelte Meister-
leistung, die extrem schnell und zugleich
ressourcensparend war oder aufgrund
vieler Defekte doch blof} eine Gefahr fiir
die eigenen Piloten? Tatsdchlich war es bei
den Flugzeugfiihrern der »Spatz« ganz
dhnlich: Von »zusammengeschustertem
Zeug« bis zum »bisher schonsten und
schnittigsten Flugzeug, das ich je gesehen
habe« ist ist in den Dokumenten die Rede.
Das Urteil der alliierten Testpiloten
iiberrascht besonders. Wir haben diese
spannenden Erfahrungsberichte fiir Sie ab
Seite 14 zusammengetragen.

=

Markus Wunderlich,
Chefredakteur

Ebenso spannend ist es, iiber vermeintlich auserzdhlte Geschichten wieder etwas
vollig Neues zu erfahren. Jeder, der sich fiir den Zweiten Weltkrieg interessiert, hat
bestimmt schon einmal von den Kampfen rund um die Briicke von Remagen im
Maérz 1945 und der ersten Rheiniiberquerung der U.S. Army gehort. Nicht zuletzt gibt
es dazu eine bekannte Hollywood-Produktion aus den spéaten 1960er-Jahren. Was aber
bisher kaum bekannt war: Die Amerikaner setzten im Rahmen dieser Auseinander-
setzungen Lastensegler ein, um Verwundete abzutransportieren. Ein gewagtes Unter-
fangen fiir die US-Piloten, das unser Autor Christian Kénig ab Seite 30 beleuchtet.

Wann hat man im Leben schon mal die Gelegenheit, zwei seltene fliigge Warbirds
wie die Republic P-47 in Formation in der Luft zu sehen? Der Fotograf Uwe Glaser
hatte sie und nimmt uns tiber seine Bilder ab Seite 76 mit auf eine Erlebnistour.
Diese und weitere grofiartige Themen warten auf Sie in diesem Heft!

Thr Markus Wunderlich

Die Umfrage -
Sie haben abgestimmt:

Was halten Sie von dem stahlgetriebenen
Jagdflugzeug Henkel He 1627

Mehr zu diesem Thema
ab Seite 14!

Sie war ein in Rekordzeit
entwickeltes Meisterwerk
deutscher Ingenieurskunst

9 %

www.flugzeug-classic.de

73 %

Mich wdrden Berichte der
Flugzeugfiihrer zu diesem
Thema interessieren!

Sie war eine viel
zu groBe Gefahr fiir
die eigenen Piloten

18 %
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Die Heinkel He 162 war, eine wahrlich
1 ungewohnliche Konstruktion, die nicht nur

die deutschen-Piloten interessierte

ZEITGESCHICHTE
Heinkel He 162 m
Wie flog sich der »Volksjdger«? . ... 14

War die He 162 ein in kiirzester Zeit entwickeltes »Wunderwerk
der Technik« oder eine vorschnell »zusammengeschusterte«
Gefahr fur die Piloten? Wir lassen die Flieger selbst sprechen.
Besonders die Meinung der alliierten Testpiloten iiberrascht!

TECHNIK
Boeing B-29
BombenaufJapan . .. ... ... ... ... ... 22

Im Juni 1944 traten die Boeing B-29 zu ihren ersten Einsétzen in 30 Keine Startbahn in der Néhe? Kein Problem! US-Piloten hoben
Fernost an. Dabei lief bei Weitem nicht alles rund und schnell 1945 bei Remagen von einer Wiese aus ab
mussten Siindenbécke her. Wir erldutern, warum.

ZEITGESCHICHTE
Lastensegler-Einsatz bei Remagen 1945 m
Aus der Luft gegriffen. ... ... .. . 30

Es ist ein kaum bekanntes Kapitel der K&mpfe um die Briicke
von Remagen: Die USA setzten Lastensegler ein, um Verwundete
abzutransportieren - eine Herausforderung fiir die Piloten.

OLDTIMER
Messerschmitt Bf 109 m
Rodeo65...................................... 38

Am 21. Januar 1944 schief3en Hawker Typhoon zwei Bf 109 e
iiber der Bretagne ab. 77 Jahre spéter begeben sich 38 In der Bretagne entbrannte im Winter 1944 ein ungleicher Kampf
Luftfahrt-Archéologen auf die spannende Suche nach Uberresten. zwischen 16 britischen Typhoon und zwei Bf 109




56 Ist es gelungen, eine Lancaster-Besatzung zu identifizieren, die aus
ungeklarten Umstanden von ihrem Einsatz nicht zuriickkehrte?

TECHNIK - TYPENGESCHICHTE
Junkers G 24

Aufgeriistet und abgespeckt............. 48

Mit der G 24 kreierte die Firma Junkers eine technisch
herausragende Verkehrsmaschine. Die Konstruktion weckte
deshalb auch beim Militér Begehrlichkeiten ...

OLDTIMER

Avro Lancaster
»Wie eine brennende Zigarre«....... . 56

Vermisstenforscher René Schiitz stief? liber die Absturzstelle
einer Lancaster bei Auerstedt auf das Grab eines unbekannten
US-Soldaten. Die Suche nach seiner Identitat kénnte das lange
R&tsel um eine ganze vermisste Besatzung lésen.

TECHNIK
Focke-Wulf Fw 190 m
Dorakommt! . ... ... . .. . .. ... ... 62

Im Frithjahr 1943 hatte es die mittlerweile veraltete Fw 190 A
schwer gegen die neuesten alliierten Konkurrenzmuster.
Deswegen arbeitete Focke-Wulf mit Hochdruck an einem Muster
mit neuem Triebwerk. Ein Projekt mit vielen Hiirden.

mFlugzeuge in dieser Ausgabe HE——

Avro Lancaster.........ccccceenees 57 | Kawasaki Ki-61.........cccceennnn... 26
Boeing B-29..........ccoeiiiiie 22 | Messerschmitt Bf 109........... 41
Caproni Ca. 310.......cccceeeeunenn 12 | Messerschmitt Bf 110........... 56
Douglas C-47.....cccceeeuunnnnnnns 34 | Mikojan-Gurewitsch MiG-15....11
Focke-Wulf Fw 190............. 8,62 | Nakajima Ki-44.........cccoeveeeeee 26
Gomhouria MK.6...........cceeeene... 9 | Nord Noratlas............uuuuunnnnee. 70
Hawker Typhoon...........ccceeu.... 40 | North American T-6................ 10
Heinkel He 162...........ccccceee. 14 | North American P-51.............. 12
Junkers G24.......coovevvviiieeennns 48 | Republic P-47.....ccccueeeeeeinnnnns 76
Kawasaki Ki-45.........ccccceeeeeee. 26 | Waco CG4A.....cvveeeeeeianaenn. 32
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6 2 Nicht nur die Zeit machte Focke-Wulf bei der Entwicklung der

Fw 190 D zu schaffen, sondern auch Messerschmitt

OLDTIMER

Nord Noratlas

Quo vadis, »Nora«?........................ 70
Die »Nora« war wohl eines der bekanntesten Transportflugzeuge
der Bundesluftwaffe. Auf dem Gelédnde des ehemaligen

Fliegerhorstes Landsberg steht noch ein perfekt erhaltenes
Exemplar. Wir waren vor Ort.

Republic P-47
Doppelschlag............................. ... 76
Von der P-47 gibt es derzeit nur noch sieben fliigge Exemplare.
Gleich zwei davon stehen im Tennessee Aviation Museum in den

USA. Reporter Uwe Glaser hatte die einmalige Chance, beide im
Flug zu fotografieren und mit den Besitzern zu sprechen.

Man kann niqht c_)ft eine P-47
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B Sieger-Mustang im Siegerland

Deutschland darf eine neue P-51 in den heimischen Gefilden
willkommen heif3en: Seit diesem Jahr gehort die »Frances Dell«
zu den Flying Legends von Georg Raab. Der 1944 in Inglewood,
Kalifornien, gebaute Jager ist absolut makellos und ein echter
Oshkosh-Gewinner. Der Mustang-Spezialist Mike VadeBoncoeur
von Midwest Aero hat die P-51 D namlich restauriert.
»Frances Dell« diirfte somit die derzeit beste P-51 in ganz
Europa sein. Die Originalmaschine flog 1945 bei der
78th Fighter Group, 84th Fighter Squadron von Duxford,
England, aus. Ihr Pilot Lieutenant Clark Clemmons benannte
den Jager nach seiner Freundin. Die Mustang ist am Sieger-
land Flughafen stationiert. Mitfliige in diesem legendaren
Jagdflugzeug sind moglich. Infos: www.flying-legends.eu

Text und Foto Uwe Glaser
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PANORAMA

B FOCKE-WULF FW 180

Der Rumpf der Fw 190 S-8, W.Nr. 584219. Noch steht er
in London, er konnte jedoch bald nach Berlin kommen
Foto Torsten Morke

Die Fw 190 S-8 1946 in Farnborough mit englischen Kennzeichen,
aber sonst noch weitgehend mit originalem Anstrich
Foto Sammlung Peter W. Cohausz

Auf nach Berlin

D ie Familie der Luftwaffe-Maschinen in Deutschland koénnte
bald um ein Exemplar reicher sein: Die Focke-Wulf Fw 190 S-8,
W.NIr. 584219, aus dem RAF Museum London soll voraussichtlich als
Leihgabe an das Luftwaffenmuseum in Berlin-Gatow gehen. Ende
Mirz diesen Jahres stand sie fertig zum Transport in London.
Urspriinglich 1944 als Fw 190 F-8/U1 produziert, baute vermut-
lich die Firma Menibum in Stendal sie noch in demselben Jahr zum
doppelsitzigen Trainingsflugzeug S-8 um. Im dénischen Grove
erbeuteten die Engliander dann bei Kriegsende die Maschine, die
zuvor wahrscheinlich als »Schwarze 38« in der Jagdfliegerschule 103
gedient hatte und brachten sie nach Grofsbritannien. Dort wanderte
sie zu verschiedenen Ausstellungen und Sammlungen. 1972/73
restaurierten Freiwillige die Zelle, elf Jahre spater brachte man
den Motor BMW 801 D-2 wieder auf Vordermann. Seit 30. Novem-
ber 1989 gehort die »190« zum RAF Museum London.
Torsten Mérke m

. 1984/85 fiihrte man im
. britischen St. Athan vereinzelt
i sogar noch Motorlaufe mit der
' ' $-8 und dem BMW 801 durch!
Foto Sammlung Peter W. Cohausz
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B COMHOURIA MK.6

Fliegende
Panzerfiuste

Die restaurierte Biicker Bii 181 Bestmann,
G-CGEV, mag zwar mit den Panzer-
fausten auf den Tragflichen ungewo6hnlich
wirken, aber tatsdchlich stattete man in den
letzten Tagen des Zweiten Weltkriegs ein
Dutzend Bestm&nner mit jeweils vier Panzer-
abwehrrohren mit Fernauslosung an jedem
Fltigel aus. Ihr Besitzer Chris Mayr bringt
deshalb Attrappen dieser Gerite an der Trag-
fliche an, wenn er seine Bii 181 auf Flug-
schauen ausstellt.

Auch wenn sie tduschend echt nach einer
Bestmann aussieht, basiert ihre Zelle doch
auf dem &dgyptischen Lizenzbau Gomhouria
Mk.6 des deutschen Schul- und Verbindungs-
flugzeugs. 2014 restaurierte Anthony Brier
die Maschine und verbaute einen Walter-Mi-
nor-Motor statt dem urspriinglichen Conti-
nental 0-300 der Mk.6. 2020 gelangte sie von
England nach Latrobe Valley in Victoria,
Australien, wo die Restaurateure die Tragfla-
chen neu bespannten und lackierten. Am
21. November des vergangenen Jahres feierte
sie ihren Erstflug in Down Under.

Dave McDonald m

FLUGZEUG CLASSIC 7/2022

g e
Wenn das kein Hingucker ist! In Australien riistet Besitzer Chris Mayr seine
Gomhouria Mk.6 (Blicker Bii 181) mit Attrappen von Panzerabwehrrohren aus

Foto Brian Turner

m JUBILAUMSGEWINNSPIEL

Die gliicklichen Gewinner

Unsere Aprilausgabe in diesem Jahr war bereits
das 250. Heft, das von Flugzeug Classic bisher
erschienen ist. Es gibt uns schon mittlerweile Uber
20 Jahre — und das haben wir ausschliefilich
Enthusiasten wie Ihnen zu verdanken. Deshalb
hatten wir in der Ausgabe 4/22 ein grof3es
Gewinnspiel veranstaltet. Die glucklichen Ge-
winner sind: Herr Gunter Lassig aus Berlin darf
sich Uber unser Zeitschriftenpaket freuen,

Frau Pavla Pitnerova aus Oberstdorf bekommt
von uns das Buchpaket fur Luftfahrt-Fans
zugeschickt und Herr Mathias Stork aus
Rheinfelden erhalt die Uhr »lron Annie« im
Wert von 499 Euro unseres Sponsors Pointtec.

Foto Pointtec
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Aufbauhilfe aus Frankreich

Vor 70 Jahren, am 23. Juli 1952, erhebt sich
die Fouga CM.170R in Frankreich zum
Erstflug. Der elegant zierliche, mit seinem
V-Leitwerk unverwechselbare Tiefdecker
mit pﬁ‘senantrieb stellt seinerzeit durchaus
eine Besonderheit dar. Schlieflich ist die
Magister, wie sie heif}t, nach dem geradezu
grobséhléichtig anmutenden Machtrainer
von Fokker erst der weltweit zweite Schul-
und Ausbildungsjet, der von Anfang an als

solcher konzipiert ist. Bald hilft die Magis-.

ter dem Fliegernachwuchs in Frankreichs
Luftstreitkrédften auf standfeste Beine ...
und wird unter anderem schnell fiir die
Bundesrepublik Deutschland interessant.

; . =T
Zweiter originarer Strahltrainer weltweit:

| Fouga CM.170R Magister Foto Airbus Heritage
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Einerseits im Dienst der Bundeswehr,
andererseits als wertvolle Start- und Auf-
bauhilfe fiir die heimische Industrie. So
erlaubt der vereinbarte Lizenzbau hierzu-
lande den beiden Traditionsfirmen Messer-
schmitt und Heinkel einen Wiedereinstieg
in den modernen industriellen Flugzeug-
bau. Dazu heben sie beide die Flugzeug
Union Stid (FUS) aus der Taufe. Die ersten
40 Magister fiir die Luftwaffe kommen
noch direkt aus Frankreich. Danach hat die

'FUS den Nachbau bei Heinkel in Speyer -

und Messerschmitt in Augsburg inklusive
der Endmontage in Miinchen-Riem sowie
spater in Manching voll im Griff. Uber 190
Exemplare entstehen hier zwischen 1957
und 1961 fiir die Bundeswehr.

Fiir Willy Messerschmitt bleibt es trotz-
dem ein bitterer Wermutstropfen. Er hatte
selbstherrlich damit gerechnet, seinen eige-
nen Trainer Me 200 bei der Luftwaffe un-
terzubringen, doch machen ihm deutsche
wie franzdsische Politik nebst staatlichen
Kreditgebern einen dicken Strich durch die
end muss er statt-

dessen den franzodsischen »Mausekiller«

i 1
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m NORTH AMERICAN T-6

Harvard in
Gelnhausen

Die Flugzeugsammlung von Flying Le-
gends aus Gelnhausen erhélt Zuwachs:
Neben der P-51 D Mustang »Frances Dell«
(siehe Seite s6) findet sich jetzt auch eine
T-6 Harvard Mk. IV in den Reihen der Firma.
Die D-FAME ist keine Unbekannte hierzulan-
de. In den vergangenen Jahren war der Trai-
ner aber kaum noch am Himmel zu sehen.
Das soll sich jetzt @ndern. Neben Auftritten
bei Airshows im In-und Ausland steht die
Harvard fiir Mitfliige, Training und Einwei-
sungen auf dem Muster zur Verfiigung.

Im Prinzip kann man bei Flying Legends
die »Pilotenausbildung« wie im Jahr 1944 bei
der USAAF durchlaufen, angefangen bei der
Boeing Stearman tiber die T-6 bis hin zur P-51
Mustang. Uwe Glaser m

Startet ihre Fliige jetzt auch von der neuen
Homebase auf dem Siegerland Flughafen:
North American T-6 der Flying Legends

Foto Uwe Glaser

— L e T |

Die Bundesluftwaffe nutzt die Magister‘
bis Ende 1966 zur Ausbildung
Foto Sammlung Matthes via Joos

‘akzeptieren. So nennt man die CM.170R

gerne — wegen des infernalisch schrillen
Kreischens ihrer beiden Marboré-Turbinen,
das alle Nager im Umfeld sichtbar ver-
grault oder gleich deren Leben ein vorzei-
tiges Ende setzt. Der Firma Messerschmitt
hingegen schadet die Lizenzfertigung der
Magister absolut nicht. Vielmehr hilft
sie dem Augsburger Unternehmen nach-
haltig, ganz vorne mitzuspielen, als es
schlieflich um das gigantische Nachbau-
und Betreuungsprogramm fiir die Lock-
heed F-104G Starfighter geht.

i Wolfgang Miihlbauer m
A
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Pilot Chris Fahey prasentierte m MIKOJAN-GUREWITSCH MIG-15
Zuschauern lber dem Gelande [
des Planes of Fame Air Museum Chlnos stern
am 5. Februar die MiG-15,
NX87CN Fotos (2) Frank Mormillo it seinem regelmafSigen »Hangar-Talks«-
Event bietet das Planes of Fame Air Muse-
um im kalifornischen Chino eine informative
Lehrveranstaltung, gepaart mit jeder Menge
Action am Himmel. Am 5. Februar 2022 war es
wieder soweit: Wihrend des Seminars konnten
Besucher unter anderem mehr erfahren tiber die
friihe Jet-Technologie, die Zukunft unbemannter
Luftfahrzeuge und den Koreakrieg von 1950 bis
1953. Passend dazu stellte man im Anschluss die
eigene Mikojan-Gurewitsch MiG-15 vor und lief3
sie abheben.

Die Maschine entstand 1951 als MiG-15bis,
910-51, in Moskau und kam dann nach China.
Moglicherweise nahm sie am Krieg in Korea teil.
_ 40 Jahre spéter fand sie ihren Weg in die USA
—  und ging 1999 schlussendlich als Spende an das

4 Museum in Chino. Als NX87CN flog sie bereits
auf unzdhligen amerikanischen Airshows und
hat nun auch eine Rolle in dem Film Devotion
erhalten, der in diesem Jahr erscheint und vom
Koreakrieg handelt. Frank Mormillo m

Reenactors stellten bei
den »Hangar Talks« Militarangehoérige
aus der Ara des Kalten Kriegs dar

Was man uber Luftfahrt
wissen muss!

lat7+ viarhactallan

Auf faktensichere aber auch
unterhaltsame Weise stellt das
Werk Rekorde, Unbekanntes und
Kurioses rund um Flughafen vor

]

Aredrgins Facker

©Jag_cz - Adobe Shutterstock

AT hirsagpes i renan Gaer

192 Seiten - ca. 110 Abb. 192 Seiten - ca. 120 Abb.
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D ie Européder koénnen sich iiber eine weite-
re P-51 in den eigenen Gefilden freuen.
Das deutsche Unternehmen Tina Fly aus
Bremgarten erwarb die North American
Mustang, 45-11495, Ende 2021 von dem War-
bird-Makler Platinum Fighter Sales. Mittler-
weile hat man die Maschine nach Belgien
weiterverkauft.

1945 produziert, diente die »45-11495« bis
Ende der 1950er-Jahre in der Royal New Zea-
land Air Force, bevor sie auf dem Schrottplatz
landete. Einige Teile tiberlebten jedoch und so
konnte sich der Englander Philip Warner da-
ranmachen, sie in den frithen 2000er-Jahren
zu restaurieren. Spater kam es zwischen ihm
und dem amerikanischen Sammler Bob Baker
zu einem Gerichtsprozess, weswegen die
P-51 erst 2009 ihren Erstflug feierte.

Die Maschine trdgt die Farben der Mus-
tang von Charles C. »Buck« Pattillo, 486th
USAAF Fighter Squadron, auf Bodney Air-
field (westlich von Watton, Norfolk, UK) aus
dem Jahre 1945 und hort auf den Namen
»Little Rebel«. Eric Janssonne ®

NORTH AMERICAN P-51

Mustang will Ausritt

Die North American P-51D Mustang,
»Little Rebel«, befindet sich nun in Europa
Foto Jeff Stoermer via Simon Brown/Platinum Fighter Sales

m CAPRONI CA. 310
Neue Bugsektion fiir Libeccio

Z u den formschonsten Entwiirfen
von Gianni Caproni gehorte die
Ca. 310 Libeccio, ein leichter Aufklarer
und Bomber, der ab 1938 in mehreren
Luftwaffen aktiv war, unter anderem in
Norwegen. Beim Flyhistorisk Museum
in Stavanger-Sola entsteht derzeit aus
Originalstiicken eine Ca. 310. Wichtigs-
ter Teilespender ist die im Sommer
1940 am Strand von Vangsmjosa aus-
gebrannte Rumpfnummer 501. Weil die
Stahlrohrkonstruktion des originalen

12

Rumpfbugs nicht zu retten war, bauten
ehrenamtliche Mitarbeiter des Muse-
ums die »Nase« der Libeccio im ersten
Quartal 2022 gekonnt nach.

Zuvor hatten sie sich bereits damit
beschiftigt, Zelle und Teile des Leit-
und Tragwerks sowie die gefundenen
Reste der Metallbeplankung des Cock-
pits zu restaurieren. Die Arbeiten glei-
chen tiber weiten Strecken eher einem
Neubau als einer Instandsetzung.

Christian Kénig m

Der Rumpfbug
fir die Ca. 310
im Flyhistorisk
Museum
Stavanger-Sola
musste komplett
neu entstehen
Foto Rasmus Svihus

Die erste Luftfahrt-Teileborse in Wernigerode
war gut besucht, deswegen mochte man das
Event im September wiederholen

Foto Peter W. Cohausz

m MUSEUM WERNIGERODE
Flugzeugteileb6rse

Nach der erfolgreichen Premiere im November
2021 plant das Luftfahrtmuseum in Wernigerode
nun im September 2022 eine weitere Teileborse
in den eigenen Hallen.

Aufbau ist am Freitag, den 16. September
2022 und gedffnet ist die Borse dann am Sams-
tag, den 17. September 2022 zu den Offnungs-
zeiten des Museums zwischen 10:00 und 18:00
Uhr. Informationen unter: www.luftfahrtmuseum-
wernigerode.de und Auskinfte unter:
info@|uftfahrtmuseum-wernigerode.de

Peter W. Cohausz &



Fotos (4) Sammlung Wolfgang Mihlbauer, Douglas, (2) RAF

Wussten Sie, dass ...

... vom US-Langstrecken-Bomber Douglas XB-19

nur ein Prototyp entstanden ist? Er war bei
seinem Erstflug (27. Juni 1941) das grof3te bis
dahin in den USA gebaute und das gréfite
viermotorige Flugzeug der Welt, kam aber liber
Versuche und Modifikationen nicht hinaus.

Zahl des Monats

i~ a3 Tl =

britische Bomber griffen in der Nacht
vom 30. zum 31. Mai 1942 die Stadt Ka&ln
an. Bei der Operation Millennium verlor
die Royal Air Force 43 Flugzeuge.

FLUGZEUG CLASSIC 7/2022

... man den Torpedobomber
Douglas TBD-1 Devastator
als erstes Ganzmetall-Tréger-
flugzeug der U.S. Navy mit
hydraulisch hochklappbaren
Fliigeln wegen schlechter
Flugleistungen und hoher
Verluste gegen japanische
»nZeros« bereits 1942

wieder ausgemustert hatte?

... das einsitzige, zweimotorige Erdkampfflugzeug
Henschel Hs 129 zwischen 1942 und 1945 vor allem

zur Panzerbekdmpfung an der Ostfront zum Einsatz kam
und daher den Spitznamen »Biichsenéffner« trug?

S e i L i e

... das erste Flugzeug der britischen Firma Super-
marine, die P.B.31E Nighthawk von 1917, bereits
erstaunliche Extras wie einen Hilfsmotor besaf??
Der Vierdecker zeigte allerdings so jammerliche
Steigleistungen, dass er nie an die Front gelangte.

... das sechsmotorige Flugboot Latécoére 631 (Erstflug:

4. November 1942) nach dem Zweiten Weltkrieg unter
anderem fiir Air France Langstrecke flog und wegen zahlreicher
Unfille, teils durch Materialermiidung und Motorschéden,
1955 endgiiltig den Dienst quittieren musste?




pAARLe 2o (@01 Heinkel He 162

Die Heinkel He 162 war klein, schnell und eine in mehrfacher
Hinsicht innovative, wenngleich noch nicht ausgereifte Konstruktion.
Obschon sie oft gefahrlich zu fliegen war, brachte sie so manchen
Piloten regelrecht ins Schwarmen ...

WIE FLOG SICH DER »VOLKSJAGER«?

Gefdhrliches Wunder

Die Entwicklungs- und Herstellungsgeschichte der He 162 mit allen Licht-

und Schattenseiten, ihre kurze »Einsatzgeschichte« bei der deutschen Luftwaffe
und ihr Dasein als interessantes Beutegut der Alliierten ist bereits vielfach
beschrieben und erldutert. Doch wie flog sich dieses auf3ergewdhnliche Flugzeug?

Von Peter Cronauer

14
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nfang Dezember 1944 hob der erste
APrototyp der Heinkel He 162 »Spatz«

eter Cronauer

a
a0
=

=)
=

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sam

(nicht »Salamander, siehe dazu Kas-
ten Seite 19) ab. Bei der Erprobungsstelle
Rechlin testete man anschlieflend das Flug-
zeug und rief das Erprobungskommando
162 —auch Sonderverband 162 genannt — En-
de Januar 1945 unter der Fiihrung von Ober-
leutnant Heinz Bar ins Leben. Doch nur we-
nige Tage spdter, Anfang Februar 1945,
gelangten Exemplare dieses fiir damalige
Verhiltnisse reichlich ungewdhnlichen Flug-
gerdts bereits an den Frontverband I./JG 1.
Als sie unter anderem in Parchim oder in
Rostock-Marienehe erstmals vor einem Dii-
senflugzeug standen, staunten die meisten
der Piloten. Darunter auch die Leutnante
Gerhard Hanf und Wolfgang Wollenweber.
Angesichts des in rekordverdéchtig kurzer
Zeit entwickelten Flugzeugs schwankten sie
zwischen Begeisterung und Skepsis.

Die Konstrukteure der Heinkel He 162

machten aus der kriegslagenbedingten Not
eine Tugend. Die Tragfldchen der Maschine
und Teile des Leitwerks bestanden zum grof-
ten Teil aus ressourcenschonendem Holz,
wihrend man an anderer Stelle auf Altbe-
wiéhrtes zuriickgriff: Der Bug stand auf dem
Spornrad der Ju 88, die Beine des Hauptfahr-

werks kamen von der Bf 109. Anderes war
hingegen neu. Vor allem das auf dem Rumpf-
riicken montierte Triebwerk, die nach unten
abgewinkelten Randbogen der Tragflachen
und das Leitwerk mit den schrédg stehenden
Flossen. Ob sich das bewahrte, musste sich
erst zeigen. Der Flugzeugfiihrer-Raum wie-
derum begeisterte auf Anhieb. Die grofSe Ple-
xiglashaube bot eine sehr gute Sicht nach
oben, vorne und nach den Seiten, die {iber-
sichtlich angeordneten Instrumente waren
auf das Notwendigste reduziert, nur der
Schleudersitz war hier ungewohnt und neu.

Gespaltene Meinungen

Und nicht zuletzt war der Schulterdecker
mit einer Spannweite von gerade einmal
7,20 Metern nochmals deutlich kleiner und
leichter als die auch nicht gerade grofie Mes-
serschmitt Bf 109. Somit gingen die Meinun-
gen schon beim dufieren Eindruck deutlich
auseinander. Einige zweifelten angesichts
des neuesten Wunderwerks der Technik: Sah
der Jager nicht zu ungewohnlich aus? Und
konnte man Holz und Leim angesichts der
versprochenen hohen Geschwindigkeiten
trauen? Auch gab es fiir den Piloten keinen
nennenswerten Schutz, das Cockpit umgab
nur ein wenig Blech. Es hatte keine Panze-

Fotos (2) Archiv Flugzeug Classic

In Rekordzeit konnte Heinkel den ersten Prototypen der He 162 vollenden: Die M1,
W.Nr. 2000. Hier Anfang Dezember 1944, keine drei Monate nach der Ausschreibung

Im Gegensatz zur M1 hatten die Einsatzmaschinen keine geraden Fliigelspitzen mehr

15



pAS (eSS llM 1 Heinkel He 162

Die nétige Geschwindigkeit fiir die

He 162 besorgte das BMW-003-
Strahltriebwerk, das wie ein gigantischer
Klotz auf dem schmalen Riicken

der schnittigen Maschine wirkte

Foto Archiv Flugzeug Classic

rung, es gab noch nicht einmal einen grofien
Motor, hinter den man sich im Notfall
ducken konnte, und auch der Schleudersitz
wirkte auf manche eher ungewohnt als
beruhigend ... Die Maschine polarisierte in
Gegner und begeisterte Befiirworter, und
das spiegelte sich auch bei Hanf und Wollen-
weber wider. Abgesehen von »der méch-
tigen, fast unférmigen Turbine auf dem zier-
lichen Rumpfriicken« war die Heinkel
He 162 fiir letzteren »das bisher schonste
und schnittigste Flugzeug, das ich je gesehen
habe.« Dagegen sah Hanf darin nur lauter
»zusammengeschustertes Zeugx«.

" . Vil a0 B ; o g W
Der Triebwerksstrahl saugte das Seitenruder an,
was den Piloten Probleme bereitete

16

Fiir Wollenweber, im zivilen Leben Inge-
nieur, stellten sich schon vorab viele Fragen.
Unter anderem jene, »ob die Gewichtsvertei-
lung des auf dem Rumpf thronenden, 670 Ki-
logramm schweren BMW-003-Diisenantriebs
richtig ausbalanciert ist, und wenn ja, ob der
massive Aufbau die Aerodynamik storend
beeinflusst und wie sich dadurch das Flug-
verhalten der He 162, zum Beispiel im engen
Kurvenkampf oder bei Landungen mit
stehendem Triebwerk, verandert.«

Auch gab ihm das wegen der abzuleiten-
den Turbinenabgase in V-Form konstruierte
Doppelleitwerk zu denken: »Welche Steuer-

e ATy TR

driicke treten bei hohen Geschwindigkeiten
auf und wird die Wirkung der Seitenruder
durch die von den Turbinenabgasen entste-
henden Verwirbelungen beeintréachtigt?«

Tragischer Unfall

Am 27. Mérz 1945 erlebten dann Wollenwe-
ber und seine Kameraden die Heinkel He 162
erstmals in Aktion. Der Einflieger, das da-
malige Wort fiir Testpilot, Hermann Steckhan
begriifite sie in Bernburg neben einem am
Platzrand abgestellten »Spatz«. Der erfahrene
Testpilot hatte damit bereits einige Fliige ab-
solviert, nun wollte er die Maschine den An-

An der Fliigelspitze der He 162 befanden sich die sogenannten »Henschelohren«, um die

Seitenstabilitat der Maschine zu verbessern

Fotos (2) Archiv Flugzeug Classic



wiértern vorfiihren. Sein Funksprechverkehr
mit der Flugleitung wurde per Lautsprecher
ins Freie tibertragen und nicht nur Wollenwe-
ber beobachtete gebannt, wie Steckhan den
Startknopf des Riedel-Anlassers betitigte, die
Turbine sofort ziindete, mit einem singenden
Ton, der schon bald in ein schrilles Pfeifen
tiberging, anlief und wie schliefilich eine lan-
ge Stichflamme aus dem hinteren Ende des

Strahltriebwerks schoss. Danach rollte die
Heinkel auf die Startbahn, beschleunigte un-
ter dem infernalischen Larm der Turbine und
hob schliefllich ab.

Doch in etwa 150 Metern Hohe setzte das
Triebwerk plétzlich aus, der Larm verebbte
schlagartig und aus dem Lautsprecher berich-
tete Steckhans Stimme, dass er bei Tempo 240
Probleme mit der automatischen Schubdii-

FLUGZEUG CLASSIC 7/2022
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¥ He 162 M 20, W.Nr. 220 003, die

den Alliierten bei Kriegsende in nahezu

komplettem Zustand in die Hande fiel
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

senverstellung bekommen habe. Das Weitere
schilderte Wolfgang Wollenweber:

»Nach einer halben Platzrunde schwebte
er in 50 Metern Hoéhe viel zu hoch und zu
schnell an und krachte auf die Startbahn.
Beim Aufschlag flog die Turbine nach rechts
weg, beide Tragflichen brachen ab, der Fiih-
rerraum wurde vollig zusammengedriickt
und der Rumpf brach auseinander. Dass sich
der schwerstverletzte Steckhan noch selbst
aus der nahezu komplett zerstorten Maschine
befreien konnte, grenzte schon an ein Wun-
der. Erst danach brach er zusammen.« Das
Vertrauen der Augenzeugen in die Maschine
wuchs dadurch nicht.

Der erste Flug

Vier Tage spéter wurde es dann fiir Wolf-
gang Wollenweber ernst: »Eine vollgetankte
He 162 stand fiir meinen Erstflug bereit und
ich ging mit einem Einweiser noch einmal
alle wichtigen Bedienvorgange durch. Ich
weif3 nicht, wie oft ich mir in Gedanken mei-
nen ersten Flug mit einem Strahljager vorge-
stellt habe. Immer und immer wieder ging
ich im Geiste jeden Handgriff durch und
wischte alle Bedenken weg, wenn man mir
iiber die noch nicht ausgereifte Technik der
Diisentriebwerke berichtete.

Doch jetzt gab es kein Zurtick mehr. Ich
stieg in die Maschine und schaltete das Funk-
gerét ein. Als ich den Starterknopf driickte,
horte ich durch die geschlossene Kabinen-
haube dieses eigenartige Singen, welches das
Anlaufen der Turbinenrdder begleitete, bis es
ein durchdringendes Pfeifen abloste. Wéh-
rend ich die Turbine langsam hochfuhr, stand
ich voll auf der Bremse und merkte, wie die
kleine Maschine unter der Bremslast zitterte.
Dann driickte ich den Schubhebel nach vor-
ne, lief} die Bremse los und jetzt fegte die
He 162 heulend tiber die Startbahn.

Das Cockpit des »Spatz«. Flugzeugfiihrer
berichteten von einem Singen, dass
beim Start der Maschine ertonte. Spater
ging es dann in ein Pfeifen tiber

Foto Sammlung Peter W. Cohausz



Heinkel He 162

Die »Gelbe 3« flog Wolfgang Wollenweber 1945 beim JG 1 im norddeutschen Leck. Fiir ihn
war die He 162 »das schonste und schnittigste Flugzeug, das ich bisher gesehen habe«

Piloten durch Defekte als durch feindlichen Beschuss

Die »Spatz« war fiir den Cockpitinsassen durchaus eine grofe Gefahr. Es starben mehr

Foto Archiv Flugzeug Classic

Offiziere des JG 1 in Leck bei einer Parade ein paar Wochen vor der Ubergabe an die

Briten 1945. Im Hintergrund He 162 in Aufstellung
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Foto Archiv Flugzeug Classic

Die Turbine fuhr ich wohl zu vorsichtig
hoch, denn ich benétigte die ganze Lange
der Startbahn und kam nur mit Miihe tiber
die Strafle am Westrand des Platzes hinweg.
Bei 300 km/h fuhr ich die Klappen und das
Fahrwerk ein, verstellte die Diise auf Posi-
tion >Flug¢, gab dann vollen Schub, zog am
Kniippel und dann war die He 162 erst
richtig in ihrem Element. In der kurzen Zeit,
in der ich mich mit den Instrumenten befass-
te, stieg die Maschine bereits auf 2000 Meter
Hohe und obwohl ich mich weiter im Steig-
flug befand, zeigte die Nadel des Geschwin-
digkeitsmessers 700 km/h an. Ein Hoch-
gefiihl iiberkam mich, ich hatte es nicht fiir
moglich gehalten, dass sich die He 162 derart
leicht fliegen ldsst!«

Gerhard Hanf machte dhnliche Erfahrun-
gen. Die lange Anlaufstrecke bis zum Ab-
heben bezeichnete er als »unangenehmg, eine
Focke Wulf oder Bf 109 sei da schon »langst
fort gewesen.« Hingegen empfand er die
Gerduschkulisse des Diisenjdgers als aus-
gesprochen schon. Das »Sausen« war fiir ihn
ein himmelweiter Unterschied zum larmen-
den »Gerammle« der Kolbenmotorjdger. Be-

Bob Hoover,
Amerikanischer
Testpilot

2

/.

N
»Alleine schon aufgrund

der verbauten ressourcen-

sparenden Materialien

und niedrigen Produktions-

kosten ist es ein duflerst

bemerkenswertes Flugzeug.«

sonders lobte er die grofiartigen Sichtverhalt-
nisse im Flugzeugfiihrerraum. Da man in der
Heinkel keinen »bulligen Motor vor der Na-
se« hatte, kam er sich vor wie in einem Segel-
flieger. Und er wusste, wovon er sprach, denn
vor dem Beginn seiner Motorfliegerkarriere
hatte Gerhard Hanf das »Silber-C« erflogen.
Zugleich gab es jedoch auch Kritik: »Es war
tiberhaupt nichts zum Schutz des Flugzeug-
futhrers da!« Bei der Bf 109 und der Fw 190,
die Hanf zuvor geflogen hatte, »hattest Du ei-
nen méachtigen Motor vor dir und Panzerung
um dich herum. Bei der He 162 war da nur
ein bisschen Blech!« Schon der Gedanke da-
ran, mit dem Flugzeug eine Bauchlandung
machen zu miissen, erftillte ihn mit Grauen,
»da konntest Du hinterher die Beine zum
Hals rausstrecken!« Mit dem Flugverhalten



des kleinen Jets hatte auch er keinerlei Proble-
me, nur an ein Detail musste er sich erst ge-
wdohnen: »Beim Fliegen muss man ja auch
mal Fahrt wegnehmen, das ging mit der
Heinkel He 162 ganz mies. Ich konnte das
Gas nicht ganz wegnehmen, weil sonst der

Ofen ausging und man dann runterklatschte.
Das Triebwerk war schlecht zu dosieren und
somit auch die Geschwindigkeit. Wenn man
durchstarten musste, war das bei der Focke-
Waulf kein Problem: Man schob die >Pulle« rein
und dann ging’s los. Bei der He ging da gar

m »Spatz« und »Salamand e

Gegen Kriegsende gab es drei Endmonta-
gelinien flr die He 162: Heinkel (EHW) in
Wien, wozu auch der Musterbau in Heidfeld
bei Schwechat sowie das unterirdische Fer-
tigungswerk »Languste« bei Hinterbrihl ge-
hoérten, Junkers (JFM-FZB) in Bernburg und
Heinkel-Nord (EHF) in Rostock und Barth.
Bei EHW endete die Produktion mit dem
Angriff der Roten Armee am 1. April, bei
Junkers Mitte desselben Monats und bei
EHF am 1. Mai 1945. Wie viele He 162
insgesamt entstanden, lasst sich nicht
exakt beziffern. Anhand erhaltener Original-
dokumente ermittelte Volker Koos (ADL)
»eine Bauzahl von insgesamt 180 bis 185
fertiggestellten He 162. Etwa zwei bis drei-
mal so viele durften bei Kriegsende in halb-
fertigem Zustand beziehungsweise als
Grof3bauteile vorhanden gewesen sein.«

In Leck Ubergaben die Deutschen bei
Kriegsende einige He 162 A-2 an die Bri-
ten. Bei der Besetzung Rostocks erbeutete

Fiir die Alliierten war die He 162
hochinteressant. Zu sehen: die erbeutete
W.Nr. 120086 in Farnborough

Foto Archiv Flugzeug Classic

Eine der zwei He 162 mit sowjetischen
Markierungen (siehe auch Profil oben)

die Rote Armee Teile, aus der man zwei
weitere He 162 A-2 montierte, deren Fluger-
probung am 8. Mai 1945 in der Sowjetunion
begann. In deutschen Flugzeug-Fiihrerschei-
nen war die He 162 als »Spatz« vermerkt; ein
in der Sowjetunion von Oleg K. Antonov gefer-
tigter und von der He 162 inspirierter Entwurf
namens »Salamander« wurde hingegen
niemals realisiert. |

[ He 162 A-2, die in die Sowjetunion
gelangte, wo man sie 1946 genau
untersuchte und nachflog

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

nichts los. Du musstest den Gashebel ganz
langsam bewegen, damit sie sich nicht ver-
schluckte. Das unterschied sie deutlich von
anderen Maschinen, die ich bislang flog.«

Gehorige Nachteile

Die Heinkel He 162 besaf3 jedoch auch eine
tiickische Eigenschaft, die viele ihrer Insas-
sen das Leben kostete. Wolfgang Wollen-
weber fiel dies beim Kurven auf: »Beim Be-
tatigen des Seitenruders will sich die jeweils
duflere Flache hochstellen und dadurch
besteht die Gefahr, dass die Maschine in ei-
ne nicht mehr kontrollierbare Riickenlage
kommt. Beeinflussen die schrdg nach unten
gestellten Randbogen die Aerodynamik so,
dass die Tragflichen Unterluft bekommen?
Oder wird der Abgasstrahl der Turbine bei
Steilkurven abgelenkt und auf die Seiten-
ruder geblasen?«

Auch Gerhard Hanf vermutete, dass der
Triebwerksstrahl beim Schieben ein Seitenru-
der ansaugte und damit hatten beide recht:
Bei Schiebewinkeln tiber 20 Grad wurde der
Turbinenstrahl herausgedriickt und ein Sei-
tenruder saugte sich darin fest. War dies der




Heinkel He 162

——

US-Testpilot Bob Hoover (am Steuer) erprobte die Heinkel He 162 im Jahr 1946 auf der Muroc Air Force Base in den USA.
Anschlielend verkaufte man die Maschine. Heute steht sie im Smithonian Air and Space Museum in Washingtin DC

Fall, ging das Flugzeug ins stationdre Tru-
deln tiber und war nicht mehr herauszubrin-
gen. Gerhard Hanf wurde mehrmals Augen-
zeuge eines solchen Ungliicks: »Die kamen
herunter wie ein welkes Blatt. Aufschlag!
Weg!« Instinktiv vermieden sowohl Wollen-
weber als auch Hanf den Einsatz des Seiten-

Schleudersitz. Zwar wurden beide eingewie-
sen, lernten, welche Korperhaltung man ein-
zunehmen hatte und wie man das Rettungs-
system bedient, ausgelost haben sie ihn
jedoch nie. Das taten dafiir andere, mit oft-
mals schlimmem Ausgang. Mal schoss sich
ein deutscher Pilot durch die noch geschlos-

)) Die kamen herunter wie ein
welkes Blatt! Aufschlag! Weg!

ruders, wenngleich auf unterschiedliche Art
und Weise. Wollenweber flog seine Kurven
nur mit den Querrudern, selbst wenn dabei
»Schiebekurven« herauskamen. Gerhard
Hanf flog hingegen seine Kurven so, wie er
es »von der Focke-Wulf her« kannte: Fiir eine
scharfe Kurve legte er die Maschine auf die
Seite und zog dann den Kniippel an den
Bauch. »Die Heinkel machte scharfe Kurven
ohne Weiteres mit.«

Ein weiterer Nachteil des Flugzeugs war
der erstaunlich hohe Spritverbrauch des
BMW 003. Flog man mit Hochstgeschwindig-
keit in niedriger Hohe, reichte die Fiillung des
Rumpftanks nur fiir etwa 15 Minuten Flug-
zeit. In grofleren Hohen sank dieser Ver-
brauch, zumal man fiir etwaige Einsédtze auch
die Flachentanks befiillt hatte, was Wollenwe-
ber zufolge dann bei »verniinftiger Flugwei-
se« auch fiir 35 bis 45 Minuten Fliegen ge-
reicht hitte. Doch zu tatsdchlichen Kampfen,
beispielsweise gegen Bomberformationen,
wofiir man eine langere Flugdauer gebraucht
hitte, kam es bekanntlich nicht.

Weder Wolfgang Wollenweber noch Ger-
hard Hanf kamen jemals in die Verlegenheit,
eine weitere technische Finesse der Heinkel
He 162 am eigenen Leib zu erfahren: den
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sene Kabinenhaube, mal 16ste ein britischer
Soldat den Sitz in einer am Boden stehenden
Maschine aus und schlug mit dem Kopf vo-
ran dort wieder auf. Und dies sind nur zwei
von mehreren tragischen Beispielen.

Bei der Landung mit der Heinkel He 162
betraten die meisten deutschen Flugzeug-

Eric Brown,
Britischer Testpilot

et

»Mit dieser Maschine (He 162)
hétte ich Kreise um die

Gloster Meteor fliegen kénnen.

Wire sie frither und in

grof3er Stiickzahl zum Einsatz
gekommen, hitte sie die
alliierten Luftstreitkréafte
ernsthaft in Gefahr gebracht.«

fithrer Neuland, mit dem Bugradfahrwerk
waren sie in der Regel nicht vertraut. Sowohl
Wollenweber als auch Hanf waren Spornrad-
flugzeuge gewohnt, der eine flog zuvor die
Messerschmitt Bf 110, der andere Bf 109 und
Fw 190. Letzterer erinnerte sich: »Bei der Lan-
dung mit dem Bugrad durfte man sie nicht zu
sehr durchziehen, also zu sehr rannehmen,
damit man hinten nicht auf den Boden kam.
In solchen Fallen gab es meistens Bruch. Aber
ich durfte auch vorne nicht zuerst runter-
kommen und mit dem Bugrad voran auf-
setzen. Ich musste zusehen, dass ich zuerst
das Hauptfahrwerk und dann das vordere
Bein runterkriegte. Das war reine Gewohn-
heitssache und ich hatte damit nie Probleme.
Eine saubere Dreipunktlandung brachte ich
jedoch auch niemals hin.«

Unter welchen Kinderkrankheiten die
Heinkel He 162 litt und wie unausgereift das
Flugzeug auch bei Kriegsende war, erfuhren
ihre Flugzeugfiihrer in der Regel nicht. Es gab
zahlreiche Unfélle, auch mit todlichem Aus-
gang. Mal aufgrund des bereits erwdhnten
Trudelns, wenn der Triebwerksstrahl eine
Seitenscheibe ansaugte, mal aufgrund tech-
nischer Probleme mit den Motoren oder an-
deren schwerwiegenden Vorkommnissen.

He 162 in alliierter Hand

Die Unfallserie setzte sich auch dann noch
fort, als die Alliierten die vorhandenen
Exemplare als begehrte Kriegsbeute {iber-
nahmen. Auch in Frankreich, Grof$britan-
nien, den USA und vermutlich in der So-
wijetunion kam es zu weiteren schweren
Unféllen, zumeist aus denselben Griinden
wie bei der Luftwaffe.

Die Siegerméchte des Zweiten Weltkriegs
examinierten die Heinkel He 162 intensiv,
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¥ Heinkel He 162 A-2,
W.Nr. 120 072, des JG 1,
geflogen von Leutnant
Wollenweber. Lackiert war

der Strahler vermutlich

in RLM 81/82/76

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

FLUGZEUG CLASSIC 7/2022

e | e

Triebwerkstest: Diese »Spatz« tragt bereits die britischen Kokarden. Die Englander
gelangten in Leck an einige intakte He 162

zwei prominente Beurteilungen ragen hier
heraus. Der US-Testpilot Bob Hoover hielt
die Heinkel He 162 alleine schon aufgrund
der verbauten ressourcensparenden Mate-
rialien und niedrigen Produktionskosten
fiir ein dufserst bemerkenswertes Flugzeug.
Zudem sei es schnell, wenngleich die Steuer-
driicke bei hohen Geschwindigkeiten so sehr
anstiegen, dass man beide Hande benétige,
um die Kontrolle tiber die Maschine zu be-
halten. Zugleich diirfte das Interesse der USA
an dem »Volksjdger« nicht allzu grof3 gewe-
sen sein, denn nach Hoovers Testflug tiber
der Muroc - heute Edwards Air Force Base in
Kalifornien —, im Juli 1946, wurde die Hein-
kel aussortiert und verkauft.

Hoovers britischer Kollege Eric Brown du-
Berte sich eingehender tiber den kleinen Exo-
ten. Nach eingehender Erprobung beurteilte
er die Heinkel He 162 als effektiven Waffentra-
ger, der seinerseits aufgrund seiner geringen
Grofse nur schwer zu treffen und somit zu be-
kédmpfen sei. Obwohl er sie fiir untermotori-
siert hielt, bescheinigte er ihr sehr gute Flug-
eigenschaften, was in seiner Aussage gip-
felte, dass er mit dieser Maschine Kreise um
die zeitgenossische Gloster Meteor hitte flie-
gen konnen. Ware sie frither und in grofler
Stiickzahl zum Einsatz gekommen, so sein
Fazit, hitte sie die alliierten Luftstreitkrifte
ernsthaft in Gefahr gebracht. Eines hielt er
allerdings fiir ausgeschlossen: Den urspriing-
lichen Gedanken, wonach Angehorige der
Hitlerjugend damit Kampfeinsitze hétten
fliegen sollen, hielt er fiir eine realitdtsferne
Utopie. Die Heinkel He 162 war kein Flug-
zeug flir Anfanger. ]
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DIE ERSTEN KAMPFEINSATZE

Bomben
auf Japan

Washington dréngt im Frilhsommer 1944 mit
grofdtem Nachdruck darauf, die B-29 iiber
japanisches Heimatgebiet zu schicken. Doch neben
der Technik entfaltet die haarige Nachschublage
besonders hohe Bremswirkung auf den strategischen
Luftkrieg mit der SUpEI‘fOI‘tI‘ESS Von Wolfgang Miihlbauer
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Boeings jiingster Fernbomber unmittelbar
vor dem Einsatzdebut. Eine Premiere,
der die 20. US-Luftflotte (20th AF), der das
XX Bomber Command zusammen mit allen
B-29-Kampfverbanden angehért, dhnlich ent-
gegenfiebert wie der Vereinigte Generalstab
in Washington. Auf drei Basen im ostindi-
schen Raum warten erstmals knapp 100 der
schweren Kampfflugzeuge —jedes mit knapp
26 000 Litern Sprit sowie fiinf Tonnen Bom-
ben an Bord — darauf, gegen den Feind loszu-
schlagen. Quasi mit angezogener Handbrem-
se zwar, denn ihr Angriffsziel liegt im eng mit
Japan assoziierten Thailand, nicht aber auf ja-
panischer Heimaterde. Zum Auftakt nimmt
das 58th Bombardement Wing (58th BW)
deswegen die ausgedehnten Anlagen der
Makkasan-Eisenbahnwerke (oft Makasan ge-
schrieben) inmitten von Bangkok ins Visier.
Die vier Bombardment Groups (40th,
444th, 462nd und 468th BG) des Geschwa-
ders sind seit Ende Mai kampfbereit. Zu die-
sem Zeitpunkt umfasst ihre Gesamtstirke
138 B-29-Bomber — 112 Stiick davon gefechts-
Kklar. Das geniigt Brigadier General Kenneth
Wolfe, dem Chef des XX Bomber Command,

I m Morgengrauen des 5. Juni 1944 steht




-
E R

»The Agitator« gehort ebenfalls zur 678th BS. Der Bomber zahlt vom ersten Marzdrittel 1944
an zum Bestand. Er tiberlebt den Krieg und landet 1949 auf dem Schrottplatz

um jetzt damit anzugreifen. Obschon er unter
gewaltigem Zugzwang vonseiten Washing-
tons steht, bleibt er in Anbetracht der Trai-
nings- und Erfahrungsdefizite seiner Besat-
zungen mit Mission No 1 zuriickhaltend.
Strategisch ausreichend bedeutsam, operativ
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Foto Sammlung Wolfgang Miihlbauer

daftir keine tiberméaflige Herausforderung,
will Wolfe seine Mdnner mit diesem ersten
scharfen Einsatz auf den »richtigen« Krieg
einstimmen.

Mission No 1 gilt als aussichtsreiche Gene-
ralprobe, bevor es fiir die B-29 samt ihrer we-

nig kampferprobten Crews im Rahmen der
Operation »Matterhorn« (Codebezeichnung
fiir die strategische Luftoffensive gegen Japan
von chinesischem Boden aus) ans sprichwort-
lich Eingemachte tiber Japan geht.

Technische Herausforderungen
Von der technischen Seite her betrachtet steht
es mit der B-29 nach wie vor nicht zum Besten.
Dass man die Startzeit auf 5:45 Uhr Ortszeit in
die kiihleren Morgenstunden legt, hilft beim
kniffligen Umgang mit den Wright-R-3305-
Motoren. Allen Abhilfeversuchen oder Sofort-
mafinahmen zum Trotz sind sie weiterhin arg
storanfallig. Ihre Kiithlung zum Beispiel lasst
sich im harten Einsatzbetrieb getrost als grenz-
wertig bezeichnen, erst recht in den tropischen
Klimazonen Siid- und Siidostasiens. Beim
Start mit voller Zuladung etwa werden die
Zylinderkopfe wegen der hohen Umgebungs-
temperaturen oft tiber 310 Grad Celsius heif3.
Das ist weit jenseits der »roten Linie«. In
den Ventilschiften verdampft zusehends der
Schmierstoff, weshalb manche Ventile schliefs-
lich abreiflen und dabei erheblichen Schaden
verursachen koénnen. Die fast unweigerliche
Folge: Motorbrand.

Kampfbereit auf dem Sprung: Boeing B-29-5-BW der 678th BS, 444th BG. Seinerzeit,
im Mai 1944, sind die Flugplatze in Ostindien, welche man fiir die schweren Bomber des
58th BW vorgesehen hat, voll im Ausbau begriffen - etwa so wie hier Charra Airfield

Foto USAF/Sammlung Wolfgang Mihlbauer

25



Boeing B-29

Genug Flugbenzin fur die Einsatze von China aus bereitzustellen, bleibt eine frustrierende

Angelegenheit fiir das XX Bomber Command

f

im chinesischen Siidwesten aus moglich
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Foto USAF/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

B-29-Missionen liber japanischem Heimatboden sind vorerst ausschliefllich von den vorgeschobenen Absprungplatzen

Den Besatzungen bleibt im Prinzip blofs,
mit Improvisationstalent der Misere ent-
gegenzuwirken. Am simpelsten hilft der
Fahrtwind: Je mehr Geschwindigkeit die Ma-
schinen beim Abheben und direkt danach er-
reichen, desto hoher die Kiihlwirkung. Ergo
nutzt der Flugzeugfiihrer beim Start die ge-
samte Bahnldnge aus, damit er mit Geschwin-
digkeiten um die 230 km/h in die Luft
kommt. Anstatt im Anschluss rasch Hohe zu
gewinnen, fliegt er solange flach dahin, bis er
mit 320 km/h genug Speed erreicht hat, um
den Steigflug komfortabel einzuleiten. Wéh-
renddessen fallt dem Flugingenieur die deli-
kate Aufgabe zu, die Kiihlerklappen gefiihl-
voll zu bedienen. Ihr Luftwiderstand wéchst
mit ansteigender Fluggeschwindigkeit und
somit wiederum der negative Einfluss auf
letztere als entscheidender Schliisselfaktor.

Der erste Kampfeinsatz

Zuriick zu Mission No. 1, die nicht umsonst
bei vollem Tageslicht anberaumt ist. Wolfe
hofft auf ein moglichst prazises Bombarde-
ment, damit man in Washington ausreichend
zufrieden ist. Davon abgesehen muss jedes
beteiligte Flugzeug eine Gesamtflugstrecke
von gut 3700 Kilometern hinter sich bringen.

Foto USAF Sammlung Wolfgang Muhlbauer




In der Tat liefert jene erste Mission einen
ziemlich bitteren Vorgeschmack dessen, was
Amerikas Superbomber auf seiner strategi-
schen Luftoffensive fiir den Rest des Krieges
begleiten wird.

Von den 98 B-29, die hierfiir am 5. Juni
1944 abheben, stiirzt eine gleich nach dem
Start ab. Die Bombenlast detoniert; einzig der
Copilot tiberlebt schwer verletzt. Es dauert et-
was mehr als eine Stunde, ehe sich die Ver-
bande gesammelt und zu charakteristischen
Vierergruppen (Diamond Four) formiert ha-
ben. Im weiteren Verlauf miissen 17 Bomber
vorzeitig abbrechen. Wenig iiberraschend ha-
ben sie technische Probleme mit den Motoren
oder dem Treibstoffsystem. Zu allem Uber-

fluss verschlechtert sich das Wetter auf halber
Strecke drastisch, drei weitere Maschinen
kehren um.

Bleiben 78 Superfortress, die ziemlich un-
geordnet iiber Bangkok eintreffen. Hier ver-
decken dichte Wolken das Zielgebiet in wei-
ten Bereichen. 48 Besatzungen ziehen es vor,
statt auf Sicht mit Radarhilfe zu bombardie-
ren, wenngleich die wenigsten von ihnen bis
dato entsprechend Routine sammeln konn-
ten. Uber gut 100 Minuten hinweg fallen im-
mer wieder Bomben aus 5000 bis 9000 Metern
Hohe auf Bangkok. Keine 20 davon treffen
anndhernd, geschweige denn direkt ins
Schwarze. Der liberwiegende Rest verteilt
sich kreuz und quer tiber die Stadt.

Die B-29-5-BW, s/n 42-6303, »Typhoon
McGoon lll«, ist ab April 1944 in Chakulia
stationiert. Die Zeichnung zeigt sie Ende

Oktober 1944 Zeichnung Juanita Franzi

Im Gegenzug wehren sich die Japaner
mehr schlecht als recht. Ihre schwere Flak ist
weniger prédsent als befiirchtet. Zudem
schiefit sie ungenau, wahrend ein Sammelsu-
rium aus etwa 20 ein- oder zweimotorigen
Jagdflugzeugen der kaiserlichen Armeeflieger
respektvoll zogert, die feindlichen Riesenvd-
gel mit Nachdruck anzugreifen. Allerdings
gehort das hastig in die Luft gebrachte Ab-
wehraufgebot zu einem Schulverband mit
tiberschaubarer Kampferfahrung.

20. August 1944: »Yawata Day«, der zweite, bei Tageslicht angesetzte
Angriff durch B-29-Bomber auf die Stahlindustrie im Norden
von KyUsh, bringt die ersten Verluste durch Feindflugzeuge

Foto USAF/Sammlung Wolfgang Mihlbauer
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Keine leichte Aufgabe

Japans Heimatluftverteidigung nimmt ab Juli 1941 ernstlich Gestalt an, nachdem sie in der Ver-
antwortung der kaiserlichen Armee liegt. Nach dem Doolittle-Raid im April 1942 wird sie syste-
matisch verstarkt. Obwohl Tokio zeitig von der Bedrohung durch die B-29 weif3, ist es schwierig,
sich bis Sommer 1944 adaquat vorzubereiten. Japans Armee- wie Marine-Jagdfliegern fehlen vor
allem leistungsstarke Hohenmotoren, um sich gegen die B-29 in vollem Umfang zu behaupten.

nicht bestehen, sondern eignet sich besser zum Abfangen schwerer Bomber
Fotos (3) Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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Untypisch: Die Kawasaki Ki-61 hat einen im japanischen Flugzeugbau untblichen
flissigkeitsgekuhlten V-Motor. Sie ist agil, tut sich aber schwer in Héhen tiber 7000 Meter

Zu wenig Kraft: Als wendiger Abfangjager konzipiert, enttauscht die Nakajima Ki-44
im Kampf gegen die B-29. Es fehlt ihr an Hohenleistung wie an Feuerkraft
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Zwar geht am 5. Juni 1944 keine einzige
B-29 durch den Feind verloren, dennoch biifst
man beim Riickflug fiinf Maschinen sowie
17 Mann ein; 42 weitere Bomber landen we-
gen Treibstoffmangels wild verteilt auf Aus-
weichplitzen. Fiir Wolfe ein passabler Erfolg,
schon wegen der zahlreich gewonnenen Pra-
xiserfahrung. Fiir Washington hingegen viel
zu wenig. Kompromisslos verlangt man tags
darauf vom XX Bomber Command bis spates-
tens 15. Juni den ersten Luftangriff auf Japan,
vorgetragen mit mindestens 70 Superfortress.

Schwierige Versorgung

Bekanntlich geht das beim Aktionsradius der
B-29 vorerst ausschliefilich von vorgeschobe-
nen Absprungplitzen, die um das siidwest-
chinesische Chengtu (heutige Schreibweise
Chengdu) herum angelegt sind. Selbst dann
braucht jede Maschine zusitzliche Tankzellen
im Bombenschacht, will sie es tiber japani-
sches Mutterland und wieder zurtick schaf-
fen. Ausreichende Treibstoffmengen fiir sol-
che Einsidtze nach China zu schaffen, ist
damals einzig tiber den Luftweg moglich. Ein
hoher Aufwand mit Schwierigkeiten, die das
XX Bomber Command ohne Fremdhilfe
kaum bewaltigen kann.

Dumm, dass beim Air Transport Command
aber die »Kunden« regelrecht Schlange stehen,
sodass die Kapazitdten chronisch knapp sind.
Dem 58th BW bleibt einstweilen wenig tibrig,
als selbst fortgesetzt Treibstofftransporte mit
seinen kostbaren Einsatzmaschinen tiber den
»Humpe, die siidostlichen Ausldufer des
Himalaya hinweg, durchzufiihren.

Zuckerschlecken ist das keines. Tatsdchlich
sind die stundenlangen Fliige derart an-
spruchs- wie gefahrvoll, dass man den Crews
bald anteilig reguldre Kampfzeiten dafiir gut-
schreibt. Kamelsymbole, von denen jedes fiir
einen solchen Flug »over the Hump« steht,
zieren bald viele B-29 des 58th BW. Zum Leid-
wesen Wolfes finden sich trotzdem weniger
Treibstoffmengen in China ein als erhofft.
Obendrein kommt fiir viele Besatzungen das
dringend nétige Einsatztraining zu kurz,
wenn sie stattdessen regelméafig den Tank-
wagen spielen miissen.

Auftakt iiber Kytaishii

Immerhin haben sich bis Mitte Juni 1944 ge-
nug Bestdande an Flugbenzin auf den Platzen
um Chengtu angesammelt, dass Wolfe seine
Bomber wie verlangt ein erstes Mal Richtung
Japan entsenden kann. Ihr Angriffsziel: Die
Yawata-Eisenhiittenwerke* am Nordzipfel
von Kytisht, Japans stidlicher Hauptinsel. In
Ostindien arbeitet das Bodenpersonal des
58th BW mit Hochdruck daran, moglichst vie-

* Wegen eines komplexen Ubersetzungsfehlers durch den
Nachrichtendienst der USAAF meist stattdessen gleichgesetzt
mit der Stadt Yawata auf Honshu



le Maschinen fiir den bevorstehenden Lang-
strecken-Einsatz herzurichten, der sich tiber
eine Gesamtdistanz von gut 5150 Kilometern
erstrecken wird. Ab 13. Juni starten insgesamt
92 Superfortress nach Chengtu. Ein Dutzend
davon muss wieder kehrtmachen ... die tibli-
chen Probleme. Ein weiteres Flugzeug ver-
schwindet spurlos samt Besatzung.

gesamt sind es 68 Superfortress, die sich nach-
einander Richtung Japan aufmachen kénnen.
Eine stiirzt bereits beim Start ab, Tote gibt es
keine. Wenig spéter prallt ein anderer Bomber
gegen einen Berg, die Besatzung stirbt. Vier
weitere Maschinen kehren wegen giangiger
Ursachen um. Von den verbliebenen 62 Flug-
zeugen, die das ostchinesische Meer tiberque-

) Fiir die Jagdflieger der kaiserlichen Armee
ist die B-29 ein sehr harter Brocken. ((

Mission No 2 ist fiir die Nacht vom 15. auf
den 16. Juni terminiert, Beginn ist 16:30 Uhr
Ortszeit. Mit Blick auf alle Unwégbarkeiten,
die der ausgedehnte Hinflug bereithilt, sollen
die Flugzeuge von vornherein einzeln aus
Hohen von 3000 bis 5000 Metern angreifen.
Neben den zuvor erwidhnten Zusatztank-
behaltern fiihrt jede Maschine zwei Tonnen
Abwurflast in den Bombenschachten mit. Ins-

ren, biilen sechs ihre Bombenladung verfriiht
ein. Neun weitere verfranzen sich und greifen
Ausweich- oder Gelegenheitsziele an.
Lediglich 47 B-29 treffen wie geplant tiber
der heutigen Metropolregion Kita-Kytishi
ein. Der Feind ist vorgewarnt, iiberall herrscht
Verdunklung, obendrein hat es Wolken und
Dunst. Ganze 15 Besatzungen konnen die
Stahlwerke visuell ausmachen. Sie bombardie-

»Postville Express« samt Besatzung nach gliicklicher Riickkehr
vom Einsatz am 20. August 1944 - zwei Bomber aus ihrer
Formation sind einer Rammattacke zum Opfer gefallen

Foto USAF Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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1 B-29-10-BW, 42-6347. »King Size«

gehort zur 769th BS, 462nd BG.

Das Profil zeigt sie zu Herbstbeginn 1944
Zeichnung Juanita Franzi

ren auf Sicht, die tibrigen versuchen es mit Ra-
darunterstiitzung. Mageres Resultat: Ein Nah-
treffer im Werk ohne groBeren Schaden. Uber-
dies sind verstarkt Feindjéger in der Luft, die
aber wenig gefahrlich bleiben. Fiir die Jagdflie-
ger der kaiserlichen Armee, der die territoriale
Luftverteidigung Japans untersteht, ist die
B-29 allgemein ein sehr harter Brocken, dem
sie sich fortan entgegenstellen miissen.

Nur eine B-29 wird iiber Kytsha abge-
schossen, wohl von der Flak. Sechs andere
Bomber erleiden Beschussschaden. Mission
No. 2 kostet das XX Bomber Command sechs
Einsatzverluste, nachdem auf dem Riickflug
drei weitere Flugzeuge verloren gehen. Der
Schaden, den man beim Gegner verursacht
hat, ist unbedeutend. Doch das schert zumin-
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Szenen wie diese sieht man immer wieder auf den B-29-Flugfeldern in
China. Die Maschine, die man hier fiir eine weitere Langstreckenmission
tberpriift und vorbereitet, gehort zu den Reihen der 40th BG

Foto USAF Sammlung Wolfgang Mihlbauer

=l - N

F Techische Daten - Boing B—29—10—BW

Vier luftgekihlte 18-Zylinder-Doppelsternmotoren,

Wright Aeronautical R-3350-23 oder -23A mit je 2200 PS Startleistung

Lange 30,10 m
Hohe 8,45 m
Spannweite 43,10 m
Tragfliigelflache 161,27 m2
Antrieb

Maximale Startmasse 60600 kg
Hochstgeschwindigkeit 590 km/h
Maximale Reichweite 6598 km
Dienstgipfelhohe 9708 m
Bewaffnung

Acht oder zehn 12,7-mm-MG in ferngesteuerten Waffenstanden,

zwei 12,7-mm-MG und eine 20-mm-MK im Heckstand,
bis zu 9071 kg Bombenlast

Besatzung EIf Mann

dest die US-Presse nicht. Sie feiert vielmehr
enthusiastisch die ersten Bomben auf Japan
seit dem berithmten Doolittle-Raid knapp
26 Monate zuvor. Washington erwartet, dass
Wolfe zeitnah weitermacht, wozu sich der Ge-
neral aufSer Standes erklirt, da ihm schlicht
genug Nachschub in China fehlt. Operation
»Matterhorn« stockt, Washington braucht ei-
nen Siindenbock. Drei Wochen spiter wird
Wolfe laufbahnfreundlich abberufen.

Sein Nachfolger ist Brigadegeneral LaVern
Saunders, Kommodore des 58th BW und nun
in Personalunion Chef des XX Bomber Com-
mand. Freilich kann der Mann ebenso wenig
zaubern wie sein Vorgédnger. B-29-Missionen
von chinesischem Territorium aus verlangen
weiterhin gehorige Zeitabstande.

Ineffiziente Operationen

Nach insgesamt vier weiteren Missionen, fiir
die Saunders seine Bomber iiber Japan, die
Mandschurei sowie nach Sumatra entsendet,
folgt am 20. August 1944 ein erneuter Angriff
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auf die Yawata-Stahlwerke, diesmal bei Ta-
geslicht aus grofler Hohe. 75 B-29 kénnen
in den Vormittagsstunden Richtung Kytsha
abfliegen. Dann bringt ein Startunfall den

Letzten Endes betragen die US-Verluste
14 Superfortress sowie 100 tote oder vermiss-
te Besatzungsmitglieder. Drei der Bomber —
zwei davon infolge einer einzelnen, gezielten
Rammattacke — gehen auf das Konto gegne-
rischer Jagdflugzeuge, die sich zahlreich am
Himmel tummeln. Egal, ob sie schwer an der
hohen Leistungsfahigkeit der B-29 zu beiflen
haben, sind sie zunehmend verbissener am
Werk. Unabhéngig davon briisten sich beide
Seiten mit {iberzogenen Abschussmeldungen.

Die weit verstreuten Bombenschdden
scheinen nicht unerheblich, wenngleich nur
zwei der Hochofen erloschen sind. Den Ver-
einigten Stabschefs in Washington ist das zu
ineffizient, der Preis daftir zu hoch. Nun ist
Saunders der Siindenbock. Sein Kommando
tibernimmt der energische Curtiss Le May,

) »Postville Expressc wirft pressewirksam
als erste Bomben iiber dem Zielgebiet ab. (

Ablauf durcheinander, 13 weitere Flugzeuge
néahern sich darum weit verspatet bei Dunkel-
heit der Zielregion. Insgesamt brechen acht
der 75 Maschinen, die am Vormittag gestartet
sind, vorzeitig ab, sechs andere bombardieren
Gelegenheitsziele. Diesmal ist der Gegner gut
vorbereitet, die Flak unangenehm prézise.

Das bekommt nicht zuletzt Saunders
selbst zu sptiren, der zusammen mit Kriegs-
berichterstattern und Fotografen in einer
Maschine der 468th BG am Einsatz teilnimmt.
Ob Zufall oder Absicht: »Postville Express«, so
der Taufname jener B-29, wirft pressewirksam
als erste Bomben tiber dem Zielgebiet ab.

der am 29. August vor Ort in Indien eintrifft.
Ab sofort weht der Wind schérfer im XX
Bomber Command. Was es bringt, wird sich
zeigen. Mehr zur B-29 in einer kommenden
Ausgabe von Flugzeug Classic. [

Bisher zur B-29 Superfortress erschienen:
FC 01/20 Der Superbomber

FC 07/20 Gigantische Plane

FC 11/20 Boeing an der Leine!

FC 07/21 Friher Computerkrieger

FC 11/21 Die »Schlacht von Kansas«
FC 03/22 Auf nach China!



Spornrader an Flugzeugen bieten
Vorteile - beim Bremsen besteht mit
ihnen jedoch die Gefahr, ungewollt
einen Kopfstand zu machen,

wie diese Morane Saulnier

MS 406 der GC Il 6 im
franzésischen Chartres

Foto DEHLA

SPORNRADFLIEGER
UND IHRE
BESONDERHEITEN

Taildrageger

kriegs-Warbirds die Nasen in den Himmel - sie

sind Taildragger (Spornradflieger, von englisch to
drag, ziehen). In den Kindertagen der Fliegerei waren
zwei Fahrradreifen vorn und ein Holz- oder Metallsporn
hinten tiblich. Dieser konnte beim Start durch Tritte ins
Ruderpedal nach links und rechts gedreht werden; so hielt
der Pilot den Vogel auf Kurs, bis das Seitenruder seine
Wirkung zeigte. Spéter ersetzten frei drehende oder lenk-
bare kleine Heckrader den Sporn.

selbstbewusst recken geparkte DC-3 und Welt-

AUCH NACH EINFUHRUNG des Bugrads waren die
robusten Heckrollen durchaus beliebt, da sie weniger
Luftwiderstand erzeugten und so ein paar Knoten mehr
Fluggeschwindigkeit erlaubten. Bricht das Spornrad ab,
tragt das Flugzeug kaum Schéden davon; ein abknicken-
des Bugrad zieht hingegen meist einen kapitalen Motor-
schaden durch Bodenberiihrung nach sich. Andererseits
machen Spornrad-Flugzeuge am Boden gern einen »Rin-
gelpietz«, wenn der Pilot den Seitenwind nicht im Griff
hat oder beim Start zu abrupt am Kniippel hantiert; das
Flugzeug kann dann wie ein im Lauf gestorter Brumm-
kreisel zur Seite ausbrechen. Auch ein Kopfstand ist bei
heftigem Bremsen nicht auszuschliefSen.

BEIM TAILDRAGGER ist die Landung erst beendet,

wenn alle drei Rider am Boden sind. Dreipunktlandun-
gen sind nicht immer maglich; bei starkem Seitenwind
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setzt man wegen der Seitenruderwirkung per »Radlan-
dung« mit erhéhter Geschwindigkeit auf dem Hauptfahr-
werk auf. Der Pilot hilt dann durch Bremsen die Richtung
und zieht mit abnehmender Geschwindigkeit den Kniip-
pel ganz an den Bauch, um mit dem Spornrad weiter zu
steuern —Manéver, die Geduld und Training erfordern. So
war es schon bei der U.S. Army Air Force, wo den Kadet-
ten die Holle heifd gemacht wurde. »Der nachste kommt
vors Kriegsgericht!«, schimpften die Ausbilder nach wie-
derholten Beinahe-Kopfstdnden und »Ringelpietzen« —
bei fast jedem fiel der Groschen. Rolf Stiinkel

»Der néchste
kommt vors
Kriegs-
gericht!«
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ZEITGESCHICHTE Briicke von Remagen

US-LASTENSEGLER-EINSATZ BEI REMAGEN

i

»

Aus der Luft gegriffe

Im Marz 1945 fiihrte die U.S. Army Air Force zwei Evaku_ie_r gsfliic
schwer verwundete Soldaten bei Remagen am Rhein mit

Das Besondere daran: Die Douglas C-47A Skytrain rr

der Lastensegler im Flug aufnehmen! Uns
Von Christian Konig
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Fotos National Museum of the US Air Force, National Archives, SDASM et al.

s war ein entscheidender Sieg der
E Deutschen im Zweiten Weltkrieg und

ein Fanal fiir die Westalliierten: Am
10. und 11. Mai gelang es einem Luftlande-
kommando mithilfe der Lastensegler DFS 230
in einer waghalsigen Aktion, die belgische
Festung Eben-Emael zu erobern und zwei
strategisch wichtige Briicken tiber die Maas
und den Albertkanal zu sichern, bevor die
belgische Armee sie sprengen konnte. Ohne
sie ware der Westfeldzug gegen die Benelux-
Lander und Frankreich im Mai/Juni 1940 wo-
moglich ganz anders verlaufen.

Die Erfolge am Sperrfort Eben-Emael und
ein Jahr spater bei der Eroberung Kretas be-
wogen die Westalliierten, sich intensiv mit
Lastenseglern auseinanderzusetzen. Nach
dem Vorbild der DFS 230 entwarf die ameri-
kanische Firma Waco Aircraft Company aus
Troy, Ohio, einen 14,80 Meter langen Cargo
beziehungsweise Combat Glider (CG) mit
1769 Kilogramm Leergewicht und 25,50 Me-
tern Spannweite, dessen Rumpfgeriist aus
Stahlrohr bestand. Beplankt waren die Las-
tensegler mit Sperrholz. Ein Pilot und ein
Co-Pilot fanden im Cockpit Platz, dass in die
hochklappbare Bugklappe integriert war.

Wahlweise 13 voll ausgertistete Soldaten, eine
75-mm-Kanone nebst 25 Granatpatronen und
zwei Artilleristen oder beispielsweise ein
Willys Jeep passten in den Rumpf des Lasten-
seglers, der bis zu 191 km/h schnell war.
Uber 13900 Waco CG-4 Haig entstanden bei
15 Herstellern in den USA.

Die »Snatch«-Methode

Abweichend von der einschldgigen Literatur
waren die CG-4 nicht grundsétzlich Verlust-
gerdte. Vielmehr beschiftigte man sich bei
der U.S. Army Air Force mit der Frage, wie
man unbeschddigte Lastensegler nach dem
Einsatz wieder zum Ausgangspunkt zurtick-
bringen kénnte — eine Herausforderung ins-
besondere tiberall dort, wo Schleppmaschi-
nen nicht landen konnten. Hilfe kam von der
U.S. Mail. Bis in die 1930er-Jahre basierte der
Posttransport zwischen der Ost- und der
Westkiiste der USA auf der Eisenbahn. Da-
mit Ziige nicht an jeder Milchkanne halten
mussten, nutzte man das Prinzip »mail on
the fly«, bei der ein Catcher Pouch (Fang-
sack) an einem Mast neben dem Gleisbett
hing. Aus einem Waggon des vorbeisausen-
den Zugs ragte eine Aufnahmevorrichtung

Eine fliegerisch meisterhafte Aktion, die schwer verwundeten
US-Soldaten bei ihrem Vorstof} iiber den Rhein das Leben
rettete: Schleppmaschine Douglas C-47A-70-DL, L4-A (Kennung
spekulativ) der 91 Troop Carrier Squadron (TCS) nimmt bei
Rheinbreitbach am 22. Marz 1945 in der Luft ein Stahlseil

auf und kann so eine Waco CG-4A abtransportieren

(Rekonstruktion)
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Am 7. Marz 1945 nahmen US-Truppen
die Ludendorff-Briicke uiber den Rhein
bei Remagen ein

heraus, die den Postsack quasi »im Vorbei-
flug« erfasste, sodass man diesen in den
Waggon hineinziehen konnte.

Nach diesem Vorbild wurden Rahmen er-
probt, in die sich das Schleppseil eines Lasten-
seglers einhdngen lieSen. Unter einer C-47 in-
stallierte man einen langen Fangarm, an
dessen Ende ein Fanghaken safi. Der Fang-
haken wiederum war mit einem Stahlseil ver-
bunden, das im Rumpf auf einer Winde auf-
gerollt war. Die C-47 flog im Tiefflug auf den
Rahmen zu und pickte das Schleppseil auf.
LieS man viel Stahlseil auslaufen, war der
Ruck bei der Lastaufnahme einer CG-4A
kaum spiirbar. Lief hingegen wenig Stahlseil
Um Verwundete auszufliegen, setzte man auf Lastensegler. aus, gab es bei der Lastaufnahme fiir beide
Hinter der landenden Waco CG-4A sieht man Rheinbreitbach Luftfahrzeuge einen heftigen Stof3. In beiden

Féllen hob der Lastensegler noch beim Aus-

laufen des Stahlseils aus der C-47 sicher vom

‘ -w.—"""f Boden ab. Eine Lamellenbremse hemmte das

Stahlseil, damit es sich nicht von der Winden-

trommel 16sen konnte. Das hétte fatale Folgen

gehabt, weil es dann in das Segelflugzeug

hétte schlagen kénnen. Wichtig war auch, zu

vermeiden, dass die Stromung der Schlepp-

maschine abriss: Im Landeanflug durften

Dakotas 64 Knoten (118 km/h), im Flug
68 Knoten (126 km/h) nicht unterschreiten.

Die Testfliige mit der als »Snatch« (Schnap-
pen) bezeichneten Methode zeigte, dass der

Presserummel! Weil das Ausfliegen
Verwundeter per »Snatch«Verfahren
volliges Neuland war, ...

... fotografierte man das Beladen
der CG-4A in Rheinbreitbach
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Ansatz richtig war. Trotz eingebauter Winde
konnten die C-47 weiter fiir Transportzwecke
oder Fallschirmjidger zum Einsatz kommen.
Jede Troop Carrier Group der USAAF erhielt
zwei C-47 »Snatch«, die ab der Operation
Overlord im Juni 1944 in der Normandie Las-

fiihrte innerhalb eines Tages 8000 Soldaten
nach. Im Zeitraum zwischen dem achten
und 17. Mérz 1945 folgten weitere 15 Regi-
menter —jeweils bis zu 2500 Soldaten; paral-
lel begannen US-Pioniere damit, zwischen
Niederbreisig und Unkel insgesamt fiinf

)) Man stieB bei der Versorgung
Verwundeter an Grenzen. ((

tensegler zurtick nach Grofibritannien brach-
ten. Das schonte Ressourcen und sollte im
weiteren Verlauf des Krieges Leben retten.

Vorstof3 mit Folgen

Im Zuge ihres Vorstof3es erreichten Soldaten
der 9. US-Panzerdivision am 7. Marz 1945
gegen Mittag vollig unerwartet die Luden-
dorff-Briicke tiber den Rhein bei Remagen.
Sie konnten zwar nur teilweise vereiteln,
dass die Deutschen die Briicke sprengten,
aber sie gelangten trotzdem tiber den Rhein.
Dort bildete man einen Briickenkopf und

Pontonbriicken zu bauen. Auf der Ostseite
des Rheins angekommen, stieflen die US-
Verbande auf heftigen Widerstand, vor allem
durch Verbande der Heeresgruppe B. Zwar
gelang es ihnen, Honnef am Rhein einzuneh-
men, aber vor dem Erreichen der Autobahn
A 3 bei Aegidienberg mussten sich die Ame-
rikaner {iberaus verlustreichen Waldkdamp-
fen im Siebengebirge stellen.

Sie stieflen dort unter anderem auf die
Panzerbrigade 106 »Feldherrnhalle«, deren
Brigadekommandeur Oberstleutnant der Re-
serve Heinrich Drewes am 14. Mérz 1945 zum

@ Die Douglas C-47 kamen im
Marz 1945 bei Rheinbreitenbach als
Schleppflugzeuge zum Einsatz

Zeichnung Anastasios Polychronis

Kampfkommandanten der »Festung Aegi-
dienberg« bestimmt worden war. Diese »Fes-
tung« bestand aus einigen Weilern mit Bau-
ern- und Wohnhéiusern, die sich rund um eine
katholische Pfarrkirche aus dem zwolften
Jahrhundert in die Landschaft schmiegten.
Nach schweren, fiir beide Seiten duflerst ver-
lustreichen Kdmpfen nahm die 78. US-Infan-
teriedivision die Ortsteile Rottbitze und Him-
berg ein, auch im Ortsteil Briingsberg setzten
sich Amerikaner fest. Gegenstdfie durch
Wehrmacht und Volkssturm blieben erfolglos;
zwei Tage spdter mussten die Verteidiger
schrittweise nach Nordosten in Richtung
Autobahn A 3 ausweichen.

Weil die Kimpfe mit unbarmherziger Har-
te gefiihrt wurden — auf deutscher Seite fielen
innerhalb weniger Tage zirka 1200 Soldaten,
auf amerikanischer Seite lagen die Verluste in
dhnlicher Hohe —, stiefs man bei der Versor-
gung Verwundeter an Grenzen. Fehlendes
Sanitdtsmaterial und Probleme beim moto-
risierten Transport zu den linksrheinischen
Lazaretten demoralisierten die Gls. Die Ein-
nahme eines Hauptverbandsplatzes der Pan-
zerbrigade 106 am westlichen Ortsrand von
Aegidienberg bei Neichen entlastete die
Situation nicht. Die 1. U.S. Army forderte des-
halb beim 9. Troop Carrier Command fliege-
rische Unterstiitzung an. Das grofSe Problem
dabei: In unmittelbarer Frontndhe lag zwar
der Luftwaffen-Einsatzhafen Eudenbach,
aber der befand sich zu der Zeit noch nicht in
amerikanischer Hand (spéter flog man von
hier die Gefallenen aus). Weitere Flugplatze
waren nicht vorhanden.

Lastensegler als letzte Rettung

Der Chefchirurg im Hauptquartier des 9. TCC,
Lieutenant Colonel Robert Burquist, schlug
deshalb vor, die Verwundeten per »Snatch«-
Methode zu evakuieren. Dafiir sollten zwei
C-47 »Snatch« der 439. und der 441. Troop Car-

Mit an Bord als Air Nurse war
1st Lieutenant Suella V. Bernard
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b . Fir das »Snatch«Verfahren hat man das
i 1 Schleppseil der CG-4A an zwei Stangen aufgehangt,
wie hier nach der Operation Varsity in Wesel

rier Group jeweils einen Lastensegler Waco
' 'y [ . CG-4A auf einer Wiese abholen. Wahrend man

- ; . T o die Aktion organisatorisch vorbereitete, stiirzte
die schwer beschadigte Ludendorff-Briicke am
17. Miérz 1945 ein. Der alliierte Nachschub war
jetzt ausschliefSlich auf Schwimmwagen und
die Pontonbriicken angewiesen.

Fiir die C-47-Piloten war dies alles andere
als Routine: Im Gegensatz zu friitheren
»Snatch«-Einsédtzen galt es diesmal namlich,
nicht leere, sondern beladene Lastensegler ab-
zuholen. In Reims tibte man am 17./18. Méarz
1945 mit einer C-47A der 439. TCG dieses
Manover. Dabei zeigte sich, dass selbst ein
Einsatz einer C-47 der 302nd Troop Carrier Squadron bei der Lastaufnahme in Wesel. unzureichend angeschnallter Patient bei der
Eine C-47 der 302. TCS beteiligte sich auch am Einsatz in Rheinbreitbach Lastaufnahme nur knapp 15 Zentimeter auf
seiner Tragbahre nach hinten rutschen wiirde;
die Methode funktionierte also.

Zwischen den Resten der Ludendorff-
Briicke und Honnef gab es eine mit wenigen
Obstbdumen gesdumte Wiese und einen sich
daran anschlieflienden Kartoffelacker neben
der Reichsstrafie R 42 (der heutigen B 42)
westlich zwischen Rheinbreitbach und Un-
kel-Scheuren. Die Flache war etwa 700 Meter
lang und 150 Meter breit. Im Westen war der
Platz durch die Eisenbahngleise K&ln-Ko-
blenz, im Norden durch den Miihlenweg, im
Osten durch den Muellersbach eingegrenzt.
Um das Geldnde behelfsmifSiig zur Landung

Startende Waco CG-4A, S/N 42-57578, in Rheinbreitbach. Links vor dem
Lastensegler sieht man den Turm der katholischen Kirche Sankt Laurentius,
ganz links den der evangelischen Kirche im linksrheinischen Oberwinter




Eine C-47 startet mit angehangter
WACO CG-4A. Dahinter wartet schon
der nachste Lastensegler

Die erste Waco fliegt im Schlepp einer C-47 der 91. TCS, die zweite
wird derweil von der 302. TCS nach Rheinbreitbach geschleppt

"’\-_h__

[ Mithilfe des Cargo beziehungsweise
Combat Glider Waco CG-4A gelang es
den Amerikanern, verwundete Soldaten
auszufliegen Zeichnung Anastasios Polychronis

von Lastenseglern vorzubereiten, fallten Pio-
niere ein paar Apfelbdume und verfiillten
Unebenheiten.

Der erste Einsatz

Am 22. Mirz 1945 starteten Gerald C. Berry
(Pilot), Robert D. Neu (Copilot), Joseph D.
O'Donnell (Bordfunker) und Albert L. Furr
(Crew Chief), alle vom 91. Troop Carrier Squa-
dron, mit einer C-47A in Chateaudun. Im
Schlepp hatten sie den Lastensegler Waco CG-
4A, s/n 42-57578. Sie war mit medizinischem
Nachschub beladen, am Steuer saf8 Major Ho-
ward H. Cloud vom HQ, IX. Troop Carrier
Command. Aufierdem waren die Air Nurse
1st Lieutenant Suella V. Bernard und Captain
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Als Begleitschutz fiir den Lastensegler und das Schleppflugzeug flog eine P-38 mit

Die Stinson L-1A (S/N 41-18918) verunfallte am 19.7.1942 in
Wickenburg, Arizona, wurde repariert und dann als Rot-Kreuz-Flugzeug genutzt.
Hier landet sie in Rheinbreitbach, um Verwundete auszufliegen

Albert D. Haug, Chefarzt der 816. Medical Air
Evacuation Squadron, an Bord. Ein Stabsoffi-
zier des 9. Troop Carrier Command flog mit ei-
ner Lockheed P-38 Lightning Jagdschutz. Im
Zielgebiet angekommen, klinkte der Lastenseg-
ler aus, umkreiste die Landezone ein paar Mal
und setzte dann zu einer Punktlandung an.
Nach 50 Metern Rollstrecke stand die CG-4A,
man klappte die Bugsektion nach oben und
lud die dringend benétigten Hilfsgiiter aus.
Uber den Miihlenweg néherten sich Ambu-
lanzwagen der U.S. Army. Major Cloud lehnte

arzt der 1. U.S. Army, Colonel Ansbacker, in
der Kanzel des Lastenseglers Platz. An zwei
rot-weifd markierten, zirka 3,60 Meter hohen
und sechs Meter auseinanderstehenden Stan-

gen befestigte man das Schleppseil. Eine in
Flugrichtung auf das Schleppseil zulaufende
gelbe Markierungsfahne zeigte der noch im-
mer kreisenden C-47, dass die Vorbereitungen
zur Lastaufnahme abgeschlossen waren.

Die C-47 tiberflog das Areal in siidlicher
Richtung iiber die zerstérte Remagener
Rheinbriicke hinweg, drehte um 90 Grad

) Zum Teufel mit den Krauts! ... Es giht
keine Kraut-Lastensegler, die das fiir uns tun.

es ab, schwer verwundet in Gefangenschaft
geratene deutschen Soldaten auszufliegen:
»Zum Teufel mit den Krauts! Das tue ich nicht.
Es macht mir nichts aus, fiir amerikanische
Kinder hierher zu kommen, aber es gibt keine
Kraut-Lastensegler, die dasselbe fiir uns tun.«

Nachdem die Verwundeten eingeladen
waren, nahmen Major Cloud und ein Chef-
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nach Westen, flog eine Strecke, drehte um
90 Grad nach Norden, flog und drehte er-
neut zweimal um 90 Grad, dann war man
wieder tiber der Wiese. Das Mandéver fiihrte
1st Lieutenant Berry in unterschiedlichen
Hohen so lange durch, bis er im Tiefflug er-
folgreich das Schleppseil auffing. Sein Crew
Chief Al Furr lie3 viel Stahlseil auslaufen,

bremste ganz behutsam, damit der Start fiir
die Verwundeten ertréglich war. Als das Ge-
spann sicher flog, bemerkte er, dass sich nur
noch eine Umdrehung Stahlseil auf der
Trommel befand. Das Ende des Seils war
nicht befestigt; das Gewicht des Lastenseg-
lers hing also zunédchst fast v6llig in der La-
mellenbremse! Hiatte sich die Winde nur
noch etwas weiter bewegt, hétte sich das
Schleppseil gelost. Wahrend Berry Richtung
Frankreich flog, fiihrte 1st Lieutenant John F.
Clippard vom 302nd Troop Carrier Squa-
dron als Flugzeugfiihrer einer weiteren C-47
mit angehdngter CG-4A das gleiche Mano-
ver durch. Die Stinson L-1A, s/n 41-18918,
holte ebenfalls Verwundete ab.

Major Cloud setzte beim Anflug auf das
Feldlazarett noch einen drauf. Der mitfliegen-
de Colonel Ansbacker wiinschte eine Lan-
dung moglichst nahe am grofsen OP-Zelt und
Major Cloud setzte die Waco knapp 60 Meter
vom Haupteingang des Zeltes entfernt auf.
Am Ende der Rollstrecke 6ffnete man die
Bugklappe, die iiber den Eingang des Feld-
lazaretts reichte! 1st Lieutenant Berry, der
tiber dem Lazarett Kreise flog, kommentierte
das nach dem Zweiten Weltkrieg folgender-
maflen: »Wenn es geregnet hitte, waren diese
Patienten nicht einmal nass geworden.«

Sinnvolle Miihe?

In Anbetracht von nur einer Handvoll ausge-
flogener schwerst und schwer verwundeter
Soldaten mag der Aufwand dieser Einsétze
fragwiirdig erscheinen. Er war bei Rhein-
breitbach aber wichtig, um die Moral der
Soldaten im Kampfgebiet zu stiitzen. Man
sah, dass die US-Luftwaffe die eigenen Ver-
wundete ausflog; ein wichtiges Signal in den
morderischen Duellen jener Tage.
Aufierdem fungierte der »Snatch«-Einsatz
als Generalprobe fiir die Operation Varsity,
die am 24. Mérz 1945 bei Wesel losbrach. Es
war die grofite zusammenhangende Luft-
landeoperation im Zweiten Weltkrieg. Mit
»Varsity« sollten die Alliierten im rechts-
rheinischen Raum Briicken {iber die Issel si-
chern und Wehrmachtsverbande — insbe-
sondere Artillerie — im Diersfordter Wald
niederkdmpfen, damit diese ihren Vormarsch
nicht behindern konnten. 1590 Transport-
beziehungsweise Schleppflugzeuge und
1346 Lastensegler der britischen 6. Luftlande-
division und der 17. US-Luftlandedivision
hat man dafiir im XVIIL Airborne Corps zu-
sammengefasst. Ob die Landefldchen bei
Wesel fiir »Snatch«-Einsdtze geeignet waren,
hatten die Alliierten bereits im vorhinein ge-
nauestens untersucht und das Ausfliegen
Verwundeter vorbereitet. Das Unternehmen
war am 25. Mérz erfolgreich beendet, sodass
man auf medizinische Evakuierungsfliige
verzichten konnte. ]
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Luftfahrt-Archiologie

ZWEI ABGESCHOSSENEN BF 109 AUF DER SPUR

Rodeo 65

Bei einem Luftkampf am 21. Januar 1944 schief3en britische Hawker
Typhoon zwei Bf 109 (iber der bretonischen Landschaft ab. 77 Jahre spéater
gelang es den franzésischen Luftfahrt-Archdologen von L'Archéologie
Aéronautique, noch Uberreste dieses Kampfes ausfindig zu machen

Von Gilles Collaveri
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Von einer Ubermacht gestellt: Am 21. Januar
1944 stieRen Hawker Typhoon liber der Bretagne
auf Bf 109 und eréffneten das Feuer auf die

viel langsameren Aufklarungsmaschinen.

Ein ungleicher Kampf entbrannte, dessen Spuren
auch noch Jahrzehnte spater zu finden sind
(Rekonstruktion) lllustration Anastasios Polychronis




Luftfahrt-Archiologie

Foto Chris Goss

Squadron Leader Peter Lefevre (links) war Anfang 1944
bereits ein gelibter Jagdflieger. Oben eine Hawker Typhoon

Ebenso mit von der Partie war Jock Inglis (Mitte) von der 193 Squadron. Er sollte bei dem

Luftkampf am 21. Januar eine wichtige Rolle spielen

Beim Abschuss der Bf 109 ist auch
Flight Lieutenant Cass Cassie (zweiter

von links) beteiligt

Foto Chris Woodcock

Foto Chris Woodcock

uf der Suche nach Beute jagen die
AHawker Typhoon {iiber die Bretagne.
Plotzlich bemerkt einer der Flugzeug-
fiihrer der Royal Air Force zwei Bf 109 in
geringer Entfernung. Sie sind bereits kurz da-
vor, zu landen! Die Typhoons ndhern sich
rasch und beginnen zu schief3en, ein ziemlich
ungleicher Luftkampf und eine Verfolgungs-
jagd sind entbrannt ... Die besagten16 RAF
Hawker Typhoons sind von den Squadrons
193 und 266. An diesem Tag, den 21. Januar
1944, sind sie in Gruppen zu vier Maschinen
zu einem freien Luftkampf tiber der Nord-
bretagne gestartet. Die Mission trdgt den
Namen »Rodeo 65«.

Der Anfiihrer der Typhoons ist Squadron
Leader Peter Lefevre, der bereits eine beacht-
liche Karriere hingelegt hatte. 1938 trat er in
die RAF ein, bereits bei drei Luftkdmpfen
zog er den Kiirzeren: Wahrend der »Luft-
schlacht um England«, dann in Italien und
das dritte Mal tiber der nérdlichen Bretagne
bei Brest. Jedes Mal konnte er sich mit
dem Fallschirm retten. Nach dem dritten
Abschuss fand er bei der franzosischen
Résistance Unterschlupf. Im Anschluss ge-
lang es ihm, tiber Spanien nach England zu-
riickzukehren. Er kimpfte in Norwegen und
Malta und wurde mit dem prestigetrach-
tigen Distinguished Flying Cross aus-
gezeichnet. Zum Zeitpunkt der Mission hat
er bereits neun deutsche Maschinen ab-
geschossen: Jager (Bf 109, Fw 190), Bomber
(Junkers 88, Heinkel 111) und sogar ein
Wasserflugzeug (Heinkel He 115).

Das Unternehmen geht los

Die 16 Typhoons iiberqueren den Kanal
dicht unter der Wolkendecke in 650 Metern
Hohe. Bei der Ankunft tiber der franzosi-
schen Kiiste begegnen sie sechs Typhoons
von der 193 Squadron, die auf dem Riickweg
in die Heimat sind. Die 16 Maschinen gehen
auf Einsatzkurs. Nordlich von Dinan drehen
sie nach Siiden, bei Rennes machen sie »mitt-
lere bis starke Flak« aus. Um dem Feuer aus-
zuweichen, begibt sich ihr Fiihrer stidlich
von Rennes auf 30 Meter herunter, doch die
deutsche Flugabwehr lasst ihnen keine Ruhe.
Zehn Kilometer westlich der Stadt Rennes
schwenken sie wieder auf Nordkurs in Rich-
tung Lannion.

In 30 Metern Hohe jagen die Typhoons auf
der Suche nach Beute tiber die bretonische
Landschaft. Nur wenige Kilometer vor einem
Flugplatz bemerkt Peter Lefevre zwei Bf 109
nicht allzu weit entfernt auf Nordostkurs. Sie
befinden sich im Landeanflug, eine hat schon
das Fahrwerk ausgefahren.

Die Maschinen gehdren zu einer Auf-
klarungsstaffel der NAGr.13, die in Dinard
stationiert ist. Sie sind fiir Langstrecken-
Fotoaufkldrung modifiziert und wegen der

otos, soweit nicht anders angegeben, L'Archéologie Aéronautique

[



Ziel der Typhoon: Speziell fiir
die Fernaufklarung modifizierte
Messerschmitt Bf 109 mit
Kameras der NAGr.13. Diese
Maschinen waren deshalb nicht
so wendig wie die Jagdvarianten

Foto Nick Beale
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schweren Kameraausriistung nicht so wen-
dig wie die standardméfige Bf 109. Sie ha-
ben keine Chance gegen die absolute Uber-
macht der Typhoon-Jagdflugzeuge, die da
angerauscht kommt.

Beim Landen iiberrascht

Peter Lefevre zeigt keine Gnade: Er greift die
linke Bf 109 an und weist die andere Gruppe
an, die Messerschmitt auf der rechten Seite
zu attackieren. Mit 500 km/h jagt er der
»109« hinterher, die wegen des ausgefahre-
nen Fahrwerks nicht schneller als 250 km/h
fliegen kann. 150 Meter hinter der Bf 109
driickt er auf den Ausldser, bis er auf 90 Me-
ter heran ist. Lefevre kann mehrere Treffer in
der Maschine erkennen, die ihren Anflug in
einem Winkel von 25 Grad auf den Flugplatz
fortsetzt. Kurz darauf stiirzt sie im Flug-
platzbereich ab und explodiert.

Lefevre zieht scharf nach links und sein
Rottenflieger DC Borland schrag hinter ihm
sieht die deutsche Maschine neben der Lan-
debahn aufschlagen. FO Meyer schliefsit zu
schnell auf die zweite Messerschmitt auf, feu-
ert, kann aber keine Einschldge sehen. Um
den nachfolgenden Maschinen auszuwei-
chen, steuert er nach oben. Flight Lieutenant
Cass Cassie gibt kurze Feuerstof3e auf das
Flugzeug ab, die ihrerseits auf 20 Meter he-
runtergeht und versucht, den Typhoons mit
einer Kurve um ein Gebdude zu entkommen,
das fiir die Englander wie eine Kirche wirkt.
Jetzt ist Jock Inglis dran: Er greift an und sieht,
wie die Messerschmitt ihr Fahrwerk ausfihrt,

Die Karte oben zeigt, wo der
Luftkampf stattgefunden hat
und die Luftfahrt-Archaologen
ihre Suche 77 Jahre spater
aufgenommen haben. So

wie im Bild rechts kénnte

der Flugplatz von Morlaix
ausgesehen haben Foto Chris Goss




wegsteigt und der Pilot die Kabinenhaube ab-
wirft, um sich zu retten. Das gelingt ihm aller-
dings nicht mehr, die Maschine explodiert
und stiirzt neben einem Teich ab. Mit erhebli-
cher Uberfahrt schieSen die Typhoons iiber
Platz und geraten in die Reichweite der Flak,
kommen aber ungeschoren davon.

Die Messerschmitts hatten sich auf einem
Uberfiihrungsflug befunden, ihre Piloten
waren Franz Gregoritsch aus Klagenfurt und
Fritz Heber aus Leipzig. Die beiden werden
in Ploudaniel-Lesneven in der Bretagne bei-
gesetzt. Die 16 englischen Maschinen kehren
ohne jeglichen Schaden zurtick in ihre Hei-
mat. Es war ein mehr als ungleicher Kampf.

Wenige Tage spater, am 6. Februar 1944,
holt ein dhnliches Schicksal wie Heber dann
auch Peter Lefevre ein: Er greift den Minen-
raumer M156 in der Bucht Aber Wrac’h vor

Einige Teile des Flugzeugs
lagen einfach so auf dem
Boden des Fundorts

Brachte die Archaologen
auf die richtige Spur:
Frontscheibe der Bf 109
aus dem Teich bei Morlaix
und ihre Position

in der Maschine (rechts)
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der nordbretonischen Kiiste an. Seine Typ-
hoon bekommt Treffer ab und er versucht,
aus 70 Metern Hohe auszusteigen, doch sein
Fallschirm 6ffnet sich nicht mehr und er
stirbt beim Aufprall.

Auch Jock Inglis bleibt nicht mehr viel
Zeit: Er fallt am 12. Juni 1944, als seine
Typhoon bei Potigny in der Normandie in
eine Hochspannungsleitung fliegt.

Archivfunde

Ganze 77 Jahre sind nach diesen Ereignissen
vergangen, als Gilles Collaveri und sein Team
franzgsischer Luftfahrtarchdologen von
L’Archéologie Aéronautique sich 2021 in die
Tiefen der Luftwaffe-Archive begaben. Dort
entdeckten sie den Kampfbericht der Royal
Air Force (den »ORB«) und insbesondere den
Bericht des Aufklarungsoffiziers der Squa-

% Aufklarer-Messerschmitt Bf 109 G-6/
R-2, W.Nr. 410257, pilotiert von
Oberfahnrich Franz-Paul Gregoritsch -
das Aussehen ist spekulativ

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

dron 266 zu den Kidmpfen am 21. Januar.
Kurz gefasst stand darin: »S/L Peter Lefevre
fiihrte sechzehn Maschinen auf dem >Rodeo«-
Kurs Dinard-Rennes-Gael-St. Brieuc-Lannion
an. Auf dem letzten Schenkel konnten zwei
Messerschmitt im Landeanflug ausgemacht
werden. Lefevre griff die erste an, deren Fahr-
werk bereits ausgefahren war. Die zweite
Me 109 versuchte, mit einer engen Kurve um
ein grofles Gebdaude zu entkommen und der
Pilot warf das Kabinendach ab, um auszu-
steigen. Doch die Maschine explodierte und
stiirzte wenige Kilometer vor dem Flugplatz
in der Nihe eines Teiches ab.«

-
Gefundende Teile
der Bf-109-Zelle.
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Weitere Wrackstiicke: Der : ’ ... der Rahmen eines Wartungsdeckels. Hier
Klappdeckel des Eingriffs fiir den - T ] i Bl Rl abgeglichen mit der Bf 109 im Aéroscopia
Kabineneinstieg sowie ... i Museum in Toulouse (siehe Seite 45 unten)
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Auch Uberreste aus dem Cockpit
konnte das Team bergen: Zum einen
der Drehzahmesser des Motors und ...
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Links zum
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Stellen, wo die
Teile im Pilotensitz
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Die Archédologen priiften daraufhin, ob
sich die Dokumente aus den Archiven mit
den Aussagen von lokalen Zeitzeugen deck-
ten. Da sie das taten, machte sich das Team
in ein kleines Dorf in der Bretagne auf, um
sich auf die Suche nach Uberresten des Luft-
kampfs zu begeben.

Den Wrackteilen auf der Spur

Mehrere der Zeitzeugen hatten ausgesagt,
dass seinerzeit ein Flugzeug in der Néhe eines
Schlosses abgestiirzt war. Deswegen fuhr die
Gruppe von L'Archéologie Aéronautique
zum angegebenen Ort und fand eine bein-
druckende Szenerie vor — ein Schloss aus dem
19. Jahrhundert, das vor 80 Jahren abgebrannt
war. Der Legende nach hatte die Marquise die
Hilfe von ortlichen Bauern abgelehnt, die

Frontscheibe einer Bf 109 handelte! Sie war
aus zwei identischen Glasscheiben aufge-
baut, von denen eine vollstindig und die an-
dere in zwei Teile zerbrochen war. Das Mate-
rial ist verstdrktes Sicherheitsglas (SiGla) aus
mehreren Schichten. Das ist eine Technik, die
man auch heute noch im Automobilbau an-
wendet. Dieses Teil hatte mehr als 70 Jahre,
vom Schlamm geschiitzt, am Grund des
Teichs gelegen. Wie gut, dass der Zufall
manchmal hilft.

Weitere Bf-109-Teile

Nachdem das Team alle notwendigen Geneh-
migungen vom Eigentlimer des Geldndes
und dem Bretonischen Amt fiir Archdologie
hatte, begann es mit der Suche am Fundort.
Sofort fand es Flugzeugteile, einige davon la-

) Jegliche Zweifel am Absturz der Bf 109
von Fritz Heber sind so zerstreut. {(

beim Loschen helfen wollten. Offenbar be-
firchtete sie, dass die Helfer mit ihren groben
Schuhen den hélzernen Fuflboden beschédi-
gen konnten. Das Ergebnis waren die Ruinen,
die nun nur noch {ibrig geblieben sind.

Vor dem Schloss gibt es einen Teich und
einen kleinen Fluss. Hier zeigten die Ansés-
sigen den Archdologen Glasteile, die sie aus
dem Teich geborgen hatten. Nach kurzer
Priifung war klar, dass es sich dabei um die

gen einfach auf dem Boden und manche tru-
gen sogar noch ihre griine Tarnfarbe. In der
Néhe des Flusses tauchten weitere Artefakte
auf: Stiicke aus Blei, die offensichtlich von der
Batterie stammen, Rohrstiicke und weitere
Plexiglasstiicke der Kabinenverglasung, die
zusammenpassten wie Puzzleteile.

Die interessantesten Fundstiicke: der
Drehzahlmesser des Motors und die Cock-
pitlampe. Dank der Teilenummern sind sie

¥ Hawker Typhoon Mk.IB, DP-P,
der No 193 Squadron RAF im
Januar 1944, geflogen von Jock Inglis -
das Aussehen ist spekulativ
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

leicht zu identifizieren: Zum Beispiel steht
FL32253-1 auf der Lampe. Schliefilich erreg-
ten zwei besondere Uberreste die Aufmerk-
samkeit der Archdologen: der Klappdeckel
des Eingriffs fiir den Kabineneinstieg und
der Rahmen eines Wartungsdeckels. Diese
zwei Teile sind grau lackiert, was bei der
Bf 109 untiblich war. Die Gruppe schloss
daraus, dass die Farbe nur bei der Aufklarer-
variante Verwendung fand. Ein Besuch im
Aéroscopia Museum in Toulouse half, die
Teile am Flugzeug zu positionieren.
Jegliche Zweifel am Absturz der Bf 109
von Fritz Heber vor dem Schloss sind so
durch die Originale, die Augenzeugen-
berichte und die Unterlagen in den Archiven
zerstreut. Was die Englénder als Kirche er-
kannten, war wahrscheinlich das Schloss
selbst. Dank der oOrtlichen Unterstiitzung
gelang es, einen vergessenen Luftkampf zu
rekonstruieren und ihn im Dorfarchiv zu
dokumentieren. Und genau das ist das Ziel
von L’ Archéologie Aéronautique (wWww.aero-
cherche.fr): vergessene Geschichten durch
die Suche nach Flugzeugteilen, Augenzeu-
genberichten und Dokumenten in Archiven
vor Ort wiederzubeleben. [

e

Die Messerschmitt Bf 109 G-2 im Aéroscopia Museum in Toulouse diente den Archédologen als Vergleichsobjekt
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Foto herb1979

Foto Avishai Teicher

Anzeige

Leserreisen an geschichtstrachtige Orte

Es geht wieder los!

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

Foto Skyviewmeuse

?ﬂ,};’;’ﬁ:@‘n 11.—16. September 2022 '
Zijele (Auswahl):

* Marienburg * Wolfsschanze

* Festung Boyen ® Museum des Zweiten Weltkriegs

Reisepreis (Doppelzimmer):

1165 Euro pro Person bei mindestens 25 Teilnehmern,

1095 Euro pro Person bei mindestens 35 Teilnehmern

Leistungen:

e Flug von Frankfurt am Main nach Danzig und zurtiick

e Fiinf Ubernach- " M
tungen im Drei- 3
Sterne-Hotel
(Landes-
kategorie)

e Fiinf Mal Friih-
stiicksbuffet &
Abendessen in
den Hotels

* Deutschspra-
chige Fithrung

Foto Alexfas

Verdun

12.—17. Juli 2022 !

Ziele

(Auswahl):

* Museum
Gravelotte
zum Krieg
1870/71

¢ Feste Wagner

e Zwischen-
werk bei
Falouse (Bild)

e 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

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

¢ Deutschsprachige

Drei-Sterne-Hotel (Landes- Fiihrung durch
kategorie) Pierre Lenhard
Moskau &

29. April-8. Mai 2022 '
WOIQOQ rad (mit optionaler Verlingerung zum Tag des Sieges am 9. Mai)

Ziele

(Auswahl):

e Kreml in
Moskau

Aufgrund der
aktuellen politischen
Lage verschoben

elinenhmern

Leistungen:

e Flug von Frankfurt am Main e Fiinf Mal Friih-
nach Moskau und Wolgograd stiicksbuffet &
und zurtick 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

E-Mail: jwessely@

Fir Pommern und Masuren:
Tel.: +49 (0) 2642 2009-29

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
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Aviation-Model
Modellbau Huber
FinsingstraBe 22 - 81735 Miinchen

Tel.: +49 (0)89 /68 072 304
Fax.: +49 (0)89 /6 891 409 _-=
www.modellbau-huber.de
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Gemeinschaft der Flieger
deutscher Streitkrafte e.V.

Sind oder waren Sie Angehdriger fliegender oder
unterstitzender Verbande deutscher Streitkrafle oder
interessieren Sie sich fur die militarische Luftfahrt?
Dann michten wir Sie kennenlermen,

a\\/ %

«

x

Wir bieten unseren Mitgliedern
das jahrlich stattfindende Internationale Fliegertreffen,
regionale Fliegerreffen und Exkursionen,
unser jahrlich & mal erscheinendes FliegerBlatt
mit vielen Berichten aus der Fliegerai,

Informationen bei unserem Geschaflsfihrer Rolf Chur
Sidstralhe 66a - 53797 Lohmar

TellFax: 02246-3037375 - E-Mail: gf@fliegergemeinschaft.de

Internet: www fliegergemeinschaft.de

Wunderwaffe
Volksjiger?

Wie deutsche und allierte Jagdilieger
ber die He 162 urteilten

Flugzeug Classic

Im Internet:

www.flugzeugclassic.de

Deutsche Luftfahrttechnik 1928 — 1945

Lisftiadary - Arihiv

Halaer

Luftfahrt-Archiv Hafmer
Tel. 07141 /90 16 03

Flugzeug-, Motoren- und ‘Waffen-Handbiicher, Ersatzteillisten,
Bedienungseorschriften, Luftschravben-Ankagen,
und Reparaturanleitungen, Fl-Ausristungsgeratelisten,

Maontage-

Salonallee 5 71638 Ludwigsburg
www luftfahrt-archiv-hafner.de

Spiel + Hobby - Haus

Bramfelder Chaussee 251, 22177 Hamburg
Tel. 040/6412292 (Spiel)

Tel. 040/63128652 (Modell)
bramfeld.hartfelder-spiel.de/bramfeld
Info@Hartfelder-Spiel.de
Modelle@hartfelder-spiel.de

Modellbau und Spielwaren

Stefan Baier, Ahornweg 2/2, 71672 Marbach
Tel. 07144-92283

www.modellbaier.de

modellbaier@gmx.eu

Bei diesen Fachgeschaften erhalten Sie Flugzeug Classic:

Traudl's Modellbauladen
Mannertstr. 22,

80997 Miinchen

Tel. 089-8929458
www.traudlsmodellbau.com
info@traudismodellbau.de

Modellbau Koch

Inh. Jurgen Proll, Wankelstr. 5,
86391 Stadtbergen

Tel. 0821-440180-0,

Fax 0821-44018022
www.modellbau-koch.de

MT-Propeller

Entwicklung GmbH

Flugplatzstr. 1, 94348 Atting

Tel. 0942-994090, Fax 0942-98432
www.mt-propeller.com

Aviation Megastore

(Lucht vaart Hobby Shop),
Molenweg 249, NL-1436 BV
Aalsmeerderbrug

Tel. +31/20/4460611
www.aviationmegastore.com
info@aviationmegastore.com

besten und
schiénsten

Top organisierte

und deutschsprachig gefiihrte
Sonderreisen, direkt von lhrem
Spezialreiseveranstalter!

% Tage USA 04.04.-13.04.22
5 Tage Frankreich 02.06.-06.06.22

4 Tage England  08.07.-11.07.32

4 Tage England  15.07.-18.07.22

9 Tage USA 25.07.-02.08.22

11 Tage Kanada 02.08.-12.08.22

4 Tage Osterreich 01.09.-04.09.22

4 Tage England  16.09.-19.09,22

12 Tage USA 22.09.-03.10.22

9 Tage USA 03.11.-11.11.22

Fordern 5ie kostenlos unsere
aktuellen Reiseinformationen an oder
besuchen Sie uns gleich im Internet!

Unsere Beratungszelten; Mo.- Fr. 14-18 Uhr

www.airventures-reisen.de

Flugzeug Classic im Internet:
www.flugzeugclassic.de
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Typengeschichte
JUNKERS F 24 UND K 30

Aufgeriistet und
abgespeckt

Mit dem Verkehrsflugzeug G 24 punktete Junkers auf ganzer Linie. Kein Wunder,
dass die moderne Konstruktion auch militarische Begehrlichkeiten weckte. Eher aus
der Not heraus entstand 1927 zudem das einmotorige G-24-Schwestermodell F 24

Von Herbert Ringlstetter




Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Herbert Ringlstetter

itte der 1920er-Jahre gelang der
M Junkers Flugzeugwerk A.-G. (JFA)

mit der Verkehrsmaschine G 24
(G 23) ein technisches Glanzsttick (siehe Flug-
zeug Classic 5 und 6/22). Damit schlossen die
Dessauer Fluggeridtebauer nahtlos an den
Erfolg der nach wie vor gefertigten einmoto-
rigen F 13 von 1919 an. Praktisch handelte es
sich bei der G 24 um eine vergroierte und
verbesserte F 13, nur eben mit drei Motoren,
die ein hohes Maf3 an Betriebssicherheit
gewdhrten — zumindest fiir damalige Verhalt-
nisse, denn der in der ersten und zweiten
G-24-Baureihe verwendete Sechszylinder-
Reihenmotor Junkers L 2 galt als relativ stor-
anféllig. Doch blieb die G 24 auch mit zwei
Aggregaten noch soweit flugfiahig, dass die
Piloten meist den nichstgelegenen Flugplatz
anfliegen oder auch nach einem geeigneten
Auflenlandeplatz Ausschau halten konnten.
Haltbarer erwies sich der stiarkere L-5-Motor,
der der Junkers G 24 zudem merklich bessere
Leistungsdaten bescherte, einschliefslich er-
hohter Transportkapazitat.

Die Anfang 1926 gegriindete Deutsche
Luft Hansa (DLH) nutzte Junkers’ Grofsflug-
zeug ausgiebig in ihrem stetig wachsenden
Streckennetz. Zugleich war die Fluggesell-
schaft bestrebt, ihre Flotte auf dem neuesten
Stand zu halten, um das Optimum aus den

FLUGZEUG CLASSIC 7/2022

Maschinen fiir ein Maximum an Wirtschaft-
lichkeit herauszuholen. Daher wollte man die
Flugzeuge der ersten G-24-Serie auf drei L 5
umriisten lassen. Zum Verdruss der DLH-
Fiihrung lieflen sich laut Junkers die frithen
G 24 jedoch nicht auf drei L 5 umbauen, da es
der Zelle an Festigkeit fehlte, um die starke-
ren Aggregate zu verkraften.

Bei der DLH wollte man sich damit jedoch
nicht zufriedengeben und veranlasste diesbe-
ztiglich im Friihjahr 1928 eine Untersuchung
bei der Deutschen Versuchsanstalt fiir Luft-
fahrt. Dort bestétigte man jedoch die Aussage

der Junkers-Ingenieure. Dass dennoch ein
paar auf drei L 5 umgeriistete G 24 eine Zulas-
sung erhielten, lief} die Luft-Hansa-Fithrung,
allen voran Erhard Milch, mit gewissen Zwei-
feln an der Sache zurtick.

Einmotorig

Eine weitere Moglichkeit, die frithen G 24 ein-
traglich zu nutzen, sah die DLH bereits 1927
im Umbau auf nur einen Motor, was die
hauseigene Entwicklungsabteilung nach
genauer Priifung als ohne Weiteres machbar
einstufte. Denn inzwischen waren neue, leis-

Als einmotorige Variante der G 24 zeigte die F 24 ihre ganz eigenen Qualitaten und erwies
sich fiir die Luft Hansa als besonders wirtschaftlich. Die Aufnahmen zeigen die erste mit
Dieselmotor Fo 4 und Jumo 4 betriebene F 24, W.Nr. 832, D 1051, wahrend der Erprobung
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tungsstarke und zuverldssige Motoren am
Markt. Eines dieser Aggregate sollte aus-
reichen, um der G 24 auch einmotorig zu
ansprechenden Flugleistungen zu verhelfen.

Als Favorit galt der von der Bayerische Mo-
toren Werke A. G. neu entwickelte BMW VL.
Das voluminose 47-Liter-Aggregat wartete mit
zwolf stehend in V-Form angeordneten Zylin-
dern auf und lieferte bis zu 750 PS Startleis-
tung und 550 PS im Dauerbetrieb. Zwar brach-
ten drei L-5-Motore mit zusammen rund
840 PS Dauerleistung und drei Luftschrauben
wesentlich mehr Vortrieb zustande, doch ver-
ringerte sich das Riistgewicht der einmotori-
gen F 24 im Vergleich zur dreimotorigen Jun-
kers G 24 erheblich: 3410 Kilogramm bei der
F 24 ko im Vergleich zu 4192 Kilogramm der
G 24 ge mit drei L 5. Die Startmasse der beiden
Varianten lag bei 4600 beziehungsweise
6500 Kilogramm.

Der Umbau des Grofsflugzeugs gestaltete
sich relativ einfach, da praktisch nur die bei

Der von Junkers entwickelte Gegenkolbenmotor Fo 4/Jumo 4 bestach durch seinen geringen der G 24 zur Aufnahme der Motore gebrauch-
Kraftstoffverbrauch und senkte dadurch die Betriebsstundenkosten enorm  Foto Archiv ETH-Zirich ten Tragflichen-Mittelstiicke mit gleichblei-
— - bgndem Profil samt Mot.ortréger ethﬁelen.

m _-E! Die Aufienfliigel lieSen sich daher direkt an

den Rumpf anschlieflen, woraus sich eine auf
knapp 26 Meter geschrumpfte Spannweite
ergab. Fiir die neue Mittelmotoreinheit war
lediglich ein passender Trager inklusive Ver-
kleidung zu konstruieren. Der Aufwand
gestaltete sich derart gering, dass sich
die Kosten fiir eine Umriistung auf nur
9500 Reichsmark beliefen. Ausgefiihrt wur-
den die Umbauarbeiten direkt in der Luft-
Hansa-Werft Staaken.

Nach erfolgreichem Jungfernflug mit
Flugkapitan Pieper am Steuer und amtlicher
Abnahme erhielt die erste F 24 ko im Friih-
jahr 1928 ihre Zulassung. Als Triebwerk kam
meist ein BMW VIu, teilweise auch ein

Nach der Bewahrungsprobe im Frachtflugdienst setzte die DLH die F 24 ko auch sehr
erfolgreich zur Personenbeforderung ein. Die kolorierte Aufnahme zeigt die »Helvetia«, Voll ausgestattete Junkers K 30 (R 42)
eine F 24 ko mit BMW Viu in Schweden. Unter dem Rumpf ist der
ausgefahrene Senkturm zu sehen, der
als Abwehr- und Bomben-Zielstand diente




Junkers F 24 und K 30

Junkers F 24 ko »Bayernc,
Werknummer 848,
Deutsche Luft Hansa

© Herbert Ringlstetter/Aviaticus
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BMW VIau zum Einbau. Die F 24 kau flog
mit einem BMW Vllau, einer Weiterentwick-
lung des BMW VI, doch erreichte der Motor
nie Serienreife, weshalb nur ein paar F 24
voriibergehend damit ausgertistet waren.

Da die Zuverlassigkeit des BMW VI noch
nicht hinreichend gesichert war, setzte die
DLH die F 24 zundchst nur im Fracht- und
Postdienst ein. Nachdem sich der BMW VI
sogar als ausgesprochen zuverlédssig erwies,
lielen Passagierfliige nicht lange auf sich
warten. Bei den Fluggésten erfreute sich die
F 24 grofier Beliebtheit, denn das Fliegen in
der Einmotorigen gestaltete sich aufgrund
des laufruhigen BMW-Motors sowie der
fehlenden Vibrationen durch die oft ungleich
laufenden Auflenmotoren als sehr angenehm.
Aufgrund ihrer hohen Betriebssicherheit setz-
te die DLH die F 24 ko sogar auf ihrer langs-
ten Flugstrecke Berlin—Barcelona ein.

Sparsame Dieselvariante
Die von der Luft Hansa bewerkstelligte F 24
rief auch Junkers auf den Plan, die G 24 auf
einen Motor umzubauen, wenngleich man
sich bereits im Vorfeld damit beschaftigt hat-
te. Mit dem neu entwickelten hauseigenen
Schwer6lmotor Fo 4, einem Sechszylinder-
Gegenkolbenmotor, verfiigte Junkers inzwi-
schen {iber einen geeigneten Antrieb fiir den
Einmotorenbetrieb. So flog die ] 41 genannte,
mit dem 520-PS-Dieselaggregat Fo 4 motori-
sierte Version erstmals am 4. Februar 1929.
Junkers entwickelte den Fo 4 zum 720 PS
starken Jumo 4 (ab 1934 Jumo 204) weiter und
erhielt 1931 fiir das F 24 kay bezeichnete Flug-
zeug die Verkehrszulassung. Die Dieselma-
schine brauchte derart wenig Treibstoff, dass
die Kraftstoffkosten im Vergleich zum BMW

In Deutschland strikt verboten:
Kampfflugzeug K 30 W wahrend
einer Vorfuihrung in Schweden

b

Die K 30 flog in der Sowjetunion unter der Bezeichnung JuG-1 und nutzte das

schwere Kampfflugzeug auf Radern, Schwimmern und Kufen

m Technische Daten - K 30 und F 24

Junkers
Typ
Besatzung
Fluggaste
Antrieb

Startleistung
Spannweite

Lange

Hoéhe

Fliigelflache
Riistgewicht

Nutzlast
Abfluggewicht
Hochstgeschwindigkeit
Reisegeschwindigkeit
Steigzeit auf

Reichweite maximal
Dienstgipfelhohe
Bewaffnung

K 30/JuG-1
Kampfflugzeug

4

3 x Junkers L 5,
flussigkeitsgekihlter,
stehender Sechszylinder-
Reihenmotor

3 x 310 PS, ges. 930 PS
29,50 m

15,30 m

4,30 m

94,60 m?

3784 kg

826 kg

6230 kg

175 km/h

150 km/h

1000 m in 6,2 min
3000 m in 39 min

1000 km

4500 m

3 x MG-Stande mit

5 x MG, 500 kg Abwurflast

F 24 ko
Verkehrsflugzeug
2

6

1 x BMW VI u,
flissigkeitsgekuhlter,
stehender
V12-Zylindermotor
1 x 750 PS

25,90 m

15,23 m

5,50 m

79,20 m?

3410 kg

465 kg

4600 kg

195 km/h

165 km/h

1000 m in 6,0 min
3000 m in 25,0 min
660 km

4000 m

Foto Archiv ETH-Zlrich

F 24 kay
Verkehrsflugzeug

2

6

1 x Jumo 4,
flussigkeitsgekuhlter
Sechszlinder-Gegen-
kolben-Dieselmotor
1x 720 PS

25,90 m

15,60 m

5,50 m

79,20 m2

3810 kg

685 kg

5000 kg

195 km/h

165 km/h

1000 m in 5,5 min
3000 m in 20,5 min
785 km

5100 m
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Chefpilot der A.B. Aerotransport Viktor Nilsson legte mit der G 24 »Uppland« wahrend der
gesamten Rettungsaktion mehr als 9000 Flugkilometer zuriick, wobei er auch nach selbst

in Not geratenen Helfern Ausschau hielt

m Auf Rettungsmissio r 1 mm——————————————

Besonders erwahnenswert ist die Mission
der JuG-1 »Roter Bar«, dem Bordflugzeug der
Krasin, dem damals starksten Eisbrecher
der Welt. Das Schiff beteiligte sich an der
grofen internationalen Rettungsaktion fur
die 16 Manner der von Umberto Nobile
geleiteten Nordpol-Expedition. Sie waren am
25. Mai 1928 mit ihrem Luftschiff »ltalia«
havariert und in akute Not geratenen. Zwar
gelang es, Nobile mit einem kleinen Flug-
zeug auszufliegen, doch scheiterten weitere
Versuche, die restlichen acht Uberlebenden
per Flugzeug zu retten. Viktor Nilsson im von

der schwedischen Forschungsgesellschaft
SSAG angemieteten Schwimmerflugzeug

G 24 ce »Uppland« fand zwar ebenfalls das
rote Zelt der Nobile-Gruppe. Landen konnte

er jedoch nicht, sondern lediglich Hilfsglter
abwerfen. Die funfkopfige JuG-1-Besatzung
der Krasin entdeckte am 10. Juli 1928 zwei in
Not geratene Helfer sowie zwei Expeditions-
teilnehmer, die das Lager Ende Mai verlassen
hatten, und funkte deren Standorte. Die JuG-1
landete auf Skiern neben den Mannern, wobei
das Fahrgestell brach. Am 12. Juli nahm die
Krasin schlieRlich alle Uberlebenden auf.* m

*Es existieren teils sehr voneinander abweichende Darstellungen der Rettungsaktion

VI um anndhernd zwei Drittel niedriger la-
gen. Zudem konnte die F 24 kay etwas mehr
Nutzlast beférdern als die G 24 ge und rund
220 Kilogramm mehr als die F 24 ko. Die DLH
nutzte die Dieselmotor-Variante meist zu
Gemischtfliigen, um Personen, Fracht und
Post zu befordern.

zu einer einmotorigen Erkundervariante
(Aufkldrer) sowie dreimotorigen Kampfflug-
zeug-Version. Nach Vorfithrungen und Ge-
sprachen in Moskau erhielt Junkers im Juni
1925 den Auftrag tiber zundchst drei zu Bom-
bern umgewandelte G 24 fiir das sowjetische
Militar. Ergebnis war die voriibergehend als

) Die ersten drei Bomber gelangten
verschleiert von Schweden nach Moskau. (

Insgesamt riistete man elf G 24 aus der
ersten Bauserie zu F 24 um, neun davon zu
F 24 ko, von denen man sechs wiederum zu
F 24 kay umrtistete. Eine F 24 diente 1936 als
Erprobungstréger fiir den neuen V12-Zylin-
dermotor Daimler-Benz DB 601.

Im Militirdienst

Ein derart fortschrittliches und bei ordent-
licher Motorisierung auch leistungsstarkes
Grofiflugzeug wie die G 24 verleitete im
Grunde zwangslaufig zu militdrischen Uber-
legungen. So liefen bei JEA noch 1924 Unter-
suchungen zur Umriistméoglichkeit der G 24
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R 42, dann K 30 bezeichnete Kampfflugzeug-
Ausgabe der dreimotorigen Wellblech-Ma-
schine fiir eine vierkdpfige Besatzung. Neben
grundsatzlich militdrischen Umbaumafsnah-
men verfligten die meisten R 42/K 30 iiber
ein verandertes Seitenleitwerk mit gerader
Flossenvorderkante. Bereits mit der Entwick-
lung des Bombers verstiefd Junkers jedoch ge-
gen die alliierten Auflagen der Uberwa-
chungskommission, die jegliche Arbeiten an
Kriegsflugzeugen strikt verboten.

Im Sommer 1925 tiberfiihrte man die erste
unbewaffnete Kampfmaschine mit der Werk-
nummer 901 zur Waffenerprobung nach

Schweden. Bei der von Junkers gegriindeten
Flugzeugbaufirma A.B. Flygindustri in Lim-
hamn/Malmé liefs sich ungestort weiter-
arbeiten. In Dessau entstand derweil die
zweite R 42.

Drei MG-Stiinde

Auf dem Rumpfriicken verfiigte die K 30/
R 42 iiber zwei Abwehrstdnde, jeweils be-
sttickt mit einem Zwillings-Maschinen-
gewehr, montiert auf einer Drehkranzlafette.
Etwa mittig unten im Rumpf war zudem ein
einziehbarer Abwehrstand mit einem MG
eingebaut. Dieser lief sich um 360 Grad
schwenken und nahm auch das Visier zum
Abwurf der Bomben auf. Die anfdnglich
von Junkers veranschlagte Bombenlast von
1000 Kilogramm an Auflentrdgern unter dem
Mittelrumpf sowie den Tragflachen lief3 sich
nicht realisieren. Um noch vertretbare Flug-
leistungen zu gewdihrleisten, sank die Ab-
wurflast auf lediglich 500 Kilogramm. Als
Antrieb sorgten drei L-5-Motoren fiir ausrei-
chend Zugkraft. In Linhamn entstanden wei-
tere auslieferungsreife K 30, wobei das Un-
ternehmen A.B. Flygindustri zumindest Teile
der Maschinen fertigte.

Die Sowjetunion bestellte zu den drei R 42
im November zwolf weitere R 42 und 1927
noch einmal acht. Da Schweden die Ausfuhr
von Waffen in die Sowjetunion bis November
1925 nicht erlaubte, gelangten die ersten drei
Bomber verschleiert auf dem See- und Land-
weg von Schweden nach Moskau, wo man sie
in der Junkers-Fabrik Fili montierte. Die Er-
probungsfliige offenbarten jedoch schwer-
wiegende technische Probleme, die Junkers in
langwieriger Arbeit letztlich 16ste.

In den sowjetischen Luftstreitkraften flog
das schwere Junkers-Kampfflugzeug ab 1926
in verschiedenen Ausfithrungen unter der Be-
zeichnung JuG-1. Die Bomber konnten mit
Rédern, zwei Schwimmern oder Schneekufen
ausgertistet werden. Ein Teil der JuG-1 kam
nach ihrer Ausmusterung und dem Ausbau
der militdrischen Ausriistung 1930/31 als
Transporter zum Einsatz.

Chile kaufte sechs K 30, von denen die
erste im Herbst 1926 dort eintraf. Spanien or-
derte eine K 30, die mit der Kennung 49-1
wenigstens bis 1934 in Dienst blieb. Jugosla-
wien erhielt im Jahr 1931 fiir seine Luftwaffe
zwei weitestgehend zu K 30 umgebaute
G 24 nao als Reparationsleistung. Die Ma-
schinen flogen mit Sternmotoren des Typs
Gnome-Rhone Jupiter 9, damit sie sich mit
anderen, gleich motorisierten Typen verglei-
chen liefs. Die deutsche Luftwaffe nutzte ei-
ne von vier in Griechenland beschlagnahm-
ten Junkers G 24 he.

Insgesamt entstanden wahrscheinlich 37 K
30. Zwei davon lieSen sich nicht verkaufen,
eine weitere Maschine blieb unvollendet. m
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Junkers F 13
»Panoramac in Heft 1/22

Ich habe die ersten Artikel der
Flugzeug Classic 1/22 gleich ver-
schlungen. Besonders interessiert
hat mich auch die neu gebaute
Junkers F 13 als Ausstellungs-
stiick in Zlin auf Seite acht. Die

Die wiederaufgebaute Junkers
F 13, D-1608, stand im Tomas
Bat’a Memorial, bis sie 1945
verschwand. Heute steht dort
ein Replikat der Maschine

Foto Sammlung Peter W. Cohausz

originale Maschine, eine Junkers
F 13 ge mit der Werknummer
2037 mit Erstzulassung als
D-1608 im Mai 1929, war ja am
12. Juli 1932 im Nebel zu Bruch
gegangen, wobei der bekannte
Schuhfabrikant Tom&s Bat’a und
sein Pilot ums Leben kamen.
Man hatte das Wrack wohl da-
mals als Ausstellungsstiick
wieder aufgebaut und im Bata
Memorial als Denkmal ausge-
stellt. Seit 1945 ist das Original
allerdings verschollen. Ich habe
historische Fotos dieses Flug-
zeugs in meiner Sammlung.
Peter W. Cohausz, Pliiderhausen

Gail Halvorsen
»Panorama« in Heft 5/22

Mit Bedauern las ich in der Mai-
ausgabe von Flugzeug Classic vom
Ableben Gail Halvorsens, den ich

Sie wollen uns schreiben?

Flugzeug Classic
GeraMond Verlag GmbH
InfanteriestrafSe 11a
80797 Miinchen

selbst in Berlin in den 1970/80er-
Jahren durch Zufall in Berlin
Tempelhof in einem Lokal ken-
nenlernte, in dem auch der »alte
Ami« Rik De Lisle verkehrte. Als
ich Gail Halvorson damals er-
Kklérte, ich hitte zu gern mal einen
Blick in das Cockpit der am Co-
lumbiadamm abgestellten DC-4
geworfen, holte er mich ganz un-
kompliziert personlich am Ein-
gang des Flughafengates mit ei-
nem Jeep und einer Leiter hinten
drin ab und erméglichte mir, da-
rin Platz zu nehmen.

Jahre spéter revanchierte ich
mich ebenso ungewdhnlich: Als
er mit dem »Candybomer« in
Berlin zur Landung ansetzte, lag
unsere Kfz-Werkstatt im Einflug-
bereich des Flughafens Tempel-
hof. Ich hérte ihn schon von Wei-
tem kommen und entrollte ein
Zehn-Meter-Transparent mit den

Worten »Welcome Mr. Gail Hal-
vorsen« oben auf unserem Werk-
stattdach. Er belohnte das Plakat
mit ausgefahrenem Fahrwerk
und Tragwerkwackeln im Lande-
anflug und ich sah die Besatzung
winken ... Ein paar Tage spéter
traf ich ihn dann wieder und er
lachte, als ich ihm beide Ge-
schichten erzihlte.

Irgendwo in Tempelhof neben
dem Rathaus, wo die Post war,
erinnere ich mich an ein Wandge-
maélde in einem dieser Gebaude,
dass Gail Halvorsen zeigt. Mir ist
dieser Mann in Erinnerung ge-
blieben aufgrund seiner Aus-
strahlung und seiner Herzlich-
keit. Sehr viele Berliner waren
und sind ihm dankbar. Deswe-
gen erhielt er auch den Goldenen
Stadtschliissel. Meine Hochach-
tung vor solch einem Menschen!

Achim Druschel, Chemnitz
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Beschrieben ist die technische Entwick-
lung aller Bf-109-Baureihen, deren Flug-
eigenschaften und Leistungen sowie ih-
rer Motoren samt Eigenschaften. Ferner
werden die gelieferten Stiickzahlen kri-
tisch untersucht, ebenso wie etwa die Be-
wiéhrung im Einsatz mit seinen unter-
schiedlichen Anforderungen, gestiitzt
vom Vergleich mit anderen zeitgendssi-
schen Baumustern. Ein anhand von Pri-
marquellen systematisch recherchiertes
Mammutwerk, streng in Form einer aka-
demischen Studie, voller Fufinoten, die
jede Information exakt belegen — sehr
viel Text also, der praktisch ohne Abbil-
dungen auskommt. Als technisch orien-
tiertes Referenzwerk zur Bf 109 absolut
erstklassig! wm

ROB MULDER

Orion in der Schweiz

Als Swissair im Friithjahr 1932 den Flug-
betrieb mit der Lockheed Orion 9B auf-
nimmt, kommt dies einer Revolution
im europdischen Luftverkehr gleich.
Mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit
von 260 km/h ldsst die Orion ihre
Konkurrenz weit hinter sich — die Hein-
kel He 70 ist damals noch nicht fertig,
zudem sind US-amerikanische Flugzeu-
ge billiger fiir die Schweiz anzuschaffen.
Erneut zeigt sich Autor Rob Mulder in
Hochform. Griindlich fakten- wie facet-
tenreich recherchiert und nicht zuletzt
tippig illustriert, wirft er ein reizvolles
Schlaglicht auf eine kleine, dafiir umso
bedeutsamere Nische in Europas Ver-
kehrsluftfahrt-Geschichte — und das vor-
bildlich wie immer. WM

Lockheed Model 9B Orion -
The Swiss Revolution

In englischer Sprache

120 Seiten, gebunden,

147 Fotos und
Abbildungen, 14 Farbprofile,
European Airlines,

ISBN 978-82-93450-15-3,
Preis: ca. 30 Euro

Bezugsquelle:
Sound, Tel.: 0177-2882968,
www.sound-bm.com
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ABSTURZ EINER LANCASTER BEI

AUERSTEDT

»Wie eine brennende

Die Absturzstelle einer Avro Lancaster brachte Vermisstenforscher René Schiitz zum
Grab eines unbekannten alliierten Soldaten. Das Réatsel um seine Identitat fiihrte schon
bald zu einer ganzen Bomberbesatzung, die seit den letzten Kriegstagen vermisst wird!

s ist kaum zu erkennen, aber auf dem
E verwitterten Grabstein auf dem klei-

nen Friedhof in Auerstedt in Thiirin-
gen steht: »Ein unbekannter amerikanischer
Soldat, gef. Im Marz 1945.« Doch wer ist
dieser Soldat? Gibt es unter Umstidnden noch
Angehorige, die ihren aus dem Krieg nicht
zurlickgekehrten Vater oder Bruder niemals
wiedersahen und sich noch heute fragen, wo
er abgeblieben ist? Diese und weitere Fragen
stellte sich René Schiitz von der Vermissten-
suche Thiiringen und ging der Sache ein Jahr
lang auf den Grund. Er recherchierte und
stellte Nachforschungen an. Seine Informa-
tionen ergaben, dass die Identitdt des Toten
mit einer britischen Avro Lancaster zusam-
menhing, die im Marz 1945 unter bis heute
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nicht geklarten Umstdnden nicht von ihrem
Einsatz zurtickkehrte. Ihre siebenkopfige Be-
satzung gilt noch immer als vermisst.
Letzte Gewissheit konnte der Vermissten-
forscher aber erst dann haben, wenn er das
Grab 6ffnen durfte. Die Gemeinde stimmte
dem Vorhaben zu und stellte ihm dafiir sogar

Von Andreas Metzmacher

12. April 2021 zum Friedhof, um das Grab
offenzulegen.

Den Grabstein und die Grabumfassung
legten René Schiitz und seine Helfer vorsich-
tig beiseite, dann setzte der Bagger an. Erd-
schicht fiir Erdschicht trug der Fahrer ab und
arbeitete sich so langsam in die Tiefe. Immer

)) So langsam machte sich Nervositit breit.
War das Grab vielleicht leer? ((

einen Bagger samt Baggerfahrer bereit. Auch
der ortliche Pfarrer und der Deutsche Volks-
bund fiir Kriegsgraberfiirsorge waren einver-
standen. Letztere schickten den hauptberuf-
lichen Umbetter Joachim Kozlowski am

wieder unterbrach Kozlowski mit einem
Handzeichen die Arbeiten, stieg in die immer
tiefer werdende Grube und stach mit einer
Sondiernadel in die Erde. Das hier etwas ver-
graben war, lief sich klar erkennen, unter-



Dramatische Kampfe bei Kriegsende: Avro Lancaster
der No 463 und 467 Squadron griffen mit der

No 50 Squadron als Teil der No 5 Bomber Group

der RAF am 14. Marz 1945 Lutzkendorf an. Deutsche
Nachtjager wie Martin Becker versuchten das mit
ihrer Bf 110 (Bild links) zu vereiteln. Das Schicksal
einer Besatzung der an diesem Tag abgeschossenen
Lancaster wirft bis heute Fragen auf

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter (links), RAF Waddington Heritage Centre

schied sich doch der offensichtlich irgend-
wann mal ausgehobene Boden deutlich von
der nattirlichen Erdschicht.

Noch waren aber keine Anzeichen eines
Sarges zu sehen. So langsam machte sich Ner-
vositdt breit. War das Grab vielleicht leer?
Vom Rand der Grube beobachtete der 83-jah-
rige Werner Meister die Arbeiten. Er war sich

- sicher, dass hier noch jemand lag. Schliefslich
war er am Abend des 14. Médrz 1945 Augen-
zeuge, als ein alliierter Bomber hinter dem
Dorf abstiirzte und explodierte. »Bomben-
alarm gab es zu der Zeit relativ haufig«, so
Meister, der damals sieben Jahre alt war.
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Sammlung Andreas Metzmache

§ Etwa 40 Kilometer norddstlich von Auer-
éﬁ"; stedt befanden sich ndmlich die Hydrierwer-
§ ke von Leuna und Liitzkendorf. Seit Mai
£ 1944, mit dem Beginn der alliierten Luftof-

Auf dem Grabstein in Auerstedt liegt laut
Inschrift ein US-Soldat begraben. Welches
Geheimnis hat er mit in den Tod genommen?

< fensive gegen die deutsche Treibstoffindus-
E trie, waren sie in das Visier amerikanischer thetischen Treibstoff. Am spdten Nachmittag
£ und britischer Bomber geraten. Das Hydrier-  des 14. Mérz 1945 formierte sich tiber Siid-

¢ werk der Wintershall AG in Liitzkendorf
£ produzierte aus Erdol und Braunkohle syn-

england erstmals ein Bomberverband der
Royal Air Force (RAF) der No.5 Bomber

FLUGZEUG CLASSIC 7/2022

Group mit insgesamt 244 Avro Lancaster
und elf Mosquitos zu einem Angriff auf
das Hydrierwerk.

Unter den 18 Maschinen der No 50 Squa-
dron, die vom Flugplatz Skellingthorpe abho-
ben, befand sich auch die Avro Lancaster I,
NG177, mit der Kennung VN-L und seiner sie-
ben Mann starken Besatzung aus fiinf Kana-
diern (RCAF) und zwei Briten, dem Piloten
Flight Lieutenant Frank James Ling (RCAF),
Flight Engineer Sergeant Herbert Cecil Lomax
(RAF), Navigator Flight Officer Bruce Wells
Rutland (RCAF), Bombenschiitze Flight Ser-
geant Eric Leslie Howard (RAF), Funker Pilot
Officer Ralph Lindsay Thompson (RCAF) und
den beiden Bordschiitzen Pilot Officer Robert
Bruce Millman (RCAF) und Pilot Officer An-
gus Wharing Holmes (RCAF).

Zwei Lancaster der 50 Squadron brachen
ihren Einsatz wegen technischer Probleme
vorzeitig ab, die restlichen 16 Maschinen reih-
ten sich in den Bomberverband ein, der {iber
Frankreich hinweg aus stidwestlicher Rich-
tung an Weimar vorbei das Zielgebiet anflog.
In Auerstedt ertonte Fliegeralarm. Beinahe
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Das NJG 6 setzte 1945 Bf 110 und Ju 88 ein, um alliierte
Bomber uiber Deutschland vom Himmel zu holen
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter
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Die vermisste Mannschaft der Lancaster NG177, VN-L. Der Pilot Frank James Ling steht als
Zweiter von rechts, links neben ihm ist Bruce Wells Rutland

routiniert verlieBen die Auerstedter ihre
Héuser und sammelten sich auf einer Anhohe
auflerhalb des Dorfes.

Heftige Druckwelle

Der 83-Jahrige erinnert sich noch genau, was
daraufhin geschah. »Es war etwa gegen
22:00 Uhr, als aus westlicher Richtung, von
Reisdorf, ein brennendes Flugzeug kam. Es
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sah aus wie eine riesige brennende Zigarre,
ist wenige Hundert Meter iiber Auerstedt
hinweg, hitte beinahe den Kirchturm ge-
streift und etwa einen Kilometer hinter Au-
erstedt, am Schiitzenberg, ist dann dieses
Flugzeug in den Hang hineingekracht ... Die
Druckwelle war so stark, dass wir fast zu Bo-
den gerissen wurden.« Spuren hinterliefs die
gewaltige Wucht der Explosion auch im

e i-u:

Der 29-jahrige Pilot,

Flight Lieutenant Frank

James Ling, war einer

der fuinf kanadischen

Besatzungsmitglieder

der Lancaster I, NG177
Foto Cindy Ling

Der Navigator der
NG177, Flight Officer
Bruce Wells Rutland.
Der 31-Jahrige stammte
aus Toronto, Kanada

Foto www.aircrewremembered.com

Dorf: Scheiben zersprangen und viele Déa-
cher hat es abgedeckt.

Getroffen hatte die Lancaster vermutlich
Hauptmann Martin Becker, Kommandeur
der IV. Gruppe des Nachtjagd-Geschwaders 6
(NJG 6), der allein an diesem Abend den
Abschuss von neun Gegnern meldete. Sechs
von ihm selbst und drei weitere durch seinen
Bordschiitzen, der aus seinem Abwehrstand
nach hinten feuerte. Seinen ersten Luftsieg
meldete Becker um 21:53 Uhr nahe Bad Ber-
ka, den nichsten sechs Minuten spéter nahe
Apolda (vermutlich die Lancaster bei Auer-
stedt). Innerhalb weniger Minuten gelang es
ihm, vier Bomber iiber dem Zielgebiet abzu-
schiefien. Danach folgte er dem Bomberstrom



und schoss weitere Gegner ab. Seinen letzten
Luftsieg gab er um 23:37 Uhr bei Baiersbronn
in Stiddeutschland an. Insgesamt 18 Luftsiege
verkiindete die Luftwaffe in dieser Nacht.

Dagegen registrierte die No 5 Bomber
Group der RAF tiber Feindgebiet den Verlust
von nur acht Bombern. Eine weitere Lancas-
ter der 207 Squadron stiirzte beim Anflug auf
England ab, wobei die gesamte Besatzung
ums Leben kam. Aber auch das NJG 6 hatte
Maénner verloren. Die IV. Gruppe meldete
eine Ju 88 G-6, die nordlich von Kitzingen ab-
stiirzte. Eine weitere Ju 88 G-6 der 5. Staffel
ging bei einer Bauchlandung in Flammen auf,
die vierkopfige Besatzung starb. Auch eine
Bf 110 G-4 der 8. Staffel legte bei der Riickkehr
eine Bauchlandung hin.

Ein Bild des Grauens

Als Werner Meister am néchsten Tag mit
anderen Kindern des Dorfes neugierig die
Absturzstelle aufsuchte, bot sich ein Bild
des Grauens. Der explodierte Bomber hatte
einen riesigen Krater in den Hang gerissen.

Uberall lagen grofle Steine und zerfetzte
Triimmerteile des Bombers herum. Ein An-
blick, den Werner Meiser bis heute nicht aus
seinem Kopf bekommt, war der Anblick von
abgerissenen Korperteilen der Besatzung in-
mitten des Triimmerfelds. Vor dem Dorf, in
der Néahe einer Bahnstrecke, fanden die Au-
erstedter einen weiteren toten Soldaten.
Offensichtlich war er ein Besatzungsmitglied
des explodierten Flugzeugs, dem es noch ge-
lungen war, vor dem Aufschlag abzusprin-

@ Ju 88 G-6, die 1945 bei der

IV. Gruppe des NJG 6 flog. Der Nacht-

jager war mit zwei 20-mm-MG 151/20

auf dem Rumpfriicken ausgeruistet
Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

licher Soldat, hatten die Bewohner die Grab-
stelle viele Jahrzehnte lang gepflegt. »Ein
Unbekannter amerikanischer Soldat« steht
zwar auf dem Grabstein, aber dass es kein
Amerikaner sein kann, war den Auersted-
tern schon langer bewusst. In der Dorfchro-

) Uberall lagen grofie Steine und zerfetzte
Triimmerteile des Bombers herum. ((

gen. Doch dafiir war es schon zu spit, sodass
sich der Fallschirm, der neben dem Toten
lag, nicht mehr 6ffnete.

Den toten Soldaten bestatteten die Auer-
stedter auf ihrem Dorffriedhof. In eine Kiste
mit ins Grab legten sie die an der Absturz-
stelle aufgefundenen Korperteile der ande-
ren Besatzungsmitglieder. Obwohl ein feind-

Hauptmann Martin Becker (rechts), Gruppenkommandeur der IV./NJG 6,

schoss die meisten der am 14. Marz 1945 bei dem Angriff auf Lutzkendorf verloren
gegangenen Avro Lancaster ab, vermutlich auch die bis heute vermisste NG 177.
Becker Uberlebte den Krieg und starb 2006 mit 89 Jahren
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nik ist zu lesen, dass es sich bei ihm vermut-
lich um ein Besatzungsmitglied der Avro
Lancaster mit der Werknummer RF153 han-
delt, die bei Braunsbedra, nahe Liitzkendorf,
in der Luft explodierte.

Spur wieder aufgenommen

75 Jahre spéter stellte Vermisstenforscher
René Schiitz, wie weiter oben bereit erwahnt,
wieder einen Zusammenhang mit dem bei
Auerstedt abgestiirzten Flugzeug her. Bei
der Untersuchung der Absturzstelle fand er
Wrackteile, die er anhand der aufgepragten
Buchstaben und Nummern eindeutig zu
einer bei Armstrong Withworth Aircraft
gebauten Avro Lancaster Mk. I zuordnen
konnte. In den 1990er-Jahren war bei einer il-
legalen Bergung an der Absturzstelle ein
Rolls-Royce Merlin zutage getreten, der seit-
her im Schlossmuseum in Auerstedt ausge-
stellt ist. Ein weiteres Indiz dafiir, dass es
sich um ein britisches Flugzeug handeln
musste und der Tote wahrscheinlich kein
Amerikaner ist. Weiter fand er heraus, dass
man die Besatzung der in der Dorfchronik
erwdhnten RF153 bereits 1947 vom Gemein-
defriedhof Braunsbedra exhumiert und auf
den britischen Soldatenfriedhof in Berlin
tiberfiihrt hatte.

Nur ein einziges Flugzeug des Angriffs
vom 14. Médrz 1945 galt mitsamt seiner Besat-
zung weiterhin als vermisst: die Avro Lancas-
ter Mk. I, NG177 der No 50 Squadron der
RAF. Es lag also nahe, dass es sich bei dem To-
ten von Auerstedt eben um ein Besatzungs-
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[o]HpJNIY/I338 Avro Lancaster

Auch Ju 88 waren als Nachtjager aktiv und
kamen am 14. Marz 1945 zum Einsatz
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

Uberall verstreut liegen auch heute noch
Wrackteile der abgestiirzten Lancaster im
Wald bei Auerstedt. Sie halfen René Schiitz
bei seinen Nachforschungen

mitglied dieser Maschine handeln kénnte. Die
Besatzung der Lancaster bestand aus fiinf Ka-
nadiern und zwei Briten. Doch lag da iiber-
haupt noch jemand im Grab? Schliefllich
haben Bergungskommandos der westlichen
Alliierten nach dem Krieg so wie in Brauns-
bedra ihre in ganz Deutschland verstreut lie-
genden Soldaten exhumiert und in zentrale
Kriegsgraberstitten tiberfiihrt. Da kann ihnen
doch das alliierte Kriegsgrab in Auerstedt
nicht entgangen sein? Die einzige Chance, das
herauszufinden, war die Grabsffnung. Fan-
den sich hier vielleicht tatsdchlich Hinweise
auf die lange vermisste Besatzung der NG177?

Uberraschender Fund
So langsam kam der Bagger am 12. April
2021 der Wahrheit ndher. In etwa 1,20 Metern
Tiefe hob sich ein dunkelbrauner Rand, die
Auflenwénde eines Sarges, im Erdreich ab.
Mit einem Handzeichen stoppte Umbetter
Joachim Kozlowski den Bagger und nahm
die Schaufel in die Hand. Vorsichtig grub
Kozlowski weiter, als es plotzlich goldgelb
schimmerte. Ein menschlicher Kiefer mit gol-
denen Zahnfiillungen trat zum Vorschein.
Nach und nach legte Kozlowski ein kom-
plettes Skelett frei, wahrend René Schiitz mit
einer Metallsonde den Inhalt des Grabes nach

Schaufel um Schaufel arbeiteten sich die
Ausgraber um René Schiitz vor. Umbetter
Joachim Kozlowski priifte immer wieder
mit einer Sondiernadel das Erdreich
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Metall untersuchte. Da piepste es plotzlich. Es
war ein kleines, unscheinbares Kettchen, das
sich am Handgelenk des Toten befand. Daran
ein kleines Kliimpchen, das erst mal wie ein
Erdbrockchen aussah. Der Vermisstenfor-
scher rieb das Brockchen zwischen Daumen
und Zeigefinger vom Erdreich frei und siehe
da, es hatte die Form einer Miinze, die an ei-
ner Seite angebrochen war.

Es war tatsédchlich die Erkennungsmarke,
auf der kaum sichtbar drei Buchstaben zu
sehen waren: »C.A.N.« — die Bezeichnung fiir
kanadische Militdrangehorige. Damit stand
fest, dass der Tote ein Kanadier ist. Anhand
des Zustands des Skeletts schétzte Kozlowski
das Alter des Mannes zum Todeszeitpunkt
auf etwa 30 Jahre. Ein Alter, das fiir zwei der
finf Kanadier der NG177 zutrifft. Etliche
schwere Frakturen am Oberkorper und am
Schiadel waren wahrscheinlich die Todes-
ursache. Vermutlich entstanden, nachdem der
Kanadier ohne die Wirkung eines Fallschirms
auf dem Boden aufgeschlagen war. Weitere
Hinweise, wie die Reste der Uniform, fanden
sich nicht im Grab. Nur zwei kleine Kunst-
stoffknopfe von der Unterwésche des Toten.

Wie geht es weiter?
Ein vollstindiges Skelett war nun geborgen,
doch wo befanden sich die Uberreste der an-

i L e,

Am Fuflende des Sarges ffand René Schiitz tatsachlich eine Kiste,
in der Korperteile der anderen gefallenen Flieger der Lancaster

bestattet waren
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deren Besatzungsmitglieder, die sich in einer
Kiste mit im Grab befinden sollten? Da wa-
ren sich die Zeitzeugen sicher, dass es das
geben musste. Wenn, dann hétte man sie ver-
mutlich auf den Sarg gestellt. Doch weitere
Knochenteile, die nicht zu dem Skelett ge-
horten, beforderte der Umbetter nicht her-
vor. René Schiitz drangte den Baggerfahrer,
am Fufiende des Sarges weiter zu graben.

Tatsachlich stie das Team im Grab
auf menschliche Uberreste und diese
Erkennungsmarke. Deutlich ist darauf
die Abkiirzung »C.A.N.« zu erkennen.
Die Nummernfolge ist nicht erhalten
geblieben, damit ware die Identi-
fizierung des Kanadiers eindeutig

Umbettungsnummer

% Avro Lancaster NG177, VN-L, deren
Besatzung seit dem 14. Marz 1945 als
vermisst gilt Zeichnung Juanita Franzi

Und tatsédchlich hatte er mal wieder den rich-
tigen Riecher: Es tauchten erneut Holzreste
auf. Der Bagger stoppte und Schiitz legte ge-
meinsam mit einem Helfer weitere Knochen-
reste frei, an denen teilweise sogar noch Ple-
xiglasreste hingen. Von wie vielen weiteren
gefallenen Soldaten die stammen, ist hochst-
wabhrscheinlich nicht mehr zu kldren.

Die sterblichen Uberreste hatte der Volks-
bund erst mal iibernommen und leitete sie
an die zustdndige Partnerorganisation in
Grofdbritannien, die Commonwealth War
Graves Commisson, weiter. Die hat nun die
Aufgabe, den toten Kanadier zu identifizie-
ren und seine noch lebenden Angehérigen
ausfindig zu machen.

Anhand des Zustands der Zdhne und ei-
nes DNA-Abgleichs sollte das mdglich sein.
Uber 75 Jahre nach Kriegsende konnte man
damit den Angehorigen von sieben nicht zu-
riickgekehrten Soldaten endlich Gewissheit
geben. Sollte das gelingen, dann plant René
Schiitz, einen Gedenkstein mit den Namen
der Besatzung an der Absturzstelle aufzu-
stellen. [ |

Die geborgenen Toten libernahm erst mal der Volksbund, um sie spater
der Commonwealth War Graves Commisson zu tibergeben. Sie kénnen
das Schicksal der Lancaster-Besatzung vielleicht endlich final aufklaren
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WIE DIE FW 190 D WIRKLICH ENTSTAND

Die »Dora« kommt!

Es war nicht zu leugnen: Die alliilerten Jager haben die Fw 190 A klar deklassiert.
Fieberhaft arbeitete Focke-Wulf nun an einem neuen Muster, das vor allem
durch ein neues Triebwerk punkten sollte

er Weg fiir die Focke-Wulf Fw 190
D Langnase schien geebnet zu sein.
Am 26. Januar 1943 entschied die
Luftwaffenfiihrung, dass die Fw 190 mit Rei-
henmotoren in Form der C-Baureihe endlich
in GrofBserie entstehen sollte. Allerdings kam
es dabei zu einem folgenreichen Entschluss,
denn die Verantwortlichen zwangen Focke-
Waulf, die bislang mit DB-603-Motoren ge-
plante Serie nun auf den kaum erprobten Ju-
mo 213 umzustellen.
Nur drei Tage spater, am 29. Januar 1943,
aktualisierte das Werk seine Entwicklungs-

vorgaben: »Gemidfs Auftrag des RLM
(Reichsluftfahrtministerium) vom 26.1.1943
soll die Fw 190 mit Jumo 213 und der vorge-
sehenen V19 bzw. C-Zelle serienméBig be-
schafft werdeng, hiefs es da. Und weiter zu
den im Bau befindlichen Mustermaschinen:
»Fiir die bisher geplanten C-Flugzeuge V19,
V20, V21, V25, V26, V27 mit dem DB 603
sind zwecks dringender Triebwerkserpro-
bung 6 neue 213-Triebwerke zu bauen und
die Zellen im Bereich des Triebwerks zu &n-
dern.« Besonders in zeitlicher Hinsicht sollte
sich das fatal auswirken, denn die geplanten

Die Fw 190 D war ein Meisterwerk der Improvisation: Weil
das Reichsluftfahrtministerium auf einen komplett neuen
Motor umschwenkte, mussten die Ingenieure bei Focke-Wulf

radikal umdenken. Hier ist die V53 zu sehen

Von Dietmar Hermann

Versuchsjdger mit dem DB 603 befanden sich
bereits in einem fortgeschrittenen Bausta-
dium. Nun mussten die Ingenieure ein neues
Triebwerk konstruieren, das auf dem der
Fw 190 V17 basierte.

Aus C wird D

Was die Flugklartermine anging, sollte als
erste die V19 am 1. September 1943 aufs
Startfeld rollen. Dieser Zeitpunkt lag satte
sechs Monate hinter dem urspriinglich ge-
planten Termin mit dem DB 603. Im gleichen
Monat sollten ihr die V20 und V21 folgen.
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Die V25 und V26 wollte man dann im Okto-
ber vollenden und die V27 sollte zuletzt am
18. November 1943 bereitstehen.

Dann wurde es interessant, denn zur Se-
rienbezeichnung hieff es nun: »Fw 190 mit
Jumo 213 ohne Druckkabinenausriistung
Fw 190 D-1, mit Druckkabinenausriistung
D-2.« Zur D-1 hatte man handschriftlich die
ersten Stiickzahlen fiir den anvisierten Se-
rienstart im Juli 1944 hinzugeftigt (Juli 1944:
eine, August: drei, September: sechs). Auch

. wenn man hier noch vom C-Rumpf sprach,
& war die Fw 190 mit dem DB 603 vom Tisch.
In den Werksunterlagen von Mai 1943 gab
man die C-Serie als »nicht mehr geplant« an.
Stattdessen konzentrierte sich Focke-Wulf
jetzt auf die neue Baureihe Fw 190 D.

Fir die Triebwerkshersteller bestand ein
wichtiger Schritt darin, sogenannte Einheits-
triebwerke (ETW) zu entwickeln. Bislang

72 Jagdilugzeug Fw 190 0 (Lingsschnitt)
. mif Juma Z134 hnnHtsHMarli[!Bilwai:ah

Das ist wahrscheinlich der fritheste Langsschnitt vom 1. Dezember 1943,
der die neue Fw 190 D mit ihren Anderungen auf Basis der Fw 190 A-8 zeigt

Fotos Sammlung Dietmar Her
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Sie war erst im Frithjahr 1944 fertig, die Fw 190 V21. Man sieht deutlich den geanderten
Abgasaustritt beim Flammenvernichter gegentiber der V20

Das Triebwerk war serienmafig vorgesehen fiir die neue Focke-Wulf Ta 152 A

Riickansicht der V21. Die Flammenvernichter-Anlage hat deutlich sichtbare Abgasspuren
auf der Tragflachen-Oberseite hinterlassen
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war es namlich tblich, dass die Zellenfir-
men die nackten Motoren tibernahmen und
die passenden Triebwerke, also Motor plus
Kiihler, Luftschraube und Zusatzaggregate,
selbst entwickelten und bauten. Der Sinn der
neuen ETW sollte es sein, den Zellenfirmen
komplette Wechseltriebwerke mit vereinheit-
lichen Trennstellen zu liefern. Damit lag die
komplette Triebwerksverantwortung nun
bei den Motorenherstellern.

Bereits im Februar 1943 fanden dazu Ab-
stimmungsgesprache zwischen Jumo und
Focke-Wulf statt. Dabei ging es konkret um
das Jumo-213-Einheitstriebwerk und deren
volle Austauschbarkeit mit dem DB-603-
ETW. Dafiir musste man allerdings die
Trennebene am Brandschott vereinheitli-
chen. Um das zu erméglichen, benétigte
man einen Zwischentrédger, der allerdings
das gesamte ETW verldngerte, sodass Focke-
Wulf wiederum den Rumpf seiner Flugzeug-
zellen verlangern musste.

Neuer Motor, neuer Termin

Als erste Versuchsmaschine aus dem alten
Fw-190-C-Programm wurde die V19 fertig.
Um den spit gelegenen Flugklartermin vor-
zuziehen, ging man bei ihr aber einen ande-
ren Weg. Am 31. Mdrz 1943 hiefs es: »Zur
schnelleren Flugeigenschaftserprobung der
V19 und einer weiteren Triebwerkserpro-
bung mit einer dem Einheitstriebwerk an-
gendherten Ausfithrung wird das Baupro-
gramm neu aufgestellt.« Jetzt sollte die V19,
Werknummer 0041, anstelle des noch nicht
verfiigbaren ETW ein Ersatztriebwerk, basie-
rend auf dem der Fw 190 V17, bekommen.
Damit konnte man den Termin tatsdachlich
um zwei Monate vorziehen.

Nach all dem Hin und Her startete sie
erstmals am 7. Juli 1943 und ging anschlie-
fiend in die Eigenschaftserprobung. Neben
dem Jumo 213 A besafs sie die Kernelemente
der geplanten spédteren Serie wie dem vor-
verlegten und vorgepfeilten Fliigel sowie das
neue hydraulische Fahrwerk. Aber anders
als bei der »alten« C-Serie besaf sie aufgrund
des vorverlegten Motors einen verldngerten
Rumpf an der Hecktrennstelle. Obwohl die
Maschine {iber einen ldngeren Zeitraum er-
probt werden konnte, ist von ihr doch nur
wenig bekannt.

Im Herbst 1943 brach der Bolzen fiir die
Fahrwerksverriegelung am rechten Fahr-
werksbein, sodass die Maschine auf dem
Bauch landen musste. Zwar konnte man die
Schédden reparieren und die Tests fortsetzen,
allerdings legte sie am 16. Februar 1944 eine
schwere Aufienlandung mit 70 Prozent
Bruch hin, woraufhin man sich nicht bemiih-
te, sie wieder aufzubauen.

Derweil gingen im Juni 1943 die Arbeiten
an den tibrigen Versuchstragern weiter. Die



Fw 190 V20, V21 und V25 sollten jetzt aller-
dings, anders als geplant, von vornherein
das neue Einheitstriebwerk bekommen.
Doch diese ETW zu entwickeln und zu bau-
en, kostete erneut Zeit, sodass Focke-Wulf
wieder zum Warten verdammt war. Nun
hiefs es straffen. Kurzerhand strich man die
Fw 190 V22 und V23 aus dem Programm,
wiahrend die V26 und V27 den neuen
BMW 8035 erhalten sollten.

Derweil feilte Focke-Wulf an der »190« D
weiter. So stellten die Ingenieure die ganze
Konstruktion auf das Jumo-213-Einheitstrieb-
werk ab, indem sie den verldngerten Rumpf
mit einarbeiteten. Dies wiederum machte die
Vorverlegung des Tragwerks mit den vorge-
pfeilten Fliigeln unnétig, sodass praktisch ein

® Jumo 213 eee—

Der Jumo 213 wurde im Oktober 1940
zunachst vom Serienprogramm abge-
setzt. Dadurch sollte die Entwicklung
des starkeren Jumo 222 beschleunigt
werden. Erst Anfang 1942 beschlof das
RLM die Entwicklung des Jumo 213 wie-
der aufzunehmen, um den Jumo 211
abzulosen. Gegenuber dem »211« blieb
der Hubraum des »213« mit 35 Litern
unverandert. Die Mehrleistung erzielte
man durch Drehzahlerhohung bis auf
3250 min®. Damit war der Motor prak-
tisch gleichstark wie der DB 603, aber
deutlich kompakter. Im Juli 1942 ent-
standen erste Einbauattrappen und am
25. September 1942 flog damit die
erste Fw 190. Technische Probleme ver-
zogerten allerdings den Grofireihenbau.
Der Jumo 213 kam serienmagig erst

ab Ende 1943 in der Ju 188 und spater
in der Ju 88 zum Einbau. |

Das RLM bestimmte
am 26. Januar 1943,
dass die Fw 190 C in
Grof3serie gehen sollte,
allerdings mit Jumo 213 anstelle

des geplanten DB 603. Samtliche Arbeiten
an dem DB 603 waren damit umsonst
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kompletter Neuentwurf entstand. Werksin-
tern lief die Fw 190 D unter der Bezeichnung
Fw 190 Ra-4, ehe das RLM entschied, die so
verdnderte Fw 190 D nun als Ta 153 zu be-
zeichnen. Das Kiirzel »Ta« verweist auf den
Konstrukteur Kurt Tank.

Neben den Querelen um den Motor gab
es noch ein weiteres Problem. Im RLM
glaubte man zu wissen, dass die Kapazititen

[ Versuchsflugzeug Fw 190 V53,
W.Nr. 170003, wahrend der Erprobung
fiir die Serie D-9

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Fw 190 D beziehungsweise Ta 153. Auf Dréan-
gen des RLM mussten beide Werke aufwen-
dige Vergleichsberechnungen durchfiihren,
die nur die Patt-Situation bestétigten. Leis-
tungsméfig lagen auf dem Papier beide Ma-

)) Bereits seit Monaten schwelte zwischen
Focke-Wulf und Messerschmitt ein Wettkampf.

zukiinftig nur zum Bau eines Jagers reichen
wiirden. Die Verantwortlichen zégerten da-
her, griines Licht fiir den Serienbau der Ta
153 zu geben, solange noch der Entwurf von
Messerschmitt im Rennen war.

Unnétiger Wettstreit

Bereits seit Monaten schwelte zwischen
Focke-Wulf und Messerschmitt ein unnétiger
Wettkampf zwischen der Me 209 und der

.‘*"'. - -

schinen gleich. Der grofite Nachteil der Ta 153
war der starke Anderungsumfang gegeniiber
der laufenden Serie. Um sie bauen zu konnen,
miisste man 100 Prozent der Vorrichtungen
modifizieren, wihrend Messerschmitt nur
60 Prozent im Vergleich zur alten Bf 109 zu
dndern hatte.

Der fortschreitende Krieg und die damit
einhergehende Mangelwirtschaft zwangen
indes zum Handeln. Generalfeldmarschall

R

Versuchsmusterbau bei Focke-Wulf. Der Jumo 213 Motor ist bereits hier angebaut. Im Hinter-

grund die Ju 88, die mit ihren Jumo 211 Erprobungstrager fiir die holzerne Focke-Wulf Ta 154 war
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Die V53 war voll ausgeriistet mit vier MG 151/20 im Fliigel und zwei MG 131 im Rumpf.
Die Luftschraube zeigt die Offnung fiir den méglichen Einbau einer Motorwaffe

e L

Seitenansicht der Fw 190 V53. Wie aus einem Guss prasentierte sich das erste
Musterflugzeug fiir die neue D-9-Serie

66

Aus dem Umbau der Fw 190 A-8, W.Nr. 170003, entstand die Fw 190 V53
fiir das D-9-Programm. Sie startete erstmals am 12. Juni 1944

'...: : HI‘ li.l

Erhard Milch wollte nun Messerschmitt und
Tank dazu bringen, gemeinsam einen Jager
auf Basis der Me 209 herauszubringen. Thm
schwebte auch schon der Name vor: Meta-
Jager. Doch es kam anders.

Tanks Assistent Willy Kaether schlug
noch in der gleichen Sitzung dem RLM eine
neue Fw 190 vor, die mit zehn Prozent Ande-
rungsumfang nur unwesentlich schlechter
sei als die Ta 153. Im Prinzip war dies ein
neuer Jagerentwurf, der mit der Ta 153 nichts
mehr zu tun hatte. Der Vorschlag ging trotz
kritischer Stimmen durch. Das ging einher
mit einer Neubezeichnung: Ab dem 17. Au-
gust 1943 nannte man den neuen Entwurf
Ta 152. Trotz des geringeren Anderungsum-
fanges sollten wesentliche Modifikationen in
die neue Serie einflieen. Dazu zdhlte vor
allem das Jumo-213-ETW mit Flammen-
vernichter-Anlage (F1.V.Anl.) fiir die erste
A-Baureihe.

Der Einbau dieser Anlage kam nicht von
ungefahr. Im Sommer des Jahres 1943 setzte
die Luftwaffe erstmals einmotorige Jager im
Kampf gegen schwere viermotorige Bomber
der Royal Air Force ein, die Nacht fiir Nacht
Bomben auf deutsche Ortschaften abwarfen.
Zwar stellten sich rasch Erfolge ein, doch
gab es ein grofles Problem: Die Auspuffflam-
men des Motors blendeten in der Dunkelheit
den Piloten.



Das sollte sich nun dndern. Die Fw 190
V20 (Werknummer 0042, TI+IG) besaf$ erst-
mals ein Jumo-213-C-ETW mit integrierter
Flammenvernichter-Anlage. Mit dem vorge-
pfeilten Fliigel, der hydraulischen Anlage fiir
das Fahrwerk und den Landeklappen sowie
dem sogenannten C-Heck entsprach ihr Bau-
zustand dem der urspriinglichen C-Serie.

Jumo wollte die ersten 100 ETW noch im
Oktober 1943 ausliefern. Wie viel Zeit das
Ganze wirklich verschlang, zeigt der Erstflug

-y
-

der V20 als zweiten Versuchstrédger. Es dau-
erte bis zum 23. November 1943, immerhin
ein halbes Jahr nach dem Start der V19, bis
die V20 mit Cheftestpilot Hans Sander am
Steuer zum Erstflug abhob. Bereits einen Tag
danach brachte Testpilot Bernhard Marschel
die V20 von Langenhagen nach Barth an der
Ostsee. Dort fiihrte man die neue Maschine
dem hoheren Fithrungsstab des RLM vor.
Focke-Wulf hatte schon zuvor vermutete,
dass die FL.V.Anl. einen betrédchtlichen Ge-

Galland sitzt hier im Cockpit der V17/U41, wahrend Kurt Tank
o — (rechts) und Cheftestpilot Hans Sander (Mitte) ihm noch ent-
sprechende Instruktionen fiir den Flug mit der V17/U1 geben

Die einzigen bekannten Flugaufnahmen der Fw 190 V17/U1 aus der Wochenschau,
hier vorgeflogen von Galland in Staaken. Der Flug dauerte 16 Minuten
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¥ Eine »Dora« der Serie Fw 190 D-9 -
der Jager flog bei der 11./JG 26 in der
Reichsverteidigung
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schwindigkeitsverlust mit sich bringen wiir-
de, was sich in der Erprobung auch bestitigte.
Die Fw 190 V20 erzielte eine maximale
Hochstgeschwindigkeit von 657 km/h in
7,6 Kilometern Hohe. Ohne die F1.V.Anl. hin-
gegen erreichte sie flotte 703 km/h in 7,2 Ki-
lometern. Der Geschwindigkeitsverlust lag
somit bei fast 50 km/h.

Ta 152 und die Zwischenserie

Das dritte Versuchsmuster, die Fw 190 V21
(Werknummer 0043, TI+IH), hob erstmals
am 13. Mérz 1944 mit Testpilot Bernhard
Marschel am Steuer ab. Wie die V20 war auch
die V21 mit dem Jumo-213-ETW, der Rumpf-
tonne und der charakteristischen Flammen-
vernichter-Anlage ausgeriistet. Zwar hatte
man die F1.V.Anl. inzwischen {iberarbeitet
(sie hatte nun ein nahezu gerade abgeschnit-
tenes Abgasmischrohr), dennoch erzielte
die V21 gegeniiber der V20 mit einem schrég
abgeschnittenen Abgasmischrohr keine Ver-
besserung. Am 5. Mai 1944 {ibergab man sie
der Erprobungsstelle Rechlin zum Nach-
fliegen.

Am gleichen Tag begann Focke-Wulf die
V25 (Werknummer 0050, GH+KO) zu testen.
Bereits am 9. Mai, nur vier Tage spéter, ging
sie als Waffenerprobungstréger zur Erpro-
bungsstelle nach Tarnewitz. Dort testete man
die MK 108, die als Motorkanone fiir die
Ta 152 vorgesehen war. Bis Mitte September
1944 feuerte man 6000 Schuss am Stand und
in der Luft ab, ohne dass die Experten ir-
gendetwas zu beméangeln hatten. Die Fiih-
rung gab daher den Einbau der MK 108 frei.

Der groite Haken bei der Ta 152 war der
absehbare spéte Serienanlauf. Man hatte zu
viel Zeit ungenutzt verstreichen lassen. Im
August 1943 gab Focke-Wulf den Start der
Ta-152-Hohenjagerserie mit Oktober 1944 an.
Der Serienanlauf des Normaljdgers lag sogar
noch deutlich spater. Um diese Zeit zu {iber-
briicken, war es zwingend notwendig, eine
Zwischenlésung zu bauen. Diese sah so aus,
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dass Focke-Wulf im Grunde eine Fw 190 A
nahm, diese aber mit dem neuen Jumo 213 A
ausstatten wollte. Der Anderungsaufwand
sollte dabei so gering wie moglich bleiben. Fo-
cke-Wulf griff damit das oben erwdhnte Kon-
zept der D-Version auf. Dementsprechend
nannte man das Muster auch Fw 190 D, wobei
es intern zunichst als Fw 190 Ra-8 firmierte.

Es gab aber noch einen zweiten Grund,
der fiir diese Zwischenserie sprach: Die Pro-
duktion des BMW 801 reichte fiir die geplan-
ten hohen Stiickzahlen der Fw 190 als Jager
und Schldchter einfach nicht mehr aus.

mer 170003, DU+JC, die im Werk Adelheide
den neuen Jumo 213 C erhielt, der im Gegen-
satz zum 213 A die Moglichkeit bot, eine
Zentralwaffe einzubauen. Die so umgebaute
Fw 190 wurde zur V53 und startete erstmals
am 12. Juni 1944. Bis Ende September des
Jahres 1944 fiihrte man mit ihr {iber 100 Ver-
suchsfliige durch.

Die Steig- und Leistungsfliige in Langen-
hagen bestitigten die erwarteten Leistungen
im Wesentlichen. Im Vergleich zur V17 und
V20 lag die Volldruckhohe des Motors aller-
dings mit 6,1 Kilometern wesentlich niedri-

) Die V17 war die erste Fw 190, die den
damals neuen Motor Jumo 213 A erhielt.

Dank des geringen Anderungsbedarfs
lag die erste Baubeschreibung bereits am 18.
Dezember 1943 vor. Da auch die D-Version
ein ETW bekommen sollte, kamen die Inge-
nieure nicht drum herum, auch bei ihr aus
Stabilitatsgriinden die Kopflastigkeit durch
eine 0,5 Meter lange Rumpfverlingerung zu
kompensieren. Die so konzipierte Serie lief
kurzzeitig als Focke-Wulf Fw 190 D-1 vom
Band, ehe man das Flugzeug stirker an die
A-8-Serie anglich und fortan als D-9 be-
zeichnete. Gegeniiber der A-8 musste man
wegen der grofieren Triebwerksanschluss-
krafte die Anschlussbeschldge mit den da-
hinterliegenden Rumpfholmen verstiarken.
Das Gleiche galt auch fiir die Rumpfgurte
im Rumpfhinterteil.

Erste Versuchsflugzeuge
Die erste bekannte Entwicklungsmitteilung
fur die D-9-Serie stammt vom 23. Februar
1944. Urspriinglich waren nur zwei Erpro-
bungsmaschinen, die Fw 190 V17/U1 und die
Fw 190 V53, geplant. Ab dem 31. Mai 1944 rie-
fen die Verantwortlichen jedoch nach einem
dritten Versuchsflugzeug. So kam schliefSlich
noch die V54 hinzu.

Das erste fertige Erprobungsmuster war
die aus der A-8-Serie kommende Werknum-

ger. Die Waffenanlage der V53 bestand aus je
zwei MG 131 im Rumpf, MG 151/20 in der
Flachenwurzeln und MG 151/20 in den Au-
Benfliigeln, entsprechend der urspriinglich
geplanten Serienbewaffnung. Mit einem
Gesamtgewicht von 4070 Kilogramm und
angebautem Rumpf-ETC 503 erreichte sie
am Boden 555 km/h bei 3250 min (Notleis-
tung). Wahrend ihrer Erprobungszeit kam es
jedoch zu einer gefdhrlichen Notlandung,
die dazu fiihrte, dass aus Sicherheitsgriinden
vorerst keine Hohenfliige erlaubt waren. Fo-
cke-Wulf baute die V53 spéter, nach dem Se-
rienhochlauf der Fw 190 D-9, erneut um und
verwendete sie unter der Bezeichnung V68
als Waffenerprobungstrager fiir zwei MK 103
in den Fliigelwurzeln. Dies war als Test fiir
die kommende Ta 152 gedacht.

Die Fw 190 V17 stand als Zweites zur Ver-
fligung. Sie war die erste Fw 190 tiberhaupt,
die im Sommer 1942 den damals noch neuen
Reihenmotor Jumo 213 A erhielt und hob
erstmals am 26. September 1942 ab. Nun
wollte man sie, wie bereits erwdhnt, auf den
D-9-Stand bringen.

Am 13. April 1944 flog Testpilot Mérschel
die V17 von Langenhagen nach Adelheide,
wo man alle nétigen Arbeiten innerhalb
eines Monats durchfiihrte. Am 17. Mai 1944

m Vorbild »Wilde Sau« m—

Ab dem Sommer 1943 setzte die Luft-
waffe erstmals einmotorige Jager gegen
schwere RAF-Bomber in der Nacht ein.
Das Kommando unter Flihrung von

Hajo Herrmann war anfangs erfolgreich
und die Luftwaffe veranlasste die Neu-
aufstellung von drei Geschwadern. Das
war die Geburtsstunde der »Wilden Sau«.
Nach und nach entstanden so die Jagd-
geschwader 300, 301 und 302. Diese
Jager verfugten Uber keinerlei zusatzliche
Nachtjagdgerate, sie flogen auf Sicht.
AuRerst nachteilig wirkten sich deshalb
die Auspuffflammen fir die Piloten aus,
denn sie blendeten und erschwerten da-
durch die Zielfindung. u

i T . Ll;m:i

Weil fiir die Nachtjagd nicht geniigend
Maschinen bereit standen, nutzte man beim
»Wilde-Sau«Verfahren Tagjagdflugzeuge

flog Mérschel die so umgebaute V17/U1
wieder zuriick nach Langenhagen. Am 6. Ju-
ni 1944 konnte Focke-Wulf sie erstmalig an
die Erprobungsstelle Rechlin zum Nach-
fliegen abgeben. Zwischen dem 11. Juni und
6. Juli tat man tat man das auch ausgiebig.
Im August 1944 war kein Testprogramm
mehr fiir sie vorgesehen. Die Focke-Wulf
Fw 190 V17/U1 wurde demontiert und war
im Maérz 1945 versandfertig fiir die Flieger-
technische Schule Wirschau.

Schwerer US-Angriff
Das dritte Versuchsmuster stammte eben-
falls aus der A-8-Serie. Die V54 mit der
Werknummer 174924 und dem Stammkenn-
zeichen BH+RX baute man ebenfalls in
Adelheide um, wobei sie erstmals die fiir die
Serie vorgesehene MW50-Sonderstoffanlage
erhielt. Der Test dieser Anlage war der ei-
gentliche Grund, warum das RLM ein drit-
tes Versuchsmuster fiir die D-9-Serie ange-
fordert hatte.

Die V54 hob erstmals am 26. Juli 1944 in
Adelheide ab und noch am gleichen Tag tiber-
fiihrte Testpilot Mérschel die Maschine nach

Die Fw 190 V53 entwickelte sich spater
zum Waffenerprobungstrager Fw 190 V68
fir das Ta-152 -Programm. Sie erhielt
dafur erstmalig schwere MK 103, die in
den Flugelwurzeln untergebracht waren



Langenhagen. Er absolvierte mit ihr noch wei-
tere Testfliige am 29. Juli und am 2. August in
Langenhagen, ehe sich Cheftestpilot Hans
Sander am 4. August hinters Steuer klemmte.
Dann kam die Katastrophe. Am 5. August
bombardierten US-Bomber Langenhagen, wo-
bei sie schwerste Schdaden anrichteten.

Die V54, die auch fiir die Waffenerpro-
bungsstelle Tarnewitz vorgesehen war, wurde
dabei zerstort (80 Prozent). Andere, fiir Focke-
Waulf ebenso wichtige Versuchstrager wie die
Fw 190 V20, die fiir das Ta-152-Programm ge-
dacht war, wurde ebenfalls total zerstort. Ka-
tastrophal waren die Folgen fiir die in der Ent-
wicklung befindliche zweimotorige Ta 154. So
konnten die Amerikaner bis auf eine Ausnah-
me alle Ta 154 des Erprobungskommandos
EK 154 vernichten. Dartiber hinaus zerstorten
oder beschédigten sie auch weitere Versuchs-
flugzeuge. Die V53 kam mit fiinf Prozent
Schaden noch vergleichsweise glimpflich da-
von und konnte repariert werden.

Erniichternde Bilanz

Die Flugerprobung der ersten Langnasen
zeigte klar deren Leistungsfahigkeit. Nach-
dem Anfang 1943 der Bau einer Fw-190-Serie
mit Reihenmotor sicher erschien, musste Fo-
cke-Wulf jedoch standig auf die sich d&ndern-
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den Anforderungen der Fithrung reagieren.
Die Umkonstruktion und das Warten auf die
Einheitstriebwerke verzogerte den Muster-
bau um Monate. Hinzu kam eine schwelen-
de Konkurrenzsituation mit der Messer-

@) w00
"
Jegeniber A8

¥ Fw 190 V21. Lackiert war die
Maschine wahrscheinlich in den
RLM-Farben 74/75/76

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

schmitt Me 209 und die unsinnige Forde-
rung, Triebwerke mit Flammenvernichtern
auszuriisten, die einen enormen Leistungs-
verlust verursachten. Wertvolle Zeit ver-
strich so ungenutzt. ]

]
e

Zeitraubend: Damit die Fw 190 D vom Band laufen konnte, waren Anderungen
an der Zelle notig. Samtliche neuen Teile sind hier schwarz dargestellt. Der
Vorrichtungsaufwand fiir die Umstellung von vier Werken lag bei 549 000 Stunden
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ahrscheinlich die schonste »Nora« Deutschlands: Die Nord 2501 Noratlas ist 21,96 Meter lang und wirkt mit den Doppelriimpfen
sehr schlank. In Landsberg ist eine »Nora« noch vollstandig erhalten

TRANSPORTFLUGZEUG MIT GESCHICHTE

Quo vadis, »Nora«?

Auf dem Geldnde des ehemaligen Fliegerhorstes Landsberg im oberbayerischen Penzing
erhalten seit vielen Jahren Ehrenamtliche liebevoll eine Nord 2501 Noratlas. Doch nun
kann es sein, dass sie gehen muss. Unser Autor hat ihr noch einen Besuch abgestattet

Von Christian Kénig

ie Nord Noratlas war wihrend des
D Kalten Krieges ein ikonisches Trans-

portflugzeug, das auch fiir Skandale
sorgte. Es flog in den 1950/ 60er-Jahren in der
franzosischen und der bundesdeutschen
Luftwaffe und war in den Reihen der israeli-
schen Luftstreitkrafte an der Suezkrise (1956),
dem Sechstagekrieg (1967) und im Jom-
Kippur-Krieg (1973) im Einsatz. Auch die
Noratlas, die heute in Landsberg zu sehen ist,
hat eine abwechslungsreiche Geschichte hin-
ter sich, die sie von Frankreich nach Deutsch-
land fiihrte. Doch zunéachst: Wie entstand die-
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ser Flugzeugtyp eigentlich und welche Ge-
schichte hat die Maschine?

Tatséchlich flossen bei der Konstruktion
des Flugzeugs beim franzosischen Flugzeug-
hersteller Société Nationale de Constructions
Aéronautiques du Nord (SNCAN) Ende der
1940er-Jahre Konzepte des deutschen zwei-
motorigen Kampfzonen-Transporters Gotha
Go 244 mit ein.

Nachdem SNCAN mit dem Staats-
unternehmen Arsenal de 1'Aéronautique
(SFECMAS) am 1. Oktober 1954 zur Nord
Aviation fusionierte, gab man dem Entwurf

die Bezeichnung Nord 2501 Noratlas. Nord
Aviation setzte bei der Nord 2501 erst auf die
Sternmotoren SNECMA 14R mit 1600 PS,
dann auf die barenstarken SNECMA Hercu-
les 739/759 mit 2040 PS. Wie bei vielen fran-
z0sischen Entwiirfen der unmittelbaren
Nachkriegszeit, waren die Tragfldchen nicht
sonderlich tief, dafiir aber mit einer Spann-
weite von 32,50 Metern weit gestreckt. Die
Maschine selbst war 21,96 Meter lang und
sechs Meter hoch. Bei einer Reichweite von
3000 Kilometern konnte die »Nora« 4158 Ki-
logramm Nutzlast mitfiihren. Mit maximal



Fotos Sammlung Christian Konig

.
Nord 2501 Noratlas, W. Nr. DO71, beim
Absetzen von Fallschirmjagern tiber dem
Heuberg bei Stetten am kalten Markt

406 km/h war die Noratlas ziigig unterwegs.
Im Cockpit saflen hinter den beiden Flug-
zeugfiihrern an Backbord der Bordfunker
und an Steuerbord der Navigator. In ihrer
Mitte fand der Bordtechniker Platz; zur Besat-
zung gehorte auflerdem ein Lademeister.

Weltweit gefragt

425 Nord 2501 Noratlas rollten insgesamt aus
den Werkhallen; einschliefdlich der Lizenz-
produktionen, die die Unternehmen Ham-
burger Flugzeugbau (HFB) und Vereinigte
Flugtechnische Werke (VFW) fertigten. Die
Bundesrepublik Deutschland beschaffte fiir
die Lufttransport-Geschwader LTG 61, LTG
62 und LTG 63 insgesamt 186 Noratlas. Sie
sollten bis zu 23 voll ausgeriistete Soldaten
oder Material mitfiihren, aber auch Fall-
schirmjdger absetzen.

Als die Bundesluftwaffe dann die Noratlas
einfiihrte, sorgte das zunéchst fiir einen satten
Skandal. In der Ausgabe 2/1958 titelte
Der Spiegel: »Luftwaffe — Lappen im Tank«.
Grund dafiir waren Méngel bei den ersten
25 Noratlas aus franzdsischer Produktion,
die der Luftwaffe zugelaufen waren. In die
Einfiihrung hinein belegte man die Maschi-
nen mit einem Flugverbot, weil sich die Ma-
schinen laut Spiegel-Bericht »... als reichlich
flugunsicher erwiesen hatten, (...) ein
menschliches Versagen ganz besonderer Art;
von dem sich nicht eindeutig sagen 14fst, ob es
sich um Schlamperei, betriigerische Mani-
pulationen oder gar um Sabotage handelt.
Das Flugverbot fiir diese 25 Maschinen wur-
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Sie trug den Spitznamen »Fliegender Giiterwagen« nicht umsonst.
Hier fahrt ein DKW Munga in eine »Nora«. Im Hintergrund eine C-47D

Flugtag in den 1960er-Jahren: Noratlas der franzosischen ETOM 88 und
Fiat G-91 der Luftwaffe

71



_ OLDTIMER

Galten als besonders zuverlassig: SNECMA
Hercules 739/759 mit Verstellpropeller. Die
beiden gelben Streifen an den Blattspitzen
verraten, dass eine Schubumkehr moglich ist

de verhdngt, weil die Kraftstofftanks gele-
gentlich Risse hatten, Leitungen brachen,
Steuerungsorgane versagten und Funkanla-
gen ausfielen; die R6hren stammten offenbar
aus franzosischen Beutebestianden des letzten
Krieges, jedenfalls trugen sie den Priifstempel
des groBdeutschen Reichsluftfahrtministe-
riums. Angeblich wurde sogar in einem Kraft-
stofftank ein Putzlappen gefunden.«
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Fliegerhorst Landsberg am Lech (Penzing)

Nachdem diese Probleme abgestellt wa-
ren, erwies sich die Noratlas als zuverldssige,
aber nicht eben leicht zu fliegende Maschine.
Neben militdrischen Aufgaben brillierte sie
auch bei humanitaren Hilfseinsdtzen — 1960

Perfekt restaurierte Nord 2501 Noratlas, GA+125, auf dem ehemaligen

Horsaalflugzeuge zu Ausbildungszwecken
fiir F-4F-Phantom-Besatzungen, zwei weitere
verdingten sich als Target Tugs in der Ziel-
darstellung. Erst am 16. Dezember 1980
schied mit der 99+14 die letzte »Nora« aus

) Die Tanks hatten gelegentlich Risse, Leitungen

brachen, Steuerungsorgane versagten ...

nach einem Erdbeben in Marokko, 1962 bei
der Sturmflut in der Deutschen Bucht, 1963 in
der Tiirkei, 1965 bei Hilfseinsdtzen in Algerien
und Mauretanien, 1966 erneut in der Tiirkei,
1968 dann in Sizilien und 1969 wiederholt
in Algerien und Tunesien. Im Jahr 1970 flogen
Nord 2501 wiederholt Hilfseinsitze fiir den
Biindnispartner Tiirkei. Der im Fliegersprech
»Nora« genannten Maschine konnten diese
Einséatze nichts anhaben.

Weil die Zuladung der Noratlas von An-
fang an nicht den Anspriichen der Bundes-
wehr entsprach, musste sie zwischen 1968
und 1971 der C-160 Transall weichen. Sieben
Nord 2501 Noratlas behielt die Luftwaffe wei-
terhin im Einsatz: Bis 1974 nutzte die Waffen-
schule 50 in Fiirstenfeldbruck fiinf Nora als

(«

der deutschen Luftwaffe aus. Wieso steht aber
bis heute auf dem Fliegerhorst Landsberg
eine Noratlas?

»Ungewolltes« Prisent

Tatséchlich kam sie als Geschenk: Die 61. Es-
cadre de Transport der Armee de 1 Air iiber-
reichte dem LTG 61 zum 30. Geburtstag am
20. September 1987 in Landsberg die Nord
2501 Noratlas, s/n 128. Damit wollten die
Franzosen die Verbundenheit der beiden
61. Lufttransportgeschwader unterstreichen.
Die »128« hatte bis dato bereits einen bunten
Lebenslauf aufzuweisen: 1956 in Toulouse
gebaut, flog die Maschine bis 1967 bei der
Escadron de Transport 61 (ET 61) in Orleans
als 61YH beziehungsweise 61-QJ, dann bei



Hervorragende Rundumsicht im
Flightdeck. Bis ins letzte Detail
entspricht die GA+125 einer
flugfahigen Nord 2501 Noratlas.
Sie ist jedoch nur statisch erhalten

der ET 63 in Toulouse. Ab Oktober 1970 flog
sie als 50-WU bei der Escadron de Transport
d’Outre Mer ETOM 50 in Ivato auf Mada-
gaskar und darauthin bis Januar 1974 bei der
Ganom 88. Ab April desselben Jahres begann
die »128« ihre Einsatzzeit bei der ET 1/62 in
Evreux als 62-WZ. Von Bordeaux aus setzte
die CIFAS 328 die Maschine dann als 328-C
bis 1984 ein. Danach operierte sie rund
ein weiteres Jahr als EAA601 von der Base
d’Aerienne Chateudun aus. Am 4. Juni 1985
nach 12981 Flugstunden schlussendlich aus-
gemustert, verblieb die Maschine in einem
Reservestatus.

Aus diesem erweckte man die »alte Da-
me« im September 1987, um sie mit einer Son-
dergenehmigung und dem provisorischen
Kennzeichen 62-K] nach Penzing zu {iber-
fithren. So sehr man sich zunédchst freute, so
erniichternd ging es mit der »Nora« weiter:
Die Luftwaffe hatte ebenso wie das LTG 61
kein rechtes Interesse, auch die LTG-61-Tra-
ditionsgemeinschaft »Gamsbock« scheute sich
vor ihr. Es ist nun mal aufwendig, ein derart
grofles Luftfahrzeug instandzuhalten.

Auf dem Hallenvorfeld stand sie nun,
trotzte gleifendem Sonnenlicht, tosendem
Platzregen und bitterkalten Temperaturen
und Schneefall im Winter 1987/88. Das hitte
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nach links und rechts wegklappen

ihr Ende sein kénnen ... Doch dann erklarte
sich eine Handvoll Enthusiasten bereit, das
Exponat zu erhalten. Nachdem die Gruppe
sie gereinigt und konserviert hatte, schleppte
man die No. 128 auf die Griinfliche hinter
dem Stabsgebdude des LTG 61 in Penzing.

Heckansicht der »Nora«. Das Rumpfheck lasst sich - wie bei Scheunentoren -

o B

Dort bockte das Team sie gut sichtbar auf.
Wihrend auf der Steuerbordseite weiter die
franzodsische Kennung 62-KF zu sehen war,
lackierten die Enthusiasten auf die Back-
bordseite die Luftwaffen-Kennzeichnung
GA+125.
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Zimmer mit Aussicht: Im Bauch der »Nora«
war viel Platz, aber Ende der 1960er-Jahre
musste sie zugunsten der groleren C-160
Transall bei der Luftwaffe weichen

1993 vereinheitlichten die Restaurateure
die Kennung auf beiden Seiten einheitlich auf
GA+125, elf Jahre spéter ergdnzte man das
Geschwaderwappen mit dem Gamsbock des
LTG 61 unterhalb des Cockpits.

Schicksal der Noratlas?

Weil die Nase der »Nora« etwas ungtinstig
nach Osten zeigt und sich zudem hinter der
Maschine ein grofler Baum befindet, unter-
liegt sie weiterhin unweigerlich dem nagen-
den Zahn der Zeit. Vor allem Moosbefall, aber
auch Korrosion und Feuchtigkeitsschaden
durch Regen und Schnee erfordern regel-
maéfBige, technisch fundierte Wartungsein-
sdtze. Anfangs konnte hier das LTG 61 noch
helfen, aber nach dessen Ende am 31. Dezem-
ber 2017 miissen die Enthusiasten ihre Nor-
atlas in Eigenregie erhalten. Keine einfache
Angelegenheit; allein eine Neulackierung mit
einem silbernen Flieglack verschlang 8000
Euro — nur fiir die Farbe!

Doch die ehrenamtlichen Helfer miissen
sich noch um weit mehr kiimmern: So miis-
sen sie das Flugzeug regelmafiig waschen
und versiegeln, Kaninchendraht an allen offe-
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In den 1960er-Jahren bekamen die »Nora«-
Kommandanten bei Auslandsfliigen einen
Biindel Geldscheine in Landeswahrung,
kalkulierten die Routen und Zwischenstopps
zum Tanken mit Rechenschiebern selbst

nen Stellen einziehen, um ungebetene Géste
abzuhalten, und fehlende oder nicht mehr
brauchbare Teile aus anderen Noratlas ergan-
zen. Die Traditionsgemeinschaft LTG 61 freut
sich daher sehr iiber Freiwillige, die in einer
motivierten Gemeinschaft an dieser ein-
zigartigen Nord Noratlas arbeiten mochten
(www.tg-ltg6l.de).

Die Zukunft der wunderschon erhaltenen
Maschine ist indes ungewiss: Am 4. August
2020 hat das zustandige Luftfahrtamt der
Bundeswehr den Rechtsstatus des Flieger-
horsts Landsberg als Militarflugplatz gemein-
sam mit der Anlage- und Betriebsgenehmi-
gung entzogen; auch der Bauschutzbereich ist
annulliert. Zwar errichtet der Chiphersteller
Intel seine Mega-Chipfabrik nicht wie ur-
spriinglich geplant in Penzing, sondern in
Magdeburg.

Aber wie es mit der Nora weitergeht, ist
unklar. Die Luftlandeschule in Altenstadt hat
ebenso Interesse an der »128« angemeldet wie
die Historische Flugwerft OberschleifSheim,
wo die Nora neben einer C-160 Transall zu
sehen sein konnte. |

Setzten sich mit anderen Ehrenamtlichen
jahrzehntelang tatkraftig fiir die Penzinger
»Nora« ein (von links): Franz Josef Eitmann,
Herbert Feyrer und Helmut Ziegleder
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Fundstiick

Fihrer von Flugzeugen mit Motor haben

vor der Zulassung einen Flug von mindestens
zehn Minuten auszufiihren, wobei zwel
Achterschleifen geflogen werden missen ...

So lautet eine der simplen Teilnahmebedingungen zum fiinften Rhonwettbewerb
im August 1924. Dort sind erstmals Segelflugzeuge mit Hilfsmotor eingebunden.
Vieles daran erinnert an den Lympne-Wettbewerb fiir Leichtflugzeuge in England
von 1923. Paul Baumer, hier in der B 1, wird Zweiter in der Rhon.

Riickflug

Sparsamer »Zaunkonig«

Der Gewinner ist wohl eines der am
wenigsten alltagstauglichen Fluggerate, die
1923 beim Lympne Light Aircraft Trial im
Suden Englands konkurrieren. Doch die
English Electric Wren entspricht genau dem,
was sich die Veranstalter unter einem Ultra-

Leichtflugzeug mit sensationell geringem
Kraftstoffverbrauch und hoher Reichweite
vorstellen. Mit einer gegebenen Spritmenge,
namlich einer britischen Gallone (also gut
4,5 Liter), kommt die Wren (zu deutsch:
Zaunkonig) stattliche 140 Kilometer weit.
Der winzige zweizylindrige ABC-Boxer, der bei
der Wren auf einer Art Stativ vor dem Piloten
sitzt, leistet acht bis zehn PS. Das reicht ge-

rade flr einen Eigenstart mit einem leicht-
gewichtigen Piloten. Auch das Fluggerat
selbst ist mit seinen 105 (!) Kilogramm ein
Muster an Leichtbau. Nur — flr ein richtiges
Fahrwerk hat es nicht mehr gereicht; die
Maschine scheint auf dem Bauch zu rut-
schen. Eigentlich ist die Wren, von der zwei
Stlck in Lympne mitmachen, ein Segelflug-
zeug mit Hilfsmotor — aber diese Kategorie

existiert 1923 noch nicht. Der gut gemein-
te Lympne-Wettbewerb wird noch 1924 und
1926 wiederholt. Dann verliert sich die
Sinnhaftigkeit der Ausschreibung; es gibt
robustere Sportflugzeuge flr die britischen
Clubs. Die Wren jedoch schreibt britische
Sportflug-Geschichte. In einem bis heute
fliegenden Neuaufbau sind Teile aus einem
der beiden Lympne-Teilnehmer verarbeitet.
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OLDTIMER

ZWEI RARE WARBIRDS IN SZENE GESETZT

Doppelschlag

Es gibt derzeit nur sieben fliigge Exemplare der Republic P-47 Thunderbolt.
Zwei davon sind im weit entfernten Tennesse Aviation Museum in den USA
zu finden. Der Autor hatte die einmalige Gelegenheit, beide Maschinen

im Flug zu fotografieren und mit den Besitzern zu sprechen

ie Republic P-47 Thunderbolt stand

D als Jagdflugzeug immer im Schatten
der North American P-51 Mustang.
Dennoch war sie aufgrund ihres Designs
wesentlich erfolgreicher als die Mustang.
Ausgestattet mit einem 18-Zylinder-Doppel-
stern-Motor von Pratt & Whitney mit rund
2400 PS Leistung und einem maximalem
Abfluggewicht von knapp acht Tonnen, eig-
nete sich die P-47 neben ihrer Rolle als Jagd-
flugzeug vor allem als Jagdbomber. Mit ins-
gesamt 15636 gebauten Exemplaren aller
Baureihen waren Thunderbolts auf allen
Krlegsschauplatzen im Einsatz. Die letzten
£ g aktiven P-47 musterte die peruanische Luft-
w waffe 1966 aus. Mit aktuell nur sieben flug-
3 fahigen Exemplaren gehort die P-47 heute zu
£ den begehrtesten Warbirds. Im Tennessee
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Von Uwe Glaser

Aviation Museum stehen gleich zwei der
seltenen Jagdbomber.

Die Eigentiimer der Thunderbolts, Neal
Melton (P-47 »Hun Hunter«) und John Shoff-
ner ( P-47 »Wicked Wabbit«), haben vieles ge-
meinsam. Die beiden Geschiftsmanner ver-
bindet eine enge Freundschaft. Beide sind
Piloten und teilen Ihre Leidenschaft fir die
P-47 Thunderbolt. Als Kinder bauten sie Mo-
dellflugzeuge und traumten davon, einmal
Piloten zu werden und Jagdflugzeuge aus
langst vergangenen Tagen zu fliegen — aus ei-
ner Zeit, als Piloten noch Helden waren.
Heute sind Thre Traume Realitét. Jeder von
Thnen ist stolzer Besitzer einer Thunderbolt.
Obwohl Shoffner und Melton nur 64 Kilome-
ter voneinander entfernt im Bundesstaat
Tennessee wohnen, wusste keiner vom ande-

Die Besitzer John Shoffner (links) mit Neal Melton
beim Briefing vor dem Flug



Eingespieltes Team nicht nur am Boden,
sondern auch uber den Wolken: »HunHunter«
und »Wicked Wabbit« in »loser Formation«.
Genauso wie die Flugzeuge sind auch

die Eigentimer miteinander verbunden
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OLDTIMER | Republic P-47

Ein Flugbild wie vor 75 Jahren. Einzig der
moderne Helm des Piloten Neal Melton
verrat, dass es eine neuere Aufnahme ist

ﬁ,;-ll ;.f P : —a atus

Auf der machtigen Motorabdeckung der
P-47 prangert das Staffelabzeichen der 57th
Fighter Group: the fighting Rooster.

Seltener als die P-47 sind die originalen

»Hardpoints«Unterfliigelstationen, die mit
Bomben oder Zusatztanks bestiickt waren
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ren, bis sie sich zuféllig auf einem Flugtag
begegneten. Damals flogen beide noch eine
North American T-28 Trojan. Und wie es der
Zufall will, haben auch beide Thunderbolts
einige Gemeinsamkeiten ...

P-47 mit gemeinsamer Geschichte

Die beiden P-47 D-40-RA wurden am glei-
chen Tag im Werk von Republic in Evansville
im Jahr 1945 in einem Los von 200 Flugzeu-
gen fiir die USAAF fertiggestellt. Zu spét fiir
den Krieg, kamen sie als Trainingsflugzeuge
zum Einsatz. Mit der aufkommenden Strahl-
triebwerks-Technologie nach dem Zweiten
Weltkrieg waren die hochgeziichteten Kol-
benmotor-Jager obsolet und die USAAF
schickte sie aufs Altenteil.

Doch statt in einem Schmelzofen zu en-
den, gelangten die P-47 als Militarhilfe ins
Ausland. Shoffners Thunderbolt (44-90438)
ging nach Jugoslawien und flog ab Februar
1952 als AF 13021. Als ihre Zeit auch da ge-
kommen war, bekam das Luftwaffenmuseum
in Belgrad die Maschine. Hier war sie jahre-
lang ausgestellt. Meltons P-47 (44-90460) en-
dete im Oktober 1953 in Stidamerika und flog
als F-47 4175 bei der Forca Aerea Brasileira.
Nach ihrem aktiven Dienst stand die Thun-
derbolt viele Jahre im Freien, bevor sie
schliefllich auch in einem Museum landete.
Meltons Thunderbolt hat man 1988 nach Ka-
lifornien verkauft, wiahrend Shoffners P-47
1985 zunédchst zu einem Besitzer nach Eng-
land wechselte, nur um ein Jahr spéter eben-
falls ihren Weg zurtick in die USA zu finden.
Beide Flugzeuge verlieen die USA in den
1950ern und kamen in den 1980er-Jahren zu-
riick in die Vereinigten Staaten.

Beginn einer Freundschaft

Die Mianner waren erfolgreich in ihrem jewei-
ligen Geschiftsfeld und machten Fortschritte
mit ihren Kindheitstraumen, erwarben die
Pilotenlizenz und kauften ihre ersten eigenen
Flugzeuge. SchlieSlich erwarben sie jeweils
eine North American T-28 Trojan, ein schwe-
rer fortgeschrittenen Trainer mit 1425 PS. Zu
dieser Zeit trafen sich dann auf dem besagten
Flugtag und sprachen iiber Ihre Leidenschaft
ftir Warbirds und fiir die P-47 Thunderbolt im
Besonderen. Jetzt entwickelte sich die Freund-
schaft und sie flogen fortan oft gemeinsam.
Nachdem sie viel Zeit in der T-28 und diver-
sen Jet-Warbirds wie der Lockheed T-33
Thunderbird und BAC Strikemaster ver-
bracht hatten, lielen ihre geschéftlichen Am-
bitionen nur noch wenig Zeit fiir ihr fliegeri-
sches Hobby zu.

Aber ihre Arbeit sollte sich auszahlen,
denn die Freunde gingen noch vor dem Errei-
chen ihres 40. Lebensjahres in den Ruhestand.
Von nun an konnte der Freizeitspafs erst rich-
tig beginnen. Shoffner, ein Abenteurer, wie er
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»Wheel well« Hier ist das Fahrwerk im Flug untergebracht
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Das Cockpit der »HunHunter« befindet sich bis auf ein Navigations-
instrument und einen Flugstundenzahler im Originalzustand. Nach
gut 1000 Flugstunden zeigen sich die ersten Abnutzungsspuren

John Shoffner in seiner »Wicked Wabbit« beim Anlassen des
240 PS starken Doppelstern-Motors

Ein moderner Helm und Fallschirm gehéren
zur standardmagigen Sicherheits-Ausriistung
eines jeden Warbirdpiloten




Majestatisch ziehen die schweren Jagdflugzeuge in perfekter Formation durch den Himmel

im Buche steht, ging nach Kalifornien, um
Fallschirm zu springen. Basejumps waren
seine Spezialitdt. Hier lernte er auch seine
Frau Janine kennen, die ihm in nichts nach-
steht. Beide fahren zurzeit die Lang-
streckenmeisterschaft auf dem Niirburgring
in der Konigsklasse auf Mercedes SLS.
Shofner macht gerade eine Pause von der
Rennstrecke, da er im Astronautentraining
ist und sich auf den Flug zur ISS in diesem
Jahr vorbereitet.

Melton sammelte fleifsig Warbirds und
kam auf die Idee, ein fliegendes Museum zu
griinden. Als zwei Thunderbolt-Projekte auf
den Markt kamen, zogerten die beiden
Maénner keine Sekunde und machten den
Deal perfekt. Zusammen entschlossen sie
sich, ihre geliebten Flugzeuge von Grund auf
restaurieren zu lassen. Sie gaben die Jager in
die Obhut von Westpac Restorations, Spezia-
listen nicht nur fiir die P-47. Meltons Thun-
derbolt bekam sogar komplett neue Wing-
spars. Seine Maschine setzte Mafstdbe in
Sachen P-47-Restauration.

Nambhafte Vorhilder

Meltons Thunderbolt reprasentiert »Hun
Hunter«, eine Maschine der 57th Fighter
Group 12th Air Force, welche von Korsika
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aus 1944 sehr erfolgreich die Nachschublini-
en der Wehrmacht in Italien angriffen. Auf
die Frage hin, warum es denn die »Hun Hun-
ter« sein sollte, erlduterte Melton: »Inspiriert
wurde ich durch William Wylers Farbfilm
Thunderbolts. Hier tauchte immer wieder die
>Hun Hunter< auf und da wusste ich, so muss
meine P-47 aussehen.«

Shoffners P-47 hingegen sah zunachst aus
wie eine Thunderbolt frisch aus der Fabrik,
nur mit Stars and Bars und ohne Staffelmar-
kierungen. Aber nachdem Melton ihn fragte,
ob er seine Maschine nicht auch in seinem
Museum unterstellen wolle, sagte Shoffner:
»Es war ja nun offensichtlich, dass meine
P-47 auch in den Farben der 57th Fighter
Group lackiert werden musste. Und so ent-
schied ich mich fiir »Wicked Wabbit<.«

Beide Méanner sind begeistert von der
Wahl ihrer Flugzeuge. So sagt Shoffner: »Will
ich mir eine Mustang kaufen, dann rufe ich
meinen Broker des Vertrauens an und er hat
gleich finf verschiedene Maschinen zur Aus-
wahl. Will ich aber eine Thunderbolt haben,
so dauert es viele Jahre, bis iiberhaupt eine
auf den Markt kommt.« Melton: »Der Wert
einer Thunderbolt is so viel hoher. Aufder-
dem hat sie neben dem monetiren auch ei-
nen hoheren ideellen Wert fiir uns. Sie wurde

jeder Rolle, die man ihr im Krieg gab, mehr
als gerecht, ob als Jager oder Jagdbomber. Sie
konnte die meiste Last aller Jager tragen und
in den meisten Fillen auch nach schweren
Treffern mit erheblichen Beschddigungen ih-
re Piloten heil nach Hause bringen.

Legenddr war auch ihr Sturzverhalten.
Bauartbedingt war die P-47 der schwerste al-
ler US- Jager und niemand konnte ihr mit ei-
nem Sturz in die Tiefe entkommen. Tatsach-
lich hat es viele Fille gegeben, bei denen die
Piloten im Sturz an die 900 km/h erreichten
und die Ruder nicht mehr reagierten. Die
meisten Flugzeugfiihrer fanden hierbei den
Tod. Aber in erfahrenen Handen war die
Thunderbolt ein ebenbiirtiger Gegner der
deutschen Luftwaffe.«

Vereint in der Heimat

Jetzt sind die zwei seltenen Thunderbolts, la-
ckiert in den gleichen Staffelfarben, in einem
Hangar vereint. Das gibt es weltweit nur ein-
mal im Tennessee Museum of Aviation. Und
hier schlief3t sich wieder der Kreis: Zwei Man-
ner mit einer Leidenschaft fiir die P-47 wur-
den zu Freunden und zwei Thunderbolts, die
Amerika in verschiedene Lander verliefSen,
sind heute wiedervereint und fiir Generatio-
nen erhalten geblieben. ]
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Soll und Haben

Eine krlhsche Analyse aus dem August 1944 zeigte dem Generalstab der Luftwaffe
schonungslos auf, dass man an der Ostfront viel zu wenig Flugzeuge abschoss.

So konnte die Luftwaffe auf keinen Fall mehr gegen die sowjetischen Lulftstreitkréfte
bestehen. Einige Stimmen forderten deshalb eine unfassbare Aktion ...
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Foto Sammlung Dietmar Hermann

Uiber Eis und Wiiste

Als erstes Ganzmetallflugzeug im
Dienst der RAF sorgte Bristols leichter
Bomber Blenheim 1937 fiir Furore.

Er lieB sich vielseitig verwenden und
galt seinerzeit als tiberlegen
leistungsstark. Wie schlug sich die
Maschine, die nach Kriegsbeginn an
zahlreichen Fronten zum Einsatz kam?

Foto RAF/Sammlung Wolfgang MiihIbauer

Gliickloser Freibeuter

Mit der F6U Pirate leistete Vought echte
Pionierarbeit fiir die US-Marineflieger.
Doch warum stellte die Firma die
Produktion nach nur rund 30 Exemplaren
wieder ein?

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter
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Hybridkampfer
1944 projektierte Blohm & Voss auf Basis der
BV 237 das Mehrzweckflugzeug P 194. Neben
der extravaganten asymmetrischen Auslegung
sollte der Typ tiiber einen Mischantrieb aus
Kolbenmotor und Strahltriebwerk verfiigen.

Auflerdem im Heft: Junkers' Dieselmotoren +++ Sensationelle Farb-
fotos der Ju 90 +++ RAF Wildenrath ab 1970 +++ FW 190 in Schweden
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