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Gehorener Anfiihrer »Assi« Hahn
So entstand der Mythos um das beriithmte Ass
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Kampf der Giganten

enn man im Internet nach »Olaf
W Scholz« sucht, fallen rasch die kri-
tischen Tone auf, und das nicht nur

vonseiten der »iiblichen Verddchtigen.
Auch der Blidtterwald der groien Medien
raschelt unheilvoll mit allem, was das diirre
Gedst zu bieten hat. »Still und fithrungs-
schwach« sind die wenig schmeichelhaften
Worte, auf die der politisch Interessierte hier
haufig stofit. Tatsdchlich scheint es ein
Markenzeichen der heutigen Zeit zu sein,
dass machtige Manner bewusst leise treten. -
Um so auffilliger stechen daher Personen ¢ o .
aus der Vergangenheit hervor, wobei ich = -

noch nicht mal an Politiker denke, sondern Markus Wunderlich,
eher an Menschen wie »Assi« Hahn, dessen Chefredakteur
Geschichte Kurt Braatz in dieser Ausgabe

gekonnt zum Abschluss bringt. Mir verschlug es jedenfalls einigermafSen die Sprache,
als ich gelesen habe, wie Hahn mit seinem Umfeld umgegangen ist. Nicht einmal,
wenn er es mit hochgestellten Personlichkeiten wie Feldmarschall Hugo Sperrle zu
tun hatte, erteilte Hahn seinem Mundwerk einen »Halt«-Befehl. Ab Seite 54 erfahren
Sie, liebe Leser, ob hinter seinen grofSen Ténen auch Taten standen — insbesondere,
nachdem man ihn an die Ostfront versetzt hatte.

Was wiren Jagdflieger ohne ihre Maschinen? Legendar ist das Duell zwischen der
Spitfire und der Bf 109 tiber England im Jahre 1940. Nicht ganz so bekannt, aber nicht
minder dramatisch, ist das Ringen {iber Nordafrika. Hier traten die deutschen Piloten
gegen verschiedene Gegner an, hauptsichlich aber mussten sie sich der Hurricane
stellen. Herbert Ringlstetter berichtet in unserer Titelgeschichte ab Seite zw6lf tiber
den harten Kampf in der Wiiste und versaumt es auch nicht, Schicksale einzelner
Piloten zu schildern. AuSerdem wagt er den Vergleich und beantwortet die Frage,
welches das beste Jagdflugzeug iiber Nordafrika war.

Wer die Warbirds vergangener Tage gerne mal hautnah erleben mochte, fiir den
sollte die Airshow von La Ferté-Alais Pflicht sein! Sei es nun in Form eines Besuchs
oder eben tiber diese Zeitschrift. Unser Autor Andreas Zeitler war vor Ort und hat uns
atemberaubende Bilder mitgebracht, die Sie ab Seite 32 bewundern kénnen.

Ihr Markus Wunderlich

Management-Literatur

Foto Comme des images
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gab, wusste »Assi« Hahn
(Mitte) bereits, wie man
aus Mannern eine ver-
schworene Truppe formte.
Der Esel im Bild spielte
dabei auch eine Rolle!

Foto Sammlung Kurt Braatz
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Zwei der ikonischsten Jagdflugzeuge des Zweiten
1 Z Weltkriegs: Bf 109 und Spitfire. Welche von

beiden hatte liber Nordafrika die Nase vorne?

ZEITGESCHICHTE
Messerschmitt Bf 109

KampfderJager ............................ 12
Viel gibt es zum Luftkrieg tiber Nordafrika zu lesen, aber die
brennendste Frage bekommt man oft nicht beantwortet: Welches
war nun das beste Jagdflugzeug iber der Wiiste: Bf 109, Spitfire,
Hurricane oder P-407? Wir wagen den ultimativen Vergleich!

TECHNIK
McDonnell FH-1 Phantom m
McDonnells andere Phantom. ... ... 24

So gut wie jeder Luftfahrt-Enthusiast kennt wohl den
Uberschall-Jet F-4 Phantom. Dass McDonnell aber bereits davor
eine Phantom entworfen hatte, ist weit weniger bekannt.

2 Anders als ihre beriihmte spatere Namensvetterin, war die erste
Phantom von McDonnell fiir Flugzeugtrager ausgelegt

OLDTIMER
La Ferté-Alais

Goldenes Jubildum ................. ... .. 32

Vor 50 Jahren fand in La Ferté-Alais bei Paris die erste Airshow
statt. Es gab 2022 also etwas zu feiern — unser Autor Andreas
Zeitler war fiir Sie dort und hat das Spektakel festgehalten.

TECHNIK - TYPENGESCHICHTE !
Focke-Wulf Fw 58 m :
nLeukoplastbomber«... ... ... .. . 42 o S e

Die Weihe war eines der bekanntesten deutschen Schulflugzeuge 42 Ein wahrer Tausendsassa: Mithilfe der Fw 58 unterrichtete man
der Luftwaffe. Besonders fliegerisch tiberzeugte sie. angehende Beobachter, Bomben- und MG-Schiitzen sowie Funker



ZEITGESCHICHTE

Sowohl fiir britische als auch sowjetische Piloten war »Assi« Hahns
Emblem auf der Motorhaube ein warnendes Zeichen

SERIE: STRATEGIE DES LUFTKRIEGES 1939—-45

Vermeintliche Nebenschaupliitze 1942

WissenistMacht......................... ... 48

Fernab der grof>en Kampfhandlungen geschahen im Jahr 1942
mehr oder weniger im Verborgenen Dinge, die den Zweiten Welt-
krieg besonders in der Luft maf3geblich beeinflussten.

Jagdflieger-Ass Hans »Assi« Hahn

»Eine fast mythische Figur«..... ... . 54

Ab 1940 avancierte »Assi« Hahn zu einem der erfolgreichsten
Jagdflieger im Westen. Zwei Jahre spiter musste er dann an die
Ostfront verlegen, wo es fiir ihn zur Zdsur kam ...

OLDTIMER

Wrack-Denkmal in Luxemburg

Irrtum der »Schwarzen Witwe« . ... 62

Auf einem Wanderweg durch den Norden Luxemburgs sté3t man

auf das Wrack einer Lockheed Hudson. Daneben befindet sich ein
Friedhof. Wir erkléren, was an dieser Stelle geschehen ist.

mFlugzeuge in dieser Ausgabe HE——

Boeing B-17........ccccceeeiiinnnne 53 | Lockheed Hudson.................. 62
Boeing YC-14......ccccciiiiininee 68 | McDonnell FH-1............uuuee.... 24
Curtiss P-40......ccccuuuunnnn.. 17, 34 | Messerschmitt Bf 108........... 36
Dassault Flamant................... 35 | Messerschmitt Bf 109....... 9,14
Fieseler Fi 156.........ccccoeeeeeee 34 | Messerschmitt Me 262........... 9
Focke-Wulf Fw 58................... 42 | North American P-51............. 74
Focke-Wulf Fw 190............. 8,61 | North American T-28.............. 34
Hawker Hurricane................... 17 | Northrop P-B1.........euuvuunennnneee 64
Junkers Ju 52.......ccuuenees 10, 32 | Supermarine Spitfire........ 23, 36
Junkers Ju88.........cooeeiiiiiis 48 | Vought FAU.......covvvvviiiiiiiiienes 34
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TECHNIK

OLDTIMER

68 In der Nacht vom 21. auf den 22. Marz 1945 war eine P-61 der

422 NFS Teil eines tragischen Ungluicks ...

Boeing YC-14 m

Chancenlos trotz Innovation. ... .. .. 68

Das in den 1970er-Jahren entwickelte Advanced-Medium-STOL-
Flugzeug YC-14 wirkt seiner Zeit voraus. Wieso ist es schlussend-
lich trotzdem gescheitert?

North American P-51
DreilLegenden............................... 74

Von der B-Version der P-51 Mustang gibt es heute nur noch drei
fliigge Exemplare. Eine davon: Die » Old Crow«. Fotograf Uwe
Glaser durfte beeindruckende Flugaufnahmen von ihr schiefen.

7 Seltener Anblick: eine
B-Mustang in der Luft
g —

RUBRIKEN
Editorial .................. 3 AeW _
Bild des Monats ............ 6 Jﬁ: ;;:_;‘:
Panorama................. 8 gy -
Background............... 31 N
Termine/Biicher/Briefe . . . . . 38 ‘
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Vorschau / Impressum. . . . .. 82  LaSE . Ringstetter
FH-1: Slg. W. Miihlbauer
P-51: U. Glaser

Bf-109-Profil: Zchg. H. Ringlstetter

Spitfire: Slg. H. Ringlstetter
YC-14: Sig. C. Konig
Fw 190: Slg. H. Ringlstetter

TITELSEITE: Ein Duell der Giganten - Spitfire
Hahn: Slg. K. Braatz

gegen Bf 109 (iber Nordafrika
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m Flieg, Tiger!

Die P-40 E von Jerry Yagen, hier im Jahr 2018, ist
eine der wenigen Curtiss-Jager, die man in Russland
geborgen hat und die heute wieder fliegen. In
Buffalo im US-Bundesstaat New York 1941 gebaut,
gelangte das Jagdflugzeug durch das Lend-Lease-
Programm uber England in die Sowjetuni




FLUGZEUG CLASSIC 9/2022



PANORAMA

Eine wahre Seltenheit: Eine Fw 190 mit Originalmotor!
Fotos (2) Zdenek/Gosshawk

i

Die F-8 »Weif3e 1« soll bald in Arizona bei
GossHawk Unlimited abheben

B FOCKE-WULF FW 190

BMW 801
erwacht!

ei GossHawk Unlimited in Casa Grande, Arizona, steht

die Fw 190 F-8, Werknummer 931862, »WeifSe 1«, kurz vor
ihrem Erstflug. Nach ihrer Lackierung in den originalen Far-
ben des JG 5 erhielt sie kiirzlich ihren BMW 801 zurtick, den
die Firma Vintage V-12s in Kalifornien komplett tiberholt hat.
Vor den ersten Rollversuchen stehen noch einige Arbeiten
und ein vollstandiger Systemcheck an. Man darf gespannt sein
auf den ersten Flug nach dem Abschuss in Norwegen im Feb-
ruar 1945. Erwartungsgemaf sollte es zu keinen gréferen
Schwierigkeiten kommen, trotzdem diirften einige Beteiligte
mit erhohtem Puls zuschauen, wenn es soweit ist. Der Jager ist
ndmlich erst der zweite seines Typs mit einem originalen
Motor und damit eine absolute Raritat! Nach dem Einfliegen
kommt der »Wiirger« in die Obhut der Collins Foundation in
Stow, Massachusetts. Dave McDonald m

Wahrend der Air Defense Competition 1967 stellten

sich Flugzeugfihrer des Sector-I-Fighter-Interceptor-Teams
mit dem Maskottchen der 32nd Fighter-Interceptor
Squadron in Soesterberg der Kamera. Dritter von

links ist Hauptmann Wilhelm Gobel Foto KLu

m WILHELM GOBEL (1)
Geschaitzter Flieger-Experte

r war eine Ausnahmeerscheinung am Himmel und schrieb

bundesdeutsche Luftwaffen-Geschichte: Oberst aufler Dienst
Wilhelm T. Gobel. Am 13. Mai dieses Jahres verschied er im Alter
von 82 Jahren. Geboren am 13. Oktober 1939, trat Gobel zu Beginn
der 1960er-Jahre in die neue Luftwaffe ein. 1964 /65 erhielt er als
einer der ersten Deutschen in den USA die volle taktische Aus-
bildung auf der F-104 G. Zuriick in der Heimat, half Gobel als
Oberleutnant wéhrend der Starfighter-Krise, den Ausbildungsbe-
trieb der Lockheed F-104 G zu reformieren. Als Kommandeur der
Fliegenden Gruppe beim JaBoG 36 loggte Gobel dann unzahlige
Flugstunden auf der McDonnell Douglas Phantom II F-4F. Als ei-
ner der ersten Luftwaffen-Piloten schulte Gobel auf den Tornado
um, avancierte zwischen 1984 und 1990 zum Kommodore des mit
diesem Mehrzweck-Kampfflugzeug ausgeriisteten JaBoG 38 in Je-
ver. Riickblickend urteilte er: »Ich bin heute absolut tiberzeugt,
dass das System Tornado der Jagdbomber iiberhaupt war.«

Nach seiner Pensionierung tibernahm er als Referent Geschich-
te/Tradition/Suchdienst ein wichtiges Ressort bei der Gemein-
schaft der Flieger deutscher Streitkrifte, fungierte national wie in-
ternational als geschidtzter Experte der deutschen Luftriistung.
Gemeinsam mit Kurt Braatz gab er unter anderem die Gefechtsbe-
richt genannten Tagebticher von Glinter Josten heraus, veroffent-
lichte Abertausende Suchanzeigen im Fliegerblatt. Unzéhlige Flie-
gerschicksale hatten sich mutmaflich nur deshalb aufgeklart, weil
Wilhelm Gobel unprétentios die
losen Enden der vielen Faden
miteinander verwob. Jederzeit
hatte er ein offenes Ohr fiir Fra-
gen, beriet Historiker und Fach-
autoren, half, wo immer ihm das
moglich erschien. Wir werden
ihm ein ehrendes Andenken be-
wahren. Horridoh!

Christian Konig m



B HANGAR SW
Neues Spitzenmuseum

olfgang Falch, Restaurator historischer Flugzeuge, hat sich

und allen Interessenten solcher Schmuckstiicke einen Traum

erfiillt. Am Flugplatz Reutte-Hofen, gleich hinter der deutsch-

osterreichischen Grenze kurz vor dem Fernpass, hat er am

25. Juni 2022 ein Kleinod von einem Museum eroffnet. Absolutes

Highlight der Exponate ist eine von ihm selbst fertig restaurierte
Messerschmitt Me 262.

Gleich dahinter befindet sich der im Jahr 1915 am meisten
geftirchtete Jager, die Fokker E.III, das erste Kampfﬂugzeug,
das durch seinen eigenen Propellerkreis
schiefien konnte. Dieses Exponat ist kei-
neswegs nur statisch, sondern flugfahig
und amtlich zugelassen.

Zusitzlich zu diesen Grofiexponaten
findet der Besucher vor Ort viele inte-
ressante Details sowie einen Einblick in
die Bergung von Flugzeugen, einem
weiteren Standbein Falchs.

Das Museum ist jeden Freitag von
15:00 bis 19:00 Uhr und jeden Samstag
und Sonntag von 10:00 bis 18:00 Uhr ge-
offnet. Auch fiir die kleinen Zuschauer
ist mit einem Spielplatz im Freien ge-
sorgt und fiir die Verpflegung und Sou-
venirs ist ein kleiner Shop eingerichtet.
In der kommenden Ausgabe von Flug-
zeug Classic berichten wir ausfiihrlich
uber das neue Museum. Helmuth Lage B

Zwei atemberaubende Exponate
des neuen Museums in Osterreich:
Messerschmitt Me 262 (vorne)
und eine Fokker E.III

Foto Helmuth Lage
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Pilot Steve Hinton ist mit der frisch restaurierten
Bf 109, Werknummer 410077, einwandfrei
gestartet - und wie man sieht auch gelandet

Foto Martha Martin

PR —

B MESSERSCHMITT BF 109

Was lange wéhrt ...

ast 80 Jahre war es her, dass die Messerschmitt Bf 109 G-6, Werk-
nummer 410077, das letzte Mal Auftrieb unter ihren Flachen ver-
sptirte. Nun ist Steve Hinton mit ihr am 23. Mai 2022 vom Vermilion
Regional Airport in Danville, Illinois, zu einem 15-mintitigen und
vollig problemfreien Erstflug gestartet.

Im Friithjahr 1944 musste sie wegen Flaktreffern wéahrend eines
Einsatzes fiir den Stab IV/]G 54 an der Ostfront auf dem Swiblo-See
notlanden. 56 Jahre spéter gelang es, das Wrack weitgehend intakt zu
bergen, woraufhin es fiir mehrere Jahrzehnte auf Restaurierungs-
Weltreise ging. Was bei David Prewett in Australien 1999 begann,
fithrte 2012 Bruce Winter in Texas weiter. AnschliefSend gelangte das
Projekt an Mid West Aero Restorations in Danville. Der Messer-
schmitt steht jetzt ein umfangreiches Erprobungsprogramm bevor.

Dave McDonald m
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B JUNKERS JU 52

Endgiiltiges Aus?

Die Junkers Ju-52/3m HB-HOS der Ju-Air beim Oldtimer Fliegertreffen auf der Hahnweide

ach dem tragischen Absturz der Ju 52,

HB-HOT, der Ju-Air am 4. August 2018
war geplant, die Schwestermaschine HB-
HOS auf den aktuellen Stand der Technik
und auch wieder in die Luft zu bringen. Die
BMW-132-Antriebe wollte man durch drei
Pratt-&-Whitney-R-1340-Wasp-Sternmoto-
ren ersetzen, die Passagierplatze auf sechs
limitieren und einen Flugdatenrekorder so-
wie ein Antikollisionssystem einbauen.

Dazu kam es aber nicht: Die Maschine
verlor am 14. Juni 2022 ihren Eintrag im
schweizerischen Luftfahrtregister, nach-
dem der Verein der Freunde der Luftwaffe
(VEL), zu dem auch die Ju-Air gehort, die
HB-HOS bereits zu der Junkers Flugzeug-
werke AG gebracht hatte. Dies geht einher
mit einer Umstrukturierung der AG und
dem Stopp der Arbeiten an der HB-HOS.
Die »Tante Ju« kehrte unverrichteter Dinge
wieder an den VFL zurtick.

Der Besitzer der Junkers Flugzeugwer-
ke, Dieter Morszeck, dufderte sich tiber die
fliegende Zukunft der Maschine pessimis-
tisch: »Wir gehen davon aus, dass die
HB-HOS nicht mehr flugtauglich wird«.

im Jahr 2016. Vielleicht kann man sie nie wieder am Himmel sehen

o

Heute vor 170 Jahren

Henri Giffard heifst der Mann, dem in
Frankreich am 24. September 1852 der ers-
te bemannte motorisierte Flug gelingt. Und
zwar mit seinem dampfgetriebenen Luft-
schi_f.f.'_.‘ Dessen Kraftquelle hat der Ma-
schinebauingenieur ein Jahr zuvor selbst
konstruiert. Die kompakte Dampfma-
schine wiegt 45 Kilogramm und bringt
eine Leistung von 3,5 Pferdestdrken. Henri
Giffard, der nach Abschluss seines Stu-
diums zunachst technischer Zeichner bei

der Eisenbahn ist, liebt es, gangige Dampf- -

maschinen zu verbessern. Eine Leiden-
schaft, die ihn zeitlebens erfiillt ... und ihm
zu vielen Patenten und einem betrdcht-
lichen Vermogen verhilft.

Seit er mit 18 Jahren den ersten aktiven
Kontakt zur Luftfahrt hatte, treibt ihn die
Frage um, ob und wie sich Dampf als An-

Henri Giffard,
Portrat von 1863

Fotos (2) Sammlung
Wolfgang Miihlbauer

Foto Andres Zeitler
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trieb fiir ein Luftfahrzeug nutzen lasst. 1850
hilft er beim Bau eines letztlich erfolglosen
Luftschiffs mit Uhrwerkantrieb mit. Ein Jahr
spdter meldet er dann das Patent auf »die
Anwendung des Dampfes in der Luftfahrt«
an. 1852 verwirklicht er sein erstes eigenes
Fluggerat: 44 Meter Lange bei maximal
zwolf Metern Durchmesser weist dessen
zigarrenférmige Hiille auf, die 2500 Kubik-
meter Traggas fasst. Mithilfe seiner Dampf-
maschine schafft er es tatsdchlich, sich als

‘erster Mensch gesteuert und mi;_Métorkraft

durch die Luft zu bewegen. Der Flug geht
iiber eine Strecke von etwa 27,5 Kilometern
von Paris nach Elancourt. Dabei ist er bis zu
acht Stundenkilometer schnell und steigt
auf 1800 Meter Hohe. Zu seinem Bedauern
ist es Giffard nicht moglich, mit dem Gefahrt
einen Vollkreis am Himmel zu beschreiben.
Seine Pionierleistung schmalert das freilich
nicht. Das Luftschiff wird zwei Jahre spater
zerstort, das nachfolgend gebaute Gefahrt
explodiert 1855. i

Danach konzentriert sich Giffard lieber

. auf den Bau groBer, mit Wasserstoff befiillter
i Fesselballone sowie die Herstellung von

. Traggas. Am erfolgreichsten davon: der
h] A

UL kol SIS L sodbitan. Al

Andreas Zeitler m
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Giffards erstes Luftschiff;

Mllustration von 1889

Grand Ballon Captil, geschaffen anlésslich
der Weltausstellung 1878. Seine Hiille hat
einen Durchmesser von 36 Metern, im Korb
finden 40 Personen Platz. Eine wahre Sen-
sation, die es Zehntausenden von Besuchern
ermoglicht, Paris aus 500 Metern Hohe zu
betrachten. Leider liegen Triumph und Tra-
godie dicht beisammen. Giffard verliert
ndmlich zusehends sein Augenlicht. Am
15. April 1882 nimmt er sich deshalb im
Alter von 57 Jahren das Leben, sein Vermo-
gen stiftet er testamentarisch wohltitigen
Zwecken. Wolfgang Miihlbaver m
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Fotos Sammlung Wolfgang Miihibauer (4), Royal Navy, LoC

Wussten Sie, dass ...

... es fiir kurze Zeit einen
finnischen Enkel der Bf 109
gab? Die VL Py6rremyrsky
besaf’? Motor und Propeller
ihres Vorbilds, konnte aber
weit besser steigen. Schlech-
ter Leim machte dem tiber-

wiegend aus Holz gebauten
Projekt 1953 den Garaus.

... der italienische Pilot Giulio Gavotti am 1. November 1911
im italienisch-tiirkischen Krieg tiber der libyschen Wiiste
die ersten Bomben der Militdrgeschichte von seiner
Etrich-Taube abwarf? Unter den feindlichen

Beduinen kam freilich niemand zu Schaden.

... der kantige britische Doppeldecker Armstrong
Whitworth A.W.154 Argosy der Imperial Airways
am 1. Mai 1927 den weltweit ersten Silver-Wing-
Luxusflugdienst mit Flugbegleiter und Bar
zwischen London und Paris eréffnete?

... der schon zu Beginn des Zweiten Weltkriegs veraltete
britische Torpedobomber Fairey Swordfish mehr deutsche

Za h I d es M O n ats und italienische Tonnage als jedes andere alliierte Flugzeug

versenkt hat?

... die sechsmotorige franzosische Latécoére 631 bei
ihrem Erscheinen im November 1942 das gréfite Flugboot
der Welt mit Platz fiir 70 Passagiere war? Abstiirze

und die wachsende Konkurrenz der Landflugzeuge
beendeten ihre Karriere schon nach wenigen Jahren.

North American P-51 Mustang
aller Versionen sind entstanden,
darunter Lizenzbauten fiir die
Royal Australian Air Force.

FLUGZEUG CLASSIC 9/2022 Ll
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WIE SCHLUG SICH DIE BF 109 UBER NORDAFRIKA?

Kampf der Jager

Im Frithjahr 1941 greift das Deutsche Afrikakorps unter General Rommel in die
Kampfe in Libyen ein. Mit dabei: Bf-109-Jager der Luftwaffe, deren Piloten sich
den alliierten Fliegern unter einzigartigen Bedingungen stellen - Bf 109, Hurricane,
P-40 und Spitfire ringen um die Luftherrschaft am Himmel Giber Nordafrika

Von Herbert Ringlstetter
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Jager der 274. Squadron fliegen Pa-  hier sind, verdanken sie im Grunde dem ita-
trouille, halten Ausschau nach dem lienischen Diktator Mussolini, der im Sep-
Feind. Vormittags hatte Pilot Officer Spence  tember 1940 Agypten iiberfallen lief und
einen Ju-88-Bomber erwischt. Gegen Mittag  dessen Armee anschlieffend mit der Retour-
werden die Briten von deutschen Jagern kutsche der Briten ganz und gar nicht zu- =
tiberrascht. Zwei Hurricane fallen unter den  rechtkam. Das Deutsche Afrikakorps (DAK) |
Feuerstofien der Bf 109 — Pilot Officer Baker  sollte die Sache richten und sich der briti-
steigt aus, rettet sich mit dem Fallschirm, schen Armee in den Weg stellen. DAK-
wéhrend Squadron Leader Lapsley verwun-  Befehlshaber Erwin Rommel, ein forscher
det eine Bauchlandung hinlegt. Die dritte 50-jahriger Panzergeneral, tat gleich etwas
Hurricane entkommt per Sturzflug. Weitere mehr und ging eigenméchtig, vorerst nur
Hurricane tauchen auf, von denen die Deut- mit der 5. leichten Panzerdivision ausge-
schen zwei abschiefien. riistet, zum Gegenangriff iiber.
Die Bf 109 gehoren zur 1. Staffel des Jagd- Die Western Desert Force des Britischen
geschwaders 27. Staffelkapitdn Oberleutnant Commonwealth war durch den Abzug von

S amstag, 19. April 1941: Drei Hurricane- Dass die Soldaten der I./]JG 27 tiberhaupt

£  Redlich meldet zwei Abschiisse, Leutnant Einheiten zu anderen Brennpunkten wie

KZD Schroer und Unteroffizier Sippel je einen. Griechenland geschwécht. Rommels kleine

s = Wiahrend des folgenden Einsatzes an diesem  Streitmacht stief rasch zur libysch-dgypti-
‘f_.:-ﬂ{-_._,,'—é. Tag kracht Leutnant Schroer mit der Hurrica-  schen Grenze vor, eroberte das italienische

"% ne von Spence zusammen, doch gelingt Fort Capuzzo und die Hafenstadt Sallum

£ Schroer eine saubere Notlandung. Pilot Of-  in Agypten, wo Rommel eine Verteidigungs-

5 ficer Spence schafft es noch im Gleitflug auf linie errichten lief. Nun, im April 1941, sind

eigenes Gebiet und setzt seinen stark ladier- die Kampfe um die belagerte Festung
ten Jager ebenfalls auf den Bauch. Tobruk in vollem Gange.

{

v i
S Messerschmitt Bf 109 gegen Hawker Hur-
sl = - =
S ricane — ein seit 1940 vertrautes Duell, das  Fliegerfiihrer Afrika
o 1941 nichts Besonderes mehr darstellt, ware Die deutschen Jagdflieger sind Teil der im

da nicht der Schauplatz der Kédmpfe: Nord-  Februar 1941 aufgestellten Luftwaffen-Ver-
afrika, genauer gesagt in der Ndhe von bénde unter dem Fliegerfiihrer Afrika. Die re-
Tobruk, der libyschen Hafenstadt. lativ geringen deutschen und italienischen

soweit nicht anders angegeben

I, Billa{,

'._V.\féihré_r_id-Ronimqls Feldzug von 1941 bis 1943 kampften deutsche und

st ; bﬁ_t;'l_st:_lf_ie_'jggdfliegg‘r._i_n der Luft verbissen gegeneinander. Welche Seite besafd im :
~Endeffekt die bessere Maschine in der Gluthitze Nég"dgf_ril_(éé? Hier abgebildet qi: :

~ von Ritterkreuztrager Oberleutnant Schulz ggf_lggeﬁe._ 09 F-4/Trop des JG 27
4 ] e 3
Y gegen eine Kittyhawk | der 112. Squadron 1912-3805_(1[
51 Luftsiegen, davon _2‘8;_,6u|_'t_iss-Jléger

iel am 17. Juni 1942 nach
1'LﬂLoIlZ\fm‘tt!gsfgs Polychronis




Krifte haben neben der taktischen Unterstiit-
zung von Kampfverbanden am Boden und der
Abwehr feindlicher Flugzeuge ebenso die Auf-
gabe, den britischen Nachschub zu stéren.

Hier spielen auch die auf Sizilien stationier-
ten deutschen Einheiten und die Kdmpfe um
das von den Briten gehaltene Malta eine he-
rausragende Rolle — auch wegen des eigenen
Nachschubs, der von hier aus empfindlich ge-
stort wird. Zur Verstdarkung der italienischen
Jager und der Bf 110 des Zerstorergeschwa-
ders 26 schickte die Jagdwaffe die I. Gruppe
des JG 27, dessen Vorkommando bereits am
27. Februar 1941 mit 13 Ju 52 in Tripolis ein-
traf, das Hauptkommando per Schiff am
18. Mérz. Die Piloten mit ihren Bf 109 E fielen,
von Sizilien kommend, staffelweise zwischen
dem 18. und 22. April auf dem Flugplatz in
Ain-el-Gazala nahe der Kiiste Libyens ein, kei-
ne 60 Kilometer westlich von Tobruk.

Die Jagdflugzeuge hatte man im Marz in
Miinchen-Riem mit Zusatztankanlage (falls
noch nicht installiert) und Tropenausriistung
(siehe Kasten rechts) versehen und damit
tiberwiegend auf den Stand der Baureihe
Bf 109 E-7/Trop gebracht.

Uberall Sand

Die Flugzeugfiihrer des JG 27 miissen sich
erst einmal an das vollig neue und einzigar-
tige Kampfgebiet iiber den Weiten Nord-

Bf 109 vs. Alliierte

| Tropenausrijstung |

Im normalen Auslieferungszustand ware
eine Bf 109 in Nordafrika nicht lange ge-
flogen; der feine Wistensand ware Uber
den Lufteinlass des Laders in das Innere
des Daimler-Benz-Motors gelangt und
hatte diesen formlich aufgerieben, das

Ol hatte sich binnen kiirzester Zeit in eine
zahe Masse verwandelt. Messerschmitt
|6st das Problem recht einfach: Ein Filter
(Sandabscheider) mit eingedlten, mehr-
lagigen Streckmetallblechen seitlich vor
dem Lufteinlass verhindert, dass Sand
eindringen kann. Vor dem Laderlufteinlass
ist eine Klappe montiert, die der Pilot in
ausreichender Flughohe Uber einen Hebel
offnet, um den normalen Luftstrom von
vorne freizugeben. Daneben hat die Trop-
Ausfluhrung zahlreiche Abdeckungen an
sandempfindlichen Stellen, wie etwa am
Arbeitszylinder der Kuhlerklappen.

Fur den Fall einer Auenlandung ist der
Flugzeugfihrer mit einer speziellen Notaus-
ristung versorgt. Anfangs riistet man vor-
handene Bf 109 E um, ehe Maschinen seri-
enmafig mit Tropenausristung (Klrzel Trop

afrikas gewohnen. Markante Orientierungs-
punkte sind iiber der kargen Wiistenland-
schaft Libyens und Agyptens rar, was die Na-
vigation erheblich erschwert. Sand und Sonne
blenden und verschlechtern die Sicht, Boden-
formen lassen sich bei hohem Sonnenstand
kaum ausmachen. Sandstiirme verscharfen
die Einsatzbedingungen immer wieder zu-
satzlich. Hinzu kommt, je nach Jahreszeit, die

oder trop) an die Truppe gehen, bis hin zur
Gustav-Serie.

Messerschmitt liefert die Bf 109 F und
G grundsatzlich bereits mit einem Teil der
Tropenausrustung aus, wozu etwa die zusatz-
liche Belliftung des Flhrerraumes gehort.
Das Handbuch der Bf 109 G-2/Trop listet als
zusatzliche, spezielle Trop-Ausstattung unter
anderem auf: Karabiner, Notausrustung,
Sandabscheider, Abdeckplanen, Sichtschutz-
anstrich, Abdeckung des Sandabscheiders
und Auspuffstutzen am Stand sowie Halte-
rung flr Sonnenschirm.

Die Briten I6sen die Filtersache zunachst
wenig elegant: Hurricane und Spitfire er-
halten fiir den Wisteneinsatz Vokes-Sand-
filter mit ausladender Verkleidung, die rund
15 km/h kostet. Die Truppe, darunter die
103. Squadron in Aboukir, modifiziert den
bestehenden Filter. Beim Vergleichstest
Uberzeugt der wesentlich aerodynamischer
verkleidete und leichtere Filter der No. 103
auch Supermarine, sodass die Aboukir-
Variante als Vokes Aero-Vee schlussendlich
in Serie geht. |

ungewohnte Hitze von bis zu 50 Grad und
mehr im Inland und 40 Grad an der Kiiste.
Der extreme Temperaturunterschied zwi-
schen Tag und Nacht von 20-30 Grad macht
den Soldaten ebenfalls schwer zu schaffen. In
der libyschen Wiiste kann die Temperatur so-
gar unter den Gefrierpunkt fallen. Obendrauf
kommen Krankheiten, der Mangel an frischer
Nahrung und Wasser, beharrlich nervende

Hans Sippel von der 1./JG 27 auf seiner mit
Zusatztank und Sandfilter ausgeriisteten

Bf 109 E-7/Trop auf Sizilien, bevor die Staffel
nach Nordafrika verlegt




Fliegen und der stidndig sich {iberall einnis-
tende Sand. Um sich daran zu gewdhnen,
bleibt den deutschen Jagdfliegern jedoch kei-
ne Zeit; die hart gefiihrten Kdmpfe um das
elementar wichtige Tobruk verlangen den
vollen Einsatz der I./]G 27.

Lediglich die No. 6, No. 73 und No. 274
Squadron der Desert Air Force mit in der Re-
gel je zwolf bis hochstens 16 Maschinen ste-
hen Mitte April den drei Staffeln der I./JG 27
mit je zwolf Bf 109 sowie dem Gruppenstab
mit vier Flugzeugen gegentiber. Einschliefs-
lich Reservemaschinen kommt eine voll aus-
gestattete Jagdgruppe auf bestenfalls 48
Messerschmitt Bf 109.

Bittere Verluste

Am 20. April schiefit Hans Sippel einen Wel-
lington-Bomber ab, doch erwischt es ihn tags
darauf selbst, er fallt als erster Flugzeugfiihrer
des JG 27 in Afrika. Werner Schroer kommt
erneut ohne seine »109« zurtick — eine Hurri-
cane schiefit ihn in Sichtweite des eigenen
Platzes ab. Am 23. April erzielen die deut-
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schen Jager weitere Luftsiege, doch stirbt
Feldwebel Lange von der 1. Staffel im Luft-
kampf tiber Tobruk. Oberfahnrich Werner
Pompsch von der 2./].G. 27 erliegt seinen Ver-
letzungen — ein Hurricane-Pilot hatte ihn am
Vortag abgeschossen.

Ebenfalls am 23. April jagt Oberfdhnrich
Marseille aus der 3. Staffel einen gezielten
Feuerstof3 in eine Hurricane, die trudelnd
abstiirzt — der erste Abschuss der 3. Staffel in
Afrika und Marseilles achter. Sein Rotten-
flieger Pottgen fliegt Deckung, wihrend sich
Marseille an die ndchste Hurricane heran-
pirscht. Vier RAF-Jager unterbrechen jedoch
Marseilles Abschussbemiihungen, der nach
oben wegzieht, ehe die Briten in Schusspo-
sition sind. Passend zur ungestiimen Art des
kiinftigen »Stern von Afrika« beendet er den
dritten Einsatz an diesem Tag mit seinem
eigenen Abschuss.

Marseille hat méchtiges Gliick: Mehrere
Treffer schlagen in der Kabine ein und verfeh-
len seinen Kopf nur knapp. Marseille legt sei-
ne von Kugeln durchlécherte Messerschmitt
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Das ganze Ausmafl der Kdmpfe in Nordafrika wahrend des Zweiten Weltkriegs: Diese Karte zeigt eine Ubersicht iiber die Offensiven
von Achsenmaéchten und Alliierten auf dem Kontinent zwischen 1941 und 1943
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ZEITGESCHICHTE  Bf 109 vs. Alliierte

Die auch von Leutnant Schréer geflogene
»Schwarze 8« 1941 liber der libyschen Kiiste.
Meist flog Franz Elles den Jager

auf den Bauch — auf eigenem Gebiet. Erfolg-
reich notgelandet heifit jedoch noch lange
nicht, wieder beim eigenen Haufen zu sein.
Sich zu Fuf8 aufzumachen, ist, je nach Positi-
on, eine mehr oder weniger gewagte Angele-
genheit. Ein Grund, die Marschstrapazen auf
sich zu nehmen, liegt auf der Hand: auf kei-
nen Fall in Gefangenschaft zu geraten. Oder
der Pilot beziehungsweise die Besatzung
harren aus und hoffen auf Rettung. Denn na-
ttirlich suchen beide Parteien nach abge-
schossenen Fliegern und verwertbaren Flug-
zeugen, wobei die Briten besser organisiert
sind, wenn es darum geht, Maschinen zu
bergen und wieder in die Luft zu bringen.
Die Kampfe werden zunehmend hérter und
die Verluste mehren sich auf beiden Seiten.

Wahrend die »Schwarze 3« der 2./JG 27
einsatzklar bereitsteht, sorgt ein Kartenspiel
neben Spritfassern fiir Entspannung

Bekannter Gegner

Die in der Desert Air Force (DAF) geflogene
Hurricane Mk.I ist den italienischen Jagdein-
sitzern mit Ausnahme des Tiefdeckers Macchi
C.200 Klar tiberlegen, doch sieht die Sache
gegen die Bf 109 E anders aus. Die harten
Kéampfe um Frankreich, Grofibritannien und
zuletzt auf dem Balkan hatten die Vorteile der
»109« deutlich gemacht: Zwar lasst sich der
Hawker-Jager enger kurven, doch bietet die
Messerschmitt eine bessere Rollrate und Be-
schleunigung. Auch in Sachen Hochst- und
Sturzgeschwindigkeit sowie Steigleistung

Einschieffen der MG FF einer
Bf 109 E in Gazala, dem lange
belegten Einsatzplatz der I./JG 27




fallt die Hurricane hinter dem deutschen
Jagdflugzeug zurtick. Will der Hurricane-Pi-
lot stiirzen, muss er seinen ]éiger erst einmal
mit einer halben Rolle auf den Riicken legen,
da ansonsten der Rolls-Royce-Vergasermotor
Mangels Sprit stockt oder gar ganz ausfallt.
Der Bf-109-Pilot verlasst sich dagegen auf die
moderne Technik des Bosch-Einspritzsys-
tems, das den DB 601 seines Jagers unabhan-
gig vom Flugzustand mit Kraftstoff versorgt.
So geht er ungestiim iiber die Nase direkt
nach unten in den Sturzflug — »verreisen«
heift das im Jagdflieger-Jargon.

Dafiir wartet die tiberaus robuste Haw-
ker-Konstruktion bauartbedingt mit respekt-
ablen Nehmerqualitdten auf, der so mancher
Pilot seine Riickkehr zum Einsatzplatz ver-
dankt und fiir eine Bf 109 oder auch Spitfire
das Ende bedeutet hatte. Fliegerisch zeigt die
relativ gutmiitige Hurricane keine sonderli-
chen Macken, wihrend die Bf 109 bei Start
und Landung volle Konzentration verlangt —
die hohen Unfallzahlen sprechen hier eine
deutliche Sprache.

MG und Kanonen

Die Bewaffnung der Hurricane Mk.I mit acht

7,7-mm-Maschinengewehren wirkt wie eine

Schrotflinte: Die Trefferwahrscheinlichkeit ist

zwar hoch, vernichtende Einschldge dabei al-
weiter auf Seite 20

Der erfolgreichste P-40-Pilot in Afrika,
Squadron Leader »Killer« Caldwell (links),

mit Piloten der 112. Jagdstaffel. Das Haimaul
tibernahm die 112. von den Bf 110 des ZG 76
Foto RAF
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Ruhe vor dem Sturm: Eine Hurricane Mk.l des Middle East Command
iiber Agypten im Oktober 1940. Bisher hatten es die britischen
Jagdflieger nur mit unterlegenen italienischen Jagern zu tun

Nehmerqualitaten von Mann und Maschine: Squadron Leader Clive Caldwell
am 29. August 1941 neben seiner von deutschen Jagern zerschossenen
Tomahawk - es fanden sich Uber 100 Einschiisse Foto RAF
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Messerschmitt Bf 109 E-7/Trop

Antrieb Daimler-Benz DB 601 N

Startleistung 1175 PS

Lange 8,85 m

Spannweite 9,90 m

Héchstgeschwindigkeit 575 km/h (5 min Kampfleistung)
Steigleistung 6000 m in 6,3 min

Gipfelhohe 11000 m

Bewaffnung 2 x 7,92-mm-MG, 2 x 20-mm-MG-FF/M

[ Bf 109 E-7/Trop der 1./JG 27,
tiberlackiert mit vermutlich italienischem
Sandgelb, stationiert in El Gazala/Libyen
1941 Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Messerschmitt Bf 109 F-4/Trop

Antrieb Daimler-Benz DB 601 E

Startleistung 1350 PS

Lange 9,02 m

Spannweite 9,92 m

Héchstgeschwindigkeit 635 km/h (5 min Kampfleistung)
Steigleistung 6000 m in 6 min

Gipfelhohe 11600 m

Bewaffnung 2 x 7,92-mm-MG, 1 x 20-mm-MG-151/20

[ Bf 109 F-4/Trop, W.Nr. 8673, der
3./JG 27, pilotiert von Hans Joachim
Marseille, Quotaifiya, September 1942.
Am Seitenruder sind 151 Luftsiege ver-
merkt Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Messerschmitt Bf 109 G-2/Trop

Antrieb Daimler-Benz DB 605 A

Startleistung 1350 PS (1475 PS bis Mai 1943 gesperrt)
Lange 9,02 m

Spannweite 9,92 m

Hochstgeschwindigkeit 645 km/h (5 min Kampfleistung)
Steigleistung 6000 m in 6 min

Gipfelhéhe 11200 m

Bewaffnung 2 x 7,92-mm-MG, 1 x 20-mm-MG-151/20

18

% Bf 109 G-2/Trop der 8./JG 77, die im
Oktober 1942 nach Nordafrika verlegte.
Der Jager tragt kein taktisches Gruppen-
zeichen, die Motorhaube ziert das
Emblem der Ill./).G. 77

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus



Hawker Hurricane Mk.IIC

::at:ltT:istun : i;gstposyce Merlin XX ¥ Hurricane MK.IIC mit vier 20-mm-MK
Lange 9.82m der No. 33 Squadron in Benina/Libyen
Spannweite 12,19 m Ende 1942, geflogen von Squadron
Hochstgeschwindigkeit 525 km/h Leader Stanley Charles Norris 1942/43
Steigleistung 6000 m in 7,6 min Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus
Gipfelhohe 10850 m

Bewaffnung 4 x 20-mm-MK

Curtiss Kittyhawk Mk.I

Antrieb Allison V-1710-39 )

Startleistung 1240 PS | gl (el

Lange 9.68m »London Pride« der No. 112 »Shark«
Spannweite 11,38 m Squadron, Gambut/Libyen 1942,
Hochstgeschwindigkeit 565 km/h unter anderem pilotiert von

Steigleistung 4600 m in 6,15 min Sergeant Pilot H.G. Burney

Gipfelhohe 8850 m Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus
Bewaffnung 6 x 12,-mm-MG

Supermarine Spitfire Mk.VB Trop

::::It?;stun . ?Z'%Rpogce Merlin 45 1 Spitfire MK.VB Trop der 31. Fighter
Lange 9.12m Group, USAAF, geflogen von Louis
Spannweite 11,23 m Macomber, Nordafrika im November
Héchstgeschwindigkeit 575 km/h (620 km/h*) 1942 Zeichnung Herbert Ringlstetter/ Aviaticus
Steigleistung 6000 m in 8 min (ca. 7 min*)

Gipfelhohe 10500 m

Bewaffnung 4 x 7,7-mm-MG, 2 x 20-mm-MK

* mit Kampfleistung max. drei Minuten
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L . . Bf 109 G-2/Trop der I./JG 77, die im
u V|erf|ngerformat|0n gegen Dre|erkette u Oktober 1942 in Nordafrika eintraf. Der
starkere Kanzelrahmen der Gustav
verschlechtert die Sicht, der neue DB 605
tiberhitzt leicht, sodass man bald die

Ein klarer Vorteil der deutschen Jagdflieger ist die
sogenannte Vierfingerformation aus zwei Rotten zu je zwei
Flugzeugen, die zusammen einen Schwarm bilden. Eine r
Staffel besteht aus drei Schwarmen. Die Maschinen fliegen Notleistung sperrt

so versetzt, dass sie sich gegenseitig decken konnen. ‘
Die wahrend des Spanischen Blrgerkriegs von Gunther

Lutzow und Werner Molders entwickelte Formation

erweist sich im Vergleich zur alliierten aus jeweils drei ) lerdings weniger hiufig. Die Trefferwirkung
Flugzeugen als wesentlich flexibler. RAF und USAAF e mit den 20-mm-MG-FF der Bf 109 E, beson-
Ubernehmen spater die taktische Formationsart, die
heute noch in allen Luftstreitkraften vorherrscht. m

ders mit Minengeschossen (M), ist weit effek-
tiver, doch sind Schussfolge und Miindungs-
geschwindigkeit diirftig, sodass der Pilot
moglichst nah herangehen muss, um zu tref-
fen. Die beiden MG 17 oberhalb des Motors
dienen dabei oft zum Anvisieren, auch da das
Minengeschoss keine Leuchtspur erlaubt. Bri-
tische Versuche zeigen, dass eine Bewaffnung
mit Bordkanonen effektiver ist als mit Ma-
schinengewehren, sodass man die 1941 fol-
gende Version Hurricane Mk.IIC mit vier
20-mm-Maschinenkanonen ausstattet.
Gldnzen kann die Hurricane mit hoher
Flugstabilitat, die sie zu einer hervorragenden
Schussplattform macht. Die wesentlich emp-
findlichere »Diva« Spitfire ldsst 1941 auf dem
neuen Kriegsschauplatz noch auf sich warten.
Den deutschen Jagdfliegern kann dies nur
recht sein, sitzen sie doch in ihrer Bf 109 E im
insgesamt iiberlegenen Jagdflugzeug. Die

Hohenjager Bf 109 F-4/Z Trop der IIl./JG 53
mit einem MG 151/20 als Motorkanone und
zwei MG 17 dariiber. Die Gruppe mischt ab
Mai 1942 sehr erfolgreich in Nordafrika mit
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Leutnant Marseille besichtigt zusammen
mit einem Einheimischen eine von

ihm im Februar 1942 abgeschossene
Hurricane der 213. Squadron

1./]JG 27 hinterldsst beim Gegner entspre-
chend in kurzer Zeit deutliche Spuren: Die
73. Squadron verfiigt am 23. April nur mehr
iiber vier einsatzklare Hurricane, weshalb
man die Einheit zur Auffrischung aus dem
Einsatz nimmt, Anfang Mai die No. 6 eben-
falls. Die Desert Air Force verliert bis dahin
22 Hurricane, 15 Abschiisse meldet die I./].G.
27. Ihre Begleitschutz-Einsédtze im Mai 1941
bleiben oftmals ohne Feindkontakt. Von 14.
Juni bis August 1941 verstérkt die 7. Staffel
des JG 26 das DAK. Zur Abwehr der am
15. Juni 1941 beginnenden britischen Offensi-
ve »Battleaxe« fliegen die deutschen Jager
Jagd- und Tiefangriffe. Taglich entbrennen
heftige Luftkdmpfe.

Tomahawk

Im Juni 1941 bereiten die Briten den deut-
schen Fliegern eine weitere Uberraschung:
Die ersten Tomahawk-Jager tauchen tiber
dem afrikanischen Kampfgebiet auf. Die bri-
tische Version des US-Jdgers Curtiss P-40 soll
die Hurricane als Jager ablosen, sodass diese
sich auf den Jagdbombereinsatz spezialisie-
ren kann. GroBer Schwachpunkt der mit
sechs 7,62-mm-MG ausgestatteten Toma-
hawk MKk.I ist ihr Allison-V-12-Motor, der
oberhalb von 4600 Metern arg an Leistung
verliert. Je nach Flughohe erreicht die Toma-
hawk passable Geschwindigkeiten und ist
schnell im Sturzflug, steigt jedoch nicht so w : =

gut wie die Bf 109 E. Dafiir lasst sich die To- Bewadbhrte sich in Nordafrika nicht nur als Jager: Fiir den Jabo-Einsatz mit Bomben
mahawk deutlich enger kurven. bestiickte Kittyhawk. Die Deutschen bezeichnen alle Curtissjager als P-40

Dass der US-Jager zudem Nehmerquali-
taten besitzt, beweist Squadron Leader Clive
Caldwell von der No. 112 am 29. August 1941:
Zwei Bf 109 greifen den erfahrenen Jagdflie-
ger an, woraufhin ein heftiges Duell ent-
brennt. In einer der Bf 109 E-7 sitzt Werner
Schroer, der an diesem Tag bereits eine Toma-
hawk als seinen sechsten Luftsieg verbuchte.
Der englische Pilot versteht sein Handwerk
und schie8t Schroers Rottenflieger ab. Da sei-
ne Messerschmitt ebenfalls schwer getroffen
ist, bricht Leutnant Schréer den Kampf ab.
Auch Caldwell, durch drei Splitter verletzt,
macht keine Anstalten, der Bf 109 nachzuset-
zen. Nach der Landung sorgt seine Toma-
hawk fiir staunende Gesichter. Seine Kamera-
den zdhlen mehr als 100 7,92-mm-Treffer
sowie fiinf 20-mm-Einschlége.

Am 22. September 1941 trifft auch die
II. Gruppe des JG 27 in Gazala ein, ausgeriis- PER AT o - ;
tet mit nagelneuen Bf 109 F-4/Trop. Im Ge- S e T gl i L e e T L s R N e L
fecht mit Curtiss-Jdgern am 23. November Auf grofles Interesse bei den britischen Soldaten sto3t die Bf 109 F-2/Trop, W.Nr. 8477,

1941 erhilt ihr Kommandeur Hauptmann der 1./JG27 von Oberfeldwebel Albert Espenlaub, der am 13. Dezember 1941
Lippert Motortreffer. Zwar steigt Lippert aus in Gefangenschaft gerat. Er wird spéter beim Fluchtversuch erschossen
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Bf 109 vs. Alliierte

seiner Bf 109 F-4 aus, doch prallt er dabei ge-
gen das Leitwerk und bricht sich beide Bei-
ne. Sein Fallschirm 6ffnet sich, Lippert, ein
Experte mit 30 Luftsiegen, gerit in Gefan-
genschaft und kommt in ein Lazarett. Nach
einer Infektion werden Wolfgang Lipperts
Beine amputiert, doch stirbt der 27-Jahrige
am 3. Dezember. Moglicher Bezwinger Lip-
perts war »Killer« Clive Caldwell. Dessen
Beiname riihrt aus seiner Angewohnheit, auf
am Fallschirm héngende Piloten zu schiefien,
die tiber eigenem Gebiet aussteigen und da-
her womdglich noch am selben Tag wieder
in der Luft sind. Ausloser fiir dieses brachia-
le Vorgehen war ein deutscher Jagdflieger,
der Caldwells Freund, Pilot Officer Munro,
am Fallschirm hdngend erschoss.

Die am 18. November begonnene alliierte
Operation »Crusader« zwingt Rommel zum
Riickzug und auch die deutschen Jager mehr-
fach zum Horstwechsel. Im Dezember 1941
verlegt die IIl. Gruppe und der Geschwader-
stab des JG 27 nach Tmimi, womit die Jagdein-
heit vollstindig in Nordafrika vertreten ist. Die
Luftwaffen-Verbande in Afrika sind der Desert
Air Force im Jahr 1942 jedoch schon lange zah-
lenméBig deutlich unterlegen.

m Der »Stern von Afrika«

Die nationalsozialistische Propaganda feiert Hans Joachim
Marseille 1942 als »Junger Adler«, »Stern von Afrikac,
»Adler von Afrika« und »Wistenstern«. Adolf Galland
nennt ihn spater den unerreichten Virtuosen unter den
Jagdfliegern. Fallt Marseille zunachst vor allem durch
seine undisziplinierte Art auf, sind es 1942 seine
beeindruckenden Abschusszahlen. Marseille ist ein
begnadeter Pilot, der Uber ein hervorragendes raum-
liches Sehvermdogen verfugt und Feindmaschinen sehr
frih ausmacht. Seine Schiekunst ist legendar. Stetig
Uibt Marseille das Schiefen in der Kurve. Insbesondere
seine Art, in den Abwehrkreis feindlicher Maschinen
einzudringen und mit atemberaubenden Flugmandvern
Abschusse zu erzielen, macht Marseille einzigartig.

Oft bendtigt er nur etwa 15 bis 20 Schuss Munition

pro Abschuss. Motor und Kabine sind seine bevor-
zugten Ziele. Mit den Brillanten zum Ritterkreuz " i
ehrt man Marseille am 3. September mit der bis .
dahin hochsten deutschen Tapferkeitsauszeichnung
die italienische hatte er bereits erhalten.

Am 30. September 1942 muss Hauptmann
Marseille aus seiner neuen Bf 109 G-2/Trop
wegen Motorschadens aussteigen und prallt
gegen das Leitwerk — sein Fallschirm offnet
sich nicht. 158 Luftsiege auf 382 Feindfligen
werden Marseille zugeschrieben. Kein anderer
gegen westalliierte Piloten eingesetzte Jagd-
flieger der Achsenmachte war so erfolgreich. B

L3

Friedrich, Kittyhawk und Spitfire

Ab Ende 1941 nutzen die Jagdflieger der DAF
Famoser Pilot und Jagdflieger: zunehmend die leistungsstirkere Kittyhawk
Hans-Joachim Marseille mit ihren sechs schweren 12,7-mm-Browning-

Marseilles Bf 109 F-4/Trop, mit der fur ihn typischen »Gelben 14«.
Wahrend dreier Einsatze am 1. September 1942 erreicht er
die unglaubliche Zahl von 17 Abschiissen an einem Tag




Starker Gegner: Spitfire Mk.VB Trop mit zwei 20-mm-MK (je 60 Schuss) und vier MG
(je 350 Schuss) der No. 417 Squadron der Royal Canadian Air Force im Apl‘ll 1943

MG, doch haben auch die Deutschen nachge-
legt: Mit den schnellen Bf 109 F-2 (605 km/h)
und F-4 (635 km/h) steht den Piloten ein
erstklassiges Jagdgerit zur Verfiigung, das
1942 allen in Nordafrika eingesetzten Geg-
nern iiberlegen ist; einzige Ausnahme: Su-
permarines Spitfire Mk.V Trop, die ab Mitte
1942 iiber Nordafrika auftaucht. Einsatzer-
fahrungen am Kanal hatten gezeigt, dass sich
die bereits 1941 eingefiihrte Mk.V in etwa auf
Augenhohe mit der Bf 109 F-2 befindet, die in
Afrika geflogene Tropenausfiithrung jedoch
aufgrund des Sandfilters (siehe Kasten Seite
14) deutlich an Geschwindigkeit und Steig-
leistung einbtifSt. Ab Mitte 1942 nutzen die Al-
liierten auch Kittyhawk MK.II und P-40 War-
hawk der US-Luftwaffe mit hohentauglichem
Merlin-Motor.

Nachdem die alliierten Jager 1941 vielfach
zur direkten Unterstiitzung von Bodentrup-
pen eingesetzt waren und auch als Jagdbom-
ber oft in niedrigen Hohen operierten, geht
man 1942 dazu iiber, mit aufgelockerten
Formationen zu experimentieren und sich
vermehrt auf die Abwehr der deutschen
Jagdflieger zu konzentrieren. Diese nutzen
vielfach die Vorteile von Hohe und Ge-
schwindigkeit aus und fliegen zudem die
flexible Schwarm- und Rottenformation (sie-
he Kasten Seite 20).

Ab Mai 1942 verstarkt die III. /]G 53 die
deutschen Kréfte in Nordafrika. Von 26. Mai
bis 1. Juni erzielen die Jéger des JG 27 und 53
insgesamt 59 Luftsiege. Wie an allen Fronten,
machen auch in Nordafrika insbesondere die
Jagdflieger von sich reden und stehen im
Rampenlicht. Allen voran Hans-Joachim
Marseille, der »Stern von Afrika«, der am
17. Juni 1942 mit seinem sechsten Abschuss
an diesem Tag bei 101 Luftsiegen liegt. Auch
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wahrend E.lne.s Begleltschutzelnsatzes iiber Tunesien =

e
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Sandfilter und gekappten Fliigelenden

holt er seine erste Spitfire tiber Afrika herun-
ter — einen Aufklérer. Zur gleichen Zeit tobt
die Schlacht von Gazala, in deren Verlauf das
DAK Tobruk einnimmt und Rommel die
Alliierten bis EI Alamein zuriickdrangt.

Im Oktober 1942 kommt die I. und III.
Gruppe, im Dezember die II./JG 77 zur Ver-
starkung nach Nordfrika. Die II./JG 51 hat
bereits Mitte November Stellung bezogen,
kurzzeitig auch die I. und II. /JG 53. Von Ja-
nuar 1943 an gibt die III. /]G 2 Richthofen mit
ihren Focke-Wulf Fw 190 A ein rund dreimo-

Schnell und wendig: Spitfire Mk.VB Trop mit verbessertem

Foto SAAF

.
S

terzahl. Seit November 1942 zieht sich das
DAK nach der zweiten Schlacht von El Ala-
mein zurtick. Die miserable Versorgungslage
des Afrikakorps wirkt sich erwartungsgemaf3
desastros auf den Kriegsverlauf aus. Der
durch die alliierte Landung in Spanisch-Ma-
rokko (Unternehmen »Torch«) im November
1942 entstehende Zweifrontenkrieg macht die
Sache fiir die Achsenméchte aussichtslos.
Bei allem Fiir und Wider der unterschied-
lichen Jagdmaschinen spielt auch {iber Nord-
afrika der Pilot eine entscheidende Rolle und

) So ist ein Luftkampf vor allem auch immer

eines: das Ringen ums blanke Uberleben.

natiges Gastspiel in Tunesien. Haupttyp des
Afrikakorps ist jedoch die seit Spatsommer
1942 zugefiihrte Bf 109 G-2. Zwar etwas
schneller als die Friedrich, ist die Gustav
auch schwerer, weniger wendig und bietet
eine schlechtere Sicht aus der Kabine. Wie
die Bf 109 F, ist sie schwicher bewaffnet als
die Emil. Zudem bereitet ihr DB 605 Arger.
Trotz Verstdarkung bleibt die Luftwaffe auf
dem nordafrikanischen Kriegsschauplatz ge-
gen die Desert Air Force weiterhin in der Un-

«

kann den Unterschied ausmachen. Ein ver-
sierter Jagdflieger in einer Hurricane nimmt
es jederzeit gegen einen Durchschnittspiloten
in einer Bf 109 F oder G auf. Die meisten Pi-
loten tun sich jedoch nicht als Asse oder Ex-
perten hervor, so ist ein Luftkampf vor allem
auch immer eines: das Ringen ums blanke
Uberleben.

Im Mai 1943 endet der Einsatz deutscher
Jagdflieger endgiiltig in Nordafrika, das Kraf-
temessen der Jager ging woanders weiter. B
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L9\l McDonnell FH-1 Phantom

DER ERSTE JET AUS ST. LOUIS

McDonnells
andere

Phantom

Bei ihrem ersten Strahljager geht es der

U.S. Navy weniger um Leistungsfahigkeit.
Vielmehr stehen grundlegende Fragen zur
tragergestiitzten Marinefliegerei im Vordergrund.
Hersteller wie Militar betreten dabei Neuland

Von Wolfgang Miihlbauer
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Bestimmt kein Hochleistungsjagdflugzeug, daftir
niitzlicher Wegbereiter und wertvoller Ubergangshelfer:
McDonnell FH-1 Phantom. Hier mehrere Maschinen

der VMF-122, die als einzige Jagdgruppe des U.S. Marine
Corps mit diesem frilhen Disenjager ausgeristet ist

Foto USMC/Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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TECHNIK

s ﬁ-a-ﬂ--u . --—m.:—:n'"a:am T
Historischer Augenblick: Am 21. Juli 1946 hebt die XFD-1 als erster Jet von einem amerikanischen Flugzeugtrager ab,

der USS Franklin D. Roosevelt. Kurz danach setzt sie ebenso erfolgreich wieder auf

ashington, D.C., am Neujahrstag
W1943. In einem Hotelzimmer briitet
James McDonnell, seit dreieinhalb
Jahren Chef der gleichnamigen Flugzeug-
firma in St. Louis, Missouri, mit einigen en-
gen Mitarbeitern am ersten Diisenjdger fiir
die U.S. Navy. Uberraschend hatte das Bu-
reau of Aeronautics (BuAer), dem das tech-
nische Beschaffungswesen der US-Marine-
flieger obliegt, wenige Tage zuvor in die
Regierungshauptstadt geladen ... um ein
neues Flugzeug-Entwicklungsprogramm zu
erdrtern, wie es hief3.

Ungewohnlich ist das allein schon des-
halb, weil McDonnell bis dato nichts mit der
Navy zu schaffen hat. Auch sonst sticht die
Firma kaum hervor. Man fertigt {iberwie-
gend Teile in Lizenz, meist obendrein fiir
Flugzeugmuster, die nicht primér als kriegs-
entscheidend gelten. Einziges Eigengewéchs
ist die futuristisch anmutende XP-67, die da-
mals fiir die U.S. Army Air Forces entsteht, je-
doch das Prototypenstadium nie verlassen
wird. Dem BuAer erscheint McDonnell gera-
de deshalb der Richtige fiir den Job. Zum ei-
nen wiehert der Amtsschimmel mit seinem
Ubermaf an Biirokratie noch ziemlich leise in

Lieutenant Commander James Davidson (links)
im entspannten Gesprach mit den beiden
Vizeadmiralen Arthur Radford und Gerald Bogan
an Deck der USS Franklin D. Roosevelt

Foto USN/ Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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St. Louis, sodass die Firma hier recht unvor-
eingenommen ans innovative Werk gehen
diirfte. Zum anderen hat McDonnell schlicht
freie Entwicklungskapazitat.

»nAufgeblasene« Vorstellungen

So sitzen der Firmenchef und sein kleines
Team nun wie die sprichwortliche Jungfrau
mit jhrem Kind im besagten Hotelzimmer. In
diesem Fall ist das Kind der erste Carrier ba-
sed Jet Fighter, sprich waschechte tragertaug-
liche Diisenjadger der USA. Viel mehr als einige
Basisdaten zum Strahltriebwerk, das von Wes-
tinghouse stammt, hilt die Mannschaft aus St.
Louis fiir ihre erste Entwurfsstudie nicht in
Hianden. Laut Amt liefert das schlanke, mit
Verdichter und Turbine in axialer Bauart kon-
zipierte Strahlaggregat 300 Pound-Force (136
Kilopond) Schub. Um so auf 2400 Pound-Force

Foto USN/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

(1088 Kilopond) Gesamtschubleistung zu
kommen, die McDonnell fiir unumgéanglich
halt, wéren acht davon nétig ... sinnlos in ei-
nem Jagdflugzeug.

Ob Westinghouse sein Aggregat einfach
vergrofiern und entsprechend kraftvoller
machen kann, will McDonnell darum wissen.
Kein Problem, so das BuAer. Ausgehend von
nunmehr 600 Pound-Force (272 Kilopond)
Standschub liegt umgehend die nichste Ent-
wurfsstudie mit vier Turbo-Strahltrieb-
werken auf dem Tisch. Uberzeugen kann sie
ebenso wenig. Letzten Endes »bladst« McDon-
nell das Westinghouse-Aggregat auf dem
Papier bis auf 19 Inch (48,3 Zentimeter)
Durchmesser auf — das reicht fiir 1200 Pound-
Force (544 Kilopond) Standschub und damit
fiir nur mehr zwei Triebwerke, dhnlich wie
bei Me 262 oder Gloster Meteor. Allerdings
sollen die Kraftquellen im Gegensatz zu je-
nen beiden Diisenjagern nicht unter die Flii-
gel gehdngt beziehungsweise innerhalb der
Tragflachen eingebaut, sondern in die Fliigel-
wurzeln integriert werden.

Selbst wenn McDonnell davon angeblich
nichts weif3: Westinghouse arbeitet tatséch-
lich daran, sein Triebwerk passend zu ver-
groflern. Treffend oft als »Yankee-engine«
betitelt, verkorpert das werksintern 19 A ge-
nannte Aggregat das erste Turbinen-Luft-
strahl-Triebwerk rein amerikanischer Prove-
nienz. Die Entwicklung lauft im Auftrag der
U.S. Navy seit Januar 1942. Alles im Verbor-



genen, ohne (zumindest offizielle) Kontakte
mit weiteren Motorenentwicklern zu Hause
oder im britischen Ausland, wie in anderen
Féllen Usus. Den ersten erfolgreichen Priif-
standlauf schafft das 19 A am 19. Marz 1943.
Gut eineinhalb Jahre spéter ist das 19 B als
leistungsgesteigerte Version betriebsbereit.

kompatibel fiir den tragergestiitzten Betrieb
macht. Einzig ein Schleudersitz sowie die
Druckbeliiftung im Cockpit fehlen noch.
Dreh- und Angelpunkt ist zweifellos der
neuartige Antrieb. Wie jedes Diisentriebwerk
frither Machart, ist das 19 B sehr durstig. Und
es beschleunigt trage. Besonders heikel ist das

) Um von Anfang an hart am Ball zu sein, macht
die Navy bei der XFD-1 keine halben Sachen. ((

Mit seiner Standschubleistung von 1350
Pound-Force (612 Kilopond) soll es McDon-
nells ersten Diisenjdger antreiben.

Als Einsatzflugzeug zugeschnitten
Dessen zwei Prototypen nehmen wiederum
ab August 1943 reale Gestalt an. Vorsichtshal-
ber ist die XFD-1, wie das Trager-Jagdflugzeug
amtlich heifst, moglichst konventionell ausge-
legt. Wirklich fortschrittlich sind lediglich der
Antrieb sowie das Bugrad-Fahrwerk. Um von
Anfang an gleich hart am Ball zu sein, macht
die Navy bei der XFD-1 keine halben Sachen.
Sie muss von vorneherein als Einsatzflugzeug
zugeschnitten sein, mit voller Bewaffnung
nebst umfangreichem Passivschutz fiir den
Piloten. Und natiirlich mit allem, was sie
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wahrend der langsamen Landeanflug-Phasen,
speziell beim Wave-off, dem Abbrechen einer
Deckslandung im letzten Moment. Ein wichti-
ger Aspekt, der damals fiir grofle Kopfschmer-
zen sorgt, wenn es um den kiinftigen Einsatz
von Diisenjagern auf Trégerschiffen geht.

Gelungener Erstling

Die XFD-1 feiert am 26. Januar 1945 Erstflug.
Mittlerweile hort der Marinejet auf den Na-
men Phantom — nicht zu verwechseln mit
der spéteren, bis heute weit famoser geblie-
benen F-4 Phantom II aus demselben Stall.
Wie sich rasch herausstellt, hat man in St.
Louis gute Arbeit geleistet. Dank ihrer gerin-
gen Flachenbelastung fallen insbesondere
Start- und Landeeigenschaften der Phantom

2 McDonnell FH-1, BuNo 111761,
der VMF-122 und deren Kunstflugteam
»Flying Leathernecks«

Zeichnung Predrag Dobrijevic

sehr positiv ins Auge. Unabhéngig davon er-
reicht die XFD-1 eine Hochstgeschwindig-
keit von 735 km/h in 6100 Metern Hohe. Die
Reichweite betrdgt bei giinstigen Wetterbe-
dingungen immerhin 1200 Kilometer.

Zum Vergleich: Eine Me 262 A-1a bringt
mit gut sieben Tonnen Abfluggewicht grob
das Doppelte auf die Waage, ihre Jumo-004B
liefern zusammen um die 180 Kilopond mehr
Schub. Trotzdem fliegt sie mit bis zu 870 km/h
weit schneller. Das hidngt in erster Linie mit
der aerodynamischen Auslegung zusammen,
die dem Hochgeschwindigkeitsflug viel kom-
promissloser angepasst ist. Zumal nie jemand
ernsthaft daran denkt, Messerschmitts »Tur-
bo«je vom Trdgerdeck aus einzusetzen ...

Der U.S. Navy sind die Leistungen der
Phantom allemal genug, um im Marz 1945
vorab 100 Serienexemplare FD-1 mit ver-
bessertem Westinghouse 19 XB (militdrische
Bezeichnung J-30-WE), das 1600 Pound-Force
(725 Kilopond) Standschub liefern soll, zu
bestellen. Im Vorgriff sei erwédhnt, dass es bei
nur 60 der Maschinen bleiben wird. Das hat
allerdings nichts mit dem Totalverlust des
ersten Prototyps zu tun. Dessen Querruder
blockiert bei einem Testflug am 1. November
1945 vollstandig. Das Flugzeug reifit den Pi-
loten in den Tod. Die Erprobung lduft darauf-
hin mit Prototyp Nummer zwei weiter. Er
durchlauft im April 1946 auf der Naval Air
Station Patuxent River die finalen Abnahme-
und Eignungstests mit vollem Erfolg.

Licht und Schatten bei der FH-1

Am 21. Juli 1946 schldgt an Bord der USS
Franklin D. Roosevelt dann die Stunde der
Wahrheit: Mit Lieutenant Commander James
Davidson am Steuerkniippel, erhebt sich die

Mit der FH-1 etabliert sich McDonnell in

St. Louis, Missouri, von 1946 an als renom-

mierter Flugzeughersteller fiir die U.S. Navy
Foto McDonnell/ Sammlung Wolfgang Miihlbauer

27



McDonnell FH-1 Phantom

Wichtiger Unterbau

Als Anfang 1943 die Entwicklung der XFD-1 beginnt, hat McDonnell wenig Erfahrung mit
eigenen Flugzeugmustern. Bis dato wird dort lediglich an der eigenwilligen XP-67 fiir die
USAAF gearbeitet. Unkonventionell ausgelegt, plagen standige Probleme mit den Continental-
XIV-1430-Motoren das experimentelle Jagdflugzeug. Es bleibt bei zwei Stiick. Freilich

gewinnt man durch die Konstruktion der XP-67 einige wesentliche Grundlagen fiir die XFD-1.

Die XP-67 bleibt ein Experimentalgerat. Das liegt weniger am Flugzeug selbst als an den
storanfalligen Motoren Fotos (2): McDonnell/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Ein innovatives Merkmal der XP-67 ist das Bugfahrwerk, das sich in der Folge ebenso
bei der XFD-1 findet

Die gesamte Leitwerkspartie der XFD-1 zeigt unverkennbare Anleihen bei der XP-67
Foto USN / Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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XFD-1 erstmals von Deck aus in die Luft. Es
ist zugleich der allererste Start eines US-Jets
vom Flugzeugtrdager aus. Um abzuheben,
braucht die Phantom die gesamte Decksldnge
— vorerst fehlt ihr noch die Zulassung zum
Katapultstart. Davidson hat keine Schwierig-
keiten, trotzdem sicher abzuheben. Unmittel-
bar danach schwenkt er in Gegenrichtung,
um wenig spater ebenso problemlos zur
erfolgreichen Landung anzusetzen. Lediglich
den Schub muss Davidson im Endanflug et-
was friiher, sprich weiter entfernt vom Auf-
setzpunkt, herausnehmen als bei Propeller-
maschinen tiblich. Im Laufe des Tages folgen
weitere Starts und Landungen inklusive eines
Wave-off. Danach weif§ die U.S. Navy mit
Sicherheit: Jets lassen sich vom Trdger aus
zum Einsatz bringen.

Kein Vergleich zur P-80

Wenig spater, am 29. Oktober 1946, hebt in St.
Louis das erste Serienflugzeug ab. Vom
J-30-WE-Triebwerk abgesehen, weist die
McDonnell FD-1 auch nach aufien hin Unter-
schiede gegentiber den Prototypen auf. Unter
anderem fallen Hohenleitwerk wie Seitenflos-
se grofler aus und die Fliigelspitzen sind ecki-
ger. Alles in allem macht der Jéger, dessen Be-
zeichnung sich im Folgejahr in FH-1 dndert,
eine gute Figur. Freilich hat das J-30-WE seine
Defizite: Die Wartungsintervalle sind aufSer-
ordentlich kurz, obendrein bockt das Trieb-
werk oft beim Anlassen. Nicht weniger hin-
derlich bleibt der diirftige Einsatzradius — mit
ein gewichtiger Grund, weshalb von der
FH-1 spéter nur 60 Exemplare entstehen. Zu-
mindest wéchst ihre Uberfithrungsreichweite
mit dem spater eingefiihrten Zusatztank am
Bauch, der 190 Gallonen (719 Liter) Treibstoff
fasst, auf 2300 Kilometer.

Verglichen etwa mit der Lockheed P-80,
Amerikas seinerzeit modernstem Strahljager
der ersten Generation und entstanden fiir die
U.S. Army Air Forces, sieht die Phantom
ziemlich alt aus. Warum man die P-80 nicht
einfach passend »navalisiert«? Weil deren
Konstruktion dem harten Alltagsbetrieb an
Bord nicht schadlos standhalt. Davon un-
abhéngig reift ohnehin bereits die ndchste
Generation amerikanischer Trager-Jagdflug-
zeuge mit Strahlantrieb heran, die deutlich
mehr Leistung verspricht. Die FH-1 ist
deshalb in erster Linie dazu bestimmt,
grundlegende Erfahrung im Flug- wie im all-
gemeinen Einsatzbetrieb an Bord zu sam-
meln und moglichst viele Flugzeugfiihrer der
U.S. Navy an die Jetfliegerei heranzufiihren.

Phantom im Dienst

Der erste Einsatzverband, dem die Phantom
zugeteilt wird, ist die Trager-Jagdgruppe VF-
17A. Dort treffen die ersten Maschinen im Juli
1947 ein. Da die Auslieferung der FH-1 gene-



rell schleppend verlduft, ist erst Anfang 1948
die angestrebte Sollstarke von 16 Jets erreicht.
Ihre Piloten sind samtlich handverlesen. Im

Mai des Jahres verlegt die Gruppe mit ihren
FH-1 auf die USS Saipan zur Tragerqualifikati-
on. Innerhalb weniger Tage absolvieren die

Lockheed-PV-2-Seeaufkldrern ab. Gravierende
Probleme treten dabei nie zutage, weder an
Bord noch in der Luft. Dass bei der Riickver-
legung an Land zwei FH-1 am Himmel kolli-
dieren und ausgerechnet der Verbandschef
sein Leben verliert, ist einfach Pech.

)) Dass zwei FH-1 am Himmel kollidieren und
der Verbandschef sein Leben verliert, ist Pech.

Diisenjdager der VF-17A {iber 200 Deckslan-
dungen, fliegen Kampfpatrouillen und fangen
simuliert gegnerische Bomber in Gestalt von

. il
____,..-"" b :
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Ab August 1948 in VF-171 unbenannt,
bringt die Gruppe zwei weitere Bordaufent-
halte hinter sich, ehe sie im Marz 1949 ihre

Mai 1949: FH-1 Phantom der VF-171 wahrend ihres letzten Einsatzturnus’ auf See an Bord der USS Franklin D. Roosevelt

[ McDonnell FH-1, BuNo 111789, der
Naval Air Reserve, stationiert 1951 auf
der NAS Grosse lle, Michigan

Zeichnung Predrag Dobrijevic

FH-1 abgibt. Im selben Jahr steht mit der
VEF-172 zwar eine zweite Tragerjagdgruppe
mit Phantom einsatzbereit. Sie trennt sich je-
doch kurzfristig wieder von den Maschinen,
da moderneres Fluggerit fiir sie bereitsteht.
Zuvor, im November 1947, hilt die FH-1 {iber-
dies beim U. S. Marine Corps Einzug. Genau-
er: bei der VMF-122, der man die Flugzeuge

Foto McDonnell/ Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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McDonnell FH-1 Phantom

als einzigem seiner Jagdverbande zuweist.
Dort stellt man zeitnah ein entsprechendes
Kunstflugteam auf. Die Jets der »Flying Leat-
hernecks«, wie sie sich nennen, sind bald gern
gesehene Gaste auf Airshows und Veranstal-
tungen. Bei der VMF-122 z&hlt die FH-1 bis ins
Jahr 1949 hinein zum aktiven Bestand.

Im Anschluss hat McDonnells erster
Strahljager keineswegs ausgedient. Vielmehr
tummelt er sich von Jahresende an in der
zweiten Reihe, wo er einem Dutzend Verban-
den der Naval Air Reserve weiterhin gute
Dienste leistet. Erst 1954 trennt man sich hier
endgiiltig von der FH-1. Vereinzelte Exem-
plare sind spater noch zivil unterwegs, zu-
letzt bei Progressiv Aero in Fort Lauderdale,
Florida. Das Unternehmen reaktiviert 1964
zwei der Maschinen zur zivilen Jet-Schulung
— mit wenig Zuspruch, wie es scheint, denn
beide wandern bald zuriick ins Depot.

Resiimee Die Westinghouse J-30-WE-Triebwerke der Phantom muss man in auf3erordentlich kurzen
Abschlieffend betrachtet mag die erste Intervallen iiberholen beziehungsweise wechseln Foto USN/Sammiung Wolfgang Miihlbauer
Phantom aus St. Louis wenig spektakular er-
scheinen. Nichtsdestotrotz zeitigt sie fiir die

US. Navy wie fiir ihren Hersteller umso m McDonnell FD-I/FH-1 Phantom m——
grofleren Nutzen bei den ersten Schritten
ins Jetzeitalter. Da spielt es auch keine Rolle, Lange 11,35 m
dass McDonnells FH-1 niemals Pulverdampf Hohe . 4,32m
gerochen hat. [ ] Spann"weltg a2l
Tragflugelflache 25,43 m?
Antrieb Zwei Westinghouse 19 XB-2B (J-30-WE oder
J-30-P20) mit je 707 Kilopond Standschub
Maximale Startmasse 5458 kg
Hochstgeschwindigkeit 812 km/h in 9144 m
Ein zusatzlicher abnehmbarer Maximale Einsatzreichweit 1110 km
: s _ Dienstgipfelhohe 12500 m
Ryt 719 Litern Fassungs Bewaffnung vier 12,7-mm-Maschinenkanonen,

vermogen hilft dabei, die dirftige acht ungelenkte 12,7-mm-Raketengeschosse
Reichweite der FH-1 zu steigern Besatzung 1 Mann

Foto USN/ Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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Glas-Bug ENGXEIeIEN)

FLUGZEUGE MIT VERGLASTER NASE

Durchblick ist alles

er Bombenschiitze am Panoramafenster der
D North American B-25] hatte einen tollen Ar-

beitsplatz — abgesehen vom Hollenldrm der
Motoren, dem Rattern seiner Browing-M-2-Maschinen-
kanone und dem Gefummel am geheimen Norden-
Zielgerat oder Bombenrechner. So blieb zum entspann-
ten Rausschauen kaum Zeit, zumal jederzeit feindliche
Salven einschlagen konnten; die Panzerung hinter dem
Sitz des »Sprengmeisters« schiitzte leider nur die wei-
ter oben hockenden Piloten.

»BOMBEN]JOBS« mit Aussicht gab es auch im ver-
glasten Bug der B-17, B-29 oder Avro Lancaster. Im

Vor der Einfilhrung des Radars waren Glaskuppeln wichtig fuir
Foto USAAF/Sammlung Wolfgang Miihibauer

die Bombenschiitzen
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Britenbomber lag der Frontmann bauchlings unter
seinem Geschiitz. Er bediente Zieloptik, Rechner oder
Kanone und ging dem Navigator zur Hand. Er muss-
te den Ablaufpunkt zum Bombenabwurf eindeutig
identifizieren, und das ging am besten aus der
Plexiglaskuppel.

NACH DEM KRIEG machte moderne Radartechnik
die blitzenden Glasnasen bald tiberfliissig. Nur manch-
mal tauchte noch Jahrzehnte spéter eine exotische
Tupolew-Tu-134-Passagiermaschine mit Navigator-
Bugfenster auf. Auch der franzdsische See-Fernaufkla-
rer und U-Bootjéger Breguet Atlantic 2 hat so ein Plexi-
glas-Bullauge. Altmodisch, aber
sehr effektiv lassen sich im See-
Notfall weite Seegebiete per Fern-
glas nach Schiffbriichigen absu-
chen. Gern tiberfliegen die zwei-
motorigen Brummer auch eigene
Kriegsschiffe. Der Beobachter
griifst lachend aus der Kuppel
nach unten, als wollte er sagen:
Ihr diimpelt noch zwei Wochen
hier herum und ich bin in einer
Stunde wieder zu Hause.

Rolf Sttinkel

»Moderne Radar-
gerdte machten
die Glasnasen
tiberfliissig«

Obwohl Glaskuppeln bei Flugzeugen
»aus der Mode geraten« sind, hatte der
U-Bootjager Breguet Atlantic 2 noch
eine - aus gutem Grund!
Foto Dassault/ Sammlung Wolfgang Miihlbauer
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LA FERTE-ALAIS 2022

Goldenes Jubildum

Von Schéfchenwolken bis zu bedrohlichen Blitzen, von der
fliegenden Kiste bis zum modernen Jet: Von allem hatte die
Airshow La Ferté-Alais etwas im Jubildumsjahr fiir die Besucher
zu bieten. Und auch wir waren vor Ort - und begeistert

Von Andreas Zeitler




s ist eine liebgewonnene Tradition,
E die Reise am Pfingstwochenende zur
Airshow nach La Ferté-Alais. Vor 50
Jahren fand dort die erste Féte aéro-folklori-
que statt. Dies ist auch heute noch eine sehr
passende Umschreibung, wenn man an die
bunten Doppeldecker denkt, die vor einem
tiefblauen und mit weilen Wolken verzier-
ten Himmel ihre fliegerischen Kunststticke
vollfitihren. Im Laufe der Jahre wandelte sich
das Event zur Féte aérienne, einem Flieger-
fest, zur heutigen Temps des Hélices, der
»Zeit der Propeller«. Und mit einem Jahr |
Zwangspause in 2020 fand in diesem Jahr i ,-'] i
B 284

die 49. Ausgabe statt. } v = 1
An die 21000 Besucher wollten es sich e 3 Ein begehrtes Fotomotiv war die »Tante Ju« der

auch diesmal nicht entgehen lassen, am Vor- F,______/ Amicale Jean Baptiste Salis bereits am frilhen Morgen

mittag durch die Reihen der ausgestellten

Fotos Andreas Zeitler

Einmalig! Europas einzig verbliebene fliegende
Ju 52. Ihr Heimatplatz La Ferté-Alais ist nach wie
vor die sicherste Wahl, sie auch in der Luft zu
sehen. Doch sie war bei Weitem nicht der einzige
Hingucker beim diesjahrigen Event
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Geschickt mit dem starken Wind spielte
der Pilot des Storch. Auf Lange der
Startbahn vollfiihrte er drei Starts und
Landungen und blieb mit der Maschine
fast in der Luft stehen

Eindeutig: Schlechtes Wetter hat auch
seine guten Seiten. Die Verwirbelungen
am Propeller erzeugen beim Start einen
interessanten Korkenzieher um den
Rumpf der Curtiss P-40

Bedrohliche Gewitterwolken boten in
diesem Jahr eine imposante Kulisse,
hier passend zum dunkelblauen

- Tarnkleid dieser Vought Corsair

Bemerkenswert: die grole Anzahl von T-28 Trojan
am Programm
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Flugzeuge zu schlendern und dann am Nach-
mittag das flinfstiindige Flugprogramm zu
geniefien. Fand letztes Jahr die Veranstaltung
durch die Pandemie bedingt noch an einem
Ausweichtermin Ende August und mit strik-
ten Kontrollen am Einlass statt, so herrschte
diesmal am gewohnten Termin zu Pfingsten
wieder Normalbetrieb auf der Hochebene
von Cerny. Deutlich spiirbar war auch die
grofere Reiselust der ausldandischen Besucher,
die nach langerer Abstinenz die Lust und den
Drang verspiirten, endlich einmal auch wie-
der eine Flugshow zu besuchen.

La Ferté-Alais spielt hier auch ganz klar
den Vorteil aus, dass es sich ideal mit ein paar
Tagen zusitzlichem Urlaub in der franzdsi-
schen Hauptstadt verbinden lasst. Und mit
der Aussicht auf ein sommerliches Pfingst-
wochenende macht das den Ausflug nach
Frankreich auch fiir diejenigen attraktiv, de-
nen sich der Reiz einer ganztagigen abwechs-
lungsreichen und unterhaltsamen Airshow
nicht so recht erschlieffen mag. Angereist wa-
ren die Géste nicht nur aus dem nahe gelege-
nen Grofibritannien, auf den voll besetzten
Parkplédtzen standen auch viele deutsche
Nummernschildern und selbst aus Spanien
hatten sich einige Enthusiasten auf den Weg
nach Paris gemacht.

Starke Szenen

Mit Blick auf eine immer noch unsichere Lage
bei langfristigen Planungen und auch enorm
gestiegenen Kosten war es aber fiir die
Amicale Jean-Baptiste Salis in diesem Jahr
kein Leichtes, den Besuch das traditionell sehr
abwechslungsreichen Spektakels auf dem
gewohnt hohen Niveau zu bieten. 50 Jahre
sind eine lange Zeit, da ist es schwer, die gro-
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Ben Erwartungen in jedem Jahr zu erfiillen,
geschweige denn, sie bestdndig zu tiberbie-
ten. So hatte man dieses Mal relativ wenig
Flugzeuge von auflerhalb hinzugezogen. Und
auch eine grofiere Anzahl der direkt in La Fer-
té-Alais beheimateten Fluggerédte blieb am
Boden. Diese Liicke war insbesondere mit
Blick auf die Zeit bis 1940 recht deutlich.

Besucher mit einem Faible fiir deutsche
Flugzeuge haben hier beispielsweise die sonst
tiblichen Formationen aus Biicker Jungmann
und Jungmeister schmerzlich vermisst. Auch
sandte die Fighter Collection aus Duxford in
diesem Jahr nur eine Supermarine Spitfire
tiber den Armelkanal nach La Ferté-Alais.
Treu geblieben sind sich die Veranstalter je-
doch bei den Szenarien mit PS-starken War-
birds, sei es der Angriff auf Pearl Harbor mit
unzdhligen T-6, die sich in Richtung der Gras-
bahn stiirzten, oder die Einlage mit Flugzeu-
gen aus der Zeit des Vietnamkriegs. Wéahrend
der Flugvorfiihrungen kam die Pyrotechnik
reichlich zum Einsatz.

Luftwaffe zeigte Présenz

Als Liickenfiiller dienten unter anderem die
franzosischen Streitkrafte, die schon seit vie-
len Jahren ein starker und etablierter Partner
des Events sind. Die Marineflieger préasentier-
ten sich dabei nicht nur mit modernen Jets
vom Typ Dassault Rafale, sondern nahmen
mit der Morane-Saulnier MS 760 Paris und
Fouga CM-175 Zéphyr auch zwei historische
Flugzeuge in ihre Formation mit auf. Und ob-
wohl immer noch im aktiven Dienst und tech-
nisch auf dem neuesten Stand, darf sich auch
die Atlantique 2, als Nachfolger der Breguet
Br 1150 Atlantic mit Erstflugdatum 1965,
schon fast zu den historischen Flugzeugen

Ende 1947 hatte die Dassault MD-311
Flamant ihren Erstflug, heute sind nicht einmal
mehr eine Handvoll Exemplare flugfahig

zdhlen. Zumal das Flugzeug ebenso wie die
C-160 Transall zwei Turboprop-Triebwerke
Rolls-Royce Tyne antreiben. Es bot so die Ge-
legenheit, noch einmal die Gerduschkulisse
des im vergangenen Jahr bei der deutschen
Luftwaffe aufler Dienst gestellten Transport-
flugzeugs zu erleben.

Die Transall der franzdsischen Luftwaffe
waren in den vergangenen Jahren ebenfalls
Stammgdste auf der Grasbahn von La Ferté-
Alais. Ein weiteres Transportflugzeug, das
ebenfalls erst kiirzlich in Frankreich sein
Dienstende angetreten hatte, war auch zu
Gast: Die C-130H Hercules feierte ihre Pre-
miere am Himmel tiber La Ferté-Alais. Dabei
iiberraschte sie zwar nicht mit einer Lan-
dung, die Maschine der Transportstaffel 2 /61
Franche-Comté zeigte sich aber im Rahmen
des Vietnamszenarios in einer groflen Forma-
tion zusammen mit vier North American T-
28 Trojan, einer Douglas A-1 Skyraider und
der North American OV-10 Bronco.

Frankreichs Bester

»Diese Szenarien sind schon sehr speziell, das
gibt es auf anderen Airshows nicht«, be-
schreibt Alain Bes, einer der beiden Piloten
der OV-10 und friiherer Jagdpilot auf der
Mirage 2000, die Moglichkeit, in der Luft fast
auf Tuchfiihlung mit der Hercules zu gehen.
»Diese Art von Fliegerei ist sehr angenehmc,
sagt er mit Blick auf seine friihere fliegerische
Laufbahn und, leicht verschmitzt: »Es ist
nicht so langweilig, wie auf anderen Shows
seine Vorfiihrung nur alleine zu fliegen«.

Fiir ihn ist La Ferté-Alais auch immer noch
»die Referenz unter den Veranstaltungen in
Frankreich. Und hier treffen sich die besten
Piloten fiir historische Flugzeuge, die es in
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schlepper der Luftwaffe. Sie flog gewohnt
spektakular im Viethamszenario

N:

Neu in La Ferté-Alais: diese R.A.F. B.E.2f des Memorial
Flight. Sie war aber nur am Boden zu sehen

Wirbelwind = sot]verén wie immer
prasentierte Eric Goujon auch in diesem
Jahr die Griffon Spitfire _——

- - T e &
== Noch im Hangar versteckt blieb dieser Wiedéréufbal_];eln_ ..‘:;,3;:5'_
- Bf 108. Noch notwendige Arbeiten am Motor verhinderten s

- den geplanten Erstflug vor der diesjahrigen Show



Frankreich gibt.« Regelméafig bringt er die
Bronco aus dem Musée Européen de 1" Aviati-
on de Chasse (Européisches Jagdflugzeugmu-
seum) aus Montelimar im Stiden Frankreichs
hier in die Ndhe von Paris und im Laufe des
Jahres auf tiber 20 Veranstaltungen in ganz
Europa. Es freut ihn, dass Flugzeuge von au-
Berhalb auf solche Airshows eingeladen wer-
den, denn »viele andere dhnliche Events ste-
hen auf Messers Schneide, aber wenn viele
Flugzeuge hier sind, dann ist das ein gutes
Zeichen, dann geht es hier auch weiter!«

Ohnehin ist die Veranstaltung fiir ihn kon-
kurrenzlos: »Hier auf dem Plateau von Cerny
schwebt man buchstéiblich etwas tiber den
Dingen und hier ist alles nett und sympa-
thisch. Insbesondere die Moglichkeit, am Vor-
mittag die Besucher zu treffen und ihnen
auch unser Flugzeug von Nahem zeigen zu
konnen. Das ist so woanders nicht méglich
oder sogar teilweise verboten.« Bei den Tou-
ren mit der Bronco verweist er auch stets da-
rauf, dass es sich um eine ehemalige Maschi-
ne der deutschen Luftwaffe handelt und das
Museum in Montelimar neuerdings in sehr
engem Kontakt mit der Bundeswehr in Bii-
ckeburg steht, die mit Dokumentation und
auch Ersatzteilen aushelfen.

Europas einzige fliigge Tante Ju

Ebenfalls in der Luft war bei einem der beson-
deren Szenarien natiirlich auch die ehemalige
deutsche Luftwaffe. Die Vorfiihrung bestand
aus einer Pilatus P-2 in fiktiven deutschen
Farben als Arado Ar 96 und einem Fieseler
Fi156. Dessen Pilot kombinierte die Langsam-
flugeigenschaften des Storch in Verbindung
mit den vorherrschenden Winden zu einer be-
eindruckenden Vorfiihrung. Und fehlen durf-
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Bei der Zeitreise am Himmel liber La Ferté war in diesem
auch endlich einmal wieder die Caudron G.lll zu sehen

te dabei natiirlich auch nicht die in La Ferté-
Alais stationierte »Tante Ju«, Europas mo-
mentan einzig fliegende Junkers Ju 52.
Vergeblich gesucht haben Besucher in die-
sem Zusammenhang aber eine neuerdings
ebenfalls in La Ferté-Alais beheimatete und
neu aufgebaute Messerschmitt Bf 108. Ur-
spriinglich im Programm angekiindigt, war
sie am Wochenende selbst nur in einem der
Hangars versteckt. Ihren Erstflug hatte sie zu
dem Zeitpunkt noch nicht absolviert und der
Eigentlimer war damit beschiftigt, den Motor
korrekt einzustellen. Aufgrund dieser aus-
stehenden Arbeiten gelangte sie auch nicht
in die Bodenausstellung und die Airshow-
Premiere muss bis zum néchsten Jahr warten.

Neues Spitfire-Projekt

Die bereits weiter oben erwdhnte Superma-
rine Spitfire Mk.V aus Duxford flog in einer
ungleichen Formation zusammen mit der
Spitfire Mk.XIX aus der Sammlung von
Christophe Jacquard. Obwohl vom gleichen
Typ, traten bei der Show die Unterschiede
bei Triebwerk und Auslegung der beiden
Varianten mehr als deutlich zutage. Speziell
bei vertikalen Manovern hatte Pilot Eric
Goujon am Steuer der eigentlich moderne-
ren und von einem Griffon-Motor angetrie-
benen Mk.XIX-Reihe deutlich sichtbar seine
Schwierigkeiten, dem Formationsfiihrer Pa-
trice Marchasson und dessen Merlin Spitfire
in engem Abstand zu folgen.

Geplant war urspriinglich sogar ein Spit-
fire-Trio, ergdnzt durch eine zukiinftig zwei-
te in Frankreich beheimatete Maschine. Die
Spitfire Mk XIV, RM927, hat Air Leasing Li-
mited beim britischen Sywell restauriert und
sie soll zukiinftig in La Ferté-Alais statio-

niert sein. Nachdem die Arbeiten an der Ma-
schine im Marz allerdings noch nicht abge-
schlossen waren und auch der Erstflug noch
ausstand, war diese Ankiindigung im Friih-
jahr vielleicht etwas zu ambitioniert. Festste-
hen diirfte allerdings, dass »RM927« im
néchsten Jahr einer der Highlights von La
Ferté-Alais sein wird.

Aus der Ara des Ersten Weltkriegs war
der Hohepunkt die einzigartige originale
SPAD XIII der Memorial Flight Association.
Ebenfalls zum Memorial Flight gehort neuer-
dings auch eine R.A.F. B.E.2f, die am 30. April
nach tiber 15 Jahren Bauzeit ihren Erstflug
feiern konnte. Wahrend der Show blieb die-
ses Flugzeug aber am Boden, sodass die Be-
sucher zwar die kleinsten Details und das
handwerkliche Geschick der Restaurierung
aus nachster Nahe betrachten konnten, das
Flugbild des grazilen Doppeldeckers und der
Sound des 90-PS-starken RAF 1a V-8 blieben
einem aber verwehrt.

Vorfreude aufs néchste Jahr

Mit minimalen Abstrichen ist es der Amicale
Jean-Baptiste Salis aber auch diesmal gelun-
gen, ein ausgewogenes und gut gefiilltes
Flugprogramm auf die Beine zu stellen. Es tat
gut, die Airshow in La Ferté-Alais ganz nor-
mal und ganz traditionell am Pfingstwochen-
ende auf der Hochebene von Cerny zu er-
leben. Dem taten am Samstag auch die
bedrohlichen Gewitterwolken und Blitze, die
rund um das Veranstaltungsgelinde am
dunklen Himmel zuckten, keinen Abbruch.
Und einige Ausfille in diesem Jahr sind ein
guter Grund, den nachsten Besuch schon ein-
mal ins Auge zu fassen. Der 27. und 28. Mai
2023 sind bereits fest im Kalender notiert. W
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TERMINE

LUFTFAHRT-TERMINE EUROPA 2022

AUGUST

12.-14.
12.-14.
12.-15.

13./14.
13,/14.
13,/14.
18.-21.

19.-21.

Militdr-Oldimer-Show, Birmenstorf, Schweiz, www.convoy.ch
Flugtage, Verkehrslandeplatz Bautzen, www.flugtage-Bautzen.de

Boelkow & Friends Treffen, Flugplatz Scharding/Suben, Osterreich,
www.mbb-flugzeuge.de

Air Show, Blackpool GrofSbritannien, www.visitblackpool.com
Wings & Wheels, Ursel Airfield, Belgien, www.wingsandwheels.be
Oldtimer Fly & Drive In, Schaffen-Diest, Belgien, www.flyin.dac.be
Eastbourne International Airshow, Eastbourne, Grof8britannien,
www.visiteastbourne.com/airshow

Grumman & Friends Fly In, Verkehrslandeplatz Bonn-Hangelar,
www.grumman-traveler.de

20.08. Hunterfest, Flugplatz St. Stephan, Schweiz, www.hunterverein.ch

27./28. Flugtage, Segelfluggelande Cham-Janahof, www.ssv-cham.de

27./28. Slovak International Air Fest - SIAF, Letecka Zakladna Malacky-Kuchyna Airbase,
Slowakei, www.siaf.sk

27. Airshow, Uppsala, Schweden, www.forsvarsmakten.se

27. Airshow, Jesolo, Italien, www.visitjesolo.it/jesolo-air-show-2022.html

SEPTEMBER

1.-4.  Air Festival, Bournemouth, Grofbritannien, www.bournemouthair.co.uk

2./3. AirPower 22, Zeltweg, Osterreich, www.airpower.gv.at

3. Tag der offenen Tiir mit Flugvorfiihrungen, Aerodrome De Bex, Schweiz,
www.aerobex.ch

3./4. Airshow, Aerodrome De La Gruyere, Schweiz, www.rio.aero

3./4. Flugtage, Segelfluggelande Weinheim a.d. BergstrafRe, www.Isv-weinheim.de

4, Vintage Air Show der Shuttleworth Collection, Bedfordshire, Grobritannien,
www.shuttleworth.org

4. Flligerchilbi 2022, Flugplatz Langenthal, Schweiz,
www.sgoberaargau.ch/flugerchilbi-2

4. Airshow, Cambrai, Frankreich, www.aeroclubcambrai.com

4. Telemark Airshow, Notodden Airport, Norwegen, www.telemarkairshow.no

8. Airshow, St. Peter Port, Kanalinsel Guernsey, GrofSbritannien,

www.guernselairdisplay.com

BUCHER

CHRIS GOSS

Uppige Bildchronik

Chris Goss, unseren Lesern vertraut
durch seine interessanten Gastbeitrage,
zeichnet hier die Einsatzgeschichte der
Dornier Do 217 nach. Die iippige Foto-
chronik besticht sowohl wegen ihres
Umfangs wie der interessanten Bildaus-

Ist sicher in
diesem Jahr
noch auf einigen
Veranstaltungen
zu sehen:
Focke-Wulf Fw 44
Stieglitz des
Hanseatischen
Flieger Clubs

aus Egelsbach
Foto Alexander Nuesslein

8. Airshow, St. Aubin’s Bay, Kanalinsel Jersey, GrofSbritannien,
www.jerseyairdisplay.org.uk

9.-11.  Airshow, Szeged Airport, Ungarn, www.airportszeged.hu
9.-11.  Seaplane Meeting, Stubenbergsee, Osterreich, www.seaplanes.at
10./11. Sanicole Airshow, Leopoldsburg/Hechtel, Belgien, www.sanicole.com

10. Spotters Day, Kleine Brogel Airbase, Belgien, www.spottersday.be

10. Air & Country Show, Abingdon Airfield, Oxfordshire. GrofSbritannien,
www.abingdonairandcountry.co.uk

Battle of Britain Airshow, Duxford Airfield, Cambridge, GroBbritannien,
www.iwm.org.uk/airshows/ duxford-battle-of-britain-airshow

Flugtage, Segelfluggelédnde Sinsheim, www.flugtag-sinsheim.de

Himmel & Erde 2022 - Deutsches Typentreffen, Sonderlandeplatz Bienenfarm,
www.quax-flieger.de/veranstaltungen

Airshow, Tanagra Airbase, Griechenland, www.athensflyingweek.gr
NATO Days - Airshow, Ostrava, Tschechien, www.natodays.cz

10./11.

10./11.
16.-18.

17./18.
17./18.

OKTOBER

8. Flying Finale, Duxford Airfield, Cambridge, Grobritannien,
www.iwm.org.uk/airshows

29. Transall Fiihrungen, Technik Museum Speyer, www.technik-museum.de/transall

Alle Angaben sind ohne Gewahr. Kurzfristige Anderungen treten
héufig ein, eventuell beim Veranstalter nachfragen!

CLAES SUNDIN
Neue Profile vom Feinsten

Wie kaum anders zu erwarten, prasen-
tiert Claes Sundin in seinem jiingsten
Profile Book eine optisch hervorragen-
de, detailreich umgesetzte Mischung
rundum professionell gestalteter Seiten-
ansichten. Schwerpunkt sind erneut

Dornier Do 217

In Luftwaffe Service - A Com-
bat and Photographic Record
1941-1945

In englischer Sprache

184 Seiten, gebunden, liber
400 Fotos, Crécy Publishing Ltd.,

ISBN: 978-1-90653-758-6,
Preis: ca. 50 Euro

Bezugsquelle:
Fachbuchhandlung Schmidt,
Tel.: 089 703227,
www.christian-schmidt.com
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wahl. Beides harmoniert bestens mit der
guten Druck- und Verarbeitungsqualitét
des Buches. Dank reichhaltiger Zeit-
zeugenberichte strahlt der textliche In-
halt viel Authentizitit aus. Wahrend
Goss sich bei der Entwicklungsgeschich-
te eher zuriickhilt, ist er dafiir umso
mehr darauf bedacht, dem ganzen Ein-
satz- und Verwendungsspektrum der
Do 217 wihrend des Zeitraums von 1941
bis 1945 mit all seinen vielféltigen Facet-
ten nachzugehen. WM

Jagdflugzeuge der deutschen Luftwaffe
von 1937 bis 1945. Diesmal konzentriert
sich der Typenmix mit Vorrang auf
Bf 109, Fw 190 und Me 262 aller passend
relevanten Baureihen, oft geflogen von
allgemein bekannten, nicht selten je-
doch ebenso von weitgehend unbekannt
gebliebenen Flugzeugfiihrern — worauf
Sundin nicht ohne Stolz hinweist. Alle
130 Zeichnungen sind mit tiefgehend
recherchierten Begleittexten voll interes-
santer Fakten erganzt. WM

Luftwaffe Fighter Aircraft
Profile Book No 12

In englischer Sprache

136 Seiten, gebunden, 130
Farbprofile, Claes Sundin/
Centura Publishing,

ISBN: 978-91-987313-0-9,
Preis: ca. 55 Euro
Bezugsquelle: Sound,

Tel.: 0177 2882968,
www.sound-bm.com



LESERBRIEFE
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Leserbriefe

Anmerkung der Redaktion Leserbriefe spiegeln nicht unbedingt die Meinung

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

Leser sinnwahrend zu kiirzen.

Junkers Ju 88
»Feuertaufe fiir die A-1«
in Heft 4/22

In Heft 4/2022 brachten Sie einen
Beitrag tiber die ersten Kampf-
einsdtze der Ju 88 A-1 von Holger
Lorenz. Dieser Beitrag hat mich
sehr interessiert, da ich mich
schon seit mehr als 15 Jahren mit
der Erstellung einer Werknum-
mern- und Verlustliste zur Jun-
kers Ju 88 befasse.

Im Artikel schreibt der Autor,
dass die Hamburger Flugzeug-
werk GmbH dem Junkerskon-
zern angegliedert waren. Blohm
& VoB hat diese Firma gegriindet
und sie war nicht Junkers ange-
gliedert. Die vom Hamburger
Flugzeugwerk konstruierten Ma-
schinen trugen anfangs das Ty-
penkiirzel Ha und spéter B&V.

Hinter dem Firmenkiirzel HFW
stehen die Henschel-Flugzeug-
Werke, die in Schonefeld bei Ber-
lin 1934 begannen, ein neues
Werk zu bauen, da das Werk in
Berlin-Johannesthal mittlerweile
zu klein war. Das Geldnde des
Werkes Schonefeld ist heute Be-
standteil des Flughafens Berlin-
Brandenburg International »Willy
Brandt«.

Nach Firmenunterlagen liefer-
te Henschel im Oktober 1939 drei
Ju 88, im November 1939 vier und
im Dezember 1939 sechs Ju 88
aus. Am 26. August 1939 fand der
Erstflug der ersten bei Henschel
gebauten Ju 88 statt. Ob es sich
dabei um die Werknummer 3001
des bei Henschel gebauten Werk-
nummernblockes 3000 handelte,
kann ich nicht bestitigen, da mir
diese Angabe bisher fehlt.

MARK POSTLETHWAITE

Spéte Lancaster bis 1945

Sie wollen uns schreiben?

Flugzeug Classic
GeraMond Verlag GmbH
Infanteriestrafie 11a
80797 Miinchen

Zudem habe ich noch Anmer-
kungen zu zwei Bildern aus dem
Beitrag. Zum einen zum Foto auf
Seite 69 mit der Ju 88, Werknum-
mer 0023: Dieses Flugzeug fiihrte
am 11. Juli 1939 in Bernburg einen
Nachflug fiir einen vorher nicht
erfolgreichen Testflug durch. Am
16. Oktober 1939 bekam die Ju 88
beim besagten Angriff auf Schiffe
der Royal Navy im Firth of Forth
Schidden ab, gehorte aber nach
der mir vorliegenden Verlustliste
des KG 30 zur 2. Staffel, was auch
mit dem Staffelkennbuchstaben
»K« im Kennzeichen 4D+DK
tibereinstimmt.

Zum anderen zur farbigen
Seitenansicht auf Seite 69 mit der
Ju 88, Werknummer 3134. Diese
Maschine mit dem Stammkenn-
zeichen ND+CH und dem Ver-
bandskennzeichen 9K+EL ge-

RICHARD FRANKS

Fairey Firefly

horte zur 3./KG 51. Die Flug-
zeugiibernahme-Urkunde datiert
auf den 27. August 1940. Damit
war die Ju 88 eine der letzten bei
Henschel in Schonefeld gebauten
A-1, denn im Juli 1940 begann
dort die Fertigung der Ju 88 A-5.
Diese A-1 ging am 12. August
1940 durch Jagerbeschuss gegen
13:15 Uhr bei Horse Pasture Farm
tiber England verloren. Die Besat-
zung mit Flugzeugfiihrer Unterof-
fizier Walter Floter, Beobachter
Oberleutnant Hans Graf, Bord-
funker Oberfeldwebel Horst-
Giinther Czepik starben, wéahrend
der Bordschiitze Gefreiter Giinter
Fleischmann verwundet tiberleb-
te. Die Lebensdauer des Flug-
zeugs betrug keine zwei Monate!
Ich hoffe, einige kleine, interes-
sante Zusatzinformationen gelie-
fert zu haben. Detlef Kurth, Berlin

Avro Lancaster Mk I/l
Wingleader Photo Archive 15

In englischer Sprache

80 Seiten, 120 S/W- und
Farbfotos sowie 6 Farbprofile,
Red Kite/Wingleader,

ISBN: 978-1-908757-26-5,
Preis: ca. 25 Euro
Bezugsquelle: Sound,

Tel.: 0177 2882968,
www.sound-bm.com

Dieser wohl mit Vorrang fiir die modell-
bauende Leserschaft bestimmte Foto-
band beleuchtet intensiv die spaten
Baulose der Avro-Lancaster-Mk.I- und
Mk III-Versionen bis Kriegsende 1945.
Dabei gldnzt der Inhalt mit einer glei-
chermafien intelligenten wie akribisch
zusammengestellten Bildauswahl, meist
zudem in sehr guter Qualitat. Inhaltlich
konzentriert sich der Autor hier vor
allem auf das optische Erscheinungsbild
vieler kleiner duflerer beziehungsweise
ausriistungstechnischer Details an den
Flugzeugen selbst, um ihnen im wahrs-
ten Wortsinn anschaulich auf den Grund
zu gehen. Ferner finden sich sechs ex-
zellente Farbprofile, natiirlich bestens
dokumentiert. WM
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Band 18 der Heftserie ist einem wirkli-
chen Multitalent gewidmet, ndmlich der
Fairey Firefly von ihren Anfingen bis
zum Ende ihrer Dienstzeit in den 1960er-
Jahren. Der Fokus liegt zwar auf Modell-
bauern, doch bietet der prall gefiillte
Band ebenso jedem anderen Enthusias-
ten eingangig Einblicke in Technik, die
vielféltigen Unterscheidungsmerkmale
oder den Einsatz dieses Tragerflugzeugs.
Wie iiblich gibt es iippiges Bildmaterial,
Grafiken und Detailinformationen, er-
géanzt durch Farbprofile und vieles mehr.
Weitere Highlights sind exklusive Bau-
berichte, etwa zum 1:48er-Modell von
Trumpeter, aber auch &lteren Bausétzen
in 1:72 — alles solide, ansprechend und
rundum gut gemacht. wm

The Fairey Firefly - A detailed
Guide to the Fleet Air Arm’s
versatile Monoplane
Airframe Album 18

In englischer Sprache

162 Seiten, Softcover, zirka
300 Fotos und Abbildungen,
50 Farbprofile, Valiant Wings
Publishing,

ISBN: 978-1-912932-2-83,
Preis: ca. 30 Euro

Bezugsquelle:
Fachbuchhandlung Schmidt,
Tel.: 089 703227,
www.christian-schmidt.com
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JETZT VORBESTELLEN!

Bereits 2016 wurde das zehntausendste
Airbus-Flugzeug ausgeliefert, eine wahre
europaische Erfolgsgeschichte.

Es lohnt sich dieser nachzuspiiren.

192 Seiten+ ca. 220 Abb.
ISBN 978-3-96453-056-1
€ (D) 45,

JETZT IN IHRER BUCHHANDLUNG VOR ORT
ODER DIREKT UNTER GERAMOND.DE

Mit einer Direktbéstellungi Verlag oder dem Kauf im Buchhandel unterstiitzen
Sie sowohl Verlage und Autoren als auch lhren Buchh@ndler vor Ort.
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GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraie 11a, 80797 Miinchen
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Gemeinschaft der Flieger
deutscher Streitkrafte e.V.

Sind oder waren Sie Angehdriger fliegender oder
untarstiitzender Verbande deutscher Streitkrafte oder
interessieren Sie sich flr die militarische Luftfahrt?
Dann machten wir Sie kennenlemen,

Wir bieten unseren Mitgliedern
das jahrlich stattfindenda Intemationale Fliegertreffan,
regionale Fliegertreffen und Exkursionen,
unser jahriich 6 mal erscheinendes FliegerBlatt
mit vielen Berichten aus der Fliegerei.

Informationen bei unserem Geschéftsfithrer Rolf Chur
Siidstrale 66a - 53797 Lohmar
TellFax: 02246-3037375 - E-Mail: gfg@fliegergemeinschaft.de
Internet; www. fliegergemeinschaft.de

Larivlsahart - Archen
Halner

Deutsche Luftfahrttechnik 1928 — 1945

Flugzeug-, Motoren- und Waffen-Handbdcher, Ersatzteillisten,
Bedienungsvorschriften,
und Reparaturanleitungen, Fl-Ausristungsgeratelisten.

Luftschrauben-Anlagen,

Luftfahrt-Archiv Hafner
Tel. 07141 / 90 16 03

Maontage-

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

BAYERISCHE MODELLBAUTAGE
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ds Re 40 84030 Ergoldi

Veranstalter:
Plastik-Modellbau-Club Erding e.V.

www.pme-erding.de
www.bayerische-modellbautage.de

Vollstindig never Online-Shop!

wiww traudlsmodellbau.com

Flugzeug Classic im Internet:
www.flugzeugclassic.de

mop

KEIN
RC - MODELLBAU

FLUGZEUGCLASSIC ©

Plastik- u. Kartonmodellbau

Tombola

Samstag,01. Oktober 09:00 - 17:00 Uhr
Sonntag, 02. Oktober 10:00 - 17:00 Uhr

Tageskarte € 5,00, 2-Tageskarte € 7,50

Lagerraumung
20 % auf alles!

Bausatze - Decals - Airbrush

(nur Versand)

Aviation-Model
Modellbau Huber

FinsingstraBBe 22 - 81735 Miinchen

Tel.: +49 (0)89 /68 072 304
Fax.: +49 (0)89 / 6 891 409
www.modellbau-huber.de

Bei diesen Fachgeschaften erhalten Sie Flugzeug Classic:

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

Traudl's Modellbauladen
Mannertstr. 22,

80997 Miinchen

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

Modellbau Koch

Inh. Jlrgen Proéll, 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
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IISE NI\ Typengeschichte

FOCKE-WULF Fw 58 WEIHE

nLeukoplastbomber«*

Fir die noch im Geheimen operierende Luftwaffe entwarf Focke-Wulf 1934
das Mehrzweckflugzeug Fw 58 Weihe. Die einfach und durchdacht aufgebaute
Zweimotorige diente vor allem der Schulung kiinftiger Besatzungen

Von Herbert Ringlstetter

ausende angehende Piloten sowie Be-
T satzungen mehrmotoriger Flugzeuge
der Luftwaffe schulten auf Ubungs-
flugzeugen den praktischen Betrieb, um
anschlieflend auf die Einsatzmaschinen um-
zusteigen. An eine solche Schulmaschine
waren entsprechend hohe Anforderungen ge-
stellt, die nur ein speziell dafiir ausgelegter
Typ bestmoglich erfiillen konnte.

Das Reichsluftfahrtministerium (RLM)
entsandte noch 1933 die Ausschreibung fiir
ein zweimotoriges, vornehmlich militari-
sches Mehrzweckflugzeug. Letzteres blieb je-
doch streng geheim, da es dem Deutschen
Reich nach wie vor verboten war, militiri-
sche Flugzeuge zu bauen und zu fiihren. Die
noch im Verborgenen aktive, neue deutsche
Luftwaffe hatte dringenden Bedarf an einem
leichten und schnellen, aber dennoch wirt-
schaftlich zu betreibenden Mehrzweckflug-
zeug. Das Hauptaugenmerk lag in der fliege-

42

rischen Fortgeschrittenen-Schulung sowie
Ausbildung von Bomben- und Bordschiitzen
sowie Funkern.

Auch die Focke-Wulf Flugzeugbau AG in
Bremen beteiligte sich unter der Leitung von
Chefkonstrukteur Kurt Tank an der Aus-
schreibung. Paul Klages und Andreas von
Faehlmann entwarfen daraufhin ein auf die
Forderungen des RLM zugeschnittenes Flug-
zeug. Die Attrappe der Zweimotorigen konn-
ten RLM-Vertreter am 27. Februar 1934 erst-
mals besichtigen. Die positive Einschitzung
des Focke-Wulf-Entwurfs fiihrte zum Bau
des ersten Versuchsflugzeugs Fw 58 V1,
D-ABEM, Werknummer 451, das am 18. Janu-
ar 1935 zum Jungfernflug abhob. Im Juni 1935
folgte die Fw 58 V2, die bereits {iber zwei
Waffenstiande verfiigte.

* Leukoplast ist ein seit 1921 hergestelltes
medizinisches Gewebeklebeband

Arado nahm an der Ausschreibung mit
zwei Versuchsmustern der dhnlich konstru-
ierten Ar 77 teil. Die im Vergleich zur Fw 58
etwas kleinere und identisch motorisierte, je-
doch mit festem Fahrgestell ausgestattete
Kontrahentin unterlag jedoch letztlich Focke-
Waulfs Konstruktion, die den Beinahmen
Weihe erhielt.

Zweckmiifdig, einfach, stabil

Der oft harte Schulbetrieb und die Mehr-
zweckanforderung verlangten konstruktive
Vorkehrungen, denen man sich bei Focke-
Waulf mit grofSer Aufmerksamkeit widmete.
So bildete ein klassisch einfacher Gitterrohr-
Rahmen aus geschweifsten Stahlrohren unter-
schiedlicher Giite den Kernrumpf. Daran
angeschlossene formgebende Holzrippen er-
hielten eine schlichte Stoffbespannung. Blech-
beplankungen fanden sich hauptséchlich im
stark beanspruchten Vorderrumpfbereich.



Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Herbert Ringlstetter

Die Version Fw 58 A-1 mit dem frithen A-Stand, der sich noch an dem voéllig veralteten
Kampfflugzeug Dornier Do 23 (Do 11/13) ausrichtete
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Gemaf ihrer Bestimmung war die

Fw 58 einfach zu fliegen, vielschichtig
einsetzbar und zudem sehr
wirtschaftlich zu betreiben - hier

in der Ausfiihrung B-2, wie sie 1937
in Serie ging. Die Uberwiegende Stoff-
bespannung brachte der Weihe den
Spitznamen »Leukoplastbomber« ein

Das Seiten- und Hohenleitwerk bestand
aus einer mit Stoff tiberzogenen, sehr stabilen
Leichtmetall-Konstruktion. Die durchgehen-
de Hohenflosse lag auf der langen Stufe der
Seitenflosse und war durch Streben zum
Rumpfgeriist hin stabil abgestiitzt. Die grofs-
ziigig bemessenen Ruder verfiigten tiber
Trimmklappen und Gewichtsausgleiche, das
zweiteilige Hohenruder zudem iiber aero-
dynamische Ausgleichsflachen.

Die in Leichtmetall-Bauweise ausgefiihr-
ten, beachtliche 21 Meter spannenden Tragfla-
chen mit verhdltnismafig grofler Streckung
erhielten zum Rumpf hin stabilisierende
I-Stiele mit kleinen Hilfsstreben. Dem recht-
eckig ausgelegten Fliigelmittelstiick schlossen
sich die trapezférmigen Auflenfldchen an. Bis
hin zum Hauptholm beplankte man die Fla-
chen mit Leichtmetall, ansonsten kam wieder-
um Stoff als Aufienhaut zum Einsatz. Uber
die komplette Tragfliigelhinterkante verliefen
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Fw 58 B-2 mit A- und B-Stand, wie sie zur Schulung von Beobachtern und Bombenschiitzen

sowie MG-Schiitzen und Funkern zum Einsatz kam. Hinter der Kabine ragt der Peilrahmen

des Peil-Empfangers auf, der Teil der funktechnischen Ausriistung war

i
F

s (PN bRt Sk S Fosiighe
e R AT el T i s i
el C LA

SHEnAem Orabfousirewzung

Fofed ous Chaommaly bodnsfofl
T2 g ® sing gelennzechngd
Arhlung, weembehandiung wenboten

e |
= Pt |
e TS0

Veraltet aber zweckmafig: Das Rumpfgeriist aus geschweifiten Stahlrohren
war stabil, glinstig herzustellen und einfach zu reparieren
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aufien Querruder und innen zum Rumpf hin
zweiteilige Landeklappen aus Dural mit
Stoffiiberzug. Hatte der Flugzeugfiihrer ver-
gessen, die Auftriebshilfen einzufahren, wirk-
te die Uberlastsicherung der Fw 58: Bei an-
wachsendem Staudruck und einer Geschwin-
digkeit von etwa 110 bis 120 km /h begannen
die Klappen selbsttitig einzufahren, sodass
sie bei 180 bis 200 km/h zu drei Viertel einge-
zogen waren. Bei verringerter Fahrt fuhren
die Landeklappen wieder aus.

Das Hauptfahrwerk lief$ sich nach hinten
in die Motorgondeln einziehen, was etwa
zehn bis 15 Sekunden dauerte. Das verkleide-
te Spornrad blieb dagegen im Freien. Im Falle
einer sehr harten Landung verhinderte ein
kurz vor dem Seitenruder angebrachter Not-
sporn grofere Beschadigungen.

Bei der Triebwerkswahl entschied sich Fo-
cke-Wulf fiir den Argus As 10 C, der eine fes-
te Holzluftschraube mit einem Durchmesser
von 2,50 Metern drehte. Mit einer Startleis-
tung von je 240 PS bei 2000 U/min und einer
Dauerleistung von je 200 PS verschafften die
beiden luftgekiihlten 12,7-Liter-Aggregate
der Weihe respektable Leistungswerte, die
fiir die angedachten Zwecke vo6llig ausreich-
ten. Der As 10 war weitverbreitet und galt als
zuverldssig — Messerschmitts Bf 108 und Fie-
selers Storch flogen ebenfalls mit dem V-8-
Zylindermotor.

Der Kraftstoff fiir die beiden As 10 kam in
zwei jeweils 170 Liter fassenden Behiltern in
den Mittelfliigeln nahe am Rumpf unter. Die

Alles drin: Das Innenleben
einer Fw 58 B-2 mit
kompletter Ausstattung




Focke-Wulf Fw 58

Focke-Wulf Fw 58 B-2,
Focke-Wulf-Vorfuhrflugzeug,
Oktober 1937,

Lackierung: RLM 02 oder 36

© Herbert Ringlstetter/Aviaticus
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Der Fiihrerraum einer Fw 58 A mit dem Durchgang zum A-Stand
in seiner ersten Ausfiihrung

Schmierstoffkapazitit belief sich auf insge-
samt 34 Liter.

Der einfache Zellenaufbau, gepaart mit den
relativ kleinen Motoren, garantierte ein hohes
Maf} an Reparaturfreundlichkeit, Zweckma-
Bigkeit und Wirtschaftlichkeit der Fw 58. Flie-
gerisch tiberzeugte die Fw 58 auf ganzer Linie
mit gutmiitigem Flugverhalten.

Schiitzen und Funker

Den ersten Versuchsflugzeugen und wenigen
Maschinen der Serien A-0 und A-1 in ziviler
wie auch militarischer Ausfithrung folgte
1936/37 die militarische B-Serie in den
Ausfiihrungen B-0, B-1 und B-2. Diese verfiig-
ten iiber einen aerodynamisch gelungenen
Rumpfbug mit Kuppel-Lafette in der Art, wie
er auch in den modernen Einsatzflugzeugen
Junkers Ju 86 und Heinkel He 111 der Luft-
waffe zu finden war. Die mit grofSfem Abstand
meistgebaute B-Variante der scherzhaft auch
»Leukoplastbomber« genannten Weihe war
die Fw 58 B-2.
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Der vordere Abwehrstand einer Fw 58 B-2 mit MG 15. Dem liegenden
Schiitzen standen drei Doppeltrommeln mit je 75 Schuss zur Verfugung,
von denen zwei im Trommeltrager 33 hangen

=

Bordschiitzenschulung auf dem Rumpfriicken einer Fw 58 B im B-Stand

mit 7,92-mm-MG-15 auf Drehkranz 30

Neben der Schulung von Piloten, die
sich im Zweimotorenflug iibten, dienten die
Fw 58 B vor allem der Ausbildung von Bord-
und Bombenschiitzen sowie Funkern.

Hierzu verfiigte die Fw 58 B tiiber ein
Maschinengewehr MG 15, Kaliber 7,92 Milli-
meter, auf einer Kuppel-Lafette im A-Stand,
auch Kanzelstand genannt. Der zweite Ab-
wehrstand befand sich auf dem Rumpf-

Bend befestigte er die Waffe am Zurrknopf
des Drehkranzes. Die drei je 75 Schuss fassen-
den Doppel-Munitionstrommeln setzte er auf
die Trommelschiene und richtete das MG 15
querab nach rechts zeigend aus.

Beim Start safs der Schiitze nach vorne bli-
ckend mit angelegtem Bauchgurt auf dem ver-
zurrten Drehkranzsitz. Im Flug waren der
Bauchgurt und die Zurrgurte des D 30 zu 16sen

) Fliegerisch tiberzeugte die Fw 58 auf ganzer

Linie mit gutmiitigem Flugverhalten.

riicken der Weihe. Der zu dieser Zeit typisch
offen angelegte B-Stand (Rumpfstand) war
mit einem Drehkranz 30 (D 30) und einem
MG 15 ausgestattet. Im Flugbetrieb verhielt
sich der B-Stand-Schiitze laut Fw-58-Bedie-
nungsvorschrift vom September 1937 folgen-
dermafien: Vor dem Start setzte er das MG 15
auf die Lafette, steckte das Visier auf und
brachte den Hiilsensack am MG an. Anschlie-

«

und in die Ringe an der Bordwand einzuha-
ken. Ebenso war der Stehgurt anzulegen und
das MG 15 schussbereit zu machen. Anschlie-
Bend hatte er das MG wieder zu zurren und
den D 30 in Beobachtungsstellung zu drehen.
Im Gefecht bediente der Schiitze die Waffe
nach Vorschrift und beseitigte eventuell auftre-
tende Storungen. Leertrommeln und Patronen-
hiilsen kamen in den Leertrommel-Behalter.



Vor der Landung sicherte der Schiitze das MG
15, entfernte die Doppeltrommel und bereitete
sich auf die Landung so wie auf den Start vor.

Mit Lotfe und Peilgerit

Zur Schulung von Bombenschiitzen ein-
schliefSlich praktischem Bombenwurf lief3 sich
die Fw 58 B mit Magazinen fiir drei 50-kg-
Bomben oder sechs 10-kg-Bomben ausriisten.
Fiir den gezielten Abwurf der Last befand
sich im Bug ein Bombenzielgerdt, genannt
Lotfernrohr (Lotfe).

An einer modernen funktechnischen An-
lage erlernten angehende Bordfunker ihr
Handwerk im Flugbetrieb. Seinen Platz hatte
der Funker im Mittelrumpf, mit dem Riicken
zur Steuerbordwand sitzend. Die FT-Anlage
der Versionen B und C bestand in der Regel
aus dem Funkgerat FuG G Illa, dem Peilgerat
PeilG 5, dem Funk-Blindlandegerat FuBl 1 so-
wie der Eigenverstindigungsanlage EiV 1a.

Die Besatzung bestand wahrend eines
typischen Schulflugs optimalerweise aus vier
Mann und setzte sich je nach Ausbildungsart

m Technische Daten - Focke-Wulf Fw 58 B-2 Weihe m——

Verwendungszweck Militérisches Ubungsflugzeug
Besatzung 4
Antrieb Argus As 10, luftgeklhlter, hangender V-8-Zylindermotor
Startleistung 2 x 240 PS — gesamt 480 PS
Dauerleistung 2 x 200 PS — gesamt 400 PS
Spannweite 21,05 m
Lange 14,16 m
Hohe 4,20 m
Spurweite 4m
Fliigelfache 47 m?
V-Form 7,5°
Pfeilform 12,5°
Flachenbelastung 62,5 kg/m?2
Bruchlastvielfaches 6,2
Leergewicht 2000 kg
Riistgewicht 2300 kg
Zuladung 630 kg
Startgewicht 2930 kg
Hochstgeschwindigkeit 254 km/h in O m

222 km/h in 4000 m
Marschgeschwindigkeit 238 km/h in O m

218 km/h in 3000 m
Landegeschwindigkeit 76 km/h
Startstrecke 200 m
Landestrecke 180 m
Steigleistung 1000 m in 3,8 min

2000 m in 8,5 min

3000 m in 14,5 min

4000 m in 22,9 min

4,7 m/s in Bodennahe
Flugdauer 3,3h
Reichweite 610 km
Dienstgipfelhohe 5400 m
Schwebehohe einmotorig 2000 m
Abwehrbewaffnung 2 x MG 15 - 7,92 mm
Abwurflast 150 kg

=
| |r |
Focke-Wulf-Vorfilhrmaschine Fw 58 B-2, D-OQYT. Unterhalb der Kuppel-Lafette | “J

im A-Stand ragt das verkleidete Bombenzielgerat aus dem Rumpf

unterschiedlich zusammen: Flugzeugfiihrer,
Bordfunker und zwei Lehrer (Focke-Wulf Fw
58 B und C) oder Pilot, zwei Bombenschiitzen
und ein Lehrer oder aber ein Flugzeugfiihrer,
zwei Bordschiitzen und ein Lehrer. Im Falle
der Ausbildung im A-Stand fand der Lehrer
liegend neben dem Schiiler Platz.

Zwar galt die Fw 58 als gutmiditiges, un-
problematisches Flugzeug, doch besafi die
Weihe fiir den schlimmsten Fall selbstver-
standlich Notausstiege. Diese befanden sich
an der rechten Rumpfseite im Bereich des
FT-Raumes und im Boden des Rumpfbugs.
Der Pilot konnte die Kabinenhaube abwerfen.

Fiir die Fortgeschrittenenausbildung kiinf-
tiger Kampfflieger, die auch im Blindflug ge-
schult wurden, war die Fw 58 C mit Doppel-
steuer bestens geriistet. Mehr dazu in der
nachsten Ausgabe von Flugzeug Classic. ~ m

Ein angehender Bordfunker
im Mittelrumpf einer Fw 58.
Er bediente in den
Einsatzflugzeugen meist
auch ein Abwehr-MG

e _
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VERMEINTLICHE NEBENSCHAUPLATZE 1942

Wissen ist Macht

Im Schatten des grof3en Geschehens ereigneten sich zahlreiche kleine Ereignisse,
die sich nachhaltig auf die Kampf- und insbesondere die Luftkriegfiihrung
auswirkten. Einige Beispiele aus dem Jahr 1942

1942 gelang ein von langer Hand vor-

bereitetes, sorgféltig geplantes und be-
sonders kiihnes Unternehmen: Zwolf Bomber
vom Typ Armstrong Whitworth Whitley
transportierten vom britischen Thruxton aus
ein 119-képfiges Spezialkommando, darunter
auch Radar-Spezialisten, {iber den Armelka-
nal hinweg in den Riicken einer deutschen
Radarstellung bei Bruneval. Nach seinem
Fallschirmabsprung fotografierte und de-
montierte der Trupp ein deutsches »Wiirz-
burg«-Gerdt und transportierte es samt ei-
nigen Gefangenen, darunter auch einen
deutschen Funker, auf dem Seeweg nach
Grofsbritannien. Dort nahm man das Gerét
eingehend unter die Lupe.

Der Radar-Experte und wissenschaftliche
Berater des britischen Kriegsministeriums,
Reginald Victor Jones, fand nicht nur heraus,
wie das Gerét funktionierte und auf welcher
Wellenldnge es arbeitete, sondern auch, dass

I n der Nacht vom 27. auf den 28. Februar

Vertraulich!

erdans—

Die Strategie
i des Luftkrieges
| 19391945

es sich nicht auf eine andere Frequenz um-
schalten lief, wenn man die eigentliche storte.
Das gelang mithilfe von auf die halbe Wellen-
lange des »Wiirzburg« zugeschnittenen 30
Millimeter langen und zehn Millimeter brei-
ten Stanniol-Streifen, die man vom Flugzeug
aus abwerfen konnte.

Bereits im Mai 1942, piinktlich zum Beginn
der »1000-Bomber-Angriffe« auf Kéln und
andere deutsche Stadte, war »Window« — so
lautete der britische Tarnname fiir diese Strei-
fen — bereits einsatzfahig. Doch Sir Sholto
Douglas, der Oberbefehlshaber des RAF-J&-
gerkommandos, intervenierte und lief den

Von Peter Cronauer

Einsatz stoppen, weil er befiirchtete, dass die
Deutschen die Streifen kopieren und dann ge-
gen England einsetzen kénnten.

»Diippel« und »Window«

Dabei wusste die Gegenseite langst Bescheid:
In Diippel bei Berlin waren Wissenschaftler
zum selben Ergebnis gekommen, benannten
die Storstreifen nach ihrem Erforschungsort
und hatten ihre Wirkung bereits in mehreren
Versuchsreihen am einsamen Ostseestrandab-
schnitt erprobt.

Als General Wolfgang Martini, der Kom-
mandeur des Luftnachrichtenwesens, dem
Oberbefehlshaber der Luftwaffe
Hermann Géring die entspre-
chenden Berichte vorlegte, ord-
nete der erschreckte Reichs-
marschall die sofortige Ver-
nichtung des Geheimberichts
an. Unter keinen Umstdnden
diirfe England von dieser Stor-

o | -'L‘
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Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Peter Cronauer

moglichkeit erfahren, auch seien samtliche
Experimente zu potenziellen Gegenmafinah-
men umgehend einzustellen. Selbst der Ge-
brauch des Wortes »Diippel« war strengstens
untersagt. Also hielten sowohl Deutschland
als auch England ihre neuesten Forschungs-
erkenntnisse erst einmal unter Verschluss.
Dabei kam man auch in Fernost und unab-
héangig von allen anderen hinter das Geheim-
nis der Radarstorung: Bei ihren nichtlichen
Bombenangriffen auf Guadalcanal ldhmten ja-
panische Flieger ab August 1942 die radarge-
steuerte US-Flak durch »tduschendes Papier«.
Doch weder Japan noch die USA informierten
ihre européischen Partner. Erst im Folgejahr ka-
men die Stanniol-Streifen dann auch auf dem
europdischen Kriegsschauplatz zum Einsatz.

Der Krieg hinter den Kulissen

Das standige Bemiihen, »dem Gegner in die
Karten sehen« zu wollen, war langst ein eige-
ner Kriegsschauplatz. Seit Beginn des Krieges
—und auch schon davor - lieferten sich kluge
Kopfe fernab vom vordergriindigen Kampf-
geschehen einen heftigen Schlagabtausch aus
der Distanz. Es ging um Neuerungen und da-
rum, diejenigen des Gegners wieder un-
brauchbar zu machen.

Absprunglibung aus einer
Whitley. Am 27./28. Februar
1942 nutzte ein britisches
Spezialkommando zwolf
dieser alten Bomber, um

’ liber deutschem Gebiet
abzuspringen

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

Der Wettbewerb zwischen Alliierten und Achsenmachten um

die Radartechnik war ein entscheidener Nebenkriegsschauplatz.
Der Einsatz des Bordfunkmessgerats Lichtenstein B/C brachte

die deutsche Nachtjagd 1942 beispielsweise einen gewaltigen
Schritt nach vorne - im Bild eine Junkers Ju 88 G mit dem

bereits verbesserten Lichtenstein C-1 von 1943

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter




KGS Kartographie und Grafik Schlaich

Cardiff @ g Bristol ° @®London
Reading
Britischer Flugplatz Thruxton Dover
@ GROSSBRITANNIEN ®
Southampton °
Atlantik o Brighton
Bornemouth
Plynguth Anflug der britischen
Fallschimspringer mit
N K a n a | Whitley-Bombern
W+0 . FRANKREICH
S { e.rbourg @Bruneval
0 100 Le Havre ®
km ® Rouen

)

Evakuierung der Fallschimspringer
mit Landungsbooten

\\

FRANKREICH

» Radargerat
7g»Wiirzburg«
g % . Gutshof le Peshytéere

V@ Sammelpunkt der ® <
Fallschimspringer
Deutsche ‘ P
StraBensperre v ® Landeplatz der britischen

< Stacheldrant Fallschimspringer
<

X% %% x||% ‘ Haus
v Bewegungen der britischen
W% > Fallschirmspringer
g Bruneval @ Deutsche Bunker
0 500 <€ Deutsche MG-Stellungen
e —
i StraBe

Die Operation »Biting« am 27./28. Februar 1942 gilt als die erfolgreichste Luftlandeoperation
der Englander im Zweiten Weltkrieg. Dabei ...

... gelang es ihnen namlich,
ein »Wiirzburg«-Radar samt
Funker zu erbeuten

Vertraulich!
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1939-1945

So wurden wechselweise Kommunikati-
onseinrichtungen, der Navigation dienende
Peilfunkanlagen oder auch Radaranlagen
lahmgelegt. Hatte beispielsweise die RAF im
Maérz 1942 ihr neuestes Funknavigationssys-
tem namens AMES (auch GEE) erstmals er-
folgreich eingesetzt, schlug nur fiinf Monate
spater der Angriff von mehr als 160 Bombern
auf Osnabriick fehl, weil simtliche GEE-Ge-
réte schlagartig versagten. Deutsche Storsen-
der mit dem Tarnnamen »Heinrich« leisteten
dabei ganze Arbeit und in den folgenden Wo-
chen nahm die Wehrmacht davon so viele in
Betrieb, dass »GEE« am Ende tiber ganz West-
europa nicht mehr funktionierte.

Und wéhrend man nun in England fieber-
haft an einem neuen Navigationssystem na-
mens »Oboec tiiftelte, suchte man gleichzeitig
nach Methoden, um wiederum die deutsche
Technik auszutricksen. Mit Erfolg: Beim An-
griff auf Mannheim Anfang Dezember 1942
storten in Flugzeugen einbaubare »Mandrel«
-Storsender die »Freya«-Gerédte — das Friih-
warnsystem des »Himmelbett-Verfahrens« —



Das mobile Funkmessgerat »Wiirzburg« diente
der Luftwaffe dazu, den eigenen Jagdflugzeugen
und der Flak die Position der Gegner zu verraten

so erfolgreich, dass erst die »Wiirzburg-Rie-
sen« mit ihrer deutlich geringeren Reichweite
die Bomber erfassten. Den deutschen Jager-
Leitoffizieren blieb nicht gentigend Zeit, um
Nachtjager heranzufiihren. Doch selbst wenn
ihnen das gelungen wire, hitten sie vermut-
lich wenig ausgerichtet, denn die Briten legten
auch deren Sprechfunkverbindungen lahm.

Aus Bombern werden Zacken

Doch auch die Luftwaffe bot ihren Gegnern
immer wieder bose Uberraschungen. Im Luft-
krieg bei Nacht tiberrumpelte die im Februar
1942 fiir das RAF Bomber Command erlassene
»Area bombing directive« die deutsche
Abwehr anfangs. Die neue Taktik des »Bom-
berstromse, der gleichzeitige Einflug von Hun-
derten Maschinen, tiberforderte das »Himmel-
bett-Verfahren«, weil die Jager-Leitoffiziere
innerhalb eines Himmelbett-Kreises jeweils
nur einen Nachtjéger an einen Bomber heran-
fithren konnten. Doch auch hier drehte sich die
Spirale weiter: Im Sommer 1942 kam das Bord-
funkmessgerét »Lichtenstein B/C« voll zum
Einsatz, was jetzt eine vollkommene Dunkel-
nachtjagd ermdglichte.

Dieses bordeigene Radargerét hatte eine
Reichweite von bis zu vier Kilometern und er-
moglichte der Besatzung eines Nachtjdgers
den eigenstandigen Endanflug auf seine Geg-
ner. Wenn der Bordfunker die Radarechos ei-
ner vorausfliegenden Maschine richtig inter-
pretierte, die ihm drei Braunsche Rohren im
Cockpit in Form von hell leuchtenden Zacken

présentierten, dann konnte er seinen Flug- A s -

zeugfiihrer selbststandig an den Gegner he-

ranbringen — unabhéngig von der Leitstelle Einfaches, funktechnisches Stormittel: Aluminiumstreifen (siehe helle »"Wolke« links), wie hier
am Boden. Und auch die Jager-Leitoffiziere abgeworfen von einem Lancaster-Bomber Foto Sammlung Herbert Ringlstetter/Royal Air Force

selbst profitierten von der neuen Technik,
denn von nun an konnten sie freier agieren
und gleichzeitig mehrere Nachtjager zu feind-
lichen Bombern lotsen.

R
N

Von »Findern« und »Beleuchtern«
Mitte August fithrte wiederum die RAF ein
weiteres Novum ein: Kiinftig sollten Pfad-
finder-Flugzeuge den Bomberverbanden vor-
ausfliegen und das Ziel markieren. Ihren Auf-
gaben entsprechend waren sie in zwei
Kategorien eingeteilt: Die »Finder«, auch
Zeremonienmeister genannt, sollten den An-
flugweg durch Leuchtbomben kennzeichnen,
die sie — 15 Kilometer vor dem Ziel damit be-
ginnend —in regelmafiigen Abstanden abwar-
fen. Wahrenddessen hatten die »Beleuchter«

Ein britischer Lancaster-Bomber {iber dem von

Zielmarkierern und Branden erhellten Hamburg
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter/Royal Air Force
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iiber dem eigentlichen Zielgebiet zu kreisen
und dieses ebenfalls mit Leucht- und Brand-
bomben zu kennzeichnen. Wenn dann wie-
derum die »Finder« mit weiteren Leuchtbom-
ben eine zweite Linie gezogen hatten, die
direkt iiber dem Ziel die erste senkrecht quer-
te, lagen die Leucht- und Brandbomben wie
ein riesiges Fadenkreuz {iber der Stadt. Dann
konnten selbst vollig unerfahrene Besatzun-
gen erkennen, wo sie hinfliegen und wann sie
ihre Bombenschéachte 6ffnen sollten.

Die Pfadfinder waren bei dieser Vorge-
hensweise fiir die Navigation verantwortlich,
die sonstigen Bomber folgten nur noch deren
Leuchtmarkierungen, doch schon bei der Ge-
neralprobe ging alles griindlich schief. Das
»GEE«-Verfahren, nach dem wiederum »Fin-
der« und »Beleuchter« navigierten, fiel be-
reits Hunderte von Kilometern vor dem
eigentlichen Ziel den bereits erwdhnten deut-
schen Storsendern anheim, die Leuchtmar-
kierungen wurden an einer vollig falschen
Stelle abgeworfen ...

Bei Tag und Nacht

Einen Monat zuvor, am 17. August 1942, flog
ein Dutzend Boeing B-17 E der in Grofibritan-
nien stationierten 97. Bombergruppe den
ersten Kampfeinsatz von Flying Fortresses
der USAAF iiber europdischem Boden. Der
Befehlshaber des VIII. Bomber Command,
Brigadegeneral I. C. Eaker, nahm sogar per-
sonlich als Passagier an jenem Einsatz teil, der

Eine »Wiirzburg«Stellung
an der Kanalkiiste.

Vertraulich!
Die Strategie
i des Luftkrieges
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die Bomber zum Verschiebebahnhof von
Sotteville-Les-Rouen am linken Ufer der
Seine fiihrte.

Begleitet von vier britischen Spitfire-
Staffeln, warfen sie dort aus 7000 Metern
Hohe 16,5 Tonnen Bomben ab und kehrten
anschliefend vollzdhlig und unversehrt zu
ihrem Platz zuriick. Im Gegensatz zu Luft-
waffe und RAF, die jeweils nach hohen Ver-

Dieppe im August 1942:

Die Operation »Jubilee« endete
fiir die Alliierten desastros

Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

lusten von Tagesangriffen Abstand nahmen,
hielt die USAAF bis zum Ende des Krieges an
dieser Konzeption fest.

Vorhote der Normandie

Zwei Tage spéter scheiterte unter hohen Ver-
lusten ein anglo-kanadischer Landungs-
versuch bei der franzgsischen Hafenstadt
Dieppe. Das nur wenige Stunden dauernde
Ereignis war zwar lokal begrenzt und die auf
beiden Seiten daran beteiligte Truppenstarke
tiberschaubar, doch es war alles andere als
nur eine Randnotiz. Urspriinglich als Luft-
landeunternehmen mit Fallschirmjdgern vor-
gesehen, lieen die Wetterverhéltnisse nur
eine Landung auf dem Seeweg zu und die




US-Bomber des Typs Boeing B-17F der

323rd Bomb Squadron, 91st Bomb Group.
Maschinen dieser Einheit starteten im August
1942 zu ihrem ersten Einsatz liber Europa
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

endete fiir die Alliierten in einer Katastro-
phe. Zu lesen ist oft nur tiber die Churchill-
Panzer, die am Strand steckenblieben und
grofitenteils zusammengeschossen wurden.
Oder die Tatsache, dass die alliierten Verluste
diejenigen der Wehrmacht um ein Vielfaches
iiberstiegen.

Die beiderseitige Beteiligung der jeweili-
gen Luftstreitkréifte ist hingegen eher selten
Thema. Dabei flogen in jenen Stunden im-
merhin mehr als 70 angloamerikanische Staf-
feln rund 2500 Einsétze, das Spektrum der
dabei eingesetzten Maschinen reichte von
der Supermarine Spitfire bis zur Boeing B-17.
Und die Luftwaffe hielt dagegen. Auch hier
tiberstiegen die alliierten Verluste bei Weitem
diejenigen der Deutschen, doch weitaus
wichtiger waren die Erkenntnisse bezie-
hungsweise Fehleinschitzungen, welche die
militdrischen Fithrungen auf beiden Seiten
hinter den Kulissen zogen respektive trafen.

In ein, zwei Jahren ...

Die Jagdbomber-Angriffe der Hurricanes
hatten die verbunkerten MG-Nester der
Deutschen ebenso wenig knacken kénnen
wie die zu kleinkalibrigen Geschiitze der
Zerstorer, die von der Seeseite her den An-
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g2 i
»Window« beziehungsweise »Diippel«
konnten das Funkmessgerat »Freya« stéren.
Der frilhe Radar war weiterentwickelt als
sein britisches Pendant Chain Home

griff unterstiitzten. In einem Wiederholungs-
fall miisste man also in jeder Hinsicht schwe-
reres Geschiitz auffahren. Auch war der Lan-
dungsabschnitt ungliicklich gewahlt und der
Angriff auf eine befestigte Hafenstadt mit zu
vielen Risiken verbunden - offene, flache
Strande waren weitaus besser fiir Landungs-
unternehmen im groflen Stil geeignet. Und
das Wichtigste: Die Wehrmacht hatte die Ver-
teidigung schnell, flexibel und sehr effizient
organisiert.

Dieses Abwehrverhalten konnte man jetzt
in aller Ruhe analysieren und daraus seine
Schliisse ziehen. Noch reichten die Kréfte der
westlichen Alliierten fiir eine grofle Invasion
nicht aus. Noch konnten sie Stalins Forderung
nach der Eréffnung einer zweiten Front im
Westen nicht erfiillen. Aber wer weif3? Viel-
leicht in ein oder zwei Jahren ...?

Die deutsche Fithrung nahm den Sieg
mehr oder weniger als selbstverstiandlich zur
Kenntnis. Der Angriff war zurtickgeschlagen,
die Verteidigung hatte funktioniert und man
ging davon aus, dass dies auch beim néachs-
ten Mal der Fall sein wiirde. Ohnehin hatte
man ganz andere Sorgen und Probleme, bei-
spielsweise in Afrika oder im Stidabschnitt
der Ostfront. |
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AUSSERGEWOHNLICHES ASS »ASSI« HAHN

»Eine fast mythische Figur«

Kurz vor Beginn des Zweiten Weltkriegs hat »Assi« Hahn die 4./JG 2 aufgestellt.

Er kdmpft sich mit der Staffel durch Frankreich und durch die Luftschlacht um
England. Bald wird er Kommandeur der lll. Gruppe des Jagdgeschwaders »Richthofen«
und einer der erfolgreichsten Jagdflieger im Westen. Im Oktober 1942 verlegt er

zum JG 54 an die Leningrad-Front und reiht auch dort Erfolg an Erfolg Von Kurt Braatz

Startklare Messerschmitt Bf 109 G-2 des

JG 54 Griinherz an der Ostfront. »Assi« Hahn

wechselt im November 1942 vom JG 2 zum

JG 54, um dort die Il. Gruppe zu tibernehmen.

Uberall, wo er ist, macht er sich einen Namen
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter
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ie 4./]JG 2 hat Zeit, zusammenzu-
D wachsen. Der Polenfeldzug ist ohne
sie beendet worden und im Westen
belauern sich Deutsche und Franzosen, ohne
dass es zu mehr als vereinzelten Kabbeleien
kommt. Erst am 14. Médrz 1940 verlegt Hahns
Staffel von Zerbst nach Nordholz und von
dort iiberraschend am 7. April mit ihren
fliegenden Teilen nach Neumiinster. Sie soll
Jagdschutz fiir die Besetzung Danemarks und
Norwegens stellen, wird aber nicht in Kamp-
fe verwickelt.
Zurtick in Nordholz, verfallt Hahn auf die
Idee, dass eine Jagdstaffel erst durch ein Mas-
kottchen zu einer richtigen Jagdstaffel wird.

) Das Bodenpersonal genief3t den Ruf, ein
verschworener Wanderzirkus zu sein.

Kurt Braatz

= Ein lebendes, selbstverstiandlich. Da aber
£ keiner seiner Piloten sich so recht von dem
& Gedanken anstecken ldsst, schreibt er selbst
2 an die Direktion von Hagenbecks Tierpark in
% Hamburg, ob man nicht ein Tier {ibrig habe,
& das in besonderem Mafe fiir jenen Freiheits-
$ drang, jene Tapferkeit und jenen Angriffsgeist
< stehe, der Jagdflieger nun einmal aus der
€ grauen Masse der Soldaten heraushebe.
£ Hagenbeck bietet ihm einen Esel an. »Assi«
2* Hahn beirrt das nicht im Geringsten. In einer
& Blitzaktion wird der Graue von Hamburg

o .:'11,‘ s
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nach Nordholz tiberfiihrt und dem Unter-
offizier Walter unterstellt, der im Zivilberuf
Landwirt ist. Hahn hat Feuer gefangen.

Wie es sich fiir einen Menschen seines Na-
mens gehort, leistet dem Esel bald ein Hahn
Gesellschaft und weil der Kapitdn um be- 4
stimmte Note von Hihnen weif3, wird  #
dem Hahn ein Harem mehrerer Hen-
nen zugefiihrt. Im Laufe der beiden
folgenden Jahre stofSen ein Papagei,
ein Nasenbir, ein Uhu, ein Schwein,
eine Ziege und ein junger Schwarzbar
zu Hahns Zoo. Lux, die Dogge,
weicht ohnehin schon seit Zerbster
Zeiten nicht mehr von seiner Seite.

Das Bodenpersonal flucht zwar bei je-
der Verlegung tiiber das Viehzeug, ge-
nief3t aber auch den besonderen Ruf, den
die 4./]G 2 als verschworener Wanderzir-
kus bald in der gesamten Jagdwaffe hat.
Einmal, wihrend der Schlacht um Va-

lengiennes, muss die Staffel einen Tiefan-
griff auf bespannte Artillerie fliegen und hat
kurz darauf Gelegenheit, die Angriffsstelle
zu besichtigen. Es ist grauenhaft. Man hat
die toten franzdsischen Soldaten langst ge-
borgen, aber die Strafle und angrenzende

Hans »Assi« Hahn gehorte
mit 106 Luftsiegen zu den
erfolgreichsten deutschen Jagd-
fliegern des Zweiten Weltkriegs
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(=) -
Tierlieb: Die 4./JG 2 in Nord-
holz 1940. Zweiter von links
ist Assi Hahn, Julius Meimberg
befindet sich genau in der Mitte

Hahns Dogge begriifdt ihren
Herrn nach dessen Riickkehr. Sie
kann sogar seine Messerschmitt
von den anderen Maschinen
unterscheiden

1941 in Nordfrankreich

ist Hahn (links) nicht nur
Gruppenkommandeur,
sondern auch Direktor eines
wachsenden Wanderzoos
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Acker sind tibersit mit aufgedunsenen Pfer-
deleibern, in denen die Wunden klaffen, die
ihre Sprenggeschosse gerissen haben. »Nie
mehr«, sagt »Assi« Hahn erschiittert, »nie
mehr schiefSe ich auf Tiere. Nie mehr fiihre
ich einen solchen Befehl aus ...«

Geborener Anfiihrer

Noch sind die Berge von Management-Lite-
ratur nicht geschrieben, in denen tiber Cor-
porate Identity, Teambuilding, Gruppen-
dynamik und Fiithrungsstile philosophiert
wird, aber Hahn beherrscht diese Klaviatur
souverdn aus dem Bauch heraus. Er verliert
vor allem nie den Zweck des ganzen Auf-
wands aus den Augen: eine Jagdstaffel ist
eine Kampfgemeinschaft; all das scheinbar
wohlige Drum und Dran hat dem Erhalt und
der Steigerung von Kampfkraft zu dienen. Je
hoher die Kampfkraft der Gruppe, desto bes-
ser die Chancen des Einzelnen, zu {iberleben.
Wer das nicht versteht, den sortiert er gna-
denlos aus. So muss in den folgenden harten
Monaten iiber Frankreich und England zu-
erst der nervlich angeschlagene Oberleut-
nant Lothar Krutein gehen; er wird wenige
Tage vor Kriegsende als Beobachter in einer
He 111 fallen. Dann ist Leutnant Wolfgang
Heinel an der Reihe.

Julius Meimberg, den Hahn inzwischen zu
seinem Rottenflieger erkoren hat, erinnert
sich genau an jenen 21. Mai 1940, an dem
Heinel seinen ersten Abschuf erzielte: »> Assi«
Hahn freut sich nicht so recht mit, wie es
sonst seine Art ist. Stattdessen nimmt er Sieg-
fried Schnell, Karl-Heinz Harbauer und mich
beiseite. >Schnell, Harbauer, Meimberg — ist
Ihnen an Heinel etwas aufgefallen?< Nun ja,
das ist keine ganz einfache Frage. Heinel
ist ein Jagdflieger wie aus dem Bilderbuch:
sportlich, schlank, gutaussehend mit gewin-
nendem Licheln, immer in Begleitung eines
Terriers, den er sehr pflegt — ein Schwarm der
Maidchen und ein ehrlicher, feiner Kamerad.
Er ist >Assi< Hahn vollig ergeben, nein: Er ver-
gottert ihn geradezu. Ich ahne jedoch, worauf
Hahn hinauswill. Es ist etwas, das sich nicht
so leicht aussprechen 1d6t, ohne missverstan-
den zu werden; etwas, das man nicht gerne
von einem anderen behauptet, an dessen Seite
man kdmpft und der sich nicht als schlechter
Kerl gezeigt hat. >Er fliegt nicht gern, Herr
Oberleutnant, sagt einer der anderen ganz
sachlich. Das ist es.

Wolfgang Heinel fliegt nicht gern. Nicht et-
wa, dass er feige wire; Heinel ist bemiiht. Er
bereitet sich auf die Einsdtze vor wie wir, er
fliegt mit uns und doch unterscheidet sich
alles, was er macht wie wir, von der Art und
Weise, wie wir es tun. Er schlief3t nach dem
Start nicht so rasch auf wie wir, er bleibt nicht
so gut dran wie wir, er handelt nicht ganz so
entschlossen in der Luft. Ein AufSenstehender



wiirde das bestreiten, und womoglich wiirde
auch Heinel selbst, darauf angesprochen, das
alles als falsche Eindriicke abtun.

Wir jedoch fliegen jetzt ein halbes Jahr fast
taglich zusammen und stehen seit annahernd
zwei Wochen im harten Fronteinsatz. Das ent-
wickelt einen unvergleichlichen Blick ftir Nu-
ancen. Und dieser Blick sagt uns: Bei allem,
was Heinel als Jagdflieger macht, muss er sich

Die Lysander vom 21. Mai 1940 wird Hei-
nels einziger Luftsieg bleiben. » Assi« Hahn
lasst ihn zu einer Jagdschule versetzen und
auch Meimberg bekommt am 3. Juni 1940 die
ganze Kalte seines Kapitins zu spiiren. Er hat
am Nachmittag eine Curtiss P-36 abgeschos-
sen und mit seinem letzten FeuerstofS deren
Flugzeugfiihrer zerfetzt, der aus der brennen-
den Maschine abspringen wollte. Das er-

) Entweder er frisst es jetzt, und zwar
schnellstens — oder er wird fallen. (

um ein Vielfaches mehr tiberwinden als wir.
Wir stehen eine Weile schweigend beisam-
men und ziehen an unseren Zigaretten. >Ich
will, dass Sie mit ihm raufgehen und ihn ran-
nehmens<, brummt Hahn, >in der Rotte, im
Schwarm, mit mir und ohne mich. Ich will,
dass in jeder freien Minute mit ihm Zirkus ge-
flogen wird. Ich will, dass er endlich lernt, an-
zugreifen, und dass er lernt, sich seiner Haut
zu wehren. So, wie er es bis jetzt anstellt, ist er
eine Gefahr fiir sich selber und kein Gewinn
fiir die Staffel. Entweder er frisst es jetzt, und
zwar schnellstens — oder er wird fallen.««

FLUGZEUG CLASSIC 9/2022

schiittert den 23-Jahrigen so sehr, dass er nach
dem Einsatz versucht, mit Hahn dartiiber zu
sprechen, aber der lacht ihn nur lauthals aus:
»S50 50, sie haben den Flugzeugfiihrer erschos-
sen! Ja, was glauben sie denn, Meimberg, wo-
fiir wir Jagdflieger sind?«

Gespielte Lissigkeit

»Assi« Hahns eigenes Fell ist jedoch bei Wei-
tem nicht so dick, wie er vorgibt. Dass sein
Kaczmarek unmittelbar vor den Einsidtzen
noch schongeistige Literatur geniefien kann,
macht ihn fast wahnsinnig, und einige seiner

@ Die auch von »Assi« Hahn in der
4. Staffel des Jagdgeschwader 2
geflogene Bf 109 E-3, »Weifde 13¢,
Nordholz im Friihjahr 1940

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Flugzeugfiihrer bezeugen, dass er einmal am
Startpunkt aus seiner laufenden Maschine
gesprungen ist, um hinter ihr seine Notdurft
zu verrichten, weil sein Koérper vor seiner
Nervositat kapitulierte. Er kompensiert das
gerne mit demonstrativer Lissigkeit. Als
Hitler auf dem Hohepunkt der Luftschlacht
um England den Zielwechsel auf London be-
fiehlt, klettert » Assi« Hahn mit einem Blu-
menstraufS in seine Messerschmitt, an dem ei-
ne Grufikarte befestigt ist. Er ist fiir eine seiner
fritheren Liebschaften in der Hauptstadt des
Empire bestimmt. Hahn will ihn dort abwer-
fen, wiahrend die Bomben fallen, und hofft,
dass ihn ein ehrlicher Finder seiner Adres-
satin {iberreicht.

Manchmal jedoch verhehlt er seine Angst
nicht. Einmal versucht er iiber Stidengland,
einer Horde Spitfires wegzusteigen, die ihn
und Meimberg aus der Uberhéhung anfallt,
und hat mehr Gliick als Verstand, dass er

Herbst 1941.: Stolz prasentieren »Assi« Hahns »schwarze Manner«
die Bf 109 F-4 ihres Gruppenkommandeurs, die sie stets einsatzklar hielten -

insofern sind seine auch irgendwie ihre Erfolge

Foto Sammlung Ringlstetter via Reng
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Hauptmann Hahns Bf 109 F-4, W.Nr. 7183, wird in die Halle geschoben.
Auf der Motorhaube prangt Hahns Emblem, das inzwischen auch das
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

Zeichen der I1l./JG 2 ist

den Briten nicht mit Strémungsabriss vor die
Rohre trudelt. Von Meimberg nach der Lan-
dung zur Rede gestellt, versucht er es zu-
nachst mit Groispurigkeit: »Na, denen ha-
ben wir mal gezeigt, was eine 109 kann!,
aber als sein Rottenflieger darauf besteht,
dass das ein Selbstmordversuch gewesen sei,
wird er kleinlaut: »Mensch, was meinen sie,
was ich fiir einen Schiss gehabt habe ...«

Abends, wenn die Staffel nach ihren
Begleitschutzeinsédtzen iiber den Kanal zu-
riick nach Frankreich fliegt, wahrend die
letzten Liter Sprit angezeigt werden, ldsst er
den Winzersohn Lorenz Dessoy rheinische
Schoppenlieder anstimmen, um die Furcht
vorm Ertrinken zu vertreiben. Die Leica ist
immer dabei. »Riickt doch alle mal'n biss-
chen zusammen, das gibt ein schones Bild
vor der untergehenden Sonne ...«

Ehrfurcht vor htheren Dienstgraden kennt
er nicht. An einem Sommertag des Jahres
1940 will er sich bei einem Barbier in der
Pariser Innenstadt rasieren lassen, als neben
ihm Hugo Sperrle Platz nimmt, der Chef der
Luftflotte 3. »Ist das der Feldmarschall
Goring?«, fragt ihn der Barbier fliisternd
angesichts des ordensgeschmiickten Drei-
Zentner-Mannes. »Nein«, gibt Hahn unge-
riihrt und lauthals auf Franzdsisch zurtick,
»der Feldmarschall Goring ist nicht so ma-
ger.« Hohem Besuch aus Berlin klebt er gerne
Fliegenfdnger in die Innenrdnder der ab-
gelegten Dienstmdiitzen, und sein Nasenbér
hat gelernt, die Dekolletees der jeweiligen
Damenbegleitung besonders interessant zu
finden. So demonstriert er dem ausufernden
Front-Tourismus wéhrend der Luftschlacht
um England seine Verachtung.

Am 29. September 1940 hat er sich iiber
Frankreich und England endlich das ersehn-
te Ritterkreuz erkampft, was ihn noch mehr
zu einer Sehenswiirdigkeit werden ldsst.
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kann, muss gehen

Nattirlich tibermittelt ihm auch der knorrige
Hugo Sperrle — inzwischen zum Generalfeld-
marschall beférdert — seine Gliickwiinsche.
»Assi« Hahn formuliert an dem gebotenen
Dankschreiben hin und her, bis er nur noch
in einem Kriegsrat seiner Offiziere einen
Ausweg sieht: »Ich kann doch nicht schlie-
en mit >Herrn Generalfeldmarschalls gehor-
samster Hahn« ...« SchliefSlich wird Herrn
Generalfeldmarschalls gehorsamter Hans
Hahn daraus.

Lebensgefihrliche Landung

Das Jahr 1940 hitte fiir den Staffelkapitdn am
18. Oktober fast noch tédlich geendet, und
zwar recht ruhmlos nicht iiber England,
sondern auf franzosischem Territorium. Die
II./]JG 2 verlegt tags zuvor nach Brest, um
Begleitschutz fiir Stukas zu fliegen, die einen
in der Biskaya havarierten englischen Kreu-
zer versenken sollen. Sie trifft dort vor den
Stukas ein und die Zeit, in der ein Angriff
Erfolg haben kénnte, verrinnt. Am néchsten
Morgen wird angesichts eines heranrauschen-

Immer im Blick: die Kampfkraft seiner Staffel. Hahn schmiedet eine
verschworene Gemeinschaft furchtloser Konner. Wer nicht mithalten

den Nordatlantik-Tiefs der schwarmweise
Heimflug nach Beaumont-le-Roger, dem
angestammten Fliegerhorst der Gruppe, be-
fohlen, ohne dass der Einsatz durchgefiihrt
worden wiére. »Assi« Hahn wihlt fiir seinen
Schwarm Julius Meimberg, Siegfried Schnell
und den Gefreiten Rudolf Miese.

Schon nach wenigen Flugminuten quélen
sich die vier durch die Bodenfront des Tiefs:
fast ohne Sicht, in heftigen Regenschauern
und von Bden geschiittelt. Miese platzt als
erster von der Formation ab. Irgendwie ge-
lingt es ihm, die Wolken nach oben zu durch-
stoflen, und ein unglaublicher Zufall will,
dass er unter einer Wolkenliicke den Flug-
platz Dinard an der bretonischen Kanalkiiste
findet, wo er zwischenlanden und auftanken
kann. Er riskiert lieber noch einmal sein
Leben als eine Bestrafung durch »Assi« Hahn,
startet wieder und mogelt sich an der Kiiste
entlang bis Le Havre, von wo er nach Siiden
fliegt und mit dem letzten Tageslicht in
Beaumont landet. Aber Hahn ist noch nicht
eingetroffen. Kein einziger Flugzeugfiihrer
der II. Gruppe ist eingetroffen. Miese ahnt
nichts Gutes.

Hahn, Schnell und Meimberg versuchen
derweil auf Biegen und Brechen, durch die
Front zu kommen. Immer wieder miissen sie
aufliegender Bewolkung ausweichen; ihr
Sprit wird knapp und ldngst schon haben sie
die Orientierung verloren. Pl6tzlich ist vor ih-
nen — wie sich spéter herausstellt, nordlich
Carentan in der Normandie — eine freie
Heidefldche. Hahn zogert keinen Augenblick
und leitet seine Landung ein, Meimberg
bleibt neben ihm, wirft einen letzten Blick
nach unten und erkennt: Das ist kein fester

Immer dabei: die Leica. Hahn nahm
sie sogar zu seinen Einsatzen wahrend
der Schlacht um England mit



Boden; das ist Moor. Da hinein mit ausgefahre-
nem Fahrwerk, das kann sein Staffelkapitan
nicht tiberleben. Seine Warnrufe verhallen un-
gehort, weil Hahn den Funk ausgeschaltet hat.

Er berichtet: » Assi« sinkt schulméflig; nun
vermindert er die Fahrt und nimmt den
Kniippel an den Bauch, um sein Jagdflugzeug
bei einer Geschwindigkeit von ungefahr
150 km/h in Dreipunktlage zu bringen. Ich
mochte am liebsten wegschauen und kann
den Blick doch nicht von dem Flugzeug
neben mir 16sen. Es wird geschehen, es ist
nichts mehr zu machen ... Da! Der fragile
Jager schlagt einen fulminanten Salto, kaum
dafl die Rdder den Boden beriihrt haben!
Dann - es ist nicht zu glauben — bricht der
Rumpf hinter der Kabine durch die Wucht
des Uberschlags glatt ab, wahrend die vor-
dere Hilfte des Flugzeugs wieder aus der
Dreckfontdne hervorschieffit und auf den
Bauch kracht. Dabei fliegt der schwere Daim-
ler-Benz-Motor noch mal 30 Meter weiter.
Sprachlos vor Staunen registriere ich, wie
die Kabinenhaube gedffnet wird. Hahn lebt.
Er springt heraus und winkt mir zu ...«

Aoy AT . . B e L

Hannes Trautloft, Kommodore JG 54 (Zweiter
von rechts) ist skeptisch: Kann Hahn jemanden
wie Dieter Hrabak (links) ersetzen? Hahn kann

Flugzeug aufs Spiel gesetzt hat.« Auch das
war die Deutsche Luftwaffe.

Weitreichender Wechsel

Wenige Tage darauf wird der Kommandeur
der L./]G 2, Helmut Wick, zum Major befor-
dert und zum Geschwaderkommodore er-
nannt. Damit beginnt ein langeres Stiihle-
riicken im Richthofen-Geschwader. Es endet
vorldufig am 7. November 1940, indem »As-

) Ich méchte am liebsten wegschauen und
kann den Blick doch nicht 1ésen.

Meimberg schafft es mit knapper Not
nach Dinard, wo schon Rudolf Miese vor ei-
ner Stunde zwischengelandet war. Siegfried
Schnell muss irgendwo auf der Halbinsel
Cotentin bauchlanden, Hahn schldgt sich
nachts durch das Moor in bewohntes Gebiet
durch. Am Nachmittag des 19. Oktober sind
alle wieder vereint. Zum einzigen Leidtra-
genden der Beinahe-Katastrophe wird der
Gefreite Miese, der alles richtig machen woll-
te. Er wird mit einmaligem Verlust eines Drit-
tels der Fliegerzulage in Hohe von 20 Reichs-
mark bestraft, »... weil er durch seinen
Weiterflug leichtfertig sein Leben und sein

si«Hahn, nunmehr im Range eines Haupt-
manns, dessen III. Gruppe iibernimmt. Sein
Vorgénger, Hauptmann Otto Bertram, wird
als letzter Sohn seiner Familie aus dem Ein-
satz genommen, nachdem seine beiden Brii-
der als Jagdflieger iiber England gefallen sind.

Hahn versdumt auch als Gruppenkom-
mandeur keine Gelegenheit zum Einsatz. Die
Luftschlacht um England ist voriiber und ver-
loren und die Briten wenden nun das Blatt.
»Leaning into France« nennen sie ihre erste
bescheidene Bomberoffensive gegen Ziele wie
deutsche Kriegshifen in Frankreich und die
franzosische Riistungsindustrie, die nun fiir

Eine der beiden von »Assi« Hahn als Kommandeur
11l./JG 2 19441 hauptsachlich geflogenen Bf 109 F
Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

die Wehrmacht produziert. Bis Ende 1940 hat
»Assi« Hahn 22 Luftsiege erzielt; Ende 1941
sind es bereits 51, ausschliefslich gegen Jager
der Royal Air Force, und mehrfach gelingen
ihm drei Abschiisse an einem Tag. Am 14. Au-
gust 1941 wird ihm als 32. Soldaten der Wehr-
macht das Eichenlaub zum Ritterkreuz ver-
liehen und als seine Gruppe Anfang Mai 1942
auf die Focke-Wulf Fw 190 A-2 umriistet, er-
zielt er bei seinem ersten Einsatz mit dem
neuen Muster sofort wieder drei Abschiisse,
denen in den folgenden vier Wochen fiinf
weitere folgen. Seinen 68. und letzten Luftsieg
im Westen erringt er am 31. Oktober 1942. Mit
Wirkung vom 1. November 1942 soll er die
II./JG 54 iibernehmen, die im Nordabschnitt
der Ostfront vor Leningrad liegt.

Deren Kommodore Hannes Trautloft fiihrt
ein privates Tagebuch, das vollstindig erhal-
ten geblieben ist und die verbreitete Legende
widerlegt, Hahn sei von seinem ehemaligen
Werneuchener Kameraden angefordert wor-
den. Tatsédchlich wird Trautloft am 18. Oktober
1942 aus heiterem Himmel damit konfrontiert,
dass Hauptmann Dieter Hrabak, bisheriger
Kommandeur der II./JG 54, das JG 52 im Stid-
abschnitt der Ostfront als Kommodore zu
iibernehmen habe. Er empfindet das als har-
ten Schlag: »Mit ihm verliere ich einen hervor-
ragenden Gruppenkommandeur. Noch weif§
ich nicht, wer ihn ersetzen soll.«

Am ndchsten Tag erfahrt er telefonisch von
Glinther Liitzow, dem Inspizienten Ost im
Stab des Generals der Jagdflieger, dass » Assi«
Hahn auf Hrabak folgen wird. »Mit dieser
Losung bin ich zufrieden,« notiert Trautloft
niichtern. Begeisterung klingt anders.

Unterschiedliche Charaktere

»Assi« Hahn tritt in grole FuSstapfen, wie
man Trautlofts Tagebuch an jenem Tag ent-
nehmen kann, an dem er sich von Hrabak
trennen muss: »Am Vormittag verabschiede
ich schweren Herzens Major Hrabak. Die

der
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II. Gruppe ist im offenen Viereck vor dem Ge-
fechtsstand angetreten. Sie verliert einen
Kommandeur, der wahrhaft mit ihr verwach-
sen war, einen Meister der taktischen Fiih-
rung, der zu gleicher Zeit wie selten ein
Offizier das Handwerkszeug des Truppen-
fiihrers beherrschte. Diether Hrabak hat sei-
ner II. Gruppe, der ehemaligen Jagdgruppe
aus Wien-Aspern, ein eigenes Geprage ge-
geben. Ich tibergab ihm die Gruppe am
31.8.1940 in Nordfrankreich. Seit dieser Zeit
hat er sie in seiner gleichbleibend ruhigen Art
mit sicherer Hand und unter geringen eige-
nen Verlusten von Erfolg zu Erfolg gefiihrt.
Uber 1.000 Luftsiege hat die Gruppe unter
Hrabak errungen; damit ist sie die erfolg-
reichste Gruppe im Geschwader. Mit 67 Luft-
siegen und {iber 500 Feindfliigen ist Dieter
Hrabak personlich mafigeblich an den Erfol-
gen beteiligt. Er war der erste Ritterkreuz-
trager im Griinherzgeschwader.

Es sind aber nicht nur die zéhlbaren Erfol-
ge, die ihn und seine Gruppe auszeichnen. Es
ist der gute Geist, das gute Klima, die Kame-
radschaft, die man auf den Liegepldtzen der
»Zwoten« verspiirt. Es geht nicht kommifig
zu, eher etwas wienerisch gemiitlich, aber die
Gruppe ist zuverldssig und einsatzbereit,
wenn es darauf ankommt. Das alles ist sein
Verdienst. Mir war er zugleich Freund und
Berater in vielen einsamen und schwierigen
Stunden und Entscheidungen. Ich lasse ihn
nur ungern gehen. Dennoch freue ich mich,
dass er nun ein eigenes Geschwader be-
kommt. Wenn ich aus irgendeinem Grund
das Griinherzgeschwader nicht mehr fiihren
kann, dann wiinsche ich mir einmal Dieter
Hrabak als meinen Nachfolger.«

Trautloft weifd nur zu gut: » Assi« Hahn ist
aus anderem Holz geschnitzt und er wird
Vorkehrungen treffen miissen, um eine Fiih-
rungskrise in der II./JG 54 zu verhindern.
Sein erster Zug ist geschickt: Er reicht den
bisherigen Oberfeldwebel Max Stotz zum
Offizier ein und versetzt ihn in Hahns kiinf-
tigen Gruppenstab. Stotz, zwei Jahre &lter als
Hahn, war eigentlich Gebirgsjager im oster-
reichischen Bundesheer gewesen, bevor er
1935 Flieger wurde, aber bereits 1938 gehorte
er zur bertihmten Kunstflugstaffel der ster-
reichischen Luftstreitkrifte. Uber Frankreich
erzielte er zwolf Luftsiege, ehe er iiber Eng-
land schwer verwundet wurde und fiir linge-
re Zeit ausfiel. Am 29. Oktober 1942 gelang
ihm sein 100. Abschuss, »... aber nicht nur da-
durch hat er erheblichen Anteil an den Erfol-
gen des Geschwaders, sondern besonders
durch seine fliegerische Erziehung der jungen
Flugzeugfiihrer. Seine Jagdschdiler sind durch
die Bank tiichtige Jagdflieger geworden,
schreibt Trautloft.

Stotz ist kein verbissener SchiefSer, sondern
ein humorvoller, in der II. Gruppe hoch ange-
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46 Abschussbalken zeugen von »Assi« Hahns Jagdflieger-Erfolgen.

Der 46. fiel am 27. September 1941 um 15:35 Uhr, Hahns 33. Spitfire

sehener Kamerad. Diesen Mann wird Hahn
neben sich respektieren. Er wird der Gruppe
und Hahn helfen, zusammenzuwachsen.

An der Ostfront

Tatsdchlich: Es funktioniert. Als Trautloft die
II./JG 54 am 26. November 1942 zeremoniell
an Hahn iibergibt, merkt man seinem Tage-
buch-Eintrag die Erleichterung an: »Assi«
Hahn hat sich bereits gut eingelebt und be-
ginnt zu regieren. Er ist sicher der richtige
Mann fiir die II. Gruppe.« Hahn, Stotz und
der Kapitdn der 6. Staffel, der Eichenlaub-
trager Hans Beiflwenger, werden schnell ein

JG 54, wo es der Roten Armee mit einem
GroBangriff gelingt, den deutschen Belage-
rungsring um Leningrad zu sprengen. Die
Abschusszahlen des Geschwaders schnellen
in die Hohe. Stotz ist binnen weniger Tage bei
140, » Assi« Hahn bis Ende Januar 1943 bei
100 Luftsiegen angelangt.

Am 19. Februar 1943 ist er mit Max Stotz
zur Feier des 4000 Luftsiegs des JG 54 beim
Geschwaderstab zu Gast. Nun hat er auch
Hannes Trautloft vollends tiberzeugt: »Major
Hahn, dieser lebenslustige Kommandeur,
glanzt mit Witz, Humor und Geist. Er hat ein
unglaubliches Geddchtnis und tiberrascht uns

) Er musste seine ganze Kunst aufbieten,
um die Gegner niederzuringen. {(

unzertrennliches Trio in der Luft und am Bo-
den, wihrend sich die Schatten der beginnen-
den Katastrophe von Stalingrad tiber die ge-
samte Ostfront legen. Am 18. Dezember 1942
soll sofort eine der Staffeln von Hahns Grup-
pe an den Don verlegen und wird schliefSlich
auf einen Behelfsplatz siidlich von Stalingrad
dirigiert. Es brennt aber nicht nur in Stalin-
grad, sondern auch im Einsatzraum des

mit nahezu allen Strophen des mittelhoch-
deutschen Nibelungenliedes, die er auswen-
dig gelernt hat. >Assi< Hahn hat als Komman-
deur die II. Gruppe jetzt fest in der Hand und
fithrt sie von Erfolg zu Erfolg. Er selbst fliegt
hervorragend und mit gutem Erfolg. Mit
Stotz und Beisswenger bildet er eine unzer-
trennliche Streitmacht! Hahn berichtet aber
auch, dass die Luftkdmpfe nicht leichter ge-



worden sind, sondern an Harte eher zuge-
nommen haben. Er, der doch vom Kanal her
an ebenso unerbittliche wie geschickt gefiihr-
te Luftkdimpfe gewohnt war, erzéahlt uns, dass
er seine ganze Kunst habe aufbieten miissen,
um Gegner niederzuringen, die in nichts den
Engldndern nachstanden.«

In Gefangenschaft

Zwei Tage darauf kehrt »Assi« Hahn vom
Feindflug nicht zurtick. »Von Major Hahn
liegt noch keine Nachricht vor«, tragt Traut-
loft am 23. Februar in sein Tagebuch ein.
»Vielleicht landet er eines Tages wieder bei
uns und bringt gleich eine neue russische
Maschine mit«, meinen seine Flugzeugfiihrer
und beginnen in solcher Weise schon die

Der Hahn auf der Motorhaube ist »Assi« Hahns
personliches Kennzeichen ab 1940 - er findet
sich auch auf seiner Bf 109 und seiner Fw 190
(siehe auch Profil oben)

Legende um ihn zu spinnen, zu der >Assi<
Hahn nachgerade verlockt. Es gibt tiberhaupt
nichts, was man ihm nicht zutrauen wiirde.
Schon in den wenigen Tagen ist er bei seinen
Soldaten zu einer fast mythischen Figur ge-
worden. Es gibt nichts, keinen Unsinn, keine
Hairte, keine Tollheit, die der Landser einem
geliebten Kommandeur nicht zu verzeihen
bereit wire, wie er andererseits nur allzu ge-
neigt ist, einem ungeschickten Vorgesetzten,
und mag er noch so gerecht und anstandig
sein, Schlechtes nachzusagen. Wie leicht ist
doch der deutsche Soldat zu lenken und wie
schwer machen es sich manche Leute! Man
muss nur immer die Herzen zu treffen wis-
sen, im Dienst und aufSer Dienst. Die Gruppe
fiihlt sich verwaist. Die Flugzeugfiihrer haben
einen der besten Koénner verloren. Wer wird
Nachfolger? ...«

Am 5. Mérz 1943 ergibt sich aus Verhoren
abgeschossener sowjetischer Flugzeugfiihrer
die Gewissheit: » Assi« Hahn lebt. Bis 1950
wird er gefangen gehalten und als er zurtick-
kehrt, ist nicht nur seine thiiringische Heimat
verloren, sondern auch seine Ehe zerbrochen.
Er schreibt sich die sieben Jahre Gefangen-
schaft mit einem Buch von der Seele, das den

ite h_spreche die Wahrhei dot. Darin

widmet ist es dem sechs Jahre jiingeren Erich

¥ Focke-Wulf Fw 190 A-2, W.Nr. 223,
geflogen von Gruppenkommandeur
Hauptmann Hahn im Mai 1942 (siehe
auch Foto unten)

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

Hartmann, der erst wenige Wochen vor
Hahns Gefangennahme an die Ostfront ver-
setzt worden war. Hahn lernt ihn nach 1945 in
den Lagern kennen und seinen Mut schétzen,
der ihm weitere Jahre in Gefangenschaft bis
1955 einbringt. Das Buch wird in der west-
deutschen Offentlichkeit breit diskutiert, aber
Zweifel an seiner Wahrhaftigkeit gibt es nicht:
Mitgefangene bestdtigen in Leserbriefen an
Zeitungen und Zeitschriften Hahns Erinne-
rungen bis in Details.

Hahn im Zivilleben

Mitte der 1950er-Jahre hat »Assi« Hahn im
Zivilleben Fufs gefasst. Er ist nun Direktor des
Pulverwerks Kunigunde bei Liebenburg im
Harz und widmet sich ebenso kenntnisreich
wie hingebungsvoll der Kakteenzucht. Am
22. Februar 1971 heiratet er Gisela Baronin
von Vietinghoff, die drei S6hne mit in die Ehe
9 etzt e {idfrankreich zur
seinen Pflanzen
per 1982 verstirbt
in mit nur 68 Le-
bensjahren in Miinchen. |

Die lll./JG 2 wechselt im Mai 1942 auf Focke-Wulf
Fw 190 - im Bild Hauptmann Hahns Fw 190 A-2 mit
61 Abschussbalken am Seitenruder
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DAS WRACK IM WA I S

»Schwarzen Witwe«

Im Norden Luxemburgs zeugt das Wrack einer Lockheed Hudson von einem Drama
in der Luft. Wer das Flugzeug abgeschossen hat, ist mittlerweile ans Licht gekommen

Von Rudolf Stumberger

Eine Lockheed Hudson der No 161 Squadron startet
in Tempsford. Am 21./22. Marz kam eine solche
Maschine nicht mehr von ihrer Mission zurtick.

lhre Wrackteile kann man in Luxemburg bis heute
anschauen (siehe oben) Foto RAF/Sammlung Wolfgang Miihlbauer




Fotos, soweit nicht anders angegeben, Rudolf Stumberger

s ist eher selten, dass ein Wanderweg
E an einem Flugzeugwrack aus dem

Zweiten Weltkrieg vorbeifiihrt. Nicht
so im Norden von Luxemburg. Dort findet
ein Passant in einem Waldsttick in der Néhe
des Stadtchens Clervaux die Uberreste einer
abgestiirzten Hudson FK 103. Die Lockheed
Hudson war ein leichter, zweimotoriger Bom-
ber der Royal Air Force (RAF), der hier am
20./21. Mérz 1945 ein tragisches Ende fand.

Der Norden von Luxemburg ist gepragt
durch die Walder der Ardennen. Hier gibt es
verschiedene Wanderwege, zum Beispiel
den Eislek Trail, der von Clervaux nach As-
selborn fiihrt. Rund vier Kilometer hinter
Clervaux tiberquert der Wanderweg die Stra-
Be 335 und fiihrt durch den Wald hinauf auf
eine Anhgohe. Und dort findet sich nahe der
Maulusmiihle das Monument SRA - die ab-
gestiirzte Hudson.

Die Stelle befindet sich heute inmitten
eines Laubwaldes. Zu sehen sind die Reste
einer der Motoren mit verbogenen Propeller-
blattern. Auch Teile der Tragflachen sowie
des Rumpfes liegen auf dem Boden. Dane-
ben die Uberreste des zweiten Sternmotors.
Wer sich wundert, dass diese Teile nicht
langst von Souvenirjdgern abtransportiert
wurden, sollte die gesamte Anlage betrach-

ten. Denn die Flugzeugteile sind eingezaunt
und neben dem Zaun befinden sich die Gra-
ber der abgestiirzten Besatzung. Es handelt
sich also um eine Grabstelle. Und eine Tafel
erzahlt die dramatische Geschichte des
néchtlichen Fluges.

Wie bei James Bond

Es war am Abend des 21. Marz 1945, als auf
der englischen Luftwaffenbasis RAF Temps-
ford die besagte Hudson abhob. Der Flug-
zeugtyp — ein leichter Bomber oder Aufklérer
— stammte aus US-Produktion. 1938 hatte die
RAF die Maschine fiir das britische Kiisten-

¥ Lockheed Hudson Mk.l der

161 Squadron. Seit Februar 1942 nutzte

die Einheit diesen Flugzeugtyp fiir

ihre Operationen hinter der Frontlinie
Zeichnung Juanita Franzi

Raymond Escreet und der neuseeldndische
Bordschtitze Forrest Thompson, der hinten
im Drehturm mit seinen 7,62-mm-MG safs.
Die Méanner gehorten der 161 Squadron
Royal Air Force an, eine Einheit mit speziel-
ler Aufgabe: Sie setzte alliierte Agenten und
Mitglieder der Widerstandsbewegungen in
den von den Deutschen besetzten Gebieten
ab und holten sie wieder heraus. Diese Spe-

) Die Einheit hatte eine spezielle Aufgabe: Sie
setzte Agenten in den besetzten Gebieten ab. ((

kommando bestellt, mehr als 2000 Stiick in
verschiedenen Ausfiihrungen gelangten da-
raufhin nach GrofSbritannien. Mit einer Reich-
weite von mehr als 4000 Kilometern konnte
die Hudson ohne Probleme deutsches Reichs-
gebiet anfliegen.

An dem besagten Abend befanden sich
vier Besatzungsmitglieder an Bord: Im Cock-
pit der Pilot Flight Lieutenant Terence Helfer,
der Navigator Henry Johnson, der Funker

Eine RAF-Besatzung sollte am 20. Marz mit einer Lockheed Hudson drei Offiziere der
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belgischen Exilarmee zu ihem okkupierten Heimatland bringen

zialeinheit gab es seit 1942 und sie operierte
mit verschiedenen Flugzeugen, darunter
dem vielfach einsetzbaren Hochdecker West-
land Lysander, aber auch mit viermotorigen
Bombern wie die Handley Page Halifax oder
die Short Stirling. Mit der kleinen Lysander
setzte man Agenten ab und holte sie wieder,
wéhrend die Bomber fiir Fallschirmabspriin-
ge und Versorgungsfliige dienten. Von 1943
bis 1945 nutzte die Einheit auch die Hudson.

Ein Mitglied der
Hudson-Mannschaft
war Pilot Flight
Lieutenant Terence
Helfer. Ein ...

... weiteres der Funker
Raymond Escreet
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Drei Northrop P-61A der 422nd NFS beim Formationsflug

tiber England. Von Mitte September 1944 an ist

der Verband fest auf belgischen Boden stationiert
Foto USAF/Sammlung Wolfgang Miihlbauer

Die Staffel war auf der streng geheimen, als
Bauernhof getarnten Luftwaffenbasis Temps-
ford in Bedfordshire stationiert — einem der ge-
heimsten Flugfelder des Zweiten Weltkriegs,
rund 100 Kilometer nérdlich von London. Ne-
ben der Besatzung befanden sich an diesem
Abend auch drei belgische Agenten der SOE
(Special Operations Executive) an Bord. Die
SOE war eine paramilitérische Einheit des bri-
tischen Geheimdienstes, die Einsdtze hinter
den Linien durchfiihrte. Die Spezialeinsatz-
truppe gab es seit Mitte 1940, sie war aus Ge-
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heimhaltungsgriinden dem Ministerium fiir
wirtschaftliche Kriegfiihrung unterstellt.

Die Aufgaben der subversiven Kriegfiih-
rung gestalteten sich vielfaltig: Sabotage, Bil-
dung oder Unterstiitzung von Widerstands-
gruppen, Spionage, Transport von Agenten,
Fluchthilfe fiir abgeschossene Flugzeugbesat-
zungen und entkommene Kriegsgefangene,
Attentate. Eine der spektakuldrsten Aktionen
war der Einsatz 1943 in Norwegen, um die
Schwerwasser-Produktion im Wasserkraft-
werk Vemok zu sabotieren.

Um die SOE ranken sich auch kuriose
Geschichten. So standen wahrend des Krie-
ges in einem geschlossenen Fliigel des Lon-
doner Natural History Museum verschiede-
ne Rédume fiir die Ausbildung von Agenten
zur Verfiigung.

Dort tiiftelten Handwerker und Techniker
an speziellen Waffen und Ausriistungsge-
genstianden. Dazu gehorte auch ein faltbares
Minimotorrad, mit dem sich die Fallschirm-
springer am Boden aus dem Staub machen
konnten ... aber auch Dinge wie eine explo-




dierende Ratte, das heifit, eine mit Spreng-
stoff gefiillte Rattenhaut. Oder Kohlestiicke,
die ebenso gefiillt waren. Auch Schuhe, die
BarfufSabdriicke hinterliefSen, um den Feind
zu verwirren. Es soll einen Katalog gegeben
haben, aus dem sich die Agenten derartige
Dinge bestellen konnten.

Schlechte Vorzeichen

Doch zurtick zur Lockeed Hudson. Der SOE-
Trupp an Bord bestand aus Lieutenant Guy
Corbisier, Lieutenant Leon De Winter und
Lieutenant Jean-Jacques Morel, alles Offiziere
der belgischen Exilarmee, die der SOE zuge-
teilt waren. Thr Auftrag: Zwischen Kassel und
Erfurt mit dem Fallschirm abspringen, mit
versprengten belgischen Zwangsarbeitern
Kontakt aufnehmen und so eine Guerilla-
einheit bilden. Diese Einheit sollte die vor-
riickenden alliierten Soldaten unterstiitzen
und Informationen iiber die Deutschen an die
alliierte Fiihrung weitergeben.

Die belgischen Offiziere, jeweils 24 und
23 Jahre alt, waren erfahrene Veteranen, alle
hatten bereits verdeckte Einsédtze im besetzten
Belgien durchgefiihrt. Eigentlich waren die

jungen Ménner auf Urlaub und rechneten da-
mit, bald ihren Dienst beenden zu kénnen, als
der Befehl zu diesem letzten Einsatz kam.

Dieser stand von Anfang an unter einem
schlechten Stern. Das Wetter an diesem
Abend war stiirmisch und regnerisch und es
war unsicher, ob die Mission tiberhaupt zu-
stande kommen konnte. Schlieflich wollte
man den Flug doch wagen. Das Wetter im
Zielgebiet tiber Deutschland war aber zu
schlecht, sodass die Agenten nicht abgesetzt
wurden. Die Hudson machte sich wieder auf
den Weg zuriick.

Tragisches Ende

Am Morgen des 22. Mdrz 1945 riss lauter
Motorenldrm den Pfarrer von Hiipperdin-
gen, einem Ort westlich der Absturzstelle,
aus dem Schlaf. Kurze Zeit spéter horte er
Schiisse von Maschinengewehren schweren
Kalibers und sah am Himmel einen roten
Blitz aufleuchten. Ein paar Minuten spéter
fing der Hofhund laut zu bellen an. Als der
Pfarrer nach draufien ging, entdeckte er vor
dem Haus Flight Lieutenant Terence Helfer.
Der Pilot hatte schwere Verbrennungen im

Heute fuhrt ein Wanderweg an der Absturzstelle vorbei, die ...

FLUGZEUG CLASSIC 9/2022

¥ Northrop P-61 A Black Widow der
422, Night Fighter Squadron. Das
Profil zeigt eine mogliche Nachtjager-
Lackierung Anfang 1945

Zeichnung Juanita Franzi

Gesicht und an den Handen erlitten. Eine
Ambulanz der U.S. Army brachte ihn in ein
Militarhospital.

Der Pilot tiberlebte am Fallschirm als
einziger der Besatzung. Auf einem Hiigel
oberhalb der Maulusmiihle fand man die
sterblichen Uberreste der restlichen Crew im
ausgebrannten Wrack der Hudson.

Die Getoteten fanden in zwei provisori-
schen Grabern an der Absturzstelle ihre letz-
te Ruhe. Auf Initiative der Familie von Lieu-
tenant Guy Corbisier blieben die Gefallenen
dort begraben und kamen nicht auf einem
Militarfriedhof.

Wer ist verantwortlich?

Anfangs war man davon ausgegangen, dass
die Hudson einem deutschen Nachtjager zum
Opfer gefallen war. Heute jedoch gilt es als
erwiesen, dass eine amerikanische P-61 A
Black Widow, ein Nachtjager der U.S. Army
Air Force, irrtiimlicherweise die Hudson ab-
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Die Karten zeigen den Ort des Absturzes beziehungsweise des Denkmals und die

Flugplatze der beiden beteiligten Maschinen

geschossen hatte. Die Northrop P-61 war der
schwerste Jager der amerikanischen Luftwaf-
fe im Zweiten Weltkrieg. Als Nachtjager ver-

Grafik KGS Kartographie und Grafik Schlaich

reits seit 1943, aber erst im Juni 1944 fanden
sich in ihren Reihen geniigend einsatzbereite
P-61. Zundchst musste die Black Widow ge-

) Eine Verwechslung in dunkler Nacht war also

nicht ausgeschlossen.

fligte die zweimotorige Maschine tiber ein
leistungsfahiges Radar und tiber eine heraus-
ragende Feuerkraft.

Zum Einsatz in Europa kam das Flugzeug
allerdings erst nach der Invasion in der Nor-
mandie. Die 422. Nachtjagerstaffel (Night
Fighter Squadron — NFS) existierte zwar be-
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gen die fliegende Bombe Fi 103, die »Vergel-
tungswaffe 1«, antreten.

Mit Vorriicken der alliierten Truppen ver-
setzte auch die 422. NFS immer mehr in
Frontnidhe, zuletzt auf dem eroberten Flie-
gerhorst Fiorennes in Belgien. Da gegen
Ende des Zweiten Weltkriegs die deutsche
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Die beim Absturz Getoteten hatte
man an der Absturzstelle neben dem
Wrack des Flugzeugs begraben

Luftwaffe immer weniger einsatzfihig war,
suchten sich die alliierten Nachtjager andere
Ziele und attackierten Giiterziige und Bin-
nenschiffe. Was Abschiisse anbelangte, war
die 422. Night Fighter Squadron die erfolg-
reichste Staffel: Ihre Piloten haben 43 Gegner
vom Himmel geholt.

Ob die allerdings wirklich alle in Feind-
flugzeugen saflen, ist unklar. So ist fiir den
21. Mérz 1945 verzeichnet, dass die P-61A mit
der Produktionsnummer 42-5540 in der
Nacht zum 22. Mérz zwischen 0:45 Uhr und
1:05 Uhr eine deutsche Do 217 abgeschossen
habe, die Besatzung der P-61 bestand aus
Pilot Raymond A. Anderson und Radar-
operateur Robert F. Graham. Das war die
Nacht, in der die Lockeed Hudson iiber
Nord-Luxemburg explodierte. Die Dornier
Do 217 war ebenso wie die Hudson eine
zweimotorige Maschine, hatte nahezu die
gleiche Spannweite von rund 19 Metern und
war auch mit einem Doppel-Leitwerk am
Heck ausgestattet. Eine Verwechslung in
dunkler Nacht war also nicht ausgeschlossen.

Der einzige Uberlebende der geheimen
Aktion der Lockheed Hudson, der Pilot
Terence Helfer, erhielt 1953 das Airforce
Cross der RAF und beendete 1960 seinen
aktiven Dienst. Er starb 2010 im Alter von
90 Jahren. [ |



Fotos Sammlung Stefan Bartmann

UNTERHALTUNG

Fundstiick

Eine Sammlung von Flugzeugkomponenten,
die in Formation fliegen ...
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Igor Sikorskys eigenwillige Flugboote -

wie die S-40 - miissen sich manch spdttischen
Vergleich gefallen lassen. Erst spét, 1933,

gibt er ihnen ein gefélligeres Design

. A T T
R AT ARLRLELY
Il' | %

1A% AAAN
u L] [ 1]

Sikorskys fliegende Wélder
Als Igor Iwanowitsch Sikorsky 1919 in die erstes die Pan-Am-Flotte; Trippe schickt es  ungemdutliche Eigenschaften. Etwa das
USA kommt, verfugt der 30-Jahrige bereits zur Erkundung neuer Routen nach Sud- Spritzwasser, das beim Startlauf bis Gber
Uber ein knappes Jahrzehnt Erfahrung im amerika und in die Karibik. Im Oktober die Cockpitscheibe schwappt und dem
Flugzeugbau. Mit schweren Mehrmots macht 1928 nimmt PanAm die S-38 in Dienst. Das Piloten die Sicht nimmt oder die Propeller
er dort weiter. Richtig in Schwung kommt zweimotorige Amphibium — nicht unbedingt  beschadigt. Fir Pan Am arbeitet auch
die Sikorsky Manufacturing Corporation, eine Schonheit — rettet Sikorsky vor dem Charles Lindbergh. Der famose Ozeanflieger
New York, erst durch ihre Liaison mit der Konkurs. Fur PanAm fliegen bald 38 Stick  kann es sich nicht verkneifen, sich abfallig
1927 gegrindeten Pan American Airways und auf den sudlichen Exotikrouten des Uber Sikorskys reichlich verspannte und ver-
ihrem quirligen Chef Juan Trippe. Das kleine,  Kontinents; praktisch ein Monopol. Dabei strebte Flugboote zu aufern: die viermotori-
einmotorige Amphibium S-36 bereichert als hat das charaktervolle Flugboot einige ge S-40 nennt er einen »fliegenden Wald«.
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Boeing YC-14

£ Manche Prototypen aus der Vergangenheit erscheinen auch heute v
"7 “noch ihrer Zeit weit voraus zu sein. Trotzdem gelangten sie aber nie R
. in Serienproduktion. Eine dieser Maschinen: Boeings YC-14. Warum L% Fak
. sich diese Maschine nie durchsetzen konnte, beschreibt unser Autor : z

: Von Christian Kénig
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Boeing YC-14

ge Offiziere der U.S. Air Force im Rah-

men des CX Heavy-Logistics-Support-
Aircraft-Programms den Anforderungs-
katalog fiir ein militarisches Transportflug-
zeug, das sperrige und besonders schwere
Versorgungsgiiter — beispielsweise komple-
xe Waffensysteme — beférdern kénnen sollte.
Planerisch forderte man ein hochstzuldssi-
ges Abfluggewicht von 117 Tonnen und ei-
nen Einsatzradius von 925 Kilometer fiir
frontnahe Nachschubaufgaben. Ohne Fracht
hingegen sollte die Maschine gar eine Uber-
fihrungsreichweite von 4820 Kilometer er-
reichen. Damit waren Reserven fiir Ver-
legungsfliige {iber die Nordpolarroute
eingerechnet.

Die spéter in Grofsserie gebauten Transport-
maschinen C-5 Galaxy basierten auf diesem
Forderungskatalog. Aber auch der Advanced
Medium STOL Transport (AMST) als Nachfol-

I m Sommer 1963 diskutierten hochrangi-

ing, Fairchild, Lockheed und McDonnell Dou-
glas. Die USAF entschied sich 1974 fiir zwei
Versuchsflugzeuge von Boeing und McDon-
nell Douglas. Das mit einem Entwicklungs-
budget von 86,1 Millionen Dollar angetretene
Konstruktionsteam von McDonnell Douglas
baute die YC-15, aus dem zu Beginn der
1980er-Jahre die C-17 Globemaster III hervor-
gehen sollte.

Boeings raffinierte Entwicklung
Das Wettbewerbsmuster von Boeing (Budget
96,2 Millionen Dollar) war die YC-14, die ab
10. Januar 1973 den Namen Boeing Model 953
trug. Die grofste Herausforderung waren die
STOL-Eigenschaften (Short Take Off and Lan-
ding). Bei Boeing entschied man sich fiir ein
Flugzeug, das sich den Coanda-Effekt zu
Nutzen machen sollte, also der Tendenz stro-
mender Medien, sich an ebenen oder konve-
xen Oberflichen anzulegen.

) Anders als in der UdSSR, hatte Boeing einen

potenten Partner im Gepécknetz sitzen.

gemuster fiir Lockheeds C-130 Hercules resul-
tierte aus der Denkfabrik. Weil die Entwick-
lung der C-5 unerwartet kompliziert war,
verzichtete die USAF aber zunichst auf das
AMST-Programm.

Enges Rennen

1970/71 griff man das Vorhaben dann wieder
auf: Die US-Luftwaffe wollte die Nachfolge
fiir die C-130 endgiiltig kldren. Im Januar 1972
suchte die USAF offiziell nach einem Produ-
zenten fiir das Programm. Obschon neun
amerikanische Flugzeughersteller in die enge-
re Auswabhl fielen, gingen bis zum Ende der
Ausschreibungsphase am 31. Mérz des Jahres
nur von fiinf Firmen Angebote ein: Bell, Boe-

McDonnell Douglas 1976 die YC-15 vor. Ein Jahr zuvor,
am 26. August 1975, hatte sie bereits ihren Erstflug
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Dabei wollte die Firma die Idee des »Up-
per Surface Blowing« anwenden, bei dem
die Schubstrahlen der Triebwerke tiber den
Tragflachen liegen statt darunter. Interessan-
terweise arbeiteten die Sowjets parallel hin-
ter dem Eisernen Vorhang an einem ahnli-
chen Projekt.

Die 1977 zum ersten Mal geflogene Anto-
now An-72 nutzte denselben Effekt, um den
Abgasstrahl tiber die Tragfldchenoberseite zu
leiten. Anders als in der Sowjetunion, hatte
man bei Boeing allerdings einen potenten
Partner im Gepacknetz sitzen. Das Langley
Research Center der NASA bewies in um-
fangreichen Windkanal-Untersuchungen, dass
das Konzept richtig war.

Schoéne Flugaufnahme der McDonnel
tiber der Wiiste von Nevada. Die Erprobungsergebnisse der YC-15
fiihrten zu Beginn der 1980er-Jahre zur C-17 Globemaster Il

Der Coanda-Effekt sorgt zuverlassig da-
fiir, dass der Triebwerksstrom an der Trag-
flaichenoberseite haften bleibt. Die Anord-
nung der Steuerflichen nutzt ebenfalls
dieses Phdnomen, um moglichst hohe
Auftriebsbeiwerte zu realisieren. So geben
doppelspaltig ausgefiihrte Landeklappen,
Vorfliigel und fiinf ausfahrbare Stérklappen
Auftrieb, wenn die Maschine im STOL-Be-
trieb zum Einsatz kommt. Technisch beson-
ders interessant war dabei die Idee, an der
Tragflachen-Vorderkante Triebwerks-Zapf-
luft auszublasen, um die Grenzschicht zu
stabilisieren und gemeinsam mit den ande-
ren Raffinessen so den Auftriebsbeiwert um
nahezu 20 Prozent zu steigern.

Die Arbeiten beginnen

Beim Bau der beiden Versuchsmuster ent-
schied sich Boeing neben Aluminium fiir
Verbundwerkstoffe. Am Ende des Rumpfes
installierten die Konstrukteure ein T-Leit-
werk, um die strukturellen Voraussetzungen
fiir eine grofe Offnung im Heck zu schaffen.
Ein grofles Seitenruder dominierte das T-
Leitwerk, ersteres war doppelt angelenkt
und dreiteilig ausgefiihrt. Rechnerisch konn-
te die Maschine unbeladen auch sorgenfrei
im Monotriebwerk-Modus fliegen, aller-
dings bewirkte die asymmetrische Auftriebs-
verteilung ein starkes Gieren. Diesem Mo-
ment galt es entgegenzuwirken, um die
Manovrierfahigkeit zu erhalten.

Beim Hohenruder wéhlte man den
hochstmoglichen Ansatz und eine negative
V-Stellung, um unter und hinter der Ma-
schine entsprechende Raume zu schaffen.
Im Rumpf erstreckte sich eine durchgehen-
de, 18,66 Meter lange Ebene mit 3,50 Metern
Breite als Frachtraum. Rechnerisch betrug
die Zuladung der Zelle 36 740 Kilogramm
im Normalbetrieb von befestigten Einsatz-
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Vorfliigel ganz ausgefahren, Schubumkehr aktiv: Boeing YC-14 A, s/n 72-1874, im statischen Erprobungsbetrieb

Wahrend die s/n 72-1873 unlackiert blieb, lieferte Boeing die s/n 72-1874 in USAF-Standardtarnung aus
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Boeing YC-14

Im Pima Air & Space Museum ist die s/n 72-1873
ausgestellt, allerdings teilweise abgerustet

Beide YC-14 blieben erhalten. Hier die zweite

Maschine bei der 309th Aerospace Maintenance

and Regeneration Group in Tucson, Arizona

Einsatzzweck

Besatzung 2
Triebwerk

Lange 40,13 m
Spannweite 39,32 m
Hohe 14,7 m
Fliigelflache 163,6 m?
Leergewicht 53297 kg
Startgewicht

Zuladung

Hochstgeschwindigkeit
Reichweite 4815 km
Einsatzradius 740 km
Dienstgipfelhohe 13716 m

hifen aus. Sollte das Muster im STOL-Be-
trieb aktiv sein, reduzierte sich die militari-
sche Nutzlast um 66 Prozent. Seitlich an der
Zellenunterseite addierte Boeing je zwei
zwillingsbereifte Achsen als Hauptfahrwerk,
vorne ein zwillingsbereiftes und ein lenkba-
res Bugfahrwerk.

An der Oberseite der Zelle baute das Un-
ternehmen in extremer Rumpfnihe weit vor
der Tragflache zwei General-Electric-CF6-50D-
Turbofan-Triebwerke mit 214,6 Kilonewton

72

| Boeing YC-14 |
Taktischer Transporter

2 Turbofan-Triebwerke General Electric CF6-50D

113852 kg (77 111 kg bei STOL)
36740 kg (12 245 kg bei STOL)
810 km/h (Mach 0,74)

Schub ein. Auf der Oberseite der Triebwerks-
gondeln hatten die Ingenieure grofziigig di-
mensionierte Leitklappen eingeplant, die eine
effektive Schubumkehr sicherstellen sollten.
Der Antriebsstrahl der beiden Triebwerke
liefs sich durch im Durchmesser begrenzte, in
ihrer Breite steuerbare Klappen auf die Ober-
seite der Tragflichen lenken. Hier befanden
sich auch die bis zu 70 Grad ausfahrbaren
Doppelspaltklappen. Die Tragfldche war um
einen durchgehenden Fliigelholm konstru-

iert. Um die Anzahl der Bauteile zu verrin-
gern, kamen bei der Tragfldchenfertigung bis
zu 30 Meter lange Aluminiumbleche mit in-
tegrierten Versteifungen zum Einsatz.

Nach einer entsprechend umfangreichen
Planungs- und Erprobungsphase begannen
die Arbeiten an Zelle und Tragflache im
Sommer 1975. Anfang des darauffolgenden
Jahres stand das elektronische, dreifach re-
dundante Flugsteuerungssystem von Mar-
coni-Elliots Avionics Systems zur Verfii-
gung, parallel erprobte man das General
Electric CF6 im Zusammenspiel mit einer
Erprobungstragflache, bevor Triebwerke
und Zelle Hochzeit feierten.

Uberzeugende Leistungen

Am 11. Juni 1976 feierte man bei Boeing den
Rollout des unlackierten ersten Prototypen
YC-14 A, s/n 72-1873. Einem umfangreichen
Bodentestprogramm folgte am 9. August der
Erstflug durch den USAF-Major David Bitten-
binder und den Boeing-Testpiloten Raymond
L. Mc Pherson. Im September 1976 folgte
dann der zweite Prototyp (s/n 72-1874), der
bereits beim Roll-out in der USAF-Standard-
tarnung bemalt war.

Die zweite YC-14 flog am 21. Oktober zum
ersten Mal, bevor beide YC-14 am 12. Novem-
ber zur Edwards Air Force Base verlegten. Die
USAF fiihrte zunéchst ebenfalls diverse Er-
probungsreihen am Boden durch, obschon
beide Muster jeweils zirka 60 Flugstunden bei
Boeing absolviert hatten.

Erst im Januar/Februar 1977 nahm man
den dynamischen Erprobungs-Flugbetrieb
wieder auf. Bis Ende April 1977 vollbrachten
beide Muster im STOL-Betrieb rund 950
Kurzlandungen. In diesem Rahmen kamen
auch 60 Landungen unter kriegsmafSigen Be-
dingungen auf unbefestigten Pisten zustan-
de. Abhdngig vom Beladungszustand der
beiden Muster, reichten Startrollstrecken von
180 (leer) bis 305 Meter aus. Reizte ein Pilot
die Auftriebshilfen der Muster entsprechend
aus, konnten die YC-14 mit Landegeschwin-
digkeiten um 160 km/h aufwarten und ka-
men nach 360 Metern zum Stehen.

Opfer des Rotstifts

Entgegen des von Boeing errechneten hochs-
ten Abfluggewichts begrenzte man auf der
Edwards Air Force Base das Abfluggewicht
auf 104500, das hochste Landegewicht auf
102000 Kilogramm. Das Be- und Entladen
klappte vorziiglich. Ob Paletten mit Versor-
gungsgiitern, Fahrzeuge, Infanteristen oder
Fallschirmjdger: YC-14 bewédhrten sich als
hervorragende Lastentrdger. Das Interesse
an der Maschine war nicht nur bei der USAF



Start einer C-17 Globemaster Ill der 97th AMW, U.S. Air Force

grof3, sondern auch bei der NATO. Insofern
verlegte man die zweite Maschine s/n 72-
1874 am 21. Mai 1977 nach Europa, wo sie als
YC-14 Lightning beim Salon de I’ Air in Le
Bourget, in England und Deutschland insge-

sige hochste Zuladung um beinahe zehn
Tonnen tiberschritt!

Hatten die YC-14 bei den ersten Erpro-
bungsfliigen von Boeing lediglich zirka 300
km/h Hoéchstgeschwindigkeit erreicht, ka-

) Um die Anzahl der Bauteile zu verringern,

kamen 30 Meter lange Bleche zum Einsatz.

samt 78 Demonstrationsfliige und 177 Kurz-
landungen durchfiihrte. Die NATO-Léander
hatten grofies Interesse am Lufttransport von
schwerem Gerét. So demonstrierte man den
Transport eines Kampfpanzers M60, der mit
49,7 Tonnen Eigengewicht die offiziell zulds-

«

men sie bei den Testreihen der USAF auf 810
km/h. Entgegen den urspriinglichen Forde-
rungen betrug die Einsatzreichweite unter
einsatznahen Bedingungen 740 Kilometer,
die Uberfiihrungsreichweite weit mehr. Die
Europatournee belegte eindrucksvoll, dass

die Verlegung der YC-14 in den Einsatzraum
Europa ebenso problemlos moglich war wie
das Verschieben von Panzerverbanden.

Die Zukunft der YC-14 erschien vielver-
sprechend. Und doch kam alles ganz anders.
Seit dem 20. Januar 1977 hief$ der 39. Prasi-
dent der USA ndmlich James Earl »Jimmy«
Carter junior. Seine Administration hatte die
Nachphase des 1975 zu Ende gegangenen
Vietnamkriegs zu stemmen. Dies bewiltigte
sie vor allem, indem sie den Verteidigungs-
haushalt deutlich reduzierte. Man entschied
sich deshalb, die Lockheed C-130 im Dienst
zu behalten, der Fortbestand des AMST-Pro-
jekts blieb ungewiss. Weil die Verantwort-
lichen erst im Friihjahr 1978 tiber die Be-
schaffung der Boeing YC-14 entscheiden
sollten, spulte der hersteller mit beiden Mus-
tern noch viele Demonstrationsfliige ab.
Aber am 10. Dezember 1979 fiel das Pro-
gramm dem Rotstift zum Opfer.

Thre letzten Fliige absolvierten die beiden
Boeing YC-14 nach Arizona, wo die stetige
Wiistensonne sie bestens erhilt. Das erste Ver-
suchsmuster s/n 72-1873 ist heute im Pima
Air & Space Museum in Tucson ausgestellt.
Die s/n 72-1874 ist bei der 309th Aerospace
Maintenance and Regeneration Group auf
dem Bone Yard der Davis-Monthan Air Force
Base ebenfalls in Tucson eingemottet. |
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Auf faktensichere aber auch

unterhaltsame Weise stellt das
Werk Rekorde, Unbekanntes und
Kurioses rund um Flughéfen vor

Anderas Fecke

/] Geralond |




OLDTIMER  North American P-51

Fotos Uwe Glaser
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Extrem seltener Anblick: eine Formation
der 357th Fighter Group, bestehend aus
den P-51 »0ld Crows, »Aint Misbehavin«
und »Swamp Fox« (von vorne nach hinten).
Besonders erstere Maschine hat eine
besonders interessante Geschichte
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North American P-51

»0ld Crow« vor passend gebautem und
klimatisiertem Hangar. Gut zu erkennen
ist das Laminarprofil des Mustangfliigel

Die Malcom-Haube der Spitfire MK V. Ebenfalls von der Spitfire ibernommen: der Riickspiegel

NASCAR-Legende Jack Roush posiert vor
seiner einzigartigen Mustang

Die sechs Auspuffrohre unter der
Motorhaube verraten den
Packard-Merlin-Zwolfzylinder-Antrieb
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s war der 14. November 1944, als der
E 1st Lieutenant Dean Gilmore von der

Bartow Air Base in Florida zu seinem
zweiten Trainingsflug an diesem Tag startete.
Der Kriegsveteran fiihrte eine Formation von
vier »neuen« Piloten auf einer Low-Level-
Navigationsmission an, als das Unfassbare ge-
schah. Gilmore bertihrte tiber dem Lake Louise
nahe Orlando mit seiner Maschine das Wasser.
Die Mustang rollte sich auf und explodierte in
einem Feuerball. Ein zufillig anwesendes Ehe-
paar ruderte sofort zur Absturzstelle und fand
neben Wrackteilen einen Fallschirm, unter
dem sich der Lieutenant befand: Er war tot. Es
hatte Gilmore beim Aufprall der Mustang aus
dem Cockpit geschleudert.

37 Jahre spéter stand der Wasserpegel sehr
niedrig im Lake Louise. So konnte man die
Uberreste des seltenen Jagdflugzeuges ent-
decken und bergen. Etwa ein Jahr spéter er-
warb Jack Roush die Wrackteile. Der War-
bird-Enthusiast und NASCAR-Rennstallbe-
sitzer Roush wollte sie neben seinen beiden
P-51 D Mustangs zu einer seltenen B-Version,
einer sogenannte »Razorback«-Mustang, her-
richten lassen. Als Motorenspezialist des von
Packard in Lizenz gefertigten Roll-Royce-
Merlin-Triebwerks aus der P-51 hat sich
Roush in der Warbirdszene einen Namen ge-
macht. Die meisten der heute flugfdhigen
Mustangs haben Roush-Teile in Ihren Mo-
toren verbaut. Jack Roush, der eine lebende
Legende im US-amerikanischen NASCAR-
Motorsport ist, hat sich auf den Ford Mus-
tang spezialisiert. Wer sich fiir Mustangs,
egal ob von Ford oder North American Avia-
tion, interessiert, fiir den ist Jack Roush ein
Begriff wie in Stein gemeifielt.

Bis ins Kleinste durchdacht

Es sollten aber noch zwei Jahre vergehen, bis
genug Stiicke vorhanden waren, um die Res-
taurierung in Angriff zu nehmen. In wesent-
lichen Teilen handelte es sich um einen Neu-
bau des Jagdflugzeugs, denn die Mustang
sollte ja schliefSlich storungsfrei fliegen kon-
nen. In der Rekordzeit von nur drei Jahren
haben Art Teeters und sein Team von Califor-
nia Pacific Airmotive die P-51 in den Neuzu-
stand versetzt.

Jack Roush legte dabei besonderen Wert
auf eine moglichst originalgetreue Restaurie-
rung sowie eine fiir die Zeitepoche typische
Ausstattung und Ausriistung des Jagers. Das
reicht vom Erste-Hilfe-Verbandspéackchen in
Canvas an der Kopfpanzerung im Cockpit bis
hin zu (funktionsfahigen) Zusatztanks und je
250-kg-Bombenattrappen an den Unterfliigel-
stationen, originalen Cockpitinstrumenten,
vier Replikaten der 12,7-mm-Maschinenge-
wehre, einer eingebauter Gun Camera oder
der typischen Malcom-Haube, welche man
von der Spitfire MK V wegen der besseren
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Maximal um 50 Grad lassen sich die Landeklappen ausfahren, wie die Anzeige verrat

Farbenfrohe Nase: Rot und Gelb waren Das sehr stabil gebaute Fahrwerk der
die Farben der 357th Fighter Group Mustang kann einiges wegstecken

—

Die Positionslichter der B-Mustang sind auf dem Fliigel angebracht
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Armaturenbrett: Bis auf zwei moderne Navigationsinstrumente und
einem kiinstlichen Horizont sowie der Funkanlage befindet sich die
Mustang im Originalzustand
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Holzboden, Sitzfallschirm, Sicherungskonsole sowie originale
Plaketten vervollstandigen das Bild einer Top-Restauration

Erste-Hilfe-Packchen als Kopfstutze
und der eingebaute Rumpftank
lassen das Warbirdherz héher schlagen




Gut zu erkennen ist der machtige Einlass fiir den Wasserkiihler, welcher die Mustang bei Tiefangriffen sehr verwundbar gemacht hatte

Sicht tibernommen hat. Das Ergebnis der Res-
taurierung ist wirklich atemberaubend. Fiir
Roush stand von Anfang an fest, das sein neu-
es Schmucksttiick die »Old Crow« seines lang-
jahrigen Freundes »Bud« Anderson reprasen-
tieren sollte.

Beriithmtes Vorbild

Colonel Clarence E. »Bud« Anderson ist das
letzte noch lebende amerikanische Fliegerass

Die klassische Linienfiihrung der

P-51 kommt hier besonders zur
Geltung und zeigt, warum die Mustang
bei Sammlern so beliebt ist

FLUGZEUG CLASSIC 9/2022

des Zweiten Weltkriegs. Er erreichte am
13. Januar 2022 ein Alter von sagenhaften
100 Jahren. »Bud« flog ab November 1943 bis
Januar 1944 in zwei Combat Tours 116 Mis-
sionen und schoss dabei 16,25 Flugzeuge der
Achsenmdchte ab. Er war in Leiston bei der
8th Air Force stationiert und gehorte zur
363rd Fighter Squadron, den beriihmten
»Yoxford Boys«. Er gilt mit seinen Abschuss-
erfolgen als triple Ace.

Legenden ranken sich darum, wie seine
Mustang zum Namen »Old Crow« kam. Mit
einer alten Kréahe hat es aber nur peripher zu
tun. Old Crow ist der Name von Andersons
Lieblingsgetrank, einem Kentucky-Straight-
Bourbon-Whiskey. Schon sein erstes Jagdflug-
zeug, eine Bell P-39 Airacobra, trug den Na-
men »Old Crow«. Zwar nicht so prominent
angebracht wie spéter auf den verschiedenen
Mustangs die er flog, aber all seine Flugzeuge,
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mit denen er im Krieg kdmpfte, zierte dieser
Name. Zuletzt war das eine Republic
F-105 D Thunderchief im Vietnam Krieg: die
»Old Crow Il«.

1972 schied Anderson aus der Air Force
aus. Zwei Kriege und eine Karriere als Test-
pilot schienen dann doch genug. Weitere
zwolf Jahre war er der Luftfahrt treu und ar-
beitete fiir die McDonnell Aircraft Company,
bevor er 1984 ganzlich in Rente ging. Jetzt
hatte Anderson viel Zeit und widmete sich
wieder der Mustang. Man bot ihm an, seine
P-51 D Mustang »Old Crow« auf Flugtagen
vorzufiihren und Anderson nahm die Gele-
genheit gerne wahr. Er machte kurzerhand ei-
nen Checkout auf der doppelsitzigen TF-51

80
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Schéne Erinnerungsaufnahme:
Der Autor (rechts) mit dem US-Fliegerass
Bud Anderson bei einem Treffen in Atlanta

Mustang und war fit fiir seine neue Aufgabe.
Er flog die P-51 bis ins hohe Alter von 85 Jah-
ren. Mit 90 gab er dann das Fliegen freiwillig
auf. Er ist aber dennoch stiandig in der Lulft,
wenn es zu Treffen oder Flugtagen geht,
wenn auch heute als Gast bequem im Busi-
ness Jet. Einmal Flieger, immer Flieger.

Seltene Legende

Bis heute hat keine weitere Warbird-Schmiede
eine B-Mustang aufgebaut, was aber im We-
sentlichen daran liegt, dass es einfach keine
Projekte gibt, die eine mindestens vier Millio-
nen Dollar teure Restaurierung rechtfertigen
wiirden. Und somit bleibt die »Old Crow« eine
echt seltene Legende. |
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| Mit der Messerschmitt Me 410 kam 1943 ein starker Schnellkdampfer und Zerstorer
| an die Front. 1944 flog die Zweimotorige auch in der Reichsverteidigung. Wie schlug
sich die stark bewaffnete Me 410 gegen die US-Bomber und Begleitjager?
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Bristols fliisternder Riese

Fiir den Langstrecken-Passagier-
verkehr innerhalb des britischen
Commonwealth konzipiert, fei-
erte die Bristol Britannia im April
1952 Erstflug. Angetrieben von
vier gerduscharmen Propellertur-
binen, sorgte sie seinerzeit rasch
fiir Aufsehen, die Marktchancen
schienen gut. Die Betonung liegt
allerdings auf »schienen ... . : s 2

Lebensretter Fallschirm

Etliche Zivil- und Militdrpiloten hat der
Fallschirm schon vor dem Tod bewahrt.
Obwohl der faltbare Fallschirm schon vor
1914 im Einsatz war, avancierte er erst
wihrend des Ersten Weltkriegs auch fiir
Flugzeugpiloten zur letzten Rettung.
Seine Entwicklung bis 1918 und warum
die alliierten Flieger keine Fallschirme be-
nutzten, erldutert Autor Bruno Schméling.
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LESERBRIEFE UND BERATUNG
Flugzeug Classic

InfanteriestraBe 11a, 80797 Miinchen " 'I.

I8 +49(0) 8913 06 99-720

@ redaktion@flugzeugclassic.de PEFC
& www.flugzeugclassic.de PEFCI08-33-0018

Bitte geben Sie auch bei Zuschriften per E-Mail

immer lhre Postanschrift an. PEFC Certified

PR il
@ anzeigen@verlagshaus.de forests and controlied
Mediadaten: https:/media.verlagshaus.de | *"*

Es gilt die Anzeigenpreisliste vom 1.1.2022 www.pefc.org

GER.ﬂ.MDv.n.‘ BRUCKMAMNN
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Anzeige

Leserreisen an geschichtstrachtige Orte

Pommern und Masuren

Ziele (Auswahl):

* Marienburg

e Wolfsschanze

¢ Festung Boyen

® Museum des Zweiten Weltkriegs

11.-16. Sept. 2022

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 zurtick

* Fiinf Ubernachtungen im
Drei-Sterne-Hotel (Landeskategorie)

e Fiinf Mal Friihstiicksbuffet und
Abendessen in den Hotels

e Deutschsprachige Fiithrung

Normandie

16.-20. Okt. 202
Ziele (Auswahl):
e Stadt Bayeux
e 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
Diisseldorf Flughafen
e Vier Ubernachtungen
im Vier-Sterne-Hotel
Novotel Bayeux im Doppelzimmer
e Vier Mal Friihstticksbuffet
und Abendessen
im Restaurant des Hotels
¢ Deutschsprachige Fithrung

Hier k6nnen Sie die Reisen buchen: Intercontact GmbH, In der Wasserscheid 49, 53424 Remagen

Fiar Normandie: Fir Pommern und Masuren:
Tel.: +49 (0) 26 42 20 09-29 Tel.: +49 (0) 26 42 20 09-29
E-Mail: dbascou-breuer@ic-gruppenreisen.de E-Mail: jwessely@ic-gruppenreisen.de

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



WARBIRD & VINTAGE AIRCRAFT BROKERS
Selling the finest aircraft worldwide

Exclusively for sale with Eagles Eleven this superb De havilland
Supermunk has just 50 airframe and engine hours since restoration
was carried out by the experts at Audley End, Clive & Andrew
Denney of Vintage Fabrics have created a truly stunning example
of De havillands famous Chipmunk. This aircraft was orginally built
in 1952.

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

CONTACT

Rob Stewart Louisa Noél

Phone +44 | Phone +49

7841 764199 1757 634458

Email rob@eagles11.com

or louisa@eagles11.com

Facebook | @eagles11.co

Instagram @eagleseleven




