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mmer wieder fiihre ich die Diskussion mit anderen

Luftfahrt-Fotografen, ob bei Air-to-Air-Aufnahmen,

also wenn man ein Flugzeug aus einem anderen

heraus fotografiert, die Qualitdt zdhlt oder ob es
nicht ausreicht, einfach ein Bild von dieser bestimmten
Maschine zu haben. Ich vertrete ganz klar die Meinung,
dass Qualitdt tiber Quantitét geht. Mir bringt es nichts,
beispielsweise ein Foto von einer Mustang zu sehen, auf
dem der Propeller steht, der Horizont schief ist, das nur
zweidimensional wirkt oder auf dem es bewdlkt und
diesig ist. Ich weil3, dass andere Fotografen dies anders
sehen, aber ich mochte zumindest im Heft die Qualitat
besonders fiir Sie, liebe Leser, hoch halten. Oder sehen
Sie mit bloBem Auge ein Propellerflugzeug in der Luft
mit stehendem Propeller? Nein, er dreht sich, bildet eine
Scheibe und ist nicht eingefroren. Weiterhin sehe ich
es als Vergeudung von Ressourcen wie Geld, Zeit und
Stunden auf den Zellen an, wenn am Ende eines mit-
unter teuren Fotoflugs keine fiir alle Seiten befriedigen-
den Ergebnisse erzielt werden. Wie bei den Aufnahmen
aktuell fliegender Klassiker werden wir es auch weiter-
hin bei historischem Bildmaterial so halten. Verschwom-
mene, unscharfe und unendlich kleine Aufnahmen
kommen bei uns nicht ins Heft. Wir mochten Thnen
die ganze Vielfalt der historischen Fliegerei in bester
Qualitit liefern und verzichten dafiir gerne auf das eine
oder andere Bild. Wie stehen Sie zu diesem Thema? Tei-
len Sie uns unter redaktion@klassiker-der-luftfahrt.de
Ihre Meinung mit.

Ausgezeichnete Fotografie und detaillierte Artikel bieten

wir Thnen auch in dieser Ausgabe wieder. Darunter einen
erstmals in Deutsch veroffentlichten Beitrag zu den An-

Fotos: Archiv Arthy, Lars Reinhold

Editorial

Qualitat statt Quantitat

griffen von Jagdbombern auf alliierte Landungstruppen
in Italien. Und den finalen Teil der Serie iiber Beuteflug-
zeuge in der Sowjetunion, in dem es um die ersten Jets
und absoluten Exoten der letzten Kriegstage geht. Einen
echten Leckerbissen halten wir in der groBBen Strecke zur
Luftfahrtindustrie im Dritten Reich fiir Sie bereit. Noch
nie wurde so detailliert auf die Vorgénge, Verfahren und
Ablaufe der Riistung eingegangen.

Ich wiinsche Thnen viel Vergniigen mit dieser Ausgabe des
Magazins fiir Luftfahrtgeschichte und freue mich auf Thre
Zuschriften zum Thema Qualitét statt Quantitét.

Philipp Prinzing,
Geschaftsfiihrender Redakteur
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Neuigkeiten

‘Messerschmitt erwacht zum Leben .

Den 16. November 2021 darf sich das Team der Firma Midwest
Aero Restorations Ltd. aus Danville (Illinois) dick im Kalender an-
streichen. Denn an diesem Tag gab seine deutsche Patientin endlich
wieder Tone von sich — die ersten seit 77 Jahren. Seit 2013 befindet
sich die Messerschmitt Bf 109 G-6 in der Obhut der ,,Warbird-
Fliisterer” um Mike Vadeboncoeur. Der erste Testlauf des originalen,
von Vintage Radials in Kalifornien komplett neu aufgebauten
Daimler-Benz DB-605-Motors war die bisherige Kronung der Be-
mithungen, die einst beim legendéren ,,Griinherz-Jagdgeschwader®

54 eingesetzte ,,Gustav” wieder in die Luft zu bringen. 1944 musste
eine Messerschmitt Bf 109 G-6 nach Flaktreffern auf dem zugefrore-
nen Swiblo-See in Russland notlanden. Als das Eis taute, sank sie auf
den Grund. Erst 1990 wurde sie geborgen und nun von Vadebon-
coeur und seiner Mannschaft restauriert. Das Ziel war klar. Es sollte
so authentisch wie moglich werden. Daher dauerten die Arbeiten
auch fast acht Jahre. Der Rumpf stammt {ibrigens aus Deutschland
von der Hartmair Leichtbau GmbH aus Freising. Die Flachen baute
Midwest Aero Restorations selbst nach.

Die Zeit der Transall bei der Bundeswehr ist
endguiltig vorbei. Doch fiir den Schrott sind die
~Engel der Lifte* viel zu schade. Das dachte
sich auch ein Unternehmer aus Rheinland-Pfalz,
kaufte der Luftwaffe eine ,,Trall* ab —und baut
sie nun zum Ferienhaus um. Es begann mit einer

= verriickten Idee: Schon 2013 dachten Dominik
- Weil und seine beiden Freunde Dominic Jung

und Michael Busch dariiber nach, eine ausge-

Kanadische Avenger

Das Canadian Warplane Heritage Museum
hat die Restaurierung der Grumman TBM-3E
Avenger C-GCWG, die 2009 von Didier
Chables erworben wurde, bereits vor einiger
Zeit abgeschlossen. Doch der Erstflug verzo-
gerte sich immer wieder, da bei den Boden-
tests kleinere Probleme auftraten, die erst ein-
mal beseitigt werden mussten. Inzwischen
sind die Motorenlaufe abgeschlossen und der
Torpedobomber kann dem erneuten Erstflug
entgegensehen, der fiir 2022 geplant ist. Da-
mit kehrt ein Stiick kanadische Luftfahrtge-
schichte in den korrekten historischen Farben
an den Himmel zuriick. Der ehemalige Feuer-
flieger ist seit zwolf Jahren in der Obhut des
Museums und wurde grundlegend restauriert
und in einen Topzustand versetzt.

musterte Transall zu kaufen. Damals salien sie
im Zug, waren auf dem Riickweg vom Phantom-
,Phlyout® in Wittmund — und sprudelten fast
Uber bei dem Gedanken, ein Flugzeug wie die
,Irall“ vor der Verschrottung zu retten. Die aus-
erwahlte Zelle der 50+79 hob am 7. Dezember
letztmalig ab und wurde nach Zweibriicken ge-
flogen. Die Er6ffnung des ,,Trallotels” ist fuir das
Jahr 2023 geplant.



Catallna Umbau

e

Vor zwei Jahren verlieB eine der bekann-
testen Consolidated PBY Catalina das
europdische Festland. Die ,,Karel Doorman
aus Lelystad bot viele Jahre lang Rundfliige
iiber dem Ijsselmeer an und war auf ver-
einzelten Events in Europa anzutreffen.
Dann erfolgte der Verkauf an die Collings
Foundation. Diese riistet die Catalina nach
und nach wieder auf militdrischen Standard
zurlick, denn die PBY hat eine bewegte
Historie und war einst die erfolgreichste
Maschine im Einsatz gegen deutsche
U-Boote iiber dem Nordatlantik.

«

,,L!t RebeT“‘kommtnach Deutsc - an_

Deutschlands Warbird-Szene wichst weiter. Die Tina Fly GmbH, anséssig am Flugplatz Brem-
garten, hat einen weiteren Klassiker in ihre Reihen aufgenommen. Die P-51D Mustang ,,Little
Rebel” ist beim Erscheinen dieser Ausgabe vermutlich schon in Stiddeutschland eingetroffen.
Der Rumpf wurde von Tri-State Aviation restauriert, die Fliigel stammen von Odegaard Wings
und der Packard-V-1650-7-Motor erhielt ein Upgrade mit Roush-Kolben. Die Restaurierung
liegt schon mehr als zehn Jahre zuriick, setzte aber damals Malstédbe und wurde zu Recht mit
Preisen wie dem Best P-51 und Best of Class beim AirVenture in Oshkosh ausgezeichnet.

DIE VERANTWORTLICHEN DES OMAKA AVIATION HERITAGE CENTRE HABEN
DIE BEIDEN ROLLS-ROYCE-MERLIN-MOTOREN DER DE HAVILLAND MOSQUITO
AUS DER SAMMLUNG VON JOHN SMITH ERSTMALS LAUFEN LASSEN.

Albatros in der Arlanda

A

Flygsamlingar

In Schweden macht der Wiederaufbau

des schwedischen Albatros-B-1I-Nachbaus
Nordiska Aviatik Aktiebolag NAB 9 grol3e
Fortschritte. Nachdem der Rumpf weitgehend
fertiggestellt ist, wurde nun mit der Montage

Bereits im Mai 2021 wa[é ywell erstmals die Hawker Tempest Mk II in fast fer- der Tragflaichen begonnen. Von dem 1917
tigem Zustand gezeigt. Die G-TEMT wurde in den vergangenen Jahren fiir die Samm- in Stockholm-Midsommarkransen gebauten
lung von Anglia Aircraft Restorations aufgebaut und wird voraussichtlich in diesem Doppeldecker ist nur der vordere Rumpfteil
Jahr erstmals seit den 1950er-Jahren wieder abheben. Derzeit wird noch mit Hoch- erhalten geblieben. Der Rest wurde von den
druck am Bristol-Centaurus-Triebwerk gearbeitet. In den Siebzigerjahren spiirte Doug Mitarbeitern des Museums nach Original-
Arnold die Tempest in Pakistan auf und brachte sie zuriick nach GroBbritannien. plénen neu gefertigt. Ein Motor wird derzeit

Der 20. November 2021 war ein grofer Tag
fiir die Stinson L-5 ,,Little Five“. Nach fast
dreijdhriger Restaurierung konnte der kleine Auf-
kldrer erstmals in Deutschland abheben. Der
erste Flug dauerte rund 15 Minuten und verlief
ohne Beanstandungen. Nach einer ersten Uber-
priifung folgten noch weitere Fliige. Nun steht das
Einfliegen des Motors auf dem Plan, sodass die
,Little Five* fiir die kommende Saison bereit ist.

noch gesucht.

Die Boeing B-17G (44-83546), auch
bekannt als ,,Memphis Belle®, ist im
November zu ihrem vermutlich letzten Flug
gestartet. Die Familie des Sammlers David
Tallichet hat die Hauptdarstellerin des Films
»,Memphis Belle* an das Palm Springs Air
Museum tibergeben. Dort wird sie vorerst in
die statische Ausstellung der Sammlung
aufgenommen.

Fotos: Martin Bach, Collings Foundation, Daisy-Grace-Air Leasing Ltd, Derek Mickeloff, via Midwest Aero, via Platinum Fighter

Sales, Philipp Prinzing, Trallotel



Formation zur Uhrenprasentation

Breitling prasentierte eine neue Uhren-
reihe mit einem besonderen Event:
einem Formationsflug einer North Ame-
rican P-51D Mustang mit einer Curtiss
P-40 Warhawk, einer Chance Vought
Corsair und einer de Havilland Mosquito
in Texas. Die neue Super-AVI-Uhren-
linie von Breitling zelebriert die Ge-
schichte der Luftfahrt mit Designs, die
von der originalen Fliegeruhr ,,Co-Pilot”
Ref. 765 AVI aus dem Jahr 1953 und
von den vier legendéren Flug-
zeugen inspiriert wurden. Die
Warbirds stammen zum einen
vom Cavanaugh Flight Museum
und zum anderen aus
¥ Jerry Yagens Military
Aviation Museum in
Virginia. Taylor Steven-
son saf} am Steuer der Cavanaugh
P-40, wihrend Ray Fowler die P-51,
John Fuentes die Corsair und Mike Spal-
ding die Mosquito flogen. Die entspre-
chendén Fotos der Warbirds schoss der
aus Kalifornien stammende Fotograf
Bradley Wentzel, dessen Arbeit auch
schon im Klassiker der Luftfahrt zu
sehen war. Die Aufnahmen werden die
aktuelle Werbekampagne unterstiitzen.

Focke-Wulf ,,White 1“ bekommt ihr Triebwerk

In Tehachapi, Kalifornien laufen bei Mike Nixons Vintage Radials ~ und ging am 9. Februar 1945, mit Unteroffizier Heinz Orlowski
derzeit die letzten Testlaufe des weltweit zweiten flugfdhigen BMW-  im Cockpit, verloren. Die Reste wurden 1983 geborgen und gingen
801-Motors. Dieser soll zukiinftig die Focke-Wulf Fw 190 F-8 der durch mehrere Hiande, bevor die Maschine in die USA kam.
Collings Foundation antreiben. Die ,White 1“ ist keine Unbekannte
und wurde zunéchst von Mark Timken und der WWII Fighter Air-
craft Foundation restauriert. 2012 erwarb Collings die Maschine zu-
sammen mit einer weiteren Fw 190 D-9 und gab die mit BMW 801
ausgeriistete F-8 erst einmal zu Gosshawk Aviation, wo die Arbeiten
an der Zelle und den Fliigeln vollendet wurden. Der Motor wurde
von dem bekannten Motorspezialisten Mike Nixon restauriert. Die
1944 bei den Dornier-Werken gebaute Focke-Wulf mit der Werk-
nummer 93182 gehorte einst zum Jagdgeschwader 5 in Norwegen

Es scheint, als sei die North American P-51C
Mustang der Red Tail Squadron der Comme-
morative Air Force vom Pech verfolgt. Erst
2016 verungliickte der Jdger und wurde
schwer beschddigt. Jetzt ist die Maschine er-
neut beim Start von der Bahn abgekommen
und wurde schwer in Mitleidenschaft gezogen,
als in Folge des Ringelpiez das Fahrwerk ein-
knickte und der Rumpf aufsetzte.

Am 22. Oktober wurde Rainer Pfeil zum
»Kavalier der Liifte“ ernannt. Alljahrlich
wird im Rahmen eines Fliegerabends eine
Person, die sich in der Fliegerei verdient
gemacht hat, mit dieser Auszeichnung ge-
ehrt. Dem Kavalier wird der vom bertihmten
Kunstflieger und Flugzeugbauingenieur
Gerd Achgelis gestiftete Wanderpreis
»,Huder Ménch® tiberreicht.




“Superm

Nach fiinf Jahren am Boden hob die Supermarine Seafire SX336 am 18. November 2021

erstmals wieder ab. Im Cockpit sa3

Routinier Stu Goldspink, der im Anschluss an den

Flug nur lobende Worte fiir die Restaurierung von Kennet Aviation {ibrig hatte. Die Seafire
wurde 2011 bei einer Landung ohne Fahrwerk in Frankreich beschadigt und wieder
repariert. AnschlieBend wurde sie jedoch nur noch selten gesehen, bis sie 2016 ganz von
der Bildflache verschwand. Die Seafire gehort jetzt zum Navy Wings in Yeovilton.

Do-X-Nachbau

Rund acht Jahre hat es gedauert, doch nun ist das
erste Bauteil eines Dornier-Do-X-Nachbaus fertig-
gestellt. Der Spant 44 wurde von der Firma Ali Storiche
57 gebaut, die auch schon den Dornier Wal und die
Dornier Merkur fiir deutsche Museen nachgebaut hat.
2014 hatte die Nachkonstruktion der Dornier Do X be-
gonnen. Insgesamt haben 112 Studierende der Dualen
Hochschulen Friedrichshafen, Mosbach und Lorrach an
dem Projekt gearbeitet und dabei in 33 600 Stunden die
Pléne des Flugzeugs erstellt. Das erste Bauteil beweist
nun, dass ein kompletter Nachbau nicht unmaéglich ist.
Das Projekt Do X Vision ist damit einen ganzen Schritt
weitergekommen.

Die Hawker Sea Fury,
die am 28. April 2021
bei einer Notlandung
schwer beschadigt und
danach abgeschrieben
wurde, scheint einer
neuen Zukunft entge-
genzusehen. Die Naval
Aviation Ltd. hat den
Jager an die Fighter Coll-
ection in Duxford ver-
kauft. Sie war bereits

Wahrend der jéhrlichen Fokker-
Messe im niederléndischen Ver-
kehrsmuseum in Nieuw-Vennep
wurden die Uberreste eines von Fok-
ker gebauten G6-4-Segelflugzeugs
der Offentlichkeit prasentiert. Das
Flugzeug wurde vor einigen Jahren
in einer Scheune gefunden und
kirzlich dem Museum gespendet.

zwischen 1977 und 1980
Besitzer der VX281.

Fotos: Breitling/Bradley Wenzel, Collings Foundation, Frank Deutschland, Freundeskreis- und Férderkreis Do X e.V.,

Nigel Hitchman, Tony Hisgett, Jan Willem Laroo,

Florian Morasch, Fred Vosteen

Weitere MiG-21
auf der Flying Ranch

Eine weitere MiG-21 wird derzeit in der
Werft der Flying Ranch in Sémmerda auf
Vordermann gebracht. Der Jager mit der
taktischen Nummer ,,771“ der NVA/LSK
(1964 in Dienst gestellt) ist dort als rote
MiG-21 bekannt. Diese ist schon seit fast

20 Jahren ganz in Rot lackiert und wird nun
in ihren Ursprung, ndmlich Aluminium,
zuriickversetzt, natiirlich mit taktischer
Nummer 771. Bis jetzt ist die Maschine zu
50 Prozent abgeschliffen und es bedarf noch
viel Schleifarbeit ohne Chemie. Nach der
Winterpause werden die Freiwilligen die
Arbeiten fortsetzen.

Finaler Flug

Am 24. November 2021 startete die
Transall 50+86 um 13:00 Uhr bei strahlen-
dem Sonnenschein von ihrem langjéhrigen
Heimatflugplatz Ingolstadt-Manching zu ih-
rem letzten Flug nach Altenstadt, wo sie bei
der dortigen Luftlandschule der Nachwelt
erhalten bleibt. Am Vorderrumpf verweist
ein Aufkleber auf ihre Dienstzeit bei der
Wehrtechnischen Dienststelle.

In Sywell ist die North American P-51D Mus-
tang ,,Contrary Mary* fiir die Filmaufnahmen
der Serie ,,Masters of the Air” von Steven Spiel-
berg und Tom Hanks mit einem tempordren An-
strich versehen worden. Sie reprdasentiert fiir
die Aufnahmen eine Mustang der 354. Fighter
Group der 9. US-Luftflotte. Wie lange der An-
strich erhalten bleibt und ob man sie eventuell
so Offentlich sehen wird, ist nicht bekannt.

O Klassiker der Luftfahrt | 2/2022
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Wieder mal ein Heft voller interessanter Fotos
und Berichte fiir mich als Modellbauer!
Schade, dass die Zeichnungen von Lucio
Perinotto (,,Einsatzbericht“) immer tiber den
Seitenumbruch gehen, anderenfalls wéaren sie
eine nette Deko ...

Was mir beim ersten Durchblattern gleich ins
Auge sprang und der Grund meiner Mail ist:
Das Foto auf Seite 35 zeigt keinen ,,Giganten®,
sondern einen ,Tatzelwurm®“ in Form einer
Arado 232!

Ingo Clemens, 52353 Diiren

Die Redaktion: Wir méchten uns fiir diesen
offensichtlichen Fehler entschuldigen.
Natiirlich ist es ein Tatzelwurm. Ebenso fiir
den Fehler in der Vorschau, bei dem aus der
Arado 234 plétzlich eine Heinkel gemacht
wurde. Wir bitten dies zu entschuldigen.

Klassiker der Luftfahrt

Ich bin Abonnent des Klassikers der Luftfahrt
und vielleicht konnen Sie mir bei einer Re-
cherche weiterhelfen.
Im Februar 1946 flog wohl eine sowjetische
Delegation von Moskau {iber Minsk nach
Landsberg, um von dort mit dem Auto nach
Berlin zu reisen und anschlieBend, wiederum
mit einem Flugzeug, nach Niirnberg weiter-
zureisen, um an den Niirnberger Prozessen
teilzunehmen. Beteiligt waren ca. zehn Zivi-
listen, die von mehreren Generélen begleitet
wurden. Mich interessiert, mit welchem Flug-
zeugtyp der Flug von Moskau aus startete.
Konnte das eine Lisunow Li-2 gewesen sein?
Vielleicht haben Sie ja Informationen dariiber.
Thomas Buch, via E-Mail

Die Redaktion bittet um Antworten an
redaktion@klassiker-der-luftfahrt.de.
Wir leiten diese dann weiter.

Klassiker der Luftfahrt 6/2021

In KdL 06/2021 schrieben Sie in einer Kurz-
Info {iber einen italienischen Starfighter in Pri-
vatbesitz in Jesolo.

Ende September waren meine Frau und ich
fiir ein paar Tage in Cavallino. Beim Ddsen
am Strand fiel mir Thr Artikel ein. Leider hat-
te ich mein Biicherregal nicht dabei, denn da-
rin lag der betreffende KdL.

Aber wenn man im Internet die richtigen Such-
begriffe eingibt, auch wenn das Finden der-
selben Zeit braucht, dann bekommt man auch
den Namen des Besitzers. Mit Hilfe der Hotel-

Bei dem in Ausgabe 1 gezeigten Muster handelt es sich um einen Tatzelwurm von Arado.

rezeption hatte ich auch schnell die Telefon-
nummer in Jesolo zur Hand. Da meine Frau
sehr gut italienisch spricht, iiberlieB ich ihr
den ersten Kontakt.

Und das war auch gut so, denn der Vollblut-
mechaniker spricht auch kein Englisch. Wir
vereinbarten einen Termin am frithen Nach-
mittag. Aus dem Internet kannte ich die
Maschine nur von ihrem alten Platz in Haus-
nahe. Aber Cremasco Graziano hatte, wie auch
auf dem von Thnen verdffentlichten Bild zu
sehen, dem Starfighter eine Rampe mit zwei
kreuzenden Startbahnen geschaffen. Und
Dank eigenhéndig versenkter Mechanik kann
die F-104 von RWY 33 auf RWY 07 gedreht
werden.

Das ist beeindruckend. Dazu kommt die her-
vorragende und perfekte Restauration des
Jagers aus Grazzanise. Das Flugzeug ist wie
neu aus einer grofBen Inspektion, egal wo man
hin- oder reinschaut. Speedbrakes, Luftbrem-
sen, und RAT, Notstromaggregat konnen
ausgefahren werden. Dazu die komplette Au-
Benbeleuchtung, die nachts besonders beein-
druckend ist. Dies alles hat Cremasco mit Bil-
dern dokumentiert. Im Cockpit riecht es wie
frither, selbst Phantom geflogen, und das Platz-
angebot ist eng wie eh und je. Aber es funkti-
onieren alle Beleuchtungen und Lampchen an
den originalen Instrumenten und Geréten. Die
linke Hand schiebt den Throttle, Schubhebel,
in die Leerlaufpositon und schon ertont das
Geriusch des laufenden Triebwerkes GE J79
aus dem Bordlautsprecher. Gibt man mehr
Gas, wird das Gerdusch zum Lirm, genauso
wie der Pilot es frither im Cockpit vor Schlie-
Ben der Haube gehort hat.

Es war eine sehr schone Zeit mit dem perfek-
ten Starfighter im erweiterten Hintergarten.
Cremasco restauriert nicht nur Flugzeuge
zum Ausstellen, sondern auch Sternzylinder-
Motoren, die dann, im Gegensatz zur F-104,
wieder in der Luft ihren Dienst verrichten.

Ein Artikel des KdL wiére sicher ein High-
light, verbunden mit Teilen der fotografischen
Dokumentation von Cremasco. Allein das Ver-
senken der Drehmechanik zeigt ansatzweise
den Arbeitsaufwand.

Willy Scheungrab, via E-Mail
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Ich bin seit vielen Jahren ein Kaufer ihres
Magazins, doch bei der Titelgeschichte zu Va-
ter und Sohn Niebergall bin ich ins Griibeln
gekommen. Ist die Marchetti wirklich einen
Artikel wert? Wo liegen denn die Vorausset-
zungen fiir eine Aufnahme? Die Geschichte
ist ja nett, jedoch ist der langweilige Trainer
kein Klassiker. Fiir mich sind dies ganz klar
die Flugzeuge bis 1945 und sonst nichts. Ar-
tikel wie der von Autor Steenbeck zum KG 26
haben es verdient. Bei uns gibt es den Hangar
10 auf Usedom, der ist immer einen Besuch
wert und dort wird auch regelmiBig geflogen.

Bernd Langner, 17406 Usedom

Die Redaktion: Ob eine Maschine bei uns im
Heft einen Platz bekommt, entscheidet die
Redaktion ganz pragmatisch nach dem Bau-
jahr bzw. dem Tag des Erstflugs des Musters.
Derzeit wird die Grenze, die sich natiirlich im-
mer verschiebt, am Anfang der 1970er Jahre
gezogen. Man muss bedenken, dass auch diese
Muster inzwischen schon tiber 50 Jahre in der
Luft sind. Natiirlich wird es noch dauern, bis
man einen Eurofighter oder eine Cirrus bei
uns im Heft findet.

Die in Leserbriefen geduBerte Meinung muss
nicht mit der Redaktionsmeinung Gberein-
stimmen. Wir behalten uns die Kiirzung von
Leserbriefen aus redaktionellen Griinden vor.

Foto: Archiv Kotelnikow
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VEREIN ZUR FORDERUNG VON HISTORISCHEM FLUGGERAT E.V.

Liebe Leser, liebe Mitglieder, liebe Freunde!

Auch wenn wir als Quax-Flieger unseren
Hauptfokus selbstverstandlich auf histori-
sche Luftfahrzeuge deutscher Provenienz
setzen, so betreiben und erhalten wir doch
auch einige Schétzchen aus aller Welt. Der
belgische Schulungsdoppeldecker Stampe
SV-4 hob im Mai 1933 erstmals ab und bil-
dete das Pendant zum deutschen Biicker
Jungmann und zur britischen de Havilland
DH.82 Tiger Moth.

Unsere Stampe D-EQXB ist eines der Quax-
Urgesteine und seit Vereinsbeginn vor 15
Jahren im Flugbetrieb. Von unseren Mitglie-
dern wurde die ,86° gerne und oft bewegt
und hat sogar bereits einige groffere Aus-
landsreisen erfolgreich hinter sich gebracht.
Zeit also, diesen 1949 bei der Société Natio-
nale de Constructions Aéronautiques du
Nord (SNCAN) in franzdsischer Lizenz
gebauten belgischen Klassiker einer griind-
lichen Renovierung zu unterziehen.

Fotos: Philipp Prinzing/MPS-Quax, Quax

Im Gegensatz zu unserem Biicker Jungmann
sind bei der Stampe nicht nur die Fliigel,
sondern ebenso Rumpf und Leitwerk aus
Holz gefertigt. Nach einigen Vorarbeiten in
unseren Stationen befindet sich das Trag-
werk daher jetzt in Bienenfarm in den kom-
petenten Hénden unseres Holz-Teams um
Sascha Heuser. Die vier Fliigel wurden
bereits grundiiberholt und sollten alsbald

| N 14./15. Mai Paderborn Hangartage
é’ § 21. Mai Bienenfarm Blaulichttreffen
é Clq) 10.-12. Juni  Bienenfarm Ostblock Fly-In
_'_g é' 1.-3. Juli Bienenfarm Stearman & Friends
&, E 16. - 18. Sept.

Bienenfarm Flugtag,30 Jahre Bienenfarm®&
,Deutsches Typentreffen’

bespannt werden. Uber den Winter arbeiten
unsere Techniker an der Uberholung des
Rumpfes, wobei alle Metallbeschléage bereits
iiberholt worden sind. Auch wurde die hol-
zerne Struktur entdlt und entlackt und ist
somit fertig zur weiteren Bearbeitung.

‘Was wir vereinsintern leisten konnen, das
wollen wir auch vereinsintern l16sen. Aber
die komplette Revision des mehr als 70 Jah-
re alten 145 PS Renault 4-Zylinders haben
wir in diesem Fall ausgelagert. Zwar iiber-
holen wir einige Motormodelle auch selber,
fiir diesen franzosischen Motor haben wir
jedoch einen externen Spezialbetrieb in
GroBbritannien ausgewéhlt. Dieser wird ab
diesem Friihjahr den Renault-Reihenmotor
komplett iiberholen. Nach derzeitiger Pla-
nung werden Endmontage sowie Lackierung
von unseren Technikern an einem unserer
Standorte der Technik GmbH durchgefiihrt.

Noch haben wir nicht entschieden, ob wir
unsere Stampe wieder in den Farben der
franzosischen Luftwaffe lackieren oder ein
anderes historisches Farbschema nutzen.
Auf jeden Fall wird die D-EQXB nach ih-
rem erneuten Erstflug wieder ein eleganter
Hingucker werden und eine perfekte Ergan-
zung zu unseren Trainingsdoppeldeckern
Biicker Jungmann und Boeing Stearman
Kaydet.

Peter Sparding, 1. Vorsitzender

Quax - Verein zur Férderung von
historischem Fluggerat e.V.
Quax-Hangar, Paderborn/Lippstadt Airport
Flughafenstrale 33

33142 Biiren

Telefon: +49 2955 41798-24
www.quax-flieger.de

info@quax-flieger.de
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Focke-Wulf als Jabo




Angriff auf LST 318 s

Am Nachmittag des
9. August 1943 flogen
die Focke-Wulf 190 des | Crotone o)
SKG 10 an der Nordkiiste
Siziliens Angriffe auf 2 Aug—uSt 5
amphibische Lande-
operationen. ¥
: & L,
o a —_____
B v = Satelliten
B Lipari Die Deutschen
mussten zu dieser
— Zeit von verschie-
OPALERMO denen Feldflug-
- Brolo MESSINA plitzen starten,
O da sie sich schon
Caronia e — auf dem Riickzug

Unheimliche befanden. So auch
Begegnung von Crotone aus.

Auf dem Riickflug
zum Festland hatte
die II. Gruppe eine
ungewdhnliche Be-
gegnung, als ihr in
gleicher Hohe US-
Bomber und Jager
entgegenkamen.
Ein Angriff fand
jedoch nicht statt.

SIZILIEN

achdem die Siebte Armee des

amerikanischen Generalleutnants

George S. Patton Palermo am

22. Juli 1943 erobert hatte, begann
sie mit Unterstiitzung der US Navy entlang
der Nordkiiste Siziliens in Richtung Messina
vorzustoBen. Wéhrend dieses Vormarsches
nach Osten wurden die amerikanischen
Streitkrafte taglich von den deutschen Focke-
Wulf-190-Jagdbombern der II. Gruppe des
Schnellkampfgeschwaders 10 (SKG 10) an-
Eine iibliche Beladung unter einer gegriffen. Diese erst kurz zuvor gebildete
Focke-Wulf Fw 190 A-5/UA — wie auch Einheit war Mitte Juni 1943 im Mittelmeer-
das Schnellkampfgeschwader 10 sie raum angekommen und wurde vom kampf-
im Sommer 1943 nutzte. erprobten Ritterkreuztrager Hauptmann
Helmut Viedebantt angefiihrt. Viedebantts
Gruppe hatte seit ihrer Aufstellung im Feb-
ruar 1943 und vor allem seit den alliierten
Landungen im Siidosten Siziliens am 10. Juli
ein sehr hektisches Dasein gefiihrt. Am Ende
dieses Monats war sie die einzige Luftwaf-
feneinheit, die tagsiiber Bomberunterstiit-
zung fiir die Landstreitkrifte der Achsen-
maéchte in Sizilien leistete. Sie konzentrierte
! ihre Aufmerksamkeit auf zwei Ziele: die
von den Alliierten besetzten Héafen im Osten
Siziliens und die amerikanischen Streit-

Text: Andrew Arthy / Philipp Prinzing

i krifte von General Patton, die entlang der

> Nordkiiste der Insel vorriickten.
AMERIKANISCHE LAND- UND SEESTREITKRAFTE, DIE IM _ Fr die Piloten der Luftwaffe wurde es am
N Himmel {iber Sizilien zeitgleich immer gefahr-
AUGUST 1943 ENTLANG DER NORDKUSTE SIZILIENS OPERIERTEN, licher, denn viele amerikanische und britische
" Jager patrouillierten iiber Hafen und anderen
WURDEN REGELMASSIG VON DEUTSCHEN FW-190-JABOS (JAGD- wichtigen alliierten Einheiten. Um die deut-

schen Schwierigkeiten noch zu verstdrken,
fiihrten die Briten und Amerikaner eine ge-
MISSION WURDE AM NACHMITTAG DES 9. AUGUST GEFLOGEN. zielte und méchtige Bombenkampagne gegen
etablierte Flugplatze in Sardinien und Italien
durch. Dies zwang die Luftwaffe von ihren
gut ausgestatteten Flugpldtzen weg und auf
Feldflugplédtze mit minimalen Reparaturmog-
lichkeiten, improvisierten Unterkiinften und

BOMBERN) ANGEGRIFFEN. EINE FUR DIESEN SOMMER TYPISCHE

> Klassiker der Luftfahrt | 2/2022
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¥ Helmut Wenk (unten)
-~ fertigte diese Zeich-

nung des Riickflugs
an. Auf dem Weg von
Nordsizilien flogen
die 190 knapp tber
der Wasseroberflache
und hatten nur noch
wenig Kontakt zu den
feindlichen Jagern

tiber der Insel.

Die Warte des SKG 10 bereiten eine Focke-Wulf Fw 190 in Siiditalien auf den nachsten Einsatz
vor. In der Sommerhitze wurde die Kleiderordnung an den Fronten etwas leichter genommen.

At i AR



Das Jagdgeschwader 77

M flog mit seinen Messer-

| schmitt Bf 109 G Begleit-
schutz fir die Jabos und
griff zum Teil auch selbst
mit ein.

einem Mangel an fast allem: von Flugzeug-
ersatz bis hin zu Tischen und Stithlen. Weni-
ge Wochen nach der Invasion Siziliens hatte
sich die II./SKG 10 auf ein Netz von kleinen
Flugpldtzen in der Nahe der Stadt Crotone
aufgeteilt und sich dem schnellen Vormarsch
der Alliierten in Italien entzogen. Von dort aus
flog sie zahlreiche Operationen, und eine
solche Mission begann auch am Nachmittag
des 9. August 1943.

EINE ZIELORIENTIERTE UMGEBUNG
Um seinen Vormarsch entlang der Kiiste zu
beschleunigen und den deutschen Riickzug
nach Messina zu storen, unternahm General
Patton eine Reihe von Leapfrog-Landungen
(Amphibische Landungen) hinter die feind-
lichen Linien. Diese Landeoperationen waren
Hauptziele fiir die Jabos der I1./SKG 10, da
eine grofe Auswahl an Kriegsschiffen, Lan-
dungsbooten, Truppen und Ausriistung fiir sie
zusammengezogen wurde. Am 9. August
bereiteten sich die Amerikaner auf die zweite
dieser Leapfrog-Operationen in die kleine
Kiistenstadt Brolo vor, und die teilnehmenden
amerikanischen Land- und Seestreitkrafte, die
sich in der Ndhe von Caronia versammelten,
stellten ein verlockendes Ziel fiir die Luftwaf-
fe dar. Zu den Schiffen, die fiir die Operation
vorgesehen waren, gehorte das Landing Ship
Tank 318 (LST-318, ein Transporter fiir am-
phibische Landungsboote). Es wurde komman-
diert von Lt. Richard Borden, der sich spater
erinnerte:

LAuf dem Riickweg in die Vereinigten
Staaten, nach meiner ersten Tour, erhielt ich
den Befehl, zu amphibischen Uberwasserstreit-
krdften zu wechseln, und fand heraus, dass
ich als kommandierender Offizier eines LST
vorgesehen war, eines Schiffes, das ich noch
nie gesehen hatte. Lange Rede kurzer Sinn,
nahm ich die LST-318 (...) aus dem Brooklyn
Navy Yard hiniiber ins Mittelmeer (...). Ich
meldete mich freiwillig fiir die Task Force 88
an der Nordkiiste Siziliens, die Truppen hinter
den deutschen Linien an der Nordkiiste
Siziliens landen sollte, als Patton die Deut-
schen zurtickdrdngte. Das war eine arbeits-
reiche Zeit.”

Der Nachmittag des 9. August 1943 sollte
sich fiir Lt. Borden und seine Crew als ein
dramatischer Kampf herausstellen.

Als einzige bombentragende Luftwaffen-
einheit wurde die 11./SKG 10 am 9. August
vom Hauptquartier angewiesen, mehrere Ope-
rationen gegen die Schiffe vor der Nord- und
Ostkiiste Siziliens zu fliegen, wobei die Bf 109
des Jagdgeschwaders 77 die Eskorte stellen
sollten. Forderungen nach konstanten Ein-
sdtzen forderte das Luftwaffenkommando in
Italien an den meisten Tagen, jedoch waren
sie angesichts der Bedingung, in denen sich
die I1./SKG 10 befand, ziemlich lacherlich und
unrealistisch: So meldete die II. Gruppe im
Morgengrauen nur 14 einsatzfahige Fw 190,

eine vollwertige Fw-190-Jabo-Einheit sollte
rund 40 haben. Eine Situation, die eine grof’e
Belastung fiir die Offiziere und Ménner der
Einheit darstellte. Die Moral begann darunter
zu leiden, wie sich ein Pilot nach dem Krieg
erinnerte:

, Die Atmosphdre war etwas deprimierend,
weil wir selten eine Operation ohne Opfer ge-
flogen sind. Das wirkte sich auf die allgemei-
ne Stimmung aus; wir haben die Missionen
nicht mit viel Enthusiasmus geflogen, aber wir
haben es trotzdem sehr pflichtbewusst ge-
macht, weil wir Befehle erhalten hatten und
alles getan haben, um erfolgreich zu sein.”

EIN TYPISCHER TAGESBETRIEB

Der Tag begann kurz nach Sonnenaufgang wie
so oft fiir Helmut Viedebantts Einheit mit
einer bewaffneten Aufklarungsmission nach
Nordsizilien, in der Hoffnung, einige Ziele fiir
den vor ihr liegenden Tag zu sehen. 250 Kilo-
gramm schwere Bomben wurden auf eine
Konzentration von Truppen und Fahrzeugen
abgeworfen. Eine spezielle Bf-109-Kurz-
streckenaufklarungseinheit tibernahm auch
die tagliche Abdeckung Siziliens und versorg-
te die I1./SKG 10 mit vielen Missionszielen.
Spater am Morgen bombardierten zwolf Flug-
zeuge der Gruppe erfolglos Schiffe, die im
Hafen von Augusta vor der Ostkiiste Siziliens
unter den wachsamen Augen der Bf-109-Pilo-
ten des Jagdgeschwaders 77 vor Anker lagen.
Am frithen Nachmittag bereitete sich die
Einheit auf eine Operation gegen General Pat-

Helmut Viedebantt war im Sommer 1943
Kommandeur der I./SKG 10. Dieses Portrat
ist nach der Verleihung des Ritterkreuzes am
30. Dezember 1942 aufgenommen worden.
Er fiel am 1. Mai 1945, nur sieben Tage vor
dem Kriegsende, bei Wusterhausen.

Foto: BA Bild 183-)73257 via Wikimedia Commons

| 2/2022

15



| 2/2022

16

Foto: Wikipedia Commons

10. zum 11. August 1943 mit Lt. Col. Lyle W. Bernard vom 30. Infanterie-Regiment.

tons amphibische Streitmacht in Caronia vor.
15 Fw 190 rollten aus ihren Verstecken auf
dem vorgeschobenen Landeplatz in der Nahe
der Stadt Crotone.

Die II./SKG 10 hob kurz nach 16:00 Uhr
unter der Leitung von Oblt. Werner Dedekind
ab und wurde beauftragt, die Schiffe vor Nord-
sizilien anzugreifen. Bei dieser Operation trug
jedes Flugzeug eine 250 Kilogramm schwere
Bombe unter dem Rumpf, zusammen mit Zu-
satztanks unter den Fliigeln. Fiir die Mission
wurde kein Begleitschutz zur Verfiigung
gestellt — wie es bei etwa der Halfte der
Operationen der Fall war — weil in Siiditalien
so wenige deutsche Jager zur Verfligung stan-
den. Stattdessen dienten zwei Fw-190-Piloten
der Einheit als Deckende Rotte (Flugzeugpaar).
Dieses Paar blieb wahrend des Fluges zum
Ziel oberhalb der anderen Maschinen und hielt
sorgfiltig Ausschau nach feindlichen Jagern
und nahm dann selbst am Bombenangriff teil.
Obwohl es einen Anschein von Schutz bot,
war die Abdeckungs-Rotte ein schlechter Er-
satz fiir eine echte Eskorte, da die SKG-10-
Piloten nur eine begrenzte Luftkampfausbil-
dung erhielten und nur sehr wenige von ihnen
operative Erfahrung als Jagdpiloten hatten.

Alliierte Flugzeuge stellten also eine ernst-
hafte Bedrohung fiir die II./SKG 10 dar, da
Nordsizilien regelmafig von britischen und
amerikanischen Jagern, einschlieBlich Spitfires
und P-40, tiberwacht wurde, wihrend P-38,
P-39 und A-36 das Gebiet ebenfalls taglich
durchquerten. Die II./ SKG 10 stieB héufig auf
feindliche Jdger, erst am Tag zuvor hatten
Piloten vier verschiedene Begegnungen mit
amerikanischen Flugzeugen gemeldet. Am ver-
wundbarsten waren die Fw 190 wahrend des
Einflugs ins Zielgebiet, weil sie oft unbegleitet
waren und mit externen Kraftstofftanks und
Bomben beladen wurden - insgesamt rund 900
Kilogramm Mehrgewicht. Die mit Spitfire aus-
geriistete amerikanische 31st Fighter Group
stellte am 9. August sechs Patrouillen von je
vier Flugzeugen iiber den amerikanischen
Schiffen in Caronia zur Verfiigung. Wenn die
deutsche Formation jedoch nicht vor ihrem
Angriff abgefangen wurde, war es fiir die
Alliierten sehr schwierig, sich gegen die tiber
Nordsizilien tiblichen II. / SKG-10-Taktiken zu
verteidigen, nimlich kleine, unbegleitete Uber-
falle mit der hohen Sturzgeschwindigkeit der
Fw 190. Dies sollte auch am 9. August 1943
der Fall sein.

P-38 wie diese der 49. FS/ 14.
FG, fotografiert im Sommer
1943, waren eine echte
Bedrohung fiir die Fw 190 der
[I./SKG 10 im August 1943.

Foto: NARA

NICHT ALLES NACH PLAN

Die deutsche Mission begann wie geplant,
Start und Formierung verliefen reibungslos,
aber die Dinge gingen bald schief. Als er die
Insel Lipari nordlich von Sizilien passierte,
warf ein Schwarmfiihrer (Anfiihrer eines
Schwarms von vier Flugzeugen) seine Bomben
ab und brach den Angriff ab — seine drei
Schwarm-Mitglieder folgten seinem Beispiel.
Leutnant Helmut Wenk, ein junger Pilot der
Luftwaffe, geboren in den Vereinigten Staa-
ten, erinnerte sich spéter:

»Der Schwarmfiihrer hatte Probleme mit
seinen Hilfspanzern und musste zur Basis
zuriickkehren. Funkstille war angeordnet
worden, und Funkkontakt konnte nicht her-
gestellt werden, obwohl es versucht wurde.
Der Schwarm folgte seinem erfahrenen Fiih-
rer, weil es Standard war, dies im Falle eines
Kommunikationsausfalls zu tun. So kehrte der
ganze Schwarm zur Basis zuriick.”

Ein frustrierter Lt. Wenk und seine drei
Kameraden kehrten um 17:10 Uhr nach Cro-
tone zuriick, bitter enttduscht, die Aktion zu
verpassen, wahrend die restlichen elf Fw-
190-Piloten ihren West-Siid-West-Kurs fort-
setzten. Sie erreichten das Ziel, ohne abgefan-
gen zu werden, und sichteten die erwartete
Ansammlung amerikanischer Schiffe und
Truppen in der Néhe von Caronia. Die Verla-
dearbeiten waren im Gange, so dass einige
Schiffe sehr nahe an der Kiiste waren. Die
I1./SKG 10 flog wéhrend des sizilianischen
Feldzuges im Allgemeinen Hochgeschwindig-
keits-Sturzkampfangriffe. Bei diesen tauchten
sie aus einer Hohe von etwa 4500 Metern und
in einem Winkel von 50 Grad auf den Feind
hinab und 16sten ihre Bomben aus 800 Me-




tern. Bei diesem Mandver hatten sie eine Ge-
schwindigkeit von anndhernd 750 Kilometern
pro Stunde erreicht, was mehr als genug war,
um alle im Zielgebiet lauernden alliierten
Jager zu ibertreffen. Sie flogen in der Regel
am Ziel vorbei, so dass der Angriffssturzflug
aus der westlichen spaten Nachmittagssonne
(die, die Abwehr am Boden blendete) kam,
wobei Flugzeuge in der Reihe nach hinten
angriffen. Der Angriff endete damit, dass die
Fw 190 mit hoher Geschwindigkeit knapp iiber
den Wellen des Mittelmeers nach Hause
eilten. Der Riickweg fiihrte sie entlang der

Die Supermarine Spitfire
Mk.VB von Lt. Ronald

H. Brown von der 307.
Fighter Squadron der
31. Fighter Group in
Licata im Sommer 1943.

Foto: Archiv Arthy

A - __ L ,‘. ,_"_ e gy =R | — -
Die Schiffe LST-318 und LST-317 in einem unbekannten Hafen im Mittelmeer.

Esist eines der letzten Bilder der LST-318.

B e e o T SRS e e S .
Die LST-318 beim Absetzen eines kleinen Landungsboots fiir amphibische Operationen.
Die Schréglage ist dabei vollig beabsichtigt.

Foto: Naval History and Heritage Command

Foto: US Navy Archive
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Beim Start dieser
Fw 190 A-5/U8 des
SKG 10 sind deutlich
die Bombe und die
Zusatztanks zu
erkennen.

=
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Der Gefechtsstand in Crotone war nur ein einfacher Tisch. Die schnell vorriickenden Alliierten
machten das sténdige Verlegen der deutschen Flugzeuge auf einfach Platze nétig.

nordsizilianischen Kiiste zuriick. Die II./SKG-
10-Piloten berichteten spéter dem Geheim-
dienstoffizier der Gruppe, dass zwei ihrer
Bomben die Backbordseite eines 4- bis
5000-Tonnen-Frachters getroffen und ihn
wahrscheinlich beschédigt hatten. Zwei Bom-
ben waren auf eine Flugabwehrstellung und
Fahrzeuge auf der KiistenstraBe gefallen, wéh-
rend zwei Bomben, die auf einen Schlepper
und ein Landungsboot abgeworfen worden
waren, offenbar eines der Boote mit einem di-
rekten Treffer zerstort hatten. Amerikanische
Marine-Flakschiitzen berichteten, dass es sich
um einen Uberraschungsangriff gehandelt hat-
te, bei dem die Geschwindigkeit und Hohe der
deutschen Angreifer ,,niedrig und schnell” ge-
wesen war. Um die Art des Angriffs zu beto-
nen, gaben die Schiitzen an, dass die Zeit zwi-
schen dem ersten und letzten Schuss nur 30
Sekunden betragen hatte.

Die deutschen Anspriiche waren etwas op-
timistisch, aber die Fw-190-Piloten hatten ei-
nigen Schaden angerichtet. Das von der
I1./SKG 10 angegriffene groBe Schiff war Lt.
Bordens 2000-Tonnen-LST-318, das bereits
zuvor am Nachmittag des 7. August von Vie-
debantts Mannern beschéddigt worden war.
Beim Angriff vom 9. August verfehlten die
deutschen Bomben das LST-318 knapp, ver-
ursachten aber dennoch gro3en Schaden. Der

Aktions- und Schadensbericht des Schiffes be-
schrieb den Angriff:

,17:05 Uhr: Die erste Bombe landete
zwanzig Meter direkt vor dem Ziel, verursach-
te keinen materiellen Schaden, sondern
schickte einen Wasserregen, der die vorderen
Geschiitze vollstindig umhiillte und sie durch-
ndsste, um das Gewehrfeuer zu stoppen, wih-
rend die néchsten beiden Flugzeuge angriffen.
Die zweite Bombe landete drei Fuf3 von Steu-
erbordviertel, wihrend die dritte sechs Fuf3
dahinter landete (...).“

Die Bombenexplosionen driickten das
Schiff an zwei Stellen ein, blockierten das Ru-
der ganz links und verursachten andere schwe-
re Schéden, so dass der Skipper gezwungen
war, sein Schiff um 18:10 Uhr auf einige
Felsen vor dem Strand zu fahren — unmittel-
bar nach der Evakuierung derjenigen, die Ver-
letzungen erlitten hatten. EIf amerikanische
Soldaten wurden durch die Bomben auf der
KiistenstraBe getotet und zwanzig Manner auf
dem LST-318 wurden verwundet, einige ziem-
lich schwer. Amerikanische Flakschiitzen be-
haupteten, zwei Fw 190 seien abgeschossen
worden, aber tatsdchlich entkamen alle
I1./SKG-10-Flugzeuge unversehrt. Der LST-
318-Skipper erhielt fiir seine Bemiihungen
folgende Auszeichnung:

»Trotz eines Beinahe-Treffers durch eine
Fliegerbombe, die Ihr Schiff beschddigte, wih-
rend sie am 8. August 1943 Angriffselemente
hinter den feindlichen Linien bei Terranova,
Sizilien, ablieflen, fiihrten Sie Ihre zugewie-
sene Aufgabe effektiv aus, bis (...) Ihr Schiff
ging durch einen konzentrierten feindlichen
Bombenangriff verloren ging. Ihre anhalten-
den und beharrlichen Bemiihungen, die
Operationen unter widrigen Umstdinden
aufrechtzuerhalten, trugen wesentlich zum
raschen Vormarsch der Siebten US-Armee
entlang der Nordkiiste Siziliens in Richtung
Messina bei.

Fiir Ihre Initiative und fihige Fiihrung,
die ihnen selbst und dem Marinedienst Aner-
kennung eingebracht hat, werden Sie hiermit
belobigt.”

Richard Borden hatte wiahrend des An-
griffs auch seine Hand schwer verletzt:

»Zwei der Dinge, mit denen ich aus dem
Krieg herauskam, war der Bronze Star und
das Purple Heart, die das Ergebnis einer Wun-
de waren, als wir an der Nordkiiste Siziliens
bombardiert und beschddigt wurden.”

Auch wenn es knapp war, gelang den Fw
190 eine Flucht aus dem Zielgebiet, ohne auf
feindliche Jager zu treffen. Zwolf Spitfires der
31st Fighter Group, die zwischen 16:05 Uhr
und 17:30 Uhr iiber Nordostsizilien patrouil-
lierten, wurden iiber den Angriff informiert,
aber es gab keine Anzeichen fiir die Fw 190,
als sie iber Caronia ankamen. Es hatte auch
vier Spitfires der 31st Fighter Group gegeben,
die zum Zeitpunkt des Angriffs von 16:25 Uhr
bis 17:50 Uhr in der Luft waren, aber bemer-
kenswerterweise sahen die Amerikaner nichts.
Sie berichteten von Wolken in einer Hohe von
etwa 1000 Metern — vielleicht liefert das die
Erklarung.

Der Riickflug der II./SKG 10 ware fast
eine Katastrophe geworden, als eine amerika-
nische Formation von B-26 Marauders der
319. BG und 28 Lockheed P-38 Lightnings
der 1. FG in der Néhe der Insel Lipari vorbei-
flog. Die Fw 190 hatten das groBe Gliick,
dieser zufilligen Begegnung unbeschadet zu
entkommen, wie sich II./SKG-10-Pilot Leut-
nant Klaus Jost erinnerte:

»Das Stichwort Lightning wurde erwdihnt.
Diesem einsitzigen amerikanischen Kampf-
flugzeug mit zwei Riimpfen begegnete ich nur
einmal. Diese Erfahrung war wirklich seltsam.



* ! e e .
Klaus Jost war einer der Schnellkampfge-
schwader-Angehdérigen, die am 9. August bei
den Angriffen auf die Schiffsgruppe vor
Siziliens Nordkiiste bei Caronia teilnahmen.
Er war auch bei der unwirklichen Begegnung
zwischen den 190 und den amerikanischen
P-38 Lightning dabei.

Diese beiden Focke-Wulf
190 des SKG 10 stehen
3 bereit fiir den Abflug
auf einem Flugplatz in
Siditalien.

Im Sommer 1943 konnte
man in ltalien immer
mehr flugunfahige
Focke-Wulfs des Schnell-
kampfgeschwaders 10
(SKG 10) finden.

Wir waren auf dem Riickflug knapp tiber dem
Meer, als uns auf gleicher Hohe eine Forma-
tion von Blitzen direkt entgegenkam. Wahr-
scheinlich eroffneten beide Seiten das Feuer,
bevor sie aneinander vorbeiflogen. Es wurden
keine Flugzeuge abgeschossen, aber es gab
Treffer, zumindest von unserer Seite. Aufgrund
ihrer grofen Mandvrierfihigkeit waren die
feindlichen Kdmpfer sofort hinter uns, aber
wir hatten den linken Arm versteift [den Gas-
hebel ganz vorne; d. Red.], so dass sie uns
nicht fangen konnten.”

Die deutsche Einheit landete in der Néhe
von Vibo Valentia, und zehn Fw 190 landeten
um 17:55 Uhr in Crotone. Der zuriickbleiben-
de I1./SKG-10-Pilot, der die Mission beende-
te, Hauptmann Erich Bunge, tauchte andert-
halb Stunden spéter, nach einer Zwischen-
landung in Reggio di Calabria, ,mit dem
letzten Tropfen Treibstoff* auf. Er berichtete
von Treffern in Rumpf und Leitwerk seiner
Fw 190 durch 37-mm-Flakfeuer. Damit ende-
te eine riskante, aber erfolgreiche Operation
der deutschen Jagdbombereinheit.

KURZER ERFOLG

Der Nachmittagseinsatz vom 9. August 1943
war fiir die Piloten der II./SKG 10 in ihrem
Krieg mit General Pattons Truppen ereig-
nisreich. Sie hatten doppeltes Gliick, als es
darum ging, den Kampf mit den Spitfires und
den P-38 zu vermeiden.

Die Ergebnisse ihres Angriffs beeinfluss-
ten General Pattons Plane. Der amerikanische
Kommandant hatte eine amphibische Landung
in den frithen Morgenstunden des 10. August
gewollt, aber der schwere Schaden, der LST-
318 von Hauptmann Viedebantts Mannern zu-
gefligt wurde, machte dies unmdglich. So hat-
ten die Fw 190 die alliierten Offensivplane
durchkreuzt und ihren deutschen Armee-
kameraden eine wichtige Atempause fiir einen
Riickzug nach Messina gewonnen. Zehn Tage
spater wurde Messina von amerikanischen
Truppen erobert, und die Fw-190-Piloten hat-
ten an jedem dieser Tage Missionen geflogen,
um die dringend benétigte Unterstiitzung fiir
die eigenen Bodentruppen zu leisten.

Fotos: Archiv Arthy (5)
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Beute-Jets Teil m

-

HeiRbegehrte Beute

LANGE WAREN DIE ERSTEN JETS DER DEUTSCHEN LUFTWAFFE GEHEIMNISUMWITTERT UND DIE
PILOTEN DER ROTEN ARMEE BEKAMEN SIE NUR IM LUFTKAMPF ZU GESICHT, DOCH GEGEN ENDE DES
KRIEGS FIELEN IMMER MEHR MESSERSCHMITTS, ARADOS UND HEINKELS IN DIE HANDE DER SOWJETS.

ei der Entwicklung von Strahlflug-

zeugen war Deutschland der UdSSR

im Laufe des Zweiten Weltkriegs

weit voraus. Deutsche Diisenjager
wurden rechtzeitig in Dienst gestellt, um an
der Front eingesetzt zu werden. Die erste
Meldung iiber eine Begegnung mit einem
Flugzeug ohne Propeller ging am 14. Febru-
ar 1945 ein. Der sowjetische Pilot unter-
nahm einen Angriffsversuch, doch der viel
schnellere Gegner konnte sich diesem miihe-
los entziechen. Die Angriffe auf den Strahl-
jager waren wenig effektiv, auch weil die
sowijetischen Visiereinrichtungen nicht fiir
das SchieBen auf derart schnelle Ziele ausge-

legt waren. Generaloberst Sergei Rudenko,
Befehlshaber der 16. Luftarmee, berief eine
Sitzung zu diesem Problem ein. Man stellte
fest, dass der deutsche Jdager zwar schnell
fliege, jedoch nicht sehr wendig sei und man-
gelhafte Sicht aus dem Cockpit heraus besé-
Be, insbesondere zur unteren Halbsphire
hin. Als weitere Eigenschaft der Me 262 er-
kannten die Sowjets ihre Robustheit im Luft-
kampf, da sie dem Beschuss gut standhalten
konnte. Die Empfehlung fiir die Kontermal3-
nahmen lautete daher, im Kampf scharfe
Kurven zu fliegen und anstelle der MGs die
Kanonen einzusetzen. Bei der Bomber-
eskorte sah man in der ,Vorhut” Jagerpaare

zur Fritherkennung der gegnerischen Diisen-
flugzeuge vor.

Es wird angenommen, dass der erste Ab-
schuss einer Me 262 auf das Konto des Pilo-
tenasses Iwan Koschedub mit seiner La-7 ging.
Der zweite Abschuss erfolgte durch den Leut-
nant Lew Siwko. Am 27. Marz, westlich von
Zechin, erwischte Siwko den deutschen Jager
an der rechten Seite aus 100 Metern Entfer-
nung. Bei dem Piloten hinter dem dritten Me-
262-Abschuss diirfte es sich um Hauptmann
Garry Markweladse gehandelt haben. Verfolgt
von einer Messerschmitt, drehte er scharf zur
Seite, lie den Feind an sich vorbeirauschen
und schoss ihm anschlieBend ins Heck. Auch



Text: Wladimir Kotelnikow;
Fotos: Archiv Kotelnikow;
Zeichnungen: Andrej Jurgenson

He 162A-2 im Windkanal auf dem ZAGI-
Gelande in Schukowski; der vordere Luftein-
lass ist von einer Strémungshaube bedeckt.

Messerschmitt Me 262

Das Jagdflugzeug Me 262 A-1 wurde im Spat-
sommer 1945 am Wissenschaftlichen Forschungs-
institut der Luftstreitkréfte in der Sowjetunion
ausgiebig getestet. Die Jets waren bei der
Einnahme von Deutschland begehrte Beute.

Heinkel He 162

Die verschiedenen in die Sowjetunion gelangten
Heinkel He 162 ,Salamander” wurden auch am
LIl (Institut fur Flugforschung) getestet. Nicht
jedes erbeutete Exemplar wurde auch geflogen,
sondern auf anderen Wegen getestet.

| 2/2022

21



Arado Ar 234

Fiir die Flugtests, die hauptsachlich in
Deutschland erfolgten, wurden die deutschen
Hoheitsabzeichen unkenntlich gemacht.
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andere Piloten vermeldeten spéter ahnliche
Siege. Die Uberreste von verunfallten oder
getroffenen Diisenflugzeugen waren begehrt.
Die erste Maschine, die in relativ gutem
Zustand erbeutet werden konnte, war die
Me 262 A-1 mit der Werknummer 110426,
die zuvor dem JG 7 diente. Der Pilot Helmut
Lennartz musste mit eingezogenem Fahrwerk
auf der von den Sowjets kontrollierten Front-
seite bei Schneidemiihl notlanden.

UNTERSUCHUNG DER ME 262

Das Flugzeug wurde zu Transportzwecken
auseinandergenommen und an das Wissen-
schaftliche Forschungsinstitut der Luftstreit-
krafte ibergeben. Die Maschine wurde von
einem Ingenieurteam unter der Leitung von
Major Israel Rabkin wieder flugféhig gemacht,
aber die verbleibende Lebensdauer des Trieb-
werks wurde auf nur zwei Stunden geschétzt.

Der Umgang mit der Messerschmitt fiel
den Forschern schwer, da eine Dokumentati-
on praktisch nicht vorhanden war. Den ersten
Flug absolvierte Oberstleutnant Andrei Kot-
schetkow am 15. August 1945. Am darauffol-
genden Tag fiel das linke Triebwerk aus. Nach
einer Reparatur setzte Kotschetkow die Flug-
erprobung fort. Bei einem Startgewicht von
6026 kg (unvollstiandig betankt) erreichte man
mit der Maschine im Horizontalflug eine
Hochstgeschwindigkeit von 841 km/h.

Der 18. Flug mit der Messerschmitt kon-
frontierte Kotschetkow mit einem Problem,
das den Sowjets aus den Verhoren gefangener
Piloten sowie aus erbeuteten Dokumenten be-
kannt war: unter bestimmten Umsténden —
zum Beispiel im Sturzflug — wurde das Flug-
zeug viel zu buglastig. Kotschetkow wollte in
einer Hohe von 11000 Metern die Hochst-
geschwindigkeit erreichen. Im Sturzflug be-
schleunigte er das Jagdflugzeug auf 870 km/h.
Das Nickmoment wurde so stark, dass Kot-
schetkow den Steuerkniippel mit beiden Han-
den halten musste. Das Hohenruder lieB sich
nicht mehr betdtigen. Nur mit einer Reduzie-
rung des Schubs kam die Me 262 A-1 aus dem
Sturzflug. Als Ursache fiir das Versagen des

Hohenruders vermutete man eine diinne Eis-
schicht an den elektrischen Kontakten.

Ein weiterer Nachteil des Jets war der
hohe Kraftstoffverbrauch. Zudem brauchte die
Me 262 beim Start eine lange Rollstrecke — als
Empfehlung galt eine Startbahn mit einer Lan-
ge von bis zu drei Kilometern. Es war schwie-
rig, mit der Me 262 iiber die Landebahn zu
rollen, da das Lenken und Drehen nur durch
Bremsen bewerkstelligt werden konnte. Beim
Start zeigte die Maschine einen Eindrehimpuls
nach rechts. Im Flug war der Pilot gezwungen,
die Stellung des Hohenruders oft zu dndern.
Mit dem Reduzieren der Triebwerksleistung
bremste das Flugzeug nur langsam.

Das Bodenpersonal beklagte zudem das
schwierige Starten der Triebwerke. Im Laufe
der Erprobungen kam es mehrfach vor, dass
das Turbinenleitrad durchbrannte. Probleme
bereitete auch der Dampfer in der Bugfahr-
werksstrebe. Als vorteilhaft hob das Wissen-
schaftliche Forschungsinstitut der Luftstreit-
krafte die gute Aerodynamik sowie die
technisch ausgereifte Druckkabine hervor. Po-
sitiv aufgefallen war auch die Moglichkeit, die
Me 262 als Jagdbomber einzusetzen. Die Steig-
leistung und die Reichweite erhielten die
Bewertung ,,zufriedenstellend”. Im Fazit der
Institutsspezialisten zur Messerschmitt hieB
es: ,Die Me 262 ist ein ausgereiftes Diisen-
flugzeug, welches gegeniiber modernen hei-
mischen und ausldndischen kolbengetriebenen
Jagdflugzeugen einen groBen Vorteil hinsicht-
lich der maximalen Geschwindigkeit im Ho-
rizontalflug besitzt.“ Die Tests der Maschine
wurden bildlich dokumentiert; aus den Auf-
nahmen entstand ein Schulungsfilm mit dem
Titel ,,Das deutsche Diisenflugzeug Me 262.“

Die Me 262 A-1 mit der Nummer 110426
wurde spater am Wissenschaftlichen For-
schungsinstitut der Luftstreitkrafte zum Testen
von erbeuteten Strahltriebwerken eingesetzt.
Am 17. September 1946 fiel wéhrend des Flu-
ges ein Triebwerk aus. Das Flugzeug stiirzte in
der Néhe des Dorfes Kischkino ab. Der Pilot
Fjodor Demida starb. Spater wurden etwa
zwanzig weitere, mehr oder minder gut er-

haltene Maschinen erbeutet, darunter auch
Doppelsitzer. Letztere kamen unter anderem
von den Flugplétzen Dalhof und Oranienburg.
An der 2. WeiBrussischen Front wurden drei
erbeutete Me 262 identifiziert, von denen ein
Exemplar an das Wissenschaftliche For-
schungsinstitut der Luftstreitkrafte {ibergeben
wurde. Ein weiteres Exemplar ging an die
Vertreter des NKAP (Volkskommissariat der
Luftfahrtindustrie), die dritte Maschine wurde
verschrottet. Ein Erlass des Staatlichen Vertei-
digungskomitees vom 31. Mai 1945 schrieb
vor, zwei intakte und vier teilzerlegte Me 262
aus der Region um Prag zum NII-1, dem Wis-
senschaftlichen Forschungsinstitut fiir Rake-
ten- und Strahltechnik, zu bringen. Auch die
Piloten der in Polen und Deutschland statio-
nierten Jagdfliegerregimenter versuchten, sich
die Trophéen zunutze zu machen. Der zwei-
fach mit der hochsten Auszeichnung ,,Held der
Sowijetunion” dekorierte Jewgeni Sawitskij ab-
solvierte mehrere Fliige mit der Messerschmitt.
Er schrieb spiter: ,Die Me 262 verhielt sich
wie ein Segelflugzeug. Sie vibrierte nicht wie
ein propellergetriebener Flieger. Die Maschine
bohrte sich durch die Luft wie ein
Messer durch heif3e But-
ter, und nur das Pfei-
fen des Strahltrieb-
werks Jumo 004
erinnerte einen dar-
an, dass man flog.”
Die Leiter des Volkskommissariats

fiir Luftfahrtindustrie setzten grof3e Hoffnun-
gen in den deutschen Strahljéger. Die Sowje-
tunion war bei der Entwicklung von Diisen-
flugzeugen weit zuriickgefallen. Obgleich das
erste Projekt von einem Strahltriebwerk
bereits 1937 von Archip Ljulka in den Start-
16chern stand, war dessen Prototyp im Juli
1941 erst zu etwa 70 Prozent fertig. Die Ar-
beiten wurden pausiert und erst im Mai 1944
wieder aufgenommen. Ende 1945 schlug der
Befehlshaber der Luftstreitkréfte, Alexander
Nowikow, in seinem Bericht an den stellver-
tretenden Vorsitzenden des Volkskommissa-
riats Georgi Malenkow vor, den technologi-




Die erbeutete Ar 234 C mit originalen deutschen Rumpfmarkierungen verfiigte liber jeweils
zwei unter den Flachen montierte Triebwerke.

. R a-wkc \ ¥ : :
Die Folgen eines Brandes am rechten Trieb- Inspektion einer Ar 234 B-2 auf dem deutschen Flugplatz Damgarten im November 1945. Der
werk der Ar 234 B-2 im Jahr 1946. Strahlbomber war der erste seiner Art.

—— i

Messerschmitt Me 262

Die Messerschmitt Me 262 war der
erste einsatzfahige Strahljager der
Luftwaffe und wurde vielfach erbeutet.
Darunter auch ein seltener Doppelsit-
zer, mit dem die Pilotenschulung fur die
Sowjets vorgenommen werden konnte.
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schen Riickstand der Sowjets durch die
Einfiihrung der Me 262 A in die Serienpro-
duktion zu verringern. Man ging davon aus,
dass diese Serienfertigung nur von kurzer Dau-
er sein und man die gebauten Maschinen zur
Schulung von Flug- und Wartungspersonal im
Umgang mit Strahlflugzeugen nutzen wiirde.

Diese Idee fand Unterstiitzung bei der Fiih-
rung des Volkskommissariats der Luftfahrt-
industrie. Die Serienproduktion von Flugzeu-
gen und Triebwerken anhand der erbeuteten
Dokumentation wiirde den Fertigungsstétten
helfen, Know-how aufzubauen. Wladimir
Mjassischtschew erhielt den Auftrag, techni-
sche Zeichnungen fiir die sowjetische Kopie
der Me 262 A zu entwickeln. Wladimir Kli-
mow sollte den Nachbau der Jumo-004-Trieb-
werke tibernehmen. Geplant war der Bau von
120 Flugzeugen in den Fertigungshallen der
Werke Nr. 381 in Moskau sowie Nr. 292 in
Saratow. Einige der Sowjet-Messerschmitt soll-
ten in der zweisitzigen Trainervariante ausge-
liefert werden. Der entsprechende Erlass vom
Volkskommissariat der Luftfahrtindustrie, der
die Auftrage gegeniiber Mijassischtschew
und Klimow verbindlich machte, folgte am
20. Oktober 1945.

Es gab auch Gegenstimmen: Als Gegner
dieser Idee galt der bekannte Flugzeugkonst-
rukteur und stellvertretende Volkskommissar
der Luftfahrtindustrie Alexander Jakowlew,
der meinte, dass der Bau einer Me-262-A-
Kopie die Entwicklung der heimischen
Diisenjager bremsen wiirde. Josef Stalin ent-
schied sich gegen das vollstandige Kopieren
der Messerschmitt und fiir den Bau von in der
UdSSR entworfenen Flugzeugen, allerdings
mit deutschen Strahltriebwerken.

Das Volkskommissariat fiir Luftfahrt-
industrie erhielt drei Trophdenexemplare der
Me 262. Zunidchst wurde eine dieser Maschi-
nen vom Konstruktionsbiiro OKB-51 unter der
Leitung von Wladimir Tschelomei untersucht.
Anschliefend wurde sie, wie die anderen zwei
Exemplare, zum Werk Nr. 482 gebracht. Eine
weitere Me 262 wurde bis zum 29. Dezember
1945 instandgesetzt und diente spéter als flie-
gender Priifstand fiir Triebwerkstests am In-
stitut fiir Flugforschung. Die dritte Me 262 A

Das doppelsitzige Schulflugzeug Me 163 S wird fiir die Tests am LIl
(Institut fir Flugforschung) von einem Tu-2-Bomber geschleppt.

wurde einer Festigkeitspriifung unterzogen.
Im September und Oktober 1946 lief die Flug-
erprobung des zweisitzigen Abfangjagers Me
262 B-2 am Wissenschaftlichen Forschungs-
institut der Luftstreitkréfte. Der Maschine fehl-
te zwar die Radaranlage, dafiir verfiigte sie
{iber eine zu Ubungszwecken geeignete Visier-
einrichtung. Noch im selben Jahr traf am LII
(Institut fiir Flugforschung) eine Me 262 C mit
Hilfsraketen ein und wurde dort getestet.

BLITZ UND SALAMANDER

Zwei weitere Typen deutscher Strahlflugzeuge
fanden ihren Weg in die Sowjetunion: das
Jagdflugzeug Heinkel He 162 ,Salamander”
sowie der Bomber und Aufklérer Arado Ar
234 ,Blitz“. Der technische Reifegrad der
Heinkel war weitaus geringer als der der Me
262. Sie schaffte es noch vor Kriegsende in
Serie zu gehen und bei der deutschen Luft-
waffe in Dienst gestellt zu werden. An Luft-
gefechten nahm die He 162 allerdings nicht
mehr teil. Sowijetische Spezialisten machten
mit ihr erst nach dem Ende der Kampfhand-
lungen Bekanntschaft. Am 10. Mai 1945 folg-
te der Erlass des Staatlichen Verteidigungsko-
mitees der UdSSR ,,Uber die Ausfuhr von
Dokumentation und Mustern der Heinkel-
Diisenflugzeuge aus Wien“. Dieser schrieb vor,
solche Flugzeuge sowie dazugehdrige Baugrup-
pen und Teile mitsamt den Triebwerken in
einen Zug zu verladen und schnellstmoglich
in die UdSSR zu bringen.

Zum Ende des Jahres befanden sich insge-
samt sicben He 162 in sowjetischer Obhut,
von denen jedoch nur eine als flugfahig auf-
gefiihrt war. In einem Rostocker Werk wurden

zwei He 162 A-2 aus den noch vorhandenen
Teilen gebaut. Diese Maschinen testete man
am Institut flir Flugforschung. Der erste von
mehreren Fliigen von Georgi Schijanow fand
am 8. Mai 1946 statt. Seine Meinung fiel in
mehrfacher Hinsicht negativ aus: schlechte
Flug- und Steuereigenschaften, unzureichende
Stabilitat, geringe Steigleistung. Die Abhebe-
geschwindigkeit lag bei 230 km/h, die Roll-
strecke betrug etwa 1350 m. Sobald der Pilot
Schub zuriicknahm, verlor die He 162 rasch
an Geschwindigkeit. Es wurde beschlossen,
keine weiteren Flugtests durchzufiihren.
Eine Salamander wurde im ZAGI - dem
Zentralen Aerohydrodynamischen Institut —
im Windkanal T-101 untersucht, eine weitere
im BNT (Biiro fiir neue Technik) des ZAGI
zerlegt, damit die Spezialisten des BNT die
Konstruktion des deutschen Jagdflugzeugs
sorgfiltig studieren konnten. Die deutsche Fer-
tigungstechnologie erschien ihnen durchdacht,
die Aufteilung der Flugzeug-Einzelteile in Bau-
gruppen stiitzte sich auf eine rationale Grund-
lage. Interesse weckte die Verwendung von
Holz, u.a. bei den Treibstofftanks, die in den
Tragflachen integriert waren. Das federgetrie-
bene Einfahren des Fahrwerks und der Lan-
deklappen wirkte in den Augen der sowjeti-
schen Ingenieure gar exotisch. Generell
resultierten viele Besonderheiten der He 162
aus der ungewShnlichen Anordnung des Trieb-
werks oberhalb des Rumpfs. Deshalb kam auch
beispielsweise ein mit pyrotechnischem Treib-
satz versehener Schleudersitz zum Einsatz.
Eine weitere He 162 A-2 wurde zur statischen
Untersuchung an das Wissenschaftliche For-
schungsinstitut der Luftstreitkréfte iibergeben.



Messerschmitt Me 163

Von den Raketenjagern wurden ver-
schiedene Versionen erbeutet. Darunter
auch ein Doppelsitzer. Insgesamt gelang-
ten zehn Exemplare des Messerschmitt-
Raketenflugzeugs in die UdSSR.

Dem ,Blitz“ aus dem Hause Arado begeg-
neten die sowjetischen Piloten an der Front.
Der zweifache ,Held der Sowjetunion” Arse-
ni Woroscheikin versuchte sogar einmal, eine
Ar 234 B zu verfolgen. Woroscheikin nutzte
seinen Hohenvorteil aus und beschleunigte im
Sturzflug, doch als er seine Hochstgeschwin-
digkeit erreichte, zerbrach seine Cockpitver-
glasung. Woroscheikin eréffnete dennoch das
Feuer in den Riicken der Arado. Er traf, trotz-
dem entkam der deutsche Jet.

Im Mérz 1945 standen sowjetische Trup-
pen vor Alt-Lonnewitz, wo die strahlgetriebe-
nen Arados produziert wurden. Vor ihrem
Riickzug sprengten die Deutschen die Anlage
in die Luft und nahmen alles mit, was sie konn-
ten. Die verbliebene Ausriistung wurde zer-
stort. Mehrere Arado ,,Blitz“ wurden in zwei
verschiedenen Antriebsversionen im Mairz
1945 auf deutschen Flugplédtzen vorgefunden.
Im selben Monat konnte eine notgelandete
Ar 234 B (Nr. 140355) auf dem Flugplatz Liit-
nitz erbeutet werden. Diese Maschine war zu-
vor beim KG 76 im Einsatz. Das Flugzeug
wurde zu einem Werk in Ribnitz transportiert,
wo deutsche Ingenieure entsprechende Repa-
raturen vornahmen. Nach der Instandsetzung
stieg die Maschine am 26. Januar 1946 in die
Luft. Bei dem Probeflug fiel das linke Trieb-
werk aus, die unweigerliche Notlandung ver-
ursachte eine weitere Reparatur.

Eine Brigade an Ingenieuren vom Wissen-
schaftlichen Forschungsinstitut der Luftstreit-
kréfte wurde am 26. Mérz entsandt. Vom Flug-
platz in Damgarten konnte die Arado nur
starten, aber nicht landen, daher fiel die Ent-
scheidung, die Landebahn in Rechlin zu repa-
rieren, wozu deutsche Arbeitskrafte mobilisiert
wurden. Der Testpilot Alexei Kubyschkin star-
tete mit der Arado in Damgarten und landete
in Rechlin. Dort fiel abermals eines der Trieb-
werke aus und musste ersetzt werden. Beim
nachsten Flug folgte ein erneuter Triebwerk-
sausfall, dazu fing die Arado Feuer. Der Brand
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Eine bereits mit sowjetischen Hoheitsabzeichen versehene Me 163 S nach der Landung
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mit dem Kufenfahrwerk. Der Doppelsitzer wurde ausfiihrlich getestet.
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Die Zelle ei

einem Lehrinstitut in Moskau.

konnte geloscht werden, doch das System zum
Ausfahren des Fahrwerks fiel aus. Kubyschkin
nutzte die Fahrwerksnotbetétigung. Dadurch
fehlte ihm die Zeit zum Ausfahren der Lan-
deklappen. Erst nach dem Auslésen des Brems-
fallschirms kam die Ar 234 wenige Meter vor
den angrenzenden Kiefern zum Stehen. Vom
Vorhaben, das Flugzeug in die UdSSR zu
transportieren, musste abgesehen werden. Man
hatte beschlossen, das Flugzeug stattdessen
vor Ort zu testen. Der Pilot merkte an, dass
die Arado schwieriger zu fliegen sei als die
Me 262. Im Bericht zum Flugzeug wurden die
lange Rollstrecke und geringe Steigleistung
bei zugleich grofem Startgewicht erwéhnt.
Kubyschkin duBerte sich spater, ,fiir die Ara-
do“ habe er ,nichts {ibrig".

Zwei Arados kamen dennoch in die Sow-
jetunion. Am 31. Mai 1945 ordnete das Staat-
liche Verteidigungskomitee an, die bei Rostock
erbeutete Ar 234 C mit vier BMW-003-Trieb-
werken zum LII zu bringen. 1946 wurde sie
flugfahig gemacht und zum Testen der Brems-
fallschirme eingesetzt. Das zweite Flugzeug
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ner Me 163B mit teilweise entfernter Rumpfverkleidung an

in der Version B wurde zum BNT des ZAGI
gebracht, wo es in Einzelteile zerlegt wurde.
Die Entscheidung der deutschen Konstrukteu-
re, den Treibstoff und das Fahrwerk im Rumpf
unterzubringen, fithrte zwar zur VergréBerung
des Rumpfquerschnitts, ermdglichte aber
gleichzeitig die Verwendung eines diinnen,
stromungsgiinstigen Profils. Die einteilige
Konstruktion des Fliigels wurde von den So-
wiets jedoch kritisiert: Die Tatsache, dass die
Tragfliche zugunsten der Gewichtsreduzie-
rung und Festigkeit nicht zerlegbar war, er-
schwerte den Transport des Flugzeugs sowie
dessen Wartung, Betrieb und Reparatur.
Genau wie bei der Me 262 war auch eine
sowjetische Kopie der Ar 234 im Gesprach.
Der Regierungsbeschluss vom 26. Februar
1946 sah vor, dass im Werk Nr. 458 das Kon-
struktionsbiiro von Igor Tschetwerikow ein-
gerichtet wird. Der erste Prototyp sollte bis
zum 15. Dezember 1946 testreif sein. Ein Vor-
entwurf fiir das neue Flugzeug wurde erstellt,
allerdings anderte das Militar unerwartet sei-
ne Anforderungen an die neue Maschine, in-

| 2/2022
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dem das Konzept des Bombers um Waffen-
tirme zur Selbstverteidigung erweitert und
die Anzahl der Besatzungsmitglieder dadurch
erhoht wurde. Die Konstrukteure waren mit
dieser kurzfristigen Anderung der Anforde-
rungen nicht einverstanden, und die Arbeiten
am Flugzeug kamen zum Stillstand.

BEUTE-PROTOTYPEN
Kurz vor dem Kriegsende wurden in Deutsch-
land Dokumentationen und unfertige Proto-
typen vom Schlachtflugzeug EF 126 mit dem
Pulsstrahltriebwerk Argus 014 entdeckt. Es
wurde beschlossen, das Flugzeug fertig zu bau-
en und zu testen. Die Arbeiten und frithe Tests
wurden in Deutschland durchgefiihrt. Der
Start erfolgte im Schlepptau eines erbeuteten
Ju-88-Bombers mit dem Piloten Schreiber am
Steuer der Junkers sowie dem deutschen Test-
piloten Matthies im Cockpit der EF 126. Nach
dem Auskuppeln des Schleppseils wurde eine
Landung mit dem Kufenfahrwerk durchge-
fiihrt. Nach mehreren erfolgreichen Fliigen
setzte Matthies am 21. Mai 1946 aus dem Se-
gelflug zur steilen Landung an, die Maschine
strich liber den Boden, prallte von ihm ab,
kippte nach rechts und iiberschlug sich. Test-
pilot Matthies kam dabei ums Leben. Die Tests
wurden mit dem zweiten Exemplar der EF 126
fortgesetzt, mit dem Piloten Jiilge am Steuer.
Er absolvierte eine Reihe weiterer Testfliige,
woraufhin die Arbeiten eingestellt wurden.
Abgesehen von den strahlgetriebenen Flug-
zeugen erbeuteten die Sowjets auch Exem-

plare des Abfangjagers Me 163 mit einem
Flissigkeitsraketentriebwerk. Eine solche Ma-
schine wurde fiir den Transport zerlegt und
im Juli 1945 mit einer Li-2 aus Stuttgart in die
Sowjetunion verfrachtet. Bis Ende 1945 wa-
ren zehn Me 163 in der UdSSR eingetroffen,
sieben davon waren zweisitzige Schulflugzeu-
ge, flugtauglich war nur eine davon.

Ein Hindernis fiir die Erprobung des Mes-
serschmitt-Raketenflugzeugs war der Mangel
an Wasserstoffperoxid in der Sowjetunion. Die
sowjetische Industrie produzierte zwar H202,
aber in vergleichsweise geringen Mengen, die
fiir andere Zwecke benétigt wurden. Deshalb
wurde das Raketentriebwerk nur auf dem Priif-
stand geziindet. Der Abfangjager wurde wie
ein Segelflugzeug getestet, geschleppt von
einer Tu-2. Nach dem Auskliknken erprobte
der Testpilot das Flugzeug hinsichtlich der vor-
gesehenen Testziele und landete.

Ende 1945 flog Wladimir Golofastow die-
sen einsitzigen Abfangjager. Getestet wurde
am Wissenschaftlichen Forschungsinstitut der
Luftstreitkréafte. Golofastow behauptete, die
Me 163 lieBe sich nach dem Auskliknken wie
ein normales Jagdflugzeug steuern und erlau-
be sogar das Durchfithren von Kunstflug-
figuren. Insgesamt 17 Fliige wurden mit der
Me 163 am Wissenschaftlichen Forschungs-
institut der Luftstreitkréafte durchgefithrt. In
einem Fall lieB sich das Raderfahrgestell nicht
abwerfen, da das Schleppseil daran hidngen
blieb. Die geschleppte Me 163 wurde dadurch
um 180 Grad gedreht. Golofastow drehte die

Heinkel He 162

Das BMW-003-Strahltriebwerk und
der Schleudersitz machten die
Heinkel zu einem echten Technologie-
trager. Doch die Tragfléchen und
Teile des Rumpfs waren aus Holz.

Von den 170 gebauten Heinkel He 162 kamen mehrere Exemplare in die Sowjetunion. Der Erstflug war nur sechs Monate vor Kriegsende.

Maschine wieder zuriick in die Normallage,
doch das Problem wiederholte sich, bis das
Réderfahrgestell abgeworfen werden konnte.

Auf die gleiche Art und Weise wurde die
zweisitzige Me 163 S am LII erprobt. Das Flug-
zeug wurde hauptséchlich von Mark Gallai
geflogen, doch auch Jakow Wernikow und Ale-
xander Jefimow nahmen an den Tests teil. Um
die Stromungseigenschaften dieser Messersch-
mitt im Flug sichtbar zu machen und zu ana-
lysieren, brachte man manchmal Bandchen am
Rumpf an. Gallai wies auf eine hohe Mindest-
fluggeschwindigkeit sowie auf eine knappe
Reserve bei der Kipp-/Nickstabilitat hin. Bei
einem Testflug mit Gallai am Steuer brach bei
einer harten Landung die Kufe, der Pilot
schlug hart mit dem Kopf auf die Kabinenver-
glasung und verlor das Bewusstsein.

Die weiteren Exemplare des deutschen
Abfangjagers hatte man zu Analysezwecken
an andere Institutionen verteilt. Eine Me 163
S wurde im T-101-Windkanal des ZAGI er-
probt. Fachleute waren dabei von der ,ratio-
nalen Wahl der Flugzeugbauweise” sowie einer
Reihe von originellen Ansédtzen in der Kon-
struktion beeindruckt. Einzelne Komponenten
und Baugruppen wurden als Lehr- und An-
schauungsmittel eingesetzt. Zum Lehrmate-
rial des MAI (Moskauer Luftfahrtinstituts)
gehorten beispielsweise noch lange Zeit das
Pumpturbinenaggregat sowie das Fliissigkeits-
raketentriebwerk der Me 163. Bis heute ist in
Russland kein einziges erbeutetes Diisenflug-
zeug erhalten geblieben.
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Jetzt schnell sein:
. 8x KLASSIKER DER LUFTFAHRT lesen oder
verschenken und bis zu 40 € kassieren!

lhre Vorteile im Abo: « Alle Ausgaben piinktlich frei Haus
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SZENE Stinson Reliant / -
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Eidgenossische
‘Reliant- '

MIT.DER STINSON RELIANTFAND SEVERIN ROSSESEINEN TRAUMFLIEGER, *

HINTER DEM HUBSCHEN AUSSEREN FINDEN SICH ECHTE WA RBIRD-GENE,
DENN DIE, 77-373 FLOG, EINST FUR DIEROYAL AIRFORCE. WIR TRAFEN |
DEN SYMPATHISCHEN SCHWEIZER UND SEINEN-€O-PILOTEN PHILIEP- * /
SCHOTTAUE DER BIENENEARM: @ \ 4

Text: Philipp Prinzing Fotos: PhilippPrinzing
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Die gewabhlte Lackierung entspricht natirlich
nicht der militarischen Vergangenheit der
77-373. Aberauch im zivilen Kleid-ist die Reliant
ein echter.und seltener Hingucker.

¥
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meisten der militarischen Reliants (insgesamt rund 500) gingen flog fortan zusammen mit 14 anderen AT-19 von der Royal Navy
direkt nach Ubersee und flogen fiir die Royal Air Force und den  Air Station in Yeovilton. Weiteres ist iiber die militirische Geschich-
Fleet Air Arm GroBbritanniens als Verbindungs- und Schulflug- te der 77-373 leider nicht bekannt. Nach dem Ende des Zweiten
zeuge (flir die Navigationsausbildung). Weltkriegs wurden auch die AT-19 wie Tausende andere nicht mehr
. bendtigte Flugzeuge ausgesondert und fanden den Weg in zivile
DIE STINSON 77-373 Hénde. Im Juni 1946 waren etwa 350 AT-19 in den Listen der iiber-
er of3 b ritannien geschlckten Reliants war auch die  schiissigen Flugzeuge aufgefiihrt. Sie wurden je nach Zustand fiir
! ‘Air Corps auf de “ omulus Army 1500 bis 2500 Dollar (nur in bar) verduBert. Natiirlich wurden sie
n kiirzester Zeit aufg ekauft und unter der ATC-Zulassung als V-77
> zivile Nutzus bereitet. Das Stinson- Werk in Wayne tiber-
ng, und einige de rFluze_uge

3 3 J O

Die Spannweite von iiber 12 Metern und
die Rumpfform lassen die Reliant am
Boden sehr massiv wirken. Jedoch ist sie
in der Luft gut und leicht zu fliegen.



Dér Blick'auf die Oberseite der

Fléchen offenbart die geknickte
Form der Fligel. Der stilisierte Vogel
verstarkt die Wirkung.noch dazu.

e
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Busch” eingesetzt. Die edel aussehenden Flugzeuge, die man heute
auf Flugtagen sieht, sind nur Schaustiicke und nicht mehr zu ver-
gleichen mit den eigentlich als Arbeitstier gebauten AT-19.

Der zivile Lebenslauf der 77-373 beginnt am 13. Juli 1947, als
die War Administration (Kriegsministerium) die Maschine an Mr.
John Greif Jr. und Donald Pederson verkauft. Nur ein Jahr spater
wird sie erneut verkauft und wechselt bis 1955 noch mehrfach den
Besitzer. In diesem Jahr kaufen Robert und Bobette McMillan die
Stinson und fliegen sie 24 Jahre lang in den USA. Nach nunmehr
35 Jahren in der Luft war die 373 in die Jahre gekommen und das
Ehepaar entschied sich fiir einen Verkauf. Neuer Besitzer waren
Donald und Anna Maxfield, die der Gullwing in ihrem luftfahrt-
technischen Betrieb ,,Lil” Red Aero® neues Leben einhauchten. Nach

e
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der Restaurierung bli€b sie noch bis 2016:bei ihnen undfand dann
den Weg zuriick afi ihre alte Einsatzstédtte, denn'ithr neter Besitzer
kam aus GroBbritannien.-Dort sollte sie-abermicht lange-bleiben,
denn Severin Rossi war schon Janger auf der Sucheundwirde nun
in Dunkesweli, nur 20 Kilometer.vonéYeovilton, fiindig.
»Meinetseits kam ich circa 2013 auf die’,Gullwing” undiich war - _
schnell verliebt in die klassische Form und dieswunderschonen Fli- +
gel. Als ich im Sommer 2017 die Gelegenheit hatte, etne Reise in
die USA zu machen und zwei Stinson zu sehen, spielte ich-mit-dem
Gedanken, mir eine Reliant zu-kaufen. Ehrlich gesagt kam nig ein
anderes Modell infrage, da ich viele andere-Muster bei uns:in.der
Nihe mieten konnte! Darunter Cubs, Biickers und Meths®, erzahlt
Rossi. ,Im Friihling 2018 sah ich in einem Onlineportal'die Anzei-
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ge der N33543-in GrofBbfitannien. Die Masching wariin gutem Zu-
stand, bereits indEuropa und*beim' Verschiffen komplett tibespriift
und ,overhauled’ [IRAN & inspected and‘repaired- as necessary;
Anm. d. Red.]. Sie hatte' dentoriginalen Motor, wenige Stunden und
machte-einen guten Gesamteindruck, Soentschied ich'mich und
brachte die 373.nach*Ecuvillens in der Schweiz. Seither flicgen wir
sie rund 50 Stunden imJahr.”

EINSTEIGEN UND ABHEBEN

Der neue Heimatplatz verfiigt iibex.€ine 800 Meter lange Asphalt-
bahn, deren Ausrichtung dafiir sorgt, dass die Piloten (nicht nur)
der Stinson haufig mit Seitenwind zu kampfen habensHinzu kommt
die Tatsache, dass dieNational Transportatien Safety Board*(US
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Im'Cockpitiangekommen;werden.die Riloten'von Samt und Leder
umschlossen.

Unfallbehérde) der Stinson Reliantnach der. Untersuchung diverser
Ground Loops eineschlechte Seitenruderwirksamkeit in Dreipunkt-
lage bei ausgefahrenen Landeklappen bescheinigt. Hinzu kommt,
dass die 373 keine Spornradverriegelungsbesitzt. Diese'Griinde sorg-
ten dafiir, dass sich die-Piloten bereits wahrend des Trainings am
Heimatflugplatz zunéchst auf Radlandungen festlegten. Dies sowie
das hohe Gewicht des Flugzeugs stellten die groBten Umstellungen
fiir Rosstund.Schott dar, da sie bisher meist mit Biicker, PA-18 und
anderen Mustern unterwegs gewesen waren. Dazu kommen die gro-
Be Cowling.und die"Tatsache, dass man pl6tzlich links und nicht
mehtmittig im Flieger sitzt, was zum Bespiel Schott'am Anfang im
Final die Ausrichtung auf der Center. Line ‘erschweit hat: ,,Von dex
PA-18 und vor allem von-der Blicker war ichues gewohnt, leichtim
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Slip anzufliegen. Das ist bei der Stinson nicht nétig, da die Klap-
pen recht wirksam sind und die Sicht nach vorne im Anflug auch
sehr gut ist. Der Luftwiderstand des Flugzeugs ist an sich recht
groB. Gewdhnungsbediirftig ist, dass die Stinson trotz des gro-
Ben Fliigels praktisch nicht ausgleitet. Wenn man merkt, dass man
zu kurz kommt, muss rechtzeitig Gas nachgegeben werden, da es
aufgrund des Gewichts geraume Zeit dauert, bis die Leistung in
Auftrieb umgesetzt wird. Dazu kommt der gro3e Federweg des
breiten Fahrwerks, so dass der Flieger kaum zum Springen neigt*,
berichtet Philipp Schott.

Der Walkaround unterscheidet sich nicht von anderen Flug-
zeugen. Vor dem Anlassen wird der Motor wie bei allen Stern-
motoren von Hand durchgedreht. Je nachdem, ob der Motor warm
oder kalt ist, wird drei bis sieben Mal von Hand eingespritzt (ge-
primed). Der Verstellpropeller steht auf kleiner Drehzahl. Nun
wird der Motor mittels Anlasser drei Mal durchgedreht, bevor
die Magnete eingeschaltet werden und der Motor sehr zuverlassig
anspringt. Nach einer Minute wird die Propellerdrehzahl erhoht.

Beim Rollen ist die Sicht nach vorne sehr eingeschréankt, so
dass in Schlangenlinien gerollt wird. Da das Spornrad frei dre-
hend ist, muss mit den Bremsen gesteuert werden, was bei Sei-
tenwind und der groBen Angriffsflaiche sowie dem grofen Sei-
tenleitwerk hin und wieder ausgeprégte Steuerimpulse erfordert.

Beim Wegdrehen vom Foto-
flugzeug wird auch noch mal
die Fliigelform deutlich.

Der Run-up und die finalen Checks wie bei den meisten
anderen Flugzeugen. Beim Lineup ist darauf zu achten, dass die
Bahn frei ist. Steht man erst auf der Center Line sieht man nichts
mehr von der Bahn. Dann kann es eigentlich auch schon losgehen
und das Gas wird reingeschoben, mindestens 2300 Umdrehun-
gen sollten bei 26 inch Manifold Pressure anliegen. Wenn man
ausreichend Druck im Seitenruder spiirt, dann kann aus der Drei-
punkt- in die Zweipunktlage gewechselt werden — und bei ange-
zeigten 60 Meilen pro Stunde (knapp 100 km/h) hebt die Ma-
schine schon ab. Hat man die Reisehdhe erreicht, fliegt die Reliant
entspannt mit 115 mph (185 km/h) vor sich hin und verbraucht
dabei 16 Gallonen Avgas, was in etwa 60 Litern entspricht.

In der Luft selbst ist sie handzahm. Der Stromungsabriss stellt
sich clean, das heilft ohne Klappen, mit maximalem Abflugge-
wicht bei ca. 64 mph ein, mit voll gesetzten Klappen bei ca. 61
mph, wobei sich beides unspektakulér darstellt. Im Stall bei vol-
ler Leistung kippt sie leicht nach links. Die Landung ist bei wenig
Wind kein Problem, bei Seitenwind muss man langer in Zwei-
punktlage bleiben und nach dem Absenken des Hecks das Ho-
henruder voll ziehen und gut mit den Bremsen die Richtung hal-
ten. ,Wenn man wie auf der Bienenfarm eine Grasbahn zur
Verfiigung hat, dann ist landen in Dreipunktlage vollig unprob-
lematisch, erzahlt Rossi. @




SZENE Messe

Borse im Norden

ie Coronapandemie trifft viele Berei-
Dche noch immer hart, darunter be-

sonders Veranstaltungen und Messen.
Auch die weltweit bekannte und in Deutsch-
land einzigartige Flugzeugteileborse fiel den
Verboten insgesamt vier Mal zum Opfer —
fiir die Héndler, Aussteller und Besucher ein
herber Schlag. Das empfand auch der Samm-
ler und Chef des Luftfahrtmuseums in Wer-
nigerode, Clemens Aulich, und zeigte Initia-
tive. Die Aussteller wurden kontaktiert, die
behordlichen Auflagen gekldrt und schnell
das Datum festgelegt. Und so kam es, dass
am 13. November 40 Aussteller den Weg in
den Harz nach Wernigerode fanden. Auf
Nachfrage sagten einige der Anwesenden,
dass sie nur auf einen Termin wie diesen ge-
wartet haben und die Veranstaltung vom
Team des Luftfahrtmuseums mehr als gelun-
gen vorbereitet und ausgerichtet worden sei.
Die rund 300 Besucher — immerhin die Half-
te der etablierten Veranstaltung in Speyer —
kamen in den Genuss von reich gefiillten
Stdanden im passenden Ambiente der Halle 1
des Museums. Die Angebote reichten von
winzigen Schaltern {iber Abzeichen, Biicher,
Modelle und Pilotenbekleidung bis hin zu
Ausriistungsteilen, Propellern und Motoren.
Den grofiten Anteil machten ohne Zweifel
die Ausriistungsstiicke von verschiedenen
Flugzeugen aus. Dabei ging es nicht nur um
die Instrumente und andere Baugruppen der

begehrten Muster aus dem Zweiten Welt-
krieg, sondern auch viele frithere Jet-Teile
waren auf den Tischen zu finden. Darunter
gab es auch Hingucker, die sich nicht nur an
einem Flugzeug gut machen, sondern sicher
in dem ein oder anderen Hangar eine tolle
Dekoration abgeben. Es war fiir jeden etwas
dabei. Seien es Flugzeugrestaurateure,

Sammler oder einfach Liebhaber, die sich
gerne einen Propeller oder einen Zusatztank
einer Messerschmitt Bf 109 in die Wohnung

Volle Tische bei den Handlern: Die Bandbreite der angebotenen Waren reichte von Schaltern

VIER MAL MUSSTE DIE WELTBE-
KANNTE FLUGZEUGTEILEBORSE
IN SPEYER PANDEMIEBEDINGT
AUSFALLEN. JETZT SORGTE DAS
LUFTFAHRTMUSEUM WERNIGE-
RODE FUR EINE GELUNGENE
AUSWEICHVERANSTALTUNG
IM NORDEN.

Text und Fotos:
Philipp Prinzing

stellen mochten. Ob es bei einer Ausweich-
veranstaltung bleibt, ist noch nicht klar.
»Sollte zukiinftig wieder die Teileborse in
Speyer stattfinden, dann wird es in Wernige-
rode keine Konkurrenzveranstaltung geben.
Wenn jedoch am alten Standort keine Zu-
kunft mehr zu sehen ist, dann wiirden wir
uns alle sehr freuen, dieses neue Konzept an
unserem Standort hier in Wernigerode wei-
terentwickeln zu kénnen®, resiimiert Aulich.
Wir werden berichten. @

und Bekleidung bis zum Zusatztank einer Bf 109 oder einem Argus Motor.

> Klassiker der Luftfahrt | 2/2022



Der Traum von Gestern...

Die Junkers A50 Junior geht in ihrem Retro-Gewand erneut in Serie. Doch in dem legendaren
Wellblech-Oldie steckt ein Leichtflugzeug mit Zukunftstechnik. Denn wahrend das Gewand an
langst vergangene Zeiten erinnert, sorgt Hightech im Inneren fir ein Flugerlebnis, das auch den
hochsten Anspriichen an Sicherheit und Komfort gerecht wird.
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Foto: Cintia Barroso Alexander
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Rolls-Royce Griffon

INEBEN DEM ALTERENMI
' MOTOR VON ROLLS":-"ROYCE. EBENFALLS
LEDIGLICH IM HUBRAUM VERGROSSER

EINIGE KONSTRUKTIVE UNTERSCHIEDE.

Foto: Brian Silcox

RE GRIFFON DER BE
12, ERSCHEINT ER AU A
RLIN. TATSACHLICH OFFENBART SEIN INNENLEBEN

Text: Michael Weber




Technische Daten
Rolls-Royce
Griffon 65

(Stand Mitte 1944)

Bauart: 60-Grad-V12, stehend Startleistung: 1850 PS (1360 kW)
Kiihlung: fliissigkeitsgekiihlt bei 2750/min und 1,84 bar Lade-
druck in 0 m Hoéhe

Hubraum: 36,7 Liter
(Bohrung x Hub 152 x 168 mm) Lader: Zweistufen-Schleuder-
geblése, 2 Génge

Zindung: B.T.H. CSH12-125/4-
Zwillingsziindmagnet,
kontaktgesteuert

Verdichtung: 6:1

Ventiltrieb: ohc-Konigswelle,
4 Ventile pro Zylinder

Gemischaufbereitung:
Rolls-Royce Bendix-Stromberg
9T/40/1-Druckvergaser

Kraftstoff: 100 Oktan

Verbrauch: niedrigst ca. 260 Liter/h
Schmierstoff: Einbereichs6l SAE 60
Olverbrauch: niedrigst ca. 6 Liter/h

Anlasser: Plessey L3/1HT Coffman;
oder elektrisch

Trockengewicht (mit Anlasser):
948 kg

...r-.l, \-‘ . l\l
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Die Spitfire Mk. X1V prasentiert ihren Griffon 65. Auffallig: der grolRe trapezférmige Alu-Motortrager. Beim Merlin
noch unter dem Motor platziert, wanderte der Olbehilter in die Nahe des vorderen Rumpftanks (verdeckt).
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ROLLS-ROYCE

en Einstieg ins Flugmotoren-Busi-  Schneider-Trophy. In letzterem Jahr G If I I ! I / 0}‘ :
ness des fiihrenden britischen setzte die S.6B zudem in Sachen Ge-
Herstellers markieren der 7,4 Liter ~ schwindigkeitsweltrekord mit 407,5
groBe Reihen-Sechszylinder na- mph (655,67 km/h) eine neue beein-
mens Hawk und der bereits nach V12-Prin-  druckende Bestmarke, der barenstarke
zip designte Eagle mit schon 20 Litern Hub-  R-Motor wurde in Folge auch in Re-
raum, beide waren Anfang des Ersten kordwagen und -booten verwendet.
Weltkrieges produktionsreif. Die Trieb-
werksentwicklung schritt wie iiberall rasch Buzzard wie auch R verfiigten tiber
voran, mit dem Buzzard von 1928 und dem  das identische Hubraumvolumen von
das Jahr darauf debiitierenden ,R“ etablierte 36,7 Litern und dienten als konstrukti-
sich Rolls-Royce erfolgreich in der Hub- ve Ausgangsbasis fiir eine neue, ur-
raum-Oberliga. Der R fiel insofern aus der  spriinglich von der britischen Marine
Rolle, als dass er nur in kleinen Stiickzahlen  verlangte Motorengeneration in der
rein fiir Rennzwecke gebaut wurde. Mit die-  Leistungsklasse iiber 1800 PS. Im No-

AGATH SUPPLY WITAL PARTY

sem Antrieb holten die berithmten Superma-  vember 1939 ziindete der nach alter o i, e
rine-S.6-Wasserflugzeuge 1929 und 1931 je-  Rolls-Royce-Tradition wieder auf einen ot el
weils den Sieg in der renommierten Vogelnamen getaufte Griffon erstmalig P ooy

weels

auf dem Priifstand. FuBend auf Merlin-
Erfahrungswerten wurde speziell auf
weiter gesteigerte Servicefreundlichkeit ENEUSH STEEL [HRPBHMIUN {1 :'ﬁ?ﬁ A

und Zuverldssigkeit viel Wert gelegt.

Das aufgerdumte Erscheinungsbild des

Griffon zeigt nur wenige auBen liegen-
de Olleitungen, fast alle Anbauteile, sprich
Aggregate, sind tibersichtlich im hinteren Be-
reich des Triebwerks zusammengefasst. Den
Ziindmagneten und die beiden Konigswellen
von ehedem hinten besser vibrationsgeschiitzt
nach vorn zu verlegen (angetrieben von der
Stirnraduntersetzung), erwies sich aber als
goldrichtige Entscheidung. Dank dieser MaB-
Hase XIV ... ﬁaﬂwf“{ by the nahme geriet das Triebwerk trotz des wesent-
ROLLS-ROYCE lich gréfieren Hulbraumskriur knapp zcht Zen-
timeter langer als sein kleiner Bruder — ein

GRIFFON 65 wwaine | sehr gutes Resultat.

Foto: RO“S-Royce T ——

DEVELDPING HMORE THAR ‘
2000 HORSE POWER ~

Am bewahrten Konzept V12 mit stehen-
den Zylindern hat Rolls-Royce nicht geriittelt;
dies bedeutet also ein identisches Strickmus-
ter mit den vier Haupttrennflichen Olwanne,
ZylinderfuB, Zylinderkopf und Ventildeckel.

Foto: Rolls-Royce

Die Supermarine Seagull, ein Amphibienflugzeug -

der Nachkriegszeit, konnte dank relativ kompakter

Ausmale recht gut auf Schiffen transportiert wer-
- den. Als Antrieb diente der einstufige Griffon 29.




Kurbelgehéduse und Zylinderbanke bestehen
aus einer gegossenen Aluminiumlegierung.
Die im oberen Bereich primér aus Korrosi-
onsschutzgriinden verchromten, ,nassen”
Laufbuchsen aus Carbonstahl sind demon-
tierbar. Sie ragen iiber ihren Bund ein kurzes
Stiick in die Brennrédume hinein, je ein wei-
cher Alu-Dichtring ober- und unterhalb des
Bundes sowie ein zusitzlicher Gummi-O-

Fotos: Archiv Jarrett, Rolls-Royce (2)

Ring biirgen fiir bestmogliche Gasdichtheit
und Vermeidung von Kiihlmittelleckagen.
Motorgehéduse und Zylinderbanke werden
iiber je 14 lange, bis in die Kopfe reichende
Stehbolzen fixiert, zusatzlich ist der gesam-
te Zylinderkopf iiber weitere 24 kurze Steh-
bolzen mit der jeweiligen Bank verschraubt.
Typisch fiir die Rolls-Royce-Zwolfer: der auf-
féllige Spalt zwischen Bank und Kopf — ge-

... wurde bei ihren Motoren vom
Typ 57 (Doppelpropeller) wieder auf
den Einstufenlader zuriickgegriffen.
Die Wassereinspritzung sorgte bei
Start und im Notfall fir zusatz-

schuldet der Warmeausdehnung im Betrieb
und nétiger Spielraum, wenn die relativ di-
cken Dichtringe beim Anziehen gequetscht
werden.

Von der siebenfach gleitgelagerten, aus
geschmiedetem Chrom-Molybdéanstahl be-
stehenden Kurbelwelle gibt es zwei wesent-
liche Varianten, in erster Linie abhidngig vom
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verbauten Kompressor-Arrangement. Bei
Motoren mit Zweistufenladern wie dem Grif-
fon 65 finden sich an der vorderen Kurbel-
wange des ersten (V-)Zylinderpaares, zwi-
schen drittem und viertem sowie an der
hinteren Wange des letzten (V-)Zylinderpaa-
res, die iiblichen beweglich gelagerten Ein-
satze zur Vibrationsddmpfung; bei den Ein-
stufen-Motoren war dies noch nicht

vorgesehen. In den zierlicher ausgebildeten,
hubzapfenseitigen Kurbelwangen befinden

Fotos: Archiv Jarrett

sich kleine auswechselbare Rohrchen, die so-
wohl als Auffang fiir Olschlamm und uner-
wiinschte Schwebeteilchen dienen als auch
eine Feinabstimmung des Olzuflusses ermog-
lichen. Am vorderen Kurbelwellenende ist
ein innenverzahnter Flansch angeschraubt,
der einen schwimmend gelagerten Ring
dreht, der seinerseits per Innenverzahnung
mit einer kurzen Welle verbunden ist. Selbi-
ge greift an ihrem vorderen Ende von innen
ins Antriebszahnrad der Propellerunterset-

Ein Triebwerk aus der
80er-Baureihe, zu erken-
nen an den zwei Luft-
schraubenwellen. Gerade
bei der schmalspurigen
und leichten Spitfire soll-
ten gegenléufige Doppel-
propeller das brachiale
Drehmoment des Griffon
entscharfen, Stich-

« wort Trédgereinsatz.

zung. Diese Art von trickreicher Kupplung
Hfiltert® zum groBen Teil die auftretenden
radialen und axialen Kraftspitzen zwischen
Kurbelwelle und Propeller. Die gebrauch-
lichsten Stirnraduntersetzungen sind 1 zu
0,45 und 1 zu 0,51; bei einigen Typen wie
etwa Triebwerken mit den gegenlaufigen
Doppelpropellern kommt auch 0,44 zur Ver-
wendung. Dank der Umstellung auf eine
Zwillingsmagnetanlage ergibt sich eine Bau-
teilevereinfachung mitsamt besserer Zugéng-

Die Martin-Baker M.B.5, bestiickt mit einem Griffon 83 und Do . pe

propeller, versprach dank guter Flugeigenschaften viel Poten
teilig war jedoch das gegentiber der Spitfire erheblich hohe




lichkeit als an den beiden vormals ge-
trennten Merlin-Magneten. Bemer-
kenswert sind die unterschiedlichen
maximalen Frithziindungswerte der
zwei Ziindkerzen pro Brennraum: 45
Grad bei den einlassseitigen, 49 Grad
bei den gegeniiberliegenden.

Das Querschnittsprofil aller Pleu-
el ist [-formig ausgelegt, sie bestehen
aus geschmiedetem Stahl und sind all-
seitig bearbeitet. Aus Griinden mog-
lichst geringer Bau-
héhe und auch
reduzierter innerer

nahezu Standard. Einlassseitig gleiten
die Ventile in gusseisernen Fiihrun-
gen, am Auslass bestehen sie aus Phos-
phorbronze. Selbstverstandlich ver-
fligt auch der Griffon — zur besseren
Wairmeableitung — {iber natriumgefill-
te Auslassventile, die Ventilspielkor-
rektur erfolgt wie gewohnt per Ein-
stellschrauben und Kontermutter.
Dem hubraumstarken Griffon genti-
gen relativ moderate Steuerzeiten mit
248 Grad Offnungswinkel bei 28

Der Griffon ist die Reinschrift des Merlin —

durch seitlich in die hohlgebohrte
Kurbelwelle zugefithrten Schmier-
stoff. Die Fliehkraft der Welle fungiert
dabei wie eine natlirliche Zentrifuge
und unterstiitzt die Druckdlpumpe bei
ihrer Arbeit, obendrein sind die hoch-
belasteten Gleitlager dank entfallener
Ringnut sowohl schmaler wie auch
stabiler. Unten am Motor ist eine de-
montierbare, mit einem mit Schwall-
blech zur Kurbelwelle hin abgedeckte
Olwanne angebracht. Darin befinden
sich je zwei Druck-
und Riickforderpum-
pen (Trockensumpf-

Reibung  besitzen

die geschmiedeten

Leichtmetallkolben

nur vier Ringe (Merlin: fiinf), der Kol-
benboden ist leicht nach innen ge-
wolbt. Den schon bewahrten Ventil-
trieb mit einzelner oben liegender
Nockenwelle hat man {ibernommen.
Technisch exakt formuliert handelt es
sich hierbei um eine Schlepphebelbe-
tatigung der Ventile — bei heutigen
modernen Sportmotoren ist diese Bau-
art (in Verbindung mit zwei oben lie-
genden Nockenwellen, versteht sich)

alle Mangel beseitigt

Grad Ventiliiberschneidung. Im Ver-
gleich dazu die scharferen Werte des
27 Liter groBen Merlins: 263 Grad
Offnungswinkel und 43 Grad Uber-
schneidung. Bei den spiten Merlin-
Typen ist man sogar noch auf 288 be-
ziehungsweise 70 Grad hochgegangen.

Noch ein Novum: Ahnlich wie
beim Jumo erfolgt die Olversorgung
der Haupt- und unteren Pleuellager

system mit externem

Oltank); die Kiihl-

stoffpumpe wird
ebenfalls vom Antriebszahnrad der
Olpumpen bedient. Der Hochdruck-
kreislauf versorgt Kurbelwelle, untere
Pleuellager, Ziind- und Propellerblatt-
verstellung sowie den Umschaltme-
chanismus fiirs Ladergetriebe; hier
sollten immer mindestens 3,1 bar Ol-
druck anliegen. Der Niederdruck-
kreislauf fithrt zu Ventiltrieb, Propel-
leruntersetzung, Zahnradern des
Ladergetriebes und einigen weiteren

_ : Die Seafire ist die navalisierte Ausfithrung der Spitfire, abgesehen von doppelten Luftschrauben mit speziellem Spinner
Rolls Royce Griffon sind beide beziiglich Motorperipherie ziemlich identisch. Seafires hatten in der Regel den leichter zu bauenden Coffman-
in der Seafire Kartuschenstarter (es reicht eine kleinere Batterie), dabei wird der Motor per Treibladung ,,angeschossen®.

1 Haupt-Kiihlflussigkeits- 25 Uberdruckventil 31 Olleitung (zum Kiihler) 37 Gemischkiihler (Eintritt 41 Halterung, Gesténge

behalter Gemischkiihler 32 Leitung (Gemischkiihler Kiuhlflussigkeit) Coffman-Starter
2 Einfulléfinung 26 Entliftung zu Vorratsbehalter) 38 Abtrieb Hilfsgerate, 42 Kraftstoffleitung (vom
3 Uberlauf 27 Uberdruckventil 33 Gestinge Coffman-Starter Oleinfiillung/Entliiftung linken Fliigeltank)
4 Leitung Magnetschalter Kuhlflussigkeit 34 Entliiftung 39 Trommel, Coffman-Starter 43 Kraftstoffleitung
5 Entliiftung Gemischkiihler 28 Kurbelgehéduseentliiftung 35 Geber Drehzahlmesser 40 Schlauch, Kithlung fiir (vom rechten Fliigeltank)
6 Einfiillloffnung Hydraulik- 29 Anlasser 36 Olmessstab Aggregate- Generator 44 Drehzahlregler
behalter 30 Thermostat, Kiihlerklappen antrieb
7 Generator-Hauptkabel

8 Gemischkiihler
(Austritt Kiihlfliissigkeit)

9 Olleitung zum Motor

10 Halterung Ziindgeschirr

11 Zufuhrleitung ,Primer”

12 Leitung zu Ladedruck-
regler

13 Anschluss Gashebel-
gestdnge

14 Abschaltung Kraftstoff-
zufuhr

15 Kraftstoffleitung (von Filter
zu Einspritzdiisen)

16 Riicklauf Olkiihler zu
Oltank

17 Rohr Kiihler zu
Kiuhlflussigkeitsbehalter

18 Klappe Warmlufteintritt

19 elektrische Steckver-
bindung

20 Ventil Olverdiinnung
(mit Kraftstoff)

21 Zuleitung Kiihlfliissigkeits-
pumpe

22 Halterung, Gestange
Zundverstellung

23 Entliftung

24 Einfulléfinung Gemisch-
kiihler

[

| 2/2022



| 2/2022

44

Lagern. Die seitliche Einspeisung bewéhrt
sich in der Praxis so gut, dass dies in Folge
auch fiir die letzten Baureihen des Merlin
adaptiert wird.

Die frithen der insgesamt knapp 50, wie
so oft meist nur in kleinen Details sich un-
terscheidenden Baureihen sind Versionen mit
Einstufenladern und zwei Géngen. Auch
nach Kriegsende wurden einstufige, fiir nied-
rige bis mittlere Hohen optimierte Modelle
weitergebaut — so etwa der Griffon 57 fiir
den viermotorigen See-Fernaufklarer Avro
Shackleton (Erstflug 1949), der zwecks ge-
steigerter Start-/Notleistung tiber eine Was-
sereinspritzung verfiigte. Triebwerke ab der
60er-Serie aufwarts erhalten zweistufige La-
der mit zwei Géngen. Die barometrisch ge-
steuerte automatische Umschaltung von Bo-
den- auf Hohengang erfolgte im Bereich
zwischen 3700 und 4000 Meter; beim Grif-
fon 65 lauft der Kompressor im Bodengang
mit 5,84-facher, im Hohengang mit 7,58-fa-
cher Kurbelwellendrehzahl. Bei Bedarf kon-
nen die Génge auch manuell angewahlt wer-
den, zum Beispiel, um bei Formationsfliigen
in Hohen dariiber den Bodengang beibehal-
ten zu konnen. Zu schnelles Betdtigen des
Gashebels kann bei einem groBvolumigen
Flugmotor zu Schéden fiihren, eine typische
Pilotenanweisung. Gerade bei den zahlrei-
chen bewegten Teilen eines komplexen Zwei-
stufenladers fiihrt dies tragheitsbedingt zu
einer etwas verzogerten Kraftiibertragung
und damit unguter torsionaler Belastung der
Kurbelwelle. Bei abruptem
,Gas weg” wiederum bewirken

Bei den frithen Fairey Firefly saRen die Kiihler unter-
halb des Triebwerks. Mit Einfiihrung der zweistufi-
gen Griffons hat man jene strémungsgtinstig in die

Geblases gespritzt, die etwas weiter oben sit-
zende Beschleunigerpumpe zielt tiber eine
separate Diise ebenfalls Richtung Laderau-
ge. Das Gemisch passiert beide Ladestufen
und danach den Gemischkiihler. Dessen ge-
trennter Kiihlkreislauf nebst eigener Pumpe
arbeitet zwar mit dem gleichen Wasser/

Indiz fiur die Qualitaten des Griffon: eine

Fligelnasen links und rechts des Rumpfs verlegt.

Eines der ersten Flugzeuge mit Griffon-
Antrieb ist neben der Spitfire Mk. XII die
Fairey Firefly, ein trégergestiitzter Jager und
Torpedobomber der britischen Marine. Die
Firefly wird nahezu zeitgleich mit dieser ers-
ten Griffon-Spitfire im Frithjahr 1943 in
Dienst gestellt und erreichte Bekanntheit
durch ihre Beteiligung bei der
Kenterung des Schlachtschiffs

die sich rasend schnell drehen-
den Laufrader in umgekehr-
tem, ebenso schadlichem Ef-

lange, iiber zehn Jahre anhaltende Bauzeit

Tirpitz im November 1944. Die
maximale Notleistung der ein-
stufigen Griffons bewegt sich je

fekt sozusagen ein Uberdrehen

der Kurbelwelle. Zur Abhilfe koppelte man
das hintere Kurbelwellenende zum Laderge-
triebe hin mit einer kurzen Hohlwelle nebst
elastischem Drehstab, was hier dampfend
wirkt.

Abhéngig vom Typ werden natiirlich
auch verschiedene Varianten von Vergasern
eingesetzt. Fiir den Griffon 65 fiel die Wahl
auf einen von Rolls-Royce modifizierten Ben-
dix-Stromberg 9T/40/1, einen Druckverga-
ser mit automatischer Gemisch- und Lade-
druckkontrolle — analog zum Merlin in
,Updraft“-Anordnung, also Luftdurchstro-
mung von unten nach oben. In seinem kas-
tenformigen Gehduse befinden sich drei
runde Ansaugoffnungen mit je einer Dros-
selklappe, alle drei Drosselklappen sitzen auf
einer gemeinsamen Welle mit synchroner
Betétigung via Gesténge. Der Kraftstoff wird
unter Druck tiber acht ringformig angeord-
nete Diisen mittig in das Auge des ersten

Fotos: Archiv Jarrett

Glykol-Mischungsverhaltnis von 70 zu 30
Prozent, aber mit weniger Systemdruck (1,38
bar) als derjenige vom Motor (2,1 bar). In
dem im V zwischen den Zylinderbanken an-
gebrachten Laderohrsystem befinden sich
Loscheinsétze, um das unliebsame ,,Back-
fire* zu entschirfen. Ahnlich wie die spiten
Muster von Napier Sabre und Bristol Cen-
taurus verfligt auch der Griffon iiber eine
den Piloten entlastende kombinierte Einhe-
belbedienung fiir Motordrehzahl und Lade-
druck. Zusitzlich gibt es die Moglichkeit,
bei bestimmten Situationen wie Start/Lan-
dung auf Flugzeugtrégern oder Triebwerks-
ausfall an Mehrmotorigen die Propellerblatt-
steigung und damit die Motordrehzahl
manuell zu regulieren. Bei Tragerstarts zum
Beispiel ist eine hohe Drehzahl (maximaler
Schub) bei relativ geringem Ladedruck
gefordert, was in dieser kritischen Phase ei-
ne Rollbewegung des Flugzeugs vermeiden
soll.

nach Version im Bereich zwi-
schen 1800 und 2000 PS. Der Januar 1944
markierte den Einsatzbeginn der Spitfire
Mk. XIV mit dem zweistufigen Griffon-65-
Triebwerk und Fiinfblattpropeller. Selbst mit
gangigem 100-Oktan-Kraftstoff (Notleistung
2,25 bar Ladedruck) zeigt sie sich den deut-
schen Jagern dieser Phase als leistungsmafig
tiberlegen, ihre Hochstgeschwindigkeit be-
trug 720 km/h in 7700 Metern Hohe. Noch
vor Kriegsende gab es nach positiven Versu-
chen mit der Verwendung von 115-Oktan-
Sprit Freigaben fiir 2,46 bar Ladedruck; da-
mit sind in der Hohe Notleistungen von
zirka 2200 PS genannt. Dank seiner Perfor-
mance geriet der Griffon natiirlich bei wei-
teren Herstellern in den Fokus. Die britische
Firma Martin-Baker hatte fiir den Nachfol-
ger ihres anfanglich mit Napier-Sabre-Trieb-
werk bestiickten Jagers M.B.3 den Griffon
83 mit Doppelpropeller auserkoren. Diese
hochst vielversprechende M.B.5 hatte im Mai
1944 ihren Jungfernflug, eine Serienproduk-



Leistungsschaubild
Rolls-Royce Griffon 65
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Diese Grafik ist insofern nicht direkt mit unseren bisher gezeigten vergleichbar,

da hier der leistungsférdernde Staudruck mit eingerechnet ist — konkret bei einer
Geschwindigkeit von 400 mph (643 km/h). Damit steigt die Notleistung (Ladedruck

2,46 bar) im Bodengang auf etwas tiber 2200 PS in 9800 Ful3, im Héhengang sind
es 1890 PS in 23000 FuR.

tion stand aber nicht mehr zur Debatte. Glei-
ches Schicksal ereilte die ebenfalls nur als
Einzelstlick gebaute CA-15 Kangaroo der
australischen Commonwealth Aircraft Cor-
poration.

Auch nach Kriegsende blieb der Greif
gefragt und durfte sich einer erstaunlich lan-
gen Produktionszeit erfreuen. Sie endete erst
1955 und wéhrte damit immerhin fiinf Jah-
re ldnger als beim Merlin, insgesamt sollen
rund 8100 Motoren ausgeliefert worden
sein. Erwéahnenswert sind noch die beson-
ders potenten, in wenigen Exemplaren ge-
fertigten Griffon 101 und 130 (Doppelpro-
peller). Sie verfiigten iiber Zweistufenlader
mit drei Getriebegdngen und erreichten mit
2,74 bar Ladedruck eine Notleistung von
2420 PS in 1500 Metern Hohe. Eine weite-
re Evolution in Form von Benzindirektein-
spritzung und Turboladersystemen war an-
gedacht, aber durch die rasante Entwicklung
der Strahltriebwerke zwangslaufig obsolet.
Dennoch trat der Griffon sozusagen mit ei-
nem Ausrufezeichen aus dem Rampenlicht:
ein Motor vom Typ 101 trieb die nicht mehr
in Serie gegangene Supermarine Spiteful
Mk.16 auf offiziell getestete 795 km/h in
8700 Meter — hinter Republic XP-47] und
North American XP-51G Mustang bedeutet
das Rang drei der schnellsten Kolbenmo-
torjager aller Zeiten. @
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Griffon-Triebwerke der 60er-Serie — also die typischen Spitfire-Motoren mit
Zweistufenlader — wurden am haufigsten verwendet. Gut zu erkennen an der
Motorriickseite die beiden hintereinander angeordneten Ladergeblase (roter
Pfeil). Der rechteckige Kasten dariiber ist der Gemischkihler (blauer Pfeil).
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Ein unerwarteter

Flug

Text: Philipp Prinzing
Zeichnung: Lucio Perinotto

DASS MARGARET IDA HORTON IN IHRER DIENSTZEIT BEI DER
WOMEN'S AUXILIARY AIR FORCE (WAAF) SPITFIRES FLIEGEN
WURDE, HATTE SIE NICHT GEDACHT. DASS SIE ABER NICHT
IM, SONDERN AUF DEM FLUGZEUG EINE VOLLSTANDIGE
PLATZRUNDE UM DIE BASIS RAF HIBALDSTOWE ABSOLVIEREN
WURDE, WOHL NOCH VIEL WENIGER.

m Morgen des 14. Februar 1945 blies ein starker kalter Wind tiber das

Flugfeld RAF Hibaldstowe und die Wolkendecke lag geschlossen tiber Lin-

colnshire. Doch es sollte trotzdem geflogen werden, der Krieg war immer

noch nicht zu Ende. Margaret Ida Horton ging an diesem Tag ihrem iibli-
chen Dienst als Mechanikerin der Women’s Auxiliary Air Force (WAAF) nach. Es
kam der Befehl, wie immer bei schlechtem Wetter, dass sich das Bodenpersonal auf
das Hohenleitwerk der vor Ort stationierten Supermarine Spitfire setzt, um beim
Rollen ein Kippen auf die Nase zu verhindern. Dies konnte bei starkem Wind durch-
aus passieren, wenn eine Boe das Heck des Jagers anhob. Das zusétzliche Gewicht
sollte dies unterbinden.

Flight Lieutenant Neil Cox lieB gerade den Rolls-Royce Merlin seiner Maschine an.
Wegen der entstehenden Gerauschkulisse bekam er den Befehl zu den ,,Rough Wea-
ther Procedures” tiber Funk nicht mit. Er rollte, nachdem die Warte die Unterlegkeile
an den Radern entfernt hatten, direkt zum Startpunkt und gab Vollgas — ohne zu wis-
sen, dass Margaret immer noch auf dem Heck salB.

Sie erzahlte in einem Interview: ,Die stark erhohte Geschwindigkeit, mit der wir
rollten, verriet mir als Erstes, dass etwas nicht stimmte, und ich warf mich tiber den
Rumpf und griff nach dem Hohenruder, um die Aufmerksambkeit des Piloten zu erre-
gen. Es war mir nicht moglich, es zu bewegen.”

Bei einer beschleunigenden Spitfire geht alles ziemlich schnell, und Margaret blieb
keine Zeit mehr, abzuspringen. Pltzlich wurde es ganz still. Die junge Frau wusste,
dass sie nun in der Luft waren und sie sich festhalten musste, um am Leben zu bleiben.
Sie umklammerte mit Leibeskréften einen kleinen Teil zwischen Leitwerk und Hohen-
ruder. Thr wurde schwarz vor Augen und sie wurde beinahe ohnmachtig. Doch plotz-
lich merkte sie, dass die Maschine sank, und sie nahm die schneller werdende Land-
schaft wahr. Der Pilot legte eine saubere Landung hin. Nach anstrengenden zehn
Minuten in der Luft rutschte Margaret vom Rumpf der Spitfire. Sie war am Leben.

Cox hatte von alledem nichts mitbekommen. Er war damit beschaftigt gewesen,
die Platzrunde in 600 FuB ordentlich zu beenden, denn was er bemerkt hatte, war ein
kaum wirksames Hohenruder. Er funkte zwar, dass er Probleme habe, doch der zu-
standige Offizier am Boden hielt es fiir besser, ihn nicht noch weiter zu verunsichern,
indem er ihm von seiner blinden Passagierin erzihlte. Cox erfuhr erst beim Betreten
der Leitstelle von der unglaublichen Geschichte. Margaret iiberlebte den Krieg, und
auch die Spitfire, mit der sie ihren einzigen Jager-Flug machte, existiert noch heute.
Die 1940 bei Supermarine in Castle Bromwich gebaute AB910 flog bei verschiedenen
RAF-Staffeln, bis sie 1946 in private Hande kam. Als Rennflugzeug verdiente sie sich
bis 1955 ihre Sporen. Seit 1965 gehort sie zum Battle of Britain Memorial Flight der
Royal Air Force und ist noch regelméBig in der Luft. Jedoch ohne Passagiere.
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Die Produktion der Bf 109 erfolgte nicht nur im Stammwerk, sondern
auch bei vielen Lizenznehmern im gesamten Reichsgebiet.




Text: René Scheer
Fotos: Sammlung René Scheer

m diesbeziiglich nicht auf feh-

lerhafte Argumentationsketten

hereinzufallen, ist es wichtig

zu wissen, wie das System der
Luftriistung grundsatzlich funktionierte. Ein
erster Fehler ist, dass man aus heutiger,
marktwirtschaftlicher Sicht zumeist das
Wort ,,Sozialismus® innerhalb des Begriffes
,Nationalsozialismus“ ausblendet. Ein weite-
rer Fehler ist, die damaligen finanzpoliti-
schen und 6konomischen Hintergriinde au-
Ber Acht zu lassen. Richtet man den Fokus
darauf, entsteht ein differenzierteres Bild:
Nach dem Scheitern der Genfer Abriistungs-
konferenz 1934 mussten die Nationalsozia-
listen im neu gegriindeten Reichsluftfahrt-
ministerium (RLM) eine Grundsatzentschei-
dung treffen: Soll die mit hochster Prioritét
vorzubringende Luftfahrtindustrie staatlich
oder privatwirtschaftlich ausgerichtet sein?
Bei der Entscheidungsfindung wurde be-
riicksichtigt, dass die Erfahrungen mit den
Heereswerkstatten des Ersten Weltkrieges
eher negativ waren und dass man der priva-
ten Industrie mehr Initiative, Innovation und
Leistungsféhigkeit zugestand als einem be-
hordlichen Produktionsapparat. Folglich fiel
die Wahl auf eine Ausrichtung der Luftfahrt-
industrie nach privatwirtschaftlichen Krite-
rien, jedoch unter strenger Aufsicht und Lei-
tung des Staates.

Diese Organisationsform der Riistung barg
bereits den ersten Anlass fiir eine handfeste
Wirtschaftskrise in sich. Denn die Firmen, die
unter den Beschriankungen des Versailler Ver-
trags kaum Riicklagen fiir Investitionen bilden
konnten, folglich alle erforderlichen Summen
nur {iber Bankkredite aufbringen konnten und
die Kosten neuer Flugzeugentwicklungen
selbst zu tragen hatten, wurden zusitzlich
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durch die zentrale Leitung der nationalsozia-
listischen Wirtschaftsform fatal geknebelt. Ba-
sierend auf den Priifungen der Reichstreuhand-
gesellschaft, legte das RLM fiir die Firmen die
Preise fiir die Produkte und alle Gehalter fest
und priifte deren Bilanzen.

In diesem Zusammenhang ein kurzer Blick
auf die vorgegebenen Gehalter: Ein Arbeiter
in der Luftfahrtindustrie erhielt in der Zeit bis
1939 ein Monatsgehalt in Hohe von ca. 250
Reichsmark, Angestellte erhielten 699 RM,
Technische Direktoren, Leiter der Entwick-
lung oder leitende Angestellte der Konstruk-
tion bezogen bis zu 1800 RM. Werksleiter er-
hielten ein festes Grundgehalt von 2000 RM,
plus einen monatlichen Bonus in Hohe von 1,8

nicht damit, bereits seit dem Ersten Weltkrieg
bestehende Standorte der Luftfahrtindustrie
auszubauen, sondern ermoglichte bislang
Lfachfremden® Firmen, wie Henschel oder
der Werft Blohm und Voss, durch staatliche
Hilfen ebenfalls in die Flugzeugproduktion
einzutreten. Firmen wie die Gothaer Waggon-
fabrik und AGO wurden wieder in die Flug-
zeugproduktion einbezogen bzw. 1934 neu
gegriindet. Im Jahr zuvor hatte Biicker in Jo-
hannisthal sein Flugzeugwerk errichtet und
sich wahrend der Zeit des geheimen Aufbaus
dem RLM als Zulieferer oder Reparaturbe-
trieb angeboten. Da die Ambi-Budd GmbH
aber noch 51 Prozent Anteile bei Biicker hielt,
also Fremdkapital aus den USA im Werk

EINE VOLLIG AUS DEM RUDER GELAUFENE STAATLICHE FINANZIERUNGS-
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Prozent der Brutto-Einnahmen des Werks. Die
Boni waren auf maximal 29000 RM begrenzt.
Ein Arbeitergehalt entsprecht ca. 1100 Euro
und das maximale Gehalt eines Werksleiters
inklusive der Boni 20000 Euro monatlich.

Den Firmen wurden nur Gewinnausschiit-
tungen in einer Hohe von maximal sechs Pro-
zent des Eigenkapitals zugestanden. Das betraf
auch die Entnahme von Eigenkapital. Invest-
itionen in neue Anlagegiiter, also Gebaude,
Maschinen und Fahrzeuge, wurden somit er-
schwert. Diese Situation wurde nochmals da-
durch verschérft, dass das RLM die Bruttoge-
winne der Firmen auf nur 0,3 bis ein Prozent
vom Gesamtumsatz begrenzte (!) und die Ab-
schreibungen weit unterhalb der steuerlich iib-
lichen Prozentsatze lagen.

Das RLM verlangte von diesem jungen pri-
vatwirtschaftlich gefithrten Industriezweig ra-
santes Wachstum, presste ihn aber gleichzeitig
in ein staatliches Korsett. Die Folge war, dass
die Luftfahrtindustrie — insbesondere durch
die vorgegebene Preisgestaltung der Flugzeu-
ge und die Abschreibungsmodalitdten der An-
lagegiiter — aufgenommene Kredite bei den
Hausbanken nur mit geringen Riickzahlungs-
raten begleichen konnte. Daraus resultierte,
dass sich kaum noch Banken fanden, die bereit
waren, den Flugzeugherstellern Kredite zu ge-
ben. Nun ging kaum noch etwas bei den Flug-
zeugwerken.

Damit dieser Zustand das ehrgeizige Pro-
jekt Luftriistung nicht vollends zerstorte,
zweigte das RLM Haushaltsmittel des Reiches
in nicht unerheblicher Hohe ab und brachte
diese fiir die Industrie zur Auszahlung. Da
aber die oben genannten Umsténde, die zu
dieser Situation gefiihrt hatten, nicht abgestellt
wurden, war zum einen eine Uberschuldung
absehbar und zum anderen fehlten diese Sum-
men des Haushalts an anderer Stelle. ,,Koste
es, was es wolle® war nun der Leitgedanke,
der die Luftfahrtindustrie wieder Fahrt auf-
nehmen lassen sollte. Dabei belie® man es auch

»steckte®, bekam Biicker keinerlei Auftrége.
Das RLM sorgte 1935, als das Unternehmen
vor der Pleite stand, fiir die Trennung von Am-
bi-Budd, erteilte Biicker einen Millionenauf-
trag, der mithilfe des Luftfahrtkontors finan-
ziert wurde. Das RLM erhdhte bis 1937 das
Geschiftskapital so weit, dass schlieBlich 70
Prozent der Anteile des Werks de facto dem
Reich bzw. der Luftfahrtkontor GmbH gehor-
ten. Diese Form der Verstaatlichung durch die
Hintertiir betraf nicht nur Biicker, sondern war
—neben der Ubernahme von iiber 50 Prozent
der Geschiftsanteile und dem Stellen eines
zweiten Geschaftsfithrers — gdngige Methode
zur staatlichen Inbesitznahme der Flugzeug-
hersteller.

Das Ministerium unterteilte die Betriebe
in drei Gruppen. Gruppe eins waren Entwick-
lungsfirmen, Flugzeugwerke, die neue Flug-
zeugtypen entwerfen, konstruieren und in Ver-
suchsmustern zur Erprobung bringen durften.
Fiir erfolgreich erprobte Modelle, die in den
Serienbau gingen, wurden dann Auftrige
an Lizenznehmer erteilt. Diese stellten die
zweite Gruppe und waren hinsichtlich des Ge-
samtumsatzes zwar auf der ,sicheren Seite®,
konnten aber nie das Umsatzvolumen der Ent-
wicklungsfirmen erreichen. Das betraf auch
die dritte Gruppe, die Reparaturbetriebe. Gro-
Bere Flugzeugwerke konnten durchaus zwei
Gruppen angehdren.

Kaum ein Flugzeug wurde ohne Auftrag
des RLM entwickelt. Die wenigen Ausnahmen,
zum Beispiel AGOs Ao 192, waren werksei-
gene Versuche, aus der Gruppe der Lizenz-
nehmer auszubrechen - bekanntlich ohne Er-
folg. Immerhin konnte sich AGO aber als
Lizenznehmer fiir den Metallflugzeugbau emp-
fehlen und sich von der wenig profitablen Ge-
mischtbauweise 16sen. Mit dem Bau bespann-
ter Flugzeuge verdienten die Lizenznehmer
kaum Geld.

Man darf hier nie auBBer Acht lassen, dass
das Reich direkt oder indirekt der Hauptan-

teilseigner, der einzige Auftraggeber und ein-
zige Kunde der deutschen Luftfahrtindustrie
war. Somit erfolgte die Vergabe von Auftragen
nicht nach dem marktwirtschaftlichen Prinzip
des freien Wettbewerbs, sondern nach staat-
lich festgelegten Kapazitidten der Entwick-
lungsfirmen.

Das System der Auftragserteilung durch
das RLM und die Ablaufe des Zusammenspiels
zwischen RLM und Industrie bis zur Serien-
reife eines Flugzeuges lief wie folgt ab: Das
RLM, Technisches Amt (C) beim Generalluft-
zeugmeister (GL), legte ein ,Pflichtheft” mit
allen technischen Parametern und Anforde-
rungen fiir das zu entwickelnde Flugzeug fest
und vergab die Ausschreibung an die Werke.
Die Entwicklungsfirmen begannen nun mit
dem Entwurf und der Konstruktion, lieBen
Versuchstypen (V) fertigen und starteten die
Werkserprobung. Diese umfasste von stati-
schen Belastungsversuchen der Komponenten
bis zu den Werksfliigen alle erforderlichen Ar-
beiten. Danach wurde das V-Flugzeug dem
RLM zur Erprobung an den Luftwaffenerpro-
bungsstellen {ibergeben. Hier erfolgte die amt-
liche Erprobung und Beurteilung aller V-Ma-
schinen, die von den an der Ausschreibung
beteiligten Firmen eingereicht worden waren.
Fehler oder Miangel wurden der Industrie ge-
meldet, um Nachbesserungen oder Umbauten
zu realisieren. Waren diese erfolgreich abge-
schlossen, fanden ein Nachfliegen an der Er-
probungsstelle und die Abschlussbeurteilung
statt. Auf deren Grundlage traf das Amt GL/C
die Auswahl, welches der eingereichten Flug-
zeuge fiir den Serienbau zugelassen werden
soll. Die unterlegenen Mitbewerber wurden
vom Reichsverband der deutschen Luftfahrt-
industrie (RDLI) ins Ausland verkauft oder
verschrottet. Der Hersteller mit dem besten
Entwurf bekam den Auftrag fiir die Serien-
fertigung.

Da das Amt auch fiir die Kapazitdten und
die Auslastung der Anlagen in den Firmen ver-
antwortlich war, gingen {iberhdngige Auftrags-
kapazitdten an die Lizenznehmer. Fiir die Li-
zenzgeber waren diese Gelder eine sichere
Einnahmequelle, da die durch die Lizenzbau-
ten falligen Gebiihren direkt vom Lizenzneh-
mer vorab zu entrichten waren, unabhéngig
von der Tatsache, ob Fertigungsplane einge-
halten werden konnten oder es aufgrund von
Materialmangel zu Lieferverzug kam. Dieses
Verfahren benachteiligte die Lizenznehmer.
Das RLM erstattete zwar die Lizenzgebiihren,
jedoch erst bei Bezahlung der bestellten Ma-
schinen. Die Zahlungsmodalitéten fiir die Re-
paraturbetriebe waren vereinfacht: Das RLM
leistete bei Auftragserteilung eine Anzahlung
und bei Fertigstellung die Restzahlung.

Die bereits aufgefiihrten Beschrankungen
der Industrie durch staatliche Einfliisse fiihr-
ten zu einer Differenz zwischen der Riistungs-
planung des RLM und den tatséchlichen fi-
nanziellen Moglichkeiten des Reiches. Die
bendtigten Haushaltsmittel konnten nicht mehr



R Weltweite Exporte

gelangen erst ab 1936 nennens-
werte Exportauftrage. Das Auftragsvolumen
lag bei 15 Mio. Reichsmark und wuchs 1937 auf
42,5 Mio. Konkurrenzfahigkeit hinsichtlich der
Zuladung wurde z.B. durch eine deutlich vermin-
derte Ausstattungsliste der Ex-
portartikel erreicht: Hatte eine
He 111 Navigationsgerdte mit ei-

§§\\\$\\{ nem Gesamtgewicht von 65 kg an
\\\\\\\\\%\%\\\:\/ Bord, fiihrte die Exportvariante nur
’v

U770 = bis % Mil. RM
N = %-2 Mil R
[ = 2-5 M AY
B = 5-10 Min. An
|

= a2 Mil AN ,,,/// 7 .

SN , 17 kg. Weiterhin subventionierte das Reich die
*"5 ' S ; Verkaufspreise fiir das Ausland zur Umsatzbele-
‘ ' bung erheblich. Der RDLI warnte bereits im Jah-
resbericht 1936: ,Wenn ein
Flugzeuggeschaft nur mit
Zuschiissen des Reiches er-
moglicht wird, dann zahlt
nicht der Kédufer den Ge-
winn des Zubehorlieferan-
ten, sondern das Reich.”

Das Hauptgebéaude des
Reichsluftfahrtministeriums.

RN -
Die Fertigung der Heinkel He 111 in Rostock und im Stammwerk Marien-
ehe waren zum grélten Industriebetrieb Mecklenburgs geworden.
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Fw 190 A-3 verlassen
die Endmontage bei den
AGO Flugzeugwerken
und werden der BAL
tbergeben.

; Endmontage der Ju 88 A-4
j im Junkers-Zweigwerk
‘ Bernburg Mitte 1941.

: ‘ '( . L R i ;
Produktion der Junkers Ju 87 Stuka im Werk bei Weserflug in Lemwerder. Rechts im
Bildrand die Riimpfe, die auf die Komplettierung mit Flachen und Leitwerken warten.

aufgebracht werden. Die Folgen waren Etat-
kiirzungen im Haushalt in Hohe von einer Mil-
liarde RM und Kiirzungen des Lieferpro-
gramms um 239 Millionen RM. Das RLM zog
Bestellungen zuriick. Die Folge waren Entlas-
sungen von Arbeitern bei den Herstellern. Da
das RLM jedoch noch immer die Bruttoge-
winne auf 0,3 Prozent bis ein Prozent vom
Umsatz begrenzte, Uberbriickungskredite
kaum zu bekommen waren und zusitzlich
noch Zulieferschwierigkeiten (z.B. beim
Kaseinleim) die Situation erschwerten, fuhr
die Luftfahrtindustrie ,unter vollen Segeln”
in die Schuldenfalle.

Am 1. Januar 1938 {ibernahm Ministeri-
aldirektor Cejka den Posten des Chefs des
Wirtschaftsamtes und schon eine Woche da-
rauf teilte ihm der Verband der Luftfahrtin-
dustrie mit, dass sie zahlungsunfahig sei und
Konkurs anmelden miisste. Unter dem vom
RLM vorgegebenen Rahmen war ein weiteres
Bewirtschaften der Betriebe nicht mehr zu ver-
antworten. Um zu verhindern, dass die gesam-
te deutsche Luftfahrtindustrie schon 1938 zu-
grunde geht, musste Cejka handeln: Durch
einen Kapitalschnitt und den Ausgleich der
Abschreibungen wurde die staatlich verord-



nete Uberschuldung der Industrie abgebaut,
um Gelder fiir privatwirtschaftliche Investiti-
onen und Riickzahlungen freizumachen. Un-
wirtschaftliche Bauvorschriften fiir das Anle-
gen von Werken der Luftfahrtindustrie wurden
zuriickgenommen. Diese Vorschriften betrafen
Forderungen des Luftschutzamtes; die Riick-
nahme zeigte spater fatale Folgen im Luftkrieg.
Zu diesem Zeitpunkt waren jedoch die Ein-
sparungen dringend geboten, da bislang auch
Haushaltsmittel des Reichs in die Luftfahrt-
industrie flossen.

Um eine solche Situation zu vermeiden,
schloss Cejka die Aufwendungen von Haus-
haltsmitteln flir die Industrie zukiinftig aus.
Stattdessen sollten Geschéaftsbanken und Pri-
vatpersonen wieder Anreize zu Investitionen
geboten werden. Aus dem Grund genehmigte
das Finanzministerium hohere Abschreibun-
gen als {iblich. Die staatliche Treuhand- und
Revisionskommission erhielt die Auflage, die
Riickzahlungsverpflichtungen der Werke bei
der Wirtschaftspriifung einzubezichen.

Ein weiterer Faktor zur Beschaffung der
erforderlichen Geldmittel war die Griindung
der Bank der Deutschen Luftfahrt (BDL), hin-
ter der das RLM stand, die alle Konsortial-

Foto: Sammlung Peter Achs

partner biindelte, zu denen die Hausbanken
der Flugzeugwerke zdhlten. Die nun beantrag-
ten Kredite wurden den Werken von diesem
Konsortium gewéhrt, das alle Risiken gemein-
sam trug. Weil alle Kredite nun durch Anla-
gegiiter, Produkte und Auftrdge des RLM ab-
gesichert waren, gab es fir die Luft-

trische Unternehmungen) betraf, wuchs der
staatliche Einfluss derart, dass die gesamte
Luftfahrtindustrie in direkter wirtschaftlicher
Abhéngigkeit des RLM stand.

Durch den erhdhten Kapitalfluss wuchs
der Kaufkraftiiberhang derart, dass Deutsch-
land eine Inflation drohte. Um diese abzuwen-

STAATLICHE LENKUNG KOLLIDIERT MIT PRIVATWIRTSCHAFTLICHER

OKONOMIE:

fahrtindustrie bei der Beschaffung von Kredi-
ten iiber die Bank der Deutschen Luftfahrt
keine Probleme.

Da das Reichsluftfahrtministerium aber
von den Herstellern verlangte, sich bei Auf-
tragserteilung mit allen Materialien im Um-
fang des Auftrags zu bevorraten, die Anzah-
lung aber erst bei laufender Produktion und
die Restzahlung bei Abnahme erfolgte, barg
dieses System bei Auftragen, die sich tiber ei-
nen ldngeren Zeitraum erstreckten, erneut die
Gefahr der Firmenverschuldung, wenn die
Aufwendungen fiir die Bevorratung die Zah-
lungen des RLM {iberstiegen.

Den Werken machte auch zu schaffen, dass
parallel eine Vielzahl von Typen gefertigt wer-
den mussten und Typenwechsel haufig zusatz-
liche Kosten im Vorrichtungsbau verursachten.
Aus dem Grund fiihrte das RLM 1938 mit der
Industrie Verhandlungen zur rationalen Aus-
nutzung der Betriebskapazitdt und einer Be-
schrankung der Typenzahl. Diese Beschrén-
kung fiihrte zu Uberbestinden bei der
Bevorratung fiir die Typen, die dem Rotstift
zum Opfer gefallen waren.

Das RLM half der Industrie im Rahmen
der ,,Gorkenberg-Aktion®, indem es den Wer-
ken die Uberbestiinde abnahm und die not-
wendigen Lizenzzahlungen, die bislang vom
Lizenznehmer an den Lizenzgeber flossen, fiir
alle Auftrage direkt tibernahm. Die Anzahlun-
gen des RLM wurden von einen Generalsiche-
rungsvertrag geschiitzt, die Werke mussten da-
fiir alle Halb- und Fertig-fabrikate, Rohstoffe
und Betriebsstoffe dem RLM als Sicherung
iibereignen. Damit war das RLM im Vorteil:
Standen vor dem Bilanzstichtag fertige Flug-
zeuge kurz vor der Abnahme, galten diese of-
fiziell als Halbfabrikate.

Im selben Jahr fithrte man mit dem Ziel
der Kapazititserweiterung in der Produktion
die 56-Stunden-Woche ein. Nach der Verord-
nung zur ,Ausschaltung der Juden aus dem
deutschen Wirtschaftsleben® folgte im Dezem-
ber 1938 die ,Verordnung iiber den Einsatz
jidischen Vermogens®. Dadurch wurde jidi-
schen Menschen nicht nur die Fithrung eines
Unternehmens gesetzlich untersagt, ihnen
wurden auch alle Anteile an Firmen genom-
men und sie wurden ihrer Betriebe durch staat-
liche Enteignung beraubt. Da diese erzwun-
gene , Arisierung” der Industrie auch grof3e
Firmen wie die Gesfiirel (Gesellschaft fiir elek-

den, war eine Abschopfung der Kaufkraft in
Hohe von neun Milliarden Reichsmark erfor-
derlich. Drei Milliarden davon sollte die Luft-
fahrtindustrie tragen. Der Plan war, dass sich
die Flugzeugwerke in dieser Hohe bei ihren
Banken verschulden sollten. Die Privatwirt-
schaft geriet nach dem nationalsozialistischen
Prinzip des ,freiwilligen Zwangs“ in die di-
rekte Abhéngigkeit der BDL und damit auch
in die zunehmende Verstaatlichung. Diese Vor-
gaben dienten dem Erhalt der stabilen Wah-
rung, wurden allerdings von der Industrie
abgelehnt, da sie zu sehr aus dem privatwirt-
schaftlichen Rahmen fielen und die Firmen
befiirchteten, in eine direkte Abhédngigkeit von
den Banken zu geraten.

Das RLM versprach, die Industrie vor ei-
ner derartigen Lage zu bewahren, die alten
An- und Abschlagsmodalititen an die Firmen
zu erfiillen und kurzfristig nach Fertigstellung
der Auftrdge den Zahlungsverpflichtungen
nachzukommen.

Am 17. Mérz 1940 wurde das Reichsmi-
nisterium fiir Bewaffnung und Munition (RMf-
BuM) gegriindet, um mit Fritz Todt an der
Spitze die Kriegswirtschaft auf die aktuellen
Erfordernisse einzustellen. Und obwohl bereits
zu diesem Zeitpunkt Todts Ministerium
iiber 1000 Gutachten vorlagen, die die volks-
wirtschaftliche Uberlegenheit der USA und
GroBbritanniens gegeniiber dem deutschen
Ristungspotenzial bewiesen, worauf Todt
mehrfach verwies, blieb die NS-Fiihrung hin-
sichtlich der 6konomischen Organisation der
Produktion beratungsresistent.

Nachdem Todt im Februar 1942 bei einem
Flugzeugabsturz ums Leben gekommen war,
ibernahm Hitlers enger Vertrauter Albert
Speer das Ministerium und wurde schon im
Marz per direktem Fiithrerbefehl erméchtigt,
MaBnahmen zur Rationalisierung und Verein-
heitlichung durchzufiihren. Das geschah mit-
hilfe von in der Riistungsindustrie installierter
getreuer Parteigenossen, die letztlich die staat-
liche Planwirtschaft strikt durchzusetzen hat-
ten. Die Absicherung der Bankkredite fiir die
laufende Produktion erfolgte nun durch Aus-
fallbiirgschaften durch das Reich und Abtre-
tungen von Forderungen der Industrie aus be-
reits gelieferten Luftfahrtgerdten. Das Reichs-
ministerium fiir Bewaffnung und Munition
wurde ab 2. September 1943 zum Reichsmi-
nisterium fiir Ristung und Kriegsproduktion
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Nach den Luftangriffen der Alliierten waren
die Betriebe gezwungen, die Produktion
an Standorte unter Tage zu verlagern. 1945
waren alle oberirdischen Flugzeugwerke
nahezu dem Erdboden gleichgemacht.

" A

Zerstorte Produktionsanlagen bei Henschel.
Im Bild sind die Hs 129 auf der Produktions-
anlage gut zu erkennen.

Foto: Sammlung Peter Achs

(RMfRuK). Président des Riistungsamtes wur-
de Hans Kehrl.

Der Kriegsverlauf, die Lage der Industrie,
die Versorgung mit Rohstoffen und die Situ-
ation auf dem Arbeitsmarkt fithrten zu einer
weiteren Krise, die vorerst nur durch eine
riicksichtslose Ausbeutung okkupierter Lén-
der und den Einsatz von Millionen Fremd- und
Zwangsarbeitern und KZ-Haftlingen abgemil-
dert werden konnte. Obwohl es nach Uber-
windung der Anlaufphasen zu einer realen
Produktivitétssteigerung kam, konnen diese
Zuwéchse unter Beachtung des Kriegsverlaufs
und der Kapazititen der Alliierten nur als Bla-
se betrachtet werden. Denn die zunehmenden
Luftangriffe, besonders die der USAAF auf
Industrie- und Rohstoffveredelungsanlagen,
fithrten dazu, dass die Wirtschaft gezwungen
wurde, ihre Riistungsbetriebe kostenintensiv
an Standorte unter Tage zu verlagern. Bezeich-
nend, dass SS-Gruppenfiihrer Dr.-Ing. Hans
Kammler hier federfithrend war und dass die
Hauptlast bei der Einrichtung dieser Unterta-
geanlagen und auch die anschlieBende Pro-
duktion von KZ-Haftlingen getragen wurde.

Dennoch bremsten Biirokratie, Kompe-
tenzgerangel und Fihrungsstreitigkeiten die
Aufteilung von Ressourcen innerhalb der
Riistungszweige. So stritten zum Beispiel Luft-

chen werden. Verscharft wurde die Situation
durch die erheblichen Verluste an allen Fron-
ten, die sich kontinuierlich steigernden Luft-
angriffe, die Zerstorung der Infrastrukturen
und die Rohstoffverknappung.

Wilder Aktionismus fiihrte selbst bei Kre-
ditverhandlungen mit der BDL zu Verzdge-
rungen, weil Auftragsbesténde fiir Flugzeug-
typen plotzlich zuriickgezogen und durch
andere ersetzt wurden, ohne dass anerkannte
Lieferpléne vorlagen. Das betraf beispielswei-
se die Produktion der Fw 190. Obwohl noch
im November 1944 eine ,auBerordentliche
Dringlichkeit” fiir die Umstellung auf die
Ta-152-Fertigung angeordnet wurde, wurde
per ,kriegsentscheidender Fertigung®” die Pro-
duktion der Me 262 verfiigt. Dieses Durchei-
nander fiihrte dazu, dass Nachbaufirmen sich
mit Bauteilen eindeckten, dann aber doch
nicht produzierten, wodurch diese Bauteile
bei anderen Herstellern wie ATG oder Siebel
fehlten.

Das traf auch auf Rohstoffe zu: Fiir die Ta-
152-Fertigung bestimmtes Material wurde
Lumetikettiert® und der Me-262-Produktion
zugefiihrt. Diese Werkstoffe fehlten an ande-
rer Stelle, was dazu fiihrte, dass sich Firmen
aullerstande erkldrten, das Fertigungspro-
gramm zu den festgesetzten Terminen zu er-

190 fithrten zu einem Abnahmestopp, ein
Rickruf von 2000 Maschinen des Typs Fw
190 wegen defekter Querruder-StoBstangen,
die Nachriistung von neuen Kurssteuerungs-
anlagen und dem Visier EZ 42 fiihrte zu ei-
nem Stau bei der Abnahme. Im Februar 1945
erhielt der Flugzeugprogramm-Beauftragte im
Riistungsstab eine ,Katastrophenmeldung
Fahrwerke®, die eine Minderausbringung von
Fahrwerken in einer Stiickzahl von 2354 auf-
wies. Uber 2000 Knickstreben und weitere
fast 5000 Kraftspeicher fehlten. Ahnliche Zah-
len gab es bei Knecht-Filtern, Abgasanlagen
und Vollgurtkésten. Die staatliche Analyse der
kriegsbedingten Zustdnde erfolgte weniger auf
Sachebene, sondern vielmehr als Suche nach
,Schuldigen” in der Industrie. Werkleitern und
Betriebsfithrungen wurde unterstellt, sie wiir-
den die Fertigung sabotieren — und manch ei-
nem wurde mit Lagereinweisung gedroht.
Steinbach, Leiter des Sonderausschusses fiir
die Fw-190-Produktion, intervenierte und
nahm die betreffenden Personen aus der
Schusslinie.

Eine Vielzahl von Griinden, oft miteinan-
der verkniipft, fithrte zum Zusammenbruch
der Produktion im Friihjahr 1945: Die Dezen-
tralisierung fithrte zu ldngeren Transportwe-
gen, die durch die strategischen Luftangriffe

g fahrtindustrie und Lokhersteller um Verlage-  fiillen. Ungeachtet dieser Tatsachen wurden  zumeist zerstdrt waren. Auf intakten Linien
' rungsstandorte, kdmpften Betriebe um Zuwei-  die Lieferplane 227/1 und 227/2 fiir das Bau-  kam es zu erhdhtem Transportaufkommen,
™ sung von Rohstoffen oder Personal. muster 262 vom ,Anlaufbeauftragten Me das wiederum iiber Priorititsklassen geregelt
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,Sonderbeauftragte” und ,,Sonderbevollméch-
tigte” sollten diese Situation ab Méarz 1944 auf
administrativem Wege entwirren. Das Gegen-
teil trat ein: Da nun jeder sein Programm als
,kriegsentscheidend” einstufte und Ressour-
cen einforderte, gerieten Riistungsstab, Jager-
stab und RMfRuK in eine Situation, die mehr
biirokratische Hiirden schuf als abbaute. Jedes
Handeln musste innerhalb der Stébe bespro-

262¢, Gauleiter Fritz Sauckel, wegen zu lang-
samen Anlaufs und zu geringer Endstiickzahl
beanstandet und zuriickgegeben. Wochen- und
monatelang zuvor einberufene Besprechungen
und Festlegungen wurden hinfallig.

Die Gesamtsituation im Winter 1944/45
ergab fiir Zulieferer wie Hersteller eine kata-
strophale Lage. Die Industrie stand vor dem
Kollaps: Stérungen der MW50-Anlagen an Fw

werden musste. Facharbeiter waren kaum noch
vorhanden, Héftlinge und Zwangsarbeiter tru-
gen die Hauptlast der Fertigung, Desorgani-
sation und Chaos prégten die Zustdnde in den
Betrieben.

Der Schlussstrich unter diesem Kapitel
Luftriistung war nicht nur ein kriegsbeding-
ter, er war ein 0konomischer — und verbannt
jede Form einer ,What if“-Fantasie.
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TECHNIK Abwurfwaffen

ES DAUERTE NUR SECHS IAHRE VON.DER ERSTEN FRANZOSISCHEN HANDBOMBE BIS ZUM A """‘, ! B
EINSATZ EINER DEUTSCHEN 1000-KG-LUFFMINE. DAS PREUSSISCHE KRIEGSMINISTERIUM HATTE

DEN VERLOREN GEGANGENEN ANSCHLUSS RASCH AUFGEHOLT. Text: J6rg Miickler

Fotos: Sammlung Miickler

Die APK-Kugelbomben — hier unter einer Gotha WD der Aviatik P 14, Januar 1915. Die 4,5-kg-Carbonit-Sprengbomben
Marine — erwiesen sich als nicht kriegstauglich. wurden beim Abwurf mittels eines Stahlrohrkorbs stabilisiert.



ereits im Spatherbst des Jahres 1910

sanktionierte das franzosische Eta-

blissement d’Aviation Militaire in

Vincennes erste von der Truppe un-
ternommene Versuche im Bombenwurf und
in der Zielerfassung. Der erste Praxistest am
22. Dezember 1910 gilt als Griindungstag
der franzosischen Luftwaffe. Auf direktem
Weg weiter voran ging es aber erst durch die
von den Industriellen-Briidern André und
Edouard Michelin nicht ganz uneigenniitzig
organisierten Ausschreibungen im , Zielwer-
fen“ (,,Aéro Cible“). Anlass lieferten die ent-
tduschenden Erfahrungen aus dem Italie-

nisch-Tiirkischen Krieg (1911-1912), wo
kaum eine der von den Italienern abgewor-
fenen Handbomben ihr Ziel fand. Dagegen
hatten es die franzdsischen Bombenwerfer
im September 1913 bereits zu einer gewis-
sen Prézision gebracht. Allerdings war da-
mit noch kein zuverldssiges Explosivge-
schoss gefunden. Erst als im April 1914 ein
Aufstand in der Kolonie Marokko ausbrach,
lieBen sich erste praktische Erfahrungen im
Bombenwerfen gegen Bewaffnete und Un-
beteiligte sammeln. In Deutschland lieB das
Militar zunichst kein besonderes Interesse
am Bombenwurf erkennen. Dennoch be-

Mit der 1000-kg-Luftmine endete 1917
die Baureihe der PuW-Sprengbomben.
Abgeworfen wurden sie bis August 1918
hochstens 20 Mal.

gannen zeitgleich mit Frankreich erste Ver-
suche, die aber einer privaten Initiative des
Ingenieurs Felix Laitsch zu verdanken wa-
ren. Laitsch, der kurz zuvor in Frankreich
bei der Firma Voisin das Fliegen erlernt hat-
te, lie® wahrend der Herbstflugwoche 1910
in Johannisthal mit drei Kilogramm Sand
gefiillte Leinenbeutel aus seinem Flugzeug
fallen. Einen nachhaltigen Eindruck hinter-
lieB er nicht. Die fiir derartige Versuche zu-
standige — bereits 1816 eingerichtete — Artil-
lerie-Priifungskommission (APK) im preu-
Bischen Kriegsministerium widmete ihre
Aufmerksamkeit zunéchst ungeteilt den

< Klassiker der Luftfahrt | 2/2022
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Der Flugzeugfiihrer dieser LVG B | aus den ers-
ten Kriegswochen hat sich mit vielen kleinen
Carbonit-Spreng- und Brandbomben versorgt.

Luftschiffen. Erst im Herbst 1911, als die
Nachrichten aus Frankreich und Italien nicht
mehr zu tiberhdren waren, kam Bewegung
in die Angelegenheit. Nach positiven Stel-
lungnahmen der preuBischen Generalin-
spektion des Militar-Verkehrswesens und
der bayerischen Inspektion des Militér-Luft-
und Kraftfahrwesens (Iluft) machte der Fis-
kus finanzielle Mittel fiir eine Offentliche
Ausschreibung locker, regte einen Wettbe-
werb an und beauftragte die Carl Zeiss AG
in Jena mit der Herstellung eines Zielfern-
rohrs. In Anlehnung an die fiir Luftschiffe
vorhandenen Abwurfmittel schlug die APK
die Verwendung der 7,7-cm-Feldartillerie-
Granate vor. Die Versuche befriedigten
nicht, da sich das Geschoss nicht stabilisierte
und nur mittels Fiihrungsrohren gefahrlos

B
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Bei diesen vier 10-kg-Carbonit-Bomben fallen

die frithe Form der Unterrumpfaufhdngung
und die provisorischen Leitbleche ins Auge.

vom Flugzeug gelost werden konnte. Im Ja-
nuar 1912 gab die APK daher den Weg zur
Entwicklung der ersten wirklichen Flieger-
bombe frei. Das zehn Kilogramm schwere
Geschoss besal} eine ovale Form und hatte
seinen Schwerpunkt in der Nahe der Spitze,
was fiir ausreichende Ballistik im freien Fall
sorgen sollte. Als Hersteller setzte sich die
Sprengstoff AG Carbonit aus Schlebusch
(heute ein Stadtteil von Leverkusen) durch,
die bisher Wettersprengstoffe fiir den Berg-
bau produziert hatte. Zwar brachte die Aus-
schreibung technisch bessere Losungen auch
anderer Anbieter hervor, doch setzte die be-
grenzte Nutzlast der verfiigharen Flugzeuge
enge Grenzen.

Im August 1912 stellte das Kriegsministe-
rium 3000 Mark Preisgeld fiir einen ersten

1912 erfand der franzésische Hauptmann Sazer-
ac de Forge die ,,Flechette®. Der Wurfpfeil er-
zielte vor allem moralische Wirkung.

SWurfwettbewerb” zur Verfiigung. Fiir die
neue Bombe kam der Termin zu friih. Es ging
vor allem um die Zielgenauigkeit, obwohl nur
ein einziger Teilnehmer das Zeiss-Visier mit-
fithrte, dann aber wegen Motorschadens aus-
fiel. Veranstalter war der Deutsche Flieger-
bund, Veranstaltungsort war das herzogliche
Gotha. Die neun Teilnehmer hatten ein mar-
kiertes , Truppenbiwak” mit den Seitenlangen
von 100 Metern innerhalb von 30 Minuten
mit moglichst vielen Geschossen zu belegen.
Die Ergebnisse blieben bescheiden. Nur der
zivile Otto-Werke-Flieger Otto Lindpaintner,
der neun seiner zehn Kugelbomben aus 200
Metern Hohe ins Zielquadrat fallen lieB3, lag
weit {iber dem Durchschnitt.

Der nachste Wurfwettbewerb fand vom 8.
bis 10. Oktober in Doberitz statt, womit das

Auf dieser Aufnahme lassen
- sich.gut die GroRenverhaltnisse
. zwischen der 10-kg- und der
,5-kg-C bonit-Bomben der
| rt (mit Eindring-




Fotos: Sammlung Miickler

Geschehen endgiiltig in rein militarische Han-
de tiberging. Die sechs teilnehmenden Besat-
zungen benutzten diesmal optische Visiere,
warfen {iber Kimme und Korn oder nutzten
wie Theodor Schauenburg ein Fallrohr, durch
das er eine 4,5-Kilo-Carbonit-Bombe rutschen
lieB. Schauenburg, der als Fluglehrer bei der
Allgemeinen Fluggesellschaft mbh (AFG) an-
gestellt war, flog eine von den Deutschen Flug-
zeugwerken GmbH (DFW) nachgebaute Far-
man. Getroffen werden mussten diesmal ein
100-Meter-Kreis und ein Rechteck von 40 mal
80 Meter, das die Umrisse einer Luftschiff-
halle simulierte. Die Abwurfhohe betrug 500
Meter. Wahrend der Kreis kein Problem dar-
stellte — Schauenburg und sein Beobachter
Oberleutnant Georg Hildebrandt brachten
alle finf Bomben darin unter —, blieb das
Rechteck unbeschéddigt. Das Preisgericht
bilanzierte die Ergebnisse in den Selbstver-
stéandlichkeiten, dass Erfolge im Werfen ,nur
mit genauer Kenntnis der Wurfbahn, mit Hil-
fe von Richtvorrichtungen und nach geniigen-
der Ubung“ zu erreichen seien. Anders for-
muliert: Es blieb noch viel zu tun.

BEI KRIEGSAUSBRUCH
UNZUREICHEND GERUSTET

Einen deutlichen Schub verlieh der weiteren
Entwicklung der Beschluss des Generalstabs
vom November 1912, Luftschiffen und Flug-
zeugen vorrangig den Angriff auf Bodenziele
zu {ibertragen. Die zundchst vorgesehene Ku-
gelbombe der Dynamit Nobel AG erwies sich
aber als vollig unbrauchbar. Damit kam die
APK wieder ins Geschift. Ausgewahlt wurde
die jetzt ovale APK-Bombe, von der 1000
Stiick bestellt wurden. Da das mit der Erpro-
bung beauftragte Flieger-Bataillon 1 in Ddbe-
ritz aber auch eine ,,Handbombe“ wiinschte,
ging ein Auftrag tiber weitere 1000 Bomben
an Carbonit. Fiir die bis zum 14. Juli aufzu-
stellenden 14 mobilen Abteilungen sollten pro
Flugzeug vorgehalten werden:

¢ zwolf Carbonit-Bomben a 3,5 kg,

¢ sechs APK-Bomben a 4,5 kg,

e vier APK-Bomben a 10 kg.

Im August des Jahres 1913 zog das Flieger-
Bataillon 1 jedoch ein erniichterndes Fazit:
,Der Abwurf von Bomben auf Ziele mit we-
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Zu den bis ins Jahr 1916 reichenden Behelfslésungen gehéren sogenannte Nacheilbomben.
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Die Bauchbinde lasst ein umgebautes Artilleriegeschoss vermuten. Das an langen Stangen
angebrachte Leitwerk diirfte wenig zur Ballistik beigetragen haben.

niger als 50 m Durchmesser ist Munitionsver-
schwendung, da das Treffen aus einer Hohe
von mindestens 1000 m infolge Fehlens einer
feldbrauchbaren Zielvorrichtung nicht mog-
lich ist. Als lebende Ziele kommen nur An-
haufungen von Truppen in Frage. Gegen tote
Ziele ist eine Wirkung von Bomben bis 5 kg
nicht zu erwarten (...). Weitere Versuche in
dieser Richtung hin sind nur mit den Carbo-
nit-Bomben zu machen.”

Fiir die nachste Weichenstellung sorgte der
zweite Doberitzer Wurfwettbewerb im Novem-
ber 1913. Diesmal waren auch Ziinder ausge-
schrieben. Allerdings konnte keines der Visie-
re zufriedenstellen. Die Entscheidung wurde
daher auf Juli 1914 vertagt, um weitere Erpro-
bungen zu ermdglichen. Dazu sollte es aber
nicht mehr kommen. Im August 1914 lagerten
lediglich 780 veraltete Bomben, verteilt auf
sechs Fliegerstationen. Der geschatzte Min-
destbedarf im Kriegsfall belief sich jedoch auf
20000 Stiick. In den ersten Mobilmachungs-
tagen musste daher bei Carbonit ein Sofort-
bedarf von 15000 Schrapnell- und 2000
Sprengbomben angefordert werden. Dabei
ging der Auftraggeber von maximal zwei
Kriegsmonaten aus, denn im Oktober 1914
ware der Vertrag erfiillt gewesen.

VON DER BIRNE ZUM TORPEDO

Diese Notlage mag erkléren, warum die deut-
sche Fliegertruppe bis Ende 1914 500000 Flie-
gerpfeile abwarf, zugleich aber einen heftigen
Propagandafeldzug gegen die franzosische Er-
findung fiihrte. Nach dem Ausfall der APK-
Bombe wurde Carbonit Hauptlieferant. Als
Sprengstoff hatte inzwischen das hochbrisan-
te Trinitrotoluol (TNT) die bisher als Granat-
fullung verwandte Pikrinsdure abgelGst. Zur
Herstellung von TNT baute Carbonit in Schle-
busch eine riesige Werkanlage. Das planlose
Auffiillen der Bombendepots bei Kriegsaus-
bruch hatte aber zur Folge, dass die im No-
vember 1913 als geeignet befundenen Aufhéan-
gungen obsolet wurden. Alle Fallgeschosse,
die jetzt an die Feldflieger-Abteilungen gingen,
mussten per Hand abgeworfen werden. Eine
taugliche Zieleinrichtung existierte ebenfalls
nicht. Den Schwebezustand tiberbriickte die
Truppe mit teils haarstraubender Improvisa-
tion. Um diesen Zustand zu beenden, richtete
die Inspektion der Fliegertruppen (Idflieg) im
Januar 1915 in Doberitz ein Bomben-Versuchs-
kommando ein. Daraus wurde mit Aufstellung
der Priifanstalt und Werft (PuW) im Juni 1915
in Adlershof eine etatisierte Abteilung fiir Ab-
wurfwaffen. Jetzt wurde nicht mehr nur ins

Die von der Inspektion der Fliegertruppen 1915 erlassene Vorschrift, wonach Bomben-Abwurfeinrichtungen unmittelbar am Schwerpunkt
anzubringen sind, konnte zuerst bei C-Flugzeugen der Typen Aviatik C Il (links) und Ago C Il verwirklicht werden. Die ebenfalls 1915 entwickelte
Reihenabwurfeinrichtung R 12 (rechts) entsprach ebenfalls allen Forderungen der Idflieg.
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Blaue hinein experimentiert, sondern wissen-
schaftlich geforscht. Damit war 1916 das En-
de der ballistisch miserablen Carbonit-Bombe
gekommen. Die Bestdnde wurden aufgebraucht
und durch Behelfslosungen erganzt. Zu den
bekanntesten gehdren die zu Drallbomben um-
gebauten 17- und 25-cm-Wurfminen, denen
ein Vierfliigel-Leitwerk angepasst und ein Auf-
schlagziinder eingeschraubt wurde. Bereits im
Oktober 1915 hatte die Idflieg die Bomben-
Konfiguration aller drei infrage kommenden
Flugzeuggattungen vereinheitlicht und die Ent-
wicklung geeigneter Aufhéngevorrichtungen
vorangetrieben. Mitgefiihrt werden sollten:

e C-Flugzeuge: 4 x 10 kg oder 2 x 10 kg +

2 x 20 kg innerhalb oder 1 x 50 kg auf3er-
halb des Cockpits,

g

Zwischen 12,5- und L
50-kg-PuW-Bombe:
17-cm-Granate mit

Behelfsleitwerk.

Die Albatros C lll konnte in der
Vorrichtung R 12 sechs 12,5-kg-
PuW-Bomben aufnehmen.

¢ G-Flugzeuge: 3 x 50 kg + 8 x 20 kg

oder 3 x 50 kg + 15 x 10 kg,

¢ R-Flugzeuge: maximal 16 x 50 kg.
Gefunden werden musste nur noch ein Nach-
folger der birnenférmigen und stark pendeln-
den Carbonit-Bombe. Der Generationswechsel
hatte sich Ende 1915 abgezeichnet, als die PuW
einen industriellen Partner suchte und ihn in
der Optischen Anstalt C. P. Goerz AG in Frie-
denau (heute Berlin-Schoneberg) fand. Jetzt
wurde eine Entwicklung auf den Weg gebracht,
die die Bezeichnung Bombe auch wirklich ver-
diente. Errechnet wurde, dass sich die Fall-
kurven nur verbessern lieBen, wenn ein opti-
sches Bombenvisier mit einer aerodynamisch
als Torpedo geformten Wurfwaffe kombiniert
wurde.

L ¥

Hier an einer Albatros G.

i

~ Die 12,5-kg-und _50~kg.—_P_ig)N wareﬁ'Sp'ré*ngbombéh',' die diinn-
wandigen 100-kg- und 300-kg-PuW galten als Minenbomben.
Im Hintergrund eine Gotha G V des +Englandgeschwaders".

Das Magazin M 6 konnte sechs
12-kg-PuW-Bomben aufnehmen.

EIN OPTIKER BAUT BOMBEN

Fiir beide Entwicklungen leistete die Firma
Goerz Entscheidendes. Die neue Sprengbom-
be erhielt schrég angestellte Leitwerke, einen
Aufschlagziinder und ging als PuW-Bombe in
GroBserie. Den Anfang machten die fiir den
Reihenwurf vorgesehene 12-kg- und die gegen
Punktziele gedachte 50-kg-Bombe. Goerz war
nicht nur Produzent, sondern auch Lizenzge-
ber. Ab April 1916 sollte die Auslieferung der
PuW-Bomben anlaufen. Bereits im Mai 1916
sind die ersten Abwiirfe der neuen Bomben
an der Westfront belegt.

Mit der PuW-Bombe, ihrer neuen Abwurf-
vorrichtung und der Zielgerdte musste auch
die Ausbildung der Besatzungen auf eine neue
Grundlage gestellt werden. Ein erheblicher Teil

F i e 1
Ein ,,Mix“ wurde fiir G-Flugzeuge
zum Standard. Hier vier 50-kg- und
eine 300-kg-PuW-Bombe.
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Fotos: DTM (1), Sammlung Kastner (2), Sammlung Miickler, Sammlung Notopol (1), Sammlung Waiss (
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des Unterrichts entfiel auf die Handhabung
der Zielfernrohre und den Umgang mit Wurf-
tafeln, deren Gebrauch jetzt in groBerer Ab-
wurfhéhe und bei einer hoheren Flugge-
schwindigkeit stattfand. Auch verkrafteten die
neuen C- und G-Flugzeuge eine hohere Zula-
dung. Einige C-Flugzeuge konnten selbst eine
100-kg-Bombe mitfiihren, wihrend sich die
theoretische Bombenlast der G-Flugzeuge auf
600 kg verdoppelte. Im Sommer 1917 hatte
sich das Sortiment um die 100-kg- und 300-kg-
PuW-Bombe erweitert. Zum Jahresende stand
die 1000-kg-Bombe zur Verfligung, fiir die es
aber nur begrenzte Tragermittel gab.

BRANDBOMBEN UND PRIESTERMINEN
Die Entwicklung der Brandbombe kann an
dieser Stelle nur kurz umrissen werden. Die
Torpedoform tauchte im Mérz 1916 auf. Als
ballistisches Vorbild diente die 12-kg-Splitter-

bombe. Die Brandmasse bestand aus einem  wurde erst in letzter Minute abgeblasen. AG hitte es die PuW-
Gemisch aus Benzol, Petroleum und Erdwachs Noch ein Wort zu manuellen Wurfkérpern. Bombe mc.ht gese-
sowie einem Zusatz von Kaliumperchlorat. Die  Im Februar 1915 hatte Carbonit das , Flieger- ben. Dabe.1. war das
Branddauer betrug etwa 20 Minuten. Im Sep-  Mauschen” entwickelt, eine umgebaute Ge- 1886 gegriindete Un-
tember 1916 bestellte die Idflieg 5000 Stiick. ~ wehrgranate, die von einem Stoffwimpel sta- ternehmen von Carl
Erste Erprobungen fiihrten zu der Erkenntnis,  bilisiert wurde und eine Rauchmarkierung Paul Goerz (1854-

dass anstelle einer 10-kg-Bombe auch viel
leichtere Abwurfkorper — sofern in grofer
Zahl geworfen - die gewiinschte Menge an
Brandherden herbeifiihren konnten. Schliel3-
lich entschied sich die Idflieg fiir ein Angebot
der Maschinenfabrik Lorenz aus Ettlingen.
Nach Abschluss der Versuche im April 1917
wog die Lorenz-Brandbombe fiinf Kilogramm.
Abwiirfe in Flandern und {iber London ende-
ten jedoch als Misserfolge.

Am 19. Dezember 1917 [Gste eine Friedrichshafen G Il der Bomben-Versuchs-Abteilung bei F

G

Alle Brandbomben aber waren zu schwer
und zu groB und konnten nicht in einer fiir
den Massenabwurf notwendigen Anzahl in den
Aufhédngungen untergebracht werden. Dieses
Manko fithrte Ende 1917 zur letzten — und
schrecklichsten — deutschen Brandbombe: die
Magnesium-Stabbrandbombe der Chemischen
Fabrik Griesheim-Elektron. Eine 168 Gramm
leichte Kombination aus Magnesium, Kiesel-
sdure und Eisenoxid reichte aus, um die Um-
mantelung bei ca. 650 Grad Celsius zum
Schmelzen und bei 2200 Grad unter groBer
Licht- und Wéarmeabgabe zum Abbrand zu
bringen. Loschwasser wiirde sofort verdamp-
fen! Der Brandstab war nicht viel groBer als
eine Stielhandgranate und lieB sich in bisher
ungeahnter Stiickzahl im Flugzeug mitfiithren.
Die ersten 20000 Brandstdbe gingen im Juli
1918 an ein Bombengeschwader. Ein fiir den
7. September geplanter Angriff gegen Paris

hinter sich herzog. Die 500 Gramm schwere
Mini-Bombe, auch ,Ifl-Maus“ genannt, war
die einzige Carbonit-Abwurfwaffe, die bis
Kriegsende im Einsatz blieb. Die &hnliche
Waurfgranate 15 (,,Priestermine”) sowie ,,Kar-
toffelstampfer” oder , Teufelsfaust” (sechs ge-
biindelte Stielhandgranten 17, die zusammen
knapp drei Kilogramm wogen) erganzten das
Portfolio der Schlacht- und Infanterieflieger
beim Abstreuen feindlicher Stellungen.

s

L

A

Ein eigenes Kapitel ist die Ausstattung der Schlacht- und Infanterieflieger mit Abwurfwaffen.

rankfurt
(Oder) zum ersten Mal eine scharfe 1000-kg-PuW-Bombe aus. Am 17. Februar 1918 begann eine Staaken R
VI mit Abwiirfen Giber England. Es blieb bis zum 20. Mai 1918 bei drei Einsatzen.

Unterhalb der Wurfvorrichtung fir
vier 12,5-kg-PuW-Sprengbomben ist

eine 10-kg-Brandbombe abgelegt.

Der Aufsteiger

Ohne die Optische
Anstalt C. P. Goerz

1923) zunachst nur

ein kleiner Handels-
betrieb fiir mathe-
matische Instrumen-
te. 1888 begann
Goerz mit dem Auf-
bau einer eigenen
Fertigung und setzte
allerh6chste Stan-
dards auf den Gebie-
ten der Feinmecha-

nik und Optik. Ab

1891 gehorten Kaiserliche Marine
und preulisches Kriegsministerium
zur Stammkundschaft fiir hochwerti-
ge Scherenfernrohre, Entfernungs-
messer, U-Boot-Periskope und Ziel-
optiken (rechts). Die malgebliche
Beteiligung am Bau der PuW-Bombe
und deren Ziinder machten die Firma
aus Friedenau (heute ein Teil von
Berlin-Schoneberg) zu einem unver-
zichtbaren Teil der Kriegswirtschaft

| 2/2022

mit zuletzt 12 000 Beschaftigten.

Weit verbreitet war die ,,Priestermine. Dahinter verbarg sich die Wurfgranate 15. Sie wurde
freihandig oder mittels einer Vorrichtung aus 50 Metern HGhe in einer Fiinferserie abgeworfen.
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Die DT-1 zeigt ihre klappbaren

.. ' Flugel, welehe die Unterbringung; :
i aufTragern erleichtern sollten. . *
u

ach seinem Abschluss am MIT
(Massachusetts Institute of Tech-
nology) arbeitete Donald Wills
Douglas einige Zeit als Ingenieur
bei der Glenn L. Martin Company, doch
1920 zog es ihn nach Kalifornien, um seine
eigene Flugzeugbaufirma zu griinden. Dies
gelang mithilfe des Millionars David R. Da-
vis, der den ersten Nonstopflug von der US-
Westkiiste an die Ostkiiste durchfithren
wollte. Der dafiir konstruierte einmotorige
Cloudster-Doppeldecker flog im Februar

Text: Karl Schwarz

1921 erstmals, doch der Transkontinental-
flugversuch scheiterte im Juni nach Motor-
problemen. Davis verlor daraufhin das Inter-
esse und schied aus, sodass Douglas eine
neue Firma, die Douglas Company in Santa
Monica, griinden musste. Zum Gliick hatte
er da bereits einen Auftrag von der US Navy
in der Tasche. Sie suchte einen neuen Torpe-
dobomber, dessen Anforderungen ganz gut
zu den Leistungen der Cloudster passten.
Douglas reichte daher am 1. Februar 2021
einen Vorschlag ein und erhielt bereits am




Die DT-2 flogen vor allem bei Torpedo-
staffeln (hier VT-2). Die gezeigte Maschine
ging 1923 verloren.

Der Prototyp DT-1 war
noch einsitzig und hatte
andere Kiihler.

Der Start vom Deck
eines Tragers wirkt
ein wenig wie ein
gewagter Sprung.
Naturlich gelang er.

| 2/2022
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14. April einen Vertrag in Hohe von 115850
Dollar fiir drei Versuchsmuster der DT-1
und die zugehorigen technischen Unterla-
gen. Auch die Konkurrenten Blackburn
Swift, Fokker FT-1, Curtiss CT-1 und Stout
ST-1 wurden mit Prototypauftragen bedacht.

Natiirlich konnte Douglas fiir die DT-1
nicht einfach die Konstruktion des Cloudster
iibernehmen. Vielmehr wurde die Rumpfstruk-
tur nun statt aus Holz aus einem verschweil3-
ten Stahlrohrgeriist gefertigt, dessen vordere
und mittlere Sektion eine Aluminiumbeplan-
kung erhielt und die hinten stoffbespannt war.
Die zweiholmigen Tragflachen waren aus Holz
mit Stoffbespannung, genauso wie das Leit-
werk. Sie konnten in acht Minuten manuell
nach hinten beigeklappt werden, um die Un-
terbringung auf Schiffen zu erleichtern. Aus-
gestattet werden sollte die DT-1 alternativ mit
einem Radfahrwerk oder Schwimmern. Als
Motor wurde ein bewéhrter wassergekiihlter
Liberty-Zwolfzylinder mit 400 PS verwendet.
Die Kiihlerinstallation befand sich zunéchst
behelfsmaBig an der Rumpfseite, bevor sie nach
vorn wanderte. Als Bewaffnung hing ein 665
kg schwerer MK-VIII-Torpedo unter dem
Rumpf.

TORPEDOBOMBER AUS DER SCHEUNE
Gebaut wurde die DT-1 in einem Schuppen
beim Blimp-Hangar der Firma Goodyear in
Los Angeles. Nach etwas mehr als sechs Mo-
naten stand die Maschine mit der Navy-Num-
mer A6031 bereit, und Eric Springer startete
Anfang November 2021 vom Goodyear Field
aus zum Erstflug. Schon am 10. November
wurde sie fiir Abnahmetests der Marine zur
Naval Air Station in San Diego tiberfiihrt. Die-
se waren innerhalb eines Monats erledigt. Sie
verliefen sehr zufriedenstellend, obwohl eini-
ge Leistungsvorgaben nicht ganz erreicht wur-
den. Die DT-1 blieb in San Diego, stiirzte aber
am 8. Méarz 1922 durch einen Pilotenfehler
ins Meer.

Die DT-2 wurde mehrfach auf der
»Langley“ (CV-1) getestet, war aber
nie auf dem Trager im Einsatz.

LS Sl

Inzwischen hatte die Plans Division des
Bureau of Aeronautics allerdings entschieden,
dass der neue Torpedobomber ein Doppelsit-
zer sein miisse. Entsprechend musste Douglas
die beiden restlichen Prototypen abéndern. Der
Pilot sall nun weiter vorn unter der Tragflache,
wiahrend weiter hinten ein Beobachter Platz
hatte, dem auch ein bewegliches 7,62-mm-Ma-
schinengewehr zur Verfiigung stand. Um die
Leistungen zu halten, wurde ein Liberty mit
hoherer Verdichtung vorgesehen, der 450 PS
leistete. Die so entstandene DT-2 flog Anfang
1922 und ging fiir Truppenversuche nach Ana-
costia (bei Washington D. C.), wo sie allerdings
im Juli bei einem Landeunfall verloren ging.
Das dritte Flugzeug (A6033) hatte seinen Erst-
flug am 18. April und wurde zunédchst in San
Diego fiir Tests verwendet. Dabei wurde die
Notwendigkeit eines groBeren Olkiihlers fest-
gestellt und es wurden entsprechende Modifi-
kationen durchgefiihrt.

Insgesamt zeigte sich die Douglas-Konst-
ruktion der Konkurrenz in allen Belangen deut-
lich tiberlegen, sodass die US Navy noch vor
Abschluss der Truppenerprobung Serienauftra-
ge an die Douglas Company (18) und die Naval
Aircraft Factory in Philadelphia (6) vergab. Spa-
ter folgten weitere Bestellungen bei Dayton-
Wright (11), Douglas (20) und Lowe, Willard
& Fowler in College Point, New York (20).

Douglas musste fiir die Arbeiten groBere
Réaumlichkeiten finden und zog an den
Wilshire Boulevard in Santa Monica. Dort ent-
standen bis Ende 1922 die ersten flinf DT-2.
Die Auslieferungen begannen am 19. Oktober,
wobei die Torpedostaffel VT-2 ab 12. Dezem-
ber als erste ausgeriistet wurde. Sie erhielt spa-
ter auch den dritten Prototyp. Um die Leis-
tungsfahigkeit der DT-2 zu demonstrieren,
wurden im ersten Halbjahr 1923 sieben Welt-
rekorde in der Klasse C geflogen, darunter ein
Hohenrekord von 4240 Metern. Die US Navy
nutzte ihre DT-2 von Kiistenbasen wie Hamp-
ton Roads, Pensacola, Pearl Harbor oder

Ein groRer Torpedo
(ca. 665 kg) hatte
unter dem Rumpf der
DT-2 Platz.

; =F _ iy

Normalerweise flog die DT-2 mit
wimmern. Die Motorkiihlung wurde

mit beweglichen Lamellen reguliert.



ts v ‘u'rd.e-n mit der DT vor-
mmen. Der Springer |ste dabei auf
der Flache den Schirm aus.

Fotos: US Navy
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Technische Daten

Douglas DT-2

Besatzung: 2 (Pilot und
Beobachter/Bordschiitze)

Antrieb: 1 x Liberty Zwolfzylindermotor

Leistung: 400 PS, fester Zweiblatt-
propeller

Lange: 10,48 m
Hohe: 4,60 m
Spannweite: 15,24 m
Fligelflache: 65,7 m?
Leermasse: 2054 kg oder 1695 kg

mit Radfahrwerk

Kraftstoff: 303 1 plus 132 1 Zusatztank
max. Startmasse: 3310 kg oder 2950 kg
mit Radfahrwerk

max. Geschwindigkeit: ca. 163 km/h
Steigzeit auf 1525 m: 14,5 min
Dienstgipfelhohe: 2255 m oder
2375 m mit Radfahrwerk

Reichweite mit Torpedo:
440 km oder 470 km

mit Radfahrwerk
Bewaffnung: Ein Mk VIII-
Torpedo, ein bewegliches
0,762 mm MG

Zeichnung: Michele Marsan; Fotos: National Archives, US Navy (2)



Blick auf den fliissigkeitsgekuhlten
Wright-Zwélfzylinder T-2 in der Douglas
DT-4. Er leistete 650 PS.

Die DT-4 war mit einem Wright-
T-2-Motor ausgestattet. Vier wurden
aus DT-2 umgeriistet.

Coco Solo in der Kanalzone aus, vor allem
aber von Bord von Schiffen. Sie wurden den
Torpedo-and-Bombing-Plane-Staffeln VT-1,
VT-2, VT-17 (Coco Solo), VT-19 (Hawaii) und
VT-20 (spater VT-5A, Cavite auf den Philip-
pinen) sowie VJ-1 (Mehrzweckstaffel) und
VO-1 (Beobachtungsstaffel) zugewiesen. Die
DT-2 wurde experimentell auch auf dem ers-
ten US-Flugzeugtrager CV-1 (USS , Langley®)
verwendet, um verschiedene Katapultsysteme
zu testen. Versuchsweise nutzte der US Army
Air Service 1924 zwei Maschinen fiir Fall-
schirmsprungtests. Die Marines erhielten zeit-
weise ebenfalls einige DT-2. Diese flogen
bei der First Aviation Group in Quantico und
wurden Anfang 1924 bei Mandvern in Puerto
Rico verwendet.

Bis auf ein gedndertes Seitenruder mit
Hornausgleich und die Umstellung der
Schwimmer auf Metallbauweise erfuhr die DT-
2 keine Anderungen. Allerdings wurden acht
bei Lowe, Willard & Fowler zu SDW-1-Auf-
kldarungsversionen mit zusatzlichen Tanks im

DT-6 mit einem Wright-P-1-
Sternmotor.

Rumpf umgeriistet. Sie dienten bei der VS-2
in Anacostia, an Bord des Tenders USS ,,Pa-
toka“ und spéter in San Diego. Testweise wur-
den auch einige neue Motoren eingebaut. Vier
Maschinen erhielten bei der Naval Aircraft
Factory 650 PS starke Wright T-2 und wurden
dann als DT-4 bezeichnet. Zwei DT-4 und ei-
ne DT-2 flogen spater als DT-5, ausgeriistet
mit dem 650 PS Wright T-2B, der ein Unter-
setzungsgetriebe hatte. Die DT-6 war schlief3-
lich eine DT-2 mit P-1-Neunzylinder-Stern-
motor von Wright Aeronautical, ein wichtiger
Schritt zum Cyclone.

MODIFIZIERUNGEN AM ENDE

Bereits bis August 1926 hatte sich der DT-
2-Bestand der Navy auf 30 reduziert und da-
mit mehr als halbiert, und danach wurde der
Rest ziigig durch Martin T3M-1 und M-2 er-
setzt. Letzter Nutzer war die VT-5A im Pazi-
fik, die ihre Maschinen aber auch bis Ende
1928 auBer Dienst stellte. Inzwischen hatte
Douglas seinen Ruf mit der auf der DT-2 ba-

sierenden DWC (Douglas World Cruiser)
machtig aufpoliert, und so gelang der Firma
1924 mit der DT-2B fiir Norwegen ihr erster
Exporterfolg. Eine Maschine entstand in San-
ta Monica, vier weitere wurden 1927 und 1929
unter Lizenz gebaut. Dabei war zunachst der
Liberty-X1I-Zwolfzylindermotor eingebaut. Als
1931 ein 650 kg schwerer Torpedo eingefiihrt
wurde, musste mehr Leistung her und ein bri-
tischer Armstrong-Siddeley-Panther-1I-Stern-
motor kam zum Einbau. Drei Flugzeuge wur-
den 1933 mit dem Panther als DT-2C neu
gebaut, andere wurden modifiziert. Die Flug-
zeuge wurden filir Torpedoabwiirfe, das
Schleppen von Luftzielen und fiir die Aufkla-
rung verwendet. Sie waren in Flateya bei Ber-
gen und in Horten stationiert. Sechs flogen
noch beim Einmarsch der Deutschen Wehr-
macht 1940. Weniger langlebig waren die vier
DTBs, die Douglas 1928/29 an den Servicio
de Hidroaviacion de la Marina del Pera aus-
lieferte; ihre Dienstzeit war bereits 1933 be-
endet.
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Museum

‘ ‘“*" Nlederl ndisches
=L % Projektmuseum

DAS NIEDERLANDISCHE TRANSPORTMUSEUM BEFINDET SICH IN EINER EHEMALIGEN FABRIK IN
EINEM INDUSTRIE- UND GEWERBEGEBIET IN NIEUW-VENNEP, EINEM ORT ZWISCHEN AMSTERDAM-
SCHIPHOL UND LEIDEN. DIE ARCHITEKTONISCH SEHR AUSSERGEWOHNLICH GESTALTETE FABRIK
UND IHR BUROTURM WAREN FRUHER TEIL DER FOKKER FLUGZEUGWERKE.




Text und Fotos: René L. Uijthoven

as Museum in der Fokker-Fabrik

wurde 2017 gegriindet und hat

seitdem ein enormes Wachstum in

der Zahl der gezeigten Exponate
erlebt. Zu Beginn waren bereits elf Organi-
sationen unter einem Dach beteiligt, deren
Zahl mittlerweile auf fast 35 gestiegen ist.
Alle Beteiligten arbeiten auf freiwilliger Ba-
sis. Das Museum zeigt nicht nur historische
Flugzeuge, sondern auch Fahrrdder, Mopeds
und Motorrader, Autos, Pferdewagen, einige
Boote, Busse, Wohnwagen, Lastwagen — je-
weils militdrisch und zivil — an einem Ort.
Sogar der futuristische Hochgeschwindig-
keitsbus, der von einem Team unter der Lei-
tung des ehemaligen niederlandischen Astro-
nauten Wubbo Ockels entworfen wurde, hat
kiirzlich einen Platz in diesem Museum ge-
funden.

Die Sammlung des Museums wird dank
der engen Zusammenarbeit einer Vielzahl von
Vereinen, Verbanden und Gruppen immer wei-
ter aufgebaut. Einige der Ausstellungsstiicke

TN

&

befinden sich im Besitz des Nederlands Trans-
port Museum, andere sind ihnen ausgeliehen.

Wenn man auf das Museum zuféhrt, wird
man als Luftfahrt-Enthusiast von der einmo-
torigen Morane-Saulnier MS-883 Rallye am
kostenlosen Parkplatz begriiBit. Sie trug frither
die deutsche Registrierung D-EAGY und ist
jetzt als PH-NTM mit dem Namen des Muse-
ums auf dem Rumpf ausgestellt.

Derzeit finanziert sich das niederldndische
Transportmuseum (NTM) vollstandig tiber die
Eintrittsgelder, Einnahmen aus Sonderveran-
staltungen sowie Sponsoring und Spenden. Es
ist ein ANBI, die niederldndische Version ei-
ner registrierten Wohltitigkeitsorganisation,
was bedeutet, dass Spenden steuerlich absetz-
bar sind.

PROJEKT IM MUSEUM

Sehenswert ist, dass einige Vereine und Grup-
pen aktuelle Projekte in den Ausstellungshal-
len bearbeiten und die Offentlichkeit hautnah
erleben kann, wie die Arbeiten voranschreiten.
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Die verschiedenen Ausstellungsstiicke sind bunt gemischt. Das Technikmuseum zeigt nicht
nur Flugzeuge, sondern auch Fahrzeuge, Motorréder und andere Exponate.

Museumsinfo

Nederlands Transport Museum,
Lucas Bolsstraat 7,
2152 CZ Nieuw-Vennep, NL

(0031) - (0)252-278378

www. nederlandstransportmuseum.nl

Dienstag—Sonntag von
10.00—-17:00 Uhr (montags geschlossen).

Erwachsene: 10 Euro,
Kinder von vier bis zwdélf Jahren: 7 Euro,
unter vier Jahren: gratis.

DC-2, T-50

Bobcat, UC-78, UC-64A, Norseman, Bell
47G, MS-883 Rallye, AT-16TH Harvard IIB
(NA-27), Stearman-Hammond YS-1, Ka-4
Rhénlerche II, Fokker G-1, Halberstadt
CL1V, Fokker FVIIb/3m, PBY-5A Catalina

Bei der Fokker handelt es sich um ein Repli-
kat, das fiir eine Fernsehserie gebaut wurde.

Frnt o § b .

Der Wiederaufbau der Noorduyn Norseman
hat das Ziel der Flugfahigkeit.

Die PBY Catalina wurde erst kirzlich in die
Raumlichkeiten verbracht.

Es gibt als Besucher zwar keine Garantie, Ar-
beiten an Exponaten zu sehen, doch es kann
sein, mit den Beteiligten sprechen zu kdnnen.
Die Exponate, wie Flugzeuge und andere zu-
vor erwéahnte Gegenstinde, sind in den Hallen
gemischt platziert und bieten keinen einheit-
lichen roten Faden. Zum Bespiel ist die gezeig-
te Fokker F.VIIb/3M eine Replik, die fiir eine
Fernsehserie angefertigt wurde. Direkt dane-
ben parkt ein klassischer Bus, was eine scho-
ne Szene fiir Fotografen liefert.

Die Douglas DC-2, die der heimliche Star
der Ausstellung ist, wird ebenfalls zusammen
mit vielen historischen Artefakten ausgestellt,
was sich ebenso zu einem schonen Gesamtbild
fligt. Die DC-2 ist zugleich das grofte Luft-
fahrt-Exponat. Sie flog einst fiir Eastern Air-
lines und diente auch bei der Royal Australian
Air Force (RAAF). Sie trug verschiedene Re-
gistrierungen, darunter NC-13738, A30-14 und
VH-CRH. Der Rumpf und die restlichen Teile
kamen 1988 in die Niederlande, aber dann pas-
sierte nicht viel. Viele Jahre lang trug sie ihre
Tarnlackierung, wahrend sie neben einer Wand
im Hangar in Schiphol-Oost abgestellt war.




Spater konnte jedoch der Rumpf im Luftfahrt-
Themenpark Aviodrome auf dem Flugplatz
Lelystad besichtigt werden, wo sie im T-2-Han-
gar gelagert wurde. Danach kam sie fiir einige
Restaurierungsarbeiten auf den Luftwaffen-
stiitzpunkt Eindhoven und zog nochmals in
das damals neu erdffnete Museum in Nieuw-
Vennep um. Letztmalig wurde sie nun in die
Haupthalle gebracht und kann sich dort in glén-
zender Aluminiumhaut présentieren, bestiickt
mit Logos und Schriftziigen der KNILM, der
,Koninklijke Nederlandsch Indische Luchtvaart
Maatschappy” oder auch ,Royal Netherlands
Indies Airways®.

NA-16 UND FRUHE JETS

Hoch oben auf einem Geriist liegt derzeit
eine seltene Stearman-Hammond YS-1 mit
Doppelrumpf, die in einem sehr schlechten
Zustand ist und in Zukunft einige Aufmerk-
samkeit erfordern wird. Eines der laufenden
Projekte ist eine AT-16ND Harvard, die um-
gebaut wird, um die North American NA-27,
auch bekannt als Modell NA-16-2H, als AT-
6-Vorgiangermodell darzustellen. Wenn die

Die fast vollstandig aus Holz gebaute Cessna Bobcat ist eines der wenigen
Exemplare in Europa. Hier wird es fur die statische Ausstellung restauriert.

Ganz selten, aber auch leider sehr mitgenommen: Die Stearman-Hammond YS-1 mit

markantem Doppelrumpf soll zukiinftig restauriert und vor Ort ausgestellt werden.

Arbeit getan ist, wird sie die einzige fliegende
NA-27 darstellen, die in Holland flog und zu
Beginn des Zweiten Weltkriegs in die Lucht-
vaartafdeling (LVA), also die Luftfahrtabtei-
lung, integriert wurde. Dieses Flugzeug war

ein Demonstrationsflugzeug der Fokker Flug-
zeugfabrik. Es wurde im Herbst 1939 requi-
riert und mit der Bordnummer 997 in Dienst
gestellt. Anthony Fokker wollte den Typ in
Holland in Lizenz bauen, kam aber nie an
diesen Punkt, da der Krieg ausbrach und die
einzige vorhandene NA-16 am 11. Mai 1940
auf der Watteninsel Texel von den vorriicken-
den Deutschen zerstort wurde. Die Arbeiten
am Umbau schritten gut voran, aber im Mo-
ment scheint es, dass dieses Ziel zu hoch ge-
steckt sein konnte. Hauptproblem ist derzeit,
dass der vorgesehene Motor festgefressen ist
und daher vollsténdig iiberarbeitet oder durch
einen anderen ersetzt werden muss.

Ein weiteres Projekt ist die Restaurierung
einer Noorduyn Norseman, die wieder in flug-
fahigen Zustand versetzt werden soll. Die frei-
willigen Helfer erwarten, dass es noch vier
Jahre dauern wird, bis dieses Ziel erreicht ist.
Ein GroBteil der Arbeiten ist bereits erledigt.

Zu den weiteren Projekten, die vor Ort
bestaunt werden kénnen, gehoren die Uber-
holung einer Cessna T-50 Bobcat (Zwseimot),
eine Bell 47G und die PBY-5A Catalina des
Museums am Soesterberg. Kiirzlich wurden
noch einige weitere Flugzeuge an das Museum
ausgeliehen, darunter eine Slingsby T.41 Sky-
lark 2, ein Scheibe L-Spatz 55, ein Bensen B-7
Gyrocopter, eine Schleicher Rhonlerche 11 und
eine K 8.

Einziges vollstdndig erhaltenes Diisenflug-
zeug ist vorerst eine Fouga CM.170 Magister
der belgischen Luftwaffe (Serie MT-37). Ein
besonderes Objekt, das das Museum im Auge
hat, ist eine wirklich alte, ziemlich vollstandi-
ge Fokker F-28 Fellowship, die sich derzeit
noch in Afrika befindet. Sobald es die Mittel
erlauben, soll der Klassiker gekauft und nach
Holland transportiert werden.

Es wird also auch zukiinftig viel Bewegung
in dieser besonderen Ausstellung geben. Das
verfolgte Konzept, verschiedenen Projekten
unter einem Dach eine Heimat zu geben, ist
bisher in diesem Umfang einmalig. Ein Besuch,
der absolut lohnenswert ist. @
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Jeden Monat neu im
Handel und auf dem iPad
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Dornier Museum
Claude-Dornier-Platz 1 . deg
88046 Friedrichshafen sten un

schonsten

Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei:

MZV MODERNER ZEITSCHRIFTEN VERTRIEB GMBH & CO. KG,
FACHHANDEL - OhmstraRe 1, 85716 UnterschleilRheim,

Tel.: +49 89 31906-0, E-Mail: m_vvi@mzv.de

FLUG REVUE;

Jeden Monat neu am Kiosk!

Von Piloten 1 1994 m< Le-h gerufen und

satzungen aller LUIﬁlhrTl)elPld
kritiscl h(n und bel
um stressbedin;

Ziel aller Hilfsmanahmen ist Anregung
und Unterstiitzung zur Selbsthilfe.

In ihrem Namen tragt sie bewusst

den Notruf der intern len Luftfahrt:

Mayday. Helfen Sie mit, dass auf diesen
Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann.

Schirmherr ist
Dr. Thomas Enders,
CEO Airbus Group.

S

Stiftung Mayday

Spenden: Frankfurter Sparkasse

IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 40
BIC: HELADEF1822

www.flugrevue.de

BUCHTIPP!

Claus Cordes
Die Ju-52
mit den Augen des Kapitans

Auch wenn heute nur noch eine
Handvoll dieser »fliegenden
Denkmaler« existiert, ist die un-
verwechselbare Junkers Ju-52 bei
Luftfahrt-Fans durchaus bekannt.
160 Seiten, 100 Abb., 23 x 26,5 cm
€ 29,90 | ISBN 978-3-613-04304-6

Erhaltlich im Fachhandel oder unter
WWW.MOTORBUCH-VERSAND.DE

Jeden Monat

neu am Kiosk! Finale A380 fiir Emirates ==
Der letzte

Riese

BUCHTIPP!

DEUTSCHE
KAMPFFLUGZEUGE

IMZWEITEN WELTKRIEG

Alexander Liideke
Deutsche Kampfflugzeuge im
Zweiten Weltkrieg
Alle deutschen Kampfflugzeuge von
1935-1945 samt Dreiseitenrissen in
nur einem Band.

224 Seiten, 250 Abb., 23 x 26,5 cm :
€ 29,90 | ISBN 978-3-613-04095-3 e gl
Coring|

Erhaltlich im Fachhandel oder unter
WWW.MOTORBUCH-VERSAND.DE

f www.facebook.com/MotorbuchVerlag

Top organisierte

und deutschsprachig gefiihrte
Sonderreisen, direkt von lhrem
Spezialreiseveranstalter!

9 Tage USA 04.04.-13.04.22

5 Tage Frankreich 02.06.-06.06.22

4 Tage England  08.07.-11.07.22
4Tage England  15.07.-18.07.22

9 Tage USA 25.07.-02.08.22

4 Tage Osterreich 01.09.-04.09.22

4TageEngland  09.09.-12.09.22
4 Tage Griechenl, 16,09.-19.09.22
07.10.-18.10.22

12 Tage USA

9 Tage USA 03,11.-11.11.22

Fordern Sie kostenlos unsere
aktuellen Reiseinformationen an oder

besuchen Sie uns gleich im Internet!

Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr

www.airventures-reisen.de

acrokurier

Das Magazin fiir Piloten.
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Galerie
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Auch tiber dem siidlichen Europa
waren die Thunderbolts im Einsatz.
Sie kamen von Platzen in Italien.

Donnerschlag

Mustang, Spitfire und Bf 109 sind die Namen der Jagdflugzeuge, die heute
eigentlich jeder kennt. Diese Jdger stellen viele andere Jdger zumindest in ihrer
Bekanntheit bis heute in den Schatten. Ein Muster, das nie aus dem Schatten
der Mustang heraustreten konnte, ist die Republic P-47 Thunderbolt. Und das,
obwohl der ,,Donnerschlag” mit seinen Leistungen nicht nur als Begleitjdger,
sondern besonders als Jagdbomber iiberzeugte. Er wurde neben dem Einsatz im
Pazifik auch an allen Fronten des europdischen Kriegsschauplatzes eingesetzt
und wie die Mustang in iiber 15 000 Exemplaren gebaut.

Text: Philipp Prinzing Fotos: USAF Archive

Eine seltene Aufnahme einer
noch selteneren doppelsitzigen
P-47 Thunderbolt.
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Fir diese Presseaufnahme hat das Wartungspersonal die Motorverkleidungen entfernt. Unter den Fliigeln sind
die Befestigungspunkte fiir die AuRenlasten zu erkennen. Dort wurden Bomben oder Zusatztanks befestigt.

Vereint zum Startpunkt. Die Wetterverhalt-
nisse in Europa stellten die amerikanischen
Piloten vor besondere Herausforderungen.

| 2/2022
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Die durch den schnellen Vormarsch auf dem européischen Festland teilweise provisorisch
eingerichteten Feldflugplatze verfiigten immerhin tber eine eigene Luftabwehr.

Mit einer Bombe unter dem Rumpf startet diese
P-47 am 6. Juni 1944. Die aufgebrachten Steifen an
Flachen und Rumpf dienten der Identifizerung.
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Das Steuern am Boden gestaltet sich mit groRen Spornradflugzeugen wie der Thunderbolt schwierig,
da die Sicht nach vorn gering ist. Ein Mechaniker liegt dafiir auf der Flache und gibt die Richtung vor.

B Y
In Italien posiert ein US-Pilot

vor der bemalten Cowling seiner
Thunderbolt.

Bereits auf deutschem Gebiet wird diese P-47 fiir die Betankung
vorbereitet. Im Vordergrund sind einige Bomben zu sehen, diese
wurden aber nicht an der Republic befestigt.

| 2/2022
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Das amerikanische Ass Francis ,,Gabby“ Gabreski war der erfolgreichste US-Pilot
mit der P-47. Er erzielte insgesamt 28 Abschiisse mit der Thunderbolt.

Eine Aufnahme einer von den Deutschen erbeuteten Thunder- Die Thunderbolt kostete einst 85000 US-Dollar pro Stiick.
bolt. Sie wurde vom 2./Versuchsverband Ob.d.L. dem bekannten Das entspricht heute 1,2 Millionen. Etwa 15650 Exemplare
Zirkus Rosarius, der Luftwaffe erprobt und vorgefihrt. wurden zwischen 1942 und 1945 gebaut.
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Die Thunderbolts flogen nicht nur Begleitschutz fiir die einfliegenden Bomber, sondern auch viele Tiefflug- k = el
angriffe gegen verschiedene Bodenziele. Sie waren bei Zivilisten und Wehrmachtssoldaten gefiirchtet. b ol ot
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Auf dem Seeweg wurden die einmotorigen Jagdflugzeuge aus
den Vereinigten Staaten nach GroRbritannien gebracht. Dabei
wurden sie gut verpackt auf oder unter Deck verladen.

| 2/2022
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SELTENE SEEFLUGZEUGE

In Nachldssen kann man immer wieder auf
besondere Schiitze stofsen. Im Fall von Dr.
Jorg Biber waren dies Bilder seines Vaters.

Wohl dem, der im Nachlass seiner Familie
einen historischen Schatz vorfindet. Wenn
es sich dann noch um ein Sachgebiet han-
delt, das durch verloren gegangenes amtli-
ches Schriftgut unzéhlige weille Flecken
aufweist, ist es ein doppelter Gewinn. Am
Ende fehlt nur noch ein befahigter Autor,
um daraus eine lesenswerte Fundgrube zu
machen. Dem Sohn des Nachlassgebers ge-
lang dies, indem er die Hinterlassenschaf-
ten seines Vaters mit viel Akribie, Sachver-
stand und Freude am technischen Detail

PILOTENGESCHICHTEN

Die Reportagen von Dave Unwin kennt man
aus dem Aerokurier und britischen Magazi-
nen. Nun hat er ein Buch geschrieben.

Wenn man iiber 5000 Stunden in 300
verschiedenen Mustern verbracht hat, dann
ist es irgendwann zu erwarten, dass man
vielleicht dariiber ein Buch schreibt. Erst
recht, wenn man schon seit Jahren fiir
verschiedene Luftfahrtmagazine auf der
ganzen Welt schreibt. So auch bei Dave
Unwin, der nun seine fliegerischen Memoi-
ren herausgebracht hat. Seit 1985 fliegt er
alles, was Fliigel hat. Er nimmt den Leser
mit ins Cockpit berithmter Muster wie
Supermarine Spitfire und B-17 Flying
Fortress oder erzdhlt von manch haariger
Situation bei seinen Fliigen. Leider ist das
Buch optisch sehr einfach gehalten und
daher nur ein reiner Lesegenuss. Bisher ist
es auch nur auf Englisch erhaéltlich.

Dave Unwin, Sky Stories, Pigs Might Fly
Publishing, 179 Seiten, nur in Englisch,
ISBN-10 1513689207, 10,09 Euro

Wertung: 000000
> ky
Stories

From Elying Cars to Flying Fortresics

DAVE UNWIN

aufbereitete und einem breiten Leserkreis
zugénglich machte. Dabei konnte der Autor
aus dem Vollen schopfen. Der Fluggerét-
mechaniker-Maat Paul Biber sal3

namlich ungeachtet seines bescheidenen
Dienstgrades als Leiter der Versuchs- und
Reparaturwerkstatt an einer wichtigen
Schaltstelle des einzigen Seeflugzeug-Ver-
suchs-Kommandos (SVK) der Kaiserlichen
Marine. Als handverlesene Fachkraft
erlangte er auf diese Weise Einblick in
wesentliche Abldufe bei der Sichtung, Er-
probung und Reifemachung von Fluggerit.
Als passionierter Fotograf lieB er sich selbst
Einzelheiten nicht entgehen. Seine — ob

mit oder ohne Erlaubnis gefertigten — Auf-
nahmen suchen ihresgleichen. Die in eng-
lischer Sprache erschienene Publikation

Ulrich Eisenbach

Die Anfange der Luftfahrt
in Frankfurt am Main

Der Flug- und Luftechififfinfen Rbein-Mafn
in histovischen Fotografien

FRANKFURT AM ANFANG

Heute zdhlt der Flughafen Frankfurt zu
den wichtigsten Drehkreuzen weltweit.
Vor 85 Jahren erdffnete er den Betrieb.

Der Historiker Ulrich Eisenbach présen-
tiert rund 160 bislang meist unverdffent-
lichte Fotografien aus dem Nachlass des
Fotografen Sepp Jager im Hessischen
Wirtschaftsarchiv, die zu einer Reise in die
Vergangenheit des Flug- und Luftschiff-
hafens einladen. Die beeindruckenden
Aufnahmen dokumentieren den von der
NS-Ideologie gepragten Bau und Betrieb in
den Jahren zwischen 1934 und 1938 und
erinnern an den Alltag in der Siedlung
Zeppelinheim sowie die legendaren Luft-
schiffe LZ 127 ,Graf Zeppelin“ und LZ
129 ,Hindenburg®.

Ulrich Eisenbach, Die Anfange der Luft-
fahrt in Frankfurt am Main, Sutton Ver-
lag, ISBN 978-3-96303-337-7, 29,99 Euro

Wertung: 000000

by Db, Jhog Wbty | Trwnalatend by Catherine Lawles

ist ein Liickenschluss. -MiiJ-

Dr. Jorg Biber, Paul Biber and the Seeflug-
zeug Versuchskommando Warnemiinde
1916-1918, Aeronaut Books, 2021,

294 S., 357 Fotos, 47 Grafiken,

ISBN 978-1-953201-24-9; 64,95 Euro.

Wertung: 000000

PHABELHAFTE PHANTOM

Jeder Luftfahrtenthusiast hat sein ganz
spezielles Lieblingsmuster. Fiir viele ist es
einfach die F-4 Phantom.

Als einer der letzten echten Diisenjager gilt
die unverwechselbare F-4 Phantom! Keine
geschmeidigen Linien, keine Faserverbund-
werkstoffe oder sonstiges Hightech, son-
dern pures, zweckmaéBiges Fighter-Design
aus der Hochzeit des Kalten Krieges. Die
Phantom ist zwar noch am Himmel zu se-
hen, aber diese Zeit geht zu Ende. Der jetzt
erschienene Bild- und Technikband zu die-
ser Legende der Luftfahrt liefert auf 240
Seiten und 200 Abbildungen viele Infor-
mationen und Bilder, die das Herz hoher-
schlagen lassen. Allzu viel Neues ist jedoch
nicht zu erwarten, da die Karriere der F-4
wirklich gut dokumentiert ist.

Bernd Vetter/Frank Vetter, F-4 Phantom,
Motorbuch Verlag, 240 Seiten,

ISBN 978-3-613-04393-0, 29,90 Euro

Wertung: 000000

F-4PHANTOM




DIE HINDENBURG

HOHEPUNKT UND TRAGISCHES ENDE DER ZEPPELINE

Der Zeppelin LZ 129 ,Hindenburg” war
das grofte Fluggerat, das sich jemals in die
Liifte erhoben hat, und die Reise in einem
solchen Giganten war unvergleichlich luxu-
rids. Dieser einzigartige und eindrucksvolle
Bildband ist ein besonderes Zeitdokument,
was bisher so nicht verfligbar war.

Michael Bélafi, Die Hindenburg,
Motorbuch Verlag, 240 Seiten,

ISBN: 978-3-613-04307-7, 29,90 Euro

James HamilfornPaterson

Glonz und Nindergong
dor brifischen Luftfahtindustrie

ot

Erstmals auf Deutsch erschienen ist nun
sein kritisches Werk zur britischen Luft-
fahrtindustrie nach dem Zweiten Weltkrieg
bis in die 1970er-Jahre, gepaart mit seinen
Erlebnissen aus dieser Zeit.

James Hamilton-Paterson, Wie ein
Meteor, Voron Blu, 366 Seiten,

ISBN 978-3-9820284-3-9. 22,50 Euro

prdsentiert
TotalEnergies die Termine

Alle wichtigen Veranstaltungstermine
der néchsten Monate auf einen Blick

Nachdem die Saison im vergangenen
Jahr erneut weitgehend Opfer der
Corona-Beschréankungen geworden
ist, hoffen in diesem Jahr alle Luft-
fahrtbegeisterten auf einen fliege-
risch aktiven Start ins neue Jahr und
vor allem auf ein besseres 2022.

Wir haben hier bereits einige Termine
fir die Planung der Airshow-Saison.

27.-30. April 2022
AERO Friedrichshafen,
Deutschland

www.aero-expo.de

11./12. Juni 2022
Ostblock Fly-In 2022, Bienenfarm
www.flugplatz-bienenfarm.de

18. Juni 2022
Historical Airshow,
Mlada Boleslav, Tschechien

http://www.historical-airshow.com

19. Juni 2022

Kjeller Flydag, Kjeller,
Norwegen
www.flydagen.no

25./26. Juni 2022

Memorial Air Show 2022,
Roudnice Airport, Tschechien
www.memorialair-show.webnode.cz

15.-17. Juli 2022

Royal International Air Tattoo
(RIAT), Fairford, GroRRbritannien

www.airtattoo.com

18.-22.Juli 2022
Farnborough International
Airshow, Farnborough,
GroRbritannien

www.farnboroughairshow.com

13./14. August 2022

International Oldtimer Fly-in,
Schaffen-Diest Airfield, Belgien
https:/flyin.dac.be/
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»Miss Stress® mit Historie g * N, ? : H'YVT\‘\
Von Amerika nach Stidafrika und final nach > . ' r 4 N I)‘
Deutschland. Die North American P-51D . '
Mustang , Miss Stress” hat eine bewegte
Geschichte hinter sich. Es ist jedoch nicht

das erste Mal, dass sie in Europa ist.
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Heft 3/2022 erscheint am 21. Februar 2022.

Vor 80 Jahren testete die Royal Air Force in der Nacht vom 28. auf

den 29. Méarz eine neue Taktik. Welche verheerende Einsatzart sie

erprobten, beschreiben wir in der ndchsten Ausgabe. Einen groflen

Riickblick zum runden Geburtstag widmen wir der legendédren

Junkers Ju 52, denn das Erfolgsmuster aus Dessau wird 90 Jahre .

alt. Nach mehreren spektakulédren Fallschirm-Ungliicken in der Deutschen Demokratischen Republik kamen nicht nur die Ablaufe
auf den Prifstand, sondern ein ganzes Flugzeugmuster wurde aus dem Register gestrichen. Wie das genau geschah, erfahren Sie im
Einsatzbericht zu den GST-Unféllen. Schliellich besuchen wir bei einem Abstecher nach Ecuador das Luftwaffenmuseum.

g Klassiker der Luftfahrt | 2/2022
Fotos: Archiv Steenbeck, Philipp Prinzing
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Dieses und viele weitere
spannende Themen aktuell in
FLUGREVUE, Deutschlands
groBem Luft- und Raumfahrt-
Magazin.
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»Eines der schonsten
amerikanischen Coupeés,
das je gebaut wurde«

Daniel EndreR
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