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Nicht nur in der Gesellschaft für Sport und Technik (GST) wurde 
Luftsport betrieben. Auch in der VP-Luft gab es ab 1953 Segelflug, 
der allerdings elf Jahre später wieder aus der NVA verschwand. 
Von größerer sportpolitischer Bedeutung waren allerdings die 
beim Ministerium für Staatssicherheit angesiedelten Fallschirm­
springer, die sich dank einer großzügigen Förderung und profes­
sioneller Trainingsbedingungen erfolgreich im internationalen 
Wettkampfgeschehen etablieren konnten. Jörg Mückler 

Nach Dienstschluss Segelflug 

»Hauptaufgabe der GST war die Schaffung von Offiziersnach­
wuchs. Bei der ASV stand der Sport im VordergrUl~d.« 

(Stabsfeldwebel Klaus Körner, Fluglehrer, 2004) 

Während in der offiziell zivilen GST der Segelflug mehr und mehr 

als Vorstufe für die vormilitärische Motorflugausbildung behandelt 

wurde, sollten bei der ASV jene Enthusiasten bei der Stange gehal­

ten werden, die sich als Militärflieger beworben, aus verschiedenen 

Gründen aber nicht geeignet waren. 

Segelfliegen wurde in der Armeesportvereinigung (ASV) »Vorwärts« 

paradoxerweise weit weniger militärisch reglementiert, als bei der 

auf immer härtere Ausbildungsvorgaben getrimmten Gesellschaft 

für Sport und Technik (GST). Der »reine« Flugsport hatte ausgerech­

net eine Oase gefunden, wo man es ganz bestimmt nicht vermutet 

hätte. 

Bei den DDR·Meis· 

terschaften im 

Fallschirmsport 

1975 präsen· 

tierten sich 

auf der »Roten 

Jahne« 

auch die fünf 

Antonow An·2 der 

»Dynamo·Kette« 

(vorn). 

Die Flugzeuge 

gehörten dem 

Ministerium für 

Staatssicherheit, 

trugen aber 

Bemalung und 

Kennungen der 

DDR·Luftstreit· 

kräfte. 
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Vermutlich waren 1944 nur über der Türkei Spitfire und 
Fw 190 im friedlichen Paarflug anzutreffen. 



Neuaufbau 

Als die Türkei in den 30er-Jahren mit der Modernisierung ihrer 
Luftstreitkräfte begann, kamen zunächst die Jagdflieger an die 
Reihe. Das Rennen um die türkische Gunst hatten die US-ameri­
kanische Curtiss Hawk 11 und die polnische PZL P-24 gewonnen, 
die beide auch in Lizenz nach gebaut wurden. Doch diese frühzei­
tige Umstellung sollte sich als Nachteil erweisen, denn zu Beginn 
des Zweiten Weltkriegs waren beide Modelle veraltet und den 
deutschen Bf 109 oder englischen Hurricane und Spitfire nicht 
gewachsen. Der praktische Beweis blieb der türkischen Luftwaffe 
wegen ihrer Neutralität erspart, nicht jedoch Ländern wie Italien, 
Polen und Griechenland. 

Die Ära der stoffbespannten Doppeldecker war endgültig 
vorüber. Das wurde auch den Verantwortlichen am Bosporus sehr 
schnell klar. Selbst die ersten Vollmetall-Eindecker wie die P-24 
repräsentierten nur eine Übergangslösung. Mit dieser Erkennt­
nis versehen begann die türkische Luftwaffe am Vorabend 
des Zweiten Weltkriegs übereilt nach einem geeigneten 
Ablösemuster zu suchen, allerdings ohne Erfolg . Ende 
der 30er-Jahre hatte sich der weltpolitische Hori­
zont bereits derartig eingetrübt, dass moder-

ne Jagdflugzeuge nicht mehr so leicht zu 
erwerben waren . 

Anders sah es bei der tür­
kischen Bomberflotte aus, die in der 

zweiten Hälfte der 30er-Jahre auf Muster 
umgerüstet hatte, die auch noch bei Kriegsaus­

bruch den damaligen techn ischen Standard ver­
körperten: Bristol Blenheim Mk I, Heinkel He 111 F-1, 

Martin 139 WT, Vultee V-ll-GBT. Doch während der 
Bestand der Blenheim mit Ersatzteil- und weiteren 

Flugzeuglieferungen weiter aufgestockt werden 
konnte, traf aus Deutschland kein Nachschub mehr ein. 

Dabei war die He 111 bei den türkischen Besatzungen außer­
ordentlich beliebt. Eine Anfrage nach Ersatzteilen - auch für die 
Fe ~e-Wulf Fw 58 - wurde 1941 von Deutschland abschlägig 
beantwortet. Paradoxerweise sprang schließlich Großbritan­
ni f) ein, indem Teile über England abgeschossener deutscher 
He 11 1 an den Bosporus verschifft wurden, darunter acht kom­
plette Triebwerke. Auf diese Weise konnten die türkischen Bom­
L..:. deutscher Herkunft für eine begrenzte Zeit flugfähig gehal­
ten werden . 

Zusätzlich tat sich eine zweite Quelle auf, als im Laufe des 
Knegs in der Türkei notgelandete deutsche Flugzeuge ausge­
sch lachtet und als Ersatzteillager für den Eigenbedarf verwandt 
Wurden. 

Nach den Erfahrungen im Ersten 
Weltkrieg entschied sich die junge 
türkische Republik für eine Politik 
der bewaffneten Neutralität. Auch 
bei der Beschaffung von Waffen 
wollte sie sich nicht mehr an eine 
einzige Lieferquelle binden und 
begann ab 1936 Flugzeuge in Polen, 
Deutschland, Großbritannien und 
den USA zu kaufen. 
Mit britischer Hilfe wurde eine 
Luftwaffen-Akademie gegründet. 
Bei Ausbruch des Zweiten Welt­
kriegs war die neutrale 
türkische Luftwaffe ein Macht­
faktor in der Region. Tuncay Deniz 

Die von Kayseri 
Tayyare Fabrikasl 
(KTF) in Lizenz 

hergestellte 
PZL P-24A war nur 
eine Übergangs­

lösung. 

Gleichermaßen 

zu Beginn 
des Zweiten 
Weltkriegs 
hoffnungslos 
veraltet war die 
(urtiss Hawk 11. 
Der Einsitzer wur­

de nur noch für 
die Ausbildung 

verwendet. 



Paradoxerweise haben ausgerechnet die Restriktionen des Versailler 
Vertrages der deutschen Bordfliegerei zu einem technischen Auf­
schwung verholfen. Es gehört aber auch zu den Merkwürdigkeiten 
hiesiger Militärgeschichte, dass die Marine, nachdem sie 15 lange Jah­
re unter großen Erschwernissen und mit beträchtlichem Aufwand an 
der Entwicklung einer marineeigenen Fliegertruppe gearbeitet hatte, 
diese dann zur endgültigen Aufstellung und Verwendung an die Lu~t­
waffe abtreten musste. Fregattenkapitän a.O. Ulrich Israel 



Der kurze Aufschub 

Die Kaiserliche Marine schuf ab 1913 eine Marinefliegertruppe, deren 
~ - "'eger auch in der Funktion von Bordfliegern eingesetzt werden 
konnten. Aber da es keine speziellen Staffeln gab, gestalteten sich 
" lISbi ldung sowie Personal- und Technikergänzung derfür den bord­
gestützten Einsatz eingerichteten Stationskommandos schwierig . 
Eine Flugzeugausstattung der großen und mittleren Kampfschiffe 
Wa. LNar technisch vorbereitet, ist aber faktisch bis auf einige Ver­
suche auf Schlachtkreuzern und Kreuzern nicht realisiert worden. Als 
:~., ' 917/ 18 in der Marineführung die Ansicht durchzusetzen begann, 

dass die Bordflieger stärker zu einer wichtigen Komponente in der 
Flotte ausgebaut werden müssten, war es für die Aufstellung spezi­
eller 8ordfliegerformationen bereits zu spät (siehe EI x t r all). 

Die Waffenstillstandsbestimmungen vom 11. November 1918 und 
der am 18. Januar 1919 begonnenen »Friedenskonferenz« in Ver­
sailles sahen die sofortige und totale Ausschaltung des deutschen 
Marineflugwesens vor. 

Die Bestandsaufnahme am 11. November 1918 ergab 1130 See­
und 348 Landflugzeuge. 

All diese 1478 Flugzeuge fielen unter die Ablieferungs- bzw. Zer­
störungspflicht. Die Alliierten verschafften aber den deutschen Mari­
nefliegern noch einen kurzen Aufschub. 

DerVersailierVertrag enthielt nämlich Bestimmungen, wonach 
Deutschland unverzüglich die Seeminen in der Nord- und Ostsee zu 
räumen hatte. Die für Stärke und Zusammensetzung dieser Minen­
räumverbände verantwortlichen Alliierten gaben den Einsatz von 
100 Marineflugzeugen mit 1000 Mann Personal zur Unterstützung 
der schwimmenden Einheiten frei. 

Auf dem Katapult 
des Schlachtschiffes 
»Gneisenau« befin­
det sich bei einer 
Flottenparade am 
22. August 1938 das 
Bordflugzeug 
Heinkel He 114 V-4. 
Die He 114 hatte 
ein Jahr zuvor den 
Erstflug absolviert 
und sollte die He 60 
ablösen, versagte 
aber in dieser Rolle. 



Ende der 6oer-Jahre betätigte sich Peter Sickinger als Spotter 

in Westberlin. Unter anderem fotografierte er mit einer alten 

Agfa Billy regelmäßig in Tempelhof verkehrende Boeing C-97G 

Stratofreighter. Handelte es sich dabei wirklich nur um einfache 

Transportflugzeuge der u.s. Air Force, wie ihr unscheinbares 

Äußeres glauben machen sollte, oder waren sie selbst Akteure 

im Kalten Krieg? Obwohl damals offizielle Informationen nicht zu 

bekommen waren und vieles bis heute der Geheimhaltung unter­

liegt, sind sieben Stratofreighter für besondere Berlin-Einsätze 

nachweisbar. Recherche_Peter Sickinger, Text_Peter Cronauer 



Beginn der »Berlin-Überwachung« 

Ab 1946 betrieb die USAF/USAFE, damals noch als USAAF bezeichnet, 
verdeckte Luftaufklärung entlang der Grenzen des späteren War­
schauer Paktes. Unter anderem ging es um genaue Informationen 
über die dort stationierte Luftabwehr. Vor allem die »Kontrollzone 
Berlin« und die bis Mai 1946 eingerichteten Berlin-Korridore ermög­
lichten fotografische Einblicke in den Osten und boten ideale Voraus­
setzungen für die elektronische Informationssammlung aus der Luft, 
d~s so genannte »Monitoring«. Die ersten Aufklärungsflüge durch 
die Korridore wurden mit modifizierten Boeing B-17, Douglas (-47, 
Boeing B-29, Douglas B-26 und Douglas (-54 durchgeführt. Später 
folgten noch andere Typen, die ebenfalls Spezialausrüstung und -per­
sonal an Bord hatten, um derartige Sonderoperationen entlang der 
Ostblockgrenzen in Westeuropa durchzuführen. 

Bei den Aufklärungsflügen wurde in die Trickkiste gegriffen, um 
den eigentlichen Auftrag nach außen hin zu verschleiern. Beispiels­
weise soll im Frühjahr 1949, zur Zeit der Luftbrücke, eine B-17G mit 

auffälligen Empfangsantennen in den Korridoren ELlNT-Flüge durch­
geführt haben (ELectronic INTelligence = Elektronische Nachrichten­
und Signalerfassung). Sie gehörte der 7499th Staffel an, die auf der 
Rhein Main Air Base (AB) stationiert war. Um nicht vor den Augen 
der in Tempelhof anwesenden Sowjetoffiziere landen und zu viele 
Geheimnisse preisgeben zu müssen, täuschte die Besatzung Pro­
bleme mit dem Fahrwerk vor und flog in den Westen zurück. Viele 
solcher und ähnlicher Ereignisse wurden seither publiziert. 

Es wird auch berichtet, dass ab Anfang der 50er-Jahre zuneh­
mend Douglas TB-26 Invader der USAFE Korridorflüge mit Zwi­
schenlandungen in Tempelhof durchgeführt haben. Die Maschi­
nen gehörten zum B Flight der 7405th 55 (oder (55?) in Wiesba­
den AB und wurden offensichtlich zumeist als verdeckte Fotoauf­
klärer eingesetzt, obwohl sie nie offiziell als RB-26 bezeichnet wur­
den. Das »R« in RB-26 steht für »recconnaissance« = Aufklärung, das 
»T« in TB-26 für »transport«. Allein zwischen Oktober 1952 und April 
1953 sollen nahezu 100 derartige Missionen stattgefunden haben 
und noch im Frühjahr 1958 wurde eine auffällig unauffällige TB-26( 
bei einem solchen Einsatz beobachtet. 

Stratofreighter 
gehörten in den 
60er- und frühen 
70er-Jahren 

zum Alltag in 
Tempelhof, doch 
nicht immer han­

delte es sich dabei 

um schlichte 
Transporter. 

Diese Boeing 
EC -97G mit der 
Seriennummer 
52-2688 wurde 

am 16. Februar 
1968 beim 
Landeanflug 
aufgenommen. 

Trotz des 
unscheinbaren 
Äußeren lassen 
viele Details den 

elektronischen 

Aufklärer 
erkennen. 
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An-2 im Dienst der 

TYReK. 
MitderVertre'ibung derTürken zu Beginn des Ersten Balkankriegs 

(1912-1913) wurde das heutige Mazedonien vor allem zum Aufmarscn­

gebiet für Frankreich, Serbien und Bulgarien. So warzu dieser Zeit die 
kÖnigliche serbische Armee mit einem eigenen F.lugzeugverband in ..... .. 

. . .. . . . . .. .... . . .. . . . 
Flugfeld in Skopje die erste Fliegerstaffel auf. Die Einheit wurde mit . -, '.' ',': ... 
russischen DuxC:Flugzeugen ausgerüstet. Am 10. Dezember 1912 star-
tet.e erstmals ei~e Dux vom Flugfeld Skopje. Am Steuer saß Mihajlo 

Petrovik, der bei Farmim In Frankreich das Fliegen gelernt hatte, Am 
6. juni 1913 befähl -das'seroische Oberko·~manao dem Befehlshaber 
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