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Am 30. Oktober 1950 wurde in der ein Jahr alt gewordenen 
DDR der Grundstein für eigene Luftstreitkräfte gelegt. An der 
Spitze der Hauptverwaltung Ausbildung, Dienststelle Referat 
z.b.V. (Luft), stand Generalinspekteur der VP Heinz Keßler. 
Es gab im Osten Deutschlands aber kaum geeignetes Personal. 
Nur die wenigsten Männer mit Flugerfahrung aus dem Zweiten 
Weltkrieg erfüllten die neuen kaderpolitischen Vorstellungen. 
Daher musste das gesamte fliegerische Ausbildungswesen neu 
aufgebaut werden. Dr. Rainer GöpfertjRolf JakobjFranz Spur 



Mit dem Beschluss Nr. 4594-20025 vom 15. November 
1951 gab der Ministerrat der UdSSR endgültig grünes 
Licht für den Aufbau von DDR-Luftstreitkräften. Am 15. 

Februar 1952 wurde in der VP-Dienststelle 2107 im brandenbur­
gischen Pinnow unter der Leitung von VP-Kommandeur Paul Wilpert 
(Kurzbiografie siehe eXtra 8) der Lehrgang 200 formiert und am 17. 
Juli zur theoretischen Vorbereitung an die VP-Dienststelle 400 nach 
Pirna bei Dresden übergeben. Im September trat das als »Lehrgang 
X« bezeichnete Kommando die Reise zur fliegerischen Ausbildung in 
Sysran an derWolga an. Von Oktober 1952 bis Oktober 1953 schlossen 
255 von 271 Teilnehmern die theoretische und praktische Ausbildung 
auf Flugzeugen vom Typ Jak-18 und Jak-ll zwar ab, nicht jedoch wie 
geplant auf der MiG-15. Was war passiert? 

Die erste Fliegerschule 

Im Juni 1952 war aus der Hauptverwaltung Ausbildung die Kaser­
nierte Volkspolizei (KVP) mit dem Sektor Volkspolizei-Luft (VP-L) 
geworden. Unter diesem Dach formierte Paul Wilpert am 13. August 
1952 die 1. Jagdfliegerdivision (Dienststelle 600) mit der Tarnbe­
zeichnung Aeroclub Cottbus - wobei sich später die Schreibweise 
in Aeroklub änderte. Umgehend begann die fliegerische Ausbil­
dung - besser »Auffrischung«, denn alle Kursanten besaßen bereits 
unterschiedliche Flugerfahrungen aus der deutschen Luftwaffe - der 

Kommandeursgruppe auf sowjetischen Jak-18. Am 1. Oktober 1952 
liefen das Flug- und Bodentraining bei den drei Fliegerregimentern 
in Cottbus, Bautzen und Kamenz mit Hilfe eines sowjetischen Ausbil­
dungsregiments unter Oberst Selenow an. Für diese Zwecke standen 
Ende 1952 jeweils fünf La-9 (nur für die technische Ausbildung) 
und gebrauchte MiG-15 zur Verfügung. Auf deutscher Seite hielt 
VP-Inspekteur Walter Lehweß-Litzmann (1907-1986) die Fäden in 
der Hand. Ritterkreuzträger Lehweß-Litzmann, im Zweiten Weltkrieg 
Kommodore des Kampfgeschwaders 3 »Lützow« (Kurzbiografie 
siehe eXtra 5), war Stellvertreter des Chefs der VP-L für fliegerische 
Ausbildung und der erste deutsche Pilot, der Anfang 1953 die MiG-15 
fliegen durfte. 

Doch dann machte der Volksaufstand vom 17. Juni 1953 einen 
Strich durch die Rechnung von Partei- und Militärführung. Die bis 
April 1953 eingetroffenen 101 werksneuen MiG-15 wurden gar nicht 
erst alle ausgepackt, sondern sofort wieder außer Landes geschafft. 
Nur wenige Piloten wie Paul Wilpert und VP-Rat Wolfgang Reinhold, 
ab 1972 Chef der LSK/LV, hatten bis dahin neben Lehweß-Litzmann 
den Kampf jet fliegen dürfen. Auch der »Lehrgang X« wurde abge­
brochen und im August 1953 zog die Sowjetunion ihr Lehrregiment 
ab. Der Aufbau eigener Luftstreitkräfte hatte einen empfindlichen 
Dämpfer erhalten und warf die DDR auf den westdeutschen Stand 
zurück, wo bis dahin noch keine offiziellen Ambitionen sichtbar 
waren, die auf die Einrichtung einer neuen Luftwaffe hindeuteten. 

~~ 

1977 führte die 
NVA die ersten 21 
Strahltrainer L-39 

Albatros beim 
JAG-2S in Bautzen 

ein. 1978 kamen 
weitere 27 dazu, 
1982 nochmals 

vier Stück. 
Die L-39Z0 (im 

Gegensatz zur 
L-39ZA ohne 
Kanonengondel) 

brauchte 
innerhalb ihrer 
Kategorie als 
Anfangsjettrainer 
bzw. als leichtes 

Bodenangriffs­

flugzeug den 
Vergleich mit 
westlichen 
Mustern nicht zu 
scheuen. Franz 





Die RA-64006 

war das erste mit 

westlichen Triebwer­

ken ausgerüstete 

russische Flugzeug 

der Neuzeit. Das Joint­

Venture Bravia (British 

Russian Aviation 

Corporation) zum Bau 

und zur Vermarktung 

der Tu-204-120 

mit Triebwerken 

Rolls-Royce RB-211 

war das allererste 

der russischen 

Luftfahrtindustrie 

mit dem Westen. Der 

abgebildete Prototyp 

flog ab 1992. Nurfünf 

Serienmaschinen 

befinden sich derzeit 

im Flugbetrieb - alle 

außerhalb Russlands_ 

Noch in diesem Jahr 

beginnt der Export der 

Tu-204-120E 

nach China. 

.., Am Ende der Sowjetunion im Jahre 

~ 1990 beförderte die Aeroflot 137,7 
--- Millionen Passagiere (davon 4,975 Mil-

lionen auf internationalen Flügen) und leistete 

243,8 Milliarden Passagierkilometer (Pkm). 

Dazu wurden im Jahre 1990 noch 2560,3 Tau­

send Tonnen Fracht und 376,3 Tausend Tonnen Post 

befördert (Grafiken A, B). Mit vollem Recht bezeichnete sich 

daher die sowjetische Aeroflot als eines der größten Luftverkehrs­

unternehmen der Welt. Dieses hohe und stabile Wachstum erfor­

derte natürlich eine leistungsfähige Infrastruktur, die dann auch 

entstand. Ein ausgedehntes Bildungssystem innerhalb der Aeroflot 

sorgte für den Personalnachwuchs in allen Qualifizierungskatego­

rien . Forschungsinstitute lösten die anstehenden Probleme, Pro­

jektinstitute sorgten mit riesigen Montagebetrieben für den Bau von 

Flughäfen, Terminals und sonstigen Immobilien. Ausrüstungen und 

elektronische Führungs- und Verwaltungssysteme entstanden, ein 

eigenes Gesundheitswesen sorgte für Hunderttausende Mitarbeiter 

der Aeroflot. Es sei hier nur angemerkt, dass der Name AEROFLOT 

der 1932 kreierte Markenname für die damalige staatliche Haupt­

verwaltung der Zivil I uftflotte, später dann des Ministeriums für Zivil­

luftfahrt war. 

Die GUS 

Mit dem Erlangen der Souveränität aller 15 ehemaliger 

Sowjetrepubliken vereinigten sich diese mit Ausnahme 

der drei baltischen Staaten am 8. Dezember 1991 in 

dem recht losen Bund der Gemeinschaft Unabhängiger 

Staaten (GUS). Turkmenistan ist seit 25. August 2005 aller­

dings nur noch beigeordnetes Mitglied. 

Den neu gebildeten Staaten fehlte natürlich die eigene Struk­
tur zur staatlichen Lenkung der Zivilluftfahrt. Zur teilweisen Über­

windung dieses Problems einigten sich die Mitgliedsländer der GUS 

auf eine gemeinsame Behörde zur Lösung wenigstens der wichtigs­

ten Fachfragen im Bereich der Zivilluftfahrt. Die neue Einrichtung 

erhielt die Bezeichnung Zwischenstaatliches Luftfahrtkomitee. 



Kater cc -
I -111 Tomcat im Irali-Krieg 
11976 lieferten die USA 79 Kampfflugzeuge vom Typ F-14A 
Tomcat an Iran aus. Als nur drei Jahre später eine Islamische 
Republik ausgerufen wurde, befanden sich die damals hoch­

odernen Abfangjäger plötzlich auf der anderen Seite der 
politischen und militärischen Front. Entgegen allen westlichen 

ehauptungen stehen die »Persischen Kater« noch immer im 
Dienst der iranischen Luftwaffe, nachdem sie im Krieg gegen 
den Irak ihre Leistungsfähigkeit überzeugend nachgewiesen 
haben. Tom CooperjFarzad BishopjBrigadegeneral Ahmad Sadik 

»Hauptmann, was halten Sie von unserem neuesten 
Abfangjäger?« Kaum fünf Minuten nachdem ich die erste 

--- Gelegenheit bekam, in eine mit der Flagge meinen gelieb­
ten Heimatlandes markierte Grumman F-14A Tomcat zu klettern, 
tauchte plötzlich Schah Ahmad Reza Pakhlavi zusammen mit dem 
Befehlshaber der iranischen Luftwaffe auf. Ich erklärte, dass ich mir 
keinen besseren Abfangjäger zur Landesverteidigung vorstellen 
könne. Der Schah lächelte und erwiderte: »Es gibt auch weltweit kei­
ne, I besseren Abfangjäger, und das ist genau der Grund, warum wir 
ihn gekauft haben. Aber ich muss eine große Last auf Ihre und die 
Schultern Ihrer Kameraden legen: Lernen Sie alles über die Tomcat 
und lernen Sie es schnell! Die F-14 werden immer nur so gut sein wie 
die Piloten, die sie fliegen!« 

So schilderte der damalige Hauptmann und spätere Oberst 
avad seine erste Begegnung mit dem neuen Kampfflugzeug. 

Obwohl dies heute paradox anmuten mag, war Iran in den 60er­
und 70er-Jahren einer der engsten Verbündeten der USA. Als die ira­
I"i<che Luftwaffe Anfang der 70er-Jahre auf die Suche nach einem 
Abfangjäger ging, konnte sie sich daher das Beste aus dem US-Arse­
nal aussuchen. Die Iraner hatten allerdings besondere Wünsche. 

J er ehemalige Pilot Hauptmann Rassi erinnert sich: »Die Luft­
waffe verfasste eine Studie mit dem Titel »Verstärkung der Radarsta­
t'~ -- "n«. Darin fehlte allerdings ein Lösungsvorschlag. Das bergige 
errain Irans, welches uns daran hinderte, unseren Luftraum selbst 

mit einem gut ausgebauten Netz an Radarstationen abzudecken, 
erwies sich als problematisch. Schließlich erkannten wir, dass f lie­
gende Radarstationen nötig waren, die sich auch noch selbst ver­
·~ ,":;gen konnten. Also wurde nach leistungsfähigen Abfangjägern 
und Frühwarnflugzeugen Ausschau gehalten. 1972 erfuhren wir von 

den beiden Neuentwicklungen in den USA: der McDonnel Douglas 
F-15A Eagle und der F-14A. Bewaffnet mit Luft-Luft-Raketen AIM-7 
Sparrow brachte die Eagle ein tödliches Mix in die Luft, schien aber 
bei weitem nicht so kampfstark wie die mit Raketen AlM-54 Phoe­
nix und dem Pulse-Doppler-Radar AWG-9 bestückte Tomcat zu sein. 
Dieses Radar ermöglichte die gleichzeitige Erfassung von 24 Zielen, 
von denen sechs sofort beschossen werden konnten. Auch ließen 
sich die AIM-7 und die AIM-9 Sidewinder aus größerer Entfernung 
verschießen als von der F-15.« 

Und auch der ehemalige iranische F-14-Pilot Major Farhad ist 
der Überzeugung, dass die F-14 die bessere Wahl darstellte: »Bei­
de Typen bieten aus ihren geräumigen Cockpits ausgezeichnete 
Sicht, besitzen starke Triebwerke und ausgezeichnete Manövrierfä­
higkeiten. Beide ermöglichten eine präzise Zielerfassung und -ver­
folgung und weisen praktisch keine Limits in verschiedenen Flug­
regimes auf. Insbesondere die Tomcat war sehr einfach zu steuern 
und ermöglichte Manöver, die ich bisher nicht für möglich gehal­
ten hatte. Nach kaum 100 Flugstunden war ich in der Lage, die Nase 
meiner F-14 bis zu 75 Grad hochzunehmen und dann 100-Grad-Dre­
hungen einzuleiten, um das Ziel mit einer Sidewinder oder der Kano­
ne M-61A-1 Vulcan zu beschießen ... Die Ku rvenfähigkeit der F-14 war 
damals unübertroffen.« 

Später wurde dem US-Kongress vorgegaukelt, Iran würde die F-
14 zur Verteidigung gegen sowjetische MiG-25 benötigen, die "stän­
dig" den Luftraum verletzten. Das war eine nicht ganz ehrliche Argu ­
mentation, die allerdings noch immer in der Öffentlichkeit anzutref­
fen ist. Tatsächlich suchte die iran ische Luftwaffe schlicht und ergrei­
fende den leistungsfähigsten damals auf dem Markt befindlichen 
westlichen Abfangjäger. Und den bekam sie auch. 

Besatzungen 

des Projektes 

"Sky Hawk".lm 
Vordergrund links 

Projektleiter Oberst 

Oelhamed. Die drei 

RIO - erkennbar an 

ihren Vollbärten 

- waren erst in 
den 80er-Jahren 

ausgebildet wor­

den und zumeist 

"Hizbollahi". 
Man beachte 

die unter der 

Tragfläche der 
'3-6060' aufge­

hängte MIM-23 

und die unter dem 

Rumpf befindliche 
AIM-7E-4. 

Sammlung Bishop 

Mit dem Tarnan­

strich "Asia Minor" 
fliegt die '160299' 

über New York. Die 

bei den iranischen 
F-14 verwandten 

Farben waren Grün 

FS34079, Ocker 

FS20400 und Braun 

FS30140 auf den 

oberen Flächen. 

Die unteren 

Flächen waren Grau 

FS26622. Bemer­

kenswerterweise 

wurden die Kanten 

der Tragflächen, 

die horizontalen 

Stabilisatoren und 

die Seitenleitwerke 

nicht mit Farbe 

versehen. 
Northrop-Grumman 
via (ooper 
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CD Die erste für 
Iran gebaute F-14A 

beim Testflug 
am 5. Dezember 

1975. Die Maschine 
trug damals für 

Werbe zwecke die 
Kennung 3-865, 

was zu der falschen 
Annahme führte, 

dass die erste Serie 
iranischer Tomcats 

die Kennungen 
3-863 bis 3-912 

trugen. 
Northrop-Grumman via 

(ooper 

Q) Zur dritten 
iranischen F-14-

Einheit wurde 
1977 die in Shiraz 

stationierte 73. 
TFS. Diese zwei 

Tomcats 3-6063 
(vorn) und 3-6052 

tragen bereits 
die Einheitsbe­
zeichnung am 

Seitenleitwerk: 
eine kleine schwar­
ze Ziffer innerhalb 

eines schwarzen 
Kreises. 

Sammlung (ooper 

@ Ein für den Iran 
vorgesehenes 

Triebwerke TBO. 
Die Iraner waren 
schon sehr früh 

auf der Suche nach 
einer Alternative. 

1978 begannen 
Verhandlungen mit 

Pratt & Whitney, 
die durch die 

Revolution ein 
vorzeitiges Ende 

fanden. 
Sammlung Bishop 

@ 160299, die 
erste für den Iran 

gebaute F-14A, 
nach dem Roll-out 
in Calverton 1975. 
Eine Besonderheit 
stellt das Suchsys-

tem ALR-23IR unter 
dem Radome dar, 
welches die Firma 

Northrop an die 
Iraner verkaufen 

wollte. Diese 
entschieden sich 

jedoch für I> 

konflikte »Persiche Kater« 

Eine ungewöhnliche Geschichte 

Von der F-14 überzeugt bestellte der Iran 1974 zwei Serien von ins­
gesamt 80 Maschinen sowie 714 Luft-Luft-Raketen AlM-54 Phoenix. 
Zusammen mit weiteren Waffen, Ersatzteile für zehn Jahre Voll betrieb 
und Bodenausrüstung inklusive kompletter Werkstätten sowie der 
Ausbildung von Flug- und Bordpersonal erreichte das »Projekt Per­
sischer König« einen Wertumfang von zwei Milliarden US-Dollar. Das 
war die bis dahin größte Einzelbestellung, die an eine US-Firma ver­
geben wurde. Bemerkenswert ist vor allem, dass nur wenige Monate 
nach Auslösung der Bestellung der US-Kongress die Finanzierung des 
F-14-Projekts einstellte, wodurch der Grumman (orporation der Kon­
kurs drohte. Die iranische Bank Meli reichte daraufhin an Grumman 
einen Kredit von 250 Millionen US-Dollar aus, um die Fertigstellung 
der für Iran bestellten Tomcats zu ermöglichen. Dadurch ermutigt 
sprangen auch andere amerikanische Investoren ein, wodurch 
Grumman und das Gesamtprojekt F-14 gerettet wurden. Es klingt 
heute wie ein Treppenwitz der Geschichte, aber ohne das finanzielle 
Engagement Irans hätte auch die U.S. Navy nicht die inzwischen zum 
Kult gewordene F-14 erhalten! 

So begann eine der wohl ungewöhnlichsten Geschichten in der 
modernen Militärfliegerei, die über die Zeit zum Gegenstand wilder 
Spekulationen und diverser Kontroversen wurde. Denn die wirkliche 
Geschichte und die tatsächlichen Leistungen der F-14 im Dienst der 
iranischen Luftwaffe sind der Öffentlichkeit bis heute weitgehend 
vorenthalten worden. 

Hinzu kommt, dass wegen möglicher Repressalien viele inzwi­
schen im Ausland lebende iranischen Piloten und Offiziere den 
Schritt in die Öffentlichkeit scheuen, ganz zu schweigen von jenen, 
die noch im aktiven Dienst stehen. Diese befürchten Angriffe durch 
von den USA und Israel unterstützten Kommandos der im Irak logie­
renden iranischen Terrororganisation »Mujaheddin-e-Qalk«, die in 
den letzten 20 Jahren einige iranische Piloten umgebracht haben 
sollen. Wenn überhaupt iranische Piloten zu Aussagen bereit sind, 
geschieht dies nur anonym. Viele weigern sich sogar, noch lebende 
Kameraden auf Fotos zu identifizieren! 

Das Versteckspiel begann bereits, als die ersten iranischen F-1 <,' 
Piloten in den USA und im Iran geschult wurden. Trotz anderslau· 
tender Berichte amerikanischer Fluglehrer schritt die Ausbildunu 
iranischer Besatzungen sehr zügig voran. Bis Ende 1978 waren 120 
Piloten und Waffensystemoffiziere (WSO) geschult. Weitere 100 
Besatzungen sollten folgen . Gleichzeitig wurden etwa 200 Trieb­
werkstechniker bei Pratt & Whitney und Waffenspezialisten bei 
Hughes ausgebildet. Oberst Javad über seine Ausbildung in den 
USA: »Wirtrainierten mit der U.S. Navy, vor allem mit amerikanischen 
Piloten, die viel Kampferfahrung aus Vietnam besaßen. Diese waren 
auch von der U.S. Air Force sowie den Israelis im Luftkampf nicht 
zu schlagen - und sie schulten uns wirklich gut!. So gut, dass wir in 
den 90er-Jahren auch die von der Sowjetunion gekauften MiG-29 in 
Übungskämpfen besiegen konnten. Dies war dann eine der Haup­
tursachen dafür, dass Iran keine weiteren MiG-29 anschaffte .. .. Der 
einzige schwache Punkt bei der F-14A stellten die Triebwerke TF30 
dar: schwerfällig und wenig verlässlich. Wir mussten lernen, di r. 
Triebwerke und nicht das Flugzeug zu fliegen!« 

Weiter Major Farhad: »Die AlM-54 war ein besonders effektives 
System, und da gibtes bis heute nichts, was sich mit ihm messen kann. 
Während der Tests im Iran erreichte eine AIM-54A die unglaubliche 



Nach Ende des Zweiten Weltkriegs 
stützte sich die Jugoslawische 

Luftwaffe vor allem auf die 
Unterstützung der Verbündeten aus 

dem Ostblock. Dann kam es zum 
Zerwürfnis mit Moskau. Tito wandte 

sich dem Westen zu und es wurde dort 
Technik gekauft. Gleichzeitig wurde 

eine nationale Luftfahrtindustrie geför­
dert. Diese zerbrach im Bürgerkrieg 

1991 und die Flugzeuge wurden auf die 
neuen Staaten aufgeteilt. 1999 musste 
die Luftwaffe Rest jugoslawiens große 

Verluste nach den NATO-Angriffen 
hinnehmen. Die jüngste Auf teilung der 

noch verbliebenen Maschinen erfolgte 
dann 2006 zwischen Serbien und 

Montenegro. Aleksandar Radic 

MiG-21bis 

und J-22 Orao 
sind bis zur 

Überholung und 
Wiederindienst­

stellungder 
MiG-29im 

Jahr 2007 die 
wichtigsten 

Kampfflugzeuge 
der serbischen 

Luftstreitkräfte_ 

Sammlung Radle 

.., FürTitos Streitkräfte dauerte der Zweite Weltkrieg bis zum 
~ 15_ Mai 1945. An diesem Tag beendeten die Achsenmächte 

--- ihre Versuche, sich den Weg zu den amerikanischen und 
britischen Einheiten in Österreich und Italien freizukämpfen . Bis 

zum 25. Mai waren noch Flugzeuge in Kampfhandlungen gegen 
monarchistische Kräfte in der Herzegowina verwickelt. Ende 1945 
festigten die Kommunisten ihre Macht. Die Luftwaffe setzte bei der 
Planung der weiteren Entwicklung und Ausrüstung große Erwar­
tungen in die Unterstützung aus Moskau. Jugoslawien stellte den 

Großteil der Flugzeuge, die es von England erhalten hatte oder die 
von den Achsenmächten erobert worden waren, ab. Nach einem im 
August 1945 erlassenen Befehl wurde die Kriegsstruktur abgeschafft 
und die Einheiten in vier Divisionen und zwei unabhängige Regi­
menter aufgegliedert. Zwei Regimenter wurden mit der Pilotenaus­

bildung beauftragt. Ende 1945 verfügte die Jugoslawische Luftwaffe 
(Jugoslovensko ratno vazduhoplovstvo - JRV) über 677 Flugzeuge. 
471 davon waren Kampfflugzeuge. Mit den Maschinen waren 40 
Staffeln ausgerüstet. Die Einheiten waren nach sowjetischem Vorbild 
strukturiert - jedes Regiment bestand aus drei Staffeln mit jeweils 

neun bis zwölf Flugzeugen. 

Tito setzt auf StaUn 

Hauptlieferanten für die Ausrüstung der Luftstreitkräfte waren die 

Sowjetunion - wo direkt eingekauft wurde - und Bulgarien, von wo 
zwischen 1947 und 1949 mehrere Kontingente Flugzeuge übernom­
men wurden. Bulgarien durfte den Friedensbestimmungen folgend 
nur höchstens 90 Kampfflugzeuge besitzen. Die Jagdfliegerregi-

menter erhielten 69 Jak-3, 40 Jak-9p, 59 Bf 109G und 88 Jak-9. Von 
letzteren waren 18 bereits die Trainerversion Jak-9U. Ein Großteil der 
anderen Jak-9 wurde später zu Doppelsitzern umgebaut. Die Ausrüs 

tung der drei Bomberregimenter bestand aus 123 Pe-2FT und neun 
Pe-2U. Zwischen 1945 und 1 947 lieferte die Sowjetunion 1 081L-2 und 
IL-2U; aus Bulgarien erhielt Jugoslawien weitere 48 IL-2. Die jugosia­
wische Einkaufsliste umfasste darüber hinaus elfTransportflugzeuge 
Lisunow Li-2 (Nach bau der DC-3/ C-47). sechs Schtsch.erbakow Scht­
sche-2, 120 Po-2 sowie 55 UT-2 und UT-2M, die für die Anfängeraus­

bildung notwendig waren. 
Aus Bulgarien erhielt die JRV noch 30 Aufklärer KB-1 1A Fazan ur,d 

zehn Trainer DAR-9 (ein Lizenzbau der Focke-Wulf 44J Stieglitz). Die 
(SR lieferte 29 Zlin 381 (Bücker Bü 181 Bestmann) und 14 Benes-Mrnz 

K-65 (Fieseier Fi 156C). Große Erwartungen setzte man in die natio­
nale Luftfahrtindustrie. Die Trainerproduktion sollte so schnell wie 
möglich aufgenommen werden, erwartet wurde aber auch die bdl­
dige Entwicklung eigener Jagdflugzeuge. 1948 erhielten die Schul­

staffeln ihre ersten Aero-2. lnsgesamt wurden 269 Stück in mehreren 
Varianten gebaut. 

Der Kalte Krieg 

In den ersten Nachkriegstagen lieferten sich die Alliierten und die 
Truppen Titos einen Wettlauf um die Kontrolle überTriest und Istrien. 

Jugoslawien war vor allem an den italienischen Territorien interessiert, 
wo die Mehrheit der Bevölkerung slawischer Abstammung war. Vor­
übergehend konnte der Konflikt durch die Teilung der umstrittenen 
Gebiete in zwei Kontrollzonen beigelegt werden. 



Mitte 1946 eröffneten die Alliierten an der jugoslawischen West­
grenze eine »Front« des Kalten Krieges. Amerikanische und britische 

s Divisionen standen sich Auge in Auge mit jugoslawischen Einheiten 
~ gegenüber. Fremde Flugzeuge flogen immer wieder weit in den jugo­

slawischen Luftraum ein, natürlich unabsichtlich, wie von offizieller 
3 alliierter Seite erklärt wurde. Um die im Westen stationierte 2. Divisi­
e on zu verstärken, verlegte die JRV zwei Jak-3-Regimenter der 3. Divi­

sion nach Ljubljana. Zwei Jagdfliegerrotten wurden ständig start-
s klar gehalten, die Piloten hatten Sitzbereitschaft. Am 9. August 1946 

schossen zwei Jak-3 eine amerikanische (-47 ab. Die Besatzung über­
lebte die Notlandung. Auf dem Flugplatz Radoljica stationierte Jagd­

e flugzeuge schossen am 19. September eine weitere (-47 ab. Diesmal 
z überlebten die fünf Besatzungsmitglieder nicht. Nach heftigen Reak­
J' tionen aus Washington verzichtete Jugoslawien auf weitere Einsätze 
e der Jagdflieger und beschränkte sich auf das Überreichen diploma­
tl tischer Protestnoten nach Luftraumverletzungen. Erst 1949/1950 nor-

malisierten sich die Beziehungen zu den Westmächten. 
Nun konnte Tito seinen politischen Focus auf den Balkan rich­

ten. Jugoslawien wurde zur führenden politischen Macht in der Regi­
on. Mit Albanien und Bulgarien diskutierte man die Errichtung einer 

.. konföderativen Union . In dieser Zeit bildete die JRV Piloten aus den 
verbündeten Staaten aus. Die offene Unterstützung kommunistischer 

.. Aufstände in Griechenland führte zu ständigen Konflikten an der jugo-
slawisch-griechischen Grenze. 

n Am 6. September 1946 schossen jugoslawische Grenztruppen 
rt mit Fla-Maschinenkanonen eine griechische Spitfire IX ab. Zur Ver­
,r' stärkung der im Süden des Landes stationierten Jagdfliegereinheiten 
n wurde 1947 in Petrovec die 5. Jagdfliegerdivision mit zwei Regimen-

ternJak-3 aufgestellt. Für mögliche Abfangeinsätze standen 1947 und 

1948 ständig mehrere Jak-3 in höchster Alarmbereitschaft. Von Juni 
bis September 1947 stationierte die JRV Jak-3 des 113. Jagdfliegerregi­
ments in Tirana (Albanien). Ihr Auftrag war der Schutz des albanischen 

Luftraums gegen das Eindringen griechischer Flugzeuge. Diese flo­
gen bei Angriffen gegen linke Rebellen in den Grenzgebieten immer 
wieder in den albanischen Luftraum ein. Einsatzgruppen in Stärke von 
zwei bis vier Flugzeugen wurden auf den Flugplätzen Gjirokaster und 
Koce in unmittelbarer Nähe der griechischen Grenze disloziert. 

Sowjetische 
Instrukteure und 
jugoslawische 
Piloten vor einer 
Schtscherbakow 
SchtSche-2 
MRV 
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Eine ungewöhn­
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Luftraum vor 

Warnemünde. 

Sie wird hier 

von Flugkapitän 

HeinzMeyer 

eingeflogen. 

Das Flugzeug 

endete wenig 

später am 
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1940 mit 
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.., 1935/36 wurde die Ablösung der bewährten, weil zuver­
~ lässigen und unkompl izierten He 60 zum Gesprächsthema 
--- zwischen Seeflieger-Experten der Luftwaffe und Marine. 

Die Produktion der verbesserten Ausführungen E und D lief noch bei 
Heinkel in Rostock auf vollen Touren. Auf Grund der starken Nachfra­
ge waren als LizenznehmerWeser Flugzeugbau GmbH (WFG) in Eins­
warden bei Nordenham und die Arado-Werke in Warnemünde ein­
geschaltet worden. Heute ist bekannt, dass bis März 1938 insgesamt 
362 He 60 aller Baureihen hergestellt worden sind. Diese Zahl sollte 
erst wieder von der Arado Ar 196 erreicht und übertroffen werden. Bis 
dahin war es aber noch ein langer Weg, wobei die Länge nicht nach 
der Zeit sondern nach dem Umfang der anfallenden Schwierigkeiten 
gemessen wurde. 

Die Suche nach dem Idealtyp 

Es sollte ein Nachfolgemuster für die He 60 gefunden werden, worin 
sich Marine und Luftwaffe einig waren. Das hieß natürlich, es sollte 
wiederum als Bord- und Küstenflieger verwendbar sein. Zwischen­
durch hatte aber die Meinung bestanden, für beide Verwendungsbe­
reiche getrennte Nachfolgetypen zu entwickeln. In diesem Prozess 
der Entscheidungsfindung ist auch die Erprobungsstelle (See) in 
Travemünde eingebunden gewesen, bei der es auf Grund ihrer viel ­
seitigen Erprobungstätigkeit konkrete Vorstellungen gab, wie ein 
neuer Borderkunder beschaffen sein sollte. 

Tatsächlich stammten alle um diese Zeit für die Seefliegerei der 
Luftwaffe verfügbaren Maschinen aus Planungen der Abtei -

den und hatte sich dabei bewährt. Daraus für den Nachfolgetyp im 
Sinne einer Typenvereinheitlichung etwas Analoges zu fordern war 
folglich legitim. Coeler meinte dazu 1937, das steigere die Einsatz­
möglichkeiten des neuen Flugzeugtyps, vereinfache die Ausbildung 
der Besatzungen und derTechnikerebenso wie die Beschaffung und 
Lagerhaltung, diene der Zuverlässigkeit und verringere den Aufwand 
für Konstruktion, Erprobung und Serienbau. 

Bereits im Sommer 1935 erhielten die Heinkel-Werke in Rostock 
vom RLM den Auftrag, für das 1932/ 33 eingeführte »Marine-Aufklä­
rungsflugzeug« einen Nachfolgetypzu entwickeln. Parallel dazu rich­
tete sich ein solcher Auftrag an die Arado-Werke in Brandenburg/ 
Havel. Bei Heinkel meinte man offenkundig, dass der Auftrag mit 
einem Griff in die Schubladen des Entwurfsbüros zu erfüllen sei. Es 
ist heute leider nicht mehr möglich, die Vorgeschichte der auf diese 
Weise entstandenen He 114 und des Konkurrenzmusters Ar 95 unvor­
eingenommen und getreu der historischen Abläufe zu verfolgen. 

Beide Entwürfe endeten mit einem Fiasko. Es kann durchaus dar­
an gelegen haben, dass das vom RLM herausgegebene Pflichten­
heft zu »weitläufig« war und keine klare Linie erkennen ließ. Auffäl­
lig ist, dass beide Firmen aus dem erwünschten »großen Bordauf­
klären< auch noch Versionen für den Mehrzweck-Einsatz als Radflug­
zeug auf Flugzeugträgern und Küstenbasen abzuleiten versuchten. 
Erstaunlich war gleichermaßen, dass für beide Firmen die Auflage 
galt, die Ganzmetall-Schalenbauweise anzuwenden. Dabei war es 
doch schon seitdem Bordaufklärer Friedrichhafen FF 33 E »Wölfchen« 
(siehe eXtra 10) kein Geheimnis mehr, wie der Abschussdruck von 15-
cm-Geschützen auf ein in der Nähe stehendes Flugzeug wirkt . 

lung LS der Reichsmarine, waren also 1927 bis 1933 in Auf­
trag gegeben worden. Auch wenn solche Typen wie Heinkel 
He 50, He 51 , He 59 und He 60 sowie die "Wal«-Flugboote 
von Dornier bei einem Vergleich mit ausländischen Mari­
neflugzeugen gleichen Alters gar kein so schlechtes Bild 
abgaben, wurde eifrig herumgemäkelt. Und es gab sogar 
Meinungen aus der Luftwaffenführung, die darauf aufmerk-

Deutsche 
sam machten, dass der Flugzeugpark der Lufthansa auf dem 
Gebiet der Seeflugzeuge schon moderner wäre. Angesichts von Do 
18 und Ha 139 (später Bv 139) bei der Lufthansa und derTatsache, dass 
die Luftwaffe nur noch Ganzmetall-Eindecker anstrebte, entstand 
somit rasch ein schiefes Bild zu Ungunsten der Seeflieger. 

Am 9. Oktober 1937 führte OberstJoachim Coeler (1891 -1955), der 
als Marineflieger 1933 in das RLM gewechselt und seit dem 1. April 
1936 - bis 31. Januar 1939 - Inspekteur der Seeflieger (Luftwaffen­
Inspektion L.ln. 8) war, in einem Vortrag vor der Marineführung aus: 
" Im Verhältnis zum technischen Entwicklungsstand der Luftstreit­
kräfte-Land kann mit Recht jener der Seeluftstreitkräfte als veraltet 
bezeichnet werden.« 

Wenn man dabei an Typen wie Bf 109, Ju 87 und Do 17 dachte, 
mochte Coeler recht haben Aber wie sollte das künftige Bordflug­
zeug aussehen, das auch als Küstenaufklärer verwendbar war? Nach­
dem die ersten Berichte aus dem Spanischen Bürgerkrieg über die 
Erfahrungen der »Legion Condor« und deren Seefliegerstaffel AS 88 
vorlagen, entstanden Vorstellungen über einen neuen Typ des Bord­
und Küstenaufklärers, die kaum unter einen Hut zu bringen waren. 
Ersehnt wurde gewissermaßen eine »Dreieinigkeit« von taktischem 
Aufklärer, Begleitjäger und leichtem Sturzbomber, kombiniert unter­
gebracht in einer katapultierfähigen Seeflugzeugkonstruktion auf 
Schwimmern. Ein solches Nachfolgemuster der He 60 sollte in Ganz­
metall-Schalenbauweise entstehen. Für Landflugzeuge war das sehr 
modern und im Allgemeinen auch zweckmäßig, eignete sich aber 
überhaupt nicht für Bordflugzeuge. Bei diesen war man davon aus­
zugehen, dass sie wegen der prinzipiellen Raumnot an Bord eines 
Kriegsschiffes immer in der Nähe von mittel- und großkalibrigen 
Geschützen völlig oder wen ig geschützt untergebracht waren. Die 
He 60 war außer bei der AS 88 aber auch seitens der Bordfliegerstaf­
feln 1.1196 und 5./195 in beiden Verwendungsbereichen ab 1936/ 37 
unter annähernd »ernstfallmäßigen Bedingungen« eingesetzt wor-

Kurz und gut: Bereits bei den ersten Erprobungen auf »Gneise­
nau« und anderen Schiffen waren eingebeulte Rumpfzellen, aufge­
platzte Flügel, im günstigsten Falle stark gelockerte Blechfelder der 
Beplankung die Regel- alles Schäden, die unter Bordbedingungen 
nicht reparabel waren. Für Unsicherheit hat bei allen beteiligten Kons­
trukteuren und Technikern gewiss auch gesorgt, wie sich die genann­
te »Dreifachlösung« für die unterschiedlichen Aufgaben unterbrin­
gen ließ. Bei der He 114 - die rein äußerlich rechts passabel aussah 

- konnte der Eindruck entstehen, dass überall dort, wo sich bei der 
He 60 Streben befanden und Widerstand erzeugten, nun nur noch 
Spanndrähte verliefen. 

Die ab September 1936 (He 114) und Februar 1937 (Ar 95) ver­
fügbaren Prototypen entsprachen weder den Wünschen der Auf­
traggeber noch den technischen Möglichkeiten So urteilte nach 20 
Jahren Hermann Molle (1890-1959) - Marineflieger der ersten Stun­
de, 1933 Leiter der E-Stelle (See) Travemünde, 1942 bis 1944 als Gene­
ralleutnant Inspekteur des Seeflugzeugwesens. Die Notwendigkeit, 
die Ablösung der He 60 einzuleiten und auch den ausländischen 
Interessenten einen neuen Seeflugzeugtyp anzubieten, um neben­
bei die klamme Devisenkasse des Reiches auffüllen zu helfen, führ­
te bei der He 114 trotz noch anhaltender ungezählter Erprobungen 
mit zahlreichen Prototypen und Maschinen aus der Null-Serie zu 
einer begrenzten Serienfertigung von 124 Flugzeugen in den Aus­
führungen A und B. 

Als Auftragnehmer von Heinkel übernahm die Firma Weser Flug­
zeugbau GmbH (Weserflug) den Zusammenbau von Maschinen aus 
Bauteilen der He 114-Fertigung. Ab 22. September 1939 wurde hier 
auch an dem Auftrag gearbeitet, eine Anzahl He 114B, die ausschließ­
lich für den Bordeinsatz bestimmt waren, auf eine verstärkte Vor­
ausbewaffnung umzurüsten. In beiden Unterflügelstummeln dieser 
Maschinen ist je eine 2,0-cm-Bordkanone MG/ FF mit 120 Schuss in 
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