30 Jagd Uber Italien

Das Wrack der Sopwith
Camel B4628 von Birks
Staffelkameraden der 66.
Squadron. Captain Kenneth
B. Montgomery, Die Maschine
wurde im Februar 1918

durch Flak bei Rustigne,
Oderzo abgeschossen

und Montgomery dabei
schwer verwundet.

Gerald Birks, aufgenommen
1918 in London, kurz vor
seiner Riickkehr nach Kanada.

dhrend des letzten Treffens von Fliegern des Ersten
Weltkrieges im November 1981 in Paris war der Autor als
Ubersetzer tétig. Dabei wurde er Zeuge des bemerkens-
werten Zusammentreffens zweier ehemaliger Gegner:
Antal Boksay, ein ungarischer Aufklarer der Fliegerkompanie 24, und
Gerald Birks, ein Sopwith-Camel-Pilot. Dieser hatte seine zwdlf Luftsiege
Uber Italien erzielt und dabei auch den besten ungarischen Jagdflieger,
Jozsef Kiss, bezwungen. Dies war eine sehr ungewohnliche Konversa-
tion, denn der Autor musste die AuBerungen von Boksay ins Englische
Ubersetzen und fiir Birks niederschreiben. Dieser war fast vollig taub. Die
geschriebene Antwort wurde dann fiir Boksay ins Franzosische tibersetzt.
AlsBoksay erfuhr, sein Freund Kiss sei damals von Birks todlich abge-
schossen worden, tiberraschte er den verblUfften Kanadier. Er habe nie
einen Vorbehalt gegen den Piloten gehabt, der seinen Freund bezwun-
gen habe, denn es sei ein fairer Luftkampf gewesen. Andererseits sei es
furihn sehr bewegend, diesen Mann jetzt 73 Jahre spater personlich zu
treffen. Als die beiden friiheren Gegner schlief3lich auseinander gingen,
taten sie dies als Freunde.

Ein begabter Jagdflieger mit Sehfehler

Nicht unbedingt einer der Jagdflieger mit den meisten Abschiissen,
war Gerald Birks jedoch einer der begabtesten. Um Pilot zu werden,
musste er eine schwere Fehlsichtigkeit verstecken und besiegte
dennoch zwei ausgesprochene Jagdfliegerasse im Luftkampf. Dabei
flog er in einem von nur drei britischen Jagdverbanden, die in Italien
eingesetzt wurden.

Gerald Birks wurde am 30. Oktober 1894 in Montreal in Kanada
geboren. Als Sohn wohlhabender Eltern studierte er Agrarwissen-
schaften und war begeisterter Wintersportler. Am 31. August 1915
meldete er sich freiwillig zur Infanterie, musste aber vor dem Kriegs-
einsatz erst einen Offizierslehrgang absolvieren. Als seine Einheit 1916
nach Europa ausriickte, blieb Birks zurlick, man hieltihn mit 21 Lebens-
jahren fiir zu jung. So versuchte er es auf eigene Faust und fuhr nach
England und schlug sich als Organisator von Unterhaltungsveran-
staltungen fiir die Truppe durch. Bis ihn ein Telegramm seiner Einheit
erreichte — er wurde benétigt. Im Juni 1916 ging es nach Flandern und
dann an die Somme. Dort tobte gerade eine der gro3en Schlachten
und Birks wurde prompt verwundet. Nach einem Monat im Hospital
wurde er auf eigenen Antrag zurlick nach Kanada geschickt.

Bei den Fliegern

Schon in Frankreich hatte er dartiber nachgedacht, sich zu den Flieger-
truppen zu melden. Sein Arzt im Hospital hatte ihm damals abgeraten.
Seine medizinische Akte mit dem eingetragenen Sehfehler wiirde ver-
hindern, dass er auch nur als Anwaérter in Frage kdme. Jetzt in Montreal
las er einen Aufruf an junge Manner, sich freiwillig als Flieger zu melden.
Der Anwerber warnte ihn, als Flieger werde er seinen Offiziersrang aus
der Infanterie verlieren und miisse ganz unten anfangen. Das schien
Birks kein zu hoher Preis. Doch zuvor musste er die kérperliche Uber-
prifung Uberstehen. Die Untersuchung durch einen Arzt verlief prob-
lemlos, doch dann musste der angehende Flieger in einen Nebenraum
zur Sehpriifung. Durch hdchste Konzentration konnte er den Sehtest
bestehen und wurde angenommen.
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Sofort wurde Birks nach Toronto befohlen: Ich sollte dem Nach-
wuchs die infanteristische Grundausbildung beibringen. Bald erhielt
ich einen Winkel - ich wurde Lance Corporal. Kurz darauf gab es den
zweiten Winkel fir den Corporal. Dann wollte man mich zum Sergeant
beférdern, aber ich lehnte ab. Dadurch wiirde ich zu eng an die Offiziere
gebunden und ware damit keiner mehrvon den,Jungs’ gewesen!” Dann
ging es zur Flugausbildung nach Camp Mohawk bei Deseronto. ,Bei
meinem ersten Flug liberhaupt erklarte mir der Fluglehrer, ich solle die
Finger von den Kontrollen lassen, er wolle mir nur die Gegend zeigen, in
derich mich demnachst bewegen werde.Ich hatte danninsgesamt 2:20
Stunden im Flugbuch, als ich zum Alleinflug startete. Nach 35 Stunden
wurde ich zum Fluglehrer ernannt und nach Camp Borden geschickt.
Dort schulte ich den ganzen Sommer hindurch, bis ich am 16. Novem-
ber 1917 den Marschbefehl nach Ubersee erhielt”

In England flog Birks mit Avro 504K und Sopwith Pub und schlief3lich
mit der Camelim 54.Training Squadron in Castle Bromwich bei Birming-
ham. Der britische Fluglehrer schnauzte uns an, wir Kanadier wiirden
einen sanften Gleitflug schon fiir einen Sturzflug halten. Aber er habe
zwei Planen auf dem Boden ausgelegt, darauf wiirden wir jetzt Sturz-
fluge tiben: ,Als ich Gber dem Ziel war, bewegte ich den Knlippel etwas
nach vorn. Das war aber schon genug, um die Maschine auf den Riicken
zudrehen. So hingich in den Gurten und hielt mein Sitzkissen zwischen
den Knien fest. Der Versuch, mit einem halben Looping in Normallage
zu kommen, scheiterte. Wenn nicht mit einem Looping, dann mit einer
halben Rolle, dachte ich. Die Baume unter mir kamen schnell naher. Aber
die halbe Rolle funktionierte. Das probierte ich mehrere Male, bevor ich
zur Landung ansetzte. Erst im Einsatz bei der 66. Squadron horte ich,
dass man sich auch durch Gasgeben mit dem Motor aus dieser Lage
befreien konnte”

Mit der 66. Squadron iiber Italien

Als Birks am 10.Marz 1918 bei seinem Einsatzverband, der 66. Squadron,
in Norditalien eintraf, hatte er 138 Flugstunden auf dem Konto, davon
10:30 Stunden auf der Camel. Das war mehr als das Doppelte, was ein
typischer Camel-Pilot nachweisen konnte. Der Verband lag in San Pietro
ostlich von Vicenza, zwischen Venedig und Verona. Der Kommandeur
war Major J. Tudor Whittaker und Birks wurde dem C-Flight unter dem
19-jahrigen Captain John Maxwell Warnock zugeteilt. Zuerst flog er fiinf
verschiedene Camel, bis er sich die B6424 mit dem Kennbuchstaben P
als personliche Maschine sichern konnte.

Am 18. Mérz entdeckten Warnock und Birks bei einem Uberwa-
chungsflug eine Rumpler (iber Pravisdomini und griffen an. Eines der
beiden MG von Warnock hatte Ladehemmungen, doch mit dem ande-
ren feuerte er auf den Gegner, bis die Munition ausging. Er behauptete,
gesehen zu haben, wie ein Beobachter zusammenbrach. Dann setzte
sich Birks etwa 30 Meter hinter die Maschine und feuerte, bis das Flug-
zeug nahe beim Flugplatz aufschlug. Tatséchlich handelte es sich um
eine Hansa-Brandenburg C-I mit dem Kennzeichen 161.69 der Flieger-
kompanie (Flik) 43/D, deren Pilot verwundet wurde. Dies wurde Birks
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als erster Luftsieg angerechnet.,,Heute noch verwundert es mich, wie
wenig wir Uiber gegnerische Flugzeuge wussten. Wir hatten nur kleine
Skizzen der anderen Maschinen. In meinem Flugbuch stehen meine
ersten beiden Luftsiege als Rumpler- und als Aviatik-Flugzeuge. Jetzt,
aufgrund der Osterreichisch-ungarischen Dokumente, weif3 ich, dass
beides Brandenburg C.| waren

,Obwohl mein erster Luftsieg ein zweisitziges Flugzeug war, befand
sich nur der Pilot an Bord. Ich beabsichtigte nicht, ihn zu verwunden

Sopwith Camel der No. 66
Squadron des RFCsind auf
dem Flugfeld von San Pietro
im Friihjahr 1918 abgestellt.

Unten: Mit dieser Sopwith Ca-
mel B6424 der No. 66 Squad-
ron erzielte Gerald Birks, der
hier vor der noch nicht voll-
standig montierten Maschine
steht, fiinf Luftsiege.

Zeitweilig Birks Staffelka-
pitan war Captain William
George Barker, der hier neben
seiner Camel B6313 steht,
deren AuBeres verschiedenen
Anderungen unterworfen
waurde, als Barker in der 28.,
66. und 139. Squadron flog.
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Ein Nahtreffer hat dieser B-26
das Leitwerk zerfetzt.

Die Amerikaner kommen

Mitdem Eintreffen der U.S. Army Air Forceim Friihjahr 1942 verschob sich
das Gleichgewicht nicht sofort zur Seite der Alliierten. Zusatzlich zu den
Nachtbombern, die mit den Radaranlagen anvisiert wurden, flogen jetzt
tagsuber Ziele, die mit optischen Mitteln erfasst werden konnten. Bis zum
Jahresende 1942 blieb die Flakartillerie ein kritisches Teil im Raderwerk
der Luftverteidigung. Der Jahresbeginn 1943 entwickelte sich dann nicht
sehr vorteilhaft fur die Luftwaffe. Der Riickzug aus Nordafrika und die
Einkesselung der 6. Armee in Stalingrad zeigten das Ende des deutschen
Vormarsches an. Der Beschluss der Alliierten in Casablanca, strategisches
Bombardement zu nutzen, um die deutsche Militarmaschinerie zu zer-
storen, flihrte zum groB3ten Luftkrieg, den die Welt je gesehen hat.

Ab Marz 1943 konnte die amerikanische Luftwaffe zu jedem geflo-
genen Angriff bis etwa 100 Bomber entsenden. Das RAF Bomber Com-
mand war aber in der Lage, Gber 400 Bomber tief nach Deutschland
hineinfliegenzulassen. Die deutsche Flakwaffe begann nunihre gré3ten
Schlachten auszufechten. In den ersten drei Monaten des Jahres 1943
zdhlte die Flak 90 abgeschossene Bomber, verglichen mit 96, welche
durch Jager vom Himmel geholt wurden. Hitler forderte die Flakwaffe
und forderte mehr Geschiitze und Bedienungen. Wegen der grof3en Per-
sonalverluste in Afrika und an der Ostfront wurden jetzt Jugendliche und
Frauen zur Flak eingezogen. 1943 wurden 116 000 Flaksoldaten durch
junge Frauen ersetzt. Gezwungenermafen wurde die Ausbildung der
Flakbesatzungen verkiirzt und die zur Ausbildung notwendigen Ausris-
tungen zum groRRen Teil an aktive Einheiten abgegeben. Die Waagschale
begann sich zu Gunsten der Alliierten zu neigen, aber die Flakwaffe wur-
de weiter ausgebaut. Ende Juni 1943 gab es 1089 schwere Flakbatterien,
verglichen mit 659 im Januar. Seit 1941 hatte sich die Produktion von
Flakgeschiitzen fast verdreifacht. Zusatzlich wurden erbeutete Flakka-
nonen eingesetzt und, wenn keine Beutegranaten vorhanden waren,
fur deutsche Munition umgerUstet. Die Luftwaffe ibernahm allein im
Januar 1943 285 ehemals russische Kanonen. Zwischen 1939 und 1944
wurden 9504 Beutegeschlitzein die Flakwaffeintegriertund 14 Millionen
erbeutete Granaten zur Verfligung gestellt.

Als eines deram besten verteidigten Ziele war Berlin bis an die Zéhne
mit Flugabwehrkanonen und Suchscheinwerfern bewaffnet. Die alliier-
ten Besatzungen mussten schnell erkennen, dass ein Angriffsflug nach
Berlin voller Gefahren steckte. In der Nacht vom 23.zum 24. August 1943
begann die RAF die sogenannte ,Schlacht um Berlin”. Mit 710 schweren
Bombern wurde die Stadt angegriffen. Der Funker Flight Lieutenant
Allan Ball von der 35. Squadron war ein erfahrenes Besatzungsmitglied in
seinem Bomber. Nach 58 Nachtangriffen war dieser Flug nach Berlin sein
letzter Einsatz: ,Wir trafen acht Minuten zu friih ein. Da wir wussten, dass
unser Flugplatzkommandeur in einer anderen Maschine sal3, wollten
wir unbedingt piinktlich sein. So flog der Pilot einen Bogen nach Stiden
bevorwiraufdas Ziel eindrehten. Beim Bombenanflug gab es keine Prob-
leme, trotz heftigem Verteidigungsfeuers. Wir machten unsere Zielfotos.
Dann, kaum eine Minute spéter, gab es ein gewaltiges 'Whumpf'!Ich sah
gerade aus meiner kleinen Plexiglaskuppel hinter dem H2S-Bodenradar.
Da kam etwas auf mich zu und schlug mir den Schadel auf. Ich erinnere
mich noch an ein helles Licht und an eine weitere Explosion. 23 Locher
wurden in mich hineingebohrt - fiinf Metallstlicke trage ich noch immer
in mir. Das schlimmste aber war ein Metallsplitter, der direkt in mein
Gehirn eindrang. Ich horte gerade noch (iber die Bordkommunikation,
dass wir die Maschine verlassen sollten, die begann, in Spiralen zu Boden
zu stiirzen.” In dieser Nacht wurden 62 RAF-Bomber abgeschossen.

Bis Ende Mai 1943 hatte die RAF im Ruhrgebiet ein erhebliches Maf3
an Zerstérungen angerichtet. Aber das Bomber Command musste dafiir
einen hohen Preis bezahlen. Durch Flak wurden im zweiten Quartal 1943
insgesamt 229 Flugzeuge abgeschossen und weitere 1496 beschadigt.
Nachtjdger schossen im gleichen Zeitraum 348 Bomber ab. Waren
derartige Verluste frither ein herber Schlag fiir das Bomber Command
gewesen, stromten jetzt so viele neue Besatzungen und Flugzeuge nach,
dass die Einsatzstarke trotz dieser Verluste sogar noch zunahm.

Wahrend die Flak einerseits einige Bomber abschoss, brachte sie
gleichzeitig viele andere Besatzungen dazu, ihr Ziel zu verfehlen. Im
Mérz berichtete das Bomber Command, nur 48 Prozent der Bomber
wirden ihre Last im Umkreis von funf Kilometern um das Ziel abwerfen.

Foto: U.S. Air Force



Dafiir wurden die heftigen Ausweichmanéver zur Tauschung der Flak
verantwortlich gemacht. Auch die amerikanischen Bomber mussten
tagsuber Schlangenlinien fliegen und streuten ihre Bomben deswegen
sogar noch weiter. Colonel Curtis E. LeMay bestrafte Besatzungen wegen
zu heftiger Ausweichmandver beim Bombenanflug. Aber wahrend des
Endanfluges hatten die Besatzungen keine Wahl. Besonders fiir neue
Besatzungen war das Flakfeuer faszinierend und dngstigend zugleich:
,Plotzlich rief der Bombenschiitze ‘Flak auf neun Uhr unten!” Grof3e
Wolken aus schwarzem Rauch explodierten rund um unsere Formation.
Da wir uns im Bombenanflug befanden, mussten wir streng geradeaus
fliegen. Fur einige Minuten brauchte der Bombenschiitze eine stabile
Basis fiir sein Norden-Zielgerat. BAM!! Die Maschine schiittelte sich und
eine orange Wolke entfaltete sich ganz nahe, gefolgt von brodelndem
schwarzen Rauch. Uns hatte man gesagt, eine Nahexplosion wiirde man
nichthoren. Diese habeich gehort! Meist sah ich nur eine schwarze Wolke
explodieren und horte dann die Granatsplitter gegen das Flugzeug pras-
seln.” (John Commer, Flugingenieur in der 381. Bombergruppe.)

Der ,.Schwarze Donnerstag“ der US-Bomber

Einen der groBten Siege errang die deutsche Flak wéhrend des ameri-
kanischen Angriffs auf die Olraffinerien im ruménischen Ploesti. Am 1.
August 1943 machten sich 176 amerikanische Bomber auf den Weg zu
einem Uberraschungsangriffim Tiefflug. Wahrend des Hinfluges fiihrte
ein Navigationsfehler dazu, dass die deutsche Flak vorgewarnt wurde.
Fiinfzehn schwere und zwolf leichte Flakbatterien feuerten auf die
angreifenden B-24. Aus dem Verband wurden 41 Bomber abgeschossen,
weitere 13 Flugzeuge schafften es wegen Schaden nicht mehr zu einem
Flugplatz. Bei diesem beriihmten Luftangriff sahen die Flugzeugbesat-
zungen nicht nur die Flakgranaten rings umher explodieren, sie konnten
im Tiefflug sogar die Flakkanoniere dabei beobachten, wie sie ihre
Geschiitze nachluden.

Im gleichen Monat griff die amerikanische 8. Luftflotte erstmals
das Ruhrgebiet an. Von den 243 eingesetzten Bombern wurden 25
abgeschossen — eine Verlustrate von zehn Prozent. Damit blieb dies der
einzige Tageseinsatzdes Jahres 1943 gegen die Ruhr. Das Ruhrgebiet war
so stark mit Flakstellungen gesichert, dass den mittleren Bombern der 9.
Luftflotte sogar verboten wurde, das Gebiet anzusteuern.

Am 14. Oktober flogen die Tagbomber einen zweiten Angriff gegen
die Kugellagerfabriken bei Schweinfurt, die sie am 17. August schon ein-
mal angegriffen hatten. 291 Bomber vom Typ B-17 starteten zu diesem
Einsatz, 229 erschienen tUiber dem Ziel und warfen ihre Bomben. Bei die-
sem Einsatz wurden 60 Maschinen abgeschossen, 17 Bomber mussten
wegen starker Schaden abgeschrieben werden, wéhrend weitere 121
beschédigt waren, aber repariert werden konnten. Hier erwies sich die
deutsche Luftverteidigung als harter Gegner. Doch die amerikanischen
Fliegerverbdnde lernten aus den Erfahrungen dieses ,schwarzen Don-
nerstags” und auch die Starke der britischen Bomberkréfte wuchs weiter
an.DielLagederdeutschen Verteidiger, Personal und Material betreffend,
wurde dagegen immer schwieriger.

Zwar erreichte die deutsche Flakwaffe im Februar 1944 ihre groB3-
te Starke wahrend des Krieges, doch resultierte daraus keine ent-
sprechend gestiegene Zahl an abgeschossenen Feindflugzeugen. Von
den etwa 13 500 schweren Flakgeschiitzen, 21 000 leichten Kanonen,
7000 Suchscheinwerfern und 2400 Sperrballonen waren die meisten in
Deutschland und im Westen eingesetzt. Rumanien und Griechenland
waren am schlechtesten verteidigt. Die geringere Abschussrate ist auf
neue Abwehrmal3nahmen der Alliierten zurlickzufiihren. Insbesondere
wurde das deutsche Zielradar durch abgeworfene Chaff-Metallstreifen
(urspriinglich Window genannt) und elektronische Gegenmal3nahmen
durch Storgerdte wie das Carpet-System ausgeschaltet. Bemerkbar
machte sich auch ein Mangel an Flakmunition und an ausgebildeten
Geschiitzbedienungen. Die enormen Personalverluste im Osten und
Sudosten zwangen zum Abzug von Flaksoldaten, die durch freiwillige
Helfer ersetzt wurden. Viele waren internierte Soldaten aus Italien und
Kroatien, wahrend auch 51 000 sowjetische Kriegsgefangene mehr oder
weniger freiwillig als Helfer bei der Flak dienten. Im Jahr 1944 war die Flak
nicht mehr die Elitewaffe, als die sie einst in den Krieg gezogen war. Bei
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Kriegsende waren 35 Prozent der Geschiitzmannschaften tiber 49 Jahre
altund meist aus korperlichen Griinden wehrunfahig.

Die Jagdflieger gehen zu Tiefangriffen iiber

Aber das Friihjahr 1944 brachte noch eine andere Anderung der Luft-
kriegssituation. Die Einflihrung vonamerikanischen Langstreckenjégern,
erst der P-38 Lightning, dann der P-51 Mustang und P-47 Thunderbolt,
verschob das Gleichgewicht im Luftkampf und besiegelte das Schicksal
der deutschen Luftverteidigung.

Die deutsche Jagdwaffe war durch die Kriegsjahre ausgeblutet. Eilig
ausgebildete Neulinge sal3en in den Flugzeugen, die sich jetzt gegen die
alliierten Langstreckenjager und gegen die wachsende Zahlan Bombern
behaupten mussten. Da diese jungen Flugzeugfiihrer ihre Maschinen
kaum sicher starten und landen konnten, lag die Hauptlast der Vertei-
digung jetzt auf den Schultern der Flakkanoniere. Als Reaktion auf die
starker werdenden Tagangriffe wurden schwere Geschlitze in Grof3bat-
terien zusammengefasst. Verfligte eine Batterie bei Kriegsbeginn tiber
vier Geschiitze, so waren es jetzt bis zu 24 Kanonen mit Besatzung, die
von einem Batteriechef befehligt wurden. Solche Grof3batterien wurden
um wichtige Punkte wie Raffinerien oder Flugzeugwerke gruppiert. Im
Stadtbereich von Berlin gab es 24 GroRbatterien. Dabei waren sogar
zwolf Exemplare der doppelldufigen 128-mm-Kanonen, die auf den
Flakbunkern stationiert waren.

Die massierte Feuerkraft dieser Batterien forderte ihren Tribut bei
den Bombern, die solchermalen geschitzte Ziele angreifen mussten.
Von Januar bis April 1944 verloren die 8. und 15. Luftflotte 315 Bomber
durch die Flak, 10 563 Mal wurde eine Maschine beschddigt. Aber nicht
nurBomber erlitten Verluste. Die 8. Luftflotte hatte die Doktrin desengen
Begleitschutzes fiir die Bomber durch die Jagdflieger im Januar 1944
aufgehoben. Jetzt durften gegnerische Flugzeuge angegriffen werden,
,wo auch immer sie sich befanden”. Dies hief3 nichts anderes, als dass die
Jagdflieger ermdchtigt wurden, im Tiefflug deutsche Flugplétze anzu-
greifen. Um ihre Flugzeugfiihrer zu solchen Tiefangriffen zu motivieren,

Die dramatischen letzten
Sekunden einer B-26 nach
einem Flaktreffer.
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Links: Eine 8,8-Batterie
feuert eine Salve in den
Nachthimmel.

Rechts: Nachladen der 8,8
mit dem Ladehandschuh

Ladeschiitzen einer 8,8-cm-
Flak bereiten die Granaten
am Ziindereinstellgerat zum
Verfeueren vor. Die
Ziinderlaufwerte kommen
vom Rechengerét.

Ein Vergleich der dreiin den letzten Kriegsjahren eingesetzten deutschen
schweren Flakgeschiitze:

88cmFlak41  Granate  9kg 11800m Zielhdhe 20 Schuss/min
105cmFlak38  Granate 14,6kg 10300 m Zielhdhe 15 Schuss/min
128cmFlak40 Granate 25,8kg 10600 m Zielhdhe 10 Schuss/min

Vereinzelt wurde Beutewaffen eingesetzt, wobei die Schwie-
rigkeiten bei der Beschaffung der speziellen Munition deren Ein-
satzwert minderten. So wurden etwa russische Kanonen vom
Kaliber 7,62 cm und 8,5 cm aufgebohrt, damit die deutschen 8,8-cm-
Geschosse benutzt werden konnten. Dieimmer starkere Panzerung
der alliierten Bomber fiihrte zu speziellen Granaten, bei denen die
Splitter durch eine Innenrillung der Wandung groBer gehalten wur-
den. Bei Kriegsende wurden auch Granaten mit Brandschrapnell-
Ladungen verschossen, welche den Treibstoff der Zielflugzeuge
entziinden sollten.

Flak im Einsatz
Die Meldung des Einflugs eines gegnerischen Flugzeugverbandes
erfolgte zu Beginn des Krieges durch optische Erfassung oder nachts
durch Horchgerate. Mit der Einfiihrung von anfangs eher rudimenta-
ren, spater sehr ausgefeilten Radargeraten konnten Bomberverbande
schon Uber England beim Sammeln erfasst und verfolgt werden.
Bewegte sich der feindlich Verband im Bereich einer Flakbatterie, so
wurde mit dem Feuerleitgerat ein bestimmtes Flugzeug angepeilt und
der Kurs, Fluggeschwindigkeit und -héhe ermittelt. Erschwert wurde
diese Flugbahnanalyse durch Abwehrbewegungen der Flugzeuge,
die versuchten, keinen geraden Kurs einzuhalten. Vor Einfiihrung des
Radars gaben nachts die Horchgerdte den Flakscheinwerfern eine
ungefdhre Position vor, die dann durch Schwenkbewegungen ver-
suchten, dort ein Flugzeug zu erfassen. Diese beleuchteten Flugzeuge
wurden dann wie am Tage von den Feuerleitgeraten optisch angepeilt.
Diese Feuerleitgerate hatten zwei Optiken in vier Metern Abstand, mit
denen der Hohenwinkel und die Entfernung durch stereoskopisches
Scharfstellen eines Doppelbildes bestimmtwurde. Ab etwa 1942 waren
die meisten Flakstellungen mit einem Radargerat vom Typ Wiirzburg
D ausgertstet, welches eine Reichweite von ungefahr 25 Kilometern
hatte. Ein Rechengerdt ermittelte aus den vom Feuerleitgerdt oder
Radar gelieferten Daten die Flughohe und aus mehreren Messpunkten
schlieBlich den Kurs.

Besonders schwierig war die Ermittlung des Vorhaltewinkels.
Eine Flakgranate braucht zur Erreichung der Flughohe der Flug-



zeuge etwa 25 bis 30 Sekunden. Das ldsst den Bombern Zeit, durch
abrupte Abwehrbewegungen im sogenannten ,Flakwalzer” von
dem am Boden vorberechneten Kurs abzuweichen. Auch mete-
orologische Einfliisse, wie Wind, Temperatur, Luftdruck und Luft-
feuchtigkeit beeinflussen die Flugbahn. Alle diese Werte mussten
vom Rechengerat beriicksichtigt werden. Letztlich lieferte das
Rechengerdt flr die Geschiitze der Batterie die Richtwerte des
Geschitzrohres und die Angaben fiir das Ziindereinstellgerat zur
Bestimmung der Detonationshéhe der Granate. Diese Aufgaben
sind selbst fiir heutige Computer nicht trivial, wurden aber im Zwei-
ten Weltkrieg allein durch eine hochprazise Mechanik mit Zahnra-
dern und Reibwalzen gel6st.

Waren die Ziele erfasst und die Batterien feuerbereit, wurde
der Feuerbefehl der Division abgewartet. Auf Anweisung der Divi-
sion gab der Batteriefiihrer den Befehl zur Feuerer6ffnung (oder
-einstellung), dann schossen die Geschlitze einer Batterie synchron
in Salven oder wenn etwa die Bedienungen unterschiedlich gut
eingespielt waren, im Einzelfeuer.

Waren eigene Jagdflugzeuge, speziell Nachtjager am Gegner,
wurde in Absprache mit den Jagerleitoffizieren die Feuerhdhe der
Flak auf eine bestimmte Hohe begrenzt. Darliber konnten dann die
eigenen Jager angreifen. Konnten die Feuerleitgerate aus bestimm-
ten Griinden keine Richtdaten liefern, etwa weil das Radar gestort
wurde, hiel3 der Befehl ,Sperrfeuer”. Die Batterie schoss dann nach
eigenem Ermessen in den Feindverband.

Luftverteidigung in Deutschland

Der Tradition der kaiserlichen Armee folgend, wurde nach dem
Ersten Weltkrieg die Entwicklung der Flakgeschiitze vom Heeres-
waffenamt betrieben. Auch als die Flakartillerie nach 1935 Teil der
Luftwaffe wurde, entwarf und erprobte das Heer weiterhin die
Luftabwehrkanonen.

In seiner Rede zur Eréffnung der Luftkriegsakademie in Berlin-
Gatow am 1. November 1935 fiihrte Generalmajor Walther Wever
iber die Flak aus: ,Es erscheint insbesondere dem Flakartilleristen
selbstversténdlich, dass er dank der ungeheuren technischen
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Entwicklung seiner Waffe und dank des Geistes, der sie beseelt,
jedes ihm anvertraute Objekt unbedingt schiitzen kann unter der
Voraussetzung, dass genligend starke Krafte zu seiner Verteidigung
verfligbar sind.

Und wenn Sie sich vorstellen, dass zum Schutz solcher Objekte
neben der Flakartillerie noch Geschwader modernster Jagdflieger
und Flugzeugzerstorer zur Verfligung stehen, so erscheinen uns
diese Gebiete als Festungen, die unangreifbar sind.”

Auch der Leiter des Heereswaffenamtes, also des Amtes, wel-
ches die Flakgeschiitze entwickelte, General der Artillerie Karl
Becker, resiimierte bei einem Vortrag 1938. ,Unsere Flakartillerie ist
in dem heutigen Stand der Entwicklung der Aufgabe, die aus der
Bekampfung moderner Flugzeuge hervorgeht, in jeder Beziehung
gewachsen.”

Durch diese arrogante Haltung und véllige Fehleinschatzung
der tatsachlichen Fahigkeiten der Luftwaffe und speziell ihrer Flak-
waffe war der Kern des Versagens in der defensiven Rolle schon
angelegt.

Am 1. Oktober 1937 zdhlte die Flakartillerie 1013 Offiziere und
etwa 46 000 Unteroffiziers- und Mannschaftsdienstgrade, Ende
1938 schon insgesamt 70 000 Mann und am 1. Juli 1939 ungefédhr
100 000 Mann. Die Flakwaffe bestand 1938 aus 46 Flakabteilungen,
14 Leichten Flakabteilungen und 16 Flakscheinwerferabteilungen.
Jede Flakabteilung bestand aus drei Batterien zu je vier Geschiitzen
vom Kaliber 8,8 cm oder 10,5 cm und zusatzlichen zwei 2-cm-
Geschiitzen. Ferner gehérten zwei Batterien mit je zwolf 2-cm-
Geschitzen und ein Scheinwerferzug zur Abteilung. Die Leichten

Links: Die 8,8-cm-Flak18 in
maximaler Uberhohung von
85 Grad. Spatere Versionen
konnten bis 90 Grad anlegen.

Oben: Geschossreichweiten
und -flugzeiten der Achtacht-
Flak. Im Oktober 1944 wurden
3175400 Stiick 8,8-cm-
Granaten verschossen.

Splitterverteilung fiir die
8,8-cm-Flakgranate. Die
Ziffern geben die Zahl der
wirksamen Splitter pro
Quadratmeter an.
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62 Amerikanische Hilfe fur die Rote Luftflotte

Amerikanische und sowje-
tische Piloten posieren auf
dem Flugplatz Ladd Field
in Fairbanks vor einer Bell
P-63 Kingcobra.

In Alaska drehen russische und
amerikanische Mechaniker
einen Sternmotor durch.

erhielt die UdSSR ab November 1941 Waffenlieferungen

aus den USA und Grof3britannien. Waren, die durch den
Krieg unbrauchbar wurden, mussten nicht bezahlt werden. Dabei
wurden Flugzeuge, Panzer, Kanonen, Munition, technische Gerate
und Lebensmittel geliefert. Die Flugzeuge wurden entweder mit
Frachtschiffen tiber den Atlantik oder den Pazifik in die Sowjetunion
gebracht oder Uber die hier beschriebene Route aus Alaska Uber
Sibirien nach Moskau und von dort an die Front geflogen. Neben der
Lange der Flugstrecke und Mangeln in der Ausbildung der Besatzun-
gen oder bei der Flugzeugtechnik bereiteten die Witterungsbedin-
gungen nahe dem Nordpol die meisten Schwierigkeiten.

uf Basis des im Februar 1941 in den Vereinigten Staaten
verabschiedeten Lend-Lease-Acts (Leih- und Pachtgesetz)

Fliige unter schwierigen Winterbedingungen

Die harten Bedingungen, welchen die Uberfiihrungspiloten in Alaska
begegneten, trafen natirlich auch auf Sibirien zu, nur dass die Flug-
strecke hier doppelt so lang war. Zdher Schmierstoff, gelierendes
Benzin, Notlandungen im Gebiet des Kaltepols begleiteten die Fliige
auf der Route Alaska-Sibirien. Sehr oft konnte nur nach Instrumen-
ten geflogen werden. Es dauerte seine Zeit, bis sich die Piloten
daran gewohnt hatten und ihren Bordinstrumenten vertrauten. S.
Bogatko schildert in seinem Buch ,Die Sondergruppe des NKWD"
die Bedingungen so: ,Fast kein Jagdflugzeug hatte eine Heizung. Bei
einem vier- bis fiinfstlindigen Flug froren die Kabinenscheiben ein,
die Steuerung ohne Autopilot war eine ernste Herausforderung fur
Piloten. Die amerikanischen Flugzeuge ,froren” bei dieser Kalte ein:
Der Schmierstoff wurde fest, die Gummischlauche und -reifen rissen,
die Hydraulik versagte. Die Zusatzbehdlter, ohne die man es nicht
bis zum nachsten Flugplatz geschafft hdtte, beeintrachtigten die
Aerodynamik des Flugzeuges und erschwerten damit die Steuerung.
Es war also nicht verwunderlich, dass im ersten Jahr die meisten Flug-
vorkommnisse, Havarien und Katastrophen zu verzeichnen waren.”

Im Bordjournal einer Besatzung steht: ,Keine Funkverbindung.
In den Kopfhorern nur starkes Rauschen und Krachen. Der Funk-
kompass empfangt kein Signal. Das Flugzeug wird durch Eisansatz
immer schwerer, die Geschwindigkeit sinkt auf 190 km/h. Der Kom-
mandant entschlief3t sich, die Hohe zu verringern, was natrlich bei
unbekanntem Geldnde nicht ungefahrlichist. Das Kabinendach ver-
eist, der Kommandant versucht, durch die gedffnete Seitenluke das
Eis mit einem Winkelmesser abzukratzen. Der zweite Pilot versucht
das gleiche mit einem Alukamm”.

Mit welchen Schwierigkeiten die Piloten wahrend dieser Jahre
zu kampfen hatten, sollen die Erinnerungen von Oberst Masuruk
verdeutlichen: ,Im Februar 1943 musste die von mir gefiihrte Gruppe
aus zwolf Airacobra auf dem Eis des zugefrorenen Flusses Kolyma
nahe beim Dorf Syrjanka landen, da der Landeplatz in Semtschan
wegen dichten Nebels geschlossen war. In Syrjanka zeigte das Ther-
mometer 46 Grad Frost. Am ndchsten Tag musste wieder gestartet
werden. Der Bordmechaniker des fiihrenden Bombenflugzeuges

Foto: Dmitri Debabow
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holte die Bewohner des Dorfes zu Hilfe. Die Piloten ibernachteten
in den Hitten. Die ganze Nacht musste die Bevolkerung des Dorfes
unter den mit gro3en Zeltbahnen abgedeckten Flugzeugmotoren
eiserne Ofen, die aus den Hiitten geholt wurden, mit Holz beheizen.
Am Morgen starteten wir dann aber ohne Probleme”.

Um das Uberfilhrungstempo zu erhéhen und die Flugvor-
kommnisse zu senken, fiihrte das Oberkommando ab 1. Juni 1943
ein monatliches Pramiensystem ein, dessen Hohe von der Zahl der
havarielosen Uberfiihrungen abhing. Die Angehérigen des 1. PAP
erhielten die Pramie in Dollar. Nicht vergessen werden soll hier, dass
auch weibliche Piloten an den Uberfiihrungsfliigen beteiligt waren.

Das 45. Reserve-Bombenfliegergeschwader
Die bernommenen Flugzeuge erhielt das 45. Reserve-Bombenflie-
gergeschwader derFliegerkréfte des Sibirischen Militarbezirks, dasab
August 1942 in Krasnojarsk stationiert war. Am 26. Juni 1943 wurde es
in 9. Uberfiihrungsfliegergeschwader umbenannt. Zu den Aufgaben
gehorte die Umschulung des fliegenden und technischen Personals
auf die importierte Technik und die Uberfiihrung der Bomben- und
Transportflugzeuge auf der Strecke Krasnojarsk-Nowosibirsk-Omsk-
Swerdlowsk-Kasan—-Moskau. 1943 betrug der Personalbestand 982
Personen, darunter 21 Besatzungen fiir Bombenflugzeuge. 1944
waren es dann 20 Bomben- und 25 Jagdflugzeugbesatzungen.
Interessant ist, dass die erste A-20 Boston fiir die Vorbereitung des
Personals des Geschwaders nicht von Fairbanks sondern aus Persien
kam. Den Piloten stand damals nur ein gerade einmal vierseitiges
Dokument mit knappen Hinweisen als Einweisung zur Verfligung.
,Auf diesem Flugzeug”, erinnert sich ein Mechaniker, ,schulten die
Piloten des Geschwaders um. Bald begann die Route Alaska-Sibirien zu
arbeiten und wir erhielten die neue Technik. Wir schulten dann das Per-
sonal der Geschwader, die von den Fronten gekommen waren. Ein Kurs
dauerte zwei Monate. Geflogen wurde tags und nachts. Dann tibernah-
men diese Piloten ihre Flugzeuge und flogen zuriick an die Front. 1943
war die Situation sehr angespannt. Es kamen derart viele Flugzeuge,
dass sie in vier Reihen auf dem Flugplatz standen. Ich weif3 nicht mehr
wer es war, aber einer der Verantwortlichen aus deramerikanischen Bot-
schaftaus Moskau wollte wissen, warum sie nicht an die Front Giberfiihrt
werden. Es gab das Gerlicht, dass sie fiir einen méglichen Krieg gegen
Japan zuriickgehalten werden — wie gesagt, es war nur ein Geriicht”.
Die Piloten des Geschwaders Uberfiihrten in den Kriegsjahren
2148 Flugzeuge. Leutnant Turok z.B. flog sechs A-20 bis nach Mos-
kau, 21 bis nach Swerdlowsk, Leutnant Isafotow Uberfiihrte 16 A-20,
sechs davon Uber eine Strecke von 3880 km.
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In den Dokumenten des 9. PAP heif3t es: ,Vom 26. Juni 1943 bis
1. Juni 1945 wurden von Krasnojarsk 2148 Flugzeuge mit einer Flug-
zeit von 13 351 Stunden Uberflhrt: darunter: 1512 P-63 Kingcobra
und 636 A-20 Boston. Es gab sieben Katastrophen, bei denen 16
Angehorige des fliegenden Personals getotet wurden. Vom 1. Juni
bis 1. Oktober 1945 wurden 259 Flugzeuge P-63 Kingcobra Uber-
fiihrt. 52 Angehorige erhielten staatliche Auszeichnungen: fiinf den
Rotbanner-Orden, einer den Orden des Vaterlandischen Krieges 1.
Stufe und 23 den Orden des Roten Sterns”.

Die 12. Besondere Fliegergruppe der Zivilluftfiotte
Krasnojarsk war nicht nur der Endpunkt der Route Alaska-Sibirien,
sondern auf dem Streckenabschnitt von Irkutsk Gberflihrte die 12.
Besondere Fliegergruppe der Zivilluftflotte auch die in den Flug-
zeugwerken in Irkutsk und Komsomolsk-am-Amur produzierten
Flugzeuge an die Front. Das Werk Nummer 39 in Irkutsk produzierte:

- Sturzkampfflugzeuge Pe-2 (1941 - 1943),

- Langstreckenjagdflugzeuge Pe-3 (1941 - 1944),

- Fernbombenflugzeuge II-4 (1942 - 1944),

- Fernbombenflugzeuge Jer-2 (ab 1944).
In Komsomolsk-am-Amur wurden im Werk Nummer 126 in den
Kriegsjahren ausschlie3lich II-4 produziert.

Die Besondere Fliegergruppe war am 15. Marz 1942 mit Zivilpiloten
aus dem ganzen Land, sogar aus Usbekistan oder Kasachstan, aufge-
stellt worden. Bereitsim April begannen die Uberfiihrungen durch die 1.
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Sowjetische Piloten auf dem
Flugplatz Krasnojarsk vor
ihren Bell P-39 aus den USA

Havarie einer P-39Q-5-BE in
Nome, Alaska, etwa 1943/44.
Die roten Kreuze an Rumpf
und Flachen identifizieren
das Flugzeug als Lieferung
nach dem Lend-Lease-Ab-
kommen, der Zusatzbehélter
unter dem Rumpf wurde bei
der Havarie beschadigt.




76 Fliegende Untertasse ,Project 1794"

Bei dieser Version des ,Pro-
ject 1794" kommen kleinere
Strahltriebwerke zum Ein-
satz. Die Facher-Verteiler, die
hohe Schubverluste erzeu-
gen, konnen so entfallen.

Bei der (auch auf der dop-
pelseitigen Abbildung auf
den Seiten 70/71 gezeigten)
Variante mit sechs Viper-
Triebwerken, presste ein
groBer Impeller in der Rumpf-
mitte Luftin auBen liegende
Stautrahltriebwerke.

Rechts: Der Einbau der
Viper-Triebwerke

Hindernisse am Boden in niedrigen Flughohen hinwegfliegen. Im Flug
sollten Geschwindigkeiten bis etwa 400 km/h erreicht werden. Damit
war das Fluggerat wesentlich flexiblerim Einsatz als Luftkissenfahrzeuge.

Nachdem deutsche Zeugen behaupteten, eine solche Fliegende
Untertasse im Krieg entwickelt oder sogar gebaut zu haben, flog John
Frost 1953 zur Befragung eines solchen Zeugen nach Deutschland. Die
deutsche Flugscheibe soll ebenfallsin niedriger Flughohe den Bodenef-
fekt genutzt haben. Der Prototyp mitallen Planen sei vernichtet worden,
um den Entwurf nicht in alliierte Hande fallen zu lassen. Leider ist der
Name des befragten Deutschen nicht tberliefert. Da die Arbeiten am

Avrocar schon weit fortgeschritten waren, ist ein Einfluss der deutschen
Angaben auf das kanadische Projekt wohl unwahrscheinlich.

Der militarische Einsatzvon Frosts Avrocar war in Europa zur Abwehr
russischer Panzer geplant. Mittels riickstoB3freier Raketenwaffen sollten
die Panzer beschossen werden und die Flugscheibe sollte schnell wieder
hinter einer Deckung verschwinden. Der Bau einer hélzernen Attrappe
der VZ-9AV Avrocar wurde umgehend begonnen und das seltsame
Fahrzeug Uberzeugte optisch alle Besucher. AVRO Canada gelang es
dann, die amerikanische Luftwaffe und Armee von ihrem Projekt zu
Uberzeugen.Von drei Strahltriebwerken angetrieben, war das Fluggerat
mit seinen 620 Zentimetern Durchmesser aber nur schwer zu steuern.
Zwei Prototypen wurden gefertigt und in den USA untersucht. Durch
einen zentralen Lufteinlauf wurde Luft angesaugt und tiber einen Ring-
schlitz am duBeren Rand der Scheibe nach unten ausgeblasen. Auch
nach mehreren Modifikationen lief8 sich das Gefahrt selbst gefesselt
nicht beherrschen. Im Cockpit wurde es so heil3, dass sich alle Kunst-
stoffteile braun verfarbten und verformten. 1954 stellte die kanadische
Regierung die Forderung des Projektes ein und die USA Gbernahmen
allein die Weiterentwicklung. Erst im November 1959 konnte ein Avro-
car erstmals knapp tber dem Boden frei, aber nur taumelnd fliegen.
Im Mérz 1961 wurde das Avrocar-Projekt schlieB3lich erfolglos beendet.

Parallel zum kleinen Avrocar arbeitete das Frost-Team ab 1952
an einem groBeren Luftfahrzeug unter der internen Bezeichnung
,Project Y*. Senkrecht startend, sollte es in Europa auch nach einem
Erstschlag gegen Flugpldtze einsatzbereit bleiben. Wie ein Zwitter
aus Kreis- und Deltaflligel geformt, sollte Luft an der Vorderkante ein-
gesaugt und am hinteren Ende ausgeblasen werden. Eine Attrappe
des Einsitzers wurde ab 1953 gefertigt. Fotos davon gelangten auf
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unbekannten Wegen an die Presse. Vermutungen gehen dahin, die
Firma selbst habe fiir die Veroffentlichung gesorgt. Auch technische
Daten, wie die geplante Hochstgeschwindigkeit von 2400 km/h wurden
publiziert. Die Maschine sollte eine Gipfelhohe von fast 20 Kilometern
erreichen und mit Luft-Luft-Raketen bewaffnet sein. Jedoch wurde
die Forderung fiir ,Project Y” 1954 eingestellt. Das Konzept hielt einer
genaueren Untersuchung einfach nicht stand. Besondere Kritik rief der
Antrieb hervor, der aus einem riesigen Zentrifugalverdichterrad beste-
hen sollte, welcher horizontal im Rumpf rotierte. Nach Bemerkungen in
einem amerikanischen Dokument sollen Windkanaluntersuchungen
zum ,Project Y in England durchgefiihrt und sogar ein Modell in Flug
erprobt worden sein. Leider gingen alle Dokumente dazu in England
1959 bei einem Brand verloren.

Endlich eine richtige Fliegende Untertasse

Nachdem zweiverschiedene Auslegungen einer Fliegenden Untertasse
nicht zum Erfolg gefiihrt hatten, sollte ein radikal gednderter Entwurf
(,Project Y2“) beweisen, was eine solche Flugmaschine leisten kann. Im
Jahr 1954 standen die USA unter groem Druck, endlich eine Antwort
auf die mogliche Herkunft der immer zahlreicher beobachteten UFOs
zufinden und dem Spukder ungestorten moglichen feindlichen Aufkla-
rungsfliige Gber dem Land ein Ende zu bereiten. Sollten die Untertassen
wirklich aus der Sowjetunion kommen, so mussten deren Flugprinzip
entschlisselt und selbst solche Fluggerate zur Abwehr gebaut werden.
Darum zog das amerikanische Verteidigungsministerium die Leitung
der gemeinsamen kanadisch-amerikanischen Arbeitsgruppe an sich.
Die besten Wissenschaftler der USA wurden in die Forschung einge-
bunden. Das Massachusetts Institute of Technology (MIT) und das Ames
Research Institute wurden an der Entwicklung beteiligt.

Das Antriebskonzept des Avrocar wurde verfeinert und fiir wesent-
lich hohere Leistungen ausgelegt. Acht oder sechs konventionelle
Strahltriebwerke wurden sternférmig um ein zentrales Cockpit in der
Scheibe platziert und bliesen jeweils einen Sektor am Auf3enrand des
kreisformigen Flugkdrpers an. Klappen am Rand steuerten den Luft-
strom. Unter verschiedenen Bezeichnungen wie Project Y2, Silver Bug

(Silberkafer), Ladybird (Marienkafer), Project 1794 oder MX 1794 und
PR89221 wurde jetzt viel Geld in die Hand genommen. Die zu erwar-
tenden Flugleistungen glichen denen der beobachteten UFOs. Das
Fluggerat sollte senkrecht starten, auf der Stelle schweben, nach allen
Seiten ausweichen und schnell in horizontaler Lage steigen kénnen.Im
Flug mit der diinnen Kante voran, sollte mehrfache Schallgeschwindig-
keit erreicht werden und radikale, abrupte Flugmandver moglich sein.
Der Haupteinsatzzweck war der eines Abfangjagers. Eine Bewaff-
nung mit Kanonen oder Raketen wurde dafiir vorgesehen. Auch der fiir
Piloten wenig verlockende Vorschlag, Gegner einfach mit mehrfacher
Schallgeschwindigkeit zu rammen, wurde vorgebracht. Als Aufklarer
und Bomber sollten die Flugscheiben ebenfalls genutzt werden, sogar

Bei dieser weiteren Version
treiben vier senkrecht ste-
hende Rolls-Royce-Turbinen
RB-108 den zentralen Im-
peller (gelb) an. Dessen
Druckluft wird zu den am
Rand liegenden Staustrahl-
triebwerken geleitet.
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Auf unserer Homepage
finden Sie zu diesem
Beitrag kostenloses
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zum Herunterladen
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96 Hubschrauber-Spezialflug der Interflug

Ein Traktor RS-09 ist als
Beladegerdt, speziell fiir die
Ka-26 mit langer Belade-
schnecke ausgeriistet. Die
Beladung erfolgt innerhalb
weniger Minuten bei lau-
fenden Triebwerken.

Eine Ka-26 beim Anflug des

Tankplatzes. Vorsicht ist
geboten! Die Kamow tankt
Vergaserkraftstoff FOK 78.

es weiter zu Aviaexport, einem sowjetischen AuBenhandelsunterneh-
men, ebenfalls mit Sitzin Moskau. Hier ging es um Preise, Lieferfristen,
Umschulungsfragen fiir technisches und fliegendes Personal, alles auf
den aktuellen Stand bezogen, also mehr oder weniger unverbindlich.
Eine Vorstellung des Hubschraubers mit der Moglichkeit mitzufliegen
und auch selbst zu steuern, war im Programm enthalten. Bei minus 27
Grad Celsius zeigte sich der kleine Ka-26 sehr leistungsstark und die
Kabinen gut durchgeheizt. Offen blieb allerdings die Frage, wie denn
die Leistung bei plus 27 Grad aussehen wiirde?

Den bisherigen Aktivitaten folgte bald ein Liefervertrag Gber
zwei Ka-26 und schon Anfang Marz 1970 reiste eine Gruppe
Mitarbeiter des Spezialfluges in die Sowjetunion. lhr Ziel war Kre-
mentschuk, eine gréere Stadt am Dnjepr. An der dort ansdssigen
Flugschule der Zivilluftfahrt sollte die Umschulung auf den neuen
Hubschraubertyp erfolgen. Nach drei Wochen war alles vorbei.
Nun ging es erwartungsvoll zuriick in die Heimat. Das lange War-
ten auf den Kleinhubschrauber fand nun endlich sein Ende.

Die bereits am 17. Februar 1970 im zivilen Luftfahrtregister der
DDR eingetragene DM-SPZ stand am 23. April 1970 in Moskau zur
Ubernahme bereit und traf schlieBlich am 11. Juni 1970 auf dem
Flughafen Berlin-Schonefeld ein. Einige Tage spater folgte die
DM-SPY, die am 2. April 1970 den Eintrag ins Register erhielt und

am 23. Juni 1970 in Moskau tibernommen worden war. Die Uber-
fuhrungen in die DDR erfolgten durch sowjetische Besatzungen.

Nach einem Jahrzehnt geduldigen Wartens standen nun endlich
Kleinhubschrauber zur Verfligung. Jetzt lag es in den Handen des
Spezialfluges, diese neue Flugtechnik schnell in den Angebotskatalog
der Interflug einzuftigen und erfolgreich zu verkaufen.

Ein Zwischenspiel mit Kamera

Eine Episode aus den Wartejahren sollte unbedingt noch berichtet
werden. Es war im Friihjahr 1966, als der damalige Wirtschaftflug zwei
Mitarbeiter zur Betreuung eines DEFA-Filmteams abstellen musste. Die
Wahl fiel auf die beiden frisch gekiirten Flugzeugmechaniker Karl-Heinz
Bahrke und Ullrich Kohl. Was war geschehen? Den damals bekannten
Dokumentarfilmern Annelie und Andrew Thorndike war es gelungen,
einen tschechischen Kleinhubschrauber vom Typ HC3 fir Filmauf-
nahmen chartern und mit der tschechischen Mannschaft in der DDR
arbeiten zu dirfen. Das war wohl einmalig. Fiir den Film ,Du bist min
- ein deutsches Tagebuch”, sollten quer durch die DDR Luftaufnahmen
gemacht werden. Unsere Betreuer begleiteten diese Leute von Mai bis
Oktober. Im Dresdner Flugzeugwerk war eine schwingungsgedampfte
Plattform gefertigt worden, auf welcher der Sitz fiir den Kameramann
und die 35 kg schwere Filmkamera angebracht waren. Der Einbau im
Hubschrauber rechtsseitig erforderte das Abnehmen der linken und
rechten Kabinentir, sodass der Kameramann wahrend des Fluges, halb
im Freien sitzend, hervorragende Aufnahmemaglichkeiten erhielt. Zum
Gewichtsausgleich ragte linksseitig ein Gestéange heraus, an dem sich
ein Ausgleichgewicht befand. So tourte die Hubschrauberbesatzung
durch die DDR, bis sie das Sperrgebiet West erreichte. Hier hief3 es
umsteigen. Eine Mi-4 der Grenztruppen tibernahm ab hier die Weiter-
flihrung der Aufnahmen. Schlie3lich ging dieses Zwischenspiel zu Ende.
Diese , Aktion HC-3" blieb in der DDR ein Einzelfall.

Der Pilot des Hubschraubers war ein Werkspilot, dessen Flugkiinste
ortlich wohl auch etwas Arger hervorriefen, was schlieBlich bis zur
staatlichen Luftaufsichtsbehorde der DDR vordrang, aber wohl keine
Folgen hatte. Die eingesetzte Kameraplattform wurde in dhnlicher
Ausfiihrung, angepasst an die Lastplattformvariante des KA-26, spater
von der Interflug/Spezialflug angeboten und Gber mehrere Jahre
erfolgreich eingesetzt.

Die Einfithrung des Ka-26 im Bereich Spezialfiug

Nach dem Eintreffen der beiden Ka-26 begann unverziglich die
Umschulung der in der DDR schon theoretisch ausgebildeten Piloten
und Stationsmechaniker, um kurzfristig kommerzielle Auftrége tber-
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nehmen zu kdénnen. Den fliegerischen Teil tibernahm der in der
Sowjetunion umgeschulte Hubschrauberpilot Glinter Jahnichen,
der von der NVA bereits die Fluglehrerlizenz mitgebracht hatte und
diese nach Abschluss der Ausbildung sofort erweitert bekam. Die
praktische Einweisung der Stationsmechaniker tGibernahm der in der
Sowjetunion zum Lehrmechaniker umgeschulte Peter Kirst.

Die Umschulung der Piloten begann am 18. Juni, nachdem techni-
sche Arbeiten am Hubschrauber DM-SPZ abgeschlossen waren. Am 29.
Juni 1970, wahrend der Schulfliige am Flughafen Berlin-Schonefeld, kam
die Anforderung fiir einen dringenden Rettungsflug von Plauen/Vogtl.
nach Frankfurt/Oder. Ein 18-jéhriger Patient musste wegen eines Gas-
brandes im linken Bein schnellstens in eine Spezialklinik tGberfihrt wer-
den. Die schulende Besatzung ging umgehend auf Strecke und erfiilite
den Auftrag, der somit zugleich zum ersten kommerziellen Einsatz des
Ka-26 wurde. Ein weiterer Einsatz erfolgte in der Zeit vom 10. bis 12. Juli
1970im Auftrag der Volkspolizei am Sachsenring bei Hohenstein-Ernst-
thalzurVerkehrstiberwachung wéhrend eines Motorrad-Rennens.Dem
ging ein technischer Versuchsflug am 6. Juli im Berliner Raum voraus.
Durch den ziigigen Ausbildungsverlauf erhielten bereits im Juli 1970
die ersten Umschiiler ihre Fluglizenzen, sodass beide Ka-26 parallel
zum Einsatz kommen konnten. In der Auftragspalette erscheinen
anfangs Luftbild- und Filmfllige, Krankentransporte, und Fliige zur
Verkehrsiiberwachung.

Am 14, Oktober 1970 folgten noch erste avio-chemische Ver-
suchsfliige in Kyritz, denen sich 1971 weitere anschlossen. Bis zum
Ende des Jahres 1970 konnten die vorgesehen Umschulungen sowie
vier fliegerische Grundausbildungen von Flugschiilern fiir den spa-
teren Einsatz im Agrarflug abgeschlossen werden.

Mit dem Vorlauf aus dem Jahr 1970 konnten beide Hubschrauber
bereits fiir verschiedene Verwendungen eingesetzt werden. Als
Schwerpunkt des Jahres 1971 galt allerdings die Erprobung der avio-
chemischen Variante des Ka-26. Das Streuverfahren und vor allem
das Spriihverfahren in seiner hubschrauberspezifischen Wirksamkeit
sollte getestet werden. Da zu diesem Zeitpunkt der Kleinhubschrau-
ber strukturell noch mit zwei Piloten geflogen wurde, dienten diese
Flige gleichzeitig der Qualifizierung des fliegenden und auch des
Bodenpersonals, die allesamt keinerlei Agrarflugerfahrungen mit
Hubschraubern besallen. Wissenschaftliche Unterstiitzung erhielt
die Mannschaft des Spezialfluges u.a. durch das Institut fiir Pflanzen-
schutzforschung Kleinmachnow, durch das Institut fiir Mineraldiinger
Leipzig und durch das Institut fiir Forstwissenschaften Eberswalde.

Die avio-chemische Erprobung und Ausbildung

Der kommerzielle Einsatz des Ka-26 im avio-chemischen Bereich
begann am 5. April 1971 bei Marienberg. In der Umgebung von Hein-
zebank verspriihte ein Ka-26 innerhalb von drei Tagen Herbizide zur

Ka-26 in der Riistvariante
,Streuen” im Landeanflug.
Der Streufacher ermdglichte
nur Arbeitsbreiten von etwa
10 m. Erfand Verwendung
beim Ausbringen von Fest-
stoffen, z.B. beim Diingen.

Flugschiiler besichtigen die
DM-SPZ bei einer Zwischen-
landung in Leipzig-Mockau.
Im Hintergrund stehen
doppelsitzige Z-37 zur Aus-
bildung von Agrar-Piloten.





