30 Flugboote und der Krieg auf den Ozeanen 1939 - 1945

Eine Vought 052U Kingfisher der
amerikanischen Marine hebt zu einem
Uberwachungsflug im Pazifikraum ab.
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Flugboote und Schwimmerflugzeuge leisteten einen wichtigen Beitrag
zur Kriegfiihrung aller Marinekrafte im Zweiten Weltkrieg. Sie flogen als —
U-Boot-Jiger, Transporter und sogar als Jagdflugzeuge, ihre Entwicklung B

und Einsitze werden selten erwihnt. Dr. Arnold Harvey FSIRCCSSSSSSS,
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54 Brasiliens U-Boot-Jager

Dieim August 1944 in
Fortaleza aufgenommene
Ventura tragt unter jeder
Tragfléche vier Schienen
fiir Luft-Boden-Raketen.

Schwer bewaffnet rollt eine
Lockheed Harpoon zum Start.

Flugplatz Santos Dumont bei Rio de Janeiro, war Sergio Schoor
als einziger Pilot vor Ort. PI6tzlich riss ein Offizier der U.S. Navy
die Tur zum Aufenthaltsraum auf und schrie: ,Da drauf8en ist
ein U-Boot. Fliegt hin und holt es euch!” Schnoor erreichte
mit seiner Hudson und drei weiteren Besatzungsmitgliedern
an Bord die Position nach etwa 20 Minuten Flug. Die Mariner
umkreiste das U-Boot noch immer und schoss gelegentlich aus
ihren Bordwaffen.

Schnoor war Uberrascht, die Mariner dort vorzufinden:
+Als ich eintraf, sah ich die Mariner, von deren Anwesenheit
ich keine Ahnung hatte. Sie schoss auf das U-Boot, doch ich
wollte als Erster angreifen. Wir flogen an und &ffneten den
Bombenschacht, wir hatten vorher die Waffen Gberprift und

brachten uns jetzt im leichten Steigflug in eine Linie mit dem
U-Boot.” Gerade in diesem Augenblick scheint die U-Boots-
Besatzung die richtige Tiefe zum Abtauchen gefunden zu
haben. Sekunden spater fielen zwei Wasserbomben etwa 50
Meter seitwarts des Bootes und explodierten. Die Bordwaffen
der Hudson bestrichen den Turm und trafen dort einige Mat-
rosen. Bei einem zweiten Anflug nahm die Hudson wieder den
Turm unter Feuer. Dann flog die Maschine zur Kiste zurtck.
Wahrend die Mariner weiter oben das U-Boot umkreiste
erschien eine Catalina mit dem Kennzeichen FAB 02, welche
eigentlich einen Konvoi in der Ndhe sichern sollte. Der Copi-
lot Alberto Torres, der die Catalina flog, erinnert sich: , Wir
hatten die Koordinaten feindlicher Aktivitaten erhalten. Das




hieB U-Boote. Als wir eintrafen, sahen wir es schon aus einer
Hoéhe von 1200 Metern. Das Wetter war gut. Das Boot lag quer
zu uns, doch als wir in den Sinkflug Gbergingen, drehte es mit
dem Bug zu uns. Ich sah eine lange orange Flamme aus der
Bugkanone kommen und versuchte auszuweichen, ohne héher
als 100 Meter zu kommen. Dann hielt ich die Maschine gerade,
um einen genauen Abwurf der Bomben zu erméglichen. Die
letzten 200 Meter legten wir aus allen Rohren feuernd zurtick.
Wir warfen drei Wasserbomben tber dem Bug des U-Bootes
ab. Sie waren auf zwolf Meter Wassertiefe eingestellt, dies war
das Maximum, was das Boot beim Tauchen erreichen konnte.”
Eine Bombe fiel dicht am Ziel, die anderen weiter dahinter. Das
U-Boot horte auf zu tauchen. Beim zweiten Anflug fielen die
Bomben so dicht, dass das Boot fast aus dem Wasser gehoben
wurde. Die vierte Wasserbombe explodierte genau liber dem
Heck, welches schwer beschddigt wurde. Das Boot begann
schnell zu sinken.

Bevor U-199 vollstandig unter der Meeresoberflache ver-
schwunden war, gelang es einigen Besatzungsmitgliedern
ins Wasser zu springen. Die Mariner und die Catalina warfen
jeweils Schlauchboote tber den im Wasser treibenden Man-
nern ab. Zwolf Besatzungsmitglieder konnten spéter gerettet

Brasiliens U-Boot-Jager

werden, 49 hatten ihr Leben verloren. Alberto Torres: ,Wir
kreisten Gber dem Mannern des gesunkenen U-Bootes. Selt-
samerweise banden die Manner die abgeworfenen Schlauch-
boote zusammen und begannen zu rudern. Da ich Deutsch
spreche, morste ich mit einer Lampe, sie sollten nicht rudern,
ein Schiff wiirde kommen, um sie zu retten. Zuerst gab es keine
Reaktion, dann hérten sie auf zu rudern.” Zwei Stunden spater
wurden die Schiffsbriichigen von einem amerikanischen Ten-
der aufgefischt.

Einsatze bis zum Kriegsende

Durch die steigenden Verluste wurde dem deutschen U-Boot-
Kommando vor Augen gefiihrt, dass die Klistengewdasser vor
Brasilien gefahrlich geworden waren. Im August konnte hier
nur ein Frachter versenkt werden, im September gerade zwei.
Mit der ,Campos” durch U-170 am 23. Oktober ging das letz-
te Schiff des Jahres 1943 verloren. Am 30. Oktober flog die
Catalina FAB 01 Begleitschutz fir einen Konvoi, Pilot Leutnant
Schnoor erinnert sich: ,Wir starteten zu einem normalen Ein-
satz zur Begleitung eines Konvois. Als wir den Konvoi das erste
Mal umrundeten, sahen wir entfernt etwas Verdachtiges. Die
Besatzung wurde alarmiert und machte die Bomben scharf. Die

Die Weiterentwicklung der
Ventura wurde als Harpoon
bezeichnet.

Eine brasilianische
Harpoon war in den USA
verblieben und diente dort
Wirtschaftsvertretern und
Militars als Reisemaschine.

55



Mistel-Flugzeuge der Luftwaffe

Oben: Junkers sollte den Ara-
do-Mistel-Sprengstofftrager
E 377a (siehe rechte Seite)
fertigungsreif machen, kam
aber stattdessen mit der
eigenen Ju 268 heraus.

In der Mitte eine Version mit
Pilot — landlaufig als Selbst-
opferflieger interpretiert,
moglich wére aber auch eine
Schulmaschine.

der Autor davon aus, dass die Bewaffnung bei dieser Maschine entfernt
wurde. Vielleicht ein Anzeichen fiir einen begonnenen Umbau.

Der Sprengstofftrager aus der Me 262 wurde noch in einem
anderen Mistel-Gespann als untere Komponente verplant. Seit 1943
wurde aus der Flugbombe Fieseler Fi 103 (V-1) bei den Henschel-
Flugzeugwerken in Berlin-Schénefeld eine bemannte Version entwi-
ckelt. Lastenseglerpiloten, die bei ihren Einsdtzen nur eine geringe

Uberlebenswahrscheinlichkeit hatten, kamen nach den verheerenden
Bombenangriffen auf Hamburg im Juli und August 1943 mit der Idee
heraus, sich mit mindestens 3,5 Tonnen Sprengstoff gefillten Flug-
zeugen bewusst auf wichtige gegnerische Ziele stiirzen zu wollen. In
Ermangelung eines geeigneten anderen Flugzeugs wurde die Fi 103
zur ,Reichenberg” Re IV, der bemannten Bombe, umgebaut. Doch
die dort eingebaute Sprengladung von nur 800 kg verhinderte nach
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Meinung der Selbstopferpiloten (SO) eine entscheidende Wirkung im
Ziel. Dazu kam, dass die Reichenberg nicht selbst starten konnte, von
veralteten Heinkel He 111 in die Luft getragen werden musste und nach
dem Absetzen nur noch eine geringe Reichweite hatte.

Dem Kampfgeschwader 200 unterstellt, suchten die SO-Flieger
nach Alternativen. Oberstleutnant Werner Baumbach, Kommodore des
KG 200, gab auf einer Besprechung mit dem Luftwaffenfiihrungsstab
am 10. Januar 1945 an, das Geschwader suche gegenwartig nach einer
Ablésung fiir die Reichenberg durch eine bemannte Mistel als SO-
Gerét. Eine Kombination der Reichenberg Re IV, mit der die SO-Piloten
ja schon Schulfliige unternommen hatten, und der Sprengstoff-262
scheint da die Losung gewesen zu sein. Als Kombination eigenstart-
fahig, in der Luft schneller als die Reichenberg allein und mit groB3e-
rer Reichweite, brachte die 262/Reichenberg-Mistel gemeinsam mit
beiden Flugzeugen finf bis sechs Tonnen Sprengstoff ins Ziel. Bis auf
eine Zeichnung dieser Kombination ohne nahere Erkldrungen, liegen
dem Autor keine Dokumente vor. Anfang der 1950er-Jahre erschien in
der lllustrierten ,Revue” eine Serie Uiber deutsche Geheimwaffen, die
offenbar aus guten Quellen schépfen konnte. Dort wurde die Mistel
262/Reichenberg in einer kiinstlerischen Darstellung vorgestellt.

Neue Strahler-Misteln
Bei Arado wollte man, um die Flugleistungen eines Mistelgespannes
moglichst vorteilhaft zu gestalten, einen sehr strdmungsgiinstigen
Sprengstofftrager neu konstruieren. Mit einem rotationssymmetri-
schen schlanken Tropfenrumpf und trapezformigen Tragflachen sollte
derHochdecker E 377 fast die Lange des Arado-Diisenbombers Ar 234
haben. Als Baumaterial sollte weitestgehend Holz Verwendung finden.
Ohne Triebwerke wiirde dieser Gleiter entweder eine herkdmmliche
1800-kg-Bombe in der Spitze tragen oder einen speziell konstruierten
Sprengkopf. Als Variante E 377a wiirden zwei Strahltriebwerke BMW
003 fir zusétzlichen Antrieb sorgen. Damit auf ein Fahrwerk verzichtet
werden kann, erfolgte der Start mit dem oben aufsitzenden Leitflug-
zeug mit dem auch von Messerschmitt genutzten Rheinmetall-Borsig-
Startwagen. Bei einer Version wiirde eine Heinkel He 162 Volksjager als
Leitflugzeug fir den Sprengstofftrager mit BMW-Triebwerken dienen.
Mit der zweisitzigen und vierstrahligen Arado Ar234 Cals Leitflug-
zeug wiirde die E 377 dann eine andere Mistel bilden. Hier brauchte der
Bombentrdger Uber keine Triebwerke zu verfiigen. Da Arado kaum
noch Kapazitaten frei hatte, wurde Junkers um Hilfe gebeten. Es kam,
wie es kommen musste: Junkers konnte sich mit dem Entwurf von Ara-
donichtanfreunden und begann ein Alternativ-Konzept zu entwickeln.
Damit war die ganze Arbeit, die Arado investiert hatte, vergebens. Am
21.Dezember 1944 wurde Junkers zwar mit,, Entwicklung, Konstruktion
und Bau von Mistelgespannen nach Arado-Entwurf” beauftragt. Doch
die Junkers-Alternative mit dem Tarnnamen ,Holzschuh” war schon
ernsthaft im Gesprach: Fir ,je 20 Holzschuhe fiir 234 und 162 sowie je
6 Tragerflugzeuge 234 und 162 steht Befehl noch aus”.

-"-

Foto: U.S. Air Force
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Junkers erarbeitete einen komplett neuen Entwurf fiirden Spreng-
stofftréger. Bei der als Ju 268 bezeichneten Maschine wurde auf den
Startwagen verzichtet. Der holzerne Mitteldecker hatte ein eigenes
Bugradfahrwerk. Der Start wurde durch sechs Feststoffraketen unter-
stuitzt. Nach dem Abheben wurden diese und das Fahrwerk abgewor-

Urspriinglich war der Einsatz
des Leitflugzeugs He 162
mit der Arado E 377a ge-
plant, wurde dann aberim
Februar 1945 zu Gunsten der
Kombination mit der Ju 268
fallengelassen.

Unten: Der Volksjager Heinkel
He 162 sollte in groBen
Stiickzahlen gebaut werden.

Rechts: Keine ndheren Angaben
gibt es zum Siebel-Patent
dieser Sprengstoff-Mistel mit
Feststoffraketen. Die obere
Ausfiihrung sieht eher nach
einem Wasserfahrzeug aus.
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Bartini-Entwurf des zwei
motorigen Transportflug-
zeugs T-117 aus dem Jahr 1945.

Rechts: Ein Blick in den Lade-
raum der T-117 und darunter
eine mogliche Beladevariante
mit einem Lastkraftwagen.

Wahrend seiner Inhaftierung
entwarf Bartini 1942 den
strahlgetriebenen Abfang-
jagerR-114. Untenist ein
Modell des Flugzeugs zu sehen.

rung bei der Gestaltung von Flugzeugen als sinnlos” bezeich-
nete, wurde seine Gruppe aufgeldst und Roberto Bartini die
weitere Arbeit an Militarflugzeugen untersagt.

Als Mitglied im Prasidium des Allunionsrats fir Aerody-
namik von 1932 bis 1935 publizierte er daraufhin zahlreiche
Schriften zu technischen Problemen, schrieb aber auch
Arbeiten Uber die Grundlagen der Physik und tber Elemen-
tarteilchen.

R-114

Bartinis Wirken in der sowjetischen Zivilluftfahrt
Nach dem Ausscheiden aus dem militarischen Flugzeugbau
wechselte Bartini zum Forschungsinstitut der Zivilluftflotte
NIl GWF. Durch die Unterstlitzung des damaligen Chefs der
Luftstreitkrafte, Pjotr Baranow, konnte Bartini im Nowo-
sibirsker Werk Nr. 240 als Hauptkonstrukteur eingesetzt
werden, wo er das Experimentalflugzeug Stal-6 entwickelte.
Am 7. Oktober 1933 erzielte der Testpilot Andrej Jumaschew
mit der unbewaffneten Maschine eine Geschwindigkeit von
420 km/h (zum Vergleich: der Jager 1-16 von Polikarpow
erreichte zu dieser Zeit maximal 360 km/h), woraufhin die
Luftstreitkrafte die weitere Erprobung tibernahmen.

In Zusammenarbeit mit dem sibirischen Forschungsins-
titut SNII schuf Bartini zwei weitere Flugzeuge. Zum einen,
als Konkurrenzmuster zur Tupolew PS-35, das Schnellver-
kehrsflugzeug Stal-7, welches am 28. August 1939 unter dem
Kommando von Schebanow eine Durchschnittsgeschwindig-
keit von 404,94 km/h auf der Strecke Moskau-Swerdlowsk-
Sewastopol-Moskau erreichte und damit einen Weltrekord
fur diese Flugzeugklasse aufstellte. Doch weder die Stal-7
noch die PS-35 gingen in Serie. Grund war wohl die zu gerin-
ge Passagierkapazitat. Das zweite Flugzeug war die DAR, ein
Fernaufklarer fir den Einsatz in der Arktis, der auf Anregung
und in Zusammenarbeit mit dem Polarflieger Boris Tschuch-
nowski entstand. In Anlehnung an Dorniers Wal entstand ein
Schwimmerflugzeug als Ganzmetallkonstruktion, angetrie-
ben von zwei 860 PS starken Hispano-Suiza-Motoren, die,
Uber der Tragflache angebracht, ihre Leistung an je eine Zug-
und Druckschraube abgaben. Das Flugzeug sollte in der Lage
sein, sowohl von Land als auch vom Wasser aus zu starten und
bis zu 20 Stunden in der Luft zu bleiben. Im Friihjahr 1937
begann die Erprobung der DAR unter dem Kommando von
Tschuchnowski, sie dauerte bis 1940, aber letztendlich wurde
auch dieses Flugzeug nicht in Serie gebaut.

Daruber hinaus half Bartini gemeinsam mit Schawrow
das Fotoflugzeug Sch-5 zu entwickeln, welches sowohl vom
Wasser als auch von Land aus operieren konnte. Mit Wladimir
Jermolajew entwarf er das Projekt das Langstreckenflugzeug
DB-240, welches spater zum Bomber Jer-2 weiter entwickelt
wurde, 1940 seinen Erstflug absolvierte und am 11. August
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A-57

1941 bereits im Bestand des 420. Fernbomber-Regiments an
einem Bombenangriff auf Berlin teilnahm. Bartini konnte an
den weiteren Arbeiten an seinem Projekt nicht teilnehmen,
da er am 14. Februar 1938 im Zuge der gro3en Repressalien
als ,Volksfeind” verhaftet wurde.

Stalins Dank fiir Bartinis Schaffen

Unter der erfundenen Beschuldigung, Spionage fiur Musso-
lini zu betreiben, wurde Bartini angeklagt, zu zehn Jahren
Lagerhaft verurteilt und ihm wurden die Biirgerrechte fur finf
Jahre aberkannt. Mit einer Reihe anderer prominenter Wis-
senschaftler und Konstrukteure arbeitete er bis 1947 im Kon-
struktionsbiiro 29 des NKWD, welches dem Geheimdienstchef
und spateren Innenminister Lawrenti Berija unterstand.

Flugzeugentwiirfe von Roberto Bartini

Stal-6 Stal-7
Zweck Versuchsmuster Transporter
Antrieb ég‘nﬁg:fr 2x 100A
Leistung 1x680PS 2x760PS
Spannweite 9,00 m 23,00 m
Lange 6,90 m 16,00 m
Fligelflache 13,80 m? 72,00 m2
Startmasse 1176 kg 7000 kg
Geschwindigkeit 420 km/h 415 km/h
Gipfelhéhe 8000 m 9700 m
Reichweite = =
Erstflug 8.Juni 1934 September 1936

DAR

Fernaufklarer

2 x Hispano-
Suiza

2x 860 PS
27,40 m
19,00 m
100,00 m?2
7200 kg
240 km/h
5500 m
2000 km

Frihjahr 1937

T-117

Transporter
2 x Asch-73

2x400 PS
35,00 m
25,50 m
128,70 m2
26 400 kg
449 km/h
6450 m
1480 km

Projekt

A-57

Waffentrager
5x NK-10B

5x 24 000 kp

31,50 m
71,30 m
745,00 m2

200 000 kg

3000 km/h
23000 m
6500 km

Projekt

Im SibNIA in Nowosibirsk
schuf Bartini das Projekt
A-57, einen strategischen
Uberschallbomber, der
jedoch erst nach seiner
Rehabilitierung von Zybin im
OKB-256 experimentell er-
probt wurde. Die Arbeiten an
diesem Mach-2+-Flugzeug
wurden 1959 eingestellt.

Ein Modell der A-57
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Bartini schlug 1963 ein senk-
recht startendes Amphibium
vor, das im OKB von Berijew in
Taganrog gebaut werden soll-
te, hier die Dreiseitenansicht
des Projektes WWA-14.

Unten: Zundchst wurde an
Modellen die zweckmaRigste
Konfiguration ermittelt, der
erste Entwurf MWA-62 mit
nur einem Marschtriebwerk.

Diese Sonderkonstruktionsbiiros wurden noch vor dem
Krieg durch die Staatssicherheitsorgane eingerichtet, um ins-
besondere die Entwicklung des Militar-Industrie-Komplexes
konzentriert voran zu treiben. Die Wissenschaftler und Kons-
trukteure kamen vorsorglich hinter Gitter, die Weisung an die
Bewacher aber lautete: ,...schafft ihnen die bestmoglichen
Bedingungen und gebt ihnen alles, was ihr Herz begehrt,
aber lasst sie nicht laufen....”. Dort arbeitete er am Projekt
103, der spateren ANT-58, die zum beriihmten Kampfflugzeug
Tupolew Tu-2 wurde.

Auch an dem Projekt I-110, welches von Dmitri Tomasche-
witsch als fortschrittlicher Jagdbomber erarbeitet wurde, war

Bartini beteiligt. Pjotr Stefanowski fiihrte mit der Maschine
Ende 1942 den Erstflug durch. Trotz ausgezeichneter Leis-
tungen ging das Flugzeug aufgrund der angespannten
Kriegslage nicht in den Serienbau. In Omsk, wohin wéhrend
des Krieges das ZKB-29 evakuiert wurde, erhielt Bartini den
Auftrag, einen strahlgetriebenen Abfangjager zu entwerfen.
Es entstand das Projekt R-114, ein einsitziges Kampfflugzeug
als Abfangjager mit vier Raketentriebwerken zu je 300 kp
Schub, welche vom ebenfalls inhaftierten Walentin Gluschko
entwickelt wurden. Das Flugzeug sollte mit gepfeilten Trag-
flaichen und Grenzschichtsteuerung eine Geschwindigkeit
von Mach 2 erreichen. Doch die Projekte waren zu futuristisch
und wurden nicht realisiert.

Im Jahr 1944 erarbeitete Bartini detaillierte Konstrukti-
onsplane fur ein fortschrittliches Transportflugzeug T-107 mit
zwei Motoren Asch-82. Auch dieser Flugzeugentwurf wurde
nicht gebaut, da bereits der Serienbau der Iljuschin IL-12
beschlossen war. Weitere Entwurfe Bartinis von 1945, wie die
zweimotorigen Transportflugzeuge T-108 und T-117, blieben
ebenfalls nur Projekte.

Kennzeichnend fiir das Schaffen Bartinis im sowjetischen
Flugzeugbau ist iberhaupt, dass er kiihne Projekte entwickel-
te, die entweder nie realisiert, oder von anderen Konstruk-
teuren verwirklicht wurden. 1947 wurde Bartini aus der Haft
entlassen und begann seine Tatigkeit im Konstruktionsbiro
von Georgi Berijew in Taganrog. Erst nach Stalins Tod wurde
er 1956 rehabilitiert und konnte nun auch wieder an Geheim-
projekten des Flugzeugbaus mitarbeiten.
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Bartini in der sowjetischen Luftfahrtforschung

Nach seiner Haftentlassung arbeitete Bartini zundchst im
OKB-49 von Georgi Berijew in Taganrog an verschiedenen
Entwirfen fir Transport- und Kampfflugzeuge, die jedoch aus
verschiedenen Griinden nicht realisiert wurden. 1952 wurde
er nach Nowosibirsk abkommandiert und zum Abteilungslei-
ter im Forschungsinstitut fir Luftfahrt (SiBNIA) ernannt. Dort
arbeitete Bartini an Studien zur Grenzschichtsteuerung bei
Unter- und Uberschallgeschwindigkeiten und entwarf das
Projekt T-203, einen strategischen Uberschall-Bomber mit der
Bezeichnung A-57.

Das Projekt wurde zundchst abgelehnt und erst nach
seiner Rehabilitierung konnte Bartini im OKB-256, welches
von Pawel Zybin geleitet wurde, an dem Fluggerdt weiter
arbeiten. Auf die Frage, warum er nach all den Ungerechtig-
keiten und Demitigungen weiter fiir die Sowjetunion arbeite,
antwortete Bartini: ,Mussolini hatte mir 20 Jahre Gefangnis
aufgebrummt, Vaterchen Stalin nur die Halfte und daflr
bin ich ihm dankbar”. Von der A-57 sollte im Flug der stra-
tegische Bomber RS bzw. der schwere gelenkte Flugkorper
S-30 starten. Zur Erforschung dieses Verfahrens, bei dem die
Geschwindigkeit von Mach 3 erreicht werden sollte, wurde
eine verkleinerte Version als NM-1 gebaut und erfolgreich
erprobt.

Im Zuge von Kirzungen in der Verteidigungsindustrie
wurde 1959 das OKB-256 geschlossen und die Arbeiten am
Projekt eingestellt. Daraufhin kehrte Bartini wieder nach
Taganrog zu Berijew zurlick und arbeitete dort im Entwurfs-
biro an weiteren Entwiirfen fur Transportflugzeuge mit Start-
massen bis 320 Tonnen. Doch Bartini reizte viel starker der
Bau von Amphibienflugzeugen und so entwarf er das Projekt
eines senkrecht startenden Amphibiums mit der Bezeichnung
WWA-14.

Die Entwicklung des WWA-14

Im November 1965 begann Bartini mit der Umsetzung sei-
ner Idee im Werk Nr. 31 unter der Anleitung des Chefkon-
strukteurs Wiktor Birjulin. Zundchst wurden zwei Modelle
mit der Bezeichnung M-62, bzw. MWA-62 zum Studium der
Motorisierung, der konstruktiven Gestaltung und aerody-
namischen Formgebung gebaut. Das Ziel war, ein Fluggerat
zu bauen, das unter Ausnutzung des Bodeneffekts auf und
Uber dem Wasser operieren konnte. Die Bezeichnung WWA
ist die Abklrzung von ,Wertikalno-Wslotnaja Amfibija“, also
vertikal startendes Amphibium. Die Zahl 14 basierte auf der
Absicht, neben zwei Marschtriebwerken Solowjew D-30M
mit je 6800 kp Schubkraft, zwolf Hubtriebwerke vom Typ
RD36-35PR mit je 4400 kp aus dem Rybinsker Motorenwerk
einzubauen. Am 11. November 1965 fassten der Ministerrat
der UdSSR und das ZK der KPdSU den Beschluss tiber den Bau

des WWA-14 mit der Aufforderung, bereits nach anderthalb
Jahren solle mit der Flugerprobung begonnen werden.
Doch es war nicht einfach, Kooperationspartner zu finden,
da alle namhaften Flugzeugbauer eigene, dringende Aufga-
ben gestellt bekommen hatten. Mit dem Einsatz amerikani-
scheratomgetriebener U-Boote war eine neue Bedrohungsla-
ge entstanden. Deshalb sollten schnellstens Fluggerate zum
Aufspiren und zur Bekampfung von Unterwassereinheiten
entwickelt werden. Berijew entwarf die Be-12, Mil den Hub-
schrauber Mi-14, fir den Langstreckeneinsatz entstand die
lljuschin IL-38 und bei Tupolew die Tu-142. Ende 1966 gelang
es schlief8lich mit dem Stellvertretenden Chefkonstrukteur
des Hubschrauberwerks Nr. 938 in Uchta, W. Birgulin, und
seinem Mitarbeiter M. Simonow, geeignete Fachleute filr
die Entwicklungsarbeiten zu gewinnen. Gerade wegen der
dringenden Aufgabenstellung fand auch das Projekt WWA-

Links: Bartini (links) mit
seinem Partner G. S. Panatow
und zwei Mitarbeitern bei
den Entwurfsheratungen
Rechts: Dieses Modell zeigt
schon die kiinftige Gestaltung
des WWA-14.

Unten: Als Marschtriebwerke
wurden zwei Solowjew
D-30M ausgewahlt.

Ganz unten: An einem
Systemtrainer iibte die
Besatzung des WWA-14
die Steuerung.
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Zwei A-7D der U.S. Air Force
bei einem Patrouillenflug
iiber den Vereinigten Staaten.

Eine typische Angriffsforma-
tion, welche Flugzeugtrager
in den spdten 1960er- und
1970er-Jahren in den Einsatz
schickten. Von Bord der ,USS
Constitution” sind zwei A-7
als Angriffsflugzeuge, eine
RA-5Cfiir elektronische
Gegenmalnahmen und
eine R-4 Phantom als
Jagdschutz gestartet.

vom Mittelmeer aus ein. Obwohl die meisten Militdraktionen
von Bodentruppen durchgefiihrt wurden, schossen von Syrien
unterstitzte Verbdnde eine A-7E und eine Grumman A-8 mit
schultergestiitzten Raketen ab. Der Pilot der A-7, Commander
Edward Andrews, konnte seine getroffene Maschine noch bis
Uber das Meer mandvrieren und sich dort herausschie3en.
Er wurde von einem Fischerboot gerettet. Die Besatzung der
Grumman hatte weniger Glick. Der Pilot wurde getdtet und
der verwundete Navigator von syrischen Truppen gefangen-
genommen. Soweit bekannt, flogen die A-7 tiber dem Libanon
keine Bombenangriffe.

Im Oktober 1983 schickten die USA Truppen zur Invasion
der kleinen Karibikinsel Grenada vor der Kiste Venezuelas.
Zum Anlass genommen wurden der Bau eines grof3en Flug-
hafens und die Anwesenheit kubanischer Truppen. Wéahrend
der Operation ,Urgent Fury” flogen die A-7E der Staffeln VA-15
und VA-87 von Bord der ,USS Independence” aus. Auch die
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Nationalgarde hatte einige A-7D zur Deckung der Truppen
abgestellt.

Nachdem die Luftverteidigung von Libyen im Frihjahr
1988 Boden-Luft-Raketen gegen zwei lGiber der Gro3en Syrte
patrouillierende amerikanische F-14-Jager abgefeuerte hatte
(ohne diese zu treffen), starteten A-7 der ,USS Saratoga” zu
einem Vergeltungsschlag. Sie schossen mit HARM-Raketen
auf die Stellungen, diese Flugkérper suchen sich gegnerische
Radaranlagen als Ziel.

Wahrend der Operationen ,Desert Shield” 1990 und ,Desert
Storm” 1991 im Irak wurden die beiden Navy-Staffeln VA-46 und
VA-72 A-7E von der ,USS John F. Kennedy” eingesetzt. Fir Tief-
angriffe wurden hier aber bevorzugt die A-10 genutzt. Die A-7
flogen bei Tag und Nacht und warfen verschiedene laser- oder
fernsehgesteuerte Prazisionsbomben ab. Freifallende Bomben,
Gleitbomben und HARM-Anti-Radar-Flugkérper wurden sel-
tener benutzt. Teilweise flogen die A-7 auch als Lufttanker fiir
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A-7 Corsair Il 929

Eine A-7D der U.S. Air Force mit der Registrierung 69-6238.
Diese Maschine flog bei der 511. Tactical Fighter Squadron
(TFS) des Geschwaders 354. Tactical Fighter Wing (TFW).

Auf der Basis South Carolina war die A-7D der 157. TFS der
169. Tactical Fighter Group stationiert. Die Corsair Il der
Nationalgarde trug die Registrierung 72-0258.

A-7D (69-6223) der Nationalgarde auf dem Stiitzpunkt
Puerto Rico. Das Flugzeug gehdrte zur 198. TFS der 156 TFG.

Bei der Air National Guard flog diese A-7D mit der
Registrierung 73-0993 im Jahr 1974 bei der 335. TFW




112 Leserbriefe

Abbildung: Sammlung Stefan Wunderlin

Stefan Wunderlin: X 63, Der Schweizer Kampfjet P-16
Ich habe mich auBerordentlich gefreut, in lhrer Zeitschrift den Schwei-
zer P-16 vorgestellt zu finden und gratuliere dem Autor Rolf Wurster zur
Recherche und zur Bildauswahl.

Bild auf Seite 98 unten: Dies ist der vierte Prototyp, spater mit X-HB-VAC
zivilimmatrikuliert. Durch die Plattformleiter teilweise verdeckt, ist die Zahl
04 zu erkennen, das militdrische Kennzeichen war J-3004.
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Das zum ,Panzerjager” abgewandelte Firmenlogo auf der P-16

Bild auf Seite 100, unten links: Sie erwdahnen, dass unter dem Cockpit ein
Verbandssymbol angebracht ist. In Wirklichkeit ist es das von den Flug- und
Fahrzeugwerken Altenrhein modifizierte Firmenlogo. Da der P-16 in der
Schweiz als ,Erdkampfflugzeug” eingesetzt werden sollte, waren unter ande-
rem Panzer als Ziele in Frage gekommen. Dieser Umstand ist im modifizierten
Firmenlogo dargestellt: ein Raubvogel, der den Panzer in die Fange nimmt.
Vergleichen Sie in den beigefligten Bildern das traditionelle Firmenlogo mit
dem modifizierten, auf dem vierten Prototyp aufgemalten Abzeichen.

es wurde vom bekannten Industrie-Architekten Albert Kahn entworfen. Seit
1947 findet aber kein Flugbetrieb mehr auf dem Ford Airport statt. Das Flug-
platzgeldnde gehért jetzt zur Ford-Autofabrik.

Flug- und Fahrzeugwerke AG. Altenrhein
Schweiz

Hans Guth: Erste Flugplatze mit fester Piste
Ich méchte gerne wissen welcher europdische Flugplatz (Flughafen) als erster
eine Hartpiste hatte.

Leider haben wir keine eindeutige Antwort ermitteln kénnen. In Frage
kommen kann ein Flugplatz auf den schottischen Orkney-Inseln, der wegen
des dort stdndig niedergehenden Regens etwa 1930 eine feste Piste erhielt.
Andere Quellen halten den Flugplatz Paris-Le Bourget fiir den ersten in Europa
mit befestigter Startbahn. Bestimmt fdnde sich bei weiterer Suche auch noch
ein méglicher anderer Flugplatz.

Sicher sind sich die Historiker aber beim ersten Flugplatz der Welt mit fester
Piste: Der Flugplatz ,Ford Airport”in Dearborn, Michigan in den USA, behaup-
tet, die erste Betonpiste der Welt besessen zu haben. Eingerichtet wurde der
Platz 1924 und die Piste wurde 1928/29 betoniert. Auch das erste Flugplatzho-
tel der Welt, der erste amerikanische Linienverkehr und Luftpostdienst sollen
hier eingerichtet worden sein. Das erste Passagierterminal der USA stand hier,

Klaus ABmann: X 63, Mistel-GroBbomben der Luftwaffe

Ich habe Ihren Artikel Gber die Mistel mit groBem Interesse gelesen. Bisher
konnte ich noch nie soviel Neues daruber erfahren. Einige Fragen bleiben
noch, vielleicht kénnen Sie mir weiterhelfen:

Das Leitflugzeug ist auf den Fotos manchmal mit eingezogenem und
manchmal mit ausgefahrenem Fahrwerk zu sehen. Die meisten Bilder zeigen
die Kombination am Boden mit ausgefahrenem Fahrwerk. Wurde es nach
erfolgreichem Start eingezogen? Ging das tiberhaupt mit dem nach auf3en
(Bf 109) bzw. nach innen (Fw 190) einziehbarem Fahrwerk?

Zur Uberfiihrung wurde anstelle der Sprengladung eine ,Notkanzel”
angeflanscht. War dies auch bei Schulungsmisteln der Fall? Fur die S1 blieb
die Kanzel fest angebaut, aber elektrisch vom Jager aus gesteuert. Verlief die
Uberfiihrung ohne aufgesetztes Leitflugzeug (unbemannt?) oder mit ihm,
wie auf Seite 60 durch Holzbaur beschrieben? Weshalb wurden neben Starts
auch Landungen gelbt?

Uwe W. Jack: Nach den jetzigen Erkenntnissen starteten und flogen die Mistelkom-
binationen immer mit eingezogenen Fahrwerk der oben aufgesetzten Jagdflug-
zeuge. Am Boden dagegen wurden die Fahrwerke vom deutschen Wartungsper-
sonal zur Uberpriifung der Funktion gelegentlich aus- und wieder eingefahren.

Bei Bildern, die nach der Eroberung durch US-Truppen entstanden, kénnte das
Fahrwerk auch durch neugierige ,Besucher” im Cockpit versehentlich ausgefahren
worden sein. Teilweise sind auch die Kabinenhauben der Fw 190 abgeworfen. Dies
ist ebenfalls héufig auf Beutefotos von Diisenjdgern Me 262 zu sehen. Die groBen
roten Hebel zum Notabwurf der Kabine und die gro3en Schalter fiir das Fahrwerk
verlockten scheinbar, einmal daran zu ziehen.

Bei den Schulmisteln waire es (iberfliissiger Aufwand, die Kabinensektion der
Ju 88 abnehmbar zu gestalten. Diese blieb fest mit dem Rumpf verbunden. Aber
die Steuerglieder fiir eine Kontrolle der Ju 88 vom oben aufgesetzten Jagdflug-
zeug aus wurden installiert.

Diese beiden Mistel-Kombinationen zeigen nach der Eroberung durch amerikanische Truppen das gleiche
Bild: Die Fahrwerke der Fw 190 sind ausgefahren und die Kabinenhauben im Notwurf abgeworfen.

Bei Uberfiihrungsfliigen flogen der Bombentréiger Junkers Ju 88 und die
Leitmaschine getrennt. Dadurch wurden das Fahrwerk der Ju 88 und die Nerven
der Uberfiihrungspiloten geschont. Die Junkers wurde dazu mit der Notkanzel
anstelle des Sprengkopfes versehen. Die Besatzung bestand dann aus zwei
Mann. Ich habe Siegfried Holzbaur gesprochen, er schilderte mir den Flug nach
Peenemtinde zur ersten Erprobung mit dem Sprengkopf so, dass er diesen Flug im
Cockpit der Bf 109 durchgefiihrt habe, die auf der Ju 88 aufgesetzt war, um etwas
zusdtzliche Flugzeit mit dem Gespann zu haben. Es ist zu vermuten (wir haben
dariiber nicht gesprochen), dass die Junkers nicht unbemannt war, sondern wie
spdter tiblich zwei Mann Besatzung hatte.

Die Landung eines kompletten Schulgespanns erfolgte nur dann, wenn die
Absprengung nicht funktionierte. Das Landemandver wurde dann wahrschein-
lich von der Besatzung der Junkers durchgefiihrt.

Foto: U.S. Air Force
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Martin Frauenheim: X 63, Mistel-GroBbomben der Luftwaffe

Anldsslich meines Vortrages tber Mistel-Flugzeuge auf dem Flugplatz Diep-
holz bekam ich vor drei Jahren ein Fragment einer Mistel-Strebe geschenkt.
Fotos des Objektes lege ich hier bei.

Es soll sich um einen,Stahlholm”einer gesprengten Bf 109 in Nordhausen
handeln, an dem sich noch der Rest eines Sprengbolzen befindet. Da das Teil
erheblich ,angegammelt” war, habe ich mich entschlossen, es zu sandstrah-
len und zu lackieren.

Ein anderer Sprengbolzen einer Ju 88 wurden vor Jahren von uns gefun-
den. Der Bodenfund ist aber leider vollig verrostet. Der Aufbau des Ganzen
ist der Abbildung aus der Bedienungsanleitung der Mistel 2 zu entnehmen.
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Abbildung: Sammlung Martin Frauenheim
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Von unten (von der Ju 88) aus gesehen, ist die Pfanne ein Teil der Bf 109, darin steckt aber
noch das abgesprengte Kugelende des Tragers. Also hat sich diese Bf 109 wahrscheinlich
inder Luft von ihrer Ju 88 getrennt und wurde dann nach der Landung gesprengt.
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Stark verrostet: Das obere Ende eines Tragers mit der Uberwurfmutter,
welche die Gelenkkugel in der Pfanne des Leitflugzeugs fixierte.

Die Pfanne (oben) ist Teil des Leitflugzeugs, die Kugel mit der Uberwurfmutter Teil des Trégers der Ju 88.
Die Abbildungen stammen aus dem Handbuch fiir Mistel-Flugzeuge.

Petra Beick: Uhr furr Luftwaffen-Funker

Mein Vater, Klaus Herde, war Funker bei der ehemaligen Luftwaffe. Von ihm
habe ich eine Uhr geerbt, die er wahrend seines Dienstes benutzt hat. Sie ist
jetzt in einem Holzgehduse eingebaut. Ware es moglich, ndhere Angaben zu
dieser Uhr herauszufinden?

Ein Familien-Erinnerungsstiick: Die Stationsuhr. Hinten ist das Baujahr 1937, die Muster-Bezeichnung der
Luftwaffe FI.25591 und die Werknummer 1812 eingepragt — und das Ganze ist sogar mit dem Priifstempel
der Luftfahrt-Bauaufsicht versehen.

N . e e i
Damit beim Funkverkehr méglichst libereinstimmende Zeitangaben verwendet
wurden, erhielten alle Funkstationen der Wehrmacht eine sehr genau gehende
sogenannte,, Stationsuhr’ Das Holzgehduse ist noch original, formgleiche Gehduse
aus Bakelit-Kunststoff oder Metall wurden auch verwendet.






