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Mach 3,9 Interkontinental-
Flugkorper der Luftwaffe 1944
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" Radikale Taktik oder Selbstopfer?
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F-80 in Deutschland
Der erste Jet-Jager und Jet-Aufkldrer
der U.S. Air Force in Europa

Argentiniens Korsaren  Daran scheiterte die Luftwaffe im Zweiten Weltkrieg
Mit der F4U-5 begann in Argentinien

die Zeit der Trégerflugzeuge Scheinbar unbesiegbar und technisch Weltspitze, verlor die Luftwaffe den Kampf
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Editorial 3

Liebe Leserinnen und Leser!

So wie es generell keine sauberen Kriege gibt, gibt es auch keinen sauberen Luftkrieg. Schon im
Ersten Weltkrieg blieben die ritterlichen Luftkdmpfe Mann gegen Mann eher eine Fiktion. Am
nachsten kommen sich die fliegenden Gegner wohl im Manéverluftkampf, der insbesondere im
Zweiten Weltkrieg eine sehr extreme und abartige Auspragung fand: im gegenseitigen Rammen.

Die Grenzen zwischen einem Kamikaze- bzw. Selbstopfereinsatz und einem RammstoR in
der Luft sind flieBend. Und doch gibt es beim Rammen fiir den Angreifer eine gewisse Chance
aufeigenes Uberleben. Sei es, dass sich sein Flugzeug als stabil genug erweist, um anschlieBend
weiterfliegen oder wenigstens noch notlanden zu kénnen. Oder sei es, dass er sich zumindest
nicht zu schwer verletzt und noch den Ausstieg mit dem Fallschirm schafft und auch diesen
iberlebt. Doch fiir eine heroische Uberhéhung der RammstoBtaktik, wie sie besonders bei
sowjetischen Fliegern, aber nicht nur dort vorkam, besteht durchaus kein Anlass. In der Regel
waren es Verzweiflungstaten, die aus technischen Problemen, Ausbildungsméngeln oder
Taktikschwdchen erwuchsen oder auch nuraus der Angst der Piloten, als Feigling gebrandmarkt
zu werden. So sollten die Heldentaten von ,Stalins Falken” auch Fiihrungsfehler wettmachen.

Flhrungsfehler hatten auch einen wesentlichen Anteil am Scheitern der deutschen Luft-
waffe im Zweiten Weltkrieg. Naturlich war dieser wahnwitzige Krieg generell nicht zu gewinnen.
Aber die Luftwaffe trug erheblich zur Niederlage bei. Im Glauben, in einem nur kurzen Krieg von
Sieg zu Sieg zu fliegen, war sie flr diesen Kampf falsch aufgestellt. Ein hoher technischer Stand
der Flugzeugindustrie und schnelle Anfangserfolge gegen noch schlechter geriistete Gegner
Ubertlinchten dies eine Weile. Spater flihrten weitere durch Inkompetenz, Ideologie und Giinst-
lingswirtschaft motivierte Fehlentscheidungen zum Verlust der eigenen Lufthoheit sowie der
notigen Schlagkraft Gber Feindgebiet.

Diese und viele weitere Themen finden Sie in dieser Ausgabe der FliegerRevue X.

L ek

Ihr Lutz Buchmann
Chefredakteur

o

Eine Handley Page Halifax der Royal Air Force bombardiert im Oktober 1944 Wanne-Eickel im Ruhrgebiet.
Deutschland hatte seine Lufthoheit zu diesem Zeitpunkt Iangst verloren.

Wir freuen uns auf lhren Kommentar zu diesem Heft!

Email: x@fliegerrevue.aero

www.fliegerrevuex.aero

Foto: Royal Air Force
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Sowjetische Jagdflugzeuge im
Zweiten Weltkrieg

FliegerReyye

ROmpagT

Der Uberfall Deutschlands 1941 war fiir die
sowjetische Luftwaffe eine Katastrophe.
Wenn auch die Sowjetunion aus ihrerTeil- :
nahme am Burgerkrieg in Spanien und ihrer
Kriege in Polen und Finnland die richtigen
Schlussfolgerungen gezogen und ein um-
fangreiches Modernisierungsprogramm
begonnen hatte, waren die Luftstreitkra
zum groRtenTeil mit veralteter unterleg
Technik ausgerustet. Mit riesigen Anst
gungen gelang es eine leistungsfahige
Flugzeugindustrie zu entwickeln. Damit
erkampften die Luftstreitkrafte ab 1943 di
Luftherrschaft und die Sowjetunion erreic
die Wende im Krieg.

ISBN 978-3-95512-178-5
19,90 EUR

Jetzt gleich bestellen:
www.ppvmedien.de

Telefon: +49 8131 565568
bestellung@ppvmedien.de
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Radikaler Luftkampf AcProjekte 106

Als letztes Mittel zur Vernichtung eines Gegners im Luftkampf gingen Piloten dazu iiber,
diesen mit dem eigenen Flugzeug zu rammen. Diese radikale Taktik wurde in vielen r
Nationen und Epochen angewendet - oft fanden die Flugzeugfiihrer dabei den Tod. \

" Deutschland 1944:
Mach-3,5-Amerika-Flugbombe

Woran scheiterte die Luftwaffe?

Bei Kriegseintritt 1939 war die deutsche Luftwaffe
scheinbar unbesiegbar und technisch Weltspitze.
Weswegen verlor sie den Luftkrieg?
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Lockheed F-80
in Deutschland ...

Um gegeniiber der Sowjetunion Starke zu
zeigen, verlegten die USA im beginnenden
Kalten Krieg Diisenjager und -aufklarer
nach Deutschland.

Wegbereiter fiir den Katapult-
unterstiitzten Start von Flugzeugen
war Ernst Heinkel , dessen zuverldssige
Startanlagen weltweit verkauft wurden
und durch zivile und militarische
Anwendungen die Einsatzmoglich-
keiten der Schiffe erweiterten.

Argentiniens Korsaren

Mit der Chance Vought F4U-5 Corsair begann
in Argentinien die Zeit der Tragerflugzeuge.

"Typhoon iiber dem”

N

jederthein 1945 =

‘Wahrend der heftigen Kampfe 1945 richtete die Royal Air
- LForce ihren ersten Flugplatz auf deutschen Boden ein..
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Titelabbildung: Sammlung Dr. Rainer Gdpfert



10 Vom Heinkel-Katapult zum Flugzeugtrager

Schiffe als Startbasis flir Flugzeuge

omjHeinkeliKatapult




Vom Heinkel-Katapult zu

Die Sowjetunion erwarb ein Heinkel-Katapult
K3 und dazu Flugboote Heinkel HD-55 (dann
umbenannt in Kr-1) und erprobte beides an
Bord der , Parischskaja Kommuna“.
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Wegbereiter fiir den Katapult-unterstiitzten Start von Flugzeugen

war Ernst Heinkel , dessen zuverlassige Startanlagen weltweit
verkauft wurden und durch zivile und militarische Anwendungen die

- Einsatzmdglichkeiten der Schiffe erweiterten. Holger Bjorkquist
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12 Vom Heinkel-Katapult zum Flugzeugtrdager
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Auf der ersten Versuchs-
anlage K1von Heinkel steht
1927 das Flugboot HD 15 auf
dem Startschlitten.

Unten und rechts:

Am 14. November 1910
gelang dem amerikanischen
Piloten Eugene Ely von der
,Birmingham” der erste er-
folgreiche Flugzeugstart der
Welt von einem Schiff.
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chon frih in der Geschichte der Luftfahrt entstand der

Wunsch, die Ozeane und insbesondere den Atlantik in der

Luftzu Giberqueren. Das Hauptproblem lag in der geringen

Reichweite der Flugzeuge, besonders wenn die Mitnahme
von Nutzlast gefordert wurde. Mit 2050 Litern Treibstoff und flinf
Sandwiches rollte der Amerikaner Charles Lindbergh am 20. Mai
1927 in Roosevelt Field nahe New York an den Start und tiberquer-
te den Atlantik in 33 Stunden und 30 Minuten. Als er mit seiner
,Spirit of St. Louis” in Le Bourget bei Paris landete, war er ein Held.
Mit seiner Pioniertat Giberzeugte er alle Zweifler von der Zuverlas-
sigkeit und Leistungsfahigkeit der Flugzeuge. Lindbergh hatte ein
modifiziertes Postflugzeug mit Fahrgestell geflogen. Allgemein
hielt man es damals aber fiir zweckméRBiger, Schwimmerflugzeuge
zu verwenden, um in Notfallen auf dem Wasser landen zu kénnen.
Die gro3en seefahrenden Nationen, England, Amerika und Japan,
zeigten in den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts schon friihzeitig
reges Interesse an Fluggeraten. Die Marine dieser Lander sah den
Vorteil eines Uiber der Flotte schwebenden Beobachters, der Fein-
de, Minen und U-Boote rechtzeitig ausmachen konnte.

\\ ) =

Erste Flugzeugmutterschiffe

Der Kommandeur der Luftstreitkréfte der U.S.-Navy, Chambers,
erwirkte 1910 die Erlaubnis, die USS ,Birmingham” fiir Flugopera-
tionen umzubauen. Ziel war es, Flugzeuge sicher auf dem Schiffs-
deck starten und landen zu kénnen. Die ,Birmingham” erhielt eine
25,3 mlange, um fiinf Grad gegen den Bug versetzte Rampe. Dem
US-Flugakrobaten Eugene Ely gelang es tatsachlich erstmals am
14. November 1910, auf dem Schiff zu starten und am 18. Januar
1911 auf der 36,6 m langen Landebahn der ,Pennsylvania” zu
landen. Drei Haken unter dem Fahrwerk des Flugzeuges sollten
eines (oder mehrere) von 22 lber das Deck gespannten Seilen
erfassen, um das Flugzeug abzubremsen. Die Geschichte der
Marineluftfahrt begann zweifelsohne mit Eugene Ely, aber keine
Marine der Welt besal3 zu Beginn des Ersten Weltkrieges einen
echten Flugzeugtrdger.

In den 1920er-Jahren begann die amerikanische Marine mit
dem Umbau von drei alten Dampfern zu gro8en Tragern, die mit
beeindruckenden Flugzeugkapazitdten eine enorme Kampfstarke
darstellten. Die anderen Seenationen tibernahmen nahezu sofort

Fotos und Abbildungen: Wenn nicht anders angegeben - Sammlung Holger Bjorkquist



Als letztes Mittel zur Vernichtung eines Gegners im Luftkampf gingen
Piloten dazu liber, diesen mit dem eigenen Flugzeug zu rammen. Diese
radikale Taktik wurde in vielen Nationen und Epochen angewendet -
oft fanden die Flugzeugdfiihrer dabei den Tod. Dr. Rainer Gopfert




Die Geschichte des RammstoRes

25

Im Tiefflug versucht eine Junkers Ju 88 im April 1942
tiber der Sowjetunion zu entkommen. Der Pilot G. Troizki
entschliet sich, die Maschine zu rammen und steuert
sein Jagdflugzeug LaGG-3 in die Tragflache der Junkers.
Zeitgendssische Darstellung des Luftkampfes.



26 Die Geschichte des RammstoRes

Dramatisches Foto eines
ZusammenstoRes in der Luft
bei einem Luftkampfim
Ersten Weltkrieg.

Is in den Pionierjahren der Luftfahrt am Anfang des zwan-

zigsten Jahrhunderts die Zahl der gleichzeitig in der Luft

befindlichen Flugzeuge bei Flugveranstaltungen standig

zunahm, dauerte es nichtlange, bis zwei Flugzeuge in der Luft
zusammenstief3en. Die erste Uberlieferte Kollision zweier Flugmaschinen
ereignete sich am 3. Oktober 1910 (iber Mailand. Beim Internationalen
Flugtag stief3 ein britischer Pilot mit seiner Maschine von hinten auf ein
franzosisches Flugzeug. Beide Piloten tiberlebten verletzt. Solche unge-
wollten ZusammenstoRe gibt es auch heute noch, es sind Ungliicksfélle.
Mit den ersten militdrischen Einsdtzen von Flugzeugen kam dann der
bewusste Rammstof mit dem eigenen Flugzeug auf, um einem Gegner
zu schaden oder ihn zu zerstoren.

Rammen nur sowjetische Piloten?

Nach dem Zweiten Weltkrieg bezeichneten die sowjetische Geschichts-
schreibung den Rammstof3 mit dem Flugzeug als ein besonderes Merk-
mal allein der heroischen sowjetischen Piloten. Genannt wurden nur
die sowjetischen und japanischen RammstoBe. Aber die sowjetischen
Piloten hdtten wegen ihrer bewussten, heroischen Selbstaufopferung
gerammt, der Japaner nuraus Fanatismus.Rammst6e von Pilotenande-
rer Lander erwdhnten die sowjetischen Wissenschaftler Giberhaupt nicht.
1989 veroffentlichte der sowjetische Generalmajor der Flieger und Lehr-
stuhlleiter der Akademie der russischen Luftstreitkréfte ,Juri Gagarin®,
A. Saizew, ein spezielles dreibandiges Werk zum Rammstof3, in dem er
schrieb: ,In den Jahren des Krieges fand die wahrhaft russische, sowje-
tische Form des Luftkampfes, der Rammstof3 in der Luft, starke Verbrei-
tung”. Oder: ,Tief symbolisch ist die Tatsache, dass es in der gerlihmten
deutschen Luftwaffe keinen Piloten gab, der in den kritischen Minuten
bewusst zum RammstoR (iberging”.

Der Hauptmarschall der Luftstreitkrafte Alexander Nowikow, zwei-
facher Held der Sowjetunion, 1943 bis 1946 Kommandierender der
Luftstreitkrafte, setzt dem Ganzen noch die Krone auf, indem er schrieb:
,Der Rammstof3 in der Luft ist nicht nur blitzartige Berechnung, virtuose
Beherrschung seines Flugzeuges, auBergewohnlicher Mut und Selbst-
beherrschung. Rammen am Himmel ist vor allem die Bereitschaft zur
Selbstopferung, die hdchste Form des Heldentums, der ultimative Test

derTreue zu seinem Volk, seinen Idealen. Es ist eine der hdchsten Formen
der Manifestation des moralischen Faktors, wie er nur dem sowjetischen
Menschen innewohnt und die der Feind nicht kennt und nicht kennen
wird, da er Uber unser Volk nur unklare Vorstellungen hat und nichts
Gleichwertiges entgegensetzen kann”.

Bis zum Zusammenbruch der Sowjetunion stellten die Historiker die
deutschen Piloten als Feiglinge dar, nicht fahig zu einer Heldentat. Sie
kdmpften angeblich nur in der Uberzahl und ihre Verluste waren immer
hoher als die der ,stalinschen Falken”, Stereotyp wurde behauptet, dass
kein deutscher Pilot wéhrend des Krieges seinen Luftgegner gerammt
hat. Diese skurrile, zutiefst nationalistische Geschichtsauffassung der
Sowjetzeit hielt auch noch viele Jahre nach dem Zusammenbruch der
Sowjetunion trotzaller Informationsméglichkeiten an undistauch heute
noch nicht vollig iberwunden.

Der Rammstol3 als Form des Luftkampfes ist jedoch nicht charakte-
ristisch flr die sowjetischen Piloten, sondern wurde auch von Flugzeug-
flhrern aller am Krieg beteiligten Lander angewandt. Einschrankend
muss aber gesagt werden, dass in der tibergro3en Mehrzahl der krieg-
flihrenden Lander die gut ausgebildeten Piloten einen herkémmlichen
Luftkampf flihrten. Der Rammstol3 spielte keine wichtige Rolle, barg er
doch ein iberaus hohes Risiko auch fiir den Angreifer. Nur als letztes Mit-
telwurde erangewandt. Einzig in der Sowjetunion wurde der Rammstol3
haufig, besser gesagt massenhaft eingesetzt.

Was ist ein RammstoR?

Als Rammstof3 in der Luft wird ein taktisches Verfahren bezeichnet, bei
dem der Angreifende sein Flugzeug bewusst in das Flugzeug des Geg-
ners bis zum Zusammenstol3 steuert. Ziel ist es, den Gegner zum Absturz
zubringen oderzumindest stark zu beschadigen. Ein Flugzeug kann aber
auch zum Rammstof3 gegen Objekte am Erdboden und gegen Schiffe
angewendet werden.

Die Zerstorung bzw. Beschadigung des Ziels erfolgt bei beiden
Arten durch die kinetische Energie, und eventuell zusatzlich durch die
Detonation des Kampfsatzes bzw. Kraftstoffes. Bei entsprechender
Technik des Rammstof3es kann der angreifende Pilot iberleben — mit
dem Fallschirm abspringen oder sogar sein Flugzeug noch notlanden.

Fotos und Abbildungen: Wenn nicht anders angegeben - Sammlung Dr. Gopfert oder gemeinfrei



Der Krieg war nicht zu gewinnen

Das Scheitern

JL

Als moderne und schlagkraftige Luftstreitmacht mit gut ausgebildetem
Personal trat die deutsche Luftwaffe in den Zweiten Weltkrieg ein. Doch
ab 1942 befand sie sich in der Defensive und wurde ab 1944 gandenlos
gejagt. Was waren die Ursachen dieses Scheiterns?  Stefan Semerdjiew
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der Luftwaffe =_
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46 Das Scheitern der Luftwaffe

Zu Beginn des Krieges
erfolgreich: Jagdflugzeuge
Messerschmitt Bf 109 E
fliegen Jagdschutz fiir einen
mittleren Bomber

Heinkel He 111.

Is eine derimponierensten militdrischen Organisationen aller

Zeiten zieht die deutsche Luftwaffe (und ihre Flugzeuge und

Asse) heute noch das Interesse vieler Menschen in aller Welt

auf sich. Das Scheitern der Luftwaffe im Zweiten Weltkrieg
soll hier anhand der Entwicklung der wichtigsten Flugzeugtypen, aber
vorallem durch eine Betrachtung der fiihrenden Personlichkeiten unter-
sucht werden. Die Vorurteile und Motive dieser Personen beeinflussten
sowohl die anfanglichen Erfolge als auch die spatere Niederlage der
Luftwaffe.

Vernachlassigung der Lehren des Ersten Weltkriegs

Die Niederlage der Luftwaffe kam nicht zuféllig. Ihre Kriegsziele und ihre
Kriegfiihrung standen im krassen Widerspruch zum realen Kraftever-
haltnis zwischen Deutschland und seinen Gegnern. Schuld war auch die
ungeniigende Einschatzung der Entwicklungstendenzen im Luftkrieg
und das Festhalten an veralteten Anschauungen Uber die Flihrung des
Luftkriegs. Zum Beginn des Zweiten Weltkriegs besal} die Luftwaffe
einen deutlichen technischen und ausbildungsmaRigen Vorsprung vor
allen anderen Fliegerkraften in der Welt. Doch die deutsche Luftwaffe,
deren Fliegerkréfte im Laufe des Krieges zahlenma@ig, taktisch-organi-
satorisch und technisch von den Luftstreitkrdften der Gegner eingeholt
und Uberholt wurden, musste zwangslaufig unterliegen. Einzelerfolge
in den Kampfhandlungen und in der Technik konnten nicht dartiber
hinwegtauschen, dass 1945 im Luftkrieg die Krafte und Moglichkeiten
der Luftwaffe nicht mehr ausreichten, um auf langere Sicht den Krieg
weiterfiihren zu konnen und die Niederlage hinauszuzégern.

Obwohl Deutschland tiber Konstrukteure, Ingenieure, Facharbeiter
und Betriebe verfiigte, die imstande waren, die fiir die Flihrung eines
modernen Luftkrieges nétigen Flugzeuge zu bauen, wurden die Prob-
leme der Lieferung und des Einsatzes der Flugzeuge oft unzweckmaBig
geldst. Dies war dem verkndcherten Denken und der Inkompetenz der
flihrenden Personlichkeiten des Deutschen Reiches und der regieren-
den Nationalsozialistischen Deutschen Arbeiterpartei (NSDAP) geschul-
det. Die dauernde Konkurrenz zwischen den Herstellern, deren Verbin-
dungen zur NSDAP, die Einmischung von inkompetenten Amateuren,
die von Parteibonzen geférdert wurden, eine Giinstlingswirtschaft

und die augenscheinliche Korruption hemmten die Entwicklung der
Luftwaffe seitihrem Entstehen.

Doch die Haupthemmnisse ihrer Organisation waren ein Ergebnis
desNichtbeachtens der Lehren des Ersten Weltkriegs. Damals hatten die
deutschen Militartheoretiker ebenfalls mit dem schnellen Niederschla-
gen des Gegners gerechnet. Aber der Krieg verwandelte sich in einen
aufreibenden, statischen Stellungskrieg.

Obwohl erlange gedauert hat, fand der Erste Weltkrieg, trotz seines
Namens, nur in einem begrenzten Raum statt. Die Kampfhandlungen
wurden in abgeschlossenen Gebieten gefiihrt. Die Vernichtung von
grof3en Menschenmassen und die Zerstérung der Infrastruktur in den
Kampfgebieten hatten jedoch keinen Einfluss auf die Industriebasis
der kriegfiihrenden Staaten. Zu dieser Zeit erschien aber eine neue
Zerstorungswaffe: das Flugzeug. Es konnte die Frontlinien Gberspringen
und den Krieg direkt in die Produktionszentren der Gegner und deren
Zivilbevolkerung tragen. Auf solche Weise konnte unmittelbar der
Widerstandswille der Menschen beeinflu3t werden. Nur die Amerikaner
haben das verstanden und planten noch Mitte der 1930er-Jahre den Bau
von strategischen Bombenflugzeugen, die den Krieg in die ,Hohle der
Kriegshetzer” tragen sollten.

Nach der Niederlage des Deutschen Reichs im Ersten Weltkrieg
wurde in den Klauseln des Friedensvertrages von Versailles Deutsch-
land der Besitz und die Herstellung von Motorflugzeugen untersagt.
Erst nachdem 1926 die Bedingungen dieses Vertrags etwas gelockert
wurden, konnte ein begrenzter, ziviler Flugzeugbau durchgefihrt
und zum Beispiel die Fluggesellschaft Deutsche Luft Hansa gegriindet
werden. Es gelang der Reichswehr der Weimarer Republik aber auch die
Bestimmungen des Friedensvertrags zu unterlaufen und auf der Grund-
lage der im Rapallo-Vertrag zwischen Deutschland und Sowjetrussland
enthaltenen geheimen Klauseln in der UdSSR von 1923 bis 1933 jahrlich
etwa 240 deutsche Militarflieger auszubilden. Die wichtigste geheime
deutsche Basis, in der auch neue Flugzeugkonstruktionen erprobt
wurden, befand sich in Lipezk bei Moskau und sie wurde offiziell als 4.
Fliegerabteilung des 40. Geschwaders der Roten Arbeiter-und-Bauern-
Armee bezeichnet. Diese Piloten bildeten spater den Kern der neuen
deutschen Luftwaffe.
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Stefan S
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Fotos und Abbildungen: Wenn nicht anders



