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Daran scheiterte die Luftwaffe im Zweiten Weltkrieg
Scheinbar unbesiegbar und technisch Weltspitze, verlor die Luftwaffe den Kampf
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Rammstoß im Luftkampf
Radikale Taktik oder Selbstopfer?

F-80 in Deutschland
Der erste Jet-Jäger und Jet-Aufklärer 
der U.S. Air Force in Europa

Mach 3,5 Interkontinental-

Flugkörper der Luftwaffe 1944

 Argentiniens Korsaren
Mit der F4U-5 begann in Argentinien 
die Zeit der Trägerflugzeuge



3Editorial

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 Luftkämpfe Mann gegen Mann eher eine Fiktion. Am 
nächsten kommen sich die fliegenden Gegner wohl im Manöverluftkampf, der insbesondere im 
Zweiten Weltkrieg eine sehr extreme und abartige Ausprägung fand: im gegenseitigen Rammen. 

Die Grenzen zwischen einem Kamikaze- bzw. Selbstopfereinsatz und einem Rammstoß in 
der Luft sind fließend. Und doch gibt es beim Rammen für den Angreifer eine gewisse Chance 
auf eigenes Überleben. Sei es, dass sich sein Flugzeug als stabil genug erweist, um anschließend 
weiterfliegen oder wenigstens noch notlanden zu können. Oder sei es, dass er sich zumindest 
nicht zu schwer verletzt und noch den Ausstieg mit dem Fallschirm schafft und auch diesen 
überlebt. Doch für eine heroische Überhöhung der Rammstoßtaktik, 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, Ausbildungsmängeln oder 
Taktikschwächen erwuchsen oder auch nur aus der Angst der Piloten, als Feigling gebrandmarkt 
zu werden. So sollten die Heldentaten von „Stalins Falken“ auch Führungsfehler wettmachen. 

Führungsfehler hatten auch einen wesentlichen Anteil am Scheitern der deutschen Luft-
waffe im Zweiten Weltkrieg. Natürlich 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 für diesen Kampf falsch aufgestellt. Ein hoher technischer Stand 
der Flugzeugindustrie und schnelle Anfangserfolge gegen noch schlechter gerüstete Gegner 
übertünchten dies eine Weile. Später führten weitere durch Inkompetenz, Ideologie und Günst-
lingswirtschaft motivierte Fehlentscheidungen zum Verlust der eigenen Lufthoheit sowie der 
nötigen Schlagkraft über Feindgebiet. 

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

Wir freuen uns auf Ihren Kommentar zu diesem Heft!

Email: x@fliegerrevue.aero
www.fliegerrevuex.aero

Eine Handley Page Halifax der Royal Air Force bombardiert im Oktober 1944 Wanne-Eickel im Ruhrgebiet. 

Deutschland hatte seine Lufthoheit zu diesem Zeitpunkt längst verloren.
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Ihr Lutz Buchmann
Chefredakteur

Der Überfall Deutschlands 1941 war für die 
sowjetische Luftwaffe eine Katastrophe. 
Wenn auch die Sowjetunion aus ihrer Teil-
nahme am Bürgerkrieg in Spanien und ihrer 
Kriege in Polen und Finnland die richtigen 
Schlussfolgerungen gezogen und ein um-
fangreiches Modernisierungsprogramm 
begonnen hatte, waren die Luftstreitkräfte 
zum größten Teil mit veralteter unterlegener 
Technik ausgerüstet. Mit riesigen Anstren-
gungen gelang es eine leistungsfähige 
Flugzeugindustrie zu entwickeln. Damit 
erkämpften die Luftstreitkräfte ab 1943 die 
Luftherrschaft und die Sowjetunion erreichte 
die Wende im Krieg.

 
ISBN 978-3-95512-178-5 
19,90 EUR
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Sowjetische Jagdflugzeuge im 
Zweiten Weltkrieg 

Jetzt gleich bestellen: 
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Vom Heinkel-Katapult
zum Flugzeugträger

Schiffe als Startbasis für Flugzeuge

10 Vom Heinkel-Katapult zum Flugzeugträger



Vom Heinkel-Katapult
zum Flugzeugträger

Wegbereiter für den Katapult-unterstützten Start von Flugzeugen 
war Ernst Heinkel , dessen zuverlässige Startanlagen weltweit 
verkauft wurden und durch zivile und militärische Anwendungen die 
Einsatzmöglichkeiten der Schiffe erweiterten.  Holger Björkquist

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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 Schon früh in der Geschichte der Luftfahrt entstand der 
Wunsch, die Ozeane und insbesondere den Atlantik in der 
Luft zu überqueren. Das Hauptproblem lag in der geringen 
Reichweite der Flugzeuge, besonders wenn die Mitnahme 

von Nutzlast gefordert wurde. Mit 2050 Litern Treibstoff und fünf 
Sandwiches rollte der Amerikaner Charles Lindbergh am 20. Mai 
1927 in Roosevelt Field nahe New York an den Start und überquer-
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 überzeugte er alle Zweifler von der Zuverläs-
sigkeit und Leistungsfähigkeit der Flugzeuge. Lindbergh hatte ein 
modifiziertes Postflugzeug mit Fahrgestell geflogen. Allgemein 
hielt man es damals aber für zweckmäßiger, Schwimmerflugzeuge 
zu verwenden, um in Notfällen auf dem Wasser landen zu können. 
Die großen seefahrenden Nationen, England, Amerika und Japan, 
zeigten in den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts schon frühzeitig 
reges Interesse an Fluggeräten. Die Marine dieser Länder sah den 
Vorteil eines über der Flotte schwebenden Beobachters, der Fein-
de, Minen und U-Boote rechtzeitig ausmachen konnte.

Erste Flugzeugmutterschiffe 
Der Kommandeur der Luftstreitkräfte der U.S.-Navy, Chambers, 
erwirkte 1910 die Erlaubnis, die USS „Birmingham“ für Flugopera-
tionen umzubauen. Ziel war es, Flugzeuge sicher auf dem Schiffs-
deck starten und landen zu können. Die „Birmingham“ erhielt eine 
25,3 m lange, um fünf Grad gegen den Bug versetzte Rampe. Dem 
US-Flugakrobaten Eugene Ely gelang es tatsächlich 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 über das Deck gespannten Seilen 
erfassen, um das Flugzeug abzubremsen. Die Geschichte der 
Marineluftfahrt begann zweifelsohne mit Eugene Ely, aber keine 
Marine der Welt besaß zu Beginn des Ersten Weltkrieges einen 
echten Flugzeugträger. 

In den 1920er-Jahren begann die amerikanische Marine mit 
dem Umbau von drei alten Dampfern zu großen Trägern, die mit 
beeindruckenden Flugzeugkapazitäten eine enorme Kampfstärke 
darstellten. Die anderen Seenationen übernahmen nahezu sofort 

Auf der ersten Versuchs-
anlage K1 von 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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Die Geschichte 
des Rammstoßes

Radikaler Luftkampf

Als letztes Mittel zur Vernichtung eines Gegners im Luftkampf gingen 
Piloten dazu über, diesen mit dem eigenen Flugzeug zu rammen. Diese 
radikale Taktik wurde in vielen Nationen und Epochen angewendet – 
oft fanden die Flugzeugführer dabei den Tod.  Dr. Rainer Göpfert
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Im Tiefflug versucht eine Junkers Ju 88 im April 1942 
über der Sowjetunion zu entkommen. Der Pilot G. Troizki 
entschließt sich, die Maschine zu rammen und steuert 
sein Jagdflugzeug LaGG-3 in die Tragfläche der Junkers. 
Zeitgenössische Darstellung des Luftkampfes.

25Die Geschichte des Rammstoßes



 Als in den Pionierjahren der Luftfahrt am Anfang des zwan-
zigsten Jahrhunderts die Zahl der gleichzeitig in der Luft 
befindlichen Flugzeuge bei Flugveranstaltungen ständig 
zunahm, dauerte es nicht lange, bis zwei Flugzeuge in der Luft 

zusammenstießen. Die erste überlieferte Kollision zweier Flugmaschinen 
ereignete sich am 3. Oktober 1910 über Mailand. Beim Internationalen 
Flugtag stieß ein britischer Pilot mit seiner Maschine von hinten auf ein 
französisches Flugzeug. Beide Piloten überlebten verletzt. Solche unge-
wollten Zusammenstöße gibt es auch heute noch, es sind Unglücksfälle. 
Mit den ersten militärischen Einsätzen von Flugzeugen kam dann der 
bewusste Rammstoß mit dem eigenen Flugzeug auf, um einem Gegner 
zu schaden oder ihn zu zerstören.

Rammen nur sowjetische Piloten?
Nach dem Zweiten Weltkrieg bezeichneten die sowjetische Geschichts-
schreibung den Rammstoß mit dem Flugzeug als ein besonderes Merk-
mal allein der heroischen sowjetischen Piloten. Genannt wurden nur 
die sowjetischen und japanischen Rammstöße. Aber die sowjetischen 
Piloten hätten wegen ihrer bewussten, heroischen Selbstaufopferung 
gerammt, der Japaner nur aus Fanatismus. Rammstöße von Piloten ande-
rer Länder erwähnten die sowjetischen Wissenschaftler überhaupt nicht. 
1989 veröffentlichte der sowjetische Generalmajor der Flieger und Lehr-
stuhlleiter der Akademie der russischen Luftstreitkräfte „Juri Gagarin“, 
A. Saizew, ein spezielles dreibändiges Werk zum Rammstoß, in dem er 
schrieb: „In den Jahren des Krieges fand die wahrhaft russische, sowje-
tische Form des Luftkampfes, der Rammstoß in der Luft, starke Verbrei-
tung“. Oder: „Tief symbolisch ist die Tatsache, dass es in der gerühmten 
deutschen Luftwaffe keinen Piloten gab, der in den kritischen Minuten 
bewusst zum Rammstoß überging”.

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

der Treue zu seinem Volk, seinen Idealen. Es ist eine der höchsten 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 über 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 fähig zu einer Heldentat. Sie 
kämpften angeblich nur in der Überzahl und ihre Verluste waren immer 
höher als die der „stalinschen Falken“. Stereotyp wurde behauptet, dass 
kein deutscher Pilot während des Krieges seinen Luftgegner gerammt 
hat. Diese skurrile, zutiefst nationalistische Geschichtsauffassung der 
Sowjetzeit hielt auch noch viele Jahre nach dem Zusammenbruch der 
Sowjetunion trotz aller Informationsmöglichkeiten an und ist auch heute 
noch nicht völlig überwunden. 

Der Rammstoß als Form des Luftkampfes ist jedoch nicht charakte-
ristisch für die sowjetischen Piloten, sondern wurde auch von Flugzeug-
führern aller am Krieg beteiligten Länder angewandt. Einschränkend 
muss aber gesagt werden, dass in der übergroßen Mehrzahl der krieg-
führenden Länder die gut ausgebildeten Piloten einen herkömmlichen 
Luftkampf führten. Der Rammstoß spielte keine wichtige Rolle, barg er 
doch ein überaus hohes Risiko auch für den Angreifer. Nur als letztes Mit-
tel wurde er angewandt. Einzig in der Sowjetunion wurde der Rammstoß 
häufig, besser gesagt massenhaft eingesetzt.

Was ist ein Rammstoß?
Als Rammstoß in der Luft wird ein taktisches Verfahren bezeichnet, bei 
dem der Angreifende sein Flugzeug bewusst in das Flugzeug des Geg-
ners bis zum Zusammenstoß steuert. Ziel ist es, den Gegner zum Absturz 
zu bringen oder zumindest stark zu beschädigen. Ein Flugzeug kann aber 
auch zum Rammstoß gegen Objekte am Erdboden und gegen Schiffe 
angewendet werden.

Die Zerstörung bzw. Beschädigung des Ziels erfolgt bei beiden 
Arten durch die kinetische Energie, und eventuell zusätzlich durch die 
Detonation des Kampfsatzes bzw. Kraftstoffes. Bei entsprechender 
Technik des Rammstoßes kann der angreifende Pilot überleben – mit 
dem Fallschirm abspringen oder sogar sein Flugzeug noch notlanden. 

Dramatisches Foto eines 
Zusammenstoßes in der Luft 

bei einem Luftkampf im 
Ersten Weltkrieg. 
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Das Scheitern 
der Luftwaffe

Als moderne und schlagkräftige 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

Der Krieg war nicht zu gewinnen

44 Das Scheitern der Luftwaffe



Über der Ostfront fliegt ein Bomber Junkers 
Ju 88 seinem Ziel entgegen. Begleitet wird 
er von zwei Jägern Messerschmitt Bf 109. 
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 Als eine der imponierensten militärischen 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 
vor allem durch eine Betrachtung der führenden Persönlichkeiten unter-
sucht werden. Die Vorurteile und Motive dieser Personen beeinflussten 
sowohl die anfänglichen Erfolge als auch die spätere Niederlage der 
Luftwaffe.

Vernachlässigung der Lehren des Ersten Weltkriegs
Die Niederlage der Luftwaffe kam nicht zufällig. Ihre Kriegsziele und ihre 
Kriegführung standen im krassen Widerspruch zum realen Kräftever-
hältnis zwischen Deutschland und seinen Gegnern. Schuld war auch die 
ungenügende Einschätzung der Entwicklungstendenzen im Luftkrieg 
und das Festhalten an veralteten Anschauungen über die Führung des 
Luftkriegs. Zum Beginn des Zweiten Weltkriegs besaß die Luftwaffe 
einen deutlichen technischen und ausbildungsmäßigen Vorsprung vor 
allen anderen Fliegerkräften in der Welt. Doch die deutsche Luftwaffe, 
deren Fliegerkräfte im Laufe des Krieges zahlenmäßig, taktisch-organi-
satorisch und technisch von den Luftstreitkräften der Gegner eingeholt 
und überholt wurden, musste zwangsläufig unterliegen. Einzelerfolge 
in den Kampfhandlungen und in der Technik konnten nicht darüber 
hinwegtäuschen, dass 1945 im Luftkrieg die Kräfte und Möglichkeiten 
der Luftwaffe nicht mehr ausreichten, um auf längere Sicht den Krieg 
weiterführen zu können und die Niederlage hinauszuzögern.

Obwohl Deutschland über Konstrukteure, Ingenieure, Facharbeiter 
und Betriebe verfügte, die imstande waren, die für die Führung eines 
modernen Luftkrieges nötigen Flugzeuge zu bauen, wurden die Prob-
leme der Lieferung und des Einsatzes der Flugzeuge oft unzweckmäßig 
gelöst. Dies war dem verknöcherten Denken und der Inkompetenz der 
führenden Persönlichkeiten 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 gefördert wurden, eine Günstlingswirtschaft 

und die augenscheinliche Korruption hemmten die Entwicklung der 
Luftwaffe seit ihrem Entstehen.

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

Obwohl er lange gedauert hat, fand der Erste Weltkrieg, trotz seines 
Namens, nur in einem begrenzten Raum statt. Die Kampfhandlungen 
wurden in abgeschlossenen Gebieten geführt. Die Vernichtung von 
großen Menschenmassen und die Zerstörung der Infrastruktur in den 
Kampfgebieten hatten jedoch keinen Einfluss auf die Industriebasis 
der kriegführenden Staaten. Zu dieser Zeit erschien aber eine neue 
Zerstörungswaffe: das Flugzeug. Es konnte die Frontlinien überspringen 
und den Krieg direkt in die Produktionszentren der Gegner und deren 
Zivilbevölkerung tragen. Auf solche Weise konnte unmittelbar der 
Widerstandswille der Menschen beeinflußt werden. Nur die Amerikaner 
haben das verstanden und planten noch Mitte der 1930er-Jahre den Bau 
von strategischen Bombenflugzeugen, die den Krieg in die „Höhle 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 durchgeführt 
und zum Beispiel die Fluggesellschaft Deutsche Luft Hansa gegründet 
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 jährlich 
etwa 240 deutsche Militärflieger 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 später den Kern der neuen 
deutschen Luftwaffe.

Zu Beginn des Krieges 
erfolgreich: Jagdflugzeuge 

Messerschmitt Bf 109 E 
fliegen Jagdschutz für einen 

mittleren Bomber 
Heinkel He 111.
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