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BRIEFE AN AVIATIK

Das Rdétsel der DD-

Kennungen

Das “Rétsel” ist eigentlich
gar kein Ratsel. Die Kennun-
gen AA+AA  bis ZZ+ZZ
wurden den Flugzeugwerken
for einen bestimmten
Fertigungsblock eines Flug-
zeugtyps  zugeteilt. Diese
Flugzeuge wurden iber sog.
Schleusen verschiedenen Ein-
heiten, je nach Anforderung
zugeteilt. Kam das Flugzeug
zu einem Einsatzverband, so
wurde das Werkskennzei-
chen Gbermalt und das Ver-
bandskennzeichen  aufge-
pinselt.

So ibernahm ich z.B. die
Ju 88 A4 SL+PF am 7.3.1943
in Minchen Riem fir die 9./
KG 30 in Aalborg. Dort an-
gekommen malte unser 1.
Wart unterstitzt von zwei
Malern der FBK das Kennzei-
chen 4D+DT und den wei-
Ben Ring des Einsatzraumes
Mittelmeer sowie den ”stiir-
zenden Adler” des KG 30 auf
gelbem Feld (lll. Gruppe)
und die gelbe Motoruntersei-
te auf. Das alte Kennzeichen
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ist damit geléscht und kann
wieder verwendet werden.
Der “stirzende Adler” ist ib-
rigens bei Marineflieger —Ge-
schwader 1 auf den Tornados
leicht abgewandelt wieder zu
finden.

Wurde ein Flugzeug jedoch
2.B. einer Schule zugeteilt, so
blieb das Kennzeichen, das
zugleich Funkrufzeichen war,
bestehen. So habe ich auf der
Kampfbeobachterschule Stolp
Reitz 1942 v.a. die Ar 66
BB+FS, BB+DF, die Potez 63
CC+El, CC+EE, in Hor-
sching bei Linz v.a. die Fw 58
BN +AB, die Ju 88 BW+AR,
die Do 17 Z BC+MB geflo-
gen. Warum soll also bei
DD—Kennzeichen ein "Ratsel”
sein?

Die aufgefiihrten DD—Kenn-
zeichen der Do 217 stammen
halt aus einem Fertigungs-
block eines Dornier—Werkes.
Die Flugzeuge wurden sicher
an Einsatzverbdande z.B. KG
2, KG 40, Erpr. Kdo. 21
(FX 1400) geliefert.. Damit wa-
ren die Kennzeichen wieder
frei. So konnten, oder auch
nicht, neu vergeben werden.

LINKS Die  schwer
beschddigte He 57 nach der
Notlandung.

(Sammlung Menke)

Fest steht nur, daB an Schulen
keine besonderen Kennzei-
chen vergeben wurden. Kenn-
zeichen wurden nur an Her-
steller vergeben. Traten an ei-
ner Schule gleiche Kennzei-
chengruppen auf, so handel-
te es sich um die zugeteilte
gleiche Fertigungsgruppe ei-
nes Flugzeugwerkes.

Dipl.Ing. Fritz Mack — Pullach

Zum Thema von Herrn Man-
fred Zundel aus AVIATIK 1 ...
habe ich einige Ergéan-
zungen anzufiigen:

— Die Ju 52 mit der Kennung
DD +FV flog am 19. Novem-
ber 1942 bei der Blind-
flugschule 3 in Prag — Rusin.
— Die Junkers W 34, Ken-
nung DD+IK, flog am 30.

September 1941 bei der
FFS A/B 62 Bad Wohlau/
Quedlinburg.

— Die Arado 66, Kennung
DD+DX, flog am 12. Juni
1941 bei der FFS A/B 62 Bad
Wéhlau/Quedlinburg.
Die Kennungen und Daten
sind dem Flugbuch eines
Fernaufklarers entnommen.
Ruprecht Stocker — Bad Télz
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Flugboot He 57 2

[Ich Gbersende ein Foto eines
Flugbootes], bei dem es sich
um eine He 57 handeln kénn-
te. Das Flugzeug ist am 30.
Juli 1937 notgelandet und
wurde durch Personal des
Lehrgeschwaders (Barth) ge-
borgen. Kann vielleicht einer
der Lleser weitere Angaben
machen?

Jochen Menke — Offenbach

Es handelt sich bei der auf
dem Foto abgebildeten Ma-
schine mit der Kennung D—
OJAS um die He 57, die als
Unikat gebaut wurde. Sie
trug die Werknummer 343
und wurde im Mai 1931 als
D-2067 zugelassen. Auf An-
regung von Anthony Fokker
wurde sie von den Heinkel—
Werken in Erwartung eines
Exportmodells fir die USA
nach amerikanischen Zollma-
Ben und Baurichtlinien in
Ganzmetallbauweise herge-
stellt. Da die Maschine auf-
grund des hohen leerge-
wichts bei voller Ausristung
und Beladung nicht flugfé-
hig war, wurden der Rumpf
und der Bootsboden umge-
baut. Ab April 1933 flog sie
bei der DVS in List auf Sylt.
[Die Redaktion]

Ju287 und AS 6

Am meisten interessiert mich
als Ingenieur natirlich die
Ju 287 wund die kleine
AS6V1...

Es ist gut, daB der Verfasser
auf den gravierenden Unter-
schied zu einem segelnden
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Bierdeckel verwies, sonst
kame heute noch ein ”Laie”
auf die Idee, etwas dhnliches
zu bauen.
Gleich nach dem Ende des
Krieges sind viele deutsche
Flugzeuge in Erdmulden ver-
graben worden. Kénnte man
keinen Aufruf starten, solche
Fundgruben wieder zu lokali-
sieren. Einen Motor herzu-
richten wiirde mir groBen
SpaB machen.

Manfred Wilske — Schwarzen

Markierungen der Luft-
schlacht um England
und Fotoseite Heft 2
und 3

Ich habe ... nur den Ein-
druck, daB [in lhrer Zeit-
schrift] in einigen Fallen doch
zu viel “geforscht” und hin-
eingeheimniBt wird.

So z.B. in Heft 2 [im Artikel]
von Herrn Kirsch. Kénnte es
nicht so gewesen sein?:

Um die eigenen Flugzeuge
besser kenntlich zu machen
und Eigenabschiisse in der
Hektik des Luftkampfes zu
vermeiden, wurde der Be-
fehl gegeben, die Schnauze
der Maschinen gelb anzu-
streichen. Das wurde von ei-
nem Maler der FBK frei nach
Schnauze ausgefishrt. So sind
bei verschiedenen Gruppen
verschiedene Varianten ent-
standen. Ein System ist nicht
zu erkennen.

So ist vielleicht bei der Bema-
lung der [zweiten] Maschine
auf der letzten Umschlagsei-
te die Farbe ausgegangen
oder es war wegen "Alarm-
start” keine Zeit mehr, und
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die Maschine wurde bei die-
sem Einsatz abgeschossen.

Hs 129

Kurz nach Kriegsausbruch
wurde eine kleine Vorserie Hs
129 A—0 gebaut und 1940 an
die Truppe ausgeliefert. Das
Flugzeug wurde wegen zu
geringer Sicht und zu hohen
Steverdriicken von der Ein-
satztruppe abgelehnt. Die
Maschinen wurden an die ru-
manische Luftwaffe verkauft
(It. Kens—Nowarra).

Einen Einsatzverband SG 101
gab es nicht. Alle Ver-
bandsbezeichnungen  iiber
100 bis 200 waren Schulen.
Warum soll man die Lande-
scheinwerfer, die Pfeilung der
Tragflachenvorderkante — die
keine war und den ”Knick” in
der Fligelhinterkante — die
gerade nach auBen lief —
beachten?

Fw 190

Das Flugzeug gehérte zum

JG 1, das 1944 in der Reichs-

verteidigung aufgestellt wur-

de (breiter gelber Ring).
Dipl.Ing. Fritz Mack — Pullach

Diese Focke—Wulf Fw 190
A-2 war auf keinen Fall
beim JG 11 im Einsatz, wie
uns der Einsender des Fotos
angab.
Das JG 11 entstand im April
1943 aus einer Teilung des JG
1. Die angesprochene A—2
mit rotem oder blavem
Rumpfband scheint vielmehr
bei einer Schuleinheit einge-
setzt worden zu sein. Dafir
spricht auch die weiBe ”“2”
auf dem Rumpfband.

[Die Redaktion]
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Bulgarisch—deutsche
Zusammenarbeit

...Dazu eine Bemerkung:

Am 9.08.1943 wurde an Bul-
garien eine Anzahl von ”Sa-
nitats— Stérchen” geliefert
(die genaue Zahl ist mir nicht
mehr bekannt). Eine der Ma-
schinen (die D—EYWZ) hat
mein Vater damals nach So-
fia geflogen. [Siehe AVIA-
TIK—Portrait in diesem Heft].

[lch fige] die ent-
sprechende Seite aus dem
Flugbuch ... bei.

Heinz Riediger — Albstadt
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Gotha Go 241

Ich habe im Museum fiir Ver-
kehr und Technik die Ausga-
be Nr. 4 der AVIATIK erwor-
ben und bin diesmal in ei-
nem Punkt sehr enttduscht.
Die Zeichnung der Go 241
auf den Mittelseiten ist total
miBlungen. Sie wurde dilet-
tantisch ausgefishrt; die Liste
der fehlenden Details ist
ellenlang. Das fangt bei den
gekritzelten Motoren an und
endet bei dem viel zu ecki-
gen Seitenleitwerk. Viele Ein-
zelheiten, die auf dem gro-
Ben Foto zu erkennen sind,
fehlen. In der Zeichnung ist
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die Gepackraumklappe zu
sehen, auf dem Foto jedoch
nicht. Uberhaupt ist die
Zeichnung ein “Mischmasch”
aus beiden Fotos. Es fehlt
auch eine MaBstabangabe,
die fir einen Sratch—Bauer
wie mich einfach zu wichtig
ist. Es ist bedauerlich, daB
die Qualitat des guten
Artikels  durch die  sehr
schlechte Zeichnung erheb-
lich beeintractigt wird. Dar-
Uber hinaus hat es Herr Jack
versaumt, eine Quellenanga-
be anzufigen. Hoffentlich
haben Sie fir die néachsten
Hefte ein glicklicheres Hand-
chen mit den Zeichnungen

auf den Mittelseiten. AuBer-
dem ist lhnen zu dem Foto
auf Seite 13 ein Fehler unter-
laufen, denn die abgebilde-
ten Maschinen sind keine
Focke—Wulf Fw 44, sondern
Heinkel He 72.

Jorg Bauschke — Berlin

Mir ist noch keine Zeichnung
der Go 241 bekannt, darum
sollte diese Abbildung (natiir-
lich viel kleiner!) leser zu Er-
gdnzungen anregen. Meiner
Meinung nach gehéren in
Zeichnungen oder Artikel nur
Behauptungen, fir die sich
auch Hinweise finden, des-
halb bin ich auf Ihre Ergén-
zungen gespannt. uwi

Briefe an Aviarik



Luftfahrtpioniere vor
Otto Lilienthal

Uwe W. Jack

ir ehren in diesem Jahr das Werk
eines groBen Pioniers. Die Fest-
reden werden sich erstaunlich

&hneln — ist doch die Schar der Lilienthal-
experten eng begrenzt. Aus der geringen
Zahl der Berufenen erwdchst ein viel gra-
vierender Mangel, als die Einférmigkeit der
Ehrungen: eine Diskussion Uber die Bedeu-
tung Lilienthals findet nur im geringen
MaBe statt'. Schon wird Lilienthal als ”Er-
finder des Flugzeugs” bezeichnet. Lilien-
thal konnte weiter sehen als seine Vorgéan-
ger, aber er stand ja auch auf deren
Schultern. Lilienthals Leistungen fur die
Luftfahrt sind so groBartig, daB es ihm kei-
nesfalls zum Nachteil gereicht, auch seine
Vorlaufer zu wirdigen.

Das philosophische Grundproblem

Seit Jahrtausenden beobachtet der Mensch
den Flug der Tiere; jedes Stick Natur
scheint seinen festen Platz in einer nach

1) Es erscheint mir zweifelhaft, die Ehrungen den Biogra-
phen zu Gberlassen. Erfahre ich denn aus einer Einstein—
Biographie Tiefschirfendes iber die Relativitatstheorie?
Den Bichern tber Lilienthal kann man u.A entnehmen,
daB Gustav drei Mark Strafe wegen zu frih beginnender
Verpulzarbeiten an seinem Haus bezahlen muBte. Uber
die wichtigen Grundlagen, wie z.B. die mégliche Litera-
tur, welche Lilienthal in der Gewerbeschule, im Verein zur
Férderung der Luftschiffahrt oder im Patentamt zur Verfi-
gung stand, schweigen sich die Forscher aus.
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géttlicher Ordnung geschaffenen Welt zu
haben. Eine Technik zur Verénderung der
Natur, wie z.B. ein Dach gegen den Re-
gen, kommt somit einer (meist unbewuB-
ten) Kritik an der Schépfung gleich. Wer
fliegen will, zweifelt daran, daB es gut ist,
daB der Mensch keine Fligel hat. Durch
die Technik entfernt sich der Mensch also
von der Natur, leidet aber unter diesem
Verlust. In Mythen und Trgumen kann er
diese verlorene Einheit wiederfinden. Die
ersten Darstellungen von Menschen mit Fli-
geln dienen diesen religiosen Zwecken: Die
Todesgéttin - in  Agypten oder der
Kondormensch in  Mittelamerika. Der
Wounsch, selbst zu fliegen, ist die erste Vor-
aussetzung auf dem Weg zur Luftfahrt. Uns
sind die Menschen, welche diesen wich-
tigen Schritt gingen, nicht bekannt, den-
noch sollten wir ihnen unseren Respekt
nicht versagen. Der Versuch, durch bloBe
Nachahmung des Vogels selbst zu fliegen,
ist dann die Konsequenz aus Tierbeob-
achtungen und dem Wunsch zu fliegen.

Die bekannte Geschichte der Flugerzahlun-
gen und —versuche beginnt mit dem
Griechen Daidalos, welcher in Kreta gefan-
gen gehalten wurde, sich Fligel schaffte
und mit seinem Sohn lkaros durch die Luft
floh. Ikaros kam Ubermitig der Sonne zu
nahe und stirzte zu Tode. Die Botschaft an
die Zeitgenossen ist klar: Mit der Technik
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verhilft sich der Menschen selbst zur Frei-
heit, muB aber mit ihr verantwortungsvoll
umgehen. Diese fortschrittliche Meinung
konnte sich nicht lange in Europa? behaup-
ten. Mit dem um 1215 geborenen engli-
schen Franziskaner Roger Bacon, wurde
der Streit, ob der Mensch das Recht habe,
die Natur zu &ndern, neu entfacht. Neben
der Forderung, Experimente in die Wissen-
schaft einzufihren, verérgerte er seine
Glaubensbrider mit der Vorhersage: ”Ein
Instrument kdnne gemacht werden, Uber-
all hinzufliegen, wenn man in der Mitte des
Gerétes sitzt und eine Maschine dreht,
durch die die Fligel, kunstgerecht zusam-
mengesetzt, die Luft nach Art eines fliegen-
den Vogels schlagen.” Roger Bacon war
ein mutiger Vorkampfer fir die Idee, daB
die Technik ein legitimes Mittel ist, das Le-
ben des Menschen zu gestalten. Fir alle
nach ihm stellte sich nun die Frage nach
der Beschaffenheit der technischen Hilfs-
mittel fir den Menschenflug.

Tierbeobachtung und Konstruktion

Aristoteles’ Behauptung, Végel fliegen,
weil sie in der Luft Auftrieb erfahren, wie
Holz im Wasser, wurde lange Zeit kritiklos
akzeptiert. Der von Roger Bacon eingelei-
tete Niedergang der Scholastik entfachte
eine wissenschaftliche Blitezeit ungekann-
ten AusmaBes, die italienische Renaissan-
ce. Das gréBte Genie dieser Zeit, Leo-

2) Ich beschranke mich hier auf die Entwicklung in Euro-
pa. Die Chinesen waren uns, mit ihren “Fliegenden Wa-
gen” weit voraus (ca. 1750 v.Chr.). Der erste Mensch,
welcher (mit heute nachvollziehbarer Technik) den Erdbo-
den verlieB und sicher zuriickkehrte, soll etwa 500 v.Chr.
mit einem Drachen geflogen sein. Ebenso fanden Flug-
versuche in anderen Hochkulturen stalt, genannt seinen
hier die islamische Welt und Mittelamerika.

3) Die Materialien Leonardos entsprechen den spater
bei Lilienthal eingesetzten. Der Fortschritt basiert also
nicht auf neuen Werkstoffen. Stephan Nitsch verdanke
ich den Hinweis, daB Lilienthals Werkstoffe Gberall billig
verfugbar sind und so die Verbreitung der Flugapparate
entscheidend beginstigt haben.
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nardo da Vinci, zeichnete auch Végel und
Detailskizzen von Fligeln. Sein Werk zur
Flugtechnik steht als gréBter Einzelbeitrag
noch heute unangefochten da. Zur Erfor-
schung des Fluges sollten nach Leonardo
vier wichtige Punkte geklért werden: der
Luftwiderstand, die Anatomie, die Fligel-
bewegungen und der Segelflug der Végel.
Systematisch unternahm er Fallversuche
und forschte Uber den Luftwiderstand. Sei-
ne Untersuchungen fihrten zu der Erkennt-
nis, daB sich der Schwerpunkt vor dem Auf-
triebsmittelpunkt befinden misse. Einmal
sah Leonardo einen Geier von einem Fel-
sen aus gegen den Wind starten. Er no-
tierte: ”Die Végel mit groBen Fligeln und
kurzem Schwanz verlassen die Erde mit Hil-
fe des Windes ... wie es mir ein Raubvogel
zeigte ... am 14. Mérz 1505.” Daraufhin be-
gann er mit der Konstruktion von Flugma-
schinen. Um festzustellen, ob ein Mensch
einen Fligel bewegen kann, entwarf er ein
Gestell, in dem ein fledermausartiger Flo-
gel auf und nieder geschlagen wird. Das
Ergebnis formulierte er klar:”Der [kinst-
liche] Vogel ist ein Instrument, das nach
den Gesetzen der Mathematik arbeitet, ein
Gerat, das der Mensch mit allen not-
wendigen Bewegungen machen kann,
allerdings nicht mit der entsprechenden
Starke.” Trotzdem arbeitete er weiter an
Flugmaschinen mit schlagenden Fligeln,
versuchte aber nicht, diese vogelgleich zu
gestalten: “Du muBt daran denken, daf3
dein Vogel nichts nachahmen sollte als die
Fledermaus ... weil ihre Flughaut nicht
durchléchert ist.” Leonardos Fligelkon-
struktionen sahen holzerne Hauptholme
vor, an denen dinne Leisten befestigt wa-
ren, welche Leinenstoff Gber den Fligel
spannten. Versteift wurden die Konstruk-
tion durch Spannschnire. Es soll Hinweise
geben, nach denen Leonardo sogar die Be-
deutung der Fligelwslbung erkannt hatte.
Zu den geplanten Materialien ® fir seine
Flugmaschine schrieb er: ”... und daB sich
niemand mit Verbindung von Eisen auf-
halte, weil sie leicht brechen beim Verdre-

Jack — Flugpioniere
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hen, oder nachgeben.” Eingedenk seiner
Beobachtung im Marz 1505 prophezeite
Leonardo da Vinci: “Es wird seinen Flug
nehmen, der groBe Vogel vom Riicken des
Higels, das Universum mit Verbliffung,
die Welt mit seinem Ruhme fillend, und
ewige Glorie wird sein dem Ort, da er ge-
boren ward.” 15 Jahre hatte sich Leonardo
mit dem Flug beschaftigt, selbst aber keine
praktischen Flugversuche unternommen.
Dafiir hatte er ein solides Fundament an
Wissen und Entwirfen geschaffen, auf
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dem zukinftige Pioniere hatten aufbauen
kénnen. Aber sein technisches Werk blieb
lange Zeit unbekannt, erst Anfang des 19.
Jahrhunderts wurden seine Notizen weithin
verbreitet.

Die Suche nach dem richtigen Weg

Leicht lieBe sich das ganze Heft mit den
sonderbaren  Entwirfen  der frihen
Luftfahrtpioniere fillen. Von Végeln getra-
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LINKS : Meerweins Ent-
wurf fir einen Gleiter mit
gewdlbter Fldche.

RECHTE SEITE : Meer-
weins Schiler Jacob De-
gen mit seinem Ventilfli-
gelapparat.

gen, durch Iuftleere Kugeln gehoben, vom

Morgentau mitgenommen oder durch

Elektrizitat in der Luft gehalten, wollten sich

Phantasten von der Erde erheben. Die Na-

turgesetze kimmerten sie wenig. Dennoch

ist ihr Beitrag zur Erorberung der Luft nicht
so gering, wie oftmals behauptet wird. Die

Popularisierung des Fluggedankens wurde

durch die Verbreitung amisanter Romane

weit vorangetrieben *. Die Verbreitung der

Idee des Fliegenwollens fihrte eben auch

zu Entdeckungen, welche die Flugtechnik

weiterentwickelten °. Schon frihzeitig glie-
dern sich die Projekte in verschiedene Ent-
wicklungslinien:

1) Fahrzeuge leichter als Luft, Auftrieb durch
Verdréngung der Luft (z.B. HeiBluft— und
Gasballone).

2) Flachenflieger
2a) Schwingenflieger, Auf— und Vortrieb
durch Schlagen der Flachen (z.B. vogel-
&hnliche Flugapparate).

4) In diesem Zusammenhang sei auf den entschei-
denden Beitrag der Erfindung der Buchdruckkunst auf
den wissenschaftlichen Fortschritt hingewiesen.

5)  Ferber wird gerne zitiert:”Eine Flugmaschine er-
finden heiBt gar nichts, sie baven nicht viel, sie versu-
chen ist alles.” Der Mut, sich mit einer Flugmaschine in
die Tiefe zu stirzen, muB geachtet werden, ohne den
Wert der Phantasten gering zu schétzen. 1873 beschied
der groBe Physiker Helmholtz der Fliegerei —schwerer als
Luft— eine Absage. Nach dieser Meinung war jeder, der
so fliegen wollte, ein Phantast. Einen solchen Phantasten
aber ehren wir heute.
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2b) Starrfligler, der Auftrieb resultiert al-
lein aus der Vorwértsbewegung des Flu-
gapparates in der Luft (Drachen, Flugzeu-
ge, Gleitschirme oder Auftriebskorper).
2¢) Drehfligler, deren auftriebserzeugen-
de Flachen um eine Achse rotieren (z.B.
Hubschrauber, Schaufelradflugzeug).

3) Reaktionsflieger, der Flug wird durch
RickstoB aufrecht erhalten (Rakete).

4)  Phantastische Flugapparate, deren
Flugprinzip im Gegensatz zu geltenden
Naturgesetzen stehen (z.B. mit Tau gefull-
te Behdlter, Hexenbesen).

Diese Gliederung brauchte bis heute nicht

erweitert zu werden.

Eine 1616 in Venedig veroffentlichte Schrift

des Serbokroaten Fausto Veranzio zeigt ei-

nen Mann bei einem Sprung von einem

Turm mit Fallschirm. Auch Leonardo hatte ei-

nen Fallschirm gezeichnet. 1628 veroffent-

lichte Friedrich Hermann Flandern seine

Schrift ”"De arte volandi”. Darin mahnt er

zur Vorsicht bei Flugversuchen. ”Er solle sei-

ne Flugel erst wie eine zahme Gans ... ge-
brauchen, namlich auf den Zehen damit

Uber die Erde laufen, dann sich stufenweise

hoher erheben, bis er Fertigkeit und Mut er-

hielte” Wie weise diese Ratschlage waren
erfuhr 1660 der Augsburger Schuster Salo-
mon ldler. Mit seinen Fligeln wollte er sich
von einem Turm herabstirzen, wurde je-
doch Gberzeugt, dies erst einmal von einem
niedrigen Geb&ude aus zu tun. Er schlug
unsanft in die bereitgelegten Decken und

Jack — Flugpioniere



zerstorte danach seine Fligel. 1678 wollte
der Franzose Besnier mit zwei Stangen, an
denen er Klappen befestigt hatte, fliegen.
Erstaunlich bei seiner Konstruktion ist die
véllige Loslésung vom Beispiel des Vogelfli-
gels. Georg Pasch aus Kiel, ein gottesge-
lehrter Professor, scheiterte 1695 unsanft
mit seinem Bemihen zu fliegen. Der Schot-
te Scott lieB 1749 sechs verbundene Dra-
chen mit Thermometern steigen. Durch
Zindschnire fielen diese zu festgelegten
Zeiten herunter, so daBB die Temperatur in
verschiedenen Héhen gemessen wurde.

Ein schwanzloses Fluggerat entwarf um
1781 der badische Baumeister Karl Frie-
drich Meerwein. 1785 kam seine Schrift
"Die Kunst nach Art der Végel zu fliegen”
heraus. Darin fihrte er die MaBe verschie-
dener Insekien und Végel auf, um zu be-
weisen, wie die GréBe der Fligel mit dem
Kérpergewicht ansteigt. Ein Mensch, so be-
rechnete Meerwein, kénne mit Fligeln von
12m? Flache fliegen. In einem Saal in der
Wiener Universitat stellte 1807 der Meer-
wein—Schiler Jacob Degen seine Flugma-
schine einem gelehrten Publikum vor. Auf
der Tragflache mit 6,7m Spannweite und
2,5m groBter Tiefe befanden sich etwa
3500 kleine Klappen. Beim Niederdriicken
des 12kg schweren Flugels schlossen sie sich
und lieBen die Luft dann beim Anheben
hindurchstrémen. Allein durch seine Kraft
hatte sich Degen nicht vom Boden heben
kénnen. Um das zu hebende Gewicht zu
reduzieren, hangte er an ein Seil, welches
Uber eine Rolle an der Decke lief, ein Ge-
gengewicht von 66 Pfund. Mit 25 Flugel-
schlégen hob er sich so 16m in die Hohe
und schwebte wieder zu Boden. Im Freien
verlieB Degen den Boden unter einem klei-
nen Gasballon hédngend, der die fehlende
Auftriebskraft ersetzte. So ermutigt, wollte
er seine Kunst vor einer groBen Menschen-
menge in Paris vorfihren. Doch der Ballon
besaB nicht genigend Tragkraft, Degen
blieb am Boden. Die enttduschte Menge
verprigelte den verhinderten Flieger und
zerstérte die kunstvolle Flugmaschine. De-
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gen entsagte allen weiteren Versuchen.

Eine Rampe hinab lief 1811 der ”Schneider
von Ulm” Albrecht Ludwig Berblinger, um
mit seinem Flugapparat ¢ die Donau zu
Uberfliegen. Er stirzte ins kalte Wasser und
muBte den Spott der Zuschauer Gber sich er-
gehen lassen. Nach diesem MiBerfolg wur-
den keine weiteren Versuche Berblingers be-
kannt und er starb bald darauf.

Einen kleinen Hubschrauber aus Vogelfe-
dern zeigten Launoy und Bienvenu 1784 vor
der Akademie der Wissenschaften in Paris.
Mit einem gleichartigen Hubschraubermo-
dell begannen 1796 die Versuche von Geor-
ge Cayley. Zuvor hatte er schon eingehend
den Végel studiert und vermessen. Auf ei-
ner seiner Skizzen ist erstmals der gewdlbte
Querschnitt des Flugels zu sehen. Seine Tier-
beobachtungen lieBen ihn die V—Stellung
der Fligel als Mittel zur Erhéhung der Flug-
stabilitét erkennen. Er wuBte um die man-
gelnden theoretischen Voraussetzungen fir
den Bau von Flugmaschinen. Deshalb be-
gann er eine Reihe von Versuchen zum Luft-
widerstand ebener Fléchen mit einem Rund-
laufgerat’. Cayley erkannte dabei, daBB der
Luftwiderstand durch eine geeignete Form-
bildung erheblich gemindert werden kann.

6) Die groBe Ahnlichkeit der Bilder von Berblingers Flug-
maschine mit der von Degen rihrt daher, daB Berblinger
diese kopiert hat und die komplizierten Klappen und den
Bewegungsmechanismus weggelassen hat, oder die
Kinstler haben der Einfachheit halber die bekannten Bil-
der von Degens Apparat kopiert.
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Durch Vermessung einer Forelle entwarf er
den ersten stromlinienférmigen  Kor-
per. 1804 baute er sich ein erstes Segelflug-
modell, finf Jahre spater glitt ein verbesser-
tes groBes Modell einen Hiigel hinab. Cay-
ley konstruierte in der Folge Schwingenfli-
gler, kam aber bald von diesem Prinzip ab
und entwarf Flugmaschinen mit ebenen
Tragfléchen. Zur Sicherung der Stabilitat sei-
ner Gleiter, stellte er die Tragflachen V—for-
mig und versah die Apparate mit einem
Leitwerk. Die auftriebserzeugende Wir-
kung der gewslbten Tragflache wurde von
ihm jedoch nicht in der Praxis eingesetzt.
Sein erster Versuch, einen Dreidecker —Glei-
ter mit einem Knaben an Bord zu starten
schlug 1849 fehl. Im Jahre 1853 veranlaBte
er schlieBlich seinen Kutscher, sich einem
Gleiter anzuvertrauen. Einen Higel hinab-
rollend, erhob sich der Gleiter vom Boden
und segelte etliche Meter. Der Kutscher war
wenig begeistert und lieB sich zu keinem
zweiten Versuch Uberreden ®. Bald darauf
konstruierte Cayley ein 100m langes Luft-
schiff in Stromlinienform mit einem 50 PS—
Antrieb. Cayleys Forschungen beeinfluBte
seine Nachfolger erheblich.

Etwa 1840 begann ein weiterer Brite mit
Modellversuchen. William S. Henson sorg-
te dann 1843 fur betrachtliches Aufsehen,
als er einen ”Luft—Dampf—Wagen” zum
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OBEN Cayley’s Vogelskizze mit dem
gewslbten Profil. Dieser Wagen rollte mit
einem Knaben an Bord einen Hiigel hinab.

Patent anmeldete und die erste Luftverkehrs-
gesellschaft der Welt grindete. Abbildun-
gen seines Apparates erschienen in vielen
Zeitungen. Eine Dampfmaschine sollte zwei
Schubpropeller antreiben, der Eindecker
sollte Uber eine Tragflache mit 45m
Spannweite und 418m? Flache verfugen. |h-
rer Zeit weit voraus, war die Tragflache mit
RechteckumriB, als dreiholmige Konstruk-
tion mit Spanten und Stoffbespannung aus-
gelegt. Die Spanten waren aus Leisten, zu
einem symmetrischen und gewdlbten Profil,

7)  Das erste Rundlaufgeral zur Messung des Luftwi-
derstandes von Geschossen wurde 1746 von Benjamin
Robins geschaffen.

8) Charles H. Gibbs—Smith fohrt gerade den Kutscher
von Cayley als Gegenbeispiel fir einen wirklichen Flug
an. "Der erste erfolgreiche bemannte Gleitflug wurde
von Cayley’s Flugmaschine von 1853 vollfihrt, aber da
sie der Mensch an Bord nicht steverte und da alle Kon-
trollflachen festgestellt waren, z&hlt sie nicht als bemann-
ter Gleiter” Gibbs—Smith grenzi den wirklichen Flug klar
gegen die, durch Luftkrafte veranderte, balislische Bewe-
gung ab. Flugmaschinen, welche sich z.B. durch Her-
unterrollen an einem Higel Geschwindigkeil holen und
dann zu kurzen Hopsern abheben, streitet er die Bezeich-
nung Flugzeug ab.

Jack — Flugpioniere



OBEN : Henson’s ”Luft—Dampf—Wagen”
von 1843. Beachtenswert ist die Tragfléche,
die dem Stand der Technik vor dem Ersten
Weltkrieg durchaus entspricht.

RECHTS : Das erste motorgetriebene Flugge-
rdat —schwerer als Luft—, welches kontrolliert
flog: Stringfellow’s Modell von 1848.

zusammengesetzt.  Der  Einsatz  des
Tragfléchenprofils geht vermutlich auf Cay-
ley zuriick. Zur Steuerung verfugte die Flug-
maschine Uber ein verwindbares Hohenleit-
werk. Das kleine Seitenleitwerk befand sich
unter dem Héhenruder. In Zusammenar-
beit mit John Stringfellow baute Henson ein
Modell mit 6m Spannweite zur Erprobung.
Es gelang jedoch nicht, dieses Modell flie-
gen zu lassen. Entmutigt gab Hendson sei-
ne Flugversuche auf, Stringfellow jedoch ar-
beitete weiter. Er baute ein weiterent-
wickeltes Modell mit Dampfantrieb, wel-
ches 1848 fertiggestellt wurde. Die Mini—
Dampfmaschine trieb zwei gegenlaufige
Vierblattpropeller von 40cm Durchmesser
an. Die Tragfléchen spannten 3m, hatten
eine groBte Tiefe von 60cm und waren ge-
wdlbt. Die ganze Flugmaschine wog gute
4kg. Der Einstellwinkel des neu konstruier-
ten Héhenruders konnte verstellt werden.
Nach einem Fehlversuch flog die Maschine
dann einwandfrei etwa 20m, bis sie in der
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Luft aufgefangen wurde. Bis zu 40m legte
das Modell zuriick und fohrte auch Steigfli-
ge durch. Stringfellow baute noch ein Drei-
deckermodell, ging aber nicht zum Bau
manniragender Flugapparate Gber.

In Frankreich erhob sich 1852 das erste mo-
torisierte und bemannte Luftfahrzeug vom
Boden — ein Luftschiff. Mit einer 3 PS—
Dampfmaschine erreichte das 44m lange
Gefahrt von Henri Giffard etwa 10km/h.

Der erst zwanzigjahrige Alphonse Penaud
verbliffte die Pariser Fachwelt im Jah-
re 1870 mit einem neuartigen Helikoptermo-
dell. Angetrieben durch verdrillte Gummi-
schnire stieg das Gefahrt in beachtliche Ho-
hen. Eben diesen einfachen Antrieb nutze er
ein Jahr spater fur ein Flugzeugmodell. Mit
einem Schubpropeller am Heck wurde das
Flugzeug durch ein verstellbares Héhenru-
der gestevert. Die gewdlbten Tragflachen
besaBen leichte V—Form. Eine Entfernung
von 60m legte das Modell in 13 Sekunden
zurick. Bald entwarf Penaud eine groBe
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Flugmaschine  zur  Passagierbeférde-
rung. 1877 meldete er diese zum Patent an.
Bei einer Spannweite von etwa 30m, sollte
das Startgewicht mit zwei Personen 1200kg
betragen und die Maschine mit einem
30PS—Motor 90km/h fliegen. Zur Erho-
hung der Seitenstabilitat waren die Tragfla-
chenenden nach oben gebogen. Penaud
versuchte Giffard fir den Bau eines leichten
Explosionsmotors zu gewinnen, dieser lehn-
te jedoch ab. Véllig verzweifelt erschoB sich
Alphonse Penaud 1880. Der Osterreicher
Wilhelm KreB hatte Penaud besucht und sei-
ne Arbeiten gesehen. Er baute eigene Flug-
modelle, teils dhnlich den Penaud’schen Flu-
gapparaten, teils Flatterflieger mit Gummi-
antrieb. EinfluBreich war seine Weiterent-
wicklung der Form der Luftschraube. Auch
sein manntragender Entwurf scheiterte am
Mangel an leichten Motoren.

Eine Rampe herunter rollte die Flugmaschi-
ne des Marineoffiziers Felix du Tem-
ple 1874, um nach dem Anlauf einige kurze
Luftspringe auszufihren. Schon im Jah-
re 1857 war die Maschine mit nach vorn ge-
pfeilten Tragfléchen (ohne Wélbung) paten-
tiert worden. Es hatte aber lange gedauert
einen leichten HeiBluftmotor zu bauen. Das
Leitwerk ist dem Henson—Projekt nachemp-
funden. Waren langere Flige erfolgt, hatte
die Flugmaschine ihr Fahrwerk einziehen
kénnen. Ein &hnliches Geféhrt war der
“Arial Steamer” von Thomas Moy der sich
in England 1875 kurz vom Boden abhob.
Ebenfalls nach einem Anlauf von einer
Rampe verlieB 1881 der russische Marineof-
fizier Alexander Moschaiski bei St. Pe-
tersburg den Boden. Bei mehreren Flugver-
suchen mit seinem dampfgetriebenen Ap-
parat soll er bis zu 30m geflogen sein. Auch
diese Flugmaschine besaB keine gewdlbten
Flugel. Unter Geldnot, wie andere Pionie-
re, litt Clement Aders nicht, der Bau seiner
Flugmaschine wurde von der franzésischen
Armee unterstitzt. Die Fligel seiner
fledermausférmigen “Eole” konnten zusam-
mengelegt werden. Eine Dampfmaschine
arbeitete auf zwei Propeller mit federférmi-
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gen Blattern. Bei den Flugversuchen 1890
gelang ein ungesteverter Flug von etwa
50m Gesamtlénge, bei dem die Maschine
jedoch immer wieder kurz den Boden be-
rohrte”.

SchluBfolgerungen

Werner Schwipps berichtet, Lilienthal hatte
sich fur seine Dampfmaschinen die Patente
der damals fihrenden Briten recherchieren
lassen . Es steht for mich auBer Frage, daB
Lilienthal sich auch dlle erreichbare Litera-
tur zur Flugproblematik besorgt hat und so
Uber Erfolg und MiBerfolg seiner Vorgén-
ger informiert war. Lilienthal konnte sich
nicht sicher sein, daB Berichte und die versf-
fentlichten Zahlen stimmten. Dennoch be-
gannen seine Forschungen und Versuche
nicht bei Null. Es schien nur eine Frage der
Zeit, bis der erste Mensch wirklich fliegen
wirde. Nach Lage der Dinge wirde dies mit
einer dampfgetriebenen Flugmaschine mit
groBen, ebenen Tragfléchen geschehen.

9) Ader selbst bezeichnete sein erstes Abheben vom Bo-
den nur als “versuchsweise”. Diese Bescheidenheit legte
er spaler ab, als er behauptete noch vor den Gebriidern
Wright etwa 300m geflogen zu sein.

10) Aussage W. Schwipps bei “100 Jahre vélkerverbin-
dender Menschenflug” am 16.3.91 in Schénefeld. Auf
meine Nachfrage, ob Lilienthal da auch britische Luft-
fahripatente erhalten haben kénne, wies W. Schwipps
darauf hin, daB Lilienthal keinen Patentanspruch auf die
Fligelwslbung erhoben hat. Dies kann zu der Vermu-
tung fihren, er habe die britische Prioritatl gekannt.

Jack — Flugpioniere



RECHTS : Wie damals iib-
lich, waren die Tragfldchen
der Flugmaschine von Felix
du Temple ohne Profil, aber
vorwdrts gepfeilt! 1874 ge-
langen, nach einem Anlauf
auf einer Rampe kurze
Spriinge.

RECHTS UNTEN Cle-
ment Ader’s ”Eole” griff
nach Leonardos Vorbild

wieder den Fledermausfli-

gel auf. 1890 gelang ein
taumelnder Flug von etwa
50m.

LINKS : Das gummigetrie-
bene Modell von Pe-
naud 1871.

Lilienthal ging da aber seinen eigenen
Weg, den Vorstellungen seiner Jugend treu,
wollte er fliegen wie ein Vogel ". Nur des-
halb geriet er nicht in die Sackgasse, Riesen-
apparate bauven zu missen, damit Dampf-
maschinen darin Platz haben. Er hat seine
Vogelmaschine nicht bauen kénnen, aber
viel wichtiger ist, Otto Lilienthal hat uns den
Weg eindeutig gezeigt und bewiesen:
Der Mensch kann fliegen!

11) Die erste Peinlichkeit haben wir schon hinter uns: Die
Fernsehdokumentation des DFF “Der Traum vom Flie-
gen” beginnt mit “lustigen” Aufnahmen von miBglickten
Flugversuchen. Neben allerlei Maschinen und einem fli-
gelschlagenden lkaros—Nachfolger wird auch der Flug-
apparat Gustav Lilienthals gezeigt. Es gibt keinen AnlaB
zu glauben, daB die Gebrider Lilienthal jemals von ihren
Vorstellungen abgerickt sind, der wirkliche Flug sei der
mit schlagenden Fligeln.
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Flugkapitén Anton
Riediger

Anton Riediger wurde am 5. Dezem-
ber 1899 in Sofia (Bulgarien) geboren. Die
Schule besuchte er in Adamfalva (Ungarn).
Als sein Vater 1914 starb, zog seine Mutter
mit den Kindern nach Ebingen (Wurttem-
berg) zu ihren Verwandten.

Kurz nach Vollendung seines 17. Lebensjah-
res meldete sich Riediger freiwillig zum
Wehrdienst. Da er Staatsangehériger des
sterreichischen Kaiserreiches war, wurde er
in dessen konsularischer Vertretung in Stutt-
gart gemustert und auch gleich vereidigt.
Anfang 1917 rickte er zum k.uk. Infante-
rie—Regiment Nr. 14 in Bad Hall/Absam (Ti-
rol) ein und gelangte nach der Grundaus-
bildung zum Kriegseinsatz an die Italien-
front.

Nach der Genesung von einer am Isonzo
erlittenen Verwundung erfolgte seine Verset-
zung zur Fliegertruppe nach Wiener
Neustadt. Als Charge ”Luftschiffer —Lands-
turm—Soldat” absolvierte er als Piloten-
schiler bei der Fliegerersatzkompanie 4 in
Szombathely (Ungarn) seine Ausbildung
zum Flugzeugfihrer. Geschult wurde haupt-
sdchlich auf Maschinen des Typs “Hansa—
Brandenburg”. Nach dem Bestehen seiner
Pilotenprisfung kam Anton Riediger im Jah-
re 1918 als Aufklérungsflieger an die Front
in Norditalien im Raume Piave—Venedig.
Im Verlauf seiner Einsatze bei der Flieger—
Kompanie 71 wurde er einmal abgeschos-
sen.

Nach Beendigung des Krieges hatte Riedi-
ger 1922 als Versorgungsflieger fir ein Frei-
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korps wieder Kontakt mit der Fliegerei. Seit
1923 widmete er sich dem Bau von Segelf-
lugzeugen und betrieb auch aktiv den Se-
gelflugsport in Ebingen. Im Jahre 1926
konnte sich Anton Riediger endlich wieder
einem vertrauten Metier zuwenden. Er kauf-
te sich sein erstes Motorflugzeug — eine
Daimler L 20 B I. Die Maschine mit der
Werknummer 8 wurde von einem Daimler F
7502—Meotor angetrieben und trug das Zu-
lassungskennzeichen D—980. Mit ihr nahm
er 1927 erstmals an Vorfihrungen auf Flug-
tagen in Danemark, Schweden und in sei-
ner schwébischen Heimat teil. Im selben
Jahr gewann er den ersten und zweiten
Preis beim Rheinischen Flugmeeting in K&lIn.
Bei gleichartigen Veranstaltungen in Kopen-
hagen und Zirich machte er auch interna-
tional auf sich aufmerksam.

Seit Mitte 1928 betrieb er in Ebingen einen
eigenen kleinen Flugplatz, auf dem er ein
Jahr spéter eine Halle errichten lieB. Inzwi-
schen hatte Riediger seine Daimler L 20 ver-
&uBert und sich die Klemm VL 25 | mit der
Werk—Nr. 117 gekauft, die mit dem Zulas-
sungskennzeichen D—1603 in die Luftfahr-
zeugrolle eingetragen wurde. Mit dieser
Maschine gelang ihm am 19. Januar 1930
als erster eine Winterlandung auf dem
Gipfel des Feldbergs, dem hochsten Berg
des Schwarzwaldes. Fir dieses Vorhaben
wurde das Flugzeug mit einer besonderen
Vorrichtung ausgestattet, und zwar einer
Kombination zwischen Radern und Gleitku-
fen.

Kurze Zeit spéter fand Riediger ein neues
Betatigungsfeld. Er wurde Einflieger bei
dem schweizer Konstrukteur Alexander
Soldenhoff. Dieser hatte sich der Ent-
wicklung und dem Bau von ”“Nurfligel” —

Riediger — Anton Riediger



Der Gruppenfiuglefjrer
— QntonRfediger

ift beredytigt, die Dienftbezeidynung
Slugtapitdn
3u fiihren,
Berlin, den ___OktoBer 1938
Der Reidysminifter der Zuftfahrt
- B s ) InWeriretung;:
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OBEN : Die von Staatssekretdr Milch unter-
zeichnete Ernennungsurkunde zum Flugkapi-
tan.

(Alle Abbildungen Sammlung Riediger)

Flugzeugen verschrieben. Bereits im Jah-
re 1918 erhielt er das Patent fir ein schwanz-
loses Flugzeug mit Fligeln, die nach rick-
warts und aufwarts abgebogen waren.

1929 lieB er sich die Steverung schwanzlo-
ser  Pfeilflugzeuge ~ mit  horizontaler
Spreizklappe patentieren. Anton Riediger
flog die Soldenhoff A — Werk—Nr. 3—
(Kennung D—1923) in Dusseldorf ein. Als
Krénung dieser nur kurzen Zusammenar-
beit gelang ihm mit der funften Maschine
(D—2156) mit Soldenhoff als Passagier am
27. September 1931 ein inoffizieller
Streckenweltrekord fur schwanzlose
Leichtflugzeuge. Der Flug fihrte von Zu-
rich—Dubendorf nach Luzern, wo ein Un-
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OBEN : Anton Riediger im Range eines Flie-
ger—Stabsingenieurs. Er trigt unter dem
deutschen auch das bulgarische Flugzeug-
fiihrerabzeichen.

fall die Landung verhinderte, und deswe-
gen weiter nach Bsblingen.

Nach diesem Zwischenspiel widmete sich
Riediger wieder der ”Privatfliegerei”. 1933
erwarb er eine Klemm Kl VL 26 c VII
(Werk—Nr.  420), die das Zulas-
sungszeichen D—2348 trug und mit einem
Hirth HM 60—Motor ausgestattet war. Zu
Beginn dieses Jahres war in Deutschland
eine folgenschwere politische Entwicklung
eingetreten, die auch Riedigers Leben
weitgehend beeinfluBte. Eines der Ziele der
neven Machthaber war der — zunéchst
noch getarnte — Aufbau einer kinftigen
Luftstreitmacht. Zu diesem Zwecke wurden
samtliche luftfahrtrelevanten Akfivitéten for-
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ciert und groBzigig geférdert. Neue Flie-
gerschulen entstanden, um den erforder-
lichen Nachwuchs an fliegendem Personal
heranzubilden.

Im Zuge der nun einsetzenden allgemeinen
Gleichschaltung wurde der ”Deutsche Luft-
sport Verband e. V. (DLV)” ins Leben geru-
fen, der in den neugeschaffenen Luftkreisen
zahlreiche Fliegeribungsstellen unterhielt.
Als Fluglehrer dieser Schulungseinrichtung
in Béblingen begann fir Anton Riediger ein
neuer Abschnitt seines beruflichen Lebens.
Seine Tatigkeit reichte von der Anfanger—
bis zur Blindflugschulung, die er auf Maschi-
nen der Typen Kl L 25, Fw 44, Fw (L) 101, KI
31, B 131, Ar 66, BFW U 12q, Fw A 28, He
72, Junkers F13, W 33 und 34 sowie Rohr-
bach Roland betrieb.

Mitte Februar 1936 wurde er Leiter der
Flugzeugfihrerschule E (Ersatzwesen) in
Freiburg/Breisgau. Im August 1936 erhielt er
das Zivil—Abzeichen fir Flugzeugfihrer.
Von Oktober bis Ende Dezember 1937
schulte er den fliegerischen Nachwuchs auf
der Flugzeugfihrerschule (C) in Neurup-
pin. Anfang Mérz 1938 erfolgte seine Ver-
setzung als Gruppenfluglehrer an die Flug-
zeugfihrerschule E (C) (spater FFS (C) 9) in
Roth—Kiliansdorf, wo der Schulbetrieb we-
gen der schlechten Platzverhdltnisse bis
September 1938 in Erding abgewickelt wur-
de. Kurz nach Riedigers Eintreffen begann
am 12. Mérz 1938 unter der Tarnbezeich-
nung ”Operation Otto” die Besetzung
Osterreichs durch deutsche Truppen, in de-
ren Verlauf er mit den Ju 52 (Ken-
nung : 55 +A 24 und D—AYRA) sowie der
Ju W 34 (Kennung: D—OPUH) Transport-
flige von Erding bzw. Oberwiesenfeld nach
Wien durchfihrte.

Auf Grund seiner bisherigen fliegerischen
Leistungen verlieh ihm der Reichsminister
der Lufifahrt im Oktober 1938 die Dienstbe-
zeichnung ”Flugkapitén”. Am 1. Mérz 1939
erhielt Anton Riediger eine neue Aufgabe,
die er fast genau sechs Jahre lang ausiben
sollte. Das Reichsluftfahrtministerium berief
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ihn zum Versuchs— und Erprobungskom-
mando. Er wurde Abnahmeflieger fir die
von den Fieseler—Werken in Kassel selbst
entwickelten und in Lizenz gebauten Flug-
zeugtypen. Neben der Fi 156, 256 und 167
flog er in dieser Funktion im Laufe der Jah-
re die dort gefertigten Bf 109 B, E, F, und T
sowie Fw 190 A. Dariber hinaus weist sein
Flugbuch Abnahme— und Kontrollflige
u.a. mit reparierten He 111, Bf 110, He 50, Ar
68, Fw 58, He 51, Ar 96 aus.

Am 16. Oktober 1939 wurde bei den Fiese-
ler—Werken eine aus den Abnahmeflie-
gern gebildete Werkschutzstaffel aufge-
stellt. Riediger stand zur Abwehr zu er-
wartender feindlicher Angriffe auf die Fa-
brikationsanlagen die Bf 109 E—1 (Werk—
Nr. 6106) zur Verfigung. Der Verband wur-
de am 7. August 1940 wieder aufgel6st. Am
7. August 1943 wurden einige Fi 156 nach
Bulgarien Gberfuhrt. Riediger traf am 9. Au-
gust mit der D—EYWZ in Sofia ein und trat
am 13. August mit der Ju 52 (D—AKYS) den
Rickflug nach Wien an. Fir diese Unter-
nehmung erhielt er das bulgarische Flug-
zeugfihrerabzeichen.

Kurz vor Ende des Krieges fand Anton Rie-
diger noch Gelegenheit, einen der wenigen
in Serie gefertigten deutschen Strahljager zu
fliegen. Am 2., 10., 11., 12. und 13. Marz
1945 absolvierte er in Neustadt/Donau und
Kitzingen Abnahmeflige mit finf Me 262.
Sein Flugbuch endet am 23. Mérz 1945 mit
einem zehnminitigen Abnahmeflug auf der
Bf 109 K—4 (Werk Nr. 334066) in Wert-
heim am Main.

Im Mai 1945 versuchte er bei Schwaz am
Inn (Tirol) ein geeignetes Gelénde fir die
Landung weiterer Me 262 zu erkunden. Da-
bei geriet er an fast der selben Stelle , an
der 1917 sein Soldatenleben begann, in
amerikanische Gefangenschaft. Diese ver-
brachte er bis 1947 auch in britischem und
franzésischem Gewahrsam.

Als ab 1951 in Deutschland der Segelflug
wieder erlaubt war, wurde Anton Riediger
sofort wieder Fluglehrer und Sachverstandi-
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RECHTS : Anton Riedi-
ger auf dem Flugplatz
Sofia nach der Uber-
fihrung der Fi 156 am
9. August 1943 im Ge-
sprich mit dem bulga-
rischen Admiral Iwa-
noff (in weiBer Uni-
form). Im Hintergrund
sind die Hallen der
Deutschen Lufthansa zu
erkennen.

ger. 1952 erhielt er einen schweizer Motor-
flugschein und flog ab dem 3. Mai dieses
Jahres im Ausland. Als 1955 die Wiederzu-
lassung des Motorfluges in Deutschland er-
folgte, erteilte man ihm den Luftfahrer-
schein Nr. 2 und berief ihn zum Leiter des
ersten Nachkriegslehrganges for Flugleh-
rer und Flugsachverstandige. Auf Grund sei-
ner fliegerischen Vergangenheit wurde er in
die Gemeinschaft der “Alten Adler” aufge-
nommen. Fir die langjéhrige treve Mi-
tarbeit im Dienste des deutschen Luftsports
verlieh ihm der Deutsche Aero Club am 3.
Juli 1956 das " Diplom Otto Lilienthal”.
Am 10. Oktober 1959 endete ein bewegtes
und erfilltes Fliegerleben auf tragische
Weise. Flugkapitén Anton Riediger stirzte
kurz vor Vollendung seines 60. Lebensjah-
res bei den Vorbereitungen zu einem Flug-
tag in Balingen auf dem Klippeneck tédlich
ab. Er wollte am folgenden Tag seinen Ab-
schied von der aktiven Fliegerei nehmen.
Ein Abschied, der ihm sicher nicht leicht ge-
fallen ware; doch das Schicksal hatte es an-
ders bestimmt.

Heinz Riediger
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Quellenangaben:

Sonderheft ”Der Adler — 50 Jahre”
Flugbiicher Anton Riediger

Tagebuch— Aufzeichnungen Anton Riediger
diverse Zeitungsausschnitte

Ries: ”Luftwaffenstory 1935-1939”, Verlag D.
Hoffmann, 1974

Ries: “Recherchen zur deutschen Luftfahrzeug-
rolle 1919-1934",

Verlag D. Hoffmann, 1977

Ries: “Die deutschen Flugzeugfihrerschulen
und ihre Maschinen 1919-1945”, Motorbuch
Verlag, 1988

modell magazin Foto Archiv Band 4, Alba
Buchverlag, 1978

Lieber Leser

sicher werden Sie die AVIATIK-

DEUTSCHE FLUGGESCHICHTE noch Jahre
nach ihrem Erscheinen zur Hand nehmen.
Wenn Sie zu einem Beitrag Erg&nzungen
geben kénnen, senden Sie diese auch jetzt
noch an die Redaktion. Autoren sitzen oft
lange Jahre an “ihrem Thema” und freuen
sich Uber jeden Hinweis.

Vielen Dank !
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Die deutschen Flugzeug—
zulassungskennzeichen Liste E

Horst Thirling

5. Teil
LKennung ] Typ [ Whr. [B.iohrl Halter Bemerkung
D-EJAS KIL26 1l a 202 DVS GmbH, SchleiBheim ex D-1817
D-EJAT KIL25d VIl 630
D-EJAU | He72D 378 Okt. 1935: Notlandung aus un-
geklarter Ursache; leicht be-
' schadigt
D-EJAX | Fw44D 358 Apr. 1934: Deutsche Ver-
D-EJAZ KIL 26 cV 423 kehrsfliegerschule GmbH, Okt. 1935: beim Ausrollen infol-
Berlin ge Fehlers des Flugzeugfihrers
leicht beschadigt
D-EJBE BG 131 A NSFK
D-EJBX DH60G I
D-EJDE | Bu131A Mrz. 1936: Dr. Thomas
Gunther, Baden—Baden
D-EJEF Dipfel 2 Oskar Dipfel Eigenbau
D-EJEI By 131B-3 Juni1937: DVL eV.,BIn.— Ad-
D-EJEL He 63 A-0 lershof
D-EJEM | KIL25d
D-EJEQ |He72D Jan. 1935: DVS Warnemiinde
D-EJES BFWM35b | 625 Nov. 1936: Bayerische Flug-
zeug Werke AG, Augsburg
D-EJFI By 131B-3 Mrz.1937: Bicker Flugzeug-
bau GmbH, Rangsdorf
D-EJFO | Fw44 1054
D-EJFR | Go149LV2
D-EJGO | Fw44 Friohjahr 1939: LKS 2, Bln.—
° Gatow
D-EJGU | KI32bXIV Mrz.1936: DVL eV., Bin.—
Adlershof
D-EJGX Bu131D
D-EJHA | BG131A NSFK
D-EJHO | He72D 412 Dez. 1935: bei Notlandung
Zaun angerollt; leicht bescha-
digt
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OBEN : Biicker Bi 131 B—3 ”Jungmann”
(aus “Der Deutsche Sporiflieger” vom

Dezember 1936)
| Kennung | Typ | Whr. [B.jahr| Halter | Bemerkung
D-EJIH KIL25d Vil 690 DLV eV., Ortsgruppe Berlin | ex D—3063
D-EJIK Gerner G Il Re | 50 Okt. 1935: von D-EGAQ an-
gerollt; leicht beschadigt
D-EJIL KIL26cV 380 DVS GmbH ex D-2389
D-EJIQ He72C Jan. 1935: DVS GmbH,
Warnemiinde
D-EJIR He72D Jan. 1935: DVS GmbH,
Warnemiinde
D-EJIR JuAS50c Apr.1937: DVLeV., BIn. -
Adlershof
D-EJIS He72D 199 Aug. 1935: durch Risse an der
Luftschraube leicht beschadigt;
Sept. 1935: infolge zu spaten
Aufsetzens in Graben gerollt
und leicht beschadigt
D-EJIT BFWM?27b Juli1936: DVL eV., BIn.—Ad-
lershof
D-EJIZ KL 25 708 Dez. 1935: beim Ausrollen Ju
W 33 (D-OBIP) gerammt,
schwer beschadigt
D-EJIA Fw 44 F 1055 Dez. 1935: Tankstellendeckel
angerollt, schwer beschadigt
D-EJI BG133C Mai 1937: Korpsfihrer des
NSFK, Berlin
D-EJU He 72 Juli1937 - Jan. 1938: LKS 2,
Bln. - Gatow
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l Kennung | Typ | Whr. |B.jahr Halter Bemerkung
D-EJME |He72
D-EJMO [BFW U12a 377
WL-EJNO |Fw 44
D-EJOE |[Fw44 1936: FI.Ub.St. Herzogenau-
rach
D-EJOH |[He72C 632 Dez. 1936—Okt. 1937: FFS
(B) Halberstadt
D-EJOI Fw44)
D-EJOM |Fw 44 Mrz.—Okt. 1939: LKS1,
Dresden — Klotzsche
D-EJON |[He72D 792
D-EJOP ([Bu131A 12
D-EJOR |Fw44G 488 Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen B3 (DLV—Reichsgruppe
Deutsche Lufthansa)
D-EJOY |KIL25dVIIR Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen C5 (DLV—Gruppe Min-
chen)
D-EJOZ |KI32B-1 898 E.St.(See) Traveminde spateres Kennzeichen Tl + HJ
D-EJPE Bu133C 1935 |Albert Falderbaum; Juni
1937: NSFK
D-EJPO |KIL26aV Febr. 1936: Maximilian Graf
von Courten, Miesbach/Obb.
D-EJPY He72D Apr.1937: DVLeV., Bin.—
Adlershof
D-EJRY |He72D Mai 1937: NSFK
D-EJSR |B3133C NSFK
D-EJUH [KIL25dVIIR |669 Dez. 1935: infolge Bodenbd
beim Anschweben durchge-
sackt, leicht beschadigt
D-EJUK |He72D 569 Apr. 1934: DLV eV., Orts-
gruppe Berlin; Juni 1936: FFS
Perleberg
D-EJUL KIL25d VIl Juli1937: Georg von Schell-
witz
D-EJUP [Fw44 Febr. 1936: FFS Perleberg
D-EJUV |KIL25dVIIR
D-EJUX |(KIL25dVIIR (745 Apr. 1934: DLV eV., Orts-
gruppe Berlin
D-EJUZ |[He72 Juli1938: 1./JG 136, Jever
D-EJVU |Fw 441 Apr. 1937: DVLeV., Bin.—
Adlershof
D-EJWD ([Bu133C
20 Thirling — Flugzeugkennzeichen




I Kennung l Typ l Whr. | B.jahr Halter Bemerkung ]

D-EJXI Kl 32 b XIV Mai 1937: NSFK, Gruppe

Berlin—Mark Brandenburg

D-EJXY |[BG131A Juni 1936: Bicker Flugzeug-  |Aug. 1935: Léschung (ins Aus-

bau GmbH, Rangsdorf land)

D-EJYE Fw 44

D-EJYH Fw 44 G 490 Okt. 1935: beim Rollen D—
EREZ gerammt, leicht bescha-
digt

D-EJYK Fw 44 C ausgeristet mit Reihenmotor As
8R; Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen B3 (DLV—Reichsgruppe
Deutsche Lufthansa)

D-EJYL He72C 580 Apr. 1934: DLV eV., Orts-

gruppe Berlin

D-EJYM Bu 131 A 8

D-EJYN [KIL26sfV 276

D-EJYO |He72

D-EJYQ |He72B-2 Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen F3 (DLV—Gruppe Reichs-
luftfahrtministerium)

D-EJYR He 72 702 Aug. 1935: durchgesackt und
nach Landung Kopfstand, leicht
beschadigt

D-EJYS |Fw44C DVLeV., Bin.—Adlershof ausgeristet mit Reihenmotor As
8R

D-EJYX KIL25d VIl DLV eV., Ortsgruppe Gotha |ex D—2894

D-EJYZ |KI32b 897

D-EJZA |FiF5R Juni1937: Loschung

D-EKAA |[Fw44) Jan.1937: DLV eV., Orts-

gruppe Berlin )

WL-EKAF |Fw 44

D-EKAM [KIL25c VIl 517 DLV eV., Ortsgruppe Berlin  [ex D-2528

D-EKAN |Hs125

D-EKAP |[Fw (L)101D 187 DVS GmbH ex D-2579, Mai 1937
Léschung (zerstért)

D-EKAR |He72 Mrz.—Okt. 1939: LKS1,

Dresden —Klotzsche

D-EKAS |Rheinland FR 2 1934

D-EKAT [Fw44F 494

D-EKAV [KIL25dVIIR |771

D-EKAX [KIL25dVIIR |549 DLV eV., Ortsgruppe Berlin  [ex D—-2669, Teilnahme am
Deutschlandflug 1935 mit Wett-
bewerbszeichen D1 (DLY-
Gruppe Darmstadt)
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Bordflugzeug Friedrichshafen
FF 33 e “Walfchen”

Christian Kirsch

eitreichend bekannt sind die
Fahrten der deutschen
Hilfskreuzer und ihrer mehr

oder minder erfolgreichen Bordflugzeuge
im 2. Weltkrieg. Als einzigstes Schiff der
Kaiserlichen Kriegsmarine bekam der
Hilfskreuzer WOLF, das ehemalige Fracht-
schiff WACHTFELS, ein Bordflugzeug zuge-
wiesen. Dieses Schiff, unter dem Komman-
do von Fregattenkapitén Nerger, konnte
auf seiner 15monatigen Fahrt insgesamt 28
Schiffe aufbringen oder versenken. Das
Bordflugzeug, von seiner Besatzung
"Walfchen” genannt, hatte an dem auBe-
rordentlichen Erfolg groBen Anteil und be-
wies, wie wichtig ein funktionstiichtiges
Bordflugzeug fur einen Hilfskreuzer in ei-
nem solchen Kaperkrieg war.

Am 30. November 1916 lief der Hilfskreu-
zer WOLF aus seinem Heimathafen Kiel mit
dem Befehl aus, im Indischen Ozean die
gegnerische Schiffahrt zu stéren. Mit an
Bord befand sich ein zweisitziges Schwim-
merflugzeug vom Typ Friedrichshafen 33 e
mit der Marinenummer 841. Die Maschine
kam aus Warnemiinde vom Seeflugzeug—
Versuchskommando, das alle Marineflug-
zeuge abnahm und teilweise aufristete.
Gebaut wurde sie von der Flugzeugbau
Friedrichshafen GmbH am Bodensee. Die
Besatzung bestand aus dem Piloten Ober-
flugmeister Paul Fabeck und dem Beo-
bachter Leutnant zur See der Marinereser-
ve Alexander Stein. Beide wurden eigens

22

zu diesem Unternehmen von der
Seeflugstation Borkum auf den Hilfskreu-
zer kommandiert. Das Flugzeug wurde
mittschiffs auf Deck abgestellt und konnte
mittels eines Kranes An— und AuBerbord
gebracht werden. Schon kurz nach dem
Auslaufen wurde die Maschine das erste
Mal beschadigt. Beim ProbeschieBen der
Bordgeschitze wurden durch den Gas-
druck die oberen Rippen des Rumpfes ein-
gedrickt. Dieses Problem trat zuerst auch
bei den Bordflugzeugen der gréBeren Ein-
heiten, wie z. B. der GNEISENAU und der
SCHARNHORST im 2. Weltkrieg auf. Die
Reparaturen wurden rasch durchgefihrt
und die Maschine danach demontiert im
Laderaum verstaut.

Als der Hilfskreuzer Anfang 1917 in den In-
dischen Ozean einlief, wurde das Bordflug-
zeug wieder zusammengebaut und
schlieBlich dann am 27. Januar 1917 das
erste Mal eingesetzt. WOLF hatte den briti-
schen Oldampfer TURRITELLA zwischen
Aden und Colombo aufgebracht und statte-
te ihn danach selbst als Hilfskreuzer ILTIS
aus. Um bei diesen Arbeiten vor Uber-
raschungen sicher zu sein, setzte man das
Bordflugzeug aus. Bei diesem Uber-
wachungsflug erreichte die Besatzung eine
Flughthe von 4.000 Metern. Kurz darauf
konnte der neue Hilfskreuzer entlassen wer-
den und sollte seinen eigenen Kaperkrieg
fohren. Nach nur wenigen Tagen wurde
die ILTIS von einem Kriegsschiff der Ent-
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S.M.S. WOLF mit "Wélfchen” mittschiffs vor
dem achteren Mast. (aus: ”S.M.S. Wolf”)

ente aufgebracht, so daB nun in kirzester
Zeit eine genaue Beschreibung von WOLF
und sogar von “Waélfchen” bekannt wurde.
Am 28. Mai 1917 war die Maschine das er-
ste Mal aktiv an der Aufbringung eines
Schiffes beteiligt. Da der Hilfkreuzer
zwecks  Maschineniberholung in  einer
Bucht der Sonntags—Insel lag, muBte nun
die Friedrichshafen erstmalig ihren Wert
beweisen. Man hatte ein Schiff gesichtet,
was sich auf Grund seiner hohen Ge-
schwindigkeit leicht hatte absetzen kon-
nen. Daher bekam nun die Flugzeugbesat-
zung von Fregattenkapitén Nerger den
Auftrag, einen Briefbeutel mit dem Befehl
zur sofortigen Aufgabe an Deck des Schif-
fes zu werfen. Ebenfalls sollte von der
Funkanlage kein Gebrauch gemacht wer-
den; anderenfalls werde das Schiff bom-
bardiert werden. Eine vor den Bug gewor-
fene Bombe unterstrich die Drohung. Die
Besatzung des neuseeléndischen Dampfers
MAIRUNA folgte brav dem Befehl, so daf3
man zu einem leichten Erfolg kam.

Durch viele weitere Such— und Uberwa-
chungsflige war das Flugbenzin schon
recht knapp geworden, als Anfang Juli 1917
der mit Benzin und Gasolin beladene klei-
ne Schoner BELUGA aufgebracht werden
konnte. Damit war auf einem Schlag die
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Benzinknappheit behoben und die Maschi-
ne konnte weiterhin eingesetzt werden. Auf-
grund aufgefangener Funkspriiche des briti-
schen Frachters MATUNGA legte sich
WOLF auf die Laver. Wahrend der Warte-
zeit stieg die Maschine mehrmals zu Erkun-
dungsfligen in groBe Héhen auf. Der Frach-
ter konnte jedoch auch ohne Hilfe des Flug-
zeugs am 7. August 1917 gekapert werden.
Am 27. September 1917 sichtete die Flug-
zeugbesatzung die Rauchsaule eines Schif-
fes. Es stellte sich spater heraus, daB es sich
um den japanischen Frachter HITACHI
MARU handelte. Die Aufbringung dieses
Schiffes ging diesmal nicht so reibungslos
Uber die Bihne. Der ebenfalls bewaffnete
Frachter dachte gar nicht daran, schnell auf-
zugeben und erdffnete das Feuer. Erst nach
einem Feuerwechsel ergab sich die japani-
sche Besatzung und das Schiff wurde nach
dem Entleeren versenkt. Auch ”"Walfchen”
hatte kurz in den Kampf eingegriffen. Als
die Flieger bemerkten, daB man auf der HI-
TACHI MARU die Geschitze klarmachte,
legte man dem Frachter eine Bombe vor den
Bug, muBte jedoch kurz darauf wegen einer
Motorpanne ganz in der N&he notlanden.
Die Ladung der HITACHI MARU war zu die-
ser Zeit enorm wertvoll und reichhaltig, eini-
ge Zeit spater konnte "Wélfchen” von die-
ser Beute selber profitieren.

Schon zu diesem Zeitpunkt stellte man fest,
wie wichtig dieses Flugzeug war. Aus der
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Luft konnte sehr schnell der Kurs und die |

Geschwindigkeit der Schiffe bestimmt wer-
den. Auch die spater aufgebrachten Schif-
fe JUMNA und WORDSWORTH wurden
so ausgekundschaftet. Mehrere Male flog
die Maschine noch im Indischen Ozean,
um dann for die Weiterfahrt Richtung Aus-
tralien mittschiffs abgestellt zu werden.
Waéhrend dieser Fahrt wurde WOLF von
schlechtem Wetter Uberrascht, so daB die
Maschine schnell unter Deck gebracht wer-
den muBte. Die Flieger hatten sich unter
der Schiffsbesatzung einige geschickte Leu-
te herausgesucht, um sie dann nach einer
kurzen Unterweisung als Hilfsmonteure ein-
zusetzen. Dennoch brauchte man bei die-
sem Wetter drei Stunden, um die Maschine
zu demontieren und zu verstauen.

Stillen Ozean bemerkten die Flieger nun,
daB ein Spanndraht gerissen und eine
Tragfléchenstrebe gebrochen war. Man
flog mutig die Aufklérung zu Ende und
wollte dann bei einer sehr hohen Dinung
wassern. Kurz nach dem Wassern verlor
die Maschine plétzlich vollends an Fahrt
und drohte nach vorn Uberzukippen.
Gleichzeitig hatten die zerbrechenden Stre-
ben einen Schwimmer leckgeschlagen, so
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OBEN : "”Woelfchen” zu Beginn der Fahrt.
Beachte den Schriftzug vor dem Flugzeugfiih-
rer, den Fahrtmesser sowie die Spule fiir die
Antenne. (Sammlung: Dr. Koos)

daB sofort Wasser eindrang. Das verstark-
te natirlich die Kopflastigkeit, was die Be-
satzung bewog, auf das Heck der Maschi-
ne zu klettern, um dem so entgegenzuwir-
ken. Schon beim Start hatte man an Bord
des Hilfskreuzers gemerkt, daB nicht alles
mit dem Flugzeug in Ordnung war. Doch
nun setzte eine hektische Eile ein, um die
Besatzung und das Flugzeug zu retten. In-
zwischen war der Motor schon fast véllig
unter Wasser und Haifische umkreisten die
Notlandestelle. In letzter Sekunde konnten

| Matrosen aus den ausgebrachten Rettungs-
Bei einem der ersten Erkundungsflige im |
| schwimmen und sich auf die Schwimmer

booten trotz Haigefahr zu dem Flugzeug

stellen. Dadurch konnte das Sinken der Ma-
schine verhindert werden. Obendrein wur-
de die RettungsmaBnahme dadurch er-
schwert, daB ein starker Wind die Maschi-
ne vom Hilfskreuzer abtrieb. Sehr vorsich-
tig wurde sie geborgen, demontiert und zur
Reparatur unter Deck gebracht.

Nach etwa drei Wochen hatte man den
Motor wieder zum Laufen gebracht. Dieser
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RECHTS : ”Woblfchen”
hinter den  Aufbauten
vor dem Absetzen. Bea-
chte die  Reichskriegs-
flagge an der hinteren
Strebe.

(aus: ”S.M.S. Wolf”)

muBte sehr sorgfaltig gewartet werden,
denn in den Tropen begann das Metall be-
sonders schnell zu rosten. Deshalb muBte
er stets gut gedlt und abgedeckt werden.
Uberhaupt hatten die verschiedenen Witte-
rungsverhdaltnisse der Grundstruktur der
Maschine sehr zugesetzt. Man hatte schon
kleinere Schaden immer nur ausgebessert,
und der letzte Flug machte eine
Grundiberholung dringend nétig. Die
beim Unfall zerbrochenen Rippen und Stre-
ben wurden aus dem Holz erbeuteter
Teekisten neu geschnitzt. Auch die Bespan-
nung hatte arg gelitten. Sie war unter-
dessen schon morsch geworden und in Fet-
zen gegangen. Eine Neubespannung war
unumganglich. Erbeutete Leinwand, die als
Bespannung angebracht wurde, war von
so minderwertiger Qualitat, daB sie schon
nach zwei Fligen erneuert werden muBte.
Auf der HITACHI MARU war ein groBer Po-
sten Rohseide erbeutet worden, die nun als
neue Bespannung verwendet wurde. Doch
schon beim nachsten Flug zeigten sich nach
einer halben Stunde gréssere Risse in der
Bespannung. Es grenzte schon an ein klei-
nes Wunder, daB die Maschine mit der
unterdessen total zerfetzten Bespannung
noch heil wassern konnte. Nun muBte man
an ein besseres Material denken. Und wie-
der wurde man in der Beute von der HI-
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TACHI MARU findig. In mehreren Kisten
fand man weiBen Atlasstoff, der sich bis
zum Ende der Fahrt als Bespannung her-
vorragend bewahrte. Es ist sehr unwahr-
scheinlich, daB man bei diesem schnellen

Bespannungswechsel das Hoheitsabzei-
chen oder sonstige Kennzeichen ange-
bracht hat.

Im Dezember 1917 trat man den Rick-
marsch an und erreichte am 24. Febru-
ar 1918 wieder den Heimathafen Kiel. In
451 Tagen Fahrt hatte der Hilfskreu-
zer 64.000 Seemeilen zuriickgelegt. Das
entspricht etwa dem dreifachen Erdum-
fang. "Wolfchen” hatte wéhrend der Reise
Uber 60 Fluge durchgefihrt und, von ei-
nem Unfall abgesehen, seine Zuverléssig-
keit und Robustheit unter Beweis gestellt.
Wahrend der Hilfskreuzer aus der Flotten-
liste gestrichen wurde, ist das weitere
Schicksal des "Wélfchen” unbekannt. Das
Schiff wurde am 5. April 1919 als Repara-
tionsleistung an Frankreich ausgeliefert.
Fregattenkapitdn Nerger zollte den ein-
satzfreudigen Fliegern nach dem Ende der
Fahrt sein ungeteiltes Lob. Er schrieb: "“Es
gab hunderterlei Dinge, die ununterbro-
chen repariert und ausgewechselt werden
muBten. Die Flieger fanden stets selbst in
den schwierigsten Situationen Hilfe. Sie flo-
gen selbst dann, wenn ein Fliegen kaum
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méglich schien, und haben redlich ihren
Teil zum Gelingen der Fahrt beigetragen.”

Anscheinend hat im 2. Weltkrieg die See-
kriegsleitung wenig aus der Fahrt des
Hilfskreuzers WOLF gelernt. Sie stattete
ihre Hilfskreuzer mit zum Teil for den Ein-
satz auf diesen Schiffen véllig ungeeigne-
ten Seeflugzeugen, wie der Heinkel 114
oder Arado 231 aus. Nur die spdéter einge-
setzten Arado 196 waren dieser Aufgabe
gewachsen. Die Folgen dieser verfehlten
Materialpolitk muBten die Besatzungen
der Hilfskreuzer tragen. Sie konnten entwe-
der nur geringe Erfolge erzielen oder ver-
loren ihr Schiff im Kampf gegen den weit
Uberlegenen Gegner. Die wenigen gut aus-
gerusteten Hilfskreuzer konnten durch ihre
Bordflugzeuge eindrucksvolle Versenkungs-
erfolge vorweisen. Es war fir ein solches
Schiff Gberlebenswichtig, ein robustes und
seetichtiges FLugzeug an Bord zu haben.
Zudem muB man noch erwéhnen, daB die-
ser einfache Doppeldecker besser seine
Aufgaben bewaltigte, als so manches mo-
dernere Seeflugzeug. Daher nimmt “Wslf-
chen” einen besonderen Platz in der Ge-
schichte der deutschen Bordflugzeuge ein.

Technische Daten :

Bauart: dreistieliger, verspannter Dop-
peldecker auf Schwimmern
Verwendung:  zweisitziger Seeaufklarer
Lange: 10,270 m
Spannweite: 16,800 m (oben) 15,300 m (unten)
Hohe: 3,725m
Flogelflache: 52,700 gm
Motor: Daimler—Benz Bz IlI
Leistung: 150 PS
Leergewicht: 1.008 kg
Fluggewicht: 1.635 kg
Héchstgeschwindigkeit: 126 km/h
Reisegeschwindigkeit: 110 km/h
Reichweite: 660 km
Gipfelhshe: mind. 4.000 m
Ausristung: Funkgerat

Bemerkung: urspriinglich war keine Bombenzu-
ladung vorgesehen. Bei "Wélfchen” jedoch
wurden Bomben mitgefihrt und wahrscheinlich
vom Beobachter abgeworfen.
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Harvest of
Hesserschmitts

(I

Dennis Knight
”Harvest of Messerschmitts”
Winham Press 1990

183 Seiten 74 Fotos ca.DM 58.—

Thomas H. Hitchcock
”Blohm & Voss 155”
Monogram Aviation Publ. 1990
32 Seiten 29 Abb. USS 7.950

Brian Filley

”Junkers Ju 88 in action” Pt. Il
Squadron/Signal Publ. 1991

57 Seiten 92 Fotos ca.DM 19,60

FOR SIE GELESEN

FOR SIE GELESEN

FOR SIE GELESEN

Zum 50. Jahrestag der Luft-
schlacht um England¢ im
letzten Jahr, ist eine Chronik
der Luftkimpfe Uber dem
Dorf Elham in der Grafschaft
Kent wéhrend des gesamten
Jahres 1940 erschienen. In Ta-
gebuchform gehalten, hat
der Autor versucht, die Sor-
gen der Bevélkerung ebenso
zu schildern, wie den erbit-
terten Kampf der deutschen
Luftwaffe gegen die Royal Air
Force um die Luftherrschaft
tber England. Das Bildmate-
rial, welches teilweise schon
oft veroffentlicht wurde, ist
auf die Gegend um Elham zu-
geschnitten.  Unangenehm
fallt auf, daB auch dieser Au-
tor Schwierigkeiten mit der
Schreibweise der deutschen
Namen hat. Das Buch ent-
halt auch eine Landkarte, auf
welcher die bislang bekann-
ten Absturzstellen deutscher
und britischer Maschinen in
dieser Gegend eingezeichnet
sind. Fir Interessenten der
sluftschlacht  um  England:
diirfte dieses gut recherchier-
te Buch trotzdem recht
wertvoll sein.

Christian Kirsch
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Der Band behandelt die
Grundkonzeption und —pla-
nung bei Messerschmitt und
geht auch auf die parallelen
Entwicklungen bei Focke—
Wulf ein. Desweiteren die ver-
schiedenen Planungsstadien
bei Messerschmitt und die
”Zusammenarbeit” mit Blohm
& Voss, sowie die spdtere
alleinige  Verantwortlichkeit
dieser Firma, sind weitere
Punkte. GroBen Raum nimmt
die technische Entwicklung
und Planung des Flugzeuges
mit den verschiedensten Mo-
toren bis hin zur C—Version
ein. Neben einer Chronolo-
gie der Flugerprobung und
dem Verbleib der V—Maschi-
nen, wird das Heft durch su-
per Risse der BY 155 B und C,
deren Tabellen und Leistungs-
kurven, sowie Farbangaben
komplettiert. Die Fotoaus-
wahl beinhaltet, neben den
bekannten Aufnahmen vor
der Kapitulation und der in
den USA eingelagerten Ma-
schine, auch die britischen Fo-
tos, die bei der Ubernahme
der V 2 und V 3 entstanden.
Sehr gut!

Andreas Duda

In diesem Band werden Zer-
storer— und Panzerjégerva-
rianten, sowie nochmals
Mistel —Gespanne, vorge-
stellt. Uberflissigerweise ver-
sucht der Autor auch die Fol-
gemuster der Ju 88 mit abzu-
handeln! Einige Zeichnungen
und Detaildarstellungen sind
fehlerhaft. Die Risse der G—6
sehen mir verddchtig nach
Zeichnungen von M. Merker
aus. Probleme hat der Autor
mit den frihen C—Varianten.
Es werden die einzelnen Va-
rianten historisch und tech-
nisch  beschrieben, wobei
auch auf die unterschied-
lichen FunkmeBgeréte einge-
gangen wird. Die sehr guten
Farbzeichnungen sind beson-
ders fir Modellbauer interes-
sant. Leider fehlen Vergleichs-
tabellen mit technischen Da-
ten. Die Auswahl an Fotos ist
gut; deren Qualitét aber oft
durch héufiges Reproduzie-
ren und VergréBern gelitten
hat. Wer (ausriistungs—)
technisch mehr wissen will,
der kommt jedoch um den
Merker—Bericht (FLUGZEUG
1985/86) nicht herum.
Andreas Duda
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FLUGGESCHICHTE AKTUELL

LINKS : Der DB 605 AM—Mo-
tor der abgestiirzten

BfF109 G-6

UNTEN : Das Typenschild mit
den Herstellerangaben.

Bf 109 Wrack in Belgien geborgen

Von unserem belgischen Leser Chistiaan
Vanhee erhielten wir die folgenden Fotos.
Er konnte im letzten Jahr in der Néhe von
Diinkirchen die Reste einer Messerschmitt Bf
109 G-6 bergen. Die Maschine, eine Li-
zenzproduktion des Erla Maschinenwerkes
GmbH in Leipzip, hatte die Werknummer
15458. Offensichtlich konnte sich der Pilot
mit dem Fallschirm retten, denn es wurden
glicklicherweise keine menschlichen Uber-
reste entdeckt. Leider ist nicht bekannt,
wann genau die Maschine abstirzte. Es
ware auch interessant zu erfahren, zu wel-
cher Einheit die Messerschmitt gehérte und
wer der Flugz ugfihrer war.

Hinweise bitte an die Redaktion oder direkt
an: Christiaan Vanhee, Nicolaylaan 76,
B—3970 Leopoldsburg / Belgien
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BMW —Motoren— Ausstellung

1 Eine kleine Ausstellung mit BMW-Flug-

zeugmotoren und Geréten ist im Berliner
| Museum fir Verkehr und Technik zu sehen.
Die Motoren befinden sich in einem ausge-
zeichneten Zustand. Zu jedem Exponat ge-
hérte eine Erléuterung zu den Flugzeugen,
in denen sie eingebaut waren. Der bekann-
teste Motor ist der BMW 132, der in der
Junkers Ju 52 verwendet wurde. Er-
wahnenswert ist auch das Kommandogerat
des BMW 801—Motors. Dieses Triebwerk
war in der Focke Wulf Fw 190 eingebaut.
Das Kommandogerét sollte etliche Funktio-
nen, die normalerweise vom Piloten ausge-
Ubt wurden, Ubernehmen. Das Gerat arbei-
tete anfangs sehr fehlerhaft, was zu zahlrei-
chen Abstirzen fihrte. Interessant ist auch
der sogenannte Riedel—Anlasser, der bei
den Jumo—Turbinen 003 und 004 Verwen-
dung fand. Auch dieses Gerdt neigte zu
Fehlfunktionen und war die Ursache fir
Fehlfunktionen und Schéden an den Aggre-
gaten. Trotz des bescheidenen Umfangs ist
der Besuch der Ausstellung, die nun auch in
london, Rom und Wien gezeigt wird,
durchaus zu empfehlen.

Christian Kirsch
Fluggeschichte Aktuell



Ju 52 wieder in Tempelhof

Am 23. April 1945 verlieB die letzte Lufthan-
sa Ju 52 (Kennzeichen D—AUAV) den von
sowjetischen Truppen eingeschlossenen Zen-
tralflughafen Tempelhof. 46 lange Jahre
daverte es, bis wieder eine Ju 52 der tradi-
tionsreichen deutschen Fluggesellschaft zu-
rickkehrte. Der 20. Juni 1991 brachte ein
Stick Luftfahrtgeschichte nach Berlin. Die
Maschine mit dem Traditionskennzeichen
D—-AQUI und dem Namen Berlin Tempel-
hof wird bis Ende September 1991 Rund—
und Streckenflige an folgenden Terminen
unternehmen: 25. Juli 1991 Tempelhof—Li-
beck—Tempelhof 26. Juli 1991 Rundflige
von Tempelhof 27. Juli 1991 Tempelhof—
Leipzig, dort Rundflige 14. August 1991
Tempelhof—Dresden—Prag—Wien  21./22.
September 1991 Rundflige ab Berlin—Sché-
nefeld 27. September 1991 Rundflige von
Tempelhof 28. September 1991 Tempelhof—
Dresden —Tempelhof—Hamburg
Auf Grund des groBen Nachholbedarfs der
Berliner waren die im Juni veranstalteten
Rundflige stets ausgebucht. Ein Rundflug
Uber Berlin (Dauer 35 Minuten) kostet
198,— DM. Die Kosten der Streckenflige
kénnen beim Berliner Lufthansa—Biro er-
fragt werden. Es sind auch komplette Flug-
zeugcharterungen Uber den “Lufthansa—
Traditionsflug” in Frankfurt/Main méglich.
Christian Kirsch

Adlershofer Windkanal unter Denk-
malschutz
Auf dem Gelande der sDeutschen Versuchs-
anstalt for Luftfahrtc (DVL) in Adlershof steht
noch der alte Winkanal. Das historische
Gebéude steht jetzt unter Denkmalschutz.
An diesem Winkanal, zu seiner Eréffnung
im Jahre 1935 einer der modernsten
Europas, wurden bahnbrechende For-
schungen durchgefihrt. Besitzer des Ge-
landes ist die >Deutsche Forschungsanstalt
for Luft— und Raumfahrt., Nachfolgerin der
DVL, die 1912 auf dem Gelande gegrindet
wurde. uwl
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Schiler bauten einen Lilienthal -
Gleiter nach

Schiler des Leibnitz—Gymnasiums  in
Altdorf haben einen Normalsegelapparat
von Otto Lilienthal nachgebaut. Zum Bau
verwendeten sie die original Materialien.
Nach 200 Stunden war die Arbeit fertig.
Der MaBstab 1:2 wurde gewdhlt, um den
Gleiter leichter transportieren zu kénnen
und um etwaigen Flugversuchen der Schi-
ler vorzubauen. Zu sehen ist das Stick auf
dem Flughafen Nirnberg. uwl

Die Sinsheimer Ju 88 ist restauriert

Das Auto+Technik Museum Sinsheim stellt
jetzt seine Ju 88 als restauriertes Exponat
aus. Bislang war die aus einem schwe-
dischen See geborgene Maschine so zu se-
hen, wie sie beschadigt am 2. Mai 1945
notgelandet und dann versunken war. Den
ersten Bildern nach zu urteilen, scheint mir
die Wiederherstellung der Kanzel allerdings
nicht gelungen. Wie dem auch sei, erstmals
ist jetzt in Deutschland eine Ju 88 zu sehen.
Ein ausfuhrlicher Bericht erfolgt im néchsten
Heft. uwl

Die Restaurierung der Bf 109 G—-2
ist abgeschlossen

Am 17. Marz absolvierte die Bf 109
Werknummer 10639 in England ihren ersten
Flug nach der Restaurierung. Danach muB-
ten leichte Schaden an den Pro-
pellerblattern und am Auspuff ausgebessert
werden. Jetzt prasentiert sich die Maschine
wieder als ”Schwarze 6” der G 77 in
Afrika—Bemalung. Lt. Heinz Lidemann
hatte sie Ende 1942 in Afrika geflogen, wo
sie dann, nach einer im Luftkampf erlittenen
Beschadigung, bauchlandete und erbeutet
wurde. Die Arbeiten an der, bei ERLA
gebauten, Bf 109 zogen sich seit seit dem
Jahre 1972 hin, doch jetzt kann die
Maschine fur die nachsten drei Jahre im Im-
perial War Museum London besichtigt
werden. uwl
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Versuchs— und Schulflugzeug
Wiener—Neustadter Wn 16

Walter Schick & Willy Radinger

siasten einen nicht unbetracht-

lichen Reiz aus, geben doch diese
einer Typensammlung erst die besondere
Note und bieten AnlaB und Stoff fur allerlei
Diskussion. Etliche der seltenen Végel bein-
halten technische Neuerungen und bilden
oft Versuchstrager oder Vorlaufer fir Ls-
sungen, die dann weithin bekannten Stan-
dard fur Serienflugzeuge darstellen. Im er-
weiterten Sinne kann man auch die hier
vorgestellte Wn 16 der Wiener—Neu-
stadter Flugzeugwerke (WNF) zu der Kate-
gorie der innovativen Muster dazuzéhlen.
Wer waren diese heute kaum mehr be-
kannten &sterreichischen Flugzeugwerke?
Der AnschluB Osterreichs an das Deutsche
Reich schuf die Voraussetzungen fir die
Wiederaufnahme des Flugzeugbaues auf
industrieller Grundlage. Noch im Mérz
1938 erfolgte die Grindung der WNF, in
welche die Abteilung Flugzeugbau der
Hirtenberger Patronenfabrik und die Flug-
hafenbetriebsgesellschaft ~ Wiener—Neu-
stadt Gbergefihrt wurde.
Das neue Werk wurde in erster Linie mit
der Serienfertigung der Messerschmitt Bf
109 betraut; es erhielt aber auch Entwick-
lungsaufirdge des RLM fir eigene Kon-
struktionen. Bekannt sind in diesem Zusam-
menhang die Weiterentwicklung der frishe-
ren Baumuster HA 11. zur Wn 11, der HV 15
(ietzt Wn 15) und natirlich die Entwicklung
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Selfene Flugzeuge Gben fir viele Enthu-

der Wn 16 (ex Meindl A 15) unter der Fe-
derfihrung des bekannten Ingenieurs Erich
Meindl. Mit der Wn 16 wollten die
Osterreicher ein Schulungs— und Versuchs-
flugzeug schaffen, mit dem vor allem das
Bugfahrwerk systematisch untersucht wer-
den sollte und mit dem es maglich ist, an-
gehende Piloten mit der neuartigen Fahr-
werksanordnung vertraut zu machen.

Nachdem die Amerikaner bereits 1938/39
ihre neuen, schnellen Kampfflugzeuge
P—38 und P—39 der offenkundigen Vortei-
le wegen mit einem Bugrad versahen,
untersuchten schlieBlich auch die fohrenden
deutschen Flugzeughersteller diese
neuartige Fahrwerksanordnung. Den An-
fang machte wohl Prof. Tank von den
Focke—Wulf  Werken mit einer umge-
risteten Fw 58 “Weihe” (D—OXLR). Die-
ses Flugzeug nahm im Juni 1939 in Rechlin
die Bugraderprobung auf. Heinkel und
Messerschmitt entschlossen sich ebenfalls,
diese vielversprechende neuartige Fahr-
werksanordnung fir die in der Entwicklung
befindlichen schnellen und leistungsstarken
Muster wie die He 280, die Me 309 oder
die Me 264 vorzusehen. Die 1938/39 auf-
gelegte Me 262 erhielt vorerst noch das fir
ein schnelles Strahlflugzeug unginstige
Spornrad, was ausschlieBlich aus Raum—
und Gewichtsgrinden geschah. Als “ameri-
kanische Erfindung” kann trotz eines gewis-
sen zeitlichen Vorsprungs das Bugrad wohl

Radinger & Schick — WN 16



OBEN : Warmlaufen des Salmson—Motors.
(Sammlung Molin)

kaum bezeichnet werden, denn immerhin
besaBen ja bereits der Doppeldecker IV
von Karl Jatho aus dem Jahre 1908 und an-
dere "Apparate” aus der Frihzeit der Flie-
gerei, genau wie das schwanzlose Motor-
flugzeug " Delta 1” von Alexander Lippisch
aus dem Jahre 1931, diese Fahrwerksa-
nordnung.

Der Bau der Wn 16 in einem Werkstat-
traum der Halle 1600 in Wiener—Neu-
stadt wurde 1940 abgeschlossen. Nach
wiederholten Anderungen war die Maschi-
ne schlieBlich ca. 50 cm breiter als das Hal-
lentor. Den Erstflug, dessen genauves Da-
tum nicht in Erfahrung gebracht werden
konnte, absolvierte der Pilot Silvester
Wanneck im Herbst 1940 bei WNF. Die
Flige wurden ohne Motorverkleidung
durchgefihrt.

Messerschmitt ristete Ende 1940 den er-
sten Prototypen der Bf 109 F—Serie, die
V23, Kennzeichen CE+BP, (Werk—Nr.
5603) mit einem starren Bugradfahrwerk
aus. Zu diesem Zeitpunkt befand sich die
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Meindl—Konstruktion bereits in der Fluger-
probung. Jedenfalls erfolgte im Herbst des
Jahres 1940 eine Erprobung der Wn 16
(oder A—XV) durch die Firma Arado. Da
die Tragflachen des Tiefdeckers aus Schwer-
punktsgrinden an der t/4—Linie um 18 20’
gepfeilt waren, erhofften sich die Arado—
Aerodynamiker gewisse Aufschlisse Uber
das Langsamflugverhalten des Pfeilfligels,
der im Verbund mit dem Strahltriebwerk
Fluge bis in die Nahe der Schallgrenze und
dariber erméglichen sollte.

Aus dieser Zeit liegt ein Flugbericht des
Arado—Piloten Kuhn vor, der hier wieder-
gegeben wird, da er ein gutes Licht auf die
Flugeigenschaften der Wn 16 wirft.

Etwa um die Jahreswende 1940/41 erfolgte
die Umristung der Wn 16 auf einen
Walter —Mikron |l Reihenmotor von 60 PS.
Hierbei wurde neben einem Lufteinlauf auf
der rechten Rumpfseite auch die Kabine-
nabdeckung gedndert.

Wahrenddessen lag die Erprobung der
Bugrad—Bf 109 in Augsburg—Haunstetten
hauptséchlich in den Handen der bekann-
ten Messerschmitt—Versuchspiloten  Fritz
Wendel, Karl Baur und Dr. Wurster. Erste
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LINKS : Vor dem Flug.
Konstruteur Meindl (links)
in bester Laune. In der
Fihrerkabine sitzt bereits
S. Wanneck. Hinter dem
Motor ist Hladly zu erken-
nen. Beachte den Fahrt-
messer. (Sammlung Mo-

lin)

RECHTS : Meindl A 15
(Wn 16) von links. (Foto:
Molin via K. Fritsch)

LINKS : Wn 16 im Flug
mit S. Wanneck in der
Fihrerkabine. (Foto: Mo-
lin via Haberfellner)

RECHTS : Die Whn 16 von
schrdg hinten links. Be-
achte die ausgefahrenen
Landeklappen.
(Sammlung Molin)

Ergebnisse dieser Arbeit faBte die verant-
wortliche Stelle in einem Bericht vom 17. Ja-
nuar 1941 zusammen.

Durch den Kontakt der Firmen WNF und
Messerschmitt Gber den Lizenzbau der Bf
109 gelang es dem bayerischen Unterneh-
men, die Wn 16 im Sommer 1941 zum
Nachfliegen nach Augsburg zu bekom-
men.

Laut Fritz Wendels Flugbuch flog dieser am
24. Juli 1941 die Bf 109 (CE+BP) und dann,
gut eine Woche spéter, zum ersten Mal das
sterreichische Leichtflugzeug, dessen Ken-
nung er mit D—ECAB angibt. Wendel star-
tete am Vormittag des 1. August 1941, dreh-
te eine Platzrunde, landete, um anschlie-
Bend gleich nochmals eine Runde zu flie-
gen. Weitere Flige sind bei Fritz Wendel
nicht verzeichnet. AuBer ihm flog in
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Augsburg noch Karl Baur diesen seltenen
Vogel. Weitere Einflieger, die die Wn 16
(A=XV) bei Messerschmitt nachflogen,
konnten bisher noch nicht ausfindig ge-
macht werden.

Nach dem Augsburger Gastspiel Gberstell-
te man offensichtlich die Wn 16 wieder in
ihre &sterreichische Heimat.

1942 befand sich die Wn 16 in Klagenfurt
in einem Nebenwerk der WNF, wo auf
dem dortigen Flugplatz die Erprobung und
Weiterentwicklung durchgefihrt wurde. Bei
einem Transport der Maschine aus dem
Werk zum Flugplatz stieB sie mit einem
Tramwagen zusammen und wurde bescha-
digt.

1943 entschloB sich das RLM angesichts der
Parallelentwicklung bei der ”Bugradfor-
schung” das Forschungsinstitut for Kraft-

Radinger & Schick — WN 16



fahrwesen und Flugzeugmotoren an der
TH Stuttgart mit der Grundlagenerstellung
fuor den Bau und die Konstruktion von Bug-
radfahrwerken zu beauftragen. Die unter
der Lleitung von Prof. Kamm stehende
"Fahrwerksgruppe” untersuchte und er-
probte verschiedenartige Fahrwerkskom-

ponenten (u. a. auch von Beu-
teflugzeugen) und bekam Gelegenheit, mit
verschiedenen Flugzeugmustern eine prak-
tische Erprobung durchzufihren. Dies ge-
schah zuerst mit der bereits erwéhnten
Bf 109 F (CE+BP) und sollte, als diese bei
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einem Luftangriff im Sommer 1944 auf dem
Flugplatz Sachsenheim bei Mihlacker zer-
stért wurde, mit der Wn 16 der Wiener—
Neustadter Flugzeugwerke fortgesetzt wer-
den. Die Uberstellung der D—ECAB von
Klagenfurt nach Weilheim/Teck erfolgte im
Herbst 1944. Das Flugzeug kam in die
Werkstatt der Fahrwerksgruppe in der Tex-
tilfabrik Faber & Becker, um dort die erfor-
derliche MeBinstrumentierung zu erhalten.
Dazu kam es jedoch nicht mehr. Ein nécht-
licher Versuch, aus dem Tank der Wn 16
Kraftstoff zu entwenden, verursachte einen
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Brand und fihrte zur vollsténdigen Zersts-
rung des Flugzeuges. Dies und das Kriegs-
ende bedeuteten jedoch noch nicht das
Ende dieses Flugzeugtyps! Zu Beginn der
funfziger Jahre erinnerten sich einige der
friher bei Messerschmitt beschaftigten Mit-
glieder des “Augsburger Vereins fur Luft-
fahrt (AVL)” an das relativ einfach gebau-
te, leicht zu handhabende und gut zu flie-
gende Muster aus Wiener— Neustadt.
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1952 kopierte Willy Radinger mit einem
Mitarbeiter die mittlerweile aus Osterreich
beschafften schwer lesbaren Baupléne der
Wn 16 und 1953 begann der Flugzeugbau
Josef Bitz in Augsburg—Haunstetten mit
dem Nachbau. Aus finanziellen Griinden
muBte der AVL jedoch bald darauf die Ar-
beiten einstellen lassen und die Pléne und
die bereits gefertigten Komponenten und
Teile verkauften die Augsburger an den

Radinger & Schick — WN 16



RECHTS :  Wn 16 mit
Walter — Mikron — Reihen-
motor auf dem Transport.
(Foto: Molin via Haber-
fellner)

Flugzeugbau  Burgfalke/Burglengenfeld.
Diese Firma stellte das von den Augsbur-
gern begonnene Flugzeug mit einem et-
was verdnderten Kabinenaufbau und mit
einem 65 PS Continental —Triebwerk als D—
EKOH ca. 1957 fertig und versuchte es se-
rienmaBig unter der Bezeichnung M—150
”Schulmeister” zu verkaufen. Doch auch
diesem Vorhaben war kein Erfolg beschie-
den und so war der Flugzeugbau Burgfal-
ke gezwungen, das Projekt abzubrechen.
Wer und wo die D—EKOH geflogen ist und
was letztendlich aus der Maschine gewor-
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den ist, konnte von den Autoren nicht ge-
klart werden. Vielleicht kann hier der eine
oder andere Leser weiterhelfen.

Die Auslegung der Wn 16 (A—XV), die fir
den vorgesehenen Zweck nahezu ideal
war, taucht im Laufe der Luftfahrtgeschich-
te des &fteren auf. Als Beispiele hierfur
seien die schwedische SAAB J—21 (1943)
und die niederlandischen Konstruktionen
de Schelde S$.21 (1939) und Fokker F.25
"Promotor” (1946) genannt.

Fortsetzung im néchsten Heft |
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Abschrift !

TFlug-Erprobungsbericht der A-XV durch Fluggeugfithrer K u h n
em 28.10.194d in Viener-Neustadt.

Muster A-XV,Work-Nr.l, Flug Nr. 7 und 8; Tag 28.10.1940

Aussere Eindrlicke: Flugzeug ist werkstattmisnig sehr sauber ausgefihrt.
rexrraum: >itzmoglichkeit gut,dicht auogeveichnet,Gashebel sitzt etwas
Zu hoch und unhandlich.Instrumenticrung:llugiiberwachungsgertite (1inks )uné
Triebwerksgortito(rechts) miisson shnngemiiss georanot werden.
Fallochirmunterbringungsmtglichkeit muss noch gesohffen werden.Im hint.
Fibrorsitz mues ein Schultergurt angebraoht werdon.Zurbequemeron Hal tg.
des Fusses muB eine Auflage geschaffen werden.Die Haube muss abwerfbar
gemacht worden,ein Griff sowie eine Uffnungemdglichkeit der llnube v.hint
Sitz aus erscheint zweokmtiBig.Die in dor Konstrktion vorges.Sohraubens
bremse wire ebenfalls zweockdienlioh.
Die beiden hinteren Rider miSten bremsbar sein,wobei die Bremso im Buge
rad wegfallen kann.
Entippelvwege sind nusreichend,Kntippel ev.leicht kr¥pfen.
Rollen:Tic¢ Rollwendigkeit am Boden ist orctaunlich.ie .ichwonkkraft ist
zienl.grooc w.k¥nnte durch ein beszeres Uburaetzunguverbtiltnie herabges
nmidert werdes,Sicht beim Rollen sehr gut.
StartiDic Startetrocke ict schr lang.lkin Flattern des Bugrades tritt
nicht auf,Tondonz zum Ausbrechen ist nicht vorhanden.
Flugoigenschaften: Steigfithigiteit ohne Spreisklappe gehr gut,mit tproigs
klappe wird die Fahrt =zu sehr vernindort.lorizontalflug:Goschwindickt,
bei 1800 U/min=Reisedrehzal ca.l45 km/h.
Stabilitiiton um die H.~ichse pendelnd;indifferent.Um dic Qu.-4chee cte=
pil,um die L.~Achae otabil,Auftreton v.pos,Schiebe-,Roll-u.¥enderollmos
menten. 2in2 Anhilfe der Inatabilitit um die A kénnte durch Schriinkung
dep Seitenrudord (nicht Seitenflocven!) um ca.2°% versuoht werion.
Steuerdriicke:sind durchweg zu gering.Abhilfe bei den (uerrudern durch
Heraufneimen der UR,um Abkipperscheinungen im Vorcus zu bogzgnen.Deim
HR kann die Steuerkraft durch oin beleutendes Flettnor erhtht werden.
huBdrdem ist zur Austrimoung eine v.Fihroruitz aous verstellbaore ‘rimms
kante unvedingt erforderlich.
Abkippen:mit Gas fact nicht mdglich,da sich Pz.sofort nach Ntrimdngs=
abrif,dex sich ruckartig tussert,wieder in normale Lage einstellt.
Abkippen ohne Gar: FZ £i1lt langsem naoh vorne und richtet sioh bald
wieder zuf,
Pohrtmosseranzeige ist bei derartigen Pluglagen(bsi c, mes) 8ichtbar
faloch,dkrxsxwiizxta Diice misste in einem vou Ruppf unoecififl,Strimunge=
gebist engabracht werden.( unter der Mliche od.vor dem Rumpf.)
Allgem, Eindruok dur Tlugeigonschaften: T2 ist auBerdordentlioh harmlos
und nach Baseitigung der Beanstendungen nla einwnndfrei su bezeichnen.
Gleitflug: Okhno Iwmndekl.bei cnsllo=11l5 km/h.Den dagugehdr.Gleitwinkel
behdlt das Flugz. stetiz bei.Llandung ohns Xluppe bei oa 10C km/h Gleitm
flugfahrt erm¥glioht veinehe Dreipunktlandg. Das FZ setzte aich faot amk
ohne abgefangen zu werden in dieser Lege auf den Doden.Iin Lpringen
fend nicht statt und behtlt Kurs bel.Anfinglich geht os gegen das
fliegerische Gefithl,mit dor Gleitflugfohrt suf den Boden zu setsen und
80 fingt man dabei unwilllirl. etwses at.Cirekt usoh dem ’ufsetzen auf
den hint.Ridern kippt das I'? ruckartig auf das Bugrad ab, wohei dasselbe
sterk einfedert.Infolgs genigender Nampfungz wird jedooh ein Bpringon
vernieden,fine scharfe Bremsung ist mbglich.
Spreizklappen: Pei Betitigung der Uprezklappen zeigte cioh ein ctarkes
SORwenZLieste E‘oment.welnhes durch die Pfeilstellung gu erkldren ist.
Gleichzeitig trat ein Sohtitteln im Hotor und Leitwerk auf(kleiner Mann)
Zur Verbescerung wird vorgoschlagen Schlitge in die Spreigklappe,zum
midesten im Schraubenbereich,enzubringon,un eine Durchwirbelung der
Strimung hinter dem Spreigkleppengebiet zu vermeiden, Dieses Wirbele
gebiet verschlechtert wehrscheinl. auch den Jtert mit halb ausgef.
proizklappe durch Schubverschlechterung der Sohraubos Start-und Londes
messungen sind,um ein einwandfreies Bild zu bokommen, auf Startbohnen

durchzuftthren.
Brandenburg/Favel 31,1
TAe-FLl-F )(n/f;cfuu?'40 gez.K uh n

Flugbericht des Arado—Werkpiloten Kuhn, der die A—XV am 28. Oktober 1940 zweimal flog.
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Erinnerungen eines
Nachtjdgers

O.H.F*

] E Januar 1945
® |hre Einsdtze waren hoffnungs-

los und deprimierend, meist auch erfolg-
los. Schon bevor der Befehl zur Sitzbereit-
schaft kam, schwirrte der “Fernnachtjéger
vom Dienst” um ihren Einsatzhafen. Wenn
sie das Gerdusch seiner Rolls—Royce —Mo-
toren horten, jenes typische helle Sirren,
dann wuBten sie, daB sie spdtestens eine
halbe Stunde danach zu den Liegeplétzen
hinausfahren wirden.

Im Einsatzomnibus, der sie zu den Maschi-
nen brachte, herrschte wahrend der Fahrt
Totenstille. Jeder versuchte auf seine Weise
mit dem Gedanken an den bevorstehen-
den Einsatz fertig zu werden, dem Gedan-
ken an die “Mosquitos”, die sie, die Nacht-
jager, nur allzuoft zu Gejagten machten,
und fur deren Abwehr ihnen bisher noch
kein wirklich brauchbares Rezept eingefal-
len war. Auch das Einsteigen in die Maschi-
nen, das Anlegen von Schlauchboot und
Fallschirm, Kopfhaube und Kehlkopfmikro-
fon und das Festzurren der Anschnallgurte
vollzog sich in bedrickender Stille und
Schweigsamkeit. — Dann kam das Warten

*  Der Autor ist der Redaktion persénlich

bekannt. An die Veréffentlichung seiner Notizen
hat er die Bedingung geknipft, seinen Namen
nicht zu nennen. Wir verstehen und respektieren

diesen Wunsch. uwil
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mit dem Lampenfieber, das ”GroBe Frack-
sausen” oder auch “Der Muffengang”, wie
sie es nannten.

Die rote Leuchtkugel signalisierte ”Sitzbe-
reitschaft aufgehoben”, dann Iéste sich die
innere Spannung. Der Omnibus kam und
sammelte die Besatzungen wieder ein. Die
Rickfahrt zum Gefechtsstand war laut und
larmend, der Druck war einer aufgepfropf-
ten Frohlichkeit gewichen. Der Dampf muB-
te abgelassen werden: Wir sind noch ein-
mal davongekommen! Kam die grine
Leuchtkugel, dann bedeutete dies Startbe-
fehl. Die unwillkihrlich einsetzende Ge-
schaftigkeit verdréangte das Lampenfieber
und die Startangst. Und wenn die Maschi-
ne erst einmal abgehoben hatte und die
Motoren in gleichméBig auf— und ab-
schwellendem Rythmus dréhnten, dann war
alle Unruhe vergessen. Der Nachiflug fas-
zinierte immer wieder auf’s neue, trotz al-
ler widrigen Umsténde.

Ihre Gruppe war auf ein gutes Dutzend Be-
satzungen zusammengeschmolzen, gera-
de noch Staffelstarke. Beim Nachtstart zum
Einsatz kamen selten mehr als zehn Maschi-
nen in die Luft, meistens weniger, und von
diesen kehrte oft die Halfte entweder gleich
nach dem Start oder innerhalb der néch-
sten halben Stunde wieder um zur Lan-
dung wegen irgendwelcher Schaden oder
Mangel. In den Uberwiegenden Féllen war
es die Bordelektrik, die versagte. Die Ma-
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schinen standen ungeschitzt bei Regen und
Sturm, Schnee und Frost in den Tarnboxen
am Platzrand oder im angrenzenden
Waldchen. Kondenswasserbildung fihrte
immer héufiger zu Kurzschlssen oder Fehl-
kontakten im Bordnetz oder zum Ausfall
wichtiger Geréte, vor allem der Funk— und
Peilgerate, obwohl sie jeden zweiten oder
dritten Tag einen Werkstattflug durchfihr-
ten, um die Maschinen “trocken zu flie-
gen”. Im funften Kriegswinter war die Ver-
kabelung offensichtlich nicht mehr aus dem
besten Material. Es war vorgekommen,
daB beim Einfahren des Fahrwerks nach
dem Start plétzlich alle Bordwaffen losdon-
nerten und auch durch Ausschalten der ent-
sprechenden elektrischen Sicherungen nicht
zu stoppen waren. Oder es geschah beim
Angriff auf einen feindlichen Bomber, daf3
bei der Betatigung des Abzuges am Steuer-
knippel kein SchuB aus den Bordwaffen
kam, dafir aber der Landescheinwerfer
aufleuchtete. “Noch nie habe ich so schnell
Fliege gemacht!”, berichtete der Flugzeug-
fohrer, dem dies geschehen war, “aber
auch der Tommy war ganz offensichtlich so
erschrocken, daB3 er vergessen hat, auf die
Kndpfe zu drisicken. Welch ein Glick!”.
Deprimierend war auch die Vielzahl der
feindlichen Nachtjager. Die “Mosquito”
war eine hervorragende Maschine und das
"Fishpont” —Suchgerat, mit dem sie in ih-
rer Nachtjagdversion ausgeristet war, galt
als unibertroffen, wahrend das SN 2—Ge-
rét der deutschen Nachtiager in dieser
Phase des Luftkrieges ununterbrochen ge-
stért wurde. Fast jede Woche erwischte es
einen der ihren! Sie hatten jedoch relativ
geringe Personalverluste, da der Katapult-
sitz der He 219 (sofern er nicht zerschossen
wurde) das Aussteigen unproblematisch
machte. Der Flugzeugfihrer wurde mit
neunzig, der Bordfunker mit sechzig Ati
aus der Maschine herausgeblasen, wenn er
auf das bewuBte rote Knépfchen drickte.
In jener Januarnacht — es war sehr kalt
und der Schnee lag ungewshnlich hoch —
hatte ihre Gruppe gegen 19.00 Uhr Start-
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befehl erhalten. Acht Maschinen waren von
Muinster—Handorf aus gestartet und wur-
den im Y—Verfahren gefihrt.

“Adler 98 von Wagenrad — fahren Sie
eins—neun—null — Kapelle vier—funeff.”
"Viktor — treten an eins—neun—null —
Ende”, quittierte der Funker. “Aber nicht in
dieser Hohe”, stellte der Flugzeugfihrer
fest, "da treiben sich zu viele Mosquitos
rum!”

In einer Blindflugkurve ging er auf den an-
gegebenen Kurs und zog die Maschine, so
schnell er es vermochte, auf eine Héhe von
neuntausend Metern. Rein fliegerisch war
dies eine sehr unangenehme Héhe. Durch
die Abnahme des Luftdrucks war der Steu-
erdruck der Maschine unangenehm ge-
ring; es war kein fliegen mehr, es war nur
noch ein ”schwabbeln”. Bei jedem Kurven
sackte die Maschine sofort durch und der
Variometer zeigte eine Sinkgeschwindigkeit
von sieben bis acht Metern pro Sekunde
an. Dafior war man vor den Mosquitos
ziemlich sicher; diese trieben sich meist —
sofern sie mit Jagdauftrag flogen — in Hs-
hen zwischen zwei— und dreitausend Me-
tern herum. In ihrem ”Fishpont” —Gerat
konnten sie einen trichterférmigen Bereich
Uber ihrer Maschine erfassen, wobei die
Hohen zwischen drei— und sechstausend
Metern am meisten geféhrdet waren. Die
groBe Héhe bot auch einen weiteren Vor-
teil: Wenn man den ”Ort des Geschehens”
erkannt hatte, konnte man die Uberhs-
hung durch “Wegdriicken” in Geschwin-
digkeit umsetzen und so recht schnell zum
Einsatzort gelangen. Die Flughshe der an-
greifenden Bomber lag meist zwischen
viertausend und finftausendfinfhundert
Metern.

Die Luftlage war unklar. Sie wurden hin und
her geschickt, die ganze Zeit hielten sie sich
im Osten des Ruhrgebietes auf. Die
Funksprechverbindung mit der Leitstelle
war denkbar schlecht. Kaum hatte der Fun-
ker oder die Bodenstelle zehn Worte ge-
sprochen, da setze schon der ”Seelen-
bohrer” ein und stérte die Frequenz. Der
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OBEN : Heinkel 219 Werknummer 290 068

beim Uberfihrungsflig vom Werk zur
Frontschleuse Welzow — Mdunster Handorf.
(Sammlung Petrick)

Sprechverkehr beschrankte sich  daher
zwangslaufig auf kirzeste Mitteilungen.

Sie muBten irgendwo im Osten oder Nord-
osten von Kéln sein, als das Saverstoffge-
rat des Flugzeugfihrers ausfiel. Er merkte
es sofort, nahm ohne Zégern die Motoren-
hebel zuriick und driickte die Maschine steil
nach unten. Er wuBte genau, daB er in die-
ser Hohe in spatestens zwei bis zweiein-
halb Minuten schwer héhenkrank und in
vier bis funf Minuten tot sein wirde. Der
Funker schreckte auf, als die Maschine so
plotzlich in einen Sturzflug tberging. “Was
ist denn los2” Er informierte ihn Uber sei-
nen Saverstoffausfall und dartber, daB er
am liebsten auf eine Héhe von tausend bis
funfzehnhundert Metern gehen wirde, um
die Mosquitos zu unterfliegen.

"Geh’ nicht zu tief! Die Sender sind fast
alle gestort; je tiefer Du fliegst, desto
schwerer ist es, eine verninftige Peilung zu
bekommen. Bleib’ erst mal in viertausend,
bis ich weiB, wo wir sind, und Dir den Kurs
nach Minster geben kann. Danach kannst
Du meinetwegen schleichen.” Als der Ho-
henmesser dreitausendfinfhundert Meter
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anzeigte, legte er die Maschine gerade,
trimmte sie aus und lieB Nordkurs anlau-
fen. Irgendwo in nérdlicher Richtung muB-
te der heimatliche Flugplatz liegen.

Er wuBte ganz genau, daB sie sich in einer
Hohe befanden, die mit Mosquitos gerade-
zu verseucht sein muBte. Aus seinen eige-
nen AbschuBerfahrungen hatte er sich for
solche Notfélle ein besonderes System aus-
gedacht: Er flog genau nach Stoppuhr je-
weils nur drei Minuten lang den vorgege-
benen Kurs. Er wuBte, daB man als Nacht-
jager im allgemeinen drei bis vier Minuten
braucht, um sich an ein feindliches Flug-
zeug auf SchuBposition heranzupirschen
oder um den FahrtiberschuB der eigenen
Maschine abzubauen und sich der Ge-
schwindigkeit des Zielflugzeuges anzupas-
sen um dann angreifen zu kénnen. Nach
drei Minuten Geradeausflug leitete er eine
Blindflugkurve nach rechts ein bis zu einer
Kursénderung von dreiBig bis vierzig Grad,
um auf diese Weise eine normale Kursan-
derung vorzutduschen. Er selbst in einem
dahintersitzenden Nachtjagdflugzeug wére
dann nach links ausgeschert und hétte das
Ende dieser offensichtlichen Kursénderung
abgewartet, um dann erst seinen Angriff zu
starten. Mit dem Stichwort “Jetzt!” forder-
te er den Funker auf, den Luftraum hinter
ihrer Maschine abzusuchen, wéhrend er
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sein Flugzeug abrupt aus der flachen
Rechtskurve in eine steile Linkskurve riB.
Eine in diesem Augenblick hinter ihnen in
Angriffsposition sitzende Mosquito muBte
dann vom Funker in jedem Fall gesichtet
werden. Diese wiederum ware durch die
unerwartet rasante Kursénderung kaum
zum SchuB gekommen; selbst wenn ihr
Flugzeugfihrer, aufgeschreckt durch die
ruckartige Bewegung des anvisierten Zie-
les, in einem Reflex auf die Knépfe ge-
drickt hatte, waren seine Salven mit Sicher-
heit daneben gegangen.

Sie flogen stur mit Nordkurs, alle drei Mi-
nuten ihr Manéver wiederholend. Der Fun-
ker bemihte sich zwischendurch, einen un-
gestdrten Sender in sein Gerdt zu holen
um, zu einer brauchbaren Standlinie zu
kommen. Eine Querpeilung eines in der
Osteifel gelegenen schweren Funkfeuers
gelang ihm nach einigen Mihen. Nun ver-
suchte er, das Platzfunkfeuer von
Minster—Handorf hereinzuholen. Kurz vor
dem Ende einer weiteren Drei —Minuten —
Frist kindigte der Flugzeugfihrer das
ndchste Manéver an.

"Warte noch einen Augenblick! Gerade

habe ich Handorf reingekriegt, nur noch |

ein paar Sekunden!” ”Beeil’ Dich!” dréng-
te der Flugzeugfihrer. Kaum waren drei-
Big Sekunden vergangen, da rauschte und
krachte und schepperte es in der Maschi-
ne. Der Steuerknippel wurde ihm aus der
Hand gerissen und mit einem Knacken ver-
stummte das Rauschen in den Hor-
muscheln  der  FT-Kopfhaube.
Bordverstandigung war tot.

"Fernnachtjiager!” schrie der Funker — im
Gedréhn der Motoren konnte es der Flug-
zeugfihrer nicht héren — aber er hatte es

Die |

auch so mitgekriegt! Dann sah er rechts, |

etwa zwanzig Meter hdher, eine Mosquito
mit FahrtiberschuB an seiner Maschine
vorbeiziehen. ”So ein Uhrmacher!” schof3
es ihm durch den Kopf, “hat wohl noch nie
was von Fahrtangleich gehért. Jetzt werde

i ¢ h Dir mal zeigen, wie abgeschossen |

wird!” Mit der Linken legte er den Bord-
42

waffenschalter um, rasselnd fuhren die Ver-
schlisse auf. Mit der Rechten griff er nach
dem Knippel, sein Zeigefinger suchte den
Abzug. Als er die Maschine hochziehen
wollte um die Mosquito durch sein Faden-
kreuz laufen zu lassen, stellte er fest, daB
kein Steuerdruck da war. Der Knippel lieB
sich nach vorn und nach hinten bewegen
wie ein Pendel, ohne daB die Maschine
reagierte. Offensichtlich war beim Angriff
der Seilzug des Hohenruders zerschossen
worden. Zum Glick war das Querruder
noch intakt.

Die Maschine fing an zu reiten: Sie stieg
hoch, verlor an Fahrt und sackte durch.
Dabei holte sie wieder Fahrt auf und das
Spiel begann von neuem. Er versuchte, die-
sem Auf und Ab durch entsprechendes
Spiel mit den Motorenhebeln entgegenzu-
wirken — es half kaum. Dann versuchte er
es zusatzlich mit der Trimmung, aber die
konnte ja nicht funktionieren weil der Seil-
zug zerschossen war. Er war sich dariber
im Klaren, daB er die Maschine nicht wir-
de landen kénnen. Irgendwann muBten sie
aussteigen — aber er wollte diesen Zeit-
punkt méglichst lange hinausschieben. Je
langer er das Flugzeug in der Luft halten
konnte, desto naher kamen sie an ihren
Heimatflughafen heran. Das Reiten kostete
Hoéhe. Als der Zeiger des Hohenmessers
die Eintausend—Meter—Marke erreicht
hatte, sah er den Zeitpunkt zum Aussteigen
gekommen. Er ril beide Motorenhebel zu-
rick und brillte in die Stille hinein: ”Ausstei-
gen — raus!” Die Maschine sackte sofort
durch. Er stieB die Motorenhebel wieder
nach vorn um das Flugzeug abzufangen.
Der Sicherungshebel fir den Schleudersitz
war auf der rechten Seitenleiste, wo auch
die ganzen Schalter saBen. Er klappte ihn
auf und stellte seine FiBe in die ”Steigbi-
gel”. Dann I8ste er das Kehlkopfmikrofon
und riB die Kopfhaube herunter. Die
Schnur, an der er die Taschenlampe um den
Hals hangen hatte, schob er Gber den Kopf
und lieB die Lampe einfach in die Kabine
fallen. Nach dem Aussteigen, wenn ihn der
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OBEN : Kurz nach Kriegsende wurde die
He 219 A—7, Werknummer 190 176, in Lech-
feld aufgenommen. Aus dem Cockpit ragen
die Kopfstitzen der beiden Katapultsitze.
(Sammlung US Air Force via Petrick)

Luftstrom herumwirbelte, konnte sie ihm
womdglich ein blaues Auge schlagen.

Nachdem er sich so auf das Aussteigen
vorbereitet hatte, warf er das Kabinen-
dach ab und wartete auf den Knall, der be-
kundete, daB sein Bordfunker ausgestie-
gen war. Als er diesen hérte, schlug er so-
fort mit der Faust auf den Ausléseknopf des
Sitzkatapultes und wurde aus der Maschi-
ne herausgeblasen. Er wollte méglichst
nahe bei seinem Funker landen. Unten war
es dunkel und sehr kalt. Es lag hoher
Schnee und man konnte nicht wissen, wie
und wo man unten aufkam und ob nicht ei-
ner auf des anderen Hilfe angewiesen
ware. Der Fahrtwind erfaBte ihn sofort und
wirbelte ihn herum. Er |6ste die Anschnall-
gurte und trennte sich vom Sitz, dann war-
tete er noch ein paar Sekunden und rif3 den
Fallschirmgriff heraus. Als er dann am Fall-
schirm pendelte, zog er sofort die Leucht-
pistole aus der rechten Seitentasche seiner
Kanalhose und lud sie mit einer Fall-
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schirm—Leuchtpatrone aus dem Munitions-
gurt, den er um dem Schaft des linken
Pelzstiefels geschnallt hatte. Im hellen Licht
der an einem taschentuchgroBen Fall-
schirmchen héngenden Magnesiumkapsel
sah er den Fallschirm seines Bordfunkers
rechts unter sich héngen. Der Luftstrom trug
sie langsam Uber ein tief verschneites
Waldstiick auf eine Lichtung zu, die sich
trichterférmig erweiterte, der Trichter um-
schloB ein Dorf.

Er schoB zwei weitere Fallschirmleuchten
ab, so daB ihr Landeplatz taghell war. Er
trieb Uber die Lichtung an ihrer schmalsten
Stelle. Auf der anderen Seite, auf die er zu-
trieb, erkannte er sehr hohe Tannen, wah-
rend auf seiner Seite Laubb&ume standen.
lhm kam der Gedanke, daB es einfacher
ware, von einem Laubbaum herunterzuklet-
tern als von einer Tanne. So ruckte er den
Fallschirm ein wenig herum, faBte mit den
Armen nach oben und zog den linken Fall-
schirmgurt, an dem die Halfte der zweiund-
dreiBig Fangleinen befestigt war, zu sich
herunter. Der Fallschirm rutschte nach links
ab. Er hoffte, auf der Lichtung zu landen,
aber er hatte sich etwas verschatzt, der
Fallschirm war zu weit nach links gerutscht.

Er lieB den Gurt und hoffte, daB3 ihn der
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Luftstrom wieder auf die Lichtung treiben
wirde. Aber da splitterten auch schon
Zweige unter seinem Gewicht und er hing
mitten in der Krone einer méachtigen Eiche.
Wie eine groBe weiBe Blite Gberwdlbte die
Seide des Fallschirmes die Krone des Bau-
mes. Er hatte das Empfinden, noch nie so
sanft mit dem Fallschirm gelandet zu sein —
es war seine dritte Landung.

Er schwang sich auf den nachsten Ast und
als er einen festen Stand hatte, riB er die Si-
cherung des Schnellverschlusses heraus und

|6ste die Fallschirmgurte. Die Fallschirm- |

leuchten waren inzwischen erloschen und
so schoB er eine neue in die Luft. In ihrem
Licht erkannte er, daB seine Eiche an ei-
nem steilen Hang stand, der in einen
Talgrund miindete. Unten lief ein Bach, da-
neben eine schmale StraBe, die tber einen
Steg oder eine Briicke, so genau konnte er
es in dem flackernden Licht nicht erken-
nen, direkt in das Dorf einmindete. Sein
Funker war mitten im Dorf auf der StraBe
gelandet. Als seine Leuchtkugel aufstieg,
hérte er seinen Ruf: “Komm’ runter ins
Dorf! — aber paB3 gut auf und fall” nicht in
den Bach!”

Er stieg am Stamm herunter, Ast fir Ast.
Sein rechtes Knie schmerzte heftig, es
schien anzuschwellen. Irgend etwas muBte
damit passiert sein, aber er wuBte nicht
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OBEN : Die Uberreste einer He 219 A—7.
Die kleine “IV” iber der Wknr. 290 004 gibt
die Streuwelle der FunkmeBanlage an.
(Sammlung US Air Force via Petrick)

was, und er konnte sich auch nicht erin-
nern, wann dies hétte geschehen sein kén-
nen. Als er auf dem untersten Ast ange-
langt war, da schien ihm beim Hinunterse-
hen die Héhe seines Standortes Gber dem
Boden doch recht betrachtlich. Der dicke

| Stamm war zum Klettern wohl auch nicht

sonderlich geeignet. Er nahm sein
Schlauchboot vom Riicken, blies es auf in-
dem er die kleine PreBluftflasche aufdreh-
te, und lieB es am Stamm hinuntergleiten
auf den Schnee. ”Ein Puffer fir den Fall ei-
nes Falles kann ja wohl nichts schaden!”,
dachte er dabei. Der Gedanke an den Ab-
stieg mit seinem ladierten Knie bereitete
ihm Sorge. SchlieBlich erinnerte er sich sei-
ner Uralt—Vorderen, die ja nach Darwin
sehr geilbte Kletterer gewesen sein muB-
ten, und begann abzusteigen. Mit Armen

| und Beinen umklammerte er den Stamm

das Knie tat verdammt weh! — und rutsch-

| te langsam ruckweise hinunter. Welch ein

Glick, daB er seine Fliegerhandschuhe
noch anhatte! Im Hinabgleiten fiel ihm ein,
daB er doch etwas Ubersehen hatte: Die
| schwimmweste hatte er besser auch able-

O. H.F. — Erinnerungen eines Nachtjagers



gen und hinunterwerfen sollen. Die Pref3-

luftflasche zum Aufblasen hing vor seinem |

linken Huftgelenk. Beim Abrutschen spirte
er ihren Druck und dachte: “Hoffentlich
bleibt sie friedlich!” — aber es war zu spat,
irgend etwas daran zu éndern. Langsam
lieB er sich weitergleiten — da zischte es

|
[
|
|

[

auch schon! Durch die Reibung an der rau- |

hen Rinde hatte sich das Ventil der PreB-
luftflasche gedffnet und die Schwimmweste
aufgeblasen. Beide Wilste vor seiner Brust
wurden schlagartig dick und drickten sei-
nen Kérper vom Stamm weg. Arme und
Beine konnten den Stamm nicht mehr um-
fassen und er sauste wie ein Fahrstuhl in
die Tiefe. Der hohe Schnee und sein
Schlauchboot , auf das er maBgerecht zu
sitzen kam, dampften den Aufprall.

|
|
[

Mehr schlecht als recht humpelte er den |

Hang hinunter durch den hohen Schnee,

der ihm oben in seine Pelzstiefel hinein- |

rutschie. Sein Funker wartete auf ihn an der
Bricke. Gleich hinter der Bricke war ein
Wirtshaus. Sie klopften an die Tor und wur-
den eingelassen. Es stellte sich heraus, daf3

sie in einem Dorf mit dem Namen
Landenbeck heruntergekommen waren.
Hier war man sehr besorgt gewesen: Man
hatte ganz nahe Flugzeuggerdusche ge-
hért, das Ballern der Leuchtpistole und
schlieBlich die ”Christbaume” der Leucht-
munition. Die meisten Bewohner waren
daraufhin eilends in den Keller gestirzt,
weil sie einen Luftangriff auf ihr Dorf be-
furchteten. Nun waren sie froh und glick-
lich, noch einmal davongekommen zu sein!
Fluzeugfihrer und Bordfunker waren es
auch!

Nachdem sie von der Gaststatte aus ihren
Gefechtsstand angerufen und Mitteilung
Uber ihren Verbleib gemacht hatten, nahm
man sie mit in ein Gehoft, wo sie wie
Landesfursten bewirtet wurden. In der Fri-
he des nachsten Tages holte sie ein PKW ab
und brachte sie zu ihrer Gruppe zurick.
Das Knie des Flugzeugfihrers war so stark
angeschwollen, daB er die Naht seiner Uni-
form—Breeches auftrennen muBte. Dies
hinderte sie jedoch nicht daran, am Abend
Ol auf alle verfigbaren Lampen zu gieBen.
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AVIATIK

FOTOSEITE

OBEN : leichtflugzeug GMG | a Wknr. 7 der
Gebrider Miller Griesheim mit 3—Zylinder—
Anzani—Motor in Plaven. Beschriftet ist die
D—1373 mit ”Industriestadt Ave” und vermut-
lich dem Stadtwappen. (Sammlung Koos)
UNTEN : Dornier Do 17 E—1 3Z+JK der 2./
KG 77, die im April 1939 aus der I./KG 153
hervorgegangen ist. Beachte die alte
Splintertarnung und den Tarnungsverlauf am
Seitenleitwerk. (Sammlung Duda)

RECHTS OBEN : Heinkel HD 24 b; D—1471
(Wknr. 280) der DVS Warnemiinde auf der
Ablaufbahn. (Sammlung Dr. Koos)

RECHTS UNTEN : Bf109 G—12 und G—é der
I1/JG 104 in Passau, kurz vor der Verlegung
nach Nirnberg 1944. Beachte die fehlenden
Fahrwerksabdeckungen und seltenen Zusatz-
tanks an einigen Maschinen. Die Maschinen
tragen die Nummern 515, 514, 512 und 586.
(Sammlung Schmidt)
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In der nachsten AI/L‘ITIK ab 16. Oktober 1991:

Rupert Reisinger

Von der Dornier Do C 1 bis
zur Dornier Do C 4

Anfangs der DreiBiger Jahre entwickelte Dornier in der
Schweiz ein Flugzeug, bei dem der Motor zur
Starterleichterung hochgeschwenkt werden konnte. Als Ex-
portversion wurde der Nachtigger und Aufklérer dann mit
feststehendem Motor gebaut.

Andreas Duda

Die Focke —Wulf Fw 190
mit n XII
Der Autor présentiert eine Fw 190 A—5 mit seltener

Markierung, welche mit einer uniblichen Funkanlage
ausgerdstet war.

Uwe W. Jack
Spezial - Luftschrauben

Um die Leistung der immer stdrkeren Motoren auch nutzen
zu kénnen, muBten die Luftschrauben verbessert werden.
Junkers entwickelte dafir 1943 eine Doppeldecker—
Luftschraube.
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AVIATIK _5

p

OBEN : Bf 109 G—6 oder G 14 einer Schuleinheit 1944. Sie flog zusammen mit der
“gelben 279" (darunter), der “gelben 274” und der “gelben 280”. Der gelbe
Blechstander bezeichnet vermutlich den Fluglehrer.

UNTEN : Bf 109 G—6 oder G—14 einer Schuleinheit. Die G-14 (ganz unten) diente
vor dem Schuleinsatz beim JG 53 und wurde schlieBlich von Lt. Broeckelchen beim
Rammeinsatz “Elbe” geflogen. Das Aussehen des Hecks ist mir leider unbekannt.

© Uwe W. Jack




