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Es war immer geheimnisvoll und vage: das Gesicht des
«Gespenster-Geschwaders», des «Spionage-Geschwaders»

KG 200.

Kein Wunder: niemand hat je Genaueres erfahren. Und so
machten schon kurz nach dem Ende des Zweiten Welt-
kriegs geradezu phantastische Legenden die Runde. Alles
blieb rétselhaft — wie das Gesicht der Sphinx...

In Wirklichkeit war das Kampfgeschwader 200 ein Ver-
band, dessen einzelne Teile gar schlecht unter einen Hut
passen wollten und dessen Ausriistung so flickenhaft bunt-
scheckig war wie ein Narrenkleid. Mancher Auftrag an
diese fliegende Truppe schien denn auch wirklich aus ei-
nem Narrenhaus zu kommen.

Was die Flieger des KG 200 auszeichnete, war ihre Eigen-
schaft als Spezialisten. In der Hauptsache handelte es sich
um fliegendes Personal, das in der Lage war, Sonderaufga-
ben zu Gbernehmen, die ein durchschnittliches Front-Ge-
schwader (iberfordert hatten: Kampfauftrdge und Trans-
portauftradge von besonders schwierigem Charakter unter
aussergewohnlichen Begleitumstanden. Und fast immer
unter einem hohen Geheimhaltungsgrad. Dazu stand ihnen
ein Arsenal verschiedenster Flugzeugtypen zur Verfiligung
— manche davon gab es (iberhaupt nur in wenigen Exemp-
laren.

Einzelne Teile des Geschwaders waren — in Gliederung und
Aufbau ihrer Spezialaufgabe angepasst — Uiber den ganzen
europaischen Kriegsschauplatz verstreut und flhrten ein
Eigenleben fur sich. Keiner wusste mehr tber Struktur,
Dislozierung und Tatigkeit anderer Teile, als fiir die Erfll-
lung des eigenen Auftrags notwendig war.

Auch deshalb ist manche Frage ohne Antwort geblieben —
selbst flr Méanner, die im KG 200 flogen ...
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Mein Bericht «Kampfflieger zwischen Eismeer und Sahara»

schloss mit den Worten:
«Ich gehorte also plotzlich zum KG 200.
Aber das ist eine andere Geschichte.»

Hier ist sie nun! Diese andere Geschichte ...



Versetzung zu «Olga»

Der Krieg ging bereits ins sechste Jahr. Die Kampffliegerei war
am Kreuzweg angelangt. An allen Fronten waren die Verbéande
nach und nach an den Boden gefesselt worden, soweit man sie
nicht einfach aufgeldst hatte.

Die massierten englisch-amerikanischen Luftangriffe auf das
Reichsgebiet hatten bewirkt, dass Treibstoff nur noch fur Flug-
zeuge zur Verfligung stand, die in der Reichsverteidigung einge-
setzt waren. Auch der Nachschub an Flugzeugen und Ersatzteilen
war zum Erliegen gekommen.

Allenthalben wurde Uberzéhliges Luftwaffenpersonal herausge-
zogen und in die kdmpfenden Verbande des Heeres eingegliedert.
Erfahrene, hochdekorierte Flugzeugbesatzungen sahen sich tber
Nacht in einer fremden Welt: als Infanteristen an der Ostfront.
Bei uns —im KG 30 — traf Anfang Oktober 1944 liberraschend ein
ratselhafter Befehl ein: Kommodore, Gruppenkommandeure und
Staffelkapitdne wurden nach Rosenborn in Schlesien komman-
diert. Zur Ausbildung als Jagdflieger! In Rosenborn trafen wir
dann Offiziere der KG 6, KG 27 und KG 55, denen dieselbe Auf-
gabe wie uns zugedacht war (Faksimile-Wiedergabe des Umglie-
derungsbefehls siehe Anhang Nr. 1).

Das Fliegen mit der Bf 109 und der Fw 190 ware ein reines Ver-
gniigen gewesen, wenn wir uns nicht sehr schnell dariiber klar ge-
worden wéren, dass zu einem erfolgreichen Jagdflieger weniger
das fliegerische Konnen als vielmehr taktische Erfahrung und her-
vorragende Beherrschung des Schiessens mit Vorhaltemass ge-
hérten. Dazu bedurfte es aber langer Ubung und vor allem grosser
Kampferfahrung. Beides hatten wir nicht. Und: um Kampferfah-
rung in Angriffen auf die weit Gberlegenen amerikanischen Bom-
ber und Begleitjager zu erwerben, wirden wir nicht lange genug
leben.

General Trautloft, der uns eines Tages in seiner Eigenschaft als
«General der Jagdflieger» besuchte, war der gleichen Meinung.
Und er musste es schliesslich wissen! Wiederum uberraschend



kam dann die Lésung des Ratsels. Gegen Ende unserer «Ausbil-
dung» wurden wir plétzlich nach Berlin beordert, wo uns der
Reichsmarschall personlich sehen wollte.

Was wir dann erlebten, beleuchtete die Hintergriinde in diesem
mehr als merkwirdigen Spiel: die Jagdflieger waren bei Goéring
in Verschiss geraten. Und nun sollten wir das vollbringen, wozu
«jene Feiglinge» nicht in der Lage waren, ndmlich zu verhindern,
dass Englander und Amerikaner nach Belieben weiterhin ihre
verheerenden Angriffe gegen Ziele im Reichsgebiet fliegen konn-
ten.

Es war beschdmend, wie Goring vor grosser Szene die Jagdflieger
in Bausch und Bogen mit unflatigen Beschimpfungen belegte und
in gleichem Atemzug die Erwartung aussprach, dass wir «den
Himmel Gber Deutschland wieder rein fegen» wirden.

Ziemlich beklommen waren wir nach Rosenborn zuriickgekehrt.
Wenige Tage darauf erschien General Peltz, General der Kampf-
flieger, um uns mitzuteilen, dass wir in Kiirze aus seinem Zustén-
digkeitsbereich entlassen wiirden.

Ich kannte ihn aus der Anfangszeit des Krieges, als er noch Staf-
felkapitdn in einem Kampfgeschwader war, und fragte ihn also
ganz offen, was er von der Sache halte. Ohne Zdgern kam seine
Antwort: «Nichts, absolut nichts!» Hier sprach zum erstenmal je-
mand von der héheren Filhrung mir gegentber klar aus, dass die
Luftwaffe hoffnungslos am Boden lag. Dass es eine Vermessen-
heit sei, an eine neue Luftiiberlegenheit tberhaupt noch zu den-
ken. In Siddeutschland stinden Hunderte von nagelneuen Me
262 in den Waldern herum — jene Wundervdgel also, die fiir uns
bestimmt seien. In Wahrheit fast alle flugunklar, weil wichtige
Teile — in anderen Gegenden Deutschlands hergestellt — fehlten
und infolge des zusammengebrochenen Verkehrsnetzes auch
nicht mehr herangeschafft werden konnten. Nach Ansicht von
Peltz bestand keine Mdglichkeit mehr, diese Flugzeuge frontreif
Zu machen.

Er fragte mich, ob ich einen anderen Verwendungswunsch hétte.
Ich sagte, dass mich unabhangig von dem eben Gehdrten sowieso
ein ungutes Geflhl beschleiche bei dem Gedanken, nach den vie-
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len Jahren als Kampf- und Stukaflieger nun plétzlich Jager spie-
len zu mussen. Die Me 262 uns, d.h. Jagdfliegern ohne Erfahrung,
in die Hand zu geben, war gegen jede Vernunft. Soweit es um
mich ging: wenn es etwas anderes gab, war ich bereit, hier aufzu-
horen.

Dann rickte er heraus: Werner Baumbach, inzwischen Kommo-
dore des KG 200, habe ihn gebeten, mich zu fragen, ob ich bereit
ware, ein Sonderkommando zu filhren — im Rahmen seines Ge-
schwaders. Genaueres konne er mir allerdings nicht sagen. Er
wisse nur, dass grosse Flugzeuge Sonderfliige ber Weitstrecken
unter schwierigen navigatorischen Bedingungen auszufiihren
hatten. Einer solchen Aufgabe flihlte ich mich natlrlich gewach-
sen. Ohne zu uberlegen sagte ich ja.

Ich hatte lediglich den Wunsch, dass ich meine Besatzung und
einige bewdhrte Soldaten aus meiner Staffel mitnehmen durfte,
was mir der General sofort zusagte.

Bereits am Tag darauf — es war der 3. November 1944 — sass ich
im Zug nach Berlin und erreichte nach den damals iblichen durch
die Luftangriffe verursachten Schwierigkeiten den Flugplatz Ga-
tow, wo der Geschwaderstab des KG 200 lag. Und dann war es
schliesslich soweit: Meldung beim Kommodore, freundschaftli-
che Begrussung, Austausch von Erinnerungen, Frage und Gegen-
frage nach gemeinsamen Bekannten.

Baumbach sagte, flir Einzelheiten tber Organisation und Aufga-
ben des Geschwaders sei am ndchsten Tage noch Zeit. Zunachst
nur soviel: Ich sei als Nachfolger des Fihrers eines Einsatzkom-
mandos vorgesehen, das in Frankfurt/ Main stationiert sei und
Versorgungsfliige in den vom Feind besetzten westeuropéischen
und nordafrikanischen Raum hinein durchzufiihren habe.

In erster Linie seien jetzt in diesen R&umen Agenten mit Fall-
schirm abzusetzen.

Meine Vorstellung gegenlber den Offizieren des Stabes wolle er
ebenfalls am néchsten Tag vornehmen, sofern das Kennenlernen
nicht bereits am Abend im Kasino erfolgen wirde. Auf jeden Fall
seien einige alte Bekannte da.

Der Abend im Kasino war dann gekennzeichnet von jenem eu-
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phorischen Fatalismus, der fir die damalige Situation geradezu
typisch war.

Man sass in einzelnen Gruppen in der immer noch gepflegten
Sphére eines friedensmassig funktionierenden Kasinos. Die Ge-
sprache drehten sich um Belanglosigkeiten. Oder man spielte
Karten.

Nur Baumbach liess die kritische Lage und mégliche Konsequen-
zen fur das KG 200 anklingen.

Noch verfuge das Geschwader Uber eine beachtliche und intakte
Transportkapazitét — er nannte zwei BV 222 (die grossten bis dato
gebauten Flugboote), dann Flugzeugtypen wie Ju 252, Ju 90, Ju
290, Ju 188, He 111, verschiedene Lastensegler und einige erbeu-
tete und umgebaute viermotorige Feindbomber vom Typ B 24
Liberator und B-17 «fliegende Festung». Der Einsatz gelte fast
nur noch Massnahmen fur die Zeit nach dem wohl abzusehenden
totalen Zusammenbruch. So wiirden zum Beispiel Agenten im
Feindgebiet abgesetzt, die weniger Aufklarungsaufgaben hatten
als «politische Aktivitaten» nach Beendigung des Krieges vorbe-
reiten sollten.

Einzelheiten seien streng geheim. Es wurde nicht dartiber gespro-
chen —auch nicht in diesem Kreis von Fliegern.

Etwas abgesondert schien mir eine Gruppe von jungen Offizie-
ren. Baumbach erwéhnte kurz, es handle sich um die «Selbstauf-
opferer». Erst spater sollte ich Einzelheiten Uber diese Angehori-
gen des KG 200 erfahren.

Der Abend im Kasino wurde laut und geriet aus den Fugen. Ich
zog mich bald zurtick. Schliesslich dauert es ja eine Weile, bis
man sich in einem Kreis meist fremder Menschen — zumal unter
solchen Umsténden — wohl funhlt.

Baumbach sagte mir noch, ich solle mich fur den kommenden
Vormittag zwecks Vorstellung und Einweisung bereit halten. Am
néchsten Morgen wurde mir dann meine neue Aufgabe dienstlich
er6ffnet: Ubernahme der Fiihrung des Kommandos «Olga» in
Frankfurt/Main. Das Geschwader hatte einige derartige selbstén-
dige Einheiten an der Westfront und an der Ostfront im Einsatz.
Ihre Aufgabe bestand im Absetzen von Menschen und Material
im feindlichen Hinterland.
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Dem Kommando «Olga» war der Einsatzraum Westliches Europa
einschliesslich England, Irland und Island zugewiesen. Beabsich-
tigt war, das Kommando «Carmen», das um diese Zeit noch von
Oberitalien aus operierte, demnachst aufzuldsen. Dessen Aufga-
ben, die vorwiegend den slditalienischen und den nordafrikani-
schen Raum umfassten, sollten dann von «Olga» mit ibernom-
men werden.

Uber die Organisation des Geschwaders insgesamt und die Akti-
vitaten im Einzelnen erhielt ich nur einen oberflachlichen, groben
Uberblick. Die Zeit reichte kaum aus, um mir meine Aufgaben
bei «Olga» eingehend zu vermitteln.

Diese Einweisung erfolgte im Dienstzimmer des Verbindungsof-
fiziers, der fur die Entgegennahme der Auftrége von den erteilen-
den Stellen, wie RSHA (Reichssicherheitshauptamt der SS), mi-
litarischer Abwehr und anderen, zustandig war. Nach dem «Fall
Canaris» wurde zwar die militdrische Abwehr im RSHA inte-
griert, fuhrte aber ein gewisses Eigenleben weiter, was sich deut-
lich in dem Unterschied von Aufgaben und Arbeitsweise gegen-
liber der SS (SD) zeigte. Dieser Oberstleutnant hatte zu entschei-
den, ob ein Auftrag durchfiihrbar war und welches Kommando
mit der Durchflihrung beauftragt werden sollte.

Er hatte eine kaum mehr lI6share Aufgabe zu bewaltigen. Auf der
einen Seite wurde er mit Transportwiinschen tberschiittet, auf der
anderen sank die Transportkapazitdt durch hohe Verluste an Be-
satzungen und Maschinen laufend ab. Das grdsste Problem be-
stand aber darin, dass die fordernden Stellen kaum eine Ahnung
von den Mdoglichkeiten und Grenzen eines fliegerischen Einsatzes
zu haben schienen, sonst ware zum Beispiel nicht das Ansinnen
an das Geschwader gestellt worden, eine Gruppe von drei Perso-
nen bei Nacht mitten in Paris auf einer Rasenflache in der Grisse
eines Fusshallfelds abzusetzen. Man war «htheren Orts» tatsach-
lich der Meinung, das Risiko der Entdeckung wére hierbei gerin-
ger als bei einem Absetzpunkt in freiem Gelande weitab von be-
wohnten Gebieten und ausserdem bliebe den Agenten der be-
schwerliche Anmarsch erspart...

Aber dann kam ich gleich mit der Wirklichkeit in Beriihrung: es
handelte sich um ein VVorhaben, bei dem eine Nachtlandung in
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Sudfrankreich, nordlich von Montpellier, vorgesehen war. Auf
einem Feld, das gross genug war, um mit einer schweren Trans-
portmaschine eine Nachtlandung und — nach Ausladung der
Fracht — einen Nachtstart durchfiihren zu kénnen. Das Unterneh-
men sei von hdéchster Dringlichkeit, unterliege grosster Geheim-
haltung und werde noch in punkto Durchflihrbarkeit erwogen.
Man fragte mich direkt, was ich davon hielte und ob ich im Zwei-
felsfalle bereit ware, den Flug selbst zu unternehmen.

Ich musste eine Stellungnahme ohne Kenntnis naherer Einzelhei-
ten — zumindest was den Flug direkt betraf — ablehnen.

Es geniigte ein Telefongespréch, und eine halbe Stunde spater
meldeten sich zwei in Zivil gekleidete Herren. Die Vorstellung
erwies den einen als deutschen Hauptmann und den anderen als
franzésischen Fliegerleutnant und — noch — deutschen Kriegsge-
fangenen. Der Hauptmann sei bis vor kurzer Zeit als Dolmetscher
im Stabe des franzosischen Generals de Gaulle tatig gewesen.
Dort habe er die Faden gezogen fiir ein Unternehmen, das von
Sudfrankreich aus der neuen franzdsischen Administration
Schwierigkeiten machen solle. Mehr kdnne er nicht mitteilen.
Nur: es sei jetzt dringend notwendig, die bereits bestehende und
noch weiter auszubauende Organisation mit Menschen, Material
und Geld laufend zu versorgen ... Der Fliegerleutnant sollte zu
einer wichtigen Figur dieser Widerstandsbewegung werden.

Der geplante Ablauf war so gedacht: Zuerst Absetzen des Leut-
nants mit Fallschirm tber jenem Platz, den er als kiinftigen Lan-
deplatz fir Versorgungsflugzeuge vorgeschlagen hatte. Dazu
sollte er neben einem Vorrat an Lebensmitteln eine Ausriistung
fur den Aufbau eines personlichen Unterschlupfes sowie ein
Funkgerat mit Ersatzbatterien erhalten. Diese Last sollte gleich-
zeitig mit ihm selbst an einem gesonderten Fallschirm abgesetzt
werden.

Eine Entdeckung des Verstecks war angeblich auszuschliessen,
falls der Absetzpunkt nicht um mehr als einen Kilometer verfehlt
wurde und das absetzende Flugzeug sich nicht auffallig benahm
bzw. sich durch entsprechendes Fluggerausch verriet. Der Leut-
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nant sollte sich nach einer bestimmten Zeit ber Funk melden.
Nach Verbindungsaufnahme zu seinen franzdsischen Gesin-
nungsgenossen. Sein eigener Stiitzpunkt sollte lediglich die Funk-
tion einer Verbindungs- und Nachschubstelle erfiillen. Dazu ge-
horte auch das Festlegen und Vorbereiten des Landeplatzes flr
die Versorgungsflugzeuge.

Das Landefeld selbst schien, nach der Karte zu urteilen, in der Tat
nach Lage und Grdsse geeignet, ochne besondere Vorbereitungen
als Landefeld zu dienen. Angeblich war es vor dem Krieg von der
Armée de I’Air als Ubungsplatz fiir Aussenlandungen benutzt
worden. (In der deutschen Luftwaffe nannte man so etwas einen
«E-Hafen».) Die Umgebung war in weitem Umkreis nur diinn
oder uberhaupt nicht besiedelt. Eine unbemerkte Landung er-
schien also durchaus maglich.

Als Navigationshilfen fir den Anflug und als «Befeuerung» fiir
die Landung mussten ein paar Taschenlampen gentigen. Was
aber, wenn die Wirklichkeit ganz anders aussah, als sie nach der
Karte erschien?

Nun, deswegen sollte ja der sachkundige Fliegerleutnant als
«Vorauskommando» abgesetzt werden, um die Durchfihrbarkeit
des Unternehmens noch einmal an Ort und Stelle zu untersuchen
und die notwendigen Vorbereitungen zu treffen. Ich nannte die
nach meiner Auffassung unbedingt erforderlichen Minima hin-
sichtlich Lange des Platzes, Hindernisfreiheit und Entfernung von
der nachsten bewohnten Stelle, von Strassen, Eisenbahnen und so
weiter.

Aber dann sah ich mich doch zu der Frage gezwungen: warum
denn unbedingt landen? Schliesslich war eine laufende Versor-
gung durch Fallschirmabwurf genausogut méglich und ausser-
dem weniger der Gefahr einer Entdeckung ausgesetzt.

Darauf erhielt ich die Antwort, es wiirde notwendig werden, auch
Personen aus Frankreich auszufliegen, aber wesentlich sei der
Umstand, dass die kleine Bodenorganisation bestimmt nicht in
der Lage sei, laufend grossere Fallschirmsendungen schnell und
sorgfaltig zu bergen.

Dies musste ich einsehen.
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Die Besprechung war zu Ende. Die beiden geheimnisvollen Gaste
verabschiedeten sich.

«Was halten Sie davon?», fragte mich der Oberstleutnant. Ich be-
richtete ihm von einem &hnlichen Einsatz, den ich in den Monaten
September, Oktober und November 1942 in Nordfinnland geflo-
gen hatte.

Damals galt es, einen finnischen Fernspahtrupp, der in Karelien
—weit im russischen Hinterland — operierte, zu versorgen. Entfer-
nungen und navigatorische VVoraussetzungen waren ganz ahnlich
wie bei dem hier geplanten Unternehmen in Sudfrankreich — je-
doch mit dem Unterschied, dass dort bei Tage geflogen werden
konnte und dass keine Landung im Hinterland des Feindes ver-
langt wurde.

«Hinzu kommt noch ein Umstand, der damals keiner Uberlegung
bedurfte», sagte ich. «Es ist ndmlich die Frage, wieweit die ganze
Geschichte, einschliesslich der beteiligten Personen, lberhaupt
Vertrauen verdient.»

Und ich fuhr fort: «Wer gibt mir die Gewahr, dass die Flugzeug-
besatzung nach der Landung nicht sofort gefangen genommen
wird? Schliesslich ist so etwas doch schliesslich schon vorge-
kommen!»

Der Oberstleutnant hatte diesen Einwand natirlich erwartet. Er
hatte selbst die gleichen Uberlegungen angestellt. Er meinte, er
kenne die auftragerteilende Stelle gut genug, um zu wissen, dass
sie absolut vertrauenswiirdig sei. Man habe selbstverstandlich
Vorsorge getroffen, die Sicherheit der Beteiligten im Falle der
Durchfuhrung des Unternehmens auch zu gewahrleisten.
Vorléufig jedoch, so meinte er, sei noch ein weiter Weg bis zum
Abschluss der Vorbereitungen — ich mdge mir also keine weiteren
Gedanken machen.

Und dann zeigte er mir die Liste, auf der die im Augenblick ftr
das Kommando «Olga» befohlenen Einsétze verzeichnet waren:
Fein sduberlich, nach Prioritat geordnet, standen auf einem einzi-
gen A4-Bogen etwa 30 geheimnisvolle Zeilen. Ohne Kenntnis
der Zusammenhénge konnte niemand etwas damit anfangen. Das
sah etwa so aus:

«Armagnac» 3 Mann 3 + 20 kg ca. 780 km zw. 20. u. 25.10.

16



Diese B 24 «Liberator»
des KG 200 geriet beim
Versuch zu starten in
weiches Gelande.

Das Bugrad knickte ein
und es kam zum Kopf-
stand.

Die Besatzung konnte
das Wrack unverletzt
verlassen, ehe es voll-
kommen ausbrannte.
Hildesheim, 13. April
1945



Ein erbeutetes amerikanisches Bombenflugzeug vom Typ B 17 «Flying Fortress» auf dem Flugplatz Hildesheim, Méarz 1945.

Die aufgemalte Illustration aus dem Mérchen von Nils Holgerson hatte wohl symbolische Bedeutung.

Die Kennzeichen zeigen die Zugehorigkeit zur deutschen Luftwaffe.

Damit ist auch widerlegt, was vielfach nach Kriegsende sowohl von auslandischen wie auch deutschen «Sachkennern» behauptet wurde, dass Flugzeuge
des KG 200 auf ihren geheimen Missionen ohne Kennzeichen oder gar mit denjenigen des Feindes geflogen seien. (Siehe auch Bild 1-3)



April 1945 Hildesheim.
Sorgféltig getarnt steht eine «auf deutsch» umgeristete Beute-B 17 in ihrer Splitterboxe, bereit fiir Einsatz mit zweckfremdem Auftrag.



Trotz ihrer deutschen Kenn-
zeichnung wurde diese «Liberator»
bei einem Uberfihrungsflug am

6. April 1945 von der eigenen Flak
beschossen und zur Notlandung
gezwungen.

Vor solchen «Verwechslungen»
hatten die deutschen Besatzungen
erbeuteter Feindflugzeuge eine
Heidenangst.

Wer wollte es der eigenen Flak
auch Ubelnehmen, wenn sie an-
gesichts eines viermotorigen
«Scheunentors», das unver-
wechselbar das Aussehen eines
amerikanischen Bombers trug, auf
die Kndpfe driickte!




Ubersetzt sollte das heissen, dass das Unternehmen «Armagnac»,
welches aus drei Mannern bestand (von denen jeder eine 20 kg
schwere Zusatzausrustung mitbekommen sollte), in einen nicht
naher bezeichneten Raum im Umkreis von 780 Kilometern um
Frankfurt geflogen werden sollte, um dort mit Fallschirmen abge-
setzt zu werden. Der Einsatz musste zwischen dem 20. und dem
25. Oktober erfolgen. Die Ubrigen Eintragungen auf der Liste sa-
hen dhnlich aus. In einigen Fallen waren Eindringtiefen angege-
ben, bei denen ich mich wunderte, mit welchem Flugzeugtyp das
wohl zu schaffen war.

Auch Frauen waren als «Fluggéste» verzeichnet. Dann wieder
gab es Eintragungen, wonach nur ein Mann, dafur aber Abwurf-
lasten von 1°000 kg und mehr mitzufiihren waren. Andere Eins-
atze waren reine Versorgungsfliige — es handelte sich also nur um
den Abwurf unterschiedlichster Lasten, die von wenigen Kilo Ge-
wicht bis zu halben Lastwagenladungen gingen. Die ganze Liste
war der Auftrag fur den laufenden Monat. Schon eine fliichtige
Rechnung machte klar, dass dafiir schon ein beachtlich grosser
Verband mit entsprechend vielen Flugzeugen und Personal not-
wendig war. Und offenbar schien niemand damit zu rechnen, dass
etwa an dem einen oder anderen Tag das Wetter einen Strich
durch die Rechnung machen kénnte. Wie anders konnte im Falle
«Armagnac» der Zeitpunkt des Absetzens auf die wenigen Tage
zwischen dem 20. und dem 25. Oktober einfach verlangt werden?
Bei einem Flugweg von rund 800 km Eindringtiefe! Wo doch ei-
gentlich hier jeder wissen musste, dass es in Mitteleuropa kaum
eine Wetterlage gibt, die tber einen derart grossen Raum gleich-
maéssig verlauft bzw. unter Kriegsbedingungen zuverldssig beur-
teilt und vorhergesagt werden konnte!

Der Erfolg eines solchen Unternehmens hing ja einfach davon ab,
dass das Absetzen der Menschen und der anderen Lasten bei
Nacht und bei vorhandener Erdsicht an einem genau festgelegten
Punkt erfolgte. Der Zielraum musste tief und mit gedrosselter Ge-
schwindigkeit angeflogen werden. Das Ziel selbst musste direkt
gefunden werden — beim ersten Mal, weil langes Herumsuchen
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und Kreisen erfahrungsgemass sofort Verdacht aufkommen liess
und damit die ganze Aktion geféhrdete.

Man gab mir zu verstehen, dass «Olga» mit der Erflllung der
Auftrage um Monate im Verzug sei. Der Grund liege wohl zwei-
fellos darin, dass das Kommando nicht mehr Giber geniigend Flug-
zeuge und Personal verfuge. Auch das Wetter habe in letzter Zeit
Verzogerungen verursacht, zumal die Wetterberatung infolge des
Verlustes der gesamten Westgebiete bis nahe an den Rhein und
infolge Fehlens einer regelméssigen Wetteraufklarung durch
Flugzeuge mehr als mangelhaft geworden war.

Trotz Berlicksichtigung dieser Umstande wie der Tatsache, dass
die Einsatzforderungen in vielen Fallen die fliegerischen Mog-
lichkeiten weit Uberschéatzten, war ein Vorwurf gegentiber der
Einsatzflihrung von «Olga» deutlich herauszuspiren. Dazu
konnte und wollte ich natirlich nichts sagen. Schliesslich habe
ich es den ganzen Krieg hindurch erlebt, wie oft Stdbe gedanken-
los und sachfremd undurchfiihrbare Befehle erliessen. Auch in
diesem Fall hatte ich den Eindruck, dass Unmdgliches nicht nach-
driicklich genug abgelehnt sondern einfach per Liste nach unten
weitergeleitet worden war. Sicher lag das nicht an der Einsatz-
flhrung des KG 200 sondern war offenbar in einer notwendigen
«Taktik» dem RSHA gegenlber begriindet.

Nun — ich wollte mir mein Urteil selbst bilden. Am néchsten Tag
machte ich mich auf den Weg. Mit der Bahn.

Seit Jahren gewohnt, mich mit dem Flugzeug fortzubewegen, und
wenn es auch nur ein kleiner Vogel war, den man immer ir-
gendwo auftreiben konnte, graute mir vor der langen Fahrt im
Zug. Erst hatte ich in Berlin noch eine Ju 188 libernehmen sollen,
die sowieso flr «Olga» bestimmt war.

Die Werft in Finow musste dann aber absagen, weil einige Er-
satzteile so schnell nicht aufzutreiben waren. Ein Zustand, der
allmahlich zur Tagesordnung gehorte.

Es wurde eine furchterliche Nachtfahrt im ungeheizten Wagen.
Die fehlenden Fensterscheiben waren nur notdirftig durch Pappe
ersetzt Fahrpléne hatten schon langst keine Giltigkeit mehr, seit
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alliierte Bombenangriffe pausenlos auch gegen das Verkehrsnetz
des Deutschen Reichs gerichtet waren.

Ich weiss nicht mehr, wie oft der Zug auf freier Strecke hielt Wir
haben Bahnhofe ohne Halt durchfahren, weil dort Fliegeralarm
war. Mein Gepéck hatte ich in Berlin gelassen. Alle hatten mir
dazu geraten.

«Wir schicken Ihnen den ganzen Krempel besser mit der néchsten
Maschine — das ist sicherer. Was wollen Sie mit dem Zeug mitten
in einem Luftangriff?» Na ja.

Vieles ging nicht mehr wie gewohnt. Auch das Telefonieren. Ver-
bindungen mussten dann umsténdlich per Tastfunk versucht wer-
den. Man sagte mir: «Wir melden Sie per Funkspruch bei ,0lga‘
an, damit man Sie vom Bahnhof abholt.» Mein Eintreffen in
Frankfurt steht mir noch so deutlich vor Augen, als sei es eben
jetzt gewesen:

Ich stehe auf dem Hauptbahnhof. Es ist Mittag. Von einer Abho-
lung keine Spur. Daftir fordert ein strammer Feldwebel: «Papiere
vorzeigen!» Er will wissen, woher ich komme, wohin ich gehe.
Der Ton passt mir nicht ganz. Ich sage ihm, er soll nicht soviel
fragen sondern den Marschbefehl lesen.

Vielleicht tue ich dem Mann unrecht. Die Bahnhofswachen haben
neben ihren Sicherheitsaufgaben den wenig geschétzten Auftrag,
reisende Soldaten daraufhin zu tberpriifen, ob sie auch zu Recht
reisen, wirklich aus dringendem Anlass, und vertretbar im Sinne
der verzweifelten Verteidigung an allen Fronten. Die Landser ha-
ben ein Schlagwort fiir die Tatigkeit dieser Uniformtrager. Aktion
«Heldenklau.

Wer den strengen Vorschriften der Kontrolle nicht entspricht,
wird kurzerhand «eingefangen» und irgendwelchen rasch zusam-
mengestellten Marscheinheiten einverleibt und findet sich am
nachsten Tag mit Sicherheit auf einem der kiirzesten Wege zum
Heldentod.

Der Feldwebel reisst mich aus meinen Gedanken. «Olga» — was
ist das Uberhaupt?»

Ich kann dem Mann nicht dienen. Und so genau weiss ich es selbst
ja noch nicht.

Weil ich kein Fahrzeug entdecke, das mich zum Flugplatz bringen
kann, will ich von der Bahnhofswache aus telefonieren. Ein alte-
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rer Hauptmann, Kriegsverdienstkreuz auf der Brust, fertigt mich
kurz ab. Telefonieren — zumal zum Flugplatz — ist nicht méglich.
Die Leitungen sind nach dem gestrigen Luftangriff noch nicht in
Ordnung.

Ich will wissen, wie ich am besten hinkomme. Etwas sauerlich
meint der ergraute Krieger: «Es kann den Herren Fliegern nicht
schaden, wenn sie sich auch einmal zu Fuss bemiihen mussen.»
Auf dem Bahnhofsvorplatz finde ich eine Strassenbahn, die trotz
der furchterlichen Zerstérungen rings herum offensichtlich noch
irgendwohin féhrt.

Ich habe Gliick. Nach einiger Zeit klappert und bimmelt sie nach
Siiden. Uber die Mainbriicke. Und halt quietschend dann endgiil-
tig in einem ruhigen Vorort, wo sie die friedliche Stille durch-
bricht. Es ist ein wunderschdner, sonniger Spétherbsttag.

Mit meinem «kleinen Ubernachtungsgepéck» mache ich mich zu
Fuss auf den Weg. In allgemeiner Richtung Siliden. Ich geniesse
den Spaziergang durch den ausgedehnten Wald.

Dann ist Motorengerédusch in der Luft. Freund oder Feind? Hier
mitten zwischen den Baumen kommt die Frage aus reiner Neu-
gier...

Uber einer Lichtung erkenne ich eine Ju 188, die mit ausgefahre-
nem Fahrwerk in niedriger Hohe vorbeizieht — offenbar im Lan-
deanflug. Die hohe Drehzahl der Motoren lasst darauf schliessen.
Nun habe ich einen akustischen Wegweiser. Als ich das Ende des
Waldes erreiche, habe ich die Autobahn vor mir, die den Flug-
platz nach Osten abgrenzt.

Im Suden, sorgféltig zwischen Baumen getarnt, stehen einige
Flugzeuge. Der Platz selbst ist leer.

Zwischen den Maschinen erkenne ich ein paar Leute in dunklen
Overalls. Als ich bei ihnen ankomme, bestatigt sich meine Ver-
mutung: es ist technisches Personal, das zu «Olga» gehort.

Der Oberwerkmeister hat einen auf Holzgas umgebauten, kleinen
LKW, mit dem er mich zum Gefechtsstand bringen will. Ich habe
die Motorisierung also wieder eingeholt.

24



Wir fahren auf Wegen ausserhalb des Platzes, mdglichst unter
B&umen. Der Sicht entzogen.

Das kommt mir etwas (bertrieben vor.

«Warten Sie erst ein oder zwei Tage ab, Herr Leutnant, dann wer-
den Sie die Vorsicht verstehen, mit der man sich hier grundsétz-
lich bewegt.»

Der Gefechtsstand von «Olga» besteht aus zwei Baracken, die gut
versteckt in einem Waldchen liegen.

Wenn man so wie ich als Abldsung fur einen Verbandsfihrer ein-
trudelt, dann wird man in der Regel etwas reserviert empfangen.
Nicht hier. Mein Vorgénger scheint heilfroh zu sein, dass ich end-
lich auftauche und er «abhauen» kann. Am liebsten wiirde er so-
fort Ubergeben.

Auf jeden Fall, so meint er, kdnnte ich in der kommenden Nacht
«zwecks Einarbeitung» bei der Vorbereitung und Durchfiihrung
der anstehenden Einsatze gleich dabeisein ...

Der anwesende Einsatzoffizier, ein Leutnant mit einem Gesicht,
das durch Verbrennungen fast bis zur Unkenntlichkeit entstellt
ist, macht mir jedoch meine Entscheidung leicht. Er schlégt vor,
mich zunéchst zu meinem Quartier zu bringen. Nach Schwan-
heim, zu einem Zahnarztehepaar.

Schliesslich sei ich die ganze Nacht durchgefahren und hatte ei-
nen ansehnlichen Fussmarsch hinter mir. Nicht geschlafen, nicht
gewaschen, nicht rasiert. Und noch nichts gegessen.

So bringt er mich dann mit dem Wagen des Kommandofhrers,
einem ramponierten Mercedes 170 V, in mein Quartier. Unter-
wegs erzéhlt er mir Einzelheiten. Was bei «Olga» auf mich zu-
kommen wird. Und was ich, bevor ich die Fihrung offiziell Gber-
nehmen wirde, unbedingt wissen misste.

Ich bin ihm dankbar dafr.

Die Situation des Kommandos sei vollig verfahren, hore ich. Bei
sich haufenden Auftrdgen und sowieso unzuldnglichen techni-
schen Voraussetzungen verschlechterten sich die Dinge von Tag
zu Tag mehr.

Das technische Personal unter dem Oberwerkmeister, den ich be-
reits kennengelernt habe, arbeite mit hochstem Einsatzwillen
rund um die Uhr. Dies sei der einzige Lichtblick.
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Die fliegenden Besatzungen: bunt zusammengewdrfelt. Qualifi-
kation und Einsatzwillen unbefriedigend. Obwohl der Auftrag
des Kommandos die Einstufung «besondere Dringlichkeit» ge-
niesse, kdme von keiner Seite die entsprechende Unterstiitzung.
Er wolle mir das vorher sagen, bevor ich morgen die Geschéfte
tiberndhme. Es wére die beste Gelegenheit, anlésslich des Wech-
sels in der Flhrung auf diese Missstande hinzuweisen und drin-
gend Abhilfe zu fordern. Mein Vorganger habe langst resigniert
und wolle nur so schnell wie mdglich weg...

Das waren nun keine erfreulichen Informationen. Allmé&hlich
musste ich mich fragen, auf was ich mich da eingelassen hatte.
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Agenten
und «wichtige Personlichkeiten»

Am nachsten Tag erfolgte dann die Ubergabe. Auf personellem
wie auf technischem Gebiet klafften grosse Llcken zwischen
«Soll» und «lIst».

Im Augenblick waren sechs einsatzklare Ju 188 vorhanden, dazu
kamen zwei wieder flugklar aufgeriistete Beutebomber vom Typ
B-17 «Flying Fortress».

Der gesamte Dienstbetrieb litt offensichtlich darunter, dass die
fliegenden und die technischen Einheiten ausserhalb des Flugplat-
zes in Privatquartieren untergebracht bleiben mussten. Die Unter-
kiinfte und Werkstatten auf dem Flugplatz konnten wegen der
héufigen Bombenangriffe nicht mehr benutzt werden.

Man konnte nur noch improvisieren.

Die Auswirkungen auf die Truppe waren entsprechend: die mili-
tarische «Zucht und Ordnung» liess zu wiinschen brig, weil der-
jenige, der gerade nichts zu tun hatte, jeder Aufsicht entzogen war.
Weil der Flugbetrieb sich ausschliesslich — abgesehen von einigen
Werkstattfliigen — auf die Nacht beschréankte, waren die Besatzun-
gen tagsiiber weitgehend sich selbst tiberlassen. Innerhalb von we-
nigen Wochen musste unter diesen Umsténden die Moral verfal-
len.

Angesichts der Tatsache, dass man sich in der Heimat befand,
konnte jeder, der Zeit hatte, seine eigenen Wege gehen. Unnétig
zu sagen, wie diese Wege im Einzelnen aussahen. Was ich vor-
fand, war also das, was man einen «Sauhaufen» nennt.

Was nun den Einsatz des Kommandos anbetraf, sah es nicht min-
der bose aus: Es war mir bereits klar, dass «Olga» — gemessen an
der vorhandenen Transportkapazitat — durch die befohlenen Un-
ternehmen weit (berfordert war. Daran war unmittelbar nichts zu
bessern.

Von den etwa dreissig befohlenen Einsatzen waren bis jetzt
(knapp vor Monatsmitte) gerade funf oder sechs durchgefiihrt.

27



Dies waren jene Fliige, welche den geringsten Einsatzaufwand er-
fordert hatten. Alle Ubrigen Einsétze standen auf «Warteliste».
Ich konnte mich noch im Verlauf des VVormittags tiberzeugen, wie
sich dies auswirkte:

Halbwegs auf dem Weg nach Wiesbaden gab es ein grosses
Hofgut mit einem gerdumigen schlossartigen Geb&ude.

In dem «Schloss» waren etwa 60 Agenten der «verschiedenen»
deutschen Geheimdienste untergebracht. Dazu kamen noch rund
40 Betreuer, das heisst jene Verantwortlichen, denen die Ausbil-
dung, die Vorbereitung und die Durchfiihrung des Einsatzes und
die Flihrung des Agenten oder der Gruppe am Zielort durch Funk
oblag.

Durch meine beiden Fuhrer war ich vorgewarnt, dass dieser Teil
meiner Einweisung noch mehr Schwierigkeiten in sich barg.

Fir «Olga» bestand die Weisung, dass sich die Personen verschie-
dener Einsatzgruppen, gleichgultig ob es sich um die deutschen
Betreuer oder um die Agenten (im Branchenjargon «V-Manner»
bzw. «V-Leute» genannt) handelte, niemals gegenseitig person-
lich kennenlernen durften.

Dies bedeutete zunéchst lediglich, dass eine Begegnung auf dem
Flugplatz verhindert werden musste. Es war ausserdem sicherzu-
stellen, dass die V-Leute weder von den VV-Mann-Fihrern noch
von der fliegerischen Einsatzfuhrung erfahren konnten, von wel-
chem Flugplatz aus sie die Reise ins Ungewisse antreten sollten.
Man sorgte deshalb dafiir, dass sie nur bei Dunkelheit und durch
einen Nebeneingang im geschlossenen Wagen auf die Piste ge-
bracht wurden. Hier befand sich fur jede Gruppe ein eigener Vor-
bereitungsraum, in dem sie letzte Anweisungen fur das Absetzen
durch die Fallschirmspezialisten des Kommandos erhielten. Hier
wurde ihnen ihr Fallschirm verpasst. Hier wurde ihre Ausristung,
sofern sie nicht am Korper getragen wurde, in eine zusétzliche
Abwurflast mit eigenem Fallschirm verpackt. Diese Zusatzlast
wurde mit dem Mann gleichzeitig abgeworfen und war mit die-
sem durch eine Leine verbunden, damit sie am Boden nicht ver-
loren gehen konnte.
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Vorsorglich wurden Waffen grundsatzlich in diesen Sonderlasten
untergebracht. Schliesslich war es nicht jedermanns Sache, wild-
fremde Menschen an Bord eines Flugzeugs zu haben, die bewaff-
net und offenbar zu allem fahig und bereit waren...

Immer haufiger hatte man Abfllige verschieben mussen, und so
ergab sich schliesslich ein «Gedrange», so dass manche Gruppen
dann bis zu ihrem tatsachlichen Abflug voriibergehend in der
Néhe des Flugplatzes untergebracht werden mussten. Diese Auf-
gabe war naturlich nicht Sache des fliegenden Kommandos. Da-
fir war der jeweilige V-Mann-Fuhrer zustédndig. Aber der bean-
spruchte in einem solchen Fall natiirlich die Unterstiitzung der
ortsansassigen und ortskundigen fliegenden Einheit. Er konnte
und durfte sich aus Geheimhaltungsgriinden im Allge.meinen
nicht an zustandige Stellen der Militarverwaltung wenden, wenn
er Unterkunft und Verpflegung fiir sich und seine Leute bend-
tigte.

So war die Einrichtung einer geeigneten Unterkunft unumgéng-
lich geworden, wo sowohl Geheimhaltung, Betreuung und Be-
guemlichkeit einigermassen gewahrleistet erschienen.

Das hierfur eingerichtete «Schloss» war geeignet und reichte zu-
nachst auch aus. Waren verschiedene Gruppen anwesend, so
konnte man diese auch getrennt voneinander halten.

Als dann die Zahl der Wartenden immer grdsser wurde, flhrte
dies zu einem Zustand, der selbst mir als Neuling auf diesem Ge-
biet unheimlich war.

Wir stellten den Wagen ausser Sichtweite des Hauses ab und gin-
gen den Rest des Wegs zu Fuss.

Das Grundstick war durch eine Mauer von der Umwelt abge-
grenzt, aber das breite Einfahrtstor stand sperrangelweit offen. In
dem parkéhnlichen Garten vor dem Haus standen Zivilisten in der
warmen Novembersonne oder spazierten im Gespréch unter den
Baumen.

Ich wurde noch einmal ermahnt, gegenseitig keine Namen zu
nennen oder zu erwarten — eine offizielle Vorstellung sei nicht
erwinscht.

Alle Blicke richteten sich auf uns. Die Gespréche wurden unter-
brochen, jede Bewegung horte auf.
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Man hatte erkannt, dass jetzt «die Flieger» gekommen waren, Zur
Abholung derjenigen, die in der kommenden Nacht «dran» wa-
ren.

Eine kleine Ecke war als Besprechungsplatz vorgesehen. Dort
wurden wir sofort von einem Dutzend Ménner umringt, Vertre-
tern aller Altersklassen, denen jedoch nicht anzusehen war, wel-
ches Gewicht ihnen im Einzelnen zukam.

Aus den anschliessenden Gesprachen — zumeist in ungeduldigem
und vorwurfsvollem Ton gefiihrt — ging hervor, dass irgendwel-
che Grundsétze einer Geheimhaltung hier langst keine Geltung
mehr hatten. Dies war unter den gegebenen Umstanden auch gar
nicht mehr moglich.

Es gab Drohungen: «Wenn mein Einsatz nicht unverziglich zur
Durchfiihrung kommt, bin ich gezwungen, bei meiner vorgesetz-
ten Stelle Meldung zu erstatten.»

Andere verlegten sich aufs Bitten: «Ich bin nicht mehr in der
Lage, meine Leute bei Laune zu halten, wenn wir hier noch l&nger
warten mussen.»

Und dann eben Vorwirfe — massive Vorwirfe, die zeigten, dass
sie von fliegerischen Laien kamen.

Fast verzweifelt sagte einer: «Ich habe drei Franzosen, die in ei-
ner ganz wichtigen Mission so schnell wie méglich nach driiben
gebracht werden mussen. Es sind Leute, welche den einfluss-
reichsten Kreisen Frankreichs angehéren. Ich habe sie selbst von
langer Hand ausgesucht und ausgebildet. Sie werden in Frank-
reich erwartet und sind dort fur den jetzigen Zeitraum angekin-
digt. Wenn sie nicht sofort dort erscheinen, ist alle Arbeit umsonst
gewesen. Und ausserdem gehen Gelegenheiten verloren, die nie
wiederkehren werden.» Obwohl er es eigentlich nicht wissen
durfte, flsterte mir unser Einsatzoffizier zu, dass jene Franzosen
einem einflussreichen politischen Kreis in Frankreich angehor-
ten, der sich bei der alliierten militarischen Fiihrung dafir einset-
zen wolle, die Kampfhandlungen im Westen anzuhalten, damit
die deutsche Flhrung alle Kréfte frei bekdme, um im Osten die
Russen wieder zurtickschlagen und «vernichten» zu kénnen.
Dies war ja zu jenem Zeitpunkt eine der letzten Hoffnungen, wel-
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che die deutsche Fiihrung — zumindest laut Propaganda — fur das
Volk und die Soldaten bereithielt.

Dies und die Anspielung auf «Wunderwaffen» gab tatsachlich ei-
ner Minderheit immer noch den Glauben an eine Wendung.
Mein Vorganger hatte Erfahrung im Umgang mit den Ungeduldi-
gen. Er beschwichtigte mit dem Hinweis, dass ja nicht er es ge-
wesen sei, der einzelne Gruppen viel zu frih herbestellt habe -
und dass genauso wenig er es sei, der das Wetter mache. Die Her-
ren sollten sich also — bitte — an jene Stellen wenden, welche tat-
sachlich dafir verantwortlich seien. Im Ubrigen sollten sich die
Herren in Zukunft an seinen Nachfolger wenden, waobei er auf
mich zeigte, ohne meinen Namen zu nennen.

Es war erkennbar, dass diese V-Mann-Fuhrer schon langst gegen-
seitig Uber einander Bescheid wussten.

Und es war Kklar, dass ihre Schitzlinge ebenso gegenseitig Be-
kanntschaft geschlossen und sich unter einander ausgesprochen
haben durften.

Da genugte eigentlich ein einziger «schréger Vogel» unter diesen
Sechzig, und der Verrat war perfekt. Die Ubrigen konnten dann
damit rechnen, dass sie nach ihrem Absprung sofort dem Gegner
in die Arme laufen wirden.

Meine diesbeziiglichen Beflirchtungen wurden mir allerdings von
den Beteiligten ausgeredet. Es sei alles so abgesichert, dass eine
Geféahrdung der V-Leute am Einsatzort ausgeschlossen sei.

Nun, das war nicht mein Problem.

Aufgrund der zu erwartenden Wetterlage konnten wir fur die
kommende Nacht Fliige in Aussicht stellen. Allerdings war es un-
moglich, jetzt schon anzugeben, wer sich dafur bereit halten
sollte.

Wir wussten auch noch nicht genau, wieviele Maschinen und Be-
satzungen einsatzbereit sein wirden. Ebenso war abzuwarten, in
welchem Teil des riesigen Einsatzraumes die erforderlichen Wet-
terminima erfallt waren. Schliesslich verteilten sich die Ziele auf
die Nordsee- und Kanalkiste, England, Holland, Belgien, Frank-
reich, auf die Biskaya und die Mittelmeerkdste.

Auf der Riickfahrt zum Flugplatz wurde mir bewusst, dass ich auf
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dem besten Wege war, zwischen zwei Muhlsteine zu geraten.
Mich hatte die fliegerische Aufgabe dieses Kommandos gereizt.
Nun zeigte es sich, dass dies offenbar der kleinere Teil dessen
war, was auf mich wartete.

Es galt, eine militarische Einheit zu fuhren, die reichlich aus den
Fugen geraten war. Es galt, mit grossen technischen Schwierig-
keiten fertig zu werden, die angesichts der katastrophalen Lage
im Reichsgebiet nicht mehr zu bewéltigen waren.

Nicht zuletzt ging es darum, jene Manner und Frauen zu be-
treuen, die taglich und stiindlich auf ihre Abberufung warteten
und deren Nerven nach langen Wochen natdrlich langsam bri-
chig geworden waren.

Als wir wieder auf dem Gefechtsstand ankamen, wurden wir von
einem neuen Mann erwartet, der erklérte, er sei der Fihrer des
Unternehmens sowieso, seine Leute habe er in Frankfurt notdirf-
tig unterbringen konnen. Er habe Weisung, sich heute bei «Olga»
zu melden, weil noch heute, spatestens aber morgen Nacht der
Einsatz erfolgen miisse.

Wir gingen unsere Liste durch und fanden tatsachlich den Tarn-
namen seiner Unternehmung. Es handelte sich um zwei Manner
und eine Frau. Hollander, welche in ihrer Heimat, in der Nahe
von Utrecht, auf freiem Feld bei einem kleinen Dorf abzusetzen
waren.

Mit Hilfe einer Kartenskizze erlduterte er den Absetzort: eine Ei-
senbahnbriicke, eine Strassengabelung, ein kleines Waldchen
und gleich dahinter die Lichtung: dorthin mussten die Drei. Das
Bauerngehoft gleich daneben gehore dem Onkel des Médchens.
Dort wirden sie erwartet und fanden sicheren Unterschlupf. Dies
musse ja wohl leicht zu schaffen sein, wo es sich nur um einen
Katzensprung von Frankfurt nach Utrecht handele.

Klar, dass unser Gast aus allen Wolken fiel, als wir ihm sagten,
dass er sich gedulden miisse, weil noch dringlichere Auftrage der
Erledigung harrten.

Wir rieten ihm, sich auf mehrere Wochen Wartezeit einzurichten,
worauf natiirlich prompt die Bitte um Unterstiitzung bei der Be-
schaffung eines Quartiers, ausreichender Verpflegung und sons-
tiger Betreuung kam.
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In der Hoffnung, dass die kommende Nacht etwas Luft im
«Schloss» schaffen wirde, konnten wir ihn auf den morgigen Tag
vertrosten.

«S0 geht das Tag flir Tag und Stunde um Stunde», erklarten mir
die «Olga»-Offiziere.

Das Wetter fiir die Nacht sah nicht unglinstig aus, soweit es die
Wetterwarte am friihen Nachmittag beurteilen konnte. Fir die
Auswahl moglicher Einsatzziele war es aber noch zu friih. Mein
Vorgénger erbot sich auf meine Bitte hin, den heutigen Einsatz
noch selbst zu planen und durchzufthren, damit ich wenigstens
einen Eindruck bekam von dem Krieg, der hier zu fihren war.
Der Oberwerkmeister hatte drei Ju 188 und eine B-17 flr die
Nacht klar gemeldet

Langsam zeichnete sich ab, dass Flige nach Sid- und Stdwest-
frankreich wegen der unglnstigen Wetterlage nicht in Frage ka-
men.

Dagegen war fir den holldndisch-belgischen Raum, die Kanal-
kiiste, fur den Raum Paris und die Bretagne gutes Wetter vorher-
gesagt. Der Stand des Mondes liess fur die zweite Hélfte der
Nacht gute Erdsicht erwarten. Auch die gemeldeten Windverhalt-
nisse waren glinstig flr zielsicheres Absetzen lebender und toter
Lasten.

Wir studierten die Karten. L&ngst schon waren dort alle anstehen-
den Einsatze mit Tarnbezeichnung, Anzahl der V-Leute und de-
ren zusatzliche Lasten eingezeichnet.

Dies entsprach zwar nicht den Geheimhaltungsvorschriften. Um
aber den notwendigen Uberblick zu erhalten, war es einfach un-
umganglich geworden, so zu arbeiten.

Es war auch gar nicht mehr mdglich, entsprechend der Regel fir
jeden Auftrag ein eigenes Flugzeug einzusetzen. Vielmehr
musste versucht werden, moglichst mehrere Auftrdge mit einem
Flugzeug gleichzeitig zu erledigen.

Die Gefahr eines gegenseitigen Verrats der einzelnen V-Leute
untereinander war dadurch bestimmt nicht grésser geworden, als
sie durch das Zusammenleben in der Gemeinschaftsunterkunft zu
beflirchten war.

Die vorhandenen startklaren Flugzeuge waren in der Lage, etwa
22-25 Leute abzusetzen. Dabei konnte man flr die Ju 188 je vier
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bis fiinf Personen rechnen und fir die B-17 etwa zehn.

In der Ju 188 war im Rumpf neben der Besatzung allerdings nur
Platz fiir eine, héchstens zwei Personen samt deren «Gepacks.
Wegen Fehlens grosserer Transportflugzeuge hat man dann ein
grossartiges Transportmittel geschaffen, das streng geheimgehal-
ten wurde und das ich nun zum ersten Mal sah.

Es war eine «Riesenbombe» aus Sperrholz. Sie konnte wie nor-
male Bomben an den Bombenschldssern unter den Tragfliigeln
des Flugzeugs aufgehdangt und auch wie eine gewohnliche
Bombe durch Druck auf den Bombenknopf am Steuerhorn aus-
geldst werden. Das Ding trug die Bezeichnung PAG — das war
die Abkirzung fur «Personen-Abwurf-Gerét».

Die doppelwandige Sperrholztonne des PAG hatte einen Durch-
messer von einem Meter. Sie konnte in zwei Ebenen drei Perso-
nen in liegender Stellung aufnehmen. Dazu waren zwei stabile
Gurtgeflechte eingebaut, auf denen (im breiteren Teil oben) zwei
Personen bzw. (im schmaleren Teil unten) eine Person festge-
schnallt werden konnten.

Im Kopfteil des PAG, in Flugrichtung hinten waren unter einer
stromungsgunstigen Kappe drei Fallschirme untergebracht. Beim
Ausldsen des Geréts wurde diese Kappe durch eine sehr starke
Reissleine abgezogen und gleichzeitig die Fallschirme gedffnet.

Alu-Kappe Aufhingedse ReiBleine
(Stahlseil)

T

~ 1,00m

1

7 3 Fallschirme

Schaumgummi Gepiick Sperrholztonne Alu-Kappe
zur Linderung des bzw. mit zwei Liegefla-
Landestosses Ausriistung chen aus Gurtge-

und Waffen flecht flir drei Per-

der Agenten sonen
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Im Fussteil konnte ein tonnenférmiger Behélter eingeschoben
werden, der die gesamte Ausrustung der Gruppe aufnehmen
konnte. Den Abschluss bildete hier eine halbkugelférmige Kappe
aus Aluminiumblech, die mit Gummi gefillt war und die Aufgabe
hatte, den Landestoss zu mildern.

Solange das PAG am Flugzeug aufgehangt war, bestand An-
schluss an die Eigenverstandigungsanlage im Flugzeug, so dass
die «Besatzung» des PAG sich wéhrend des Flugs und vor allem
unmittelbar vor dem Abwurf mit der Crew verstandigen konnte.
Die Benutzung eines PAG vereinfachte ein Unternehmen in
mehrfacher Hinsicht: Der Absetzpunkt konnte genauer festgelegt
werden, als wenn die Agenten mit ihrem umsténdlichen Gepéck
einzeln im freien Sprung das Flugzeug zu verlassen hatten. Am
Boden und besonders in unubersichtlichem Geldande mussten sich
die Leute nicht gegenseitig suchen. Alle zusétzliche Ausriistung
war gleichzeitig an Ort und Stelle. Der Hauptgrund fiir die Ent-
wicklung und Verwendung des Gerats war aber, zu verhindern,
dass die abzusetzenden Menschen sich verletzten, was bei einem
«normalen» Fallschirmabsprung nachts und in unbekanntem Ge-
lande oft zu befurchten war. Als Nachteil war lediglich zu beden-
ken, dass die Beseitigung des unhandlichen Unikums praktisch
kaum maoglich war, was bei einer Entdeckung natirlich sofort
Fahndungsmassnahmen nach den Leuten auslésen musste. Dieser
Nachteil war vor jedem Einsatz grindlich zu bedenken und mit
den Betroffenen durchzusprechen.

Wir sassen den ganzen Nachmittag tiber den Karten und den Un-
terlagen der Einsatzforderungen.

Zu unserer Unterstitzung hatten wir zwei Feldwebel aus den flie-
genden Besatzungen und einen guten Mann vom technischen Per-
sonal hinzugezogen. Diese hatten die Kurse und Flugzeiten aus-
zurechnen, sowie Belade- und Betankungsplane aufzustellen.
Noch waren wir uns ja nicht endgultig schlissig, welche Ziele in
der Nacht angeflogen werden sollten.

Ein Kurier wurde per Krad ins «Schloss» geschickt mit dem Auf-
trag, alle V-Mann-Fihrer zu verstdndigen, deren Manner mogli-
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cherweise in der Nacht drankommen konnten. Die Abholung
wurde fir Einbruch der Nacht durch Fahrzeuge von «QOlga» an-
gekindigt.

Auch zwei Versorgungseinsatze wurden eingeplant, denn eine
Gruppe in Holland und eine in Paris hatten per Funk dringend
Nachschub angefordert. Es handelte sich um Batterien fiir die
Funkgerate, um Geld und Waffen. Seit einer Reihe von Nachten
warteten Ménner an den schon vor dem Einsatz festgelegten
Punkten im Gelande darauf, endlich das Geréusch eines tiefflie-
genden Flugzeugs aus der bestimmten Richtung zu héren. Sie
hielten ihre Taschenlampen bereit, um die vereinbarten Lichtzei-
chen geben zu kdnnen.

Diese Versorgungssendungen waren — sofern es sich nicht um be-
sonders umfangreiche Teile und Mengen handelte — in sehr
stabile langliche Kisten verpackt, an denen aufgerollte rote und
weisse Bander befestigt wurden. Der Abwurf dieser Kisten er-
folgte ohne Fallschirm, wobei sich die Bander entrollten und so
das Auffinden in der Nacht ermdglichten.

Erst bei Einbruch der Dammerung erwachte dann das Kommando
zu fast hektischer Geschéftigkeit. Die Besatzungen der vier Flug-
zeuge waren eingetroffen und versammelten sich im Raum fir
die endgiiltige Flugvorbereitung.

An verschiedenen Stellen des Flugplatzrandes heulten die Moto-
ren der dort abgestellten Flugzeuge auf. Ein Tankwagen qualte
sich ber holprige Wege am Rand des Rollfeldes.

Der Oberwerkmeister erschien, meldete die Flugzeuge einsatz-
klar und erwédhnte Beanstandungen, auf die gegebenenfalls zu
achten sei. Er nahm die Anweisungen fur die Betankung einer
jeden Maschine mit, die sich nach der jeweiligen Eindringtiefe
richteten.

Dann kam der Meteorologe, um die letzte Ubersicht fiir das Wet-
ter zu geben. Sein Vortrag fand im grossen Flugvorbereitungs-
raum statt, in Gegenwart aller eingeteilten Besatzungen. Erst da-
nach fiel die endgultige Entscheidung, welche Einsétze, besser
gesagt: Einsatzkombinationen, geflogen werden sollten.
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B 24 «Liberator» aus dem Bestand des KG 200. Auch hier sind deutlich unter der Tragfla-
che und am Seitenleitwerk die Kennzeichen der deutschen Luftwaffe zu erkennen.

Die erbeuteten und wieder flugklar gemachten Feindbomber waren eine Notldsung.

Es fehlten der deutschen Luftwaffe grosse und weitreichende Transportflugzeuge in der
genuigenden Zahl.

Deshalb verfiel man darauf, notgelandete Feindbomber wieder aufzubauen und soweit er-
forderlich mit deutschen Geraten auszustatten. Ersatzteile dafiir lieferten die taglich ein-
fliegenden Bomberstrdme in ausreichendem Umfang.



Die Arado 232 A als zweimotoriger bzw. die Arado 232 B als viermotoriger Transporter waren fir die Aufgaben des KG 200
wie geschaffen.
Bei einem Gesamtgewicht von 15 Tonnen konnten sie eine Zuladung von 4 Tonnen beférdern.



- . .“. " . T b -

Ihre Besonderheit war jedoch das Vielradfahrwerk, welches Landungen auf unvorbereiteten Platzen zuliess. Sogar regelrechte «Buckelwiesen» eigneten
sich noch als Landefeld. Die Flieger gaben ihnen den Spitznahmen «Tatzelwurm».



Fir den Betrieb auf normalen Flugplatzen konnte das Hauptfahrwerk der Arado 232 hydraulisch angehoben werden. Dadurch wurden die elf kleineren
Réderpaare vom Boden abgehoben. Die Beladung erfolgte durch eine grosse Hecktlre, welche hydraulisch abgesenkt wurde und dann als Rampe diente;
Uber sie konnten auch Fahrzeuge in den Rumpf gerollt werden.



Neben Wind, Wetter, Stand des Mondes und Auffindbarkeit des
Ziels musste natiirlich auch die «Feindlage» beriicksichtigt wer-
den. Die Fliige sollten ja mdglichst so durchgefiihrt werden, dass
sie auf der Gegenseite nicht sofort Verdacht aufkommen liessen,
welchem Zweck sie dienten.

Deswegen wurden jene Ziele, wo die Gefahr einer Identifizierung
am grossten war, moglichst an den Schluss der ganzen Runde ge-
legt.

Wegen des spaten Mondlichts sollte der erste Start nicht vor der
zweiten Nachthélfte erfolgen. Fur peinlich genaue Vorbereitun-
gen blieb also gentigend Zeit.

Zwischendurch erschien der «Spiess», ein grauhaariger Feldwe-
bel, und liess Kaffee und belegte Brote verteilen. Er musste recht
gute Beziehungen zu irgendwelchen Quellen haben — der Reich-
haltigkeit der Mahlzeit nach zu schliessen ...

Dann horte man aus den verschiedenen Ecken des Platzes die Ma-
schinen heranrollen.

Die Ju 188 und B-17 hatten weder Positionslichter noch Schein-
werfer eingeschaltet. Um zu vermeiden, dass unverhofft ein
feindlicher Nachtjager zum Schuss kam, tasteten sie sich vorsich-
tig durch die Dunkelheit.

Zum wichtigsten Mann wurde nun der Fallschirmspezialist mit
seinen Helfern. Er verwaltete ein grosses Lager von Fallschirmen
verschiedenster Art. Flr die V-Leute wurden sogenannte automa-
tische Schirme verwendet. Diese 6ffneten sich im Gegensatz zu
den Rettungsfallschirmen der fliegenden Besatzungen durch den
Zug einer Reissleine, die am Flugzeug befestigt war und beim
Absprung den Fallschirm aus dem Verpackungssack zog — die
Leute brauchten also selbst gar nichts zu tun (und konnten auf
diese Weise in der Aufregung auch gar nichts falsch machen). Fur
tote Lasten gab es spezielle Lastfallschirme verschiedener
Grosse.

Uber dem Ziel war jeder Mann mit seinem Gepack so abzusetzen,
dass er es am Boden sofort zur Hand hatte, um schnellstmdéglich
sein Versteck zu erreichen.

Selten waren sogenannte «Empfangskomitees» an Ort und Stelle,
die Zeit und Ruhe genug hatten, um alle abgeworfenen Lasten
einzusammeln und wegzuschaffen. Derartige Aktionen waren in

41



der Weite der Landschaft im Osten denkbar, im dicht besiedelten
Westen jedoch kaum.

Beim Absetzen aus dem Flugzeug selbst kam dann ein einfacher
Trick zur Anwendung: Der V-Mann musste sich an die Ab-
sprungluke stellen oder setzen. Auf ein Zeichen des «Absetzers»
— meist war dies der besonders ausgebildete Bordschiitze —
brauchte er dann lediglich zu springen. Tat er dies nicht sofort,
nachdem der Flugzeugfihrer das Zeichen dazu gegeben hatte, so
lief er Gefahr, das Ziel am Boden zu verfehlen. Und dies war un-
ter Umstanden gleichbedeutend mit seinem Tod.

In diesem Fall musste der Absetzer blitzschnell «nachhelfen».
Mit einem mehr oder weniger sanften Stoss. Damit der Mann
rechtzeitig im Freien war, um moglichst punktgenau auf den Bo-
den zu kommen.

Sein Gepéck musste der Springer mit beiden Armen fest vor der
Brust halten. Durch den Ruck, der beim Offnen des Fallschirms
entstand, wurde ihm sein Koffer dann aus der Hand gerissen und
fiel nach unten. Dadurch wiederum entrollte und spannte sich die
Reissleine des Lastfallschirms, mit dem der Koffer versehen war.
Dieser Schirm 6ffnete sich unterhalb des Springers, und beide —
Mann und Last — schwebten gemeinsam zu Boden. Sie waren
durch eine zusétzliche Leine verbunden, wodurch sichergestellt
war, dass die wichtige Einsatzausristung nicht verloren ging. Die
Fallgeschwindigkeit beider Fallschirme musste so ausgewogen
sein, dass der Lastenfallschirm etwas schneller fiel als der des
Mannes. Auf diese einfache Weise wurde verhindert, dass ein
Schirm den anderen im Hinabschweben Uberholte, was natlrlich
die Gefahr des Verhedderns beider Schirme bedeutet héatte.

Wir hatten inzwischen endgultig entschieden, welche Einsétze
geflogen werden sollten.

Zwei Lastwagen mit geschlossenem Planenverdeck rollten zum
«Schloss». Die Fahrer hatten eine Liste mit den Tarnbezeichnun-
gen, die abgerufen werden mussten. Zwei Stunden vor Mitter-
nacht waren die Wagen mit den Mannern zuriick. Getrennt nach
zusammengehdrenden Gruppen wurden sie in verschiedene Réu-
me gefiuihrt. Dort wurden sie von den Besatzungen erwartet, die
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sie an ihren Einsatz- bzw. ihren Absprungort bringen sollten. Mit
den Flugzeugbesatzungen zusammen wurde die am Ziel zu er-
wartende Situation durchgesprochen. Es wurde auf den Meter ge-
nau geplant, aus welcher Richtung, in welcher Héhe und bei wel-
cher Geschwindigkeit der Anflug auf den Absetzpunkt erfolgen
musste.

Ansiedlungen und Strassen sollten kurz vor dem Ziel moglichst
nicht tberflogen werden, um keinen Verdacht zu erregen. Schon
in grosserer Entfernung vor dem Ziel musste ein markanter Punkt
im Gelande festgelegt werden, der mit Sicherheit auch bei méssig
heller Mondnacht zu finden war. An diesem Punkt musste dann
der Endanflug mit leerlaufenden Motoren bei gedrosselter Ge-
schwindigkeit im Gleitflug nach der Stoppuhr beginnen. Er war
so berechnet, dass das Ziel in 250 Metern tiber Grund tberflogen
werden konnte. Kreisen und Herumsuchen tiber dem Ziel war un-
bedingt zu vermeiden. Auch der Abflug nach vollzogenem Ab-
setzvorgang war so anzulegen, dass niemand am Boden Anlass
bekam, sich Gedanken zu machen.

Bei diesen letzten Navigationsvorbereitungen konnte es durchaus
vorkommen, dass der Absetzort verlegt werden musste. Die V-
Leute und ihre Fuhrer waren in der Regel Nichtflieger. Sie setzten
voraus, dass es beim Stand der Technik moglich sei, bei Nacht
und Uber grosse Entfernungen — auch uber Feindgebiet — jeden x-
beliebigen Punkt auf der Erde zielsicher anzufliegen. Sie erwar-
teten deshalb, dass jenes Ziel, das flr sie selbst zundchst das si-
cherste und bequemste war, auch vom Standpunkt des Fliegers
aus das richtige sein musste.

War dies nicht der Fall, dann brach zunachst eine Welt fir sie
zusammen, denn sie hatten ja ihre ganze Einsatzplanung darauf
abgestellt — schliesslich sind die ersten Schritte auf dem Boden
nach einem Fallschirmabsprung meistens auch die geféahrlichs-
ten.

Erstmals lernte ich an diesem Abend Menschen kennen, die bereit
waren, fiir den Feind ihrer Nation zu arbeiten und dafir sogar ihr
Leben aufs Spiel zu setzen. Es waren keine Abenteuertypen, wie

43



man vielleicht erwarten konnte. Im Gegenteil. Aussehen und Ver-
halten entsprachen ganz dem sprichwértlichen «Mann von der
Strasse». lhre Kleidung war sorgfaltig ausgewéhlt und dem Ein-
satzort und der jeweiligen «Legende» angepasst, unter der die
Tarntatigkeit im Bewegungsraum zu verstehen war, sowie das
ganze Personlichkeitsbild, welches ein solcher Mann sich zulegen
musste.

Sichtlich beklommen und nervgs drangten sie sich um ihre jewei-
ligen Fihrer und lasen ihnen jedes Wort vom Munde ab, wenn
diese den Dolmetscher zwischen ihnen und den Soldaten spielen
mussten.

Nach Abschluss der Einsatzvorbereitung erschien der Fallschirm-
spezialist mit seinen Helfern. Es wurden Fallschirme angepasst
und Abwurflasten fertiggemacht. Dann folgte eine Belehrung
tiber die Funktionsweise dieser Ausriistung und das Verhalten
beim Absprung.

Diese Fallschirmleute hatten sich im Laufe der Zeit eine gute Um-
gangsart angewohnt. Sie konnten viel dazu beitragen, dass die
Angst vor dem ungewissen Abenteuer ganz oder teilweise ver-
schwand.

Wurden PAG eingesetzt, so erfolgte deren Vorbereitung in einer
Flugzeughalle, die die Bomben der Amerikaner bisher Ubrig ge-
lassen hatten. Es ging dort noch geheimnisvoller zu, als in den
anderen Vorbereitungsraumen.

Bis zuletzt wussten die Betroffenen nichts uber die Art und Weise
ihres Transports. Es ist verstandlich, dass es Misstrauen und Ab-
lehnung gab, als sich zeigte, dass man nicht direkt am Fallschirm
freischwebend auf den Boden kommen sollte, wie man sich das
jain den ganzen Monaten der Ausbildung vorgestellt hatte. (Prak-
tische Ubungen oder eine richtige Ausbildung im Fallschirmab-
sprung hat es fur VV-Leute nicht gegeben.)

Es bedurfte meistens langer Erkl&rungen tiber den VVorzug der Be-
forderung im PAG gegeniiber dem individuellen Fallschirmab-
sprung. Skepsis, ja Abneigung wurden offen ausgesprochen. Es
war ja auch keine Kleinigkeit, sich in ein enges Sperrholzfass
schnallen zu lassen, zusammen mit zwei anderen Menschen und
ohne Bewegungsspielraum. Korper und Beine waren mit Gurten
derart festgezurrt, dass ein Verrutschen bei béigem Wetter oder
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harten Flugmandvern unmdglich war. Nur die Arme konnten die
Eingeschlossenen frei bewegen. Als Beleuchtung dienten einfa-
che Taschenlampen.

Waren die Manner und ihre Ausriistung erst verstaut, wurde die
grosse Kappe mit den drei Fallschirmen aufgesetzt und gesichert
Die Drei waren damit von der Aussenwelt abgeschnitten und hat-
ten keine Mdglichkeit mehr, Einfluss auf ihr Schicksal zu neh-
men.

Das PAG wurde mit einem Spezialwagen, auf dem es schon wéah-
rend der Beladung gelegen hatte, auf das Hallenvorfeld gefahren.
Dort stand schon die Ju 188 bereit.

Um das Gerét, das samt Beladung etwa 750 kg wog, hochzuhe-
ben, gab es eine einfache — jedoch etwas langwierige — Methode:
unter den Transportwagen wurden zwei grosse, aufblasbare Gum-
misédcke geschoben, wie man sie bei der Bergung bauchgelandeter
Flugzeuge verwendete. Diese Sacke wurden langsam mit Press-
luft aufgepumpt, so dass sie das Gerat zentimeterweise anhoben,
bis die Aufhangedse in das Bombenschloss einschnappen konnte.
Dieser Vorgang nahm eine mir endlos lang erscheinende Zeit in
Anspruch, denn es war sehr schwierig, die Ose in die richtige Po-
sition am Bombenschloss zu dirigieren. Die armen Manner in ih-
rem Gehduse konnten einem wirklich leidtun, denn das Ganze
ging nicht ohne lautstarke Schubserei vonstatten.

Das unférmige Ungetum war immerhin so gross, dass sich das
hintere Ende, solange das Flugzeug in Spornlage war, nur etwa 20
cm vom Boden entfernt befand.

Ich war aus jahrelangem Einsatz bei einem Kampfverband ge-
wohnt, Feindfluge vorzubereiten und durchzufiihren. Dort war es
selbstverstandliche Routine gewesen, einen ganzen Verband von
dreissig und mehr Flugzeugen innerhalb kirzester Zeit mit Bom-
ben zu beladen und in die Luft zu bringen. Und dabei waren die
Anforderungen dort gar nicht viel anders als hier.

Es waren die fast identischen Flugzeugtypen.

Die Eindringtiefen waren die gleichen.

Auch die tbrigen Voraussetzungen wie Wettermindestbedingun-
gen, Navigationshilfen, Feindlage schienen sich nicht wesentlich
zu unterscheiden.
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Dass der Schein triigen kann, habe ich hier an meinem ersten Tag
bei «Olga» erlebt

Es bedurfte einer ganzen Reihe zusatzlicher Vorarbeiten und
Uberlegungen, bis ein Flugzeug in der Luft war, das im Auftrag
einer Aufklarungs- oder «Abwehr»-Dienststelle fliegen sollte.
Besonders erschwerend fiel ins Gewicht, dass Auftraggeber und
Durchfiihrende — was das Fliegerische anbelangte — aus zwei ver-
schiedenen Welten kamen.

Um zu verstehen, wie gross der Unterschied zwischen dem Be-
trieb eines normalen Bomber- oder Transportverbands und dem
bei «Olga» bestand, braucht man sich nur vor Augen zu halten,
dass dort eben Bomben und totes Transportgut im Masseneinsatz
zu bewaltigen waren, wobei eine gewisse «Fehlerquote» einkal-
kuliert war. Hier war genau das Gegenteil der Fall.

Die Flugzeugbesatzungen hatten auch insofern eine zusétzliche
Verantwortung, als die V-Leute garantiert am richtigen Platz ab-
zusetzen waren. Sonst waren nicht nur sie allein verloren — und
der Auftrag damit nicht erfullt — gewesen, sondern je nach Fall
vielleicht eine ganze bereits existierende Organisation oder auch
davon unabhéngige Vorhaben unausdenkbaren Gefahren ausge-
setzt worden.

Oberster Grundsatz fir die Besatzung war daher der strikte Be-
fehl, im Falle eines nicht einwandfrei identifizierten Absetzortes
umzukehren und den Flug ergebnislos zu beenden. Auch wenn
am Ziel verdachtige Beobachtungen darauf schliessen liessen,
dass die Absetzbedingungen nicht den Erwartungen entsprachen,
galt der Befehl, sofort unverrichteter Dinge wieder nach Hause
zu fliegen — auch wenn die Einsatzleitung Enttduschung zum
Ausdruck brachte und dabei durchblicken liess, es handle sich
wohl eher um Unféhigkeit auf Seiten der Flieger.

Aber nun zurlck zu den Startvorbereitungen: endlich war man
fertig.

Der Mond kam als breite Sichel Giber den dstlichen Horizont her-
auf. Das bleiche Licht reichte aus, um ohne Scheinwerfer an den
Startplatz zu rollen.

Von dort aus wurde die Flugleitung durch Lichtzeichen verstén-
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digt, wenn eine Maschine startfertig war. Erst dann wurde die Be-
feuerung der Startbahn eingeschaltet. Die Maschine startete dann
ohne Positionsleuchten. Sobald sie die Platzgrenze passiert hatte,
wurde der ganze Lichterzauber wieder ausgeschaltet, bis das
nachste Flugzeug startfertig war.

Wir waren heilfroh, als alles gut verlaufen und die Flugzeuge auf
dem Weg zu ihren Zielen waren. Vom Gefechtsstand aus hielten
wir Verbindung zu den Stellen der Flugabwehr und Luftraum-
uberwachung. Diese konnten uns Auskunft tiber den Weg unserer
eigenen Maschinen geben. Wir taten dies aber auch, weil wir die
Gewadhr haben wollten, dass nicht irgendwo eines unserer Flug-
zeuge durch Fehlinformation als Feindmaschine angesprochen
wurde (es ware in diesem Fall sofort entsprechend bekampft wor-
den).

Solche «Versehen» der eigenen Luftabwehr waren zu dieser Zeit
an der Tagesordnung und durchaus zu verstehen, weil ja praktisch
ausser hoch fliegenden Nachtjagern keine anderen eigenen Flug-
zeuge in der Luft waren.

Dann kam die lange Wartezeit auf dem Gefechtstand, bis die Ma-
schinen wieder zurtick waren. Denn unterwegs mussten sie ja
Funkstille halten.

Wéhrend wir uns in regelmdssigen Abstdnden bei der Wetter-
warte Uber die mogliche Entwicklung Uber den Zielrdumen und
das bei der Landung zu erwartende Platzwetter erkundigten, blieb
Zeit genug fir eine lebhafte Unterhaltung. Mit auf dem Gefecht-
stand befanden sich einige V-Mann-Fihrer, deren Schitzlinge in
dieser Nacht einem ungewissen Schicksal entgegenflogen.

Es waren durchweg keine Alltagstypen. Dies war sofort zu spu-
ren, auch wenn sie nicht zu erkennen gaben, welchen militari-
schen oder zivilen Rang sie bekleideten. Sie waren fur ihren Ein-
satzraum perfekt landes- und sprachkundig. Ob sie denn ange-
sichts der fast aussichtlosen allgemeinen Lage, jetzt im November
1944, von dem Erfolg ihrer Missionen Uberzeugt seien, fragten
wir sie.

Natdrlich seien sie das, horten wir, denn sonst wirden sie doch
nicht das Leben ihrer V-Leute aufs Spiel setzen. Sie selbst seien

47



zwar auch nur «Ausfiihrende», aber ihre vorgesetzten Stellen
seien Ministerien oder hdchste Stellen von Wehrmacht und Par-
tei. Dort miisse ja wohl ein ausreichender Uberblick vorhanden
sein, um diesen ganzen Aufwand zu verantworten.

Unser Leutnant mit dem verbrannten Gesicht provozierte: «Ist
nicht der eine oder andere dieser Ausléander schlicht und einfach
darauf aus, durch uns nach Hause geflogen zu werden, weil er
hofft, dadurch einer Gefangennahme als Spion fiir den Feind ent-
gehen zu kdnnen?»

Genau diesen Gedanken konnte auch ich von Anfang an nicht los-
werden.

Das wurde entschieden abgestritten, wobei die Argumente auch
nicht uberzeugender waren als vorher.

Mein Vorganger, der bisherige Fuhrer von «Olga», war mit sei-
nen Gedanken offenbar nicht voll bei der Sache. Er dachte nattir-
lich mehr an seine morgige Abreise und das Schicksal, das auf
ihn wartete. Trotzdem gab er eine Geschichte zum Besten, die
sich vor einiger Zeit bei «Olga» zugetragen hatte:

«Da wurde eine B-17 mit einem als ganz vordringlich bezeichne-
ten Auftrag in einen Landstrich irgendwo im aussersten Siidwes-
ten Europas geschickt. Auftraggeber war eine Stelle der Partei,
die «Olga» gegeniber in geheimnisvollem Dunkel gehalten
wurde. Die Vorbereitungen wurden mit einem Aufwand betrie-
ben wie in keinem Fall zuvor.

Ich als Fuhrer der fliegenden Einheit wurde behandelt, als ware
ich weiter nichts als der Chauffeur, der Befehle auszufiihren aber
nichts zu fragen hat.

Die Parteifritzen, die die Vorbereitungen leiteten, schwérmten
dutzendweise an. Den Uniformen nach waren diese «Goldfasa-
nen» ziemlich weit oben angesiedelt...

Neben insgesamt zehn Personen sollte eine halbe Lastwagenla-
dung an Versorgungsgitern abgeworfen werden.

Was es da alles gab: Herrlichkeiten, die dem normalen Sterbli-
chen langst nur noch vom Hérensagen bekannt waren. Ganze Kis-
ten voller erlesener Lebensmittel, Schinken, Hartwiirste, Schoko-
lade, Rauchwaren. Ein komplettes Fotolabor. Eine Reihe teuers-
ter Kameras. Filme, Zeichenmaterial, eine komplette Kopierein-
richtung.
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Natdrlich Waffen und Munition.

Geld in ganzen S&cken.

Kasten mit Schmuck, Gold und anderen Wertsachen.
Selbstverstandlich Kollektionen von Bekleidung verschiedenster
Art und flr die verschiedensten Gelegenheiten.

Die Auftraggeber hatten uns den Einblick in diese Listen nicht
verwehren kénnen — schliesslich muss einer, der ein Flugzeug zu
beladen hat und diese Beladung in handliche und sinnvolle Ab-
wurflasten verstauen muss, ja genau wissen, um was es sich han-
delt, ob es feuergeféhrlich ist, ob es beschussempfindlich ist, wie-
viel Platz es einnimmt und wieviel es wiegt.

(Diese Fragen wollten die Auftraggeber nie verstehen, vermittel-
ten sie doch einen Einblick in die einzelnen streng geheimen Un-
ternehmungen.)

Im Falle des B-17 Einsatzes war sofort klar, dass nur ein Bruchteil
der vorgesehenen Ausriistung gleichzeitig mit den zehn Personen
abgesetzt werden konnte.

Es waren also fiir einen spéateren Zeitpunkt weitere Fliige vorzu-
sehen, mit denen der Rest der Abwurflasten nachgeliefert werden
konnte.

Was sich dann vor dem Abflug der Einsatzmaschine abspielte, war
filmreif:

Zum vorgesehenen Zeitpunkt in der Nacht bog eine Wagenkolon-
ne auf den Flugplatz ein.

Die forschen «Goldfasanen» stirmten in den Gefechtstand, um
sich zu liberzeugen, dass seitens «der Flieger» alle VVorbereitungen
getroffen waren.

Sie zeigten sich ungehalten, als ihnen bedeutet wurde, dass sie l&s-
tig seien und die Belade- und Startvorbereitungen storten. Etwas
pikiert baten sie sich dann aus, dass «ihre» V-Leute, Angehorige
hochster auslandischer politischer Kreise, entsprechend behandelt
wurden.

Dann wurden finf Ménner und fiinf Frauen unter Komplimenten
in den Raum gefihrt.

Die Manner in eleganten Anziigen, die Frauen in erlesenen Pelz-
maénteln, elegante leichte Schuhe an den Fiissen.

Einwénde, dass es sich hier wohl kaum um die geeignete Ausris-
tung fiir einen Fallschirmabsprung in der Nacht handle, wurden
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mit der Begriindung zurtickgewiesen, dass die Damen und Herren
unmittelbar nach dem Absprung von «ihrem» Komitee in Emp-
fang genommen wiirden. Und kurz danach miissten sie in «ange-
messener Kleidung» auftreten kénnen, um jeden Verdacht zu ver-
meiden, sie seien soeben auf untbliche Weise ins Land gekom-
men.

Ein solcher Plan hatte sicher im Einzelfall einiges fiir sich, und
theoretisch war er vielleicht ganz gut. Was aber, wenn einer in
eine Pfltze fiel oder in eine Brombeerhecke? Ich wies darauf hin,
dass leichte, elegante Damenkleidung und entsprechende Schuhe
meiner bescheidenen Meinung nach ganz und gar ungeeignet fir
einen Fallschirmabsprung waren.

Da musste ich tatsachlich horen, man sei belehrt worden, dass es
keine Bedenken gegen diese Bekleidung der Méanner und Frauen
gébe — und darauf sei ja schliesslich der ganze Einsatzplan und
das Verhalten unmittelbar nach dem Absprung am Einsatzort ab-
gestimmt worden!

Dann fiel mir auf, dass die fliinf Manner und Frauen in bester
Stimmung, ja geradezu ausgelassen waren, als man ihnen Fall-
schirme und Ausriistung verpasste. Da wurde mir Klar, dass die
Bande — vornehm ausgedriickt — unter starkem Alkoholeinfluss
stand. Auch das sei wohlbedacht, meinten die Betreuer. Schliess-
lich wisse man, dass Alkohol Angst und Hemmungen beseitigen
kdnne, was fur den Absprung und das anschliessende Verhalten
am Boden angesichts der lebensgefahrlichen Situation in den ers-
ten Stunden vor Erreichen des vorbereiteten Unterschlupfes be-
sonders wichtig sei.

Soviel Dummheit und Ahnungslosigkeit auf einem Platz war mir
bisher noch nicht untergekommen. Das Ganze widerte uns an.
Der Einsatz wurde damals geflogen. Die zehn Figuren konnten
an dem gewuinschten Platz abgesetzt werden. Danach haben — zu-
mindest wir von «Olga» — nie mehr etwas dartiber gehort. Auch
die grosse Menge Zusatzausriistung und Nachschub blieb bei uns
im Lager liegen, ohne dass sich jemals spater jemand darum ge-
kiimmert hat.»

Mein Vorganger schmunzelte: «Jetzt wissen Sie auch, woher un-
ser Spiess heute abend die Leckerbissen hatte ...»
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Meine erste Einsatznacht bei «Olga» ging ihrem Ende entgegen.
Die Flugzeuge mussten bald zuriickkommen.

Nervos geworden — wie immer, wenn die eigenen Besatzungen
vom Feindflug zurlickerwartet wurden, riefen wir in kurzen Ab-
stdnden bei den eigenen Luftraumiberwachungsstellen an, ob
etwa Einfliige von Westen gemeldet seien.

Unsere Maschinen waren erst dann ausser Gefahr, wenn sie den
eigenen Fliegerhorst sicher erreicht hatten, gelandet waren und in
ihren Verstecken am Waldrand standen.

Hatte ndmlich der eigene Erkennungsdienst ein Flugzeug, das bei
Nacht aus dem feindlichen Raum in eigenes Gebiet einflog, als
«feindlich» identifiziert, setzten sofort Abwehrmassnahmen der
Flak und auch der Nachtjager ein.

Es war dann fast unmdglich, die eigene Luftabwehrorganisation
an der Bekampfung dieses Flugzeugs zu hindern. Dies war schon
so, als auf unserer Seite alles noch intakt war.

Jetzt — Ende 1944 — wo entscheidend wichtige Nachrichtenver-
bindungen laufend gestort waren, klappte das Zusammenspiel
zwischen den einzelnen Befehlsstellen nicht mehr so, dass man
sich in jedem Fall darauf verlassen konnte.

Die Funker in unserer Funkstelle sassen gespannt an den Geraten
und horchten die Frequenzen ab. Entgegen dem allgemein gulti-
gen Befehl, strikte Funkstille zu halten, hatten unsere Flugzeuge
die Weisung, sich spatestens beim Uberflug der Frontlinie mit ei-
nem vereinbarten Kurzsignal zu melden. Aus diesem war dann
abzusehen, wann mit der Landung auf dem Heimathorst gerech-
net werden konnte. Wir atmeten auf, als die erste Meldung einlief.
Es war eine Ju 188. Aus der angegebenen voraussichtlichen An-
kunftzeit konnten wir errechnen, dass sie sich etwa im Raum
westlich Strassburg — also noch Uber Feindgebiet — befinden
musste.

Sofort verstandigten wir die Flak und die Nachtjagd, um einer
Fehlidentifizierung vorzubeugen, und baten um Benachrichti-
gung, sobald das Flugzeug vom eigenen Erkennungsdienst erfasst
war.

Wahrend sich die dbrigen drei Maschinen in kurzen Abstédnden
nacheinander ebenfalls gemeldet hatten, liefen bei uns die Vorbe-
reitungen fur die Landung: die Flugleitung wurde verstandigt, da-
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mit die Hindernisbefeuerung und die Landebahnbefeuerung wie
abgesprochen funktionierten.

Ein Flugzeugfiihrer wurde als sachkundiger Verbindungsmann
zur Flugleitung geschickt.

Der eigenen Flak am Platz wurde durchgegeben, dass eigene
Flugzeuge den Platz von Westen her anflogen. Die Flak musste
ausserdem Scheinwerfer und Leuchtspurmunition bereithalten,
falls ein Flugzeug den vollkommen verdunkelten Platz verfehlen
sollte.

Das Navigationsfunkfeuer des Flugplatzes sowie die Sender des
UKW-Anflugverfahrens mussten tberprift werden.

Alle diese Aufgaben unterlagen zwar der Zustandigkeit der ortli-
chen Bodenorganisation. Schlechte Erfahrungen hatten aber be-
wiesen, dass es besser war, wenn man sich selbst um alles kiim-
merte.

Draussen auf den versteckten Liegeplatzen waren die Ersten
Warte und das Ubrige technische Personal bereit, mit Taschen-
lampen den gelandeten Maschinen den Weg durch die Dunkelheit
zu ihren «Verstecken» zu weisen.

Das Krankenrevier wurde verstandigt fiir den Fall, dass Verwun-
dete zu versorgen waren.

Und schliesslich waren auch der Spiess und seine Helfer mit ei-
nem Thermosbehalter eingetroffen, der Milchsuppe fur die Flug-
zeugbesatzungen enthielt.

Alles lief glatt in jener Nacht:

Die Flak gab laufend Meldung Uber den Standort der anfliegen-
den Maschinen.

Wir gingen ins Freie, um die Anfliige und Landungen beobachten
zu konnen.

Aus westlicher Richtung war erst undeutlich, dann aber Kklar das
Brummen eines Flugzeugs zu héren, das sich rasch naherte. Ein
Scheinwerfer schickte einen kurzen senkrechten Lichtstrahl in
den schwarzen Nachthimmel.

Eine Minute darauf Gberflog eine Ju 188 in geringer Hohe den
Platz.

Dies war der Augenblick, die Befeuerung einzuschalten.

Das Flugzeuggerdusch wurde wieder leiser. Wir wussten, dass
die Landung in wenigen Minuten erfolgen wiirde. Sehen konnten
wir nichts.

52



Es war trotz aller Luftraumuberwachung durch die Flak in diesen
Zeiten schon langst nicht mehr ratsam, Uber deutschem Gebiet
mit eingeschalteten Positionsleuchten zu fliegen. Zu schnell
konnte es geschehen, dass ein feindlicher Nachtjager zur Stelle
war, dem ein festlich illuminiertes Flugzeug eine willkommene
Beute sein musste.

Wer es sich irgend zutraute, der verzichtete beim Endanflug und
Aufsetzen auf der Landebahn auch auf die hellen Landeschein-
werfer.

So konnte es durchaus geschehen, dass ein gelandetes Flugzeug
erst dann bemerkt wurde, wenn es in irgendeiner Ecke des Platzes
die Motoren zum Rollen aufheulen lassen musste. Ein Holzgas-
Lkw rumpelte mit abgedunkelten Scheinwerfern zu den einzelnen
Abstellplatzen, um die Besatzungen einzusammeln.

Die Gefechtsberichte, durch Flugzeugftihrer, Beobachter und Ab-
setzer erstattet, wurden sofort in eine Kurzform gebracht, die das
Wesentliche enthielt. Dann wurden sie entsprechend verschliis-
selt an den Geschwaderstab nach Berlin durchgegeben. Fir mich
waren diese Berichte natirlich besonders interessant. Ich erfuhr
so den Ablauf der Fliige, die Verhaltnisse am Zielort, die Be-
schreibung des Absetzvorgangs, einschliesslich der Beobachtun-
gen Uber die Landung der Fallschirme, soweit dies im Einzelfall
mdoglich war.

Von gleicher Bedeutung waren fiir mich die Beobachtungen tber
die allgemeinen Verhéltnisse im Feindgebiet: Wurde das Flug-
zeug erkannt und bekdmpft? Wo und wie geschah dies? Wie er-
folgte der Uberflug — hin und zuriick — tiber die Frontlinien?
War Kampftatigkeit am Boden zu erkennen?

Hat die Flak geschossen? War dabei auszumachen, ob eigene
oder feindliche?

Gab es Beobachtungen Uber Wetter, Flugbetrieb, Scheinwerfer,
Leuchtzeichen am Boden? Und so weiter.

Was war an der Auswahl des Absetzorts gut, was schlecht? Wie
haben sich die V-Leute beim Absprung verhalten?

Bis dann alles erledigt war, war es langst Tag geworden und Zeit
zum frihstiicken. Auch liefen schon die ersten Meldungen tber
einfliegende Feindverbande ein.
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Es blieb nur noch die Vergewisserung, dass die Flugzeuge gut
getarnt moglichst weit ab vom Flugplatzrand abgestellt waren.
Dann war es sowieso ratsam, den Platz zu raumen. Alle Soldaten,
die nicht unbedingt gebraucht wurden, hatten ihre Quartiere auf-
zusuchen und sich dort abrufbereit zu halten. Der Gefechtsstand
wurde abgeschlossen.

Langst auch war in einem Haus, das in einem weiter entfernten
Dorf lag — in einem kleinen Gasthof, der kriegsbedingt geschlos-
sen war — ein Ausweichgefechtstand eingerichtet worden.

Dort befanden sich die notwendigen Schreibstuben, eine Funk-
und Fernschreibstelle, sowie die selten funktionierenden Telefon-
anschlisse.

Die fliegenden Besatzungen wurden in ihre Quartiere gefahren,
wo sie sich ausschlafen konnten.

Fur uns ging die Arbeit zunéchst noch weiter, bis dann auch wir
wenigstens einige Stunden des entgangenen Nachtschlafs nach-
holen konnten.
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Heimliche Schleichfllge

Die Fiihrung des Kommandos lag nun in meiner Hand. Das hiess,
dass ich mich in erster Linie auf die mir noch fremde Ju 188 ein-
fliegen wollte.

VVom Oberwerkmeister des Kommandos hatte ich mir fir die
Abendddammerung eine Maschine bereitstellen lassen. Den Zeit-
punkt hatte ich aus zwei Griinden gewahlt: einmal konnte man ei-
nigermassen sicher sein, dass der Himmel frei war von amerika-
nischen Mustangs und Thunderbolts, die den ganzen Tag Uber im
Tiefflug bereits jedes Fleckchen unsicher machten. Aus purer
Langeweile beschossen sie alles, was sich am Boden bewegte.
Gleichgiltig, ob dies ein Bauer bei der Feldarbeit mit seinen Pfer-
den war oder ein Schulkind auf dem Heimweg.

Eine einsame Ju 188 waére ihre sichere Beute gewesen. In der
Abendddammerung jedoch wurde es immer ruhig am deutschen
Himmel. Die feindlichen Jager hatten sich dann auf den Heimweg
gemacht, um keine Nachtlandung machen zu miissen. Und die
englischen Bomber sammelten sich vielleicht erst tiber der Nord-
see zu neuen Nachtangriffen auf deutsche Stadte. Der zweite
Grund war, dass ich seit langerer Zeit nicht mehr bei Nacht geflo-
gen hatte. Um mich wieder an Nachtlandungen zu gewthnen, wa-
ren einige Platzrunden in der Dammerung und in die beginnende
Nacht hinein gerade richtig.

Ich habe zwar meine ganzen Feindfluge und vielleicht Gber zwei-
tausend Flugstunden bei Tag und Nacht auf der Ju 88 geflogen.
Inzwischen war aber ein Zeitraum von mehr als einem halben Jahr
vergangen, seit ich ein grosseres Flugzeug unter dem Hintern
hatte. Da war dann eine neue Eingewdhnung dringend erforder-
lich.

Wir hatten beide Versionen der Ju 188 zur Verfligung, sowohl
diejenige mit den Sternmotoren BMW 801 G (1°800 PS) als auch
jene mit Jumo 213 A-1 (1750 PS).

Diese Triebwerke waren um gute 400 PS starker als der Jumo 211
F/J (1°340/1°420 PS), der in der Ju 88 eingebaut war. Die Ju 188
war nur unwesentlich schwerer als die Ju 88. Das bedeutete, dass
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sie mit den stérkeren Triebwerken erheblich bessere Flugleistun-
gen aufweisen musste. Man sagte der Ju 188 nach, dass sie sich
in ihren Flugeigenschaften nur unwesentlich von ihrer alteren
Schwester unterschied. Es kam fur meine Besatzung und mich
also hauptséchlich darauf an, mit der erheblich unterschiedlichen
Technik dieses Flugzeugs vertraut zu werden. Deshalb wurde die
Umschulung eher ein «Trockenkurs» mit anschliessendem Lust-
flug.

Gegenlber der Ju 88 war der vordere Teil des Rumpfes mit dem
Flhrerraum vollkommen geédndert. Das ganz verglaste Dach
wurde ohne die bisherige «Stufe» unterhalb der Frontscheibe des
Flugzeugfuhrers in einer durchgehenden, eingestarkten Wolbung
bis zur Rumpfspitze hinuntergezogen. Dadurch war eine unge-
hinderte Sicht nach vorn bis nahezu senkrecht nach unten ermog-
licht. Zwischen den Seitenruderpedalen war eine elektrisch be-
heizte Plexiglasscheibe in den Boden eingebaut, so dass der Flug-
zeugflhrer wie bei der Ju 88 die Mdglichkeit hatte, auch richtig
nach unten zu sehen.

Die Anordnung der Instrumente und Bedienhebel unterschied
sich vollkommen von der Ju 88. Die Sicht des Flugzeugfihrers
nach allen Seiten war nicht durch Instrumententréger oder andere
Einbauten behindert Die Tafel fiir die wichtigsten Navigationsin-
strumente war am Kanzeldach rechts von der Mitte angebracht
Alle (ibrigen Instrumente und Geréte waren an der rechten bezie-
hungsweise linken Bordseite in den Hauptgeréatetafeln eingebaut.
Die Steuerséule stand in der Mitte, also rechts vom Flugzeugfih-
rer. Das Steuerhorn war an einem Schwenkarm gelagert, der
wahlweise entweder vor den Platz des Flugzeugfihrers oder den
des Beobachters geschwenkt werden konnte. Die Sitze fir Flug-
zeugfuhrer, Beobachter, Funker und Bordschitzen waren wie in
der Ju 88 angeordnet; allerdings war flr die Ju 188 ein zusétzli-
ches — flinftes — Besatzungsmitglied vorgesehen: ein zweiter
Bordschiitze, der einen Waffenstand im Kanzeldach zu bedienen
hatte, einen regelrechten Drehturm, der nach oben durch eine
Glaskuppel abgeschlossen war, die Uber die Dachkontur hinaus-
ragte. Eingebaut war eine 2-cm-Kanone. Das Richten der Waffe
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geschah durch Elektromotoren, die durch einen kleinen Hebel —
ahnlich einem Steuerknlppel — gesteuert wurden.

Diese Kanone beaeutete sicher eine beachtliche Verstarkung der
Abwehrbewaffnung fur das Flugzeug, vorausgesetzt, dass sie
richtig bedient wurde. Was sie allerdings bei unseren heimlichen
Nachtflligen niitzen sollte, war eine andere Frage. Der Oberwerk-
meister, der bei unserer Einweisung dabei war, erklarte, dass bei
«Olga» noch kein einziger Schuss aus dieser Waffe abgegeben
worden sei.

Auf der Stelle befahl ich den Ausbau aus allen Maschinen. Ers-
tens sparten wir dadurch fast 400 kg an Gewicht ein und zweitens
erhielten wir in der Kanzel noch Platz fur einen weiteren Mann.
Ein entscheidender Unterschied gegeniber der Ju 88 lag ausser-
dem in der Technik zur Betatigung von Fahrwerk, Landeklappen,
Sturzflugbremsen — kurz allem, was durch Hydraulik bewegt
wurde. Wurden dort die entsprechenden Steuerschieber durch di-
rekte Gestdnge mit Hebeln in dem Bedientisch beim Flugzeug-
flhrer betatigt, so waren diese Gestange hier durch elektrische
Leitungen und die Bedienhebel durch Schalter und Knépfe er-
setzt.

Die hydraulischen Steuerschieber wurden durch Elektromagnete
betétigt.

Wir fiihlten uns in dem hochmodernen Vogel eigentlich sofort
wohl, nachdem jeder seinen Arbeitsplatz genau studiert und «aus-
wendig gelernt» hatte.

Allerdings hatten wir schon vorher die verschiedenen Betriebs-
handbucher griindlich durchgearbeitet. Es genigt ja nicht, wenn
man bei einem grossen Flugzeug die Funktionsweise und Anord-
nung von Hebeln, Knépfen und Instrumenten kennt. Dies reicht
zwar nach einer angemessenen Umschulung aus, um die Ma-
schine unter normalen Bedingungen fliegen zu konnen. Im Falle
einer Storung in der Technik — oder wenn unvorhergesehene flie-
gerische Umsténde eintreten — genligt es nicht mehr. Dann kann
technische Unkenntnis todlich sein.

Im Krieg, wo unter Feindeinwirkung geflogen werden muss, wo
immer mit unvorhersehbaren Wetterlagen zu rechnen ist und wo
oft bis zur dussersten Grenze der Reichweite ohne zusétzliche Re-
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serven geflogen werden muss, sind die Anforderungen an Kon-
nen und Wissen der Besatzungen ungleich hoher als in einem zi-
vilen friedlichen Flugbetrieb, wo jedes vermeidbare Risiko von
Vornherein ausgeschlossen wird. (Eben deshalb ist es mir immer
unverstandlich geblieben, warum in unserer Luftwaffe die Aus-
bildung in allen Sparten umsomehr vernachl&ssigt wurde, je lan-
ger der Krieg dauerte und je komplizierter die Technik und je
schwieriger die Fliegerei (iberhaupt geworden war.

Gerade hier in der Ju 188 hatten wir ein Flugzeug, das sich in
vielen technischen Details und in seinen Flugleistungen von ver-
gleichbaren Maschinen derart unterschied, dass der sichere und
erfolgreiche Einsatz ganz davon abhing, wie gut Flugzeugfiihrer
und Besatzung mit ihm vertraut waren.) Wir liessen die Trieb-
werke an und fiihrten alle Priifungen durch, die vor einem Start
notwendig sind.

Der anschliessende Flug fuhrte bei schwindendem Tageslicht im
Tiefflug in die weitere Umgebung von Frankfurt. Fur mich war
es ein lange nicht mehr verspirtes Vergniigen, mit einem grossen
und schnellen Flugzeug ohne einen bestimmten Auftrag Uber die
spatherbstliche Landschaft zu fliegen.

Die beiden Jumo 213 A-I mit ihrer Startleistung von 1750 PS
machten aus dem unbeladenen Vogel fast ein Sportflugzeug. Wir
tibten die Handhabung der gesamten Technik — elektrohydrauli-
sche Betatigung von Landeklappen, Fahrwerk und Sturzflugau-
tomatik, Umpumpanlage fir Benzin und Ol, Enteisungsanlage,
Funkanlage, Waffenbedienung, Bombenautomatik, Triebwerks-
tiberwachung, auch die Notbetatigung der Hydraulik — eben alle
fir den sicheren Flug notwendigen Griffe und Tatigkeiten — bis
wir sie blind beherrschten.

Bei den anschliessenden Landetibungen in die beginnende Nacht
hinein empfand ich die fortschrittliche Auslegung des Platzes fir
den Piloten gegentiber der Ju 88 als grosse Erleichterung. Dort
musste ich flr die Vorbereitung der Landung die Anschnallgurte
lockern, um mit meinem linken Arm alle Hebel auf dem langen
Bedientisch sicher erreichen zu kénnen.

Hier dagegen war es ein leichtes Spiel mit Schaltern und Knop-
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fen, welche in bequemer Reichweite lagen. Die Trimmung des
Hohenruders, mit deren Hilfe Landegeschwindigkeit und Gleit-
winkel geregelt wurden, geschah durch einen Schaltknopf am
Steuerhorn. Es war also nicht mehr notwendig, ein Handrad ir-
gendwo an der Seitenwand zu drehen.

Alle Anzeigen und Schauzeichen fiir die Stellung von Fahrwerk,
Landeklappen, Trimmung und Luftschrauben waren in einem
einzigen Vielfachanzeigegerdt zusammengefasst. Es vermittelte
die entsprechende Information entweder durch Lichtzeichen oder
durch Symbole. Man war mit einem einzigen Blick uUber den au-
genblicklichen Zustand des Flugzeugs informiert und hatte fast
unbehindert Zeit, sich auf die Landung und auf die «<Umgebung»
zu konzentrieren.

Als wir nach der letzten Landung in der Dunkelheit (ber die
schmale Eisenleiter nach unten Kletterten und den Boden wieder
unter den Fissen hatten, waren wir froh und zufrieden.
Zumindest was das Flugzeug anbelangte, sollten unsere Aufga-
ben bei «Olga» wohl zu meistern sein.

Es waren dann auch gerade gute 24 Stunden vergangen, als wir
nach ebenso dramatischen Vorbereitungen, wie wir sie am Vortag
erlebt hatten, in unsere Kanzel kletterten, um zu unserem ersten
Nachteinsatz seit langer Zeit zu starten.

Ich hatte mich gleich zum ersten Einsatz nach meiner «Amtstiber-
nahme» selbst eingeteilt. Es war die Nacht vom 23. auf den 24.
November 1944,

Vor uns lag ein Rundflug, der zundchst nach Holland, dann tiber
Belgien in den Raum nordwestlich Paris und zurtick fiihren sollte.
In Holland warteten V-Leute im Raum sidlich Rotterdam auf
dringend benétigte VVersorgung, wahrend tber belgischem Gebiet
ein Mann abzusetzen war, den wir mit in der Kanzel hatten. Fir
einen Platz an der Seine, knapp 100 km nordwestlich von Paris,
war ein PAG bestimmt, in dem sich drei etwas verangstigte Fran-
zosen befanden.

Vor mir waren bereits zwei andere Ju 188 gestartet. Weitere Flug-
zeuge standen fur diese Nacht nicht zur Verfligung, weil sie nicht
einsatzklar waren.
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Die Nacht war noch stockdunkel, als ich quer Gber den Platz auf
den Startpunkt am Anfang der Landebahn zurollte. Der Startpos-
ten blinkte in kurzen Abstanden mit einer Lampe und zeigte mir
damit die Richtung an.

Ich rollte auf die Betonbahn und drehte das Flugzeug in die Start-
richtung. Dann erfolgte die sorgfaltige Uberpriifung des gesam-
ten Flugzeugs und die VVorbereitung zum Starten.

Nach dem vorangegangenen Ubungsflug und nach unzahligen
Nachtfliigen mit der «dlteren Schwester» der Ju 188 mochte dies
als einfache Routine erscheinen.

Dazu habe ich es aber in meiner ganzen Fliegerei nie kommen
lassen. Im Gegenteil, ich wurde im Laufe der Jahre immer pedan-
tischer bei diesen Prifungen vor dem Start und habe mich nie
damit begniigt, einfach die Triebwerke abzubremsen. Erst als ich
alles in Ordnung fand — Drehzahlen, Luftschrauben-Automatik,
Temperaturen, Ladedruck, elektrische Anlage, Generatoren, Na-
vigationsanlage, Treibstoff- und Olvorrat, Umpumpanlage und
die gesamte Ubrige Technik, gab ich dem Startposten durch kur-
zes Aufblinken mit dem Landescheinwerfer das Zeichen, dass ich
startfertig sei. Im nachsten Augenblick flammte die griin-weiss-
rote Befeuerung der Landebahn auf. Ich konnte starten.

Nach dem Vorschieben der Leistungshebel verschwand das flaue
Geflihl in der Magengegend, das man vor jedem Feindflug emp-
fand, gleichgiiltig, ob es der erste oder wie bei mir etwa der drei-
hundertste war.

Man war dann nur noch Auge, Ohr und «Gesplr» flr das Flug-
zeug und fir die Umgebung im engen Gehduse, wie auch draus-
sen.

Nach tberraschend kurzem Anrollweg konnte ich das Flugzeug
vom Boden nehmen. Die erheblich grdsseren Leistungsreserven
der Ju 188 wurden splrbar. Dazuhin war ich es bisher gewdhnt,
mit Flugzeugen auf Feindflug zu gehen, die bis zur Grenze des
Zulé&ssigen beladen waren, wéhrend meine Maschine heute ver-
gleichsweise wenig zu tragen hatte.

Die Uhr zeigte genau 20.00 Uhr.

Ich war im flachen Steigflug noch nicht bis zur Platzgrenze ge-
kommen, als die Befeuerung bereits wieder ausgeschaltet wurde.
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Die Besatzungsmitglieder meldeten nacheinander ihren jeweili-
gen Arbeitsplatz und technischen Bereich ebenfalls Kklar.

Mit dem Flugmeldedienst war abgesprochen, dass ich sudlich von
Ko&ln den Rhein tberfliegen wiirde. Dann wollte ich weiter in ge-
ringer Hohe bleiben, bis zu meinem ersten Ziel im Stden von
Rotterdam.

Irgendwo westlich des Rheins musste ich uber die Front hinweg.
Es war nicht maoglich, den genauen Verlauf der Hauptkampflinie
zu erfahren. Auch uber die Abwehrlage — Flak, Nachtjager — gab
es naturlich keine Informationen.

Die Uhr zeigte 20.10 an, als ich die automatische Kurssteuerung
einschaltete, die ich auf einen Kurs von 325 Grad eingestellt hatte.
Wir mussten dann an der angegebenen Stelle Gber dem Rhein
sein. Dies war auch der erste Punkt auf der Flugstrecke, wo es
maoglich sein musste, trotz der strikt durchgefuhrten Verdunke-
lung Erdorientierung aufzunehmen.

An Bord wurde kein Wort gesprochen.

Ich beobachtete die Instrumente fur Triebwerke, Treibstoffver-
brauch, Temperaturen, sowie die Hohenmesser und die Uhr. Aus-
ser dem Aufblinken einiger weniger Lichter war unter uns stock-
schwarze Dunkelheit.

Obwohl wir noch Uber eigenem Gebiet waren, hatten wir doch
dasselbe ungute Gefuhl wie auf einem Einsatzflug tief im feind-
lichen Hinterland.

Das kam einfach daher, dass wir uns allein und verlassen fuhlten.
Und in der Tat waren wir dies ja auch. Langst existierte keine
richtig funktionierende Bodenorganisation mehr, die Uber die Be-
wegung eigener Flugzeuge Bescheid wusste.

Wir konnten uns vorstellen, wie die Menschen — Zivilisten wie
Soldaten — in den Dorfern und Stadtchen unter uns angstlich auf-
horchten, als sich das Gerausch unseres Flugzeugs naherte. Da
oder dort mochte sogar eine Sirene aufheulen.

Die ganze Situation war fur uns gespenstisch und unheimlich.
Und sie war in noch héherem Masse deprimierend: da waren wir
unterwegs auf einem Feindflug weit in das gegnerische Gebiet
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hinein, flogen noch Gber der eigenen Heimat und wurden hier,
doch irgendwie fur Fremde gehalten, misstrauisch beobachtet Ich
vermeinte, diese Art Feindseligkeit direkt zu spiiren.

Mein Beobachter Hans Fecht wurde langsam unruhig: die Uhr war
soweit abgelaufen, dass man in wenigen Minuten den Rhein sehen
musste. Er liess den Strahl seiner Taschenlampe kurz tiber die Na-
vigationskarte huschen, um sich noch einmal das Bild einzupré-
gen, das wir (iber dem Strom zu erwarten hatten.

Und da erhielten wir auch die Bestétigung, dass wir zur richtigen
Zeit und am richtigen Punkt den machtigen Vater Rhein Uberflo-
gen. Zwar liessen nur einige reflektierende Lichtschimmer mar-
kante Biegungen erkennen. Dies reichte jedoch, um den Standort
genau zu bestimmen, den Kurs fur den nachsten Abschnitt einzu-
stellen und erneut die Stoppuhr zu driicken. Voraus war erst
schwach, dann schnell deutlich werdend lebhaftes Lichterspiel am
Horizont zu erkennen.

Dies musste die Frontlinie sein!

Ich war unsicher, ob ich hdher gehen oder besser ndher am Boden
bleiben sollte. Es war eine Situation, wie wir sie bei unseren bis-
herigen Feindfliigen noch nicht gehabt hatten.

Wir wussten nicht, was driiben auf uns wartete. Und wir wussten
nicht, wie man uns hiiben einschatzte.

Ja, es war uns sogar unbekannt, wo die Grenze zwischen hiben
und driiben genau verlief.

Meine Flughohe betrug etwa tausend Meter Gber Grund, und ich
beschloss, diese Hohe vorlaufig beizubehalten. Je nach der Situa-
tion Uber dem Frontbereich konnte ich mich dann immer noch so
oder so entscheiden. Der Fahrtmesser zeigte knappe 370 Kilome-
ter pro Stunde.

Und aus dem Aufflackern und Zusammenfallen von Lichtfonté-
nen am Horizont entwickelte sich in Augenblicken eine tbersicht-
liche Darstellung des Kampfgeschehens am Boden.

Man sah Leuchtspurgarben, man sah Artillerieabschiisse und -ein-
schldge. Es gab Leuchtzeichen, farbige Leuchtkugeln und Schein-
werferstrahlen.
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Leuchtspurmunition von leichter Flak flog uns plétzlich entge-
gen. Aus beiden Richtungen: aus dem Bereich, den wir soeben
Uberflogen hatten, und aus der Gegend vor uns.

Wahrscheinlich schoss man also von beiden Seiten der Front auf
uns.

Ich driickte etwas an und schob die Leistungshebel etwas mehr
nach vorn.

Augenblicklich wanderte der Zeiger des Fahrtmessers auf die
Vierhundert-Kilometer-Marke zu, und im nédchsten Augenblick
waren wir aus dem Bereich der Bodenabwehr heraus.

Was sich aber unseren Augen dann bot, ist kaum zu beschreiben:
Wir befanden uns jetzt in geringer Hohe Uber dem frontnahen
Hinterland des Gegners.

Wir bekamen einen optischen Eindruck von dem gewaltigen
amerikanischen Aufmarsch und von der uniibersehbaren Menge
von Nachschub, die da herangeschafft wurde.

Offenbar waren alle Verdunkelungs- und Luftschutzvorschriften
ausser Kraft gesetzt worden. Aus dem Hinterland bewegten sich,
soweit man sehen konnte, Fahrzeugkolonnen auf die Front zu.
Man fuhr mit voll aufgeblendeten Scheinwerfern.

Deutlich waren die Hauptstrassen erkennbar, von denen sich fa-
cherférmig Nebenstrassen in Richtung Front verzweigten. Aus
unserer Flughthe hatten wir eine Sicht von fiinfzig bis siebzig
Kilometer in das Hinterland hinein. Und da schien es keine auch
noch so kleine Strasse zu geben, die nicht in beiden Richtungen
von einem ununterbrochenen Lichterwurm belegt gewesen ware.
Es war ein Bild, wie wir es in vielen Jahren Krieg nie zu sehen
bekommen hatten.

Auch Dorfer, Stadte, Bahnhofe waren hell erleuchtet.

Fir uns war es unmaglich, auch nur anndhernd zu schéatzen, wel-
ches Ausmass in Zahlen oder Tonnen dieser gewaltige Auf-
marsch haben kdnnte.

In unserem Flugzeug war es inzwischen lebhaft geworden. Wir
machten uns gegenseitig auf unsere Beobachtungen aufmerksam.
Hier wurde uns so eindrucksvoll wie tiberhaupt nur méglich Klar,
dass diese herandrangende Masse durch unsere eigenen Kréfte
nicht mehr aufzuhalten war.

63



Unsere Anwesenheit im feindlichen Luftraum wurde offenbar gar
nicht zur Kenntnis genommen. Kein Scheinwerfer, kein Schuss
Flak.

Mit deutschen Flugzeugen schienen die Amerikaner iberhaupt
nicht mehr zu rechnen. Eine Beobachtungs- oder Abwehrorgani-
sation aufzubauen, war in ihren Augen wohl nicht mehr nétig.

In der N&he unseres Zielraums war es dann auch nicht schwer,
sich zu orientieren.

Vorn am Horizont war gut der Lichtdom zu sehen, unter dem sich
die Stadt Rotterdam befinden musste. Auch das Netz von Stras-
sen, das durch die Lichterschlangen markiert war, zeigte dorthin.
Unser Zielraum lag direkt vor uns.

Den Ablaufpunkt, eine Strassengabelung noérdlich der Stadt
Breda, tberflogen wir genau.

Ich drosselte die Triebwerke, schloss die Kihlerklappen, redu-
zierte die Geschwindigkeit auf 250 km/h, stellte die Landeklap-
pen auf halbe Stellung an und ging in den genau berechneten
Sinkflug Uber.

Die Sekunden liefen auf der Stoppuhr ab.

Der Beobachter ging nun ganz ungeniert mit seiner Taschen-
lampe um — irgendwelche Vorsicht, wie wir es aus den Nachtfli-
gen fruherer Zeit Uber England kannten, schien hier nicht mehr
erforderlich.

Der Boden kam néaher.

Wir trieben jetzt Kleinorientierung. Der Platz, auf welchem un-
sere Ladung erwartet wurde, musste jetzt knapp vor uns liegen.
Unsere voraussichtliche Ankunft war kurz vor dem Start an die
hollandischen V-Leute durch Funkspruch angekiindigt worden.
Sie hatten die Nachricht quittiert, so dass wir erwarten konnten,
dass das vereinbarte Erkennungszeichen an dem angegebenen Ort
aufleuchten wiirde.

Es sollten drei blinkende Taschenlampen sein, in einem Dreieck
aufgestellt, dessen Spitze nach Norden zeigen musste.

An dieser Spitze sollten wir abwerfen.

Ausdriicklich war vereinbart, dass das Flugzeug keine Such-

64



schleifen fliegen wiirde, falls der Platz nicht auf Anhieb gefunden
wurde.

Angesichts der hell erleuchteten Dorfer und der Uberdeutlich er-
kennbaren Strassen war es nicht schwer, den Abwurfplatz genau
anzufliegen.

Gleich mussten die Taschenlampen aufblitzen.

Die Bodenklappe in der Bordschutzenwanne hatten wir langst
aufgekurbelt. Der Absetzer stand bereit, um die beiden l&nglichen
Holzkisten im richtigen Augenblick hinauszustossen.

Um mehr Gerdusch zu machen, gab ich etwas Gas und liess die
Luftschrauben hoher drehen. Das muss wohl richtig gewesen
sein, denn gleichzeitig mit mir erkannte mein Beobachter, dass es
voraus schwach blinkte. Wir sahen zunachst nur eine Lampe,
dann eine zweite in grésserem Abstand davon. Die dritte Lampe
konnten wir nicht erkennen. Weil wir jedoch sicher waren, am
richtigen Platz zu sein, drehte ich in die Abwurfrichtung ein, hielt
auf die nordliche Lampe zu und gab dann das Zeichen zum Ab-
wurf,

Der elektrische Hohenmesser zeigte 250 Meter Uber Grund, als
zwei stabile Holzkisten, jede 50 x 20 x 20 Zentimer gross, nach
unten taumelten.

Wenn alles funktionierte, mussten sich an jeder Kiste die funfzig
Meter langen roten und weissen Leinwandbander abrollen, die
das Auffinden erleichtern sollten.

Noch eine kurze Zeit flog ich in der Abwurfrichtung weiter, um
zu vermeiden, dass durch auffalliges Abdrehen irgendjemand am
Boden auf den Abwurfplatz aufmerksam werden kénnte.
Motoren und Flugzeug brachte ich wieder auf die Einstellung fur
Marschflug und drehte nach den Kursangaben des Beobachters in
die neue Flugrichtung Sudwesten ein.

Mein erster Auftrag bei «Olga» war erfullt.

An Bord herrschte jetzt eine gehobene Stimmung. Um den Ab-
setzpunkt flr unseren Belgier zu erreichen, hatten wir uns eine
Flugzeit von knapp zwanzig Minuten errechnet. Es klappte wie
am Schnirchen — einfach deswegen, weil die Navigation durch
die hellerleuchteten Orte und Strassen unter uns friedensméssig
einfach war.
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Wir wiinschten dem Mann alles Gute, bevor er samt seinem Ge-
péack Uber dem gewtnschten Platz auf der Klappe nach unten
rutschte.

Der Mond war inzwischen hoch tber dem Horizont, so dass wir
im Weiterflug sogar sehen konnten, dass die Fallschirme fir
Mann und Gepéck sich gedffnet hatten.

Wéhrend wir damit beschéftigt waren, den neuen Kurs in Rich-
tung auf unser nachstes Ziel zu bestimmen und an der Kurssteu-
erung einzustellen, machte uns der Funker «Hein» Hallert auf
eine rétselhafte Erscheinung am Himmel aufmerksam:

Er hatte beobachtet, wie hinter uns und quer zu unserem Kurs ein
Flugzeug in nordlicher Richtung flog, das einen auffélligen Feu-
erschweif hinter sich herzog. Sofort waren wir alarmiert.

Ich driickte die Ju 188 auf hohere Fahrt und ging néher an den
Boden heran.

Es war dann zu beobachten, dass der Feuerstrahl unbeirrt in ndrd-
licher Richtung auf die Kiste zu weiterflog und schnell ausser
Sicht kam.

Noch zwei weitere Feuerstrahlen konnten wir in kurzer Folge be-
obachten, wie sie in mittlerer Hohe hinter uns unseren Kurs
kreuzten.

Keine Frage: das waren V-I! Fliegende Bomben auf ihrem Weg
zu Zielen an der englischen Kuste. Nun hatten wir diese Wun-
derdinger mit eigenen Augen im Einsatz gesehen — waren ihnen
sogar in der Luft begegnet!

Alle Hoffnung auf deutscher Seite fur eine Wende der katastro-
phalen Lage stiitzten sich in diesen Wochen und Monaten ja auf
jene «Wunderwaffen», die von der politischen Fihrung schon
lange angekuindigt worden waren:

die fliegende Bombe «V-I» (korrekte Typenbezeichnung Fi 103),
die weitreichende Grossrakete «V-2» (A4-Gerét),

die superschnellen neuen Flugzeuge mit den revolutiondren Ra-
keten- oder Strahlturbinen-Triebwerken, Me 163, Me 262 und Ar
234, Bomben, die vom Flugzeug aus ins Ziel gelenkt werden
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konnten, Fla-Raketen, die ferngelenkt jedes Flugzeug treffen soll-
ten, neue Gerate auf dem Gebiet des Funk- und Funkmesswesens,
Grossflugzeuge mit bisher nie erreichten Eindringtiefen. Wenn
jetzt die zahlenmassige Uberlegenheit der Gegner des Reichs
auch eine totale Niederlage zu erzwingen schien, so wirden diese
tiberlegenen technischen Waffen in Kiirze eine Wende herbeifih-
ren, welche fur die Feinde Deutschlands vernichtend sein musste.
Zumindest wirden sie zur Einleitung von Verhandlungen zwin-
gen.

Nun hatten wir sie gesehen!

Ganze drei Stuck!

Angesichts des gigantischen Aufmarsches, der sich unter uns von
Horizont zu Horizont vollzog, der offenbar das gesamte westliche
Hinterland wie ein Spinnetz liberzog, hatte es — jetzt gleich — Tau-
sender und Abertausender solcher tberlegener Waffen bedurft,
um diesen Feind noch aufzuhalten.

Inzwischen waren wir in einen leichten Steigflug ibergegangen,
um einen grosseren Uberblick fiir die Orientierung zu bekommen.
Die belgisch-franzdsische Grenze riickte naher.

Pl6tzlich wurde knapp voraus die Befeuerung eines Flugplatzes
eingeschaltet.

Eiskalter Schreck und blitzartige Reaktion!

Mit einem Griff zum Schalter kuppelte ich die Kurssteuerung aus
und zog eine Steilkurve in die dunkle Seite des Himmels hinein.
Dabei war ich mir voll bewusst, dass das unférmige PAG mit sei-
ner Menschenfracht unter meinem Flugzeug hing, von dem ich
nicht wusste, wie es auf starke Beschleunigungen reagierte.
Natirlich durfte ich nicht riskieren, dieses Sperrholzfass zu ver-
lieren. Deswegen gab ich mir Mihe, so weich wie moglich zu
kurven und doch schnellstmdglich aus dem Sicht- und Hoérbe-
reich dieses Flugplatzes herauszukommen.

Im Wegkurven meldete jedoch der Bordschiitze aus seiner Bo-
denwanne die nachste Uberraschung:

Von unten wurden griine Leuchtkugeln geschossen.
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Also keine Flak und keine Nachtjager oder sonstige Teufeleien,
wie wir sie auf unseren Englandfliigen laufend und in standig
wechselnden Variationen erlebt hatten.

Man forderte uns auf zu landen!

Also was tun?

Lakonisch sagte Hans Fecht in die Eigenverstandigung: «Ami-
ens».

Es war klar, dass man uns unten fir ein eigenes Flugzeug hielt,
das entweder erwartet wurde oder das sich offenbar verflogen ha-
ben musste.

Gleichgultig, was man von uns halten mochte: es war klar, dass
wir héchstwahrscheinlich von jetzt ab beobachtet wurden, dass
unser weiterer Flugweg unter Kontrolle stand.

Eine ahnliche Situation hatten wir in bald sechs Jahren Krieg
noch nicht erlebt.

Wir befanden uns auf einem Feindflug mitten in der Nacht und
tief im feindlichen Hinterland.

Wir waren erfasst und nicht als Feind sondern als Freund «iden-
tifiziert» worden.

Wie mussten wir uns jetzt verhalten, um unter diesem Etikett wei-
terfliegen zu kdnnen?

Wir waren ausserdem kein «normales» Flugzeug, sondern ein
Einsatzmittel fiir Spione.

Wir durften keinesfalls unsere «Zuladung» aus irgendeiner Not-
lage heraus verlieren oder an einem anderen Platz als dem vorbe-
stimmten abwerfen.

Sollten wir abbrechen und so schnell wie mdéglich eigenes Gebiet
anfliegen?

Oder sollten wir gar auf das Spiel eingehen und «Luftnot» simu-
lieren, etwa die Positionslichter einschalten?

Wiéhrend ich den vorbestimmten Kurs weiterflog, wogen wir alle
Fir und Wider gegeneinander ab. Der Beobachter rechnete aus,
dass wir in knapp 25 Minuten am néchsten Ziel sein mussten.
Wir entschlossen uns zum Weiterflug.

Es blieb uns nichts brig, als so zu tun, als wére nichts Unge-
wohnliches geschehen. Tatsachlich wurden wir nur noch einmal
beléstigt, bevor wir voraus die markanten Schleifen der Seine er-
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kannten: eine Gruppe von drei benachbarten Scheinwerfern gab
irgendwelche Blink- oder Winkzeichen, welche offenbar uns ge-
golten haben, die wir jedoch nicht deuten konnten.

Durch die Sprechanlage verstandigten wir unsere Franzosen im
PAG, dass das Ziel in Sichtweite sei und dass wir sie am ge-
wiinschten Ort — einem Wiesenglrtel innerhalb einer U-férmigen
Seineschleife — absetzen wiirden.

Nichts sagten wir ihnen dartber, dass wir offensichtlich nicht als
Feind sondern als eigenes Flugzeug angesehen wurden. Ihnen
konnte es kaum etwas niitzen, uns aber fur kiinftige Flige scha-
den, falls einer von den Dreien — aus welchem Grund auch immer
— «plauderte».

Der Abwurf des PAG war weit weniger dramatisch als das Ab-
setzen unseres Belgiers mit seinem Fallschirm direkt aus der Kan-
zel: Mit gedrosselten Triebwerken und geringer Geschwindigkeit
liess ich die 188 im flachen Gleitflug auf das gut sichtbare Ziel
zugleiten. In westlicher Richtung tberflog ich, 250 Meter Uber
Grund, die Flussschleife. Ich konnte dabei, weil der Mond genti-
gend Licht hergab, vermeiden, bebautes Gelénde zu tberfliegen.
Am richtigen Punkt brauchte ich dann nur noch auf den Bomben-
knopf zu driicken. Es folgte der gewohnte Sprung des Flugzeugs
nach oben, weil es um fast achthundert Kilo leichter geworden
war. Dann gab es einen zweiten Ruck, als die dicke Reissleine
aus Stahl die Kappe des PAG abriss und die Fallschirme heraus-
zog.

Ohne Gas zu geben, flog ich in der gleichen Richtung weiter. So
vermied ich auch hier, dass die Aufmerksamkeit eines zufélligen
Beobachters auf den Abwurfplatz des PAG gelenkt wurde.

Erst als der Boden geféahrlich nahe kam, gab ich wieder vorsichtig
Gas, um langsam auf H6he zu kommen und in einem weiten, nach
Siliden ausholenden Bogen auf Heimatkurs zu gehen. Die Besat-
zung hatte natirlich gespannt das fallende PAG verfolgt.
Einwandfrei hatten sich die Fallschirme in nicht allzu grossem
Abstand vom Boden gedffnet. Das Auftreffen selbst konnten sie
nicht mehr beobachten, weil meine 188 dafiir zu tief gekommen
war.
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Ein Fehlwurf war allerdings angesichts der guten Sichtverhalt-
nisse und des sehr gliicklich ausgewéhlten Absetzorts nicht zu
befurchten. Es blieb also nur zu hoffen, dass es den Dreien ge-
lang, ihren sicheren Unterschlupf unauffallig und unerkannt zu
erreichen.

Eine Funkmeldung Uber das gegliickte Unternehmen sollten sie
erst in einigen Tagen an ihren Einsatzfuhrer und Betreuer in
Deutschland absetzen.

Unser Flugweg fuhrte uns in respektvollem Abstand nérdlich an
Paris vorbei in direkter Linie auf Frankfurt zu. An den Anblick
der ununterbrochenen Lichterketten der Fahrzeuge auf allen
Haupt- und Nebenstrassen unter uns hatten wir uns langst ge-
wohnt Die Lage von Paris war als ein heller Fleck am stdlichen
Horizont klar auszumachen.

Mein Beobachter stiess mich in die Seite und zeigte nach vome
und machte mich auf vorbeiziehende rote und griine Lichter auf-
merksam. Es handelte sich unmissverstandlich um die Positions-
lichter eines Flugzeugs, das in der gleichen Hohe wie wir schrag
vor uns unseren Kurs kreuzte. Fast gleichzeitig strahlte vorn
rechts ein Scheinwerfer senkrecht in den Himmel.

Und im ndchsten Augenblick erkannten wir die Befeuerung eines
Flugplatzes am Horizont vor uns.

Ich wich etwas nach Norden aus, um unbemerkt zu bleiben.
Dann sahen wir weitere Positionslichter durch den Himmel zie-
hen. Und es wurde uns klar, dass wir mitten in den Nachtflugbe-
trieb eines Feindflugplatzes hineingeraten waren. An der Aufrei-
hung der Flugzeuge war deutlich zu erkennen, dass in Linksplatz-
runde geflogen wurde.

Alles machte einen derart friedlichen Eindruck, dass ich es nicht
lassen konnte, mich in die Platzrunde mit einzureihen. Der Flug-
platz kam in Sicht — hell erleuchtet

Ein deutsches Flugzeug flog unerkannt im Nachtflugbetrieb des
Gegners mit!

Ich brauchte jetzt nur noch die Positionslichter einzuschalten und
hatte — ohne aufzufallen — landen und durchstarten kénnen.

Was fir eine Nacht!
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Rundum friedensmassig beleuchtete Ansiedlungen.

Auf allen Strassen Kolonnenverkehr, voll aufgeblendet. Ein
Flugplatz mit friedensméssiger Befeuerung.

Einen Augenblick lang dachten wir daran, uns direkt hinter eines
der Flugzeuge zu héngen und aus unseren Bordwaffen zu schies-
sen (noch waren sie ja nicht ausgebaut) oder im Tiefflug Uiber den
Platz zu brausen, um denen da unten einen Schrecken einzujagen.
Was aber hatte das gentitzt?

Ebenso nutzlos wére es gewesen, im Tiefflug mit unseren kim-
merlichen Bordwaffen die Fahrzeugkolonnen anzugreifen. Wir
hétten uns damit nur den eigenen Salat zertrampelt, wenn wir die
da unten auf uns aufmerksam gemacht héatten.

So flogen wir eben unseren alten Kurs in Richtung Frankfurt wei-
ter.

Die Fahrzeuge unter uns schwarmten nach und nach facherférmig
aus. Dies war das Zeichen, dass die Frontlinie nicht mehr weit
sein konnte.

Ich liess meine 188 ganz langsam auf Hohe gehen, weil bald wie-
der mit Flakbeschuss aus den Infanteriestellungen zu rechnen
war. Mit der grésseren Hohe erlangten wir den besseren Uber-
blick und hatten das gleiche Bild wie beim Frontiiberflug in west-
licher Richtung:

Aufleuchtende Detonationen schwerer Artilleriemunition.

Auch das Aufblitzen der Abschusse.

Dann bunte Leuchtmunition und Ketten von Leuchtspurgeschos-
sen.

Ich erhohte die Geschwindigkeit und driickte in einen leichten
Gleitflug.

Herrlich, wie der nunmehr leichte Vogel Fahrt aufholte!

Es wurde wieder mit leichter Flak nach uns geschossen — schlecht
liegend.

Dann war plétzlich Ruhe um uns und unter uns.

Trotz des schwachen Mondlichts erschien die Nacht wieder
stockdunkel. Die deutsche Seite hatte sich in vollige Dunkelheit
verkrochen.

Dieser Wechsel Uberfiel uns wie ein Schlag:

Alles unter uns war tot. Nur hie und da blitzte die Reflexion des
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Mondlichts von einer Fensterscheibe oder einer Wasserflache zu
uns herauf.

Noch nie ist uns bisher die vollkommene Uberlegenheit des Fein-
des so deutlich geworden. Druben friedensméssige Sorglosigkeit
und gigantische Aufmarsche. Hiiben totale Ohnmacht, Angst und
Schwéche.

Wir sahen uns an und waren unféhig, ein Wort zu sagen. Langst
hatten wir das Navigationsfunkfeuer in der N&he von Frankfurt in
unserem Peilempféanger.

Nach den Peilungen korrigierten wir unseren Kurs und konnten
ausrechnen, dass wir in fiinfzehn Minuten landen wiirden.

Durch ein kurzes Funksignal, das uns quittiert wurde, gaben wir
die voraussichtliche Landezeit nach unten.

Die Befeuerung der Landebahn leuchtete auf.

Motoren drosseln, Landeklappen ausfahren, Luftschrauben ver-
stellen, Zusatzpumpen einschalten — alle diese notwendigen
Handgriffe vollzog ich, wahrend ich in die Landekurve ging.
Dann setzten wir auf. Noch im Ausrollen wurde die Befeuerung
wieder ausgeschaltet. Aus der Richtung unseres Abstellplatzes
am Waldrand blinkte griines Licht.

Vorsichtig rollte ich darauf zu, immer bemdinht, nicht in einem
Bombentrichter zu landen.

Nach einem Flug von knapp flinf Stunden stellte ich die Trieb-
werke ab.

Die Stille tberfiel uns.

Wir kletterten aus der Maschine.

Und erst jetzt fanden wir die ersten Worte zu den Eindriicken die-
ser Nacht.

Es musste doch der militarischen und der politischen Flihrung be-
kannt sein, wie es driiben hinter der Westfront aussah. Trotzdem
tat man so, als ob die eigene Lage nur eben mal zwischenzeitlich
unglnstig geworden sei.

Man war angeblich mehr als je davon uberzeugt, dass geniligend
eigenes Potential vorhanden sei, um mit einem endgultigen gros-
sen Schlag das Kriegsgliick zu wenden. Hat das Wort von den
Wunderwaffen den Glauben wirklich noch einmal aufflackern
lassen?
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Die Ju 188, Weiterentwicklung der Ju 88 — dusserst modern in der Cockpitauslegung und leistungsstarker als der altere Schwestertyp — wurde bei der 1./KG
200 bevorzugt fiir Agentenfliige eingesetzt.



Die Ju 290, urspriinglich in grosserer Stiickzahl als Fernaufklarer Gber dem Atlantik und
als Langstreckentransportflugzeug eingesetzt, bildete ein Kernstiick der Transportkapa-
zitat des KG 200. Mit ihr wurden Menschen und Material fiir Geheimauftrage bis in den
Orient befordert.




Das machtige Hauptfahrwerk der Ju 290 lasst ahnen, wie gross und schwer dieses Flugzeug war.



Auch die wenigen vorhandenen V-Muster der sechsmotorigen Ju 390 gehdrten zum Flugzeugbestand des «Geheimgeschwaders». Die Aufnahme entstand
im Frihjahr 1945 auf dem Flugplatz in Prag.



Niemand wusste so recht, um was fir Waffen es sich dabei han-
deln sollte. Wir kannten, teilweise aus eigener Anschauung und
teilweise vom Horensagen, wie gesagt, einige davon: die Dilsen-
flugzeuge Me 262 und Ar 234, die «V-I» und «V-2», das neue
Raketenflugzeug Me 163, neue Fla-Raketen, Lenkbomben, die
vom Tréagerflugzeug aus ins Ziel gesteuert werden konnten ...
Bis dato hatte die Erfahrung aber gezeigt, dass diese neuen tech-
nischen Waffen keinesfalls ausreichten, um das Blatt zu wenden.
Dariiber sprach man bereits offen.

Wenn trotzdem von Fiihrung und Propaganda nach wie vor und
in verstarktem Masse mit neuen Waffen von vernichtender Wir-
kung gedroht wurde, so konnte das doch nur bedeuten, dass die
eigentliche «Wunderwaffe» erst noch kam. Manche glaubten
noch daran, die meisten hatten innerlich wohl die Hoffnung
langst aufgegeben. Oder?

Mit meinem Beobachter machte ich mich sofort daran, einen um-
fangreichen Bericht tiber unsere Aufklarungsergebnisse im riick-
waértigen Feindgebiet zu verfassen. Aber zuerst gaben wir den
Flhrern unserer abgesetzten V-Leute Bescheid. Diese waren er-
leichtert, als sie horten, dass ihre Schiitzlinge — soweit wir dies
beobachten konnten — am richtigen Ort und unversehrt den Bo-
den erreicht hatten.

Waéhrend wir die Eindriicke aus dieser Nacht niederschrieben,
wurde uns noch einmal bedriickend Klar, welche Lawine da auf
die deutschen Linien zurollte. Es war so uberwaltigend, dass wir
kaum die Worte fanden, um das Bild vollkommen zu beschrei-
ben.

Zahlenangaben oder auch nur Schatzungen aufzufuhren, war
vollkommen unmdglich. Wir versuchten Vergleiche gegeniiber
dem Nachschub der Russen im Winterkrieg 1941/42 anzustellen:
Obwohl wir dort bei Tag und Nacht die gewaltigen Mengen an
Menschen und Material gesehen hatten, die auch in einem unun-
terbrochenen Strom herangeschafft wurden, — obwohl wir also
sicher einen vergleichbaren Eindruck hatten, blieb uns nur die
Formulierung, dass das, was sich derzeit im Westen abspielte, ein
Vielfaches dessen war, was die Ostfront ins Wanken gebracht
hatte.
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Ein Geschwader ohne Vorbild und Beispiel

Eine vollkommen unfliegerische Aufgabe gehorte gleichsam als
«Resteverwertung» zum Auftrag des Kommandos «Olga».

Da sass — es war die Zeit, als die Front an den Rhein herangertickt
war — irgendwo im Raum Paris ein eigener Agent. Dieser war mit
einem Funksprechgerat ausgestattet, das auf UKW-Frequenz ar-
beitete.

Seinen wirklichen Aufenthaltsort, wie auch seinen Auftrag, ha-
ben wir nie erfahren. Wir kannten nur seinen Decknamen, der zu-
dem haufig wechselte.

Im Gegensatz zu seinen «Kollegen», die alle mit Kurzwellenge-
raten fur Tastfunk ausgeristet waren, konnte er nun nicht mehr
direkt in Verbindung mit seiner diesseitigen Fiihrungsstelle tre-
ten. Dies lag an der Ausbreitungscharakteristik der Ultrakurz-
welle, mit der man zwar mit verhaltnisméassig geringer Sendeleis-
tung grosse Reichweiten erzielen kann — aber nur unter der Vo-
raussetzung, dass zwischen Sender und Empféanger eine quasi-
Sichtverbindung besteht.

Die Reichweite ist begrenzt durch den Erdhorizont, was zwischen
zwei Bodenstationen einer Entfernung von dreissig bis funfzig
Kilometern entspricht.

Baut man eine der Stationen jedoch in ein Flugzeug ein, das hoch
fliegen kann, so sind Reichweiten iiber mehrere hundert Kilome-
ter moglich.

Das Funksprechgeréat, das man dem Agenten in die Hand geben
hatte, bevor er sich durch die alliierten Truppen tberrollen liess,
war das ndmliche FuG 16, das auch in unseren Flugzeugen ein-
gebaut war.

So war es moglich, eine ausgezeichnete Verbindung zu dem In-
formanten zu halten.

Natdrlich gab es einen genauen Zeitplan, der sich auf jene Nacht-
stunden beschrénkte, zu denen gewohnlich Flugzeuge von
«Olga» Uber dem franzdsischen Raum flogen.

Der standig wechselnde Sprechcode bestand aus einem Zahlen-
schlussel.
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Wir von «QOlga» waren natlrlich gar nicht glicklich Gber die zu-
satzliche Aufgabe, einen Mann mitfiihren zu mussen, der langat-
mige Funkgespréache mit seinem Agenten abwickelte. Galt es
doch als Grundsatz, Uiber Feindgebiet unbedingte Funkstille zu
halten. Hinzu kam noch, dass jener V-Mann-Fihrer jedesmal ei-
nen Platz in der Maschine beanspruchte, der fiir die Beférderung
eines Agenten verloren ging. Zudem zeigte sich, dass die Funk-
gesprache unnotig langatmig verliefen, weil der V-Mann-Fihrer
ungedibt war und wohl auch gehemmt und etwas &ngstlich.
Schliesslich konnten wir im Interesse unserer eigenen Sicherheit
durchsetzen, dass der Mann zuhause blieb. Den Sprechverkehr
fiihrten wir von da ab selbst durch.

Dies ging wesentlich schneller, war sicherer und blieb wohl auch
ohne entscheidende Ubermittlungsfehler.

Ich erinnere mich noch an einen Flug in dieser Zeit Es war eine
helle Mondnacht Giber Frankreich.

Die Uhr zeigte nach Mitternacht und ging auf ein Uhr zu.

Wir flogen nérdlich an Paris vorbei in westlicher Richtung. Ein
PAG mit drei Mannern und deren Ausriistung beladen hing unter
dem Flugel. Es war fir den Raum Brest bestimmt. In der Kanzel
hockten ausser der Besatzung noch zwei Franzosen mit ihren
Kofferchen und verfolgten mit geweiteten Augen den Flug und
jede Bewegung der Besatzungsmitglieder.

Der Beobachter kramte aus seiner Kartentasche ein Papierblatt
heraus und machte sich bereit zu schreiben.

Er musste eine kleine Lampe einschalten, die seitlich abgeblendet
war, aber geniigend Licht hergab.

Aus dem Plan las er die Frequenz ab, die fiir diesen Tag glltig
war, ebenso den heutigen Rufnamen des einsamen Mannes am
Boden.

Inzwischen Uberflogen wir hell erleuchtete Dorfer und Stadte.
Strassen und Platze waren schon weihnachtlich geschmiickt
Genau zur vorgesehenen Minute driickte der Beobachter den
Sprechknopf des Senders und sprach den fir dieses Mal festge-
legten Anrufcode:

«Bahnhof von Lokomotive — bitte melden».
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Sofort kam die Antwort: «Lokomotive von Bahnhof — ich ver-
stehe Sie gut» «Beginnen Sie!» «91864 37368 12509

Der Beobachter begann, den Zahlenwurm zu notieren, dessen
Durchgabe lange Minuten dauerte.

Endlich kam das «fini» von unten.

«Habe verstanden».

Das waren die einzigen Worte, die gleichzeitig Bestatigung, Ab-
schiedsgruss und gute Wiinsche ausdriicken mussten.

Im gleichen Atemzug begann nun der Beobachter seinerseits
Zahlenkombinationen zu senden, die er von einem Zettel ablas,
ohne deren Bedeutung zu kennen. Mdéglicherweise enthielten sie
Weihnachtswiinsche neben anderen Anweisungen.

Ungeduldig verfolgte ich den Ablauf des Funkgespréchs, denn
ich war mir im Klaren darlber, dass es vom Gegner abgehort
wurde. Diese wenigen Minuten Gesprach reichten namlich vollig
aus, um mein Flugzeug als den einen Gespréchspartner zu iden-
tifizieren.

Ich musste also einfach damit rechnen, dass der weitere Flugweg
zumindest vom Boden aus verfolgt wurde, was den Erfolg des
Auftrags, unsere lebende Fracht unerkannt abzusetzen, in Frage
stellen konnte.

Mit Beschuss durch Flak, ja sogar mit Nachtjagern musste ich
von jetzt ab rechnen.

Natrlich hatten wir den Funksprechverkehr auch auf dem Riick-
weg nach Erledigung unseres wichtigeren Auftrags abwickeln
kdnnen. Aber dem standen die vorher festgelegten zeitlichen Ab-
sprachen entgegen.

Leider gab es keine Koordinationsstelle, die solche Gesichts-
punkte berticksichtigen konnte. Es war das alte Lied. Im Falle
einer Bekdmpfung hétte ich den Flug sofort abbrechen missen,
weil eine solche geheime Mission wie das Absetzen von Agenten
im feindlichen Hinterland nicht mehr weitergefiihrt werden kann,
wenn der Gegner bereits mitspielt.

Auch Auswirkungen auf alle kiinftigen Agentenfliige waren dann
zu befirchten.
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Fur die Besatzungen von «Olga» bestand demzufolge strikte
Weisung, jeden Flug sofort abzubrechen, wenn sie den Eindruck
hatte, identifiziert zu sein. Die Sache blieb natirlich so oder so
am Flugzeugfihrer hangen. In keinem Fall war es ein leichter
Entschluss. Schliesslich landeten wir lieber zuhause mit dem Ge-
flihl, den Auftrag erfiillt zu haben, als mit der Meldung eines
Misserfolgs. Abgesehen davon waren wir in jenen Wintenagen
mit den haufigen Schlechtwetterlagen den stindig steigenden An-
forderungen sowieso nicht mehr gewachsen. Da nitzten alle An-
strengungen des technischen Personals draussen auf den weit aus-
einandergezogenen Liegeplatzen der Flugzeuge nichts. Die Be-
reitschaft der Besatzungen, auch unter unguinstigen Wetterbedin-
gungen zu fliegen, verlor dann ihren Sinn, wenn keine Gewahr
mehr dafir gegeben war, dass das geheime Ziel auch gefunden
werden konnte und dass ausreichende Sicht flir das punktgenaue
und unaufféallige Absetzen von Menschen und Lasten moglich
war.

Leider gab es seitens der «Auftraggeber» nur selten eine Bestati-
gung Uber Erfolg oder Misserfolg solcher Einsatze.

Das lag in erster Linie an der gebotenen und strikt durchgefiihrten
Geheimhaltung. Auch die immer chaotischer werdende Lage auf
dem Gebiet der Nachrichtenverbindung spielte vielleicht eine
Rolle.

Immerhin bildete sich zu einigen Agentenflihrern beziehungs-
weise deren Organisation so etwas wie eine «halboffene» Zusam-
menarbeit aus. Es waren unsere «Dauerkunden», die man im
Laufe der Monate wenigstens als Person, wenn auch hinter der
Mattscheibe eines Decknamens, ndher kennen lernte.

Von ihnen erfuhren wir im einen oder anderen Fall, was aus ihren
und unseren Schutzlingen geworden ist, nachdem wir sie in der
halbdunklen Nacht unter uns verschwinden sahen. Es war auf je-
den Fall entscheidend wichtig, die Flige so unauffallig wie még-
lich abzuwickeln.

Dies sahen schliesslich auch die Fiihrer jenes «Sprechfunkers»
bei Paris ein und bemihten sich, die Funkspriiche — in beiden
Richtungen — so kurz wie mdglich zu halten. Wir brauchten denn
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auch nie das Geflihl zu haben, dass jener Funkagent enttarnt wor-
den ware oder dass unsere Fliige mit jenen Geistergesprachen in
Verbindung gebracht worden waren. Noch bei den allerletzten
Flligen von «Olga»-Besatzungen Uber franzésischem Gebiet kurz
vor dem Ende des Kriegs bestand die Verbindung.

Fur die fliegenden Besatzungen von «Olga» wie auch fur die Spe-
zialisten am Boden, hatte sich all dieses zur taglichen Routine ent-
wickelt. Die Legenden um das KG 200 zwingen jedoch die Frage
auf: Was hat es wirklich auf sich mit diesem geheimnisvollen Ver-
band — mit «Selbstmord»-Einsatzen, Staatsstreichunternehmen,
mit Zyankalikapseln flr die Flieger, mit «Killer»-Auftrdgen wie
in Hollywoodfilmen, mit Huckepack-Flugzeugen und was sonst
noch?

Nun, schon wéhrend der Zeit seines Bestehens galt das Geschwa-
der als der am meisten geheimnisumwitterte Verband der deut-
schen Luftwaffe. Was aber nach dem Kriege da oder dort vermutet
oder in Einzelheiten kolportiert wurde, baute erst jene Legende
auf, die mehr Irrefiihrung als Wahrheit enthalt. Dabei ist die
Wabhrheit schon abenteuerlich genug. Tatsachlich unterlagen die
Kriegshandlungen des KG 200 einer «besonderen» Geheimhal-
tung. Besonders geheim waren aber im gleichen Masse Existenz
und Aktivitat einer jeden anderen militarischen Einheit im Kriege.
So gesehen bildet das KG 200 keine Ausnahme.

Seine Angehorigen waren normale Luftwaffensoldaten — wie in
jedem anderen Geschwader auch. Sie waren allenfalls entspre-
chend ihren besonderen Aufgaben nach Befdhigung und Erfah-
rung ausgewahlt und eingesetzt worden.

Es gab keinen eigenen Soldateneid oder eine besondere Verpflich-
tungsformel fiir sie, ebenso wie es in das Reich der Méarchen ge-
hort, dass sie auf ihren Flligen Giftkapseln mit sich fihrten, um
einer moglichen Gefangennahme durch Selbstmord entgehen zu
kdnnen.

Der Befehl zur Aufstellung des Geschwaders erging am 20. Feb-
ruar 1944.

Es war der Zeitpunkt, zu dem sich die Aktivitaten der deutschen
Luftwaffe fast nur noch auf die Verteidigung des Reichsgebiets
gegen die pausenlosen Luftangriffe der englisch-amerikanischen
Bomberflotten beschréankten.
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Die deutschen Kampfgeschwader waren an den Boden gefesselt,
weil der knappe Treibstoff nahezu ausschliesslich fur die Tag-
und Nachtjagd eingesetzt werden musste.

Nicht viel anders erging es deshalb den Transport- und Aufkla-
rungsgeschwadern und entsprechenden kleineren Verbanden.
Produktion und Nachschub von Flugzeugen und Treibstoff, wie
auch das Ausbildungswesen, waren vollig auf das sogenannte
«Jagerprogramm» konzentriert, um das gesteckte, ans Utopische
grenzende Ziel zu erreichen, namlich «den Himmel Uber
Deutschland wieder rein zu fegen», wie Hermann Goring und die
Propaganda es versprochen hatten. Was von den Kampfgeschwa-
dern, den Transport- und Aufklarungsverbénden tbrig geblieben
war, das waren eigentlich nur noch jene Einheiten, die mit soge-
nannten Sonderaufgaben betraut oder mit besonderer Bewaff-
nung ausgeriistet waren: etwa das KG 100, das ferngelenkte
Gleitbomben Hs 293 und «Fritz X» gegen besondere Ziele ein-
setzen konnte. Oder Teile des KG 66 und des KG 30, welche mit
der Huckepack-Flugzeug-Kombination «Mistel» ausgeristet wa-
ren, die auch unter der Tarnbezeichnung «Beethoven» bzw. «Va-
ter und Sohn» lief.

Auch einige Transport- und Aufklarer-Gruppen waren noch «am
Leben», etwa die FAG 5, die teilweise mit Langstreckenflugzeu-
gen der Typen Ju 90 und Ju 290 ausgertistet war und fiir die U-
Boote Aufklarung tber dem Atlantik betrieb, aber auch zu Son-
deraufgaben wie Lufttransporten iber weite Strecken herangezo-
gen wurde.

Dasselbe galt fir den «Versuchsverband Ob. d. L.», der spezielle
Aufgaben zu fliegen hatte, die normale Geschwader nicht durch-
fuhren konnten oder sollten: Aufkldrung mit Hohenflugzeugen
aus Flughthen oberhalb 12°000 m, sowie Erprobung, Umbau und
Einsatz von Beuteflugzeugen und Beutegerdt, u.a.

Wenn auch alle diese Einsatzarten und Aufgaben unter dem
Druck der Verhaltnisse am Anfang des Jahres 1944 auf ein unbe-
dingt erforderliches Mindestmass beschrénkt worden waren, so
blieb eine ganz bestimmte «Sonderaufgabe» gleichbleibend
dringlich — ja sie wurde sogar zunehmend wichtiger: es war die
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Verbringung von eigenen Aufklarungs- und Sabotage-Agenten in
das feindliche Gebiet sowie deren laufende Versorgung und — in
bestimmten Fallen — deren Rickholung.

Auch reguldre Soldaten wurden hinter der Front aus Flugzeugen
abgesetzt, wenn es die taktische Lage erforderte oder wenn es
galt, bestimmte Aufklarungsaufgaben zu l6sen. Es brauchten dies
nicht unbedingt ausgebildete Fallschirmspringer zu sein.

Vor der Aufstellung des KG 200 wurde die Durchfuhrung solcher
Aufgaben jeweils Besatzungen ubertragen, die zu normalen
Transport-, Aufklarungs- oder Kampfverbanden gehorten. Aus-
schlaggebend war lediglich die Qualifikation der Besatzung und
das fiir den Einzelfall erforderliche Flugzeug. Dies wiederum
hing vom jeweiligen Auftrag ab: Ging es um grosse Eindring-
tiefe?

Mussten besonders grosse Lasten transportiert werden?

War es ratsam — wie im frontnahen Bereich — ein mdglichst
schnelles Flugzeug zu verwenden?

Einer der Hauptgriinde fir die Aufstellung des KG 200 ist es ge-
wesen, dass es fiir die Auftraggeber der Agentenfliige — in erster
Linie das Reichssicherheitshauptamt der SS und die militarische
Abwehr — immer schwieriger wurde, von den zusammen-
schrumpfenden und teils in Auflosung begriffenen Transport-
und Kampfgeschwadern die notwendigen Flugzeuge samt dazu
gehodrender Einsatzbetreuung zu bekommen.

Abgesehen davon war es natrlich nur verniinftig, wenn man fir
die Durchfuhrung der fliegerischen Aufgaben, die das Zusatzeti-
kett «Sonder» trugen, einen eigenen selbstandigen Verband auf-
stellte.

Die Auftraggeber hatten damit einen einzigen zustandigen An-
sprechpartner, wenn es flr sie darum ging, fir ihren jeweiligen
Bedarf auch die «massgeschneiderte» Ausfiihrungskomponente
Zu gewinnen.

Ausbildung, Auswahl von Flugzeugen und Besatzungen, techni-
sche Betreuung und Nachschub konnten besser koordiniert und
effektiver gehandhabt werden.

Der Umgang mit den verschiedensten geheimnisumwobenen
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Dienststellen der politischen und militarischen Flihrung war tber-
sichtlicher und verzettelte sich nicht mehr auf alle méglichen Be-
fehlsstellen und Frontverbé&nde der Luftwaffe.

Bereits am 29. Februar 1944, also neun Tage nach dem Aufstel-
lungsbefehl, stand der Geschwaderstab und der Stab der 1. Gruppe
des KG 200. Eine entsprechende Meldung ging an die Luftflotte
«Reich», welcher das Geschwader unterstellt wurde.

Der bisherige «Versuchsverband Ob. d. L.» — friher Aufkl&-
rungs-Gruppe Ob. d. L. (mit einer Tradition, die noch aus der
Friedenszeit herriihrte) — und die «Transportkolonne XI Ost» bil-
deten den Grundstock fir die geplanten drei Staffeln der
I. Gruppe. Die Ju 290 der FAG 5 wurden gleichzeitig von ihren
Basen am Atlantik in das Reich zurtickverlegt und standen der
I./KG 200 zur Verfligung.

Eine Il. Gruppe wurde gebildet, welche zunéchst die technische
Betreuung der vielen verschiedenartigen Flugzeugtypen tiberneh-
men und dartber hinaus als Ausbildungs-Gruppe fungieren soll-
te. Das Geschwader ist dann sehr rasch weiter ausgebaut und auf-
gefiillt worden.

Im Zuge dieses Aufbaus kam es zu einer verwirrenden Kette von
Anderungen der inneren Gliederung des Geschwaders. Ebenso
weitete sich der Aufgabenkreis immer mehr aus. Im Grunde ge-
nommen hatte sich nur der Aufbau der 1. Gruppe logisch und
planmassig vollzogen.

Unter ihren Kommandeuren Major Gartenfeld (Februar — Méarz
1944) und Major Koch (April 1944 — Kriegsende) entstanden
nacheinander drei Einsatzstaffeln und eine gut ausgerustete tech-
nische Kompanie mit eigener grosser Werft. Dieser ziigige und
ungestorte Aufbau war durch die Aufgabenstellung der Gruppe
und deren Dringlichkeit bedingt: Sie war jener fliegende Ver-
band, der alle Lufttransporte durchzufiihren hatte, die mit Aufkla-
rungs- und Sabotage-Agenten im feindlichen Hinterland zusam-
menhingen. Sie hatte ebenfalls alle Transportfliige auszufiihren,
welche Sonderunternehmen der verschiedenen Wehrmachtteile
im Feindgebiet betrafen.

Auftraggeber Reichssicherheitshauptamt der SS und militarische
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Abwehr waren auch in schweren Krisenzeiten gut dafiir, dass die
Bereitstellung von knappen Materialien, Flugtreibstoff, Gerat
und Personal vorrangig vor allen anderen Bedarfstrédgern gesi-
chert war.

Die Aufgabenverteilung war wie folgt:

1. Staffel = Ferneinsatze,

2. Staffel = Einsétze im Frontnahen Gebiet,

3. Staffel = Ergdnzung und Ausbildung.

Aus den Staffeln wurden sogenannte Kommandos gebildet, die
weitgehend selbstandig waren. Sie erhielten ihre Einsatzauftrage
direkt vom Geschwaderstab. Die Fihrer der Kommandos hatten
die Disziplinargewalt selbstandiger Staffelkapitdne. Dies ergab
sich einfach aus der Situation, dass sie weitab vom Gruppenstab
ganz auf sich gestellt waren.

Ihr Standort wechselte je nach Auftrags- und Frontlage. Jeweils
ein solches Kommando befand sich im Bereich der nordlichen
Ostfront (z.B. in Finnland), auf dem Balkan fur Einsétze hinter
der sldlichen Ostfront, und in den Nahen Osten, in Oberitalien
fur den Raum Suditalien und Afrika, in Westdeutschland fiir die
gesamte Westfront — spater einschliesslich Italien, Nordafrika,
Spanien und — neben bisher Frankreich — auch der britischen In-
seln.

Zur Verschleierung ihrer wahren Zugehorigkeit fihrten die Kom-
mandos Tarnbezeichnungen wie «Olga», «Carmen», «Toskay,
«Clara» ...

Ihre Ist-Starken wechselten standig. Sie schwankten von der
Grosse einer Gbergrossen Frontstaffel bis zu einigen wenigen Be-
satzungen, die gerade noch in der Lage waren, einen begrenzten
Auftrag durchzufiihren.

Der Fuhrer eines solchen Kommandos hatte also — besonders,
wenn es sich um ein grosses handelte — keine gerade einfache
Aufgabe zu erfiillen.

Er war Flieger, Einsatzleiter und Zahlmeister zugleich. Seine
Verantwortung erstreckte sich auf die Wahrung der Geheimhal-
tung der besonderen Aufgabe nach aussen wie auch innerhalb des
Kommandos.

Er hatte sicherzustellen, dass die verschiedenen «Auftraggeber»
und deren Agenten, die bei ihm aus- und eingingen, sich nicht
gegenseitig kennenlernten. Dies ging so weit, dass die Agenten
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aus keinem Zeichen schliessen durften, von welchem Flugplatz

aus sie die Reise ins Ungewisse angetreten hatten.

Der Kommandofuhrer mit seinen Spezialisten war der letzte Be-

rater, wenn es darum ging, die Ausristung der Agenten sinnvoll

zusammenzustellen und in Lasten zu verpacken, welche geeignet

waren, zusammen mit dem Agenten so abgeworfen zu werden,

dass sie nicht verloren gingen.

Er hatte dafir zu sorgen, dass die Springer Uber Verhalten bei

Absprung und Landung unterwiesen wurden, denn in der Regel

hatten sie ja keine entsprechende Ausbildung erhalten. Wahr-

scheinlich hatten die meisten einen Fallschirm vorher noch nie zu

Gesicht bekommen. Es galt also, ihnen Vertrauen einzuflossen

und die Angst zu nehmen.

Schliesslich war der Kommandofiihrer im Umgang mit den ortli-

chen Verwaltungs-, Partei- und Militdrbehdrden ganz auf sich al-

lein gestelt.

Wie vielféltig die Aufgaben der I./KG 200 waren, lasst sich am

besten an der Vielzahl von Flugzeugmustern erkennen, iber die

sie verfugte.

Zum Bestand zahlten die Typen:

Ar 96 (Schul- und Ubungsflugzeug; Ganzmetalltiefdecker)

Ar 196 (Seeaufklarer, Ganzmetalltiefdecker mit Schwimmern)

Ar 232 A «Tatzelwurm» (2mot Kampftransporter, Hochdekker

mit Vielradfahrwerk)

Ar 232 B «Tatzelwurm» (4mot Version)

Bf 108 (Reise- und Verbindungsflugzeug)

Bi 131 (offener Schul-Doppeldecker)

B 181 (Schulflugzeug, freitragender Kabinentiefdecker)

DFS 230 (Lastensegler)

Do 217 (2mot Bomber)

Fi 156 Fieseler «Storch» (Kurzstart- und Kurzlandeflugzeug,

Nahaufklarer)

Fw 44 (Sportflugzeug, offener Doppeldecker mit Kabelverspan-
nung)

Fw 189 (Nahaufklarer)

Go 242 (Lastensegler)

He 111 (2mot Standardbomber)
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He 177 (4mot Fernbomber)

Hs 126 (Nahaufklarer, offener abgestrebter Hochdecker)

W 34 (Imot Junkers Fracht- und Verkehrsflugzeug)

Ju 87 (Sturzkampfbomber, Schlachtflugzeug)

Ju 88 (Standardbomber)

Ju 188 (2mot Bomber, Weiterentwicklung der Ju 88)

Ju 252 (3mot Transporter, Weiterentwicklung der Ju 52)

Ju 352 (3mot Transporter, Weiterentwicklung der Ju 252)

Ju 290 (4mot Grosstransporter bzw. Fernaufklarer)

Kl 35 (Schul- und Sportflugzeug, offener freitragender Tiefde-
cker)

Si 204 (2mot Reiseflugzeug, Besatzung: 2, Passagiere: 8) Dazu

kamen noch verschiedene Segelflugzeuge, sowie Seeflugzeuge

der Muster

He 59 (2mot Doppeldecker)

He 115 (2mot Mehrzweckflugzeug, freitragender Mitteldekker)

Do 18 (2mot Langstreckenflugboot)

BV 138 (3mot Fernaufklarer-Flugboot)

BV 222 «Wiking» (6mot Grossflugboot fur Transport und Auf-
klarung)

Ausserdem verfligte die Gruppe noch lber folgende ausléndi-

schen Flugzeugmuster und Beuteflugzeuge:

SM 79 (italienischer 3mot Bomber/Aufklarer)

SM 82 (italienischer 3mot Bomber/Aufklarer)

Piaggio 108 (italienischer schwerer 4mot Bomber)

LeO H 246 (franzosisches 4mot Grossflugboot)

LeO 451 (2mot Bomber, freitragender Mitteldecker)

Amiot 143 (zum Transportflugzeug umgebauter, alter franzosi-
scher 2mot Bomber)

Bloch 160 (franzdsisches Kurzstreckenverkehrsflugzeug fiir 18
Passagiere)

Douglas DC-3 (2mot Verkehrsflugzeug)

B-17 «Flying Fortress» (amerikanischer 4mot Bomber)

B-24 «Liberator» (amerikanischer 4mot Bomber).

Die Il. Gruppe des Geschwaders kam nie dazu, ihre urspringlich

gedachte Aufgabe als Ergénzungs- und Ausbildungs-Gruppe

wahrzunehmen.

Erst im September 1944 trat sie erstmals in Erscheinung, als sie
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mit einer Anzahl Fw 190 (BT) ausgerustet wurde. Diese Jagdflug-
zeuge waren zu Bombentragern umgeristet worden und konnten
je eine Bombe oder einen Lufttorpedo mit bis zu 1°‘400 kg Ge-
wicht tragen.

Drei Staffeln sollten aufgestellt werden, wozu es jedoch nie kam.
Dies lag in erster Linie daran, dass die Fw 190 nicht gerade ge-
eignet war, derart grosse Lasten unter Einsatzbedingungen zu tra-
gen.

Es hat bei der Erprobung und Umschulung schwere Unfélle ge-
geben, weil insbesondere das Fahrwerk und die Reifen die Belas-
tung nicht ausgehalten haben.

Immerhin flogen wenige Fw 190 (BT) der I1./KG 200 von Stavan-
ger (Norwegen) aus Einzelangriffe bei Nacht gegen englische
Kriegsschiffe in der Nordsee.

Mitte November 1944 wurde die bisherige I11./KG 66 (Mistel) in
das KG 200 aufgenommen und bildete den Grundstock fur die
neue 11./KG 200. Die bisherige Il. Gruppe wurde umbenannt in
I11./KG 200 (BT). Ausser den «Mistel»-Flugzeugen verfiigte die
neue 11./KG 200 noch Giber Begleit- und «Beleuchter»-Flugzeuge
der Typen He 111 und Ju 188. Ebenfalls im November 1944
wurde eine 1V./KG 200 aufgestellt. Diese Gruppe sollte nun zu-
standig sein flr das gesamte Schulungs- und Ausbildungswesen
des Geschwaders. Das Personal stammte vorwiegend aus der
fraheren 111./ KG 200, welche 1. Gruppe geworden war.

Aus purer Verlegenheit wurden der IV. Gruppe auch jene 80-100
freiwillige «Totaleinsatz»-Méanner unterstellt, deren Betreuung
am KG 200 hdngen geblieben war.

Die zentrale technische Basis des Geschwaders war auf dem Flie-
gerhorst Finow bei Berlin eingerichtet. Hier wurden die Flug-
zeuge auf den Einsatz vorbereitet, die notwendigen Umbauten
und Einbauten vorgenommen, was naturlich besonders auf die
amerikanischen Beutebomber B-17 und B-24 zutraf. (Es ist spéter
immer wieder behauptet worden, das KG 200 habe ber hunderte
dieser Beutebomber verfiigt. Darin haben jedoch die ehemaligen
Gegner die Moglichkeiten des Geschwaders und — ihre eigenen
Verluste weit Uberschatzt.) Hier lagerten Ersatzteile und hier be-
fanden sich die Spezialisten fur Fallschirm- und Lastenabwurf.
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Der erste Kommodore des Geschwaders war Oberst Heigl, der
im Herbst 1944 von Oberstleutnant Baumbach abgeldst wurde.
Kurz vor Kriegsende wurde das Geschwader, dessen einzelne
Gruppen und Kommandos in alle Winde zerstreut waren, in aller
Form durch hochsten Befehl aufgeldst.

Dieser Befehl drang allerdings nicht mehr zu allen fliegenden
Einheiten durch, sodass einige Kommandos und Einzelbesatzun-
gen noch bis zur Kapitulation und sogar dar(ber hinaus ihren ge-
heimnistrachtigen Dienst versehen haben.

Nach dem Ende des Kriegs veranstalteten die Sieger eine um-
fangreiche Triebjagd nach ehemaligen Angehdrigen des «Spio-
nage-Geschwaders Hitlers».

Sie stiessen dabei lediglich auf Soldaten und Offiziere der Luft-
waffe, die nichts anderes getan hatten, als ihr fliegerisches Hand-
werk auszutiben, auf Soldaten, die nichts aussagen konnten Uber
Einzelheiten geheimdienstlicher Unternehmungen wahrend des
Kriegs, auf Flieger, die nicht einmal imstande waren, Namen je-
ner Manner und Dienststellen zu nennen, welche bei ihnen als
«Auftraggeber» aufgetaucht waren. Sie konnten dies einfach des-
halb nicht, weil die ihnen bekannten Namen und die Bezeichnun-
gen von Dienststellen falsch waren: Tarnbezeichnungen und
Decknamen.

Und allem nach war das Transportieren von Agenten und deren
Versorgung nur eine der vielfaltigen Aufgaben dieses Geschwa-
ders gewesen. Zu diesen zahlte:

Planung und Vorbereitung strategischer Bombenangriffe mit
«Sonderwaffen» gegen die sowjetische Energieversorgung, Be-
reitstellung von Langstreckenflugzeugen fiir den Transport stra-
tegisch wichtiger Materialien aus dem fernen Ausland (z.B. aus
Japan),

Bekampfung wichtiger Ziele an Schlisselstellungen der Fronten
mit Bomben und ferngelenkten Flugkorpern, Erprobung neuer
Waffen,

und zu guter letzt: Bereitstellung von Flugzeugen auf Land und
See, um hochgestellten Personlichkeiten der politischen Flihrung
die Flucht zu ermdglichen.

Manches davon blieb Planung, manches halbfertiges Stiickwerk.
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Und in einem Fall war man sogar dem Gegner gewaltig auf den
Leim gegangen.

Offensichtlich hatten aber Angehorige des Geschwaders niemals
etwas getan oder tun sollen, was nicht vereinbar gewesen ware
mit den allseits anerkannten Regeln der Kriegflhrung.

War das alles?

Wenn man genau sein will: ja. Aber was fur Ideen waren da zu
Planen gediehen!

Welche abenteuerlichen Vorstellungen flhrten zu wirklichen
Versuchen!
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Unternehmen «Zeppelin»

Zu den mehr als fantastischen Episoden gehort eine Aktion, die
alle Elemente eines modernen Thrillers in sich birgt.

Geradezu ans Utopische grenzende Vorstellungen hatten einen
Plan reifen lassen, der mit unbeirrbarer Konsequenz perfektio-
niert und dann tatséchlich ausgefuihrt wurde. Doch der Reihe
nach:

Es geschah immer wieder, dass die Einsatzleitung des KG 200
aufgefordert wurde, geeignete Flugzeuge fir Landungen im
feindlichen Hinterland bereitzustellen. Flr den Bereich der West-
front mussten solche Forderungen abgelehnt werden — einfach
deswegen, weil die dichte Besiedlung dieses Raums und die geo-
graphischen Gegebenheiten solche Unternehmungen nur in ext-
remen Ausnahmefallen zugelassen hatten.

Wie gesagt, es war nicht immer leicht, den fliegerischen Laien im
RSHA und auch bei der militarischen Abwehr so etwas Klar zu
machen.

Anders war die Situation in den riesigen Weiten Russlands. Dort
gab es genligend ausgedehnte Flachen, die sich ohne besondere
Vorbereitungen fiir die unbemerkte Landung eines Flugzeugs
eigneten. Es gab dort Rdume, welche so dunn besiedelt waren,
dass unter der Voraussetzung einer sorgféltigen Auswahl des
Landestreifens und Gewahrleistung absoluter Geheimhaltung so-
wohl die Landung wie auch der Wiederstart einer Maschine
durchgefuhrt werden konnte, bevor der Gegner in der Lage war
zuzugreifen.

Im Juli 1944 wurde der Verbindungsoffizier des KG 200 zum
Reichssicherheitshauptamt nach Berlin gerufen.
Geheimbesprechung !

Das brauchte nicht unbedingt etwas Aussergewohnliches zu be-
deuten. Er kannte diese Besprechungen aus vielen Anl&ssen. Man
wirde ihm die Einsatzforderungen fur die néchsten Wochen
Uibergeben. Man wiirde versteckte oder offene VVorwiirfe dussern
— wegen nicht durchgefuhrter Agentenfliige in der abgelaufenen
Periode. Vielleicht aber wirde man sich, was selten genug vor-

92



Wi

el

L N 3

Blohm und Voss — BV 222 «Wiking»

Der gewaltige Rohrholm des Fligels wird mittels eines Zwdlfeinhalb-Tonnen-Krans auf-
gesetzt.

Der Holm nahm gleichzeitig den Treibstoff fiir die sechs Motoren (6 x 1’000 PS Bramo
323 Rz bzw. 6 x 1°000 Ps Jumo 207 C) auf.



BV 222-Grossflugboot vor dem Abflug.



Die Bilder von BV 222-Grossflugbooten des KG 200 an der Boje (oberes Bild) und auf
der Ablaufbahn (unteres Bild) zeigen die Ausmasse dieses Flugzeuges.

Nach einem geheimen Plan sollten sie kurz vor Kriegsende — voll beladen mit allem, was
zum Uberleben fiir Monate ausreichen sollte — «wichtige» Personlichkeiten in einen ab-
gelegenen Fjord in Gronland bringen. Der Plan kam jedoch nicht zur Ausfiihrung.




Das Grossflugboot BV 222 «Wiking» wurde fiir Langstrecken-Transporte iiber See ein-

gesetzt.
Einige dieser «Flugschiffe» lagen beim KG 200 in sténdiger Alarmbereitschaft. Sie waren

dafiir vorgesehen, hochste Persénlichkeiten der politischen Fiihrung im Falle des endgdl-
tigen Zusammenbruches ausser Landes zu bringen.

Die BV 238 VI im Landeanflug auf der Unterelbe.

o e

T e e et PR T ST




kam, zu einer Anerkennung der einen oder anderen gelungenen
Unternehmung bereitfinden.

Sicher war auf alle Falle, dass man mehr von ihm fordern wirde,
als das Geschwader in der Lage war zu erfillen. Bereitstellung
von noch mehr Flugzeugen fir Aufgaben des RSHA. Fliige uber
Lander oder Kontinente hinweg, die die Reichweite der vorhan-
denen Flugzeuge weit Uberstiegen. Transport von Lasten, die gan-
zen Schiffsladungen gleichkamen.

In den hochsten Fuhrungskreisen von Partei und SS schien es sich
einfach noch nicht herumgesprochen zu haben, dass man das Jahr
1944 schrieb, dass die Wehrmacht und die Kriegswirtschaft mit
dem Rucken zur Wand kampften und taglich neue vernichtende
Schlége der Gegner hinzunehmen hatten.

«Dem deutschen Soldaten ist nichts unmdglich», hiess es da im-
mer noch.

Im RSHA wurde der Oberstleutnant direkt in das Zimmer des
Chefs gefiihrt. Dieser forderte ihn auf Platz zu nehmen. Die Tlire
hinter seinem Riicken wurde geschlossen. Nur die beiden Ménner
waren im Raum.

Kaltenbrunner begann mit einem Rauspern. Er habe eine Angele-
genheit zu besprechen, die allerhdchster Geheimhaltung unter-
liege. Ausser ihm selbst wisse niemand im Hause Bescheid, auch
jetzt kénne er keine Einzelheiten nennen. Nun, das war noch nicht
ungewohnlich. Selten kam es vor, dass die Fihrung und die flie-
genden Besatzungen des KG 200 etwas uber den Auftrag der ge-
heimnisvollen Fallschirmspringer erfuhren, die sie (iber feindli-
chem Gebiet abzusetzen hatten. Sie waren auch nicht mehr neu-
gierig, was diese Auftrage anbetraf. Gewohnung stumpft ab.
Wenn jedoch der allgewaltige Chef des RSHA personlich in Er-
scheinung trat, dann handelte es sich um keine gewdhnliche An-
gelegenheit mehr sondern um grésste Bedeutung und Dringlich-
keit...

«Das KG 200 hat ein Flugzeug bereitzustellen, das in der Lage
ist, bis kurz vor Moskau zu fliegen, dort zu landen und eine gros-
sere Last unbemerkt und sicher abzusetzen — und ausserdem noch
eine oder zwei Personen. Das geplante Unternehmen ist kriegs-

97



wichtig, vielleicht sogar kriegsentscheidend! Durchfiihrung
maoglichst bald, zumindest aber bevor herbstliches oder gar win-
terliches Wetter einsetzt Der Landeplatz darf nicht weiter als 100
Kilometer von Moskau entfernt sein. In der N&he des Landeplat-
zes muss eine Strasse sein, welche direkt nach Moskau fiihrt.»
Kaltenbrunner ddmpfte seine Stimme: «lhr Auftrag ist es, einen
Mann abzusetzen, der in Moskau selbst tatig werden soll. Dieser
Mann soll die Strecke vom Landeplatz des Flugzeugs bis Moskau
mit einem Kraftfahrzeug zuriicklegen, das im Flugzeug mitzu-
flhren ist. Sie missen wenigstens diese Einzelheit kennen, weil
Sie das bereitzustellende Flugzeug entsprechend wéhlen mis-
sen.»

Und nach einer kleinen Pause:

«Glauben Sie, dass das zu machen ist? Fur Ihre Vorbereitungen
mussen vier Wochen ausreichen, weil allerhdchste Fiihrungsstel-
len dem Auftrag die grosste Dringlichkeit beimessen.»

Im weiteren Verlauf der Besprechung konnte es nicht ausbleiben,
dass der Einsatzleiter des KG 200 doch mehr erfuhr, als der Auf-
traggeber eigentlich preisgeben wollte.

Nach allem, was da mehr oder weniger andeutungsweise gespro-
chen wurde, konnte es sich nur um ein Attentat auf die Person
Stalins handeln!

Dieses Unternehmen war offenbar griindlich vorbereitet worden.
Man hatte einen Ubergelaufenen russischen Offizier fur die Auf-
gabe gewonnen. Dieser hatte sich freiwillig bereit erklart, den
«roten Zaren» zu toten.

Auf deutscher Seite mag man sich von dieser Tat eine Signalwir-
kung versprochen haben. Anscheinend war man der Vorstellung
verfallen, die westlichen Kriegsgegner wirden ihr Blndnis mit
der Sowjetmacht einer kritischen Prifung unterziehen und wo-
maoglich revidieren oder sogar aufkiindigen. Und: eine so veran-
derte politische Lage kdnnte Anlass fiir die behutsame Einleitung
von Verhandlungen mit dem Ziel eines Waffenstillstandes sein.
Man hoffte wohl auch, das Schwergewicht dann an die Ostfront
verlegen und die heranstirmenden russischen Massen aufhalten
und schlagen zu kénnen.
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«Was das rein fliegerische Problem angeht», sagte schliesslich
der Einsatzleiter des KG 200, «so sollte die Sache zu machen sein.
Das Geschwader verfligt uber einige Kampftransporter vom Typ
Ar 232A und Ar 232B. Diese zwei- bzw. viermotorigen Flug-
zeuge kdnnen bis zu vier Tonnen Zuladung tragen. Das Heckteil
des grossen Rumpfes kann so nach unten geklappt werden, dass
es als Beladungsrampe dient. Auch grdssere Fahrzeuge kénnen
tiber diese Rampe direkt in den Rumpf gefahren werden. Die Ent-
ladung ist genauso problemlos. Das Fahrwerk der Arado 232 ist
so konstruiert, dass Landungen auch auf unvorbereiteten Platzen
mdglich sind. Damit kommen auch regelrechte Buckelwiesen als
Landeplatze in Frage. Es handelt sich um ein Hauptfahrwerk von
drei grosseren R&dern und 22 kleineren R&dern, die der Maschine
den Spitznamen «Tatzelwurms eingetragen haben und es dem
grossen Flugzeug erlauben, auf Flachen zu landen, wo jedes an-
dere Flugzeug zu Bruch gehen wiirde ... auch die Reichweite bis
in den Grossraum Moskau musste zu schaffen sein.»

«Sie halten diesen Auftrag also mit bereits vorhandenem Gerét
flr durchftihrbar?»

«Von der fliegerischen Seite aus: ja — allerdings hangen Einzel-
fragen wie genaue Zeiten fur Anflug, Landung und Riickflug in
erster Linie von dem gewéhlten Landeplatz ab, der erst noch zu
erkunden waére ... auch die Wetterlage kann den Ausschlag geben.
Es ware zum Beispiel denkbar, eine tiefliegende Wolkendecke fur
Hin- und Rickflug auszuniitzen. Das Flugzeug bréuchte dann nur
fur Landung und Wiederstart die Wolken zu durchstossen, vo-
rausgesetzt, dass das Auffinden des Landeplatzes ohne Schwie-
rigkeiten moglich ist... eine Landung in heller Mondnacht ist auch
denkbar, setzt jedoch ein Gelédnde voraus, das schon beinahe ei-
nem normalen Flugplatz gleichkommt. Auch die erste Morgen-
dammerung bietet Chancen, einigermassen unauffallig zu landen.
Schwierig wird dann allerdings der Riickflug bei vollem Tages-
licht. Wenn keine geschlossene Wolkendecke vorhanden ist, wo-
rin sich das Flugzeug gegen Sicht verstecken kann, dann wird es
zur sicheren Beute der russischen Luftabwehr — irgendwo auf die-
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ser langen Strecke von tiber 600 Kilometern —und das wiirde dann
bedeuten, dass der Erfolg des ganzen Unternehmens zum Schei-
tern verdammt oder wenigstens in Frage gestellt wére. Bevor also
die Frage nach Durchfiihrbarkeit und Termin beantwortet werden
kann, muss das Geschwader eine ganze Reihe von Fragen klaren
und Vorbereitungen treffen.»

Wohl oder tibel musste sich der Chef des RSHA, so ungeduldig
er auch war, damit einverstanden erkléren, dass «schnellstmdg-
lich» ein Vorschlag fiir die Durchfuhrung dieser schwierigen flie-
gerischen Aufgabe vorgelegt wiirde. Dann erst kdnne man weiter-
sehen.

Ein wochenlanges Hickhack folgte.

Die Flieger mussten sich immer wieder gegen unwirkliche Vor-
stellungen der SS zur Wehr setzen. Schliesslich einigte man sich
auf einen Landeplatz in der Nahe der beriihmten «Rollbahns» zwi-
schen Smolensk und Moskau sowie einen Ausweichplatz in der
Umgebung von Rschew und deren genauer Erkundung durch ein
Vorauskommando. Dieses Kommando sollte «sofort» mit Fall-
schirm abgesetzt werden und Kleinorientierung betreiben: fest-
stellen, was sich seit Abzug der Deutschen in dieser Gegend ver-
andert hatte — nicht nur gelandemaéssig, sondern auch im Hinblick
auf Bevolkerung und geltende Massnahmen am Ort.

Es galt vor allem zu erkunden, ob die Aktion an dem gewahlten
Platz unbemerkt ablaufen konnte. Dies war in dem vergleichs-
weise dicht besiedelten Raum nahe der Hauptstadt und unweit ei-
ner Hauptstrasse und einer wichtigen Eisenbahnlinie nicht ohne
Weiteres zu erwarten.

In grosser Eile wurden geeignete Freiwillige, meist russische
Kriegsgefangene, deren Zuverldssigkeit seit Langem Gberprift
wurde, ausgewdhlt und tberhastet fur ihre Aufgabe ausgerustet.
Ihre Verbringung an den Einsatzort war dann fur das KG 200
quasi alltagliche Routine.

Nach berraschend kurzer Zeit meldete der Fiihrer des Voraus-
kommandos die Erfiillung seines Auftrags. Er hatte ostwérts Smo-
lensk einen Platz gefunden, der alle VVoraussetzungen fiir eine un-
bemerkte sichere Landung erfillte. Nach seiner Beschreibung war
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es maoglich, die «Rollbahn» in Richtung Moskau mit einem Kraft-
fahrzeug von dort aus ohne Weiteres zu erreichen.

Ahnlich giinstige Verhéltnisse bot der erkundete Ausweichplatz,
der etwa flinfzig Kilometer weiter nordostwarts gefunden war.
Hier allerdings befand man sich schon in recht bedenklicher Néhe
von Moskau. Deshalb sollte dieser Platz auch nur in einem Not-
fall benutzt werden.

Die Arbeit des Vorkommandos konnte dank einer gut funktionie-
renden Funkverbindung, dank ausgezeichneter Landeskenntnisse
der Mé&nner und dank gtinstiger Wetterbedingungen schneller, als
zu befurchten war, abgeschlossen werden. Lediglich in grosseren
Abstanden wurden noch kurze Funkspriiche gewechselt. Man in-
teressierte sich fur das Wetter im Zielraum, aber mehr noch fir
alle Umstande, die sich auf die Sicherheit des Flugzeugs und des
Agenten mit seinem «kriegsentscheidenden» Auftrag auswirken
konnten.

Natdrlich hatten diese Funkspriiche auch eine Kontrollfunktion.
Oft genug war es ja vorgekommen, dass Spionage- und Sabotage-
Agenten friher oder spater ein falsches Spiel trieben — gezwun-
gen oder aus Opportunitat —, dass sie, vom Gegner entdeckt, zum
Schein weiterarbeiteten, mit dem Ziel der Desinformation, der di-
rekten Irreflhrung oder auch, um dem einstigen Auftraggeber
wichtige Informationen zu entlocken.

Mittlerweile waren seitens des KG 200 alle Vorbereitungen ab-
geschlossen worden, um das Unternehmen «Zeppelin», wie man
es inzwischen getauft hatte, ablaufen zu lassen.

Ein Flugzeug vom Typ Ar 232 B stand bereit. Aus Griinden der
Sicherheit hatte man die viermotorige Version der zweimotorigen
vorgezogen.

Eine Besatzung unter Fiihrung eines Oberleutnants hielt sich fiir
den Flug zur Verfligung. Sie war nur soweit in den Auftrag ein-
geweiht, wie es die Durchfiihrung der schwierigen fliegerischen
Aufgabe erforderlich machte: Sie kannte den vorgesehenen Lan-
deplatz und den ausgewdhlten Ausweichplatz von Landkarten
und allen erdenklichen sonstigen Unterlagen her genau. Sie
wusste, dass ein Mann — vielleicht begleitet von einer Frau — zu-
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sammen mit einem schweren Motorrad mit Beiwagen unbemerkt
abzusetzen sei. Sie hatte den Befehl, nach dem Ausladen des
Agenten und seines fahrbaren Untersatzes sofort wieder zu star-
ten, ohne sich um diesen und sein weiteres Schicksal zu kim-
mern. Je kurzer der Aufenthalt am Boden, desto besser.

Bei der Flugzeugbesatzung handelte es sich nicht etwa um Frei-
willige. Warum auch?

Alle fliegenden Besatzungen der 1./KG 200 waren beileibe keine
«Todesflieger», die sich freiwillig zu Sonderauftrdgen mit unge-
wissem Ausgang gemeldet hatten.

Sie waren Soldaten wie jeder andere Flieger auch. Ihr Schicksal
hatte sie eben zu diesem Verband der deutschen Luftwaffe ver-
schlagen, der ungewdhnliche fliegerische Missionen zu erledigen
hatte. Der eine oder andere mag diesem «Schicksal» vielleicht et-
was nachgeholfen haben, weil er sich besonders interessante Er-
lebnisse erhoffte oder weil er glaubte, dass diese Art von Fliegerei
mit Geheimauftrag besonders honoriert wirde. Sicher ist, dass im
Regelfall die Eignung, die fliegerische Qualifikation fur eine Ver-
setzung zum KG 200 ausschlaggebend war.

Das Risiko fur Leib und Leben war eher geringer als zu dieser
Zeit bei den «normalen» Verbanden der Kampfflieger, Jagdflie-
ger, Aufkldrer oder Transportflieger, weil Feindberiihrungen ja
unter allen Umstanden vermieden werden sollten.

Fir den Fall einer Gefangennahme durch die Kriegsgegner hatten
KG 200-Besatzungen allerdings mit der Méglichkeit zu rechnen,
dass sie zundchst die gleiche Behandlung erfahren wirden wie
die von ihnen transportierten Spione und Saboteure. (Falls es
ihnen nicht gelang, glaubhaft zu machen, dass sie mit diesen und
ihren Auftrdgen eigentlich nichts zu tun hatten.)

Dies galt natiirlich ganz besonders flr Einsétze hinter die Ost-
front, wo bekannt war, dass die Sowjets schon mit normalen
Kriegsgefangenen nicht gerade zimperlich umgingen. Man
konnte allerdings insoweit von Freiwilligkeit sprechen, als ein
Flugzeugfuhrer und seine Besatzung durchaus die Mdglichkeit
hatten, sich von einem befohlenen Einsatz befreien zu lassen. Al-
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lerdings musste die Begrindung stichhaltig sein: die gestellte
Aufgabe musste ihre Fahigkeiten tbersteigen.

So gesehen bestand also die Besatzung fur «Zeppelin» aus ganz
normalen Soldaten im Kriegseinsatz. Lediglich ihre Erfahrung
und ihr Konnen mag sie von anderen unterschieden haben.

Als Absprungplatz wurde ein Flugplatz im Baltikum, in der Néhe
von Riga, gewahlt. Dort befanden sich noch eigene Truppen. Der
Flugweg betrug von dort etwa 600 Kilometer. Es war die kir-
zeste, zu jener Zeit noch mogliche Strecke. Dieser Gesichtspunkt
war wichtig, weil jeder langere Anflugweg auf Kosten der Zula-
dung des Flugzeugs gegangen wére. Man hétte soviel Treibstoff
mehr gebraucht, dass an der «Nutzlast» Abziige notwendig ge-
worden waren.

Flugzeug, Besatzung und das dazugehdrige technische Personal
wurden auf den Einsatzplatz verlegt und hielten sich dort zur Ver-
fugung.

Alle Vorbereitungen waren mit gewohnter Routine und unter
Wahrung strengster Geheimhaltung abgewickelt worden.

In Berlin beim Geschwaderstab einerseits und bei den Planern der
SS andererseits ging es jetzt nur noch um die Festlegung des Zeit-
punkts.

Klare Vollmondnacht?

Morgenddmmerung?

Abenddammerung?

Wetterlage?

Sicherheitslage im Zielraum?

Auch die Auftraggeber im RSHA hatten einen kleinen Einsatz-
stab auf den Flugplatz bei Riga verlegt. Der notwendige Kontakt
zwischen diesem und dem kleinen Einsatzkommando des KG 200
war hergestellt worden.

Dabei hatte die Besatzung der Ar 232 B notwendigerweise eine
ganze Menge von dem streng geheimen und bisher bestens behi-
teten Unternehmen «Zeppelin» erfahren.

Sie lernten einen russischen Major kennen, der ihr «Fluggast»
sein wirde, und eine junge Russin, die angeblich Leutnant in der
Roten Armee gewesen war und ebenfalls mit dem Major bei Smo-
lensk abgesetzt werden sollte.
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Die unauffallige junge Frau war erst nachtréglich in das Unter-
nehmen aufgenommen worden. lhre Aufgabe sollte es sein, den
Funkverkehr mit der «Zentrale» in Deutschland durchzufiihren.
Wahrend der Vorbereitungen und der Ausbildung hatte sich zwi-
schen beiden ein so enges Verhéltnis herausgebildet, dass sie
dann spontan geheiratet hatten.

Mit dem Ehepaar wurde das Beladen und Entladen des Flugzeugs
gelibt, um mit einem Minimum an Zeit klarzukommen und das
Risiko einer vorzeitigen Entdeckung des gelandeten Flugzeugs so
klein wie mdglich zu halten und ausserdem sicherzustellen, dass
sie den gefdhrdeten Landeplatz ohne Verzug verliessen. Das
Fahrzeug, mit dem sie als Angehdrige der Roten Armee getarnt
Moskau erreichen sollten, war eine russische Beutemaschine vom
Typ M 72. Im Beiwagen waren alle Dinge verstaut, die flr die
Durchflihrung des Auftrags notwendig waren. Waffen natirlich,
und auch Sprengmittel. Ausserdem das Funkgerat und Lebens-
mittel.

Das nervenaufreibende Warten auf eine glinstige Wetterlage dau-
erte diesmal nicht lange. Eine ausgedehnte Schlechtwetterfront,
die von Westen heranzog, schien genau die Bedingungen zu
schaffen, dass der Hin- und der Ruckflug «unsichtbar» in den
Wolken erfolgen konnte.

In der Nacht vom 5. zum 6. September war es soweit. Der Ziel-
raum meldete eine geschlossene Wolkendecke mit einer Unter-
grenze von nur wenigen hundert Metern (ber Grund. Ideal fiir
eine unbemerkte Landung im ersten Morgengrauen.

Der Pilot und sein Navigator berieten sich noch einmal eingehend
mit dem Meteorologen auf der Flugwetterwarte. Windrichtung
und Windstérke far Anflug und Landung mussten méglichst ge-
nau bekannt sein. Ausserdem ging es um die Frage, in welcher
Hohe mit Vereisung der Tragflachen zu rechnen war.

Als Hilfe fur die Navigation stand leider kein glinstig gelegenes
eigenes Funkfeuer zur Verfligung; lediglich der Rundfunksender
Petrosawodsk am Ladogasee konnte zu Funkpeilungen herange-
zogen werden.

«Besser als nichts», sagten die Flieger, «auch wenn es wegen der
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grossen Entfernung und ungunstigen Peilwinkel fast unmdglich
sein wird, genaue Peilungen durchzufiihren!»

Auf die Minute genau hob die schwere Maschine vom Boden ab
und stieg langsam in die Nacht hinein.

Das Geréusch der Motoren wurde schnell schwacher...

Das Unternehmen «Zeppelin» lief!

Und niemand konnte es mehr anhalten.

Die wenigen Eingeweihten, die dem Start zugesehen hatten, such-
ten frostelnd den provisorischen Gefechtsstand auf.

Sie sahen zur Uhr und wussten, dass sie mindestens fiinf Stunden
warten mussten, ehe Erfolg oder Misserfolg feststand.

Der Pilot hatte die — vollkommen (berflissige — Weisung, am
Ziel keinerlei Risiko einzugehen und umzukehren, wenn ihm am
Landeplatz etwas auffallen sollte, das die sichere Durchflihrung
seiner Aufgabe gefahrden konnte. Jeglicher Funkverkehr war un-
tersagt.

Es bestand nur Horbereitschaft auf beiden Seiten.

Endlich zog die Morgenddmmerung herauf. Konturen der Umge-
bung des Flugplatzes wurden erkennbar. Graue tiefh&ngende
Wolken bedeckten den Himmel.

Dann kam der Zeitpunkt der friihesten Rickkehrmdglichkeit.
Aber die Zeit verstrich. Kein Motorengerdusch war zu horen, kein
Funkspruch kiindigte die baldige Landung an.

Die Spannung wuchs, wahrend die Uhr unerbittlich weiterlief.
Auch in Berlin waren die Nerven zum Zerreissen gespannt.
Bisher lag dort nur der Funkspruch vor: «Unternehmen Zeppelin
gestartet.» Der war vor Stunden eingegangen. Beim Einsatzkom-
mando des KG 200 auf dem Flugplatz bei Riga musste man sich
eingestehen, dass die Arado 232 B ihren Treibstoff inzwischen
langst aufgebraucht hatte und dass mit ihrer Riickkehr nicht mehr
gerechnet werden konnte, es sei denn, dass sich das Flugzeug
nach der Landung im Feindgebiet doch langer am Boden aufge-
halten hatte...

Man konnte nichts tun als warten.

Schliesslich entschloss man sich, trotz strikt befohlener Funk-
stille, zu einer Funkanfrage an die Uberféallige Besatzung.
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Keine Antwort.

Auch keine Antwort auf weitere Anfragen.

Man fragte Flugplatze, soweit es tiberhaupt noch welche gab, die
in denkbarer Reichweite des Flugzeugs lagen, nach dem Verbleib
der Arado.

Ergebnislos.

Endlich, nach langen Stunden, eine Nachricht aus Berlin. Beim
RSHA war ein Funkspruch des Majors eingegangen: «Das Flug-
zeug hat bei der Landung Bruch gemacht, alle Besatzungsmitglie-
der sind unverletzt. Besatzung hat sich in zwei Gruppen geteilt
und will versuchen, sich nach Westen durchzuschlagen. Wir sind
mit unserem Motorrad unterwegs nach Moskau. Bis jetzt ohne
Behinderung.» Damit war Klarheit geschaffen.

Beim KG 200 musste man den Oberleutnant und seine funf Mén-
ner als vermisst betrachten. Nur weltfremde Optimisten konnten
daran glauben, dass es ihnen gelingen kénnte, sechshundert Kilo-
meter — Luftlinie! — zu Fuss zurtickzulegen, ohne entdeckt zu wer-
den. Zu viele Flisse und andere Hindernisse waren da zu (ber-
winden, wo es einfach unmdglich war, sich zu bewegen, ohne
vom Feind bemerkt zu werden.

Gewiss, die Flieger waren flr einen solchen Fall ausgebildet und
auch ausgerustet. Sie hatten gentigend russisches Geld bei sich.
Sogar original-russische Zigaretten und Lebensmittelrationen
hatte man ihnen mitgegeben, damit sie sich im Ernstfall notdurf-
tig «tarnen» konnten. Sie trugen Karten am Korper, die ihnen die
Orientierung auf einem Rickmarsch erleichtern sollten. Russ-
landkenner, deren es in der deutschen Wehrmacht wahrhaftig ge-
nug gab, hatten sie beraten und geschult, haben aus eigener Er-
fahrung Hinweise gegeben fiir Uberlebensmaglichkeiten, haben
Ratschlage erteilt Uber Verhalten im feindlichen Hinterland, ha-
ben gewarnt und geraten — dies war ein selbstverstandlicher Teil
der Vorbereitung dieses Einsatzes gewesen.

Ganz bewusst hatte man jedoch darauf verzichtet, ihnen falsche
Ausweise — etwa russische — mitzugeben.

Diese hétten schon allein deswegen nichts geniitzt, weil die Flie-
ger dazu auch Kenner der russischen Sprache oder zumindest ei-
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ner Sprache aus dem baltischen Raum hatten sein missen. Aus-
serdem durfte keinem reguldren Soldaten (und das waren die Flie-
ger ja) zugemutet werden, dass er sich ausserhalb der Haager
Landkriegsordnung oder der Genfer Konvention stellt, die ihn
auch in der Gefangenschaft schitzten.

Die einzige Hoffhung auf ein Lebenszeichen der Besatzung lag
jetzt noch darin, dass sie sich mit Hilfe eines tragbaren Funkge-
rats melden wirde, das zu ihrer Ausriistung gehdrte. Nicht nur zu
den vereinbarten Zeiten sondern ohne Pause sassen deshalb in
den grossen Funkzentralen Soldaten an den Geraten und hérten
alle denkbaren Frequenzen nach einem Zeichen der Arado-Besat-
zung ab.

Tatsachlich kam 24 Stunden spéter eine Verbindung zustande.
Sie bestétigte in einem kurzen Spruch die Meldung des russischen
«Majors»: «Bei Landung auf Ausweichplatz Flugzeug besché-
digt. Ruckmarsch in zwei Gruppen zu Fuss.»

Aber dann kam keine Botschaft mehr. Nach mehreren Tagen er-
gebnislosen Wartens musste damit gerechnet werden, dass die
Flieger in Gefangenschaft geraten waren.

In Briefen an die Angehdrigen hiess es dann: «... muss ich lhnen
leider mitteilen, dass Ihr Sohn ...»

Inzwischen meldete aber der «Stalintdter» einen fast reibungslo-
sen Ablauf seiner Mission.

Er sei unbehelligt nach Moskau gekommen.

Er habe den vorbereiteten Unterschlupf bezogen.

Der Kontakt zu einem Mittelsmann, der als deutscher Agent im
Kreml sass, sei aufgenommen.

Er bereite nunmehr die Durchfiihrung des Auftrags sorgféltig vor.
Es lief alles fast ein bisschen zu schon, um wahr zu sein, sodass
einige Leute im RSHA doch etwas misstrauisch wurden.

Man stellte Kontroll- und Fangfragen.

Man wandte alle jene Tricks an, die einen vom Feind gesteuerten
Funkverkehr als solchen entlarven.

Es dauerte nicht lange, bis man nicht mehr umhinkonnte, das Un-
ternehmen «Zeppelin» als gescheitert anzusehen.
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Die Meldungen des «Majors» und seiner Frau waren falsch. Sie
waren moglicherweise unter dem Druck des Gegners abgegeben
worden, der die Agenten gefasst hatte. Sie mussten schon kurz
nach der Landung in die Hand der Russen gefallen sein. Irgendet-
was war schiefgelaufen. Aber was?

Das Funkspiel wurde kurzerhand abgebrochen.

Monate spéter brachte der Bericht eines zuriickgekehrten V-Man-
nes etwas Licht in die ungeklarte Angelegenheit: der Mann — ein
Kriegsgefangener, freiwillig fur die deutsche Abwehr tatig — war
als Angehdriger des Vorauskommandos fiir das Unternehmen
«Zeppelin» mit dem Fallschirm im Raum Smolensk abgesetzt
worden. Es war ihm gelungen, sich zu Fuss durchzuschlagen und
die deutschen Linien wieder zu erreichen.

Er berichtete nun, dass bereits das VVorauskommando zur Erkun-
dung geeigneter Landeplatze vom Feind erkannt worden war. Die
Agenten wurden gezwungen, ihren Auftrag durchzufihren, als ob
sie nicht geschnappt worden wéren. Sie mussten also die Funk-
verbindung mit Berlin weiterfiihren, und zwar so, dass gar kein
Verdacht aufkommen konnte.

Als die Meldungen Uber die Lage und Beschaffenheit der erkun-
deten Platze in Berlin einliefen, ahnte dort niemand, dass gleich-
zeitig alle Vorbereitungen getroffen wurden, um nach Landung
des Flugzeugs dessen Besatzung zu iberwéltigen und sich dann
auch der «Fracht» anzunehmen, von der auch die Russen noch
nicht wussten, in was sie bestehen sollte. Die Beteuerungen des
Vorkommandos, nichts tiber den Zweck und auch nicht tGber den
Zeitpunkt einer etwa geplanten Aktion zu wissen, wurden zuerst
nicht geglaubt, mussten schliesslich aber hingenommen werden.
Man behielt die Leute in der N&he des gewéhlten Landeplatzes,
an dem nun ein starkes Kommando zusammengezogen wurde. ES
war gross genug, um ein Entkommen des Flugzeugs auf jeden
Fall zu verhindern. Als dann in der Morgendammerung des
6. September die Arado aus den Wolken tauchte und sich zur
Landung anschickte, muss wohl eine Panne passiert sein. Pl6tz-
lich némlich schoss die russische Flak aus allen Rohren und ver-
trieb das Flugzeug wieder, das man schon sicher in der Hand zu
haben glaubte.
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Dem zuriickgekehrten Agenten — so sagte er — sei es dann gelun-
gen, in der allgemeinen Verwirrung zu entkommen und auf aben-
teuerliche Weise nach monatelangen Irrwegen die deutsche Seite
wieder zu erreichen.

Man konnte sich jetzt nur den Kopf dartiber zerbrechen, weshalb
der Pilot der Arado nicht sofort kehrt gemacht und mit seiner bri-
santen Fracht eben unverrichteter Dinge nach Hause geflogen ist
— immer unter der Annahme, dass er nicht von der Flak abge-
schossen wurde. Es bleibt sein Geheimnis, warum er nicht auf den
Gedanken kam, dass er auch auf dem Ausweichplatz dem Feind
in die offenen Arme fliegen wiirde.

Natrlich wurde seitens des KG 200 sofort tiberlegt, was man zur
Rettung der Besatzung tun konnte.

Eine schnelle Ju 188 flog Uber das Zielgebiet. Unter heftigem Be-
schuss vom Boden her konnte sie zwar das Wrack der Ar 232 B
entdecken. Von der gefliichteten Besatzung fand man jedoch
keine Spur.

Nach dem Krieg ist in der Ostpresse tiber den Fall berichtet wor-
den. Mit allem Vorbehalt sei hier der Rest des Geschehens — aus
russischer Sicht — wiedergegeben. Er entbehrt nicht einer pikan-
ten Note.

Die Arado hatte tatsachlich den Ausweichplatz angeflogen, und
dieser war nicht bewacht! Die Russen haben wohl zu fest daran
geglaubt, dass ihnen der Fisch dort ins Netz gehen wiirde, wo sie
sich so perfekt fir seine Ankunft vorbereitet hatten.

Dass die Flak geschossen hatte, muss ein Missverstdndnis gewe-
sen sein — die Befehlswege und Zustindigkeiten waren dort in
solchen Féllen anscheinend genauso mehrdeutig wie auf unserer
Seite. Der Pilot der Arado hatte abgedreht und flog nun in Rich-
tung auf den Ausweichplatz. Ostlich Wjasma wurde er erneut er-
fasst — er war auf den Luftverteidigungsriegel vor Moskau ges-
tossen. Er musste nach Norden fliegen und dann wieder nach
Westen.

Die Luftabwehrstellen hatten das mit standigen Kurskorrekturen
fliegende Flugzeug unter Kontrolle. Das ganze Verhalten zeigte,
dass es sich bei dem Piloten um einen erfahrenen Fuchs handelte.
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Schon wollte man die Jagdabwehr auf die Arado ansetzen, als die
russischen Sicherheitsorgane sich einschalten und durchsetzen
konnten: das Flugzeug wurde nur genau weiterverfolgt. Ein even-
tueller Landeplatz sollte jedoch sofort gemeldet werden.

Etwa gegen 03.00 Uhr Ortszeit war festzustellen, dass das Flug-
zeug in der N&he von Karmanowo niederging.

Dies wurde der nachstgelegenen Abwehrstelle mitgeteilt Ein star-
ker Trupp machte sich auf den Weg. Das Auffinden der Lande-
stelle wurde durch einen Feuerschein erleichtert. Dann stiessen
sie auf das Flugzeug. Offensichtlich hatte die Landestrecke nicht
ausgereicht, und die Maschine war beim Ausrollen mit der rech-
ten Tragflache von einem Baum gestoppt worden. Der rechte
Aussenmotor war herausgerissen und nach vorne geschleudert
worden. Er hatte gebrannt und den Weg gewiesen.

Aber die Szene war leer. Keine Spur von einer Besatzung. Eine
Suche in der Umgebung blieb erfolglos ...

Inzwischen bewegte sich ein Beiwagenkrad mit zwei vermumm-
ten Gestalten auf Rschew zu. Die Sicht war schlecht. Pl6tzlich
tauchte eine Strassensperre auf. Der Fahrer war zu einer Voll-
bremsung gezwungen. Die schwere Maschine kreiselte auf der
nassen Fahrbahn. Ein frostelnder Posten forderte die Papiere. Der
Fahrer wies Soldbiicher auf die Namen Major Tawrin und Unter-
leutnant Schilowa vor, Fronturlaubscheine, Fahrzeugpapiere fiir
das Motorrad. Sie schienen in Ordnung zu sein. Beim Hervorho-
len der Papiere hatte der Posten auf der Uniformbluse des Majors
den Orden eines «Helden der Sowjetunion» aufblitzen sehen. Der
Posten wollte schon die Papiere zuriickgeben, da machte der Ma-
jor die schicksalhafte Bemerkung: «Beeilen Sie sich bitte, wir
sind schon die ganze Nacht unterwegs!» Der Posten stutzte. Es
hatte bis vor Kurzem wie in Stromen geregnet. Die Bekleidung
der Motorradfahrer und ihr Fahrzeug waren jedoch auffallend tro-
cken und sauber...

Der Posten alarmierte die Wache, und das war dann das Ende der
Unternehmung «Zeppelin».

Es ist heute missig, Betrachtungen dartiber anzustellen, was alles
geschehen ware, wenn ...

Die Agenten waren lange und griindlich vorbereitet worden.
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In Moskau stand eine Unterkunft fiir sie bereit. Sie fuhrten kon-
ventionelle Waffen und Giftgeschosse, Magnetminen und Funk-
zlinder mit sich, verfligten ber 428’000 Rubel in echten Schei-
nen, Uber 116 echte und falsche Stempel, Formulare und unaus-
gefullte Personalpapiere. Sie hatten alles, was fir einen solchen
Auftrag erforderlich war. Nur kein Glick.

Oder sollte es daran gelegen haben, dass es «bei Preussens» fir
einen Schirrmeister und einen Kammerfeldwebel immer noch un-
denkbar war, Fahrzeuge und Sachen abzuliefern, die nicht vorher
ordentlich und grundlich gereinigt waren? Na, sie konnten und
durften ja nicht wissen, woflr die Dinge gebraucht wurden!

Man hatte die Planung dieser Sache nicht ausschliesslich den Mi-
litars tiberlassen sollen. Bei einer so fantastischen Angelegenheit
hatte es vielleicht eines Filmregisseurs bedurft. Der hatte be-
stimmt daran gedacht, die Maschine — und die Uniformen — vor
der Verladung noch mit der entsprechenden Patina zu iberziehen.
Und dann?
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Viel Wagemut umsonst

Im Juni 1944 flogen Ju 290 des KG 200 Agenteneinsatze von Zil-
listea in Rumanien aus hinter die Ostfront.

Dabei wurden in der Kalmickensteppe auch Landungen auf un-
vorbereiteten Platzen durchgefiihrt, um Agenten wieder zuriickzu-
holen, nachdem diese ihren Auftrag durchgefihrt hatten.

In einem Fall sollten Leute zurlickgeholt werden, die kurze Zeit
zuvor mit Fallschirmen abgesetzt worden waren. Sie hatten auf-
tragsgemass den Landeplatz fir die Ju 290 selbst erkundet und
dessen Lage durch Funk vorausgemeldet.

Das Flugzeug landete im Morgengrauen.

Die Besatzung wurde aber nicht von den abgesetzten Agenten er-
wartet, sondern von bewaffneten Russen — sie wurde gefangen ge-
nommen.

In diesem Fall versuchte der Gegner dann ein Funkspiel, indem er
die Besatzung melden liess, dass der Ruckflug wegen einer tech-
nischen Stérung am Flugzeug nicht méglich sei. Sonst ware alles
in Ordnung. Eine Reparatur hétte jedoch Aussicht auf Erfolg, falls
es maoglich sei, ein Hilfsflugzeug mit Ersatzteilen und Fachkréften
zu entsenden.

Dazu kam es aber nicht. Die «Handschrift» des Funkers erregte
Verdacht, weil sie sich stark von der unterschied, die man von dem
richtigen kannte.

Nach zwei Tagen Hinauszdgern der Hilfsaktion, das unter wech-
selnden Vorwanden vor sich ging, stand ohne Zweifel fest, dass
die Ju 290-Besatzung dem Feind in die Hande gefallen sein
musste. Der einzige offene Punkt war: ob mit flugklarer Maschine
oder nicht.

Ohne etwas zur Rettung von Menschen und Flugzeug tun zu kon-
nen, musste das Unternehmen aufgegeben werden. (Die komplette
Besatzung gehorte zu den Spatheimkehrern aus russischer Gefan-
genschaft; sie betrat erst 1951 wieder westdeutschen Boden.)

In einem anderen Fall war ein Spitzenagent in der Nahe von Mos-
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kau mit dem Fallschirm abgesetzt worden. Er wurde tber langere
Zeit aus der Luft versorgt und mit Fotogerat ausgestattet.

Er hatte den Auftrag, in hdchste militarische Flihrungsstellen vor-
zudringen und dort Informationen und geheimes Material zu be-
schaffen.

Dieser Mann hatte nach Beendigung seines Auftrags einen Lan-
deplatz in der N&he von Tula, stdlich von Moskau, ausgesucht,
von dem aus er mit einer He 111 wieder abgeholt werden sollte.
Fur die Abholung aus dieser verhéltnismassig dicht besiedelten
Gegend kam nur eine Nachtlandung in Frage.

Der Agent erhielt den Auftrag, den gewahlten Platz durch drei
Feuer zu markieren.

Die He 111 kam zum verabredeten Termin auch tatsachlich gut
an den Boden.

Als der Agent mit seinem umfangreichen Gepack — angeblich
hatte er geheime russische Aufmarschpléne erbeutet — dann an
Bord genommen werden sollte, erschienen gleichzeitig bewaff-
nete russische Kommandos. Es gelang dem Piloten der He 111
gerade noch, unter dem Beschuss durch die Russen wieder weg-
zustarten. Ohne V-Mann und ohne Beute kam das Flugzeug wie-
der nach Hause — lediglich mit einer Anzahl von Einschiissen, die
glucklicherweise keine lebenswichtigen Stellen getroffen hatten

Ob hinter diesem Vorfall Verrat durch den Agenten steckte oder
ob dieser durch unvorsichtiges Verhalten die Russen auf sich auf-
merksam gemacht hatte, konnte nie geklart werden.

An dieser Stelle ist vielleicht ein Wort tber die Zuverlassigkeit
der Fallschirmagenten — hier besonders der an der Ostfront einge-
setzten — am Platze.

Aus meinem Freundeskreis weiss ich zufallig, dass sich eines der
Hauptausbildungs- und -betreuungszentren im Riesengebirge auf
dem Schwarzenberg befand. Unweit der alten Schwarzenberg-
baude residierte in dem urspringlich als Luftwaffenerholungs-
heim gebauten, supermodernen Berghotel das sogenannte «SS-
Jagdkommando G». Es stand unter der Leitung eines aus dem
Baltikum stammenden Hauptmanns des Heeres, also nicht eines
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SS-Offiziers. Aber damit begannen die Merkwirdigkeiten erst.
Das Gebiet des Schwarzenbergs war zum Sperrgebiet erklart wor-
den. Einzige direkte Zugangsmaoglichkeit bestand uber eine aben-
teuerliche Seilschwebebahn. Die wenigen Hausgaste, die Zutritt
erhielten, mussten eine dreifache Kontrollsperre passieren, bevor
sie das Gebaude betreten konnten. Die Wachtposten hatten Be-
fehl, beim geringsten Anzeichen von Verdacht von der Schuss-
waffe Gebrauch zu machen.

Trat man ein, so bot sich ein Bild der Fulle — man héatte denken
konnen, es herrsche Frieden und alles sei im Uberfluss vorhan-
den: hier lagen achtlos Zigarettenschachteln herum — «Atikah»! —
man denke: im sechsten Kriegsjahr, und eine angebrochene Fla-
sche Remy Martin stand herrenlos auf einem Tischchen. Es ist
komisch, dass sich einem etwas ausgehungerten Normalmen-
schen solche Dinge zuerst ins Bewusstsein drangten...

Nun, es fehlte wirklich an nichts. Das Haus verfiigte tiber ausge-
suchte Nahrungs- und Genussmittel und eine fantastische Kiiche,
es gab ein Kino mit den neuesten (nicht nur deutschen) Filmen,
es gab ein ganzes russisches Ballett, viele nette Madchen — es war
alles vorhanden, um einem Menschen die Riickkehr in dieses pa-
radiesische Anwesen so verlockend wie nur moglich erscheinen
zu lassen. Dabei war dieser Beweggrund gar nicht so entschei-
dend, wie man glauben méchte. Fir die Einstellung dieser Agen-
ten gab es ein ganz anderes Kriterium: nach Abschluss der Aus-
bildung und vor dem ersten Einsatz hatten sich die Aspiranten ei-
ner besonderen Bewahrungsprobe zu unterziehen. Diese bestand
in einem Probeauftrag, der etwa der gedachten Verwendung ent-
sprach. Zum Beispiel erhielt der Priifling den Befehl, an einer be-
stimmten Rheinbriicke an einer bestimmten Stelle Phantom-
Sprengladungen anzubringen — Briicken gehdrten im deutschen
Reich zu den besonders geschitzten Objekten (wie anderswo
auch). Es galt, diese Aufgabe technisch richtig durchzufiihren,
ohne von den Sicherheitsorganen entdeckt zu werden. Fir den
Fall der Entdeckung trugen sie einen verschlossenen und versie-
gelten Umschlag bei sich, mit dem sie sich ausweisen konnten,
womit sie allerdings eine entsprechende Nachfrage beim RSHA

114



auslosten. Das wiederum bedeutete, dass die Priifung nicht be-
standen war. Es ist vorgekommen, dass Pruflinge lieber den Tod
riskiert haben als von dem Umschlag Gebrauch zu machen! So-
viel also zur Einstellung dieser Menschen, auch noch im Februar
1945,

Was sich da alles auf dem Schwarzenberg zusammengefunden
hatte, waren zwar in der Hauptsache ehemalige russische Kriegs-
gefangene und jetzt Freiwillige, aber es gab auch eine Reihe
Deutscher darunter — etwa einen Ritterkreuztrager der Waffen-SS
aus einer alten Baltenfamilie, der schon mehr als zehnmal hinter
der Leningradfront abgesprungen war und sich nach Erfiillung
seines Auftrags zu Fuss wieder zu den deutschen Linien durch-
geschlagen hatte, oder eine vormalige Krankenschwester aus
Breslau, die ihre Familie auf furchtbare Weise verloren hatte.
Durch Berichte deutscher Soldaten, die in den Jahren 1951 und
1952 aus russischer Gefangenschaft zuriickkamen, erfuhr die Ta-
tigkeit von Sabotageagenten, welche durch das KG 200 eingeflo-
gen wurden, zumindest in einem mir bekannt gewordenen Fall
eine nachtragliche Bestatigung: diese deutschen Kriegsgefange-
nen waren ndmlich beim Wiederaufbau eines grossen Kraftwerks
an der Wolga eingesetzt gewesen, das in der letzten Phase des
Kriegs durch Saboteure zerstort worden war!

Insgesamt wurden durch Besatzungen des KG 200 in West und
Ost, in Afrika, im hohen Norden und im Nahen Osten an die tau-
send Agenten im feindlichen Hinterland abgesetzt.

Fur die Flieger war dies eine durchaus interessante Aufgabe.
Wenn auch das Gefiihl des Geheimnisumwitterten im Laufe der
Zeit an Reiz verlor, blieb die Einmaligkeit der fliegerischen Prob-
leme doch eine dauernde Herausforderung.

Natirlich gab es bittere Verluste, besonders bei den Flugen im
Westen.

Verglichen mit den Verlusten der Kampfflieger, Transporter oder
Jéger waren sie jedoch verhaltnismassig gering.

Trotz langer und griindlicher Vorbereitungen sind auch beson-
ders ehrgeizige VVorhaben dann doch gescheitert. Dafir ein ande-
res Beispiel:
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Im Frihjahr 1944 begannen beim Geschwaderstab KG 200 ent-
sprechend abgeschirmte Vorarbeiten fur die Errichtung einer
Kette von geheimen Flugstiitzpunkten in Afrika.

Zwar war zu jener Zeit das Drama um die deutsche Afrika-Armee
langst abgeschlossen. Trotzdem blieb Afrika, besonders mit eini-
gen Hafen an der Westkiiste und auch in Siidafrika sowie natiir-
lich an den Mittelmeerkiisten mit Agypten, ein militarisch und
politisch wichtiger Raum — aber auch ein empfindlicher.
Agypten galt als Schliisselbasis gegentiber dem Nahen Osten,
dessen arabischen Stdammen eine standige politische und militéri-
sche Dominanz demonstriert werden musste. Dies galt erst recht
fur die Auseinandersetzungen nach dem erwarteten deutschen
Zusammenbruch und der damit verbundenen «Neuverteilung»
der Welt.

Auf deutscher Seite war bekannt, dass die Alliierten von verschie-
denen Hafen an den afrikanischen Kiisten aus einen gut funktio-
nierenden Lufttransportdienst aufgebaut hatten. «Drehscheibe»
war dabei der Flugplatz in Fort Lamy im franzdsischen Tschad.
Von den Hafen Freetown und Monrovia im Westen Afrikas bzw.
von Durban in Sldostafrika flogen Transportflugzeuge grosse
Mengen an Nachschubglitern Gber Fort Lamy nach Kairo in
Agypten.

Die deutsche Fuhrung war nun sehr daran interessiert, den Um-
fang dieser Transporte herauszufinden und diese, wenn mdglich,
nachhaltig zu stéren.

Eine Operation von grossem Ausmass war bereits vorbereitet, als
das KG 200 damit beauftragt wurde, Plane fiir die Durchfiihrung
auszuarbeiten und von der fliegerischen Seite das Erforderliche
Zu veranlassen.

Es galt, Funkagenten und Sabotageagenten einzufliegen, laufend
zu versorgen und, wo nétig, auszutauschen.

Dies bedeutete angesichts der Kriegslage und der beschrénkten
Zahl geeigneter weitreichender Transportflugzeuge eine schier
unerfullbare Aufgabe.

Als sudlichste Ausgangsbasis stand damals noch der Flughafen
Athen-Kalamaki zur Verfugung. Die Entfernung von dort bis
nach Fort Lamy betragt dreitausend Kilometer — zu den Hafen an
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der afrikanischen Westkdste waren es gute fiinftausend Kilome-
ter.

Es gab kein Flugzeug, welches derart grosse Strecken im Hin-
und Rickflug ohne Zwischenlandung zum Wiederauftanken zu-
ricklegen konnte — von der Mitflihrung einer entsprechenden
«Nutzlast» ganz zu schweigen.

Man war sich also von Vornherein dartiber klar, dass entlang den
Flugstrecken zwischen Athen und den Zielen in Afrika Stitz-
punkte benotigt wiirden, wo die eigenen Flugzeuge landen konn-
ten, um aufgetankt und technisch versorgt zu werden.

Solche Stiitzpunkte gab es nicht —wenigstens nicht fir Flugzeuge
der deutschen Luftwaffe. Also wurde beschlossen, sie selbst zu
erstellen. Unbemerkt vom Gegner natirlich.

Geeignete Moglichkeiten hoffte man in den Raumen der mittleren
und westlichen Sahara zu finden. Auch ein langst aufgelassener
Wastenplatz der ehemaligen italienischen Luftwaffe bot sich an.
Von dort aus wéren wenigstens die Hafen und Flugplatze im
westlichen Afrika zu erreichen gewesen.

Es fanden sich Experten, die die geographischen und klimati-
schen Gegebenheiten der Wiiste genau genug kannten, um Emp-
fehlungen und Ratschlage geben zu kénnen, in welchen Gross-
raumen Voraussetzungen flr die Errichtung geheimer Flugstiitz-
punkte vorzufinden waren.

Die politische Fiihrung drangte auf eine moglichst baldige Durch-
fuhrung.

Der Bereitstellung von technischen Mitteln und Zuweisung von
Personal wurde hdchste Prioritat eingerdumt, und der Sache die
hdchste Geheimhaltungsstufe.

Die Flieger beim KG 200 planten, tiberlegten erneut und rechne-
ten. Sie verwarfen bereits gefasste Entschliisse wieder. Immer
wieder tauchten Zweifel an der Durchfuhrbarkeit auf. Anderer-
seits waren sie natiirlich von der Aufgabe fasziniert — man be-
denke doch: es war die Zeit der Entdeckungsfliige, der Eroberung
der Luft durch das Flugzeug. Das hatte der Krieg zwar verwischt,
aber der Gedanke, an neue Grenzen vorzustossen, hatte etwas
Uberwiltigendes an sich!

Man musste diese Sache einfach versuchen ...
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Ingenieure wurden zu den Beratungen zugezogen. Es galt, den
Uberblick tiber den echten Bedarf an Material, Flugzeugen und
Personal zu gewinnen.

Die Auftraggeber aus den Ministerien und militarischen Fih-
rungsstellen in Berlin dréngten immer wieder.

Langsam nahmen die Planungen Form an.

Die vorhandenen Maglichkeiten und die erforderlichen Notwen-
digkeiten waren klar definiert. Die aufgrund dieser Unterlagen er-
arbeiteten Vorschlage wurden akzeptiert.

Weil eine Erkundung von Landeplétzen in unvorbereitetem Ws-
tengelénde nur aus der Luft keine sicheren Ergebnisse versprach,
sollte ein sachkundiger Vorauserkunder eingesetzt werden. Die-
ser sollte an Stellen, die ihm geeignet erschienen, landen und nach
genauer Untersuchung seine Entscheidung treffen.

Fir diese Aufgabe kam nur ein Kleines Flugzeug in Betracht, das
mit kleinsten Start- und Landestrecken auskommen konnte. Na-
trlich bot sich hier in erster Linie der Fieseler «Storch» an. Die-
ser kam jedoch wegen seiner zu geringen Geschwindigkeit und
Reichweite nicht in Frage.

Erneute Uberlegungen fiihrten zu dem Versuch, die schnelle und
weiter reichende viersitzige Reisemaschine Messerschmitt Bf
108 als Erkundungsflugzeug einzusetzen. Aber auch hier ergab
sich, dass die Reichweite zu gering war. Die Forderung lautete:
Reichweite mindestens 2°500 Kilometer bei einer Zuladung von
zwei Mann und Uberlebensausriistung unter Tropenbedingungen
fiir mindestens zehn Tage.

Das bedeutete, dass die Bf 108 irgendwie in ihrer Reichweite «ge-
streckt» werden musste, aber ohne sie mit zusétzlichem Treibstoff
beladen zu missen. Und da gab es nur eine einzige Maoglichkeit:
man musste sie auf einem Teil der Strecke hinter ein grosses Flug-
zeug hangen und schleppen, wie das ja schon hundertfach bei
Lastenseglern praktiziert worden war.

Es dauerte nur Tage, dann war eine He 111 als Schleppflugzeug
ausgerlstet und die Bf 108 mit einer Kupplung zum Einklinken
des Schleppseils versehen.

Flugversuche bestatigten, dass die Sache funktionierte.
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Der einzige kritische Punkt lag im Anlassen des Motors nach L6-
sung vom Schleppflugzeug. Der Argus-Motor AS 10 C der Bf 108
mit seinen 250 PS war ndmlich dafir bekannt, dass er nicht gerne
ansprang. Es war schon vorgekommen, dass Monteure sich stun-
denlang plagten, bis das Ding endlich anfing zu tuckern.

Als Vorauserkunder mit dieser Bf 108 wurden dann ein junger
Oberleutnant als Pilot und ein Feldwebel als besonders erfahrener
Funker und Navigator bestimmt. Diese beiden waren auch die ers-
ten «aus der Truppe», die von dem streng geheimen Vorhaben et-
was erfuhren. Sie wurden selbstverstandlich gefragt, ob sie bereit
seien, das grosse Risiko auf sich zu nehmen.

Das Risiko ndmlich, nicht in erster Linie durch die gegnerische
Luftabwehr geféhrdet zu sein, sondern in der Wiiste verdursten zu
missen. Und damit war unausbleiblich dann zu rechnen, wenn
verschiedene unglickliche Umstande zusammentrafen: wenn das
Flugzeug im unbekannten Geldnde mit ungewissen Landebedin-
gungen zu Bruch ging und gleichzeitig die Funkverbindung mit
dem Einsatzstab zuhause abriss oder gar nicht erst zustandekam.
Dann bestand nur noch eine hauchdiinne Chance, dass eigene
Suchflugzeuge Erfolg haben und sie versorgen konnten.

Falls der Motor nach dem Ausklinken nicht ansprang, dann war
natlrlich die Gefahr einer Bruchlandung nicht auszuschliessen.
Die Besatzung wiirde sich dann zu Fuss durchschlagen mussen,
bis sie auf Menschen treffen wiirde. Immer vorausgesetzt, dass sie
die Bruchlandung ohne Verletzung liberstand.

Die zwei Mann sollten deshalb mit einem «Pass» ausgestattet
werden, der in arabischer, englischer und deutscher Sprache ab-
gefasst war und Auskunft tber ihre Identitét gab. Da stand dann
zu lesen, dass der Inhaber Soldat sei und der grossen deutschen
Nation angehdre. Die Deutschen und ihr grosser Fuhrer Adolf
Hitler seien schon immer Freunde und Beschitzer der grossen
arabischen Volker gewesen. In der Gewissheit, dass dem Uber-
bringer von Griissen aus Deutschland, der im Augenblick in gros-
ser Not sei, Hilfe und die traditionelle arabische Gastfreundschaft
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gewahrt wiirde, fihle sich das ganze deutsche Volk zu Dank ver-
pflichtet, der mit der Zusicherung ewiger Freundschaft zwischen
dem deutschen und den arabischen VVélkern verbunden wiirde.

In der Tat hat dieser Pass, den alle Flieger der Luftwaffe in Nord-
afrika bei sich trugen, einer ganzen Anzahl abgeschossener oder
notgelandeter Soldaten geholfen.

Religiose aber auch politische Griinde waren es, die manchen
Araber veranlassten, deutschen Soldaten Hilfe zu gewéhren, sie
aufzunehmen oder gar sie vor der Gefangenschaft zu bewahren,
indem sie sie auf deutsch besetztes Gebiet brachten.

Der Fall einer Bruchlandung unmittelbar nach dem Ausklinken
ware also — falls sie unverletzt blieben — nicht unbedingt eine Ka-
tastrophe gewesen. Schliesslich konnte die Besatzung der
Schleppmaschine solange «dran bleiben», bis sie sah, dass der
Motor der kleinen Maschine angesprungen war oder aber bis eine
eventuelle Notlandung einwandfrei beobachtet werden konnte.
Zuletzt erhielt die Bf 108 noch den bekannten saharafarbenen
Tarnanstrich.

Mit grosser Sorgfalt wurde die Ausriistung zusammengestellt: ein
doppelwandiges Zelt, haltbare Lebensmittel, ein Benzinkocher,
Waffen, Munition, Leuchtpistole, Rauchkérper, ein Jagdgewehr,
zusétzliche Kleidungsstiicke, Geld in verschiedenen Wahrungen,
alle moglichen Geschenkartikel und viel Wasser in gut verschlos-
senen Flnfliterkanistern. Ausserdem war das Flugzeug mit einem
ausgesuchten Satz Werkzeugen und genauer Wartungs- und Re-
paraturanweisung versehen.

Es konnte losgehen!

In einer Klaren, dunklen Frihjahrsnacht rollte die He 111 auf der
Betonpiste in Athen an und zog an einem funfzig Meter langen
Stahlseil die vollbepackte und vollgetankte Bf 108 hinter sich her.
Fast gleichzeitig hoben die beiden Flugzeuge vom Boden ab. Es
bedurfte aller fliegerischen Kunst, die kleine Reisemaschine
durch die Propellerbden des Schleppflugzeugs zu steuern. Als es

120



dann gelungen war, sich leicht Gberhéht hinter das grosse Flug-
zeug zu hangen, wurde es ruhig und angenehm.

Der Pilot in der He 111 musste seine Geschwindigkeit dem leich-
ten Vogel hinter sich anpassen, d.h. er musste mit gedrosselten
Motoren und halb angestellten Landeklappen fliegen.

Im Tiefflug ging es lber das Mittelmeer, um eine Ortung durch
feindliche Radargerate zu vermeiden. Die Kuste der Grossen Sy-
rte wollten sie an einem Punkt tberfliegen, der nach allem, was
man wusste, frei von Bewachung war. Ein anstrengender Flug
von fast 1’000 Kilometern lag vor ihnen. Die He 111 war aus der
Kabine der 108 nur als dunkler Schatten zu erkennen. Sehr sorg-
faltig waren die Auspuffflammen der Motoren abgedeckt.

Fast vier Stunden hochster Konzentration.

Zwar hatten sie Schwimmwesten dabei — fiir den Fall, dass sie ins
Wasser mussten. Ein Schlauchboot, das sonst zur normalen See-
notausriistung gehorte, hatten sie aber wegen des Gewichts nicht
auch noch mitnehmen konnen.

Die Startzeit war so gewahlt worden, dass sie die afrikanische
Kiste noch bei Dunkelheit tberfliegen konnten. Kurz danach
wirde die kurze Dammerung einsetzen und dann schnell der helle
Tag.

Von da an sollte der Schleppzug auf eine Hohe von tausend Meter
Uber Grund gehen.

Dieser Steigflug musste moglichst schnell erfolgen, weil eine Be-
obachtung des Schleppzugs unbedingt vermieden werden musste.
Dann kam der Eintritt in die erste kritische Phase des ganzen
Flugs: das Ausklinken und das Anlassen des AS 10 C Motors.
Sofort mussten beide Flugzeuge wieder in den Tiefflug gehen.
Die He 111 auf den nicht ungeféhrlichen Ruckflug in den hellen
Tag hinein, und die Bf 108 in siidwestlicher Richtung in die
Wauste hinein. Etwa 200 Kilometer stidlich der Kiste war der
Raum, wo die Errichtung des ersten der geheimen Stiitzpunkte
vorbereitet werden sollte.

Willig sprang der Motor an. Die zwei Manner in der kleinen Ma-
schine flogen nach Kompass und Uhr. Andere Navigationsmittel
gab es kaum. Der Vergleich der Gelandeformation mit der Karte
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konnte gerade einen ungefahren Anhalt ber den augenblickli-
chen Standort geben.

Uberraschend genau fanden sie jene Gegend, welche als «wahr-
scheinlich geeignet» bezeichnet worden war.

Riesige Sandebenen, von seltener unbestimmbarer Vegetation
durchsetzt. Anzeichen deuteten daraufhin, dass der Platz friiher
einmal als Behelfsflugplatz gedient haben musste. Lange kreis-
ten sie.

Im Langsamflug tberflogen sie Streifen um Streifen, ehe sie
sich zur Landung entschlossen.

Ganz weich bertihrten die Laufrader den Boden.

Die Hand am Gashebel war bereit, sofort Vollgas zu geben,
sollte ein Hindernis auftauchen oder der Grund sich als zu weich
erweisen.

Und dann standen sie neben ihrem kleinen Luxusmaschinchen
«mitten in der Sahara» und mutterseelenallein.

Erst eine Zigarette!

Dann gingen sie an die Arbeit: nach der Sonne bestimmten sie
mit Hilfe des mitgebrachten Oktanten den genauen Standort ih-
res Landeplatzes.

Sie bauten Funkgerat und Antenne auf.

Allmahlich stieg die Sonne héher tber den Horizont und fing
an, unangenehm heiss zu strahlen.

Nun war alles bereit, um zum festgesetzten Zeitpunkt den ersten
Funkkontakt aufzunehmen.

Die Verstandigung mit denen zuhause war besser als beftirchtet.
In einem verschliisselten Funkspruch kamen Antwort, Gliick-
wiinsche und die Mitteilung, dass die Schleppmaschine unbehel-
ligt wieder in Athen angekommen sei.

Sie bauten das Zelt auf, um Schatten zu haben, denn immer wie-
der mussten sie die Arbeit wegen der morderischen Hitze unter-
brechen.

Nach zwei Tagen konnten sie melden, dass der Auftrag erfillt
sei und dass sie alles fiir die Landung eines grdsseren Flugzeugs
vorbereitet hatten.

Eine B-17 brachte schliesslich in der ersten Morgendammerung
die erste Ladung mit tber vier Tonnen Material fur die Errich-
tung des Stilitzpunktes.

Auch Benzin in Fassern war dabei.
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Die B-17 hatte auch ein paar Leute mitgebracht, die nun an die
Arbeit gingen und sich als Stutzpunktbesatzung einzurichten be-
gannen.

Die Zwei mit ihrer Bf 108 bereiteten sich vor, den néchsten Lan-
deplatz in der Sahara zu suchen und dessen Einrichtung in dersel-
ben Weise anzugehen. Auch dies und die Errichtung eines dritten
Platzes in der Néhe der Ziele an der afrikanischen Westkuiste
konnten sie erfolgreich erledigen.

Es stand also im Sommer 1944 ein funktionierendes Flug- und
Nachschubsystem quer durch die Sahara zur Verfigung. Man
konnte Menschen und Material an wichtige Schlisselpunkte der
Alliierten in Afrika transportieren und dort wieder abholen.
Aber bereits die erste Aktion sollte ein Fehlschlag werden: die
eingeflogenen Agenten verrieten sich an ihrem Zielort, dem Ha-
fen von Monrovia, durch die deutschen Zigaretten, die sie mitge-
bracht hatten.

Sie wurden erst iberwacht, dann festgenommen und gezwungen,
alles zu verraten, was sie wussten.

Es war dann nur eine Frage kurzer Zeit, bis die Lage der einzelnen
Stltzpunkte dem Gegner genau bekannt war. Sie wurden alle zur
gleichen Zeit ausgehoben.

Mit knapper Not kam die Besatzung einer B-17 von einem Ein-
satzflug zuriick. Sie berichtete, dass sie nach der Landung auf ei-
nem der Stiitzpunkte erkannt habe, dass das dazugehdrige Lager
zerstort und ausgebrannt gewesen sei.

Auf das Flugzeug sei mit Maschinengewehren geschossen wor-
den. Schwer angeschlagen konnten sie noch starten und erreich-
ten mit knapper Not die griechische Sudkuste, wo sie eine ge-
gluckte Notlandung machten.

Damit war eine fliegerische Glanzleistung, die wohl zu den inte-
ressantesten Aufgaben des KG 200 gehdrt hatte, abrupt und un-
rihmlich zu Ende gegangen.

Es ist unmoglich, eine Bilanz zu ziehen, wieweit der Aufwand
gerechtfertigt war, der getrieben werden musste, um ein solches
Unternehmen durchzufiihren. Sicher ist, dass man in einer Hin-
sicht nicht genug getan hat: in der Suche nach dem schwéchsten
Punkt — sonst hatte das Malheur mit den Zigaretten nicht passie-
ren durfen.

123



1 x Mosul und zurtck

Es war am 27. November 1944, 16.29 Uhr. Die vier 2¢000 PS
Motoren der Ju 290 A3 + HB heulten auf, und die grosse Ma-
schine rollte auf die notdirftig wiederhergestellte Startbahn des
Flugplatzes Wiener-Neustadt, beschleunigte und hob schliesslich
ab.

Nur wenige Eingeweihte auf dem riesengrossen Flugplatzge-
lande wussten, mit welchem Auftrag die Besatzung des Flug-
zeugs in die gerade beginnende Abenddammerung hineinstartete.
Das Drohnen der Motoren wurde schwécher und entfernte sich in
Ostlicher Richtung.

Die A 3 +HB gehorte zu einem Kommando des KG 200 unter der
Fuhrung des Hauptmanns Braun, das seit einiger Zeit in Wiener-
Neustadt stationiert war.

An Bord des Flugzeugs befand sich der Hauptmann selbst mit
seiner Besatzung.

Der zweite Pilot auf dem Sitz neben Braun war der Leutnant und
Dipl.-Ing. Pohl.

Die Ubrige Besatzung bestand aus dem Beobachter/Navigator,
dem ersten und dem zweiten Funker, dem ersten und dem zweiten
Mechaniker und dem ersten Wart.

Letzterer war als zusatzlicher Mann an Bord, weil der Flugauftrag
eine Zwischenlandung mit Auftanken und eventuell notwendiger
Behebung kleinerer technischer Mangel vorsah. Bis kurz vor dem
Start war ausser den beiden Piloten und dem Navigator keinem
Mann das Flugziel bekannt: Sie waren unterwegs ins Morgen-
land.

Im Raum stdlich von Mosul im Irak sollten funf Méanner mit Fall-
schirmen abgesetzt werden, und dazu noch eine gute Tonne an
sonstigen Lasten.

Einer der funf Mé&nner, die es sich mehr oder minder bequem ge-
macht hatten in dem grossen dunklen Laderaum der Ju 290, war
ein irakischer Generalstabsoffizier. Sie sollten in ihrem Heimat-
land im Auftrag des Grossmufti von Jerusalem, Mohammed A-
min Al Husseini, tatig werden.

Dieser, Oberhaupt der Araber in Pal&stina, Feind der Englénder
und Judenhasser, lebte bekanntlich seit Oktober 1941 unter dem
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Schutz Hitlers in Deutschland und betrieb von hier aus seine po-
litischen Machenschaften, die sich zwangslaufig zum Teil mitden
deutschen Interessen im islamischen Raum des Nahen Ostens de-
cken mussten.

Die Flieger kannten jedoch keine Einzelheiten der Aufgaben und
Absichten dieser flinf Manner. Ruckschliisse waren allenfalls
mdoglich anhand der Dinge, die nicht zu verschleiern waren: der
Typ der Personen — Intellektuelle, Soldaten oder Schlagertypen,
die Art des Gepdacks — Waffen, Munition, Sprengstoffe — oder per-
sonliche Ausstattung wie Kleidung, Geld, Schmuck, Geschenk-
artikel verschiedenster Art.

(Manche bekamen ganze Fotolaboratorien «mitgeliefert» oder
«nachgeliefert».) Grundsétzlich gehorten auch Funkgeréate dazu.
Natlrlich liess auch der «Bestimmungsort» gewisse Ruick-
schlisse zu, wie dies im Falle der finf Manner des Grossmufti
zutraf. Der Hauptmann Braun mit seiner fliegenden Besatzung
legte aber gar keinen Wert darauf, mehr Gber ihren Auftrag zu
wissen als unbedingt notwendig war.

Zu viele dhnliche Auftrage im gesamten Ostraum hatten sie schon
geflogen, um darin noch etwas Sensationelles zu sehen. So also
kiimmerten sie sich auch wenig um die funf Figuren im Laderaum
der Ju 290. Gerade noch, dass jene Mitglieder der Besatzung, die
sich dort aufhielten, dann und wann ein ermunterndes Wort oder
eine beruhigende Geste fur sie lbrighatten.

Oder dass man ihnen Auskiinfte tber das Flugwetter und die vo-
raussichtliche Ankunftszeit tber dem Ziel gab.

Irgendwelche Angaben Uber den Flugweg, den augenblicklichen
Standort, eigene Namen oder den geflogenen Flugzeugtyp zu ma-
chen, war grundsétzlich verboten. (Dies schon im Interesse der
eigenen Sicherheit.)

Wer wollte schon die Hand dafiir ins Feuer legen, dass nicht die-
ser oder jener Mann — oder auch eine Frau — aus dem uniber-
schaubaren Kreis der Untergrundfiguren am Rande eines Welt-
kriegs nicht doch ein «schréger VVogel» war?

Deshalb galt auch — um dies noch einmal zu wiederholen — die
strikte Regel, dass keiner der «Passagiere» eine Waffe bei sich
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tragen durfte und dass mitgefiihrte Waffen so verpackt und ver-
staut sein mussten, dass sie wahrend des Flugs fir ihre Besitzer
auf keinen Fall erreichbar waren.

Das Flugzeug flog unter gleichmassig drohnenden Motoren in die
Nacht hinein, die schnell hereingebrochen war.

Trotz sternklarem Himmel war es stockdunkel.

Noch waren sie im flachen Steigflug. Unten lag ungarisches Ge-
biet.

Die Fahrtmesser vor den beiden Piloten zeigten gute 200 Kilome-
ter Geschwindigkeit pro Stunde. Nach Erreichen der Marschflug-
héhe von dreitausend bis viertausend Metern sollten sie sich dann
in der Gegend von dreihundert Kilometern pro Stunde einpen-
deln. Die genaue Hohe war in erster Linie vom Wetter abhangig.
Schliesslich lag das Ziel immerhin dreitausend Kilometer weiter
ostwarts. Und in diesen geographischen Breiten gibt es kaum ein-
mal eine Wetterlage, die in Ost-West-Richtung Uber eine derart
grosse Distanz nicht mehrmals wechselt. Da entstehen — beson-
ders unter den gegebenen kriegsmassigen Umsténden — oft genug
fliegerische Probleme, die nicht vorhersehbar sind.

Es kann Vereisung auftreten, die zum Wechseln der Flughthe
zwingt. Dies wiederum kann die Navigation und damit den gan-
zen Flugweg beeinflussen.

Der Flugweg wiederum konnte nicht beliebig gewechselt werden.
Er flhrte in fast jedem Teil der Strecke Uber Feindgebiet. Der
Luftraum Gber neutralen L&ndern durfte jedoch nicht beriihrt wer-
den.

Ende November 1944 war das Gebiet, das noch von deutschen
Armeen gehalten wurde, kaum viel grisser als das Reichsgebiet
selbst. Im Gegenteil, im Osten hatte der Feind schon grosse Teile
Deutschlands erobert und besetzt.

Der Navigator arbeitete mit dem Peilgerat. Noch hatte er die
Maoglichkeit, eigene Funkfeuer und auch Rundfunksender zu
empfangen. Beim Schein einer sorgféltig abgeblendeten Lampe
zeichnete er die gepeilten «Standlinien» in seine Navigations-
karte ein. Danach war er in der Lage, den derzeitigen Standort zu
bestimmen. Mit dem Rechenschieber errechnete er dann Rich-
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tung und Starke des tatsachlich herrschenden Windes und gab den
Piloten Zahlenangaben fiir eine kleine Korrektur des Kurses.

Es ging uber nachtschwarzes Land. Nirgends war eine markante
Stelle auszumachen — keine grosse erleuchtete Stadt, nicht die
Kontur einer Kiste oder der Lauf eines Flusses.

Der direkte Kurs hatte die Maschine uber den stdwestlichen Teil
des Schwarzen Meeres und Uber die Tirkei gefuhrt.

Aus guten Griinden wollte Hauptmann Braun dies vermeiden.

Er wahlte stattdessen einen Umweg Uber Ungarn, Jugoslawien
und Griechenland.

Uber den griechischen Inseln wiirde man, sofern das Wetter mit-
machte, dann einen Orientierungspunkt finden (finden mussen!),
der Aufschluss dariiber gab, ob die Berechnung des Windes noch
stimmte.

Bis dahin waren aber noch drei Stunden zu fliegen.

Der Hauptmann ziindete sich eine Zigarette an und bot auch Pohl
eine an.

Gesprochen wurde nicht an Bord.

Als dreitausend Meter Hohe erreicht waren, gab es fir eine kurze
Zeit Bewegung im Cockpit: der Pilot stellte die Trimmung des
Hohenruders auf Horizontalflug. Langsam nahm die Geschwin-
digkeit zu. Die Leistungshebel der Triebwerke wurden etwas zu-
riickgenommen und die Drehzahl der Luftschrauben so eingere-
gelt, dass sie mit der Leistung fiir sparsamen Marschflug liefen.
Gleichzeitig mussten die Kuhlerklappen so verstellt werden, dass
die Temperaturen der Motoren nicht unter ihre normale Betriebs-
wérme absinken konnten. Je hoher die Fluggeschwindigkeit,
desto mehr Kihlluft konnte Gber die im Luftstrom liegenden Zy-
linder fliessen.

Die Tur zum Pilotenraum wurde ge6ffnet.

In der kaum sichtbaren Dunkelheit zeichnete sich das Gesicht des
ersten Warts ab.

«Ist was los? Wo sind wir? Wie lange fliegen wir noch bis zum
Ziel?»

Die kleine Anderung im Geréusch der Motoren und das veran-
derte Fluggerdusch hatten auch die Gbrige Besatzung aufhorchen
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lassen. Leutnant Pohl, im zweiten Sitz, drehte sich um und zeigte,
ohne ein Wort zu sagen mit dem linken Daumen nach oben —zum
Zeichen, dass alles in Ordnung sei.

Hauptmann Braun sagte laut, ohne den Blick von den Instrumen-
ten zu nehmen: «Noch gut sieben Stunden.» Lange Zeit blieb alles
ruhig. Nur der Navigator arbeitete anscheinend ohne Pause. In
kurzen Abstanden kletterte er in seinen «Astrodomy, eine halb-
kugelformige Kuppel aus Plexiglas in der Rumpfoberseite.

Mit seinem Oktanten «schoss» er die Sterne. Die ermittelten
Werte verglich er mit einer Tabelle in einem dicken Buch, das
aufgeschlagen auf seinem Arbeitstisch lag.

So war es ihm mdglich, sogenannte astronomische Standlinien zu
bestimmen und diese in die Karte einzutragen. Zwei oder mehrere
solcher Standlinien ergaben dann an ihrem Schnittpunkt den
Standort des Flugzeugs.

Ganz so einfach, wie sich das liest, war dieses Verfahren aller-
dings nicht.

Schliesslich flog die Maschine jetzt mit einer Geschwindigkeit
von 300 km/h. Es war eine ganze Menge Rechenarbeit notwen-
dig, um zu ermitteln, welche Strecke zuriickgelegt wurde zwi-
schen den Messungen der Sterne, dem Errechnen der Standlinien
und den Eintragungen in die Karte.

Die Arbeitspapiere des Navigators fillten sich mit Zahlen. Er
musste immer wieder die Stoppuhr driicken und den Fahrtmesser
ablesen. Dann nahm er den Rechenschieber zur Hand und verar-
beitete die gewonnenen Daten. Erst darauf konnte er mit Zirkel
und Lineal seine Eintragungen in die Karte vornehmen.

Unter gunstigen Voraussetzungen war es einem guten Navigator
durchaus mdglich, ein Flugzeug mit Hilfe der Sterne zu fihren
und zwar so, dass Abweichungen sich in der Gréssenordnung von
wenigen Kilometern hielten.

Noch lagen mehr als zweieinhalbtausend Kilometer vor ihnen.
Eine Riesenflugstrecke lber ein Gebiet, wo es keine bodenseiti-
gen Hilfen mehr gab — mit Ausnahme der unbestimmten Mdog-
lichkeit, bei heraufkommendem Mond und ausreichender Boden-
sicht Erdorientierung aufnehmen zu kénnen. Nur dieser Unge-
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wissheit wegen hatte der Navigator «auf Astro umgeschaltet».
Dank routinierter und punktgenauer Arbeit war eine gute Uber-
einstimmung mit der bisherigen Funknavigation festzustellen.
Befriedigt nickte der Kommandant mit dem Kopf, als ihm dies
gemeldet wurde.

Es war weniger die Sorge vor der gegnerischen Abwehr — etwa
Flak oder Nachtjager —, welche die Spannung an Bord des grossen
Vogels wachhielt, als eben das Problem der Navigation.

Das ganze Unternehmen war infragegestellt, wenn der Standort
trotz Dunkelheit und Wettereinfliissen nicht jederzeit genau be-
kannt war. Es ging ja nicht nur darum, einen Punkt in einer gott-
verlassenen Wiiste zu finden, sondern auch: wieder nach Hause
zu kommen ...

Und der letztere Gedanke hatte bei der fliegenden Besatzung min-
destens genau soviel Gewicht wie die Erflllung der Wiinsche von
funf anonymen «Passagieren» oder der Auftrag ihrer genauso
anonymen Hinterméanner.

Die Flugdauer der Ju 290 erlaubte es nicht, bei der gegebenen Zu-
ladung ohne Zwischenlandung von Wien nach Mosul und wieder
zuruck zu fliegen.

Deshalb war auf dem Riickflug ein Flugplatz anzufliegen, wo es
Treibstoff gab, um die leergeflogenen Tanks wieder aufzufillen.
Da aber das tberflogene Gebiet vom Balkan (iber das Mittelmeer
bis an die Kisten des Libanon vom Feind beherrscht wurde, ware
der ganze Flug undurchfihrbar gewesen, héatte es die Insel Rho-
dos nicht gegeben.

Diese noch von Deutschen besetzte Mittelmeerinsel war wohl das
seltsamste «Gefangenenlager», das man sich vorstellen konnte.
Ausser Rhodos waren im Herbst 1944 langst alle Gebiete und
Stltzpunkte im Mittelmeerraum, die ehemals in deutscher Hand
waren, von den Alliierten zurlickerobert worden. Diese Insel mit
ihrer deutschen Garnison von einigen tausend Mann hatten die
Englander «ausgespart».

Offenbar hatten sie sich ausgerechnet, dass kriegerische Mass-
nahmen zu ihrer Eroberung nur einen nutzlosen Aufwand an Blut
und Material bedeutet hatten. Es geniigte durchaus, diesen verlo-
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renen Haufen aus der Distanz zu beobachten und im Ubrigen im
eigenen Saft schmoren zu lassen.

Die Insel war mit ihrer Besatzung (und der Bevolkerung) von je-
der Versorgung abgeschnitten. Die Garnison hatte keinerlei Ein-
fluss auf das Kriegsgeschehen im Mittelmeerraum mehr. Man
konnte sie also ruhig sich selbst Giberlassen und sparte dabei noch
die Mihe und die Ausgaben, die die Unterhaltung eines grossen
Kriegsgefangenenlagers erfordert hatte.

Nur mit grosster Anstrengung und unter Erduldung bitterster Not
konnten sich die deutschen Soldaten, die im wahrsten Sinne des
Wortes eben doch Gefangene waren, am Leben erhalten. Auf der
Insel befand sich ein Flugplatz, der noch in Ordnung war. Die
Englander hatten es wohl nicht fur notwendig befunden, ihn mit
Bomben zu belegen.

Uber diesen Platz lief die einzige Verbindung mit der Heimat und
den militarischen Fihrungsstellen. Es war jedoch angesichts der
katastrophalen Lage im Reich zu Ende des Jahres 1944 nicht da-
ran zu denken, etwa eine Art Versorgung oder militarischen
Nachschub heranzufiihren. Ironischerweise war es ein erbeuteter
Feindbomber B-24 «Liberator» des KG 200, der die Insel mit ei-
ner gewissen Regelmassigkeit anflog. Bei Nacht und Nebel
musste er sich hinschleichen. Aber das Einzige, was er den Ab-
geschnittenen bringen konnte, war jeweils eine Ladung Post und
allenfalls ein paar Kilo Medikamente fir die dringendsten Not-
falle. Auf dem Rickflug wurden Schwerkranke ausgeflogen.
Dieser Flugplatz auf der Insel Rhodos also sollte der Besatzung
Braun zur Zwischenlandung auf ihrem Ruckflug aus dem Irak
dienen. Den notwendigen Treibstoff zum Nachtanken sollte noch
in der gleichen Nacht eine zweite Ju 290 nach Rhodos fliegen.
Die Planung des Einsatzes und das ganze Drum und Dran waren
wahrhaft abenteuerlich. Mit geféhrlichen Unwégbarkeiten — Wet-
terrisiken, Navigationsproblemen, Feindeinwirkung, Fragwir-
digkeit der anonymen Gestalten, die manchmal aussahen, als
kdnnten sie wild und tuckisch werden. Ein Auftrag, wie ihn der
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Hauptmann Braun hier Gibernommen hatte, war eine fliegerische
Herausforderung ersten Ranges.

Aber redete er davon?

Wie soll man diese Dinge einem Nichtflieger begreiflich ma-
chen?

Du héngst nachts in der Wolke.

Du bist blind.

Was deine Augen noch wahrzunehmen glauben, ist eine Umwelt,
die keinen Bezug mehr hat zu unten und oben, zu links oder
rechts.

Du bist allein.

Du weisst nicht, ob du wirklich in einer Wolke fliegst. Nur wenn
du fiir einen Augenblick auf einen Schalter driickst, kannst du den
Schein der Positionslampen — links rot, rechts grin — weit
draussen am Flugelende als runden Hof im Nebel erkennen.

Du hast eine Taschenlampe, mit deren scharfem Strahl du ab und
zu die Konturen der Fliigel deines Flugzeugs abtastest, um nach-
zusehen, ob sich dort Eis angesetzt hat Du hast Zeit.

Mehr Zeit, als wenn du irgendeine Sache auf der Erde erledigen
wiirdest.

Du hast soviel Zeit, obwohl die Dinge um dich um ein Vielfaches
schneller ablaufen, als irgendetwas, was von Menschen am Bo-
den getan werden muss.

Deine Sinne tauschen dir Bewegungen des Flugzeugs vor: du
meinst, steil in den Himmel hineinzusteigen.

Sofort reagiert dein Verstand.

Driicken, driicken!

Jetzt wirst du wieder wach.

Téauschung.

Die Fahrtmesser vor dir zeigen an, dass das Flugzeug in der rich-
tigen Lage fliegt.

Es bedarf deiner ganzen Willensanstrengung, um dir die Tau-
schung auszureden und zu vermeiden, dass du falsch reagierst
Das kommt daher, dass du «blind» bist.

Es gibt keinen Horizont — kein Licht in der Dunkelheit oder im
Nebel.
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Es gibt keinen Anhaltspunkt, der dir anzeigen wiirde, ob sich dein
Flugzeug dreht, ob es in den Himmel steigt oder ob es steil nach
unten geht.

Nur die Instrumente in der kleinen technischen Welt, die dich
umgibt, geben Hinweise Uber die Lage des Flugzeugs im Raum.
Diesen Anzeigen der Instrumente musst du strikt vertrauen, du
musst ihnen glauben, wenn du nicht wirklich abstlrzen willst. Das
eigene fliegerische «Gefiihl», das einen guten Flieger besonders
auszeichnet, ist in der Wolke ohne Nutzen.

Es ist im Gegenteil gefahrlich, Impulsen nachzugeben, die einem
dieses «Gefiihl» eingeben will.

Es gibt ein Spiel, das wir als Kinder gespielt haben, das ungefahr
—wenn auch unvollkommen — etwa das nachempfinden lasst, was
der Blindflug fur den Flieger bedeutet: mit verbundenen Augen
muss das «Opfer» sich auf ein Brett setzen, das an den Enden auf
je einem Stuhl aufliegt. Die Beine dirfen den Boden nicht mehr
beriihren. Nun wird dem «Opfer» gesagt, das Brett werde ange-
hoben und weggetragen. In Wirklichkeit wird das Brett nur ganz
sachte angehoben und dann ebenso sachte wieder gesenkt — es
schwankt dabei ein wenig.

Dem «Opfer» wird nun mitgeteilt, das Brett werde weiter geho-
ben — fast bis an die Zimmerdecke —, und es wird aufgefordert
abzuspringen.

Ist es mutig, tut es das auch und ist verwundert, dass es nur ein
paar Zentimeter bis zum Boden waren. Ist es eher vorsichtig, wird
es sich zum Vergniigen der Zuschauer weigern, zu springen oder
aus Angst vor einem geféhrlichen Sturz sich krampfhaft an das
Brett klammern.

Etwa einer solchen Situation ist der Pilot in einer blind fliegenden
Maschine ausgesetzt. Wiirde er sich auf sein Gefiihl verlassen, so
wirde er schon nach wenigen Sekunden etwas Falsches tun. Er
sitzt gleichsam mit verbundenen Augen auf jenem Brett, das frei
in der Luft schwebt, sich drehen und wenden, steigen und sinken
kann, ohne dass er einen Massstab dafiir hat. Sicher — er «fiihlt»
etwas. Er spurt Beschleunigung, wenn eine Bewegung einsetzt; er
spiirt auch wenn eine solche Bewegung plétzlich aufhort.
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Wer sagt ihm aber, ob das, was er empfindet, nicht gerade das
Gegenteil von dem ist, was wirklich geschieht?

Dabei ist dies nur ein Beispiel aus vielen, welche das Phdnomen
«Fliegen» ausmachen ...

Der Beobachter meldete dem Hauptmann, dass die Sterne ver-
schwunden sind. Sie fielen also als Hilfsmittel flr die Navigation
aus.

Er wolle es mit Rundfunksendern versuchen, sagte er.

Sich gegenseitig abwechselnd hoben sich der erste und der zweite
Pilot aus den Sitzen, um sich die Beine zu vertreten. Auch ein
noch so gut gepolsterter Sitz wird unbequem, wenn man stunden-
lang darauf festgeschnallt ist. (Sie hatten eine Schlechtwetterzone
durchfliegen missen.) Es schneite in den Wolken, und Eis setzte
sich an.

Mit einem Schlage wurde es dann hell vor ihnen.

Man sah den Mond.

Er stand genau voraus, noch tief am Horizont.

Das ganze Flugzeug schien aufzuatmen.

Jetzt konnten sie wieder fliegen, ohne mit Augen und Hirn an die
Instrumente gefesselt zu sein.

Es war wie eine Erholung!

Unten war alles tiefschwarz.

Also waren auch dort keine Wolken mehr, denn die héatten bei
dem Mondlicht wie ein weisser Teppich ausgesehen.

Der Navigator zeigte auf seiner Karte die augenblickliche Posi-
tion. Vorausgesetzt, dass seine Berechnungen stimmten, mussten
sie gerade die bulgarisch-griechische Grenze berflogen haben.
Es waren noch sechs Stunden bis zum Ziel. Nach kurzer Zeit war
voraus eine Kistenlinie zu entdecken. Wenigen Minuten spéater
gelang es, sich an den Konturen genau zu orientieren. Sie wussten
nun sicher, wo sie waren. Die Nachpriifung mit den errechneten
Daten ergab, dass sie schneller als erwartet geflogen waren.

Es hatte sich also ein kraftiger Rickenwind eingestellt.

Eine Kursanderung brachte sie in die Richtung auf die Inseln, die
der Tirkei im Stdwesten vorgelagert sind.

Neunzig Minuten spater war Rhodos zu erkennen. Die Insel
schien wie ein dunkles Blatt auf dem Wasser zu schwimmen, das
im Mondlicht glitzerte wie fllssiges Blei.
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Um 1.30 Uhr war es dann endlich soweit, dass die Motoren ge-
drosselt werden konnten. Der langgestreckte Sinkflug ins Zielge-
biet hinein begann.

Bei hellem Mondschein und guter Bodensicht versuchten sie, Er-
dorientierung aufzunehmen. Der Tigris, der eine der beiden gros-
sen Wasserldufe des Zweistromlandes sollte den ersten Anhalts-
punkt liefern.

Sie fanden ihn und auch die Eisenbahnlinie, in deren Nahe der
Absetzpunkt fir ihre lebende und tote Fracht lag.

Der elektrische Hohenmesser zeigte noch 350 Meter tiber Grund.
Hinten waren die Luken gedffnet. Alles war bereit fir das Abset-
zen. Die funf Iraker versuchten vergeblich, ihre Angst zu verber-
gen.

Von vorn kam das Signal: «Achtung!»

Jetzt!

Blitzschnell wurden die Springer aus den Luken befordert.

Fast gleichzeitig schwebten die Lasten hinterher.

Dann Meldung an den Piloten: Alles erledigt!

Vorsichtig wurden die Motoren wieder auf Steigflugleistung ge-
bracht.

Der Navigator gab den neuen Kurs. In weitem Bogen ber Siiden
nach Westen drehte das grosse Flugzeug ab.

Die Besatzung konnte noch beobachten, dass die Fallschirme sich
geoOffnet hatten. Durchaus ein Zeichen, dass Menschen und Las-
ten gut auf dem Boden angekommen sein dirften.

Der Mond stand im Stden.

So wurde der Nachtflug zum reinen Vergniigen.

Rund vier Stunden waren es jetzt noch bis Rhodos.

Wenn das Wetter gut blieb, dann war es kaum schwierig, die Insel
auf Anhieb zu finden. Trotz der Dunkelheit, und trotz fehlender
bodenseitiger Navigationshilfen.

Dort war ihre Ankunft vorangemeldet.

Um 5.10 Uhr uberflogen sie die Insel, ohne genau zu wissen, wo
der Flugplatz lag.

Grine Leuchtkugeln wurden vom Boden geschossen. Das musste
der Platz sein. Sie erkannten den provisorisch aufgestellten
Leuchtpfad, schwebten darauf zu und landeten.
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Die Uhr zeigte 5.20 Uhr.

Nachdem sie die Motoren abgestellt hatten, wurden sie von den
Kameraden begrusst, die mit ihrer Ju 290 den Treibstoff herge-
bracht hatten.

Es hatte also alles grossartig geklappt.

Dem Hauptmann fiel ein Stein vom Herzen. Nach einem Flug von
beinahe dreizehn Stunden hatten sie wieder festen Boden unter
den Fussen.

Offiziere und Soldaten der Inselgarnison kamen, staunten, stell-
ten Fragen.

So gut es ging, gaben sie Antwort.

Wichtiger war ihnen, wo sie ihr Flugzeug abstellen konnten, so
dass es bei Tagesanbruch vor neugierigen Augen geschiitzt war.
Alles half zusammen.

Dann konnten sie sich anderen Dingen widmen. Der Rickflug
war flr die folgende Nacht geplant, zusammen mit der Versor-
gungsmaschine.

Etwa dreissig kranke Soldaten sollten mitfliegen.

Die Zustande auf der Insel waren wirklich katastrophal.

Es fehlten vor allem Lebensmittel.

Der Tauschwert von einem Wecken Brot lag bei tausend Zigaret-
ten!

Fir den Riickstart warteten sie den aufgehenden Mond ab. Braun
startete als erster vor der Versorgungsmaschine. Er musste schon
nach wenigen Flugminuten wieder landen, weil sich das Fahr-
werk des Flugzeugs nicht einfahren liess. Die Mechaniker taten
ihr Bestes, konnten aber den Fehler nicht finden. Bei einem noch-
maligen Startversuch versagte die Anlage erneut.

Sie waren in einer Ublen Lage: ihr Flugzeug hatte einen techni-
schen Fehler, den sie offenbar nicht selbst beheben konnten. Und
sie hatten keine Mdglichkeit, Verbindung mit ihrer Basis in Wie-
ner-Neustadt aufzunehmen.

Die Versorgungsmaschine, welche unmittelbar hinter Braun ge-
startet war, wirde zuhause melden, dass Braun zuerst gestartet
und offenbar unterwegs irgendwo verloren gegangen sei.
Andererseits wiirde es nicht lange dauern, und die Englander wir-

135



den die Anwesenheit des Riesenvogels auf der Insel entdecken.
Dann war es aber nur noch eine Frage von Stunden, bis das Flug-
zeug vernichtet war.

In aller Friihe — kaum, dass es hell war — suchten sie planmaéssig
weiter nach dem Fehler.

Dabei erwies es sich jetzt als niitzlich, dass sie einen Ingenieur an
Bord hatten. Leutnant Pohl ging daran, mit den Mechanikern zu-
sammen samtliche Elemente der Hydraulikanlage, Ventile,
Schieber, Kolben auszubauen und Stiick fur Stiick von Grund auf
zu untersuchen. Als das letzte Teil wieder eingebaut war, hatte er
zwar keinen Fehler gefunden — aber die Anlage funktionierte
plétzlich wieder!

So starteten sie in der dritten Nacht erneut — einem weiteren
Abenteuer direkt entgegen:

Schon bald nach dem Start zog Brandgeruch durch das Flugzeug.
Es stank typisch nach verbrannten Kabeln. Wahrscheinlich ir-
gendwo ein Kabelbrand. Die Folge war, dass ein Teil der elektri-
schen Anlage ausfiel. Auch die gesamte Funkanlage war betrof-
fen.

Wie sollten sie unter diesen Umstédnden Wien finden?

Wie sollten sie sich dort bemerkbar machen — zu erkennen geben,
dass sie es waren und nicht ein Feindflugzeug?

Einzig der elektrische Hohenmesser funktionierte noch, so dass
wenigstens die genaue Hohe Uber Grund gemessen werden
konnte. Nachdem sich gezeigt hatte, dass das Flugzeug wenigs-
tens flugfahig war und es gelungen war, die elektrische Kompass-
anlage wieder in Gang zu bringen, entschloss sich Hauptmann
Braun, den Flug fortzusetzen.

Sie flogen bald tber einer geschlossenen Wolkendecke. Navigie-
ren mussten sie schlecht und recht nach dem Mond und nach den
Sternen.

Knapp flnf Stunden waren sie geflogen, als sie im Mondlicht ein-
zelne Alpengipfel aus der Wolkendecke herausragen sahen.
Nach langem Rétseln und unter Zuhilfenahme der Karten glaub-
ten sie, sicher zu sein, um welche Gipfel es sich handelte. Der
Navigator errechnete Kurs und Flugzeit in die Richtung, die in
das Grazer Becken fuihren musste, sofern die Berggipfel die rich-
tigen waren.
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Nun kostete es Nerven!

Im steten Sinkflug liess Braun seine Ju 290 in die Wolken gleiten.
Peinlich genauer Blindflug war jetzt die Parole. Richtung und
Sinkrate mussten mit hdchster Genauigkeit eingehalten werden.
Natrlich auch die Fluggeschwindigkeit.

Was kein Pilot gern hat, wurde jetzt blanke Notwendigkeit: dass
sein Nebenmann dazwischenredete.

Leutnant Pohl sagte dem Kommandanten laufend die Werte fur
Richtung, Hohe und Geschwindigkeit an, so dass dieser sich ganz
auf die Fliegerei konzentrieren konnte, obwohl er naturlich auch
selbst standig alle Instrumente im Auge hatte.

Wie hoch mochte die Untergrenze der Wolkendecke sein?

Der elektrische HOohenmesser zeigte zwar noch beruhigende
Ubergrundwerte.

Was aber, wenn das Gelénde unter ihnen plétzlich wieder anstei-
gen sollte?

Wenn sie sich also in der Bestimmung ihres Ablaufpunktes ge-
tduscht haben sollten?

Es gab kein Zurlick mehr, sie mussten durch!

Die gesamte Besatzung wusste, in welcher Lage sie waren. Nur
die dreissig Kranken hatten keine Ahnung. Sie waren voller
Freude, in die Heimat zu kommen, um dort gesund gepflegt zu
werden.

Plotzlich hatte der Pilot Sicht.

Schnee.

Trotz der geschlossenen Wolkendecke hellte der hochstehende
Mond genlgend auf. Die Landschaft war flach. Strassen und Dor-
fer waren erkennbar. Angestrengt suchten sie nach markanten
Orientierungspunkten.

Der Neusiedler See?

Geschafft!

Von Osten tasteten sie sich an den Flugplatz Wiener-Neustadt
heran. Hier kannten sie sich genau aus. Den Platz jetzt noch zu
verfehlen, war unméglich.

Sie kamen heran, waren Uber dem Platz, schossen Erkennungs-
Leuchtkugeln und — wurden von der Flak beschossen!
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Um nicht in letzter Minute am eigenen Platz abgeschossen zu
werden, ergriffen sie die Flucht.

Die Lage war schier aussichtslos.

Hauptmann Braun musste sich zu einem Landemandver ent-
schliessen, bei dem es nur ein entweder-oder gab: er flog weit
nach Westen ab, so weit, dass er ausserhalb der Beobachtungs-
weite des Platzes war. Ein Glick, dass er hier alle Orientierungs-
punkte am Boden genau kannte.

Dann drosselte er die Motoren und fuhr das Fahrwerk aus. Er
drehte in die Richtung auf den Flugplatz ein und ging so tief her-
unter, wie es die Sicht Uber der néchtlichen Schneelandschaft er-
laubte.

So «schlich» er sich an den Platzrand heran, schwebte mit leer-
laufenden Motoren Uber die Platzgrenze und setzte das grosse
Flugzeug in den Schnee.

Alle warteten darauf, dass es gleich krachte: der Platz war
schliesslich mit Bombentrichtern nur so Ubersat. Und die waren
nur dort notduirftig eingeebnet, wo das unbedingt notwendig war.
Nichts passierte!

Sie rollten aus und standen.

Sie waren mitten in der Nacht klammheimlich und unbemerkt auf
ihrem Heimatflugplatz gelandet.

Man hatte sie dort nicht erwartet.

Man hatte sie im Gegenteil bereits abgeschrieben.

Nun standen sie im kndcheltiefen Schnee, fluchten und waren
gleichzeitig froh und erleichtert.

Zwei Mann wurden losgeschickt in Richtung Flugleitung. Kurze
Zeit spater kamen Autos angefahren.

Sanitatswagen nahmen die Kranken auf.

Das Flugzeug liess man stehen, wo es ausgerollt war, weil es
nicht ratsam erschien, in der Nacht weiter durch das Trichterfeld
zu rollen.

Das hatte sowieso Zeit bis zum Tagesanbruch ...
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Die «Rennstrecke» oder der Grosse Bluff

In den noch erhaltenen Flugbiichern mancher KG 200 — Piloten
finden sich eine Reihe von Eintragungen tber Versorgungsfliige,
die nur das Code-Wort «Rennstrecke» enthalten, (siehe Faksi-
mile-Wiedergabe, Anhang Nr. 16). Auftraggeber bei diesen Flu-
gen war die Heeresgruppe Mitte. Alles unterlag strengster Ge-
heimhaltung.

Was sich dahinter verbarg, war die sogenannte «Aktion Scher-
horn».

Die Vorgeschichte dazu:

Anfang Oktober 1944 meldete sich ein zuriickgelassener Funka-
gent bei seiner Flhrungsstelle in Deutschland. Er habe im Raum
Beresino, etwa 100 Kilometer ostwérts Minsk, Verbindung mit
einer grossen deutschen Kampfgruppe bekommen. Es handle sich
um etwa 2’000 Mann. Sie stiinden unter der Fihrung eines
Obersts Scherhorn. Sie seien bei den Rickzugskampfen abge-
schnitten worden und hétten sich in den untbersichtlichen Wald-
und Sumpfgebieten sammeln und bisher versteckt halten kénnen.
Die Kampfgruppe sei inzwischen wieder straff organisiert. Der
Oberst wolle versuchen, sich nach Westen durchzuschlagen, um
wieder Verbindung mit den eigenen Truppen zu bekommen. Zu
diesem Zweck seien zwei Kontingente gebildet worden: eine
grosse Vorausgruppe, die ausreichend stark bewaffnet sei, um
sich zurlickzukampfen, und eine — kleine — Gruppe, die hinter der
«Kampfgruppe» marschieren solle. Diese Gruppe bestehe aus
Verwundeten, Kranken und dem zu ihrer VVersorgung notwendi-
gen Personal. Oberst Scherhorn habe keine eigene Mdglichkeit,
sich mit der Heeresgruppe in Verbindung zu setzen, weil er weder
Funkgerate noch Funker besitze. Er benétige dringend die Unter-
stitzung der Heeresgruppe, um sein Vorhaben durchfiihren zu
kénnen. Noch sei seine Anwesenheit von den Russen nicht be-
merkt worden.

Vor allem aber sei es dringend notwendig, einen Arzt mit allem,
was fiir die Versorgung der Verwundeten und Kranken erforder-
lich sei, einzufliegen.
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Dieser Funkspruch und weitere, die folgten, stiessen nattrlich zu-
erst auf Misstrauen. Sie wurden ausgewertet und uberprift. Mog-
lichst unverfangliche Kontrollfragen gingen an Oberst Scherhorn.
Dessen Antworten liessen dann eigentlich keine Zweifel mehr an
der «Echtheit» der Existenz der Kampfgruppe, tief im feindlichen
Hinterland, aufkommen. Trotzdem blieb ein Rest von Skepsis.
Um sich Uberhaupt ein Bild von der damaligen Situation machen
zu kdénnen, muss man sich das Ausmass der Verluste vor Augen
halten, die die Sommeroffensive der Russen — allein im Mittelab-
schnitt — den Deutschen zugefugt hat. Das beste Beispiel und ein
durchaus angemessener Vergleich liegt in der Tatsache, dass im
Bereich der 4. und der 9. Armee sowie der 3. Panzerarmee von
74 Generalen 47 gefallen sind, 21 in Gefangenschaft gerieten,
2 den Tod durch eigene Hand fanden und einer als vermisst gilt.
Dass das Vorhaben des Obersts Scherhorn Chancen hatte, ging
aus einem anderen Fall hervor: ein General hatte sich — ohne Un-
terstlitzung von aussen —mit den Resten seiner Division tber eine
Strecke von mehr als 500 Kilometern zu den eigenen Linien in
Ostpreussen durchgeschlagen. 70 Mann waren es noch, die dort
ankamen.

Nach alledem stand also die Sache Scherhorn nicht ausserhalb
des damals Denkbaren. Es ging jetzt nur um das Machbare.
Skorzeny — nicht immer eine zuverl&ssige Quelle — berichtet, er
sei von Generaloberst Jodl im Flhrerhauptquartier angesprochen
worden:

«Wir wissen leider nicht genau, wo in diesem untbersichtlichen
Gebiet sich die Gruppe aufhélt. Glauben Sie, dass man sie finden
und ihr irgendwie helfen kann?»

Skorzeny will versprochen haben, «das Menschenmdglichste zu
versuchen — mit den vorhandenen Mittelnx, natdrlich.

Unter der Bezeichnung «Unternehmen Freischiitz» sollen dann
vier Erkundungstrupps aus Sprach- und Landeskundigen in der
entsprechenden Gegend abgesetzt worden sein.

Es mag dem heutigen Leser an dieser Stelle etwas verwunderlich
erscheinen, dass ein- und dieselbe Sache offensichtlich unter ver-
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schiedenen Bezeichnungen von verschiedenen moglicherweise
rivalisierenden Stellen betrieben wurde.

Dazu muss man wissen, dass die militarische Abwehr als Folge
des Attentats vom 20. Juli 1944 Himmler unterstellt und in den
Auslandsnachrichtendienst der SS (unter Schellenberg) im
RSHA integriert wurde. Die militarischen Stellen arbeiteten zwar
weiter wie bisher — aber eben unter neuer Oberleitung. Skorzeny,
der hauptséchlich als «Mussolini-Befreier» bekanntgeworden ist,
unterstanden zu jener Zeit die vielfaltigen Ausbildungs- und Ein-
satzverbénde flr Sabotage, Diversion und andere Sonderaufga-
ben. Er verfiigte Uber gentigend sprach- und landeskundige Agen-
ten fur Einsétze hinter der Front. Fir die Durchfuhrung solcher
Auftrage standen dem RSHA und damit auch ihm die Mdglich-
keiten des KG 200 zur Verfugung. Das Geschwader unterstand
ihm jedoch nicht, wie das aus manchen Darstellungen entnom-
men werden konnte.

Das KG 200 war ein fliegender Verband und als solcher dem
Luftflotten-Kommando 6 unterstellt. Die Entscheidung Gber die
fliegerische Durchflihrbarkeit eines Auftrags lag allein beim KG
200.

Doch zurlick zu Scherhorn: das Schicksal der vier Erkundungs-
trupps (es handelte sich um acht Freiwillige des «Jagdverbands
Ost I») ist nicht in allen Punkten rekonstruierbar. Ein Trupp mel-
dete die Aufnahme der Verbindung zu der Kampfgruppe Scher-
horn. So erging die Bitte an die Luftwaffenfiihrung, durch Luft-
aufklarung eine Bestatigung des Bestehens der Kampfgruppe zu
liefern. Die oberste Luftwaffenfiihrung beauftragte das KG 200
mit dieser Aufgabe — nicht zuletzt deshalb, weil es im weiteren
Verlauf der Aktion dann auch die Versorgung aus der Luft Gber-
nehmen sollte. Zun&chst ging es nur darum, einen Erkundungsof-
fizier abzusetzen, der gleichzeitig Landeplatze fur Flugzeuge aus-
findig machen sollte.

Man hielt allerdings die Riickholung dieses Offiziers fur erfor-
derlich, weil man in den Funkspriichen allein keine ausreichende
Bestéatigung sah.

Sorgfaltige Uberlegungen zwischen Heeresgruppe Mitte, Luft-
flotten-Kommando 6 und KG 200 fiihrten dann zu dem Vor-
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schlag, zunéchst mit Fallschirmen einen Arzt, ein paar Funker mit
Ausristung und einen Offizier der Luftwaffe abzusetzen — letzte-
ren mit der Aufgabe, einen Landeplatz einzurichten, tiber den vor-
laufig Transporte in beiden Richtungen mdglich sein sollten, vor
allem aber auch, um diesen Offizier selbst wieder zurlickholen zu
kénnen. (Faksimile-Wiedergabe Anhang Nr. 2) Alles lief wie am
Schniirchen.

Mit einem einzigen Flug einer Ju 290 von einem Flugplatz bei
Berlin wurden Manner und Material bei Nacht eingeflogen und
dort mit Fallschirmen abgesetzt, wo Scherhorn Feuersignale ge-
setzt hatte.

Der behelfsmassige und unzulangliche Funkverkehr tiber Agen-
ten wurde nun abgeldst durch die Arbeit von drei gut ausgebilde-
ten Heeresfunkern, die mit guten Geraten arbeiten konnten.

Der Landeplatzerkunder Fahnrich Wild meldete, dass er mit der
Suche nach einem geeigneten Landestreifen beschéftigt sei.

Bis zur Realisierung dieses Landeplatzes sollten jedoch die im-
mer dringlicher eingehenden Forderungen Scherhorns nach ma-
terieller Unterstitzung, so gut es ging, durch Abwurf von Lasten
mittels Fallschirm erfullt werden.

Dass die Einrichtung eines geeigneten Landestreifens nicht so
schnell zu schaffen war, leuchtete Kennern der Gegend ohne
Weiteres ein. Man schrieb Mitte Oktober. Es war die Zeit, zu der
man fast taglich das Einsetzen der beriichtigten Schlammperiode
erwarten musste, und das in einem an sich schon sumpfigen Ge-
biet...

Sicher fanden entsprechende Uberlegungen auch im Oberkom-
mando der Luftwaffe und bei der Heeresgruppe Mitte statt. Auf
jeden Fall tragt das Fernschreiben von General Kreipe (OKL-
FiSt), mit dem das KG 200 beauftragt wurde, die Verbindung mit
Scherhorn aufzunehmen und ihn dann zu versorgen, eine spatere
handschriftliche Notiz:

«General Kreipe geméass Riicksprache vom 21. 10. 23.30 Uhr mit
Ausfall des ,Zuriickkehr-Erk. Offz.” einverstanden», (siehe An-
hang Nr. 3).

Mit wechselnder Haufigkeit flihrten also Ju 290 und He 111 des
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Geschwaders Versorgungsfliige mit Fallschirmabwurf durch.
Gestartet wurde je nach Wetterbedingungen entweder aus dem
Raum Berlin oder von dem Flugplatz Stolp-Reitz an der Ostsee.
Rennstrecke ...

Auf diese Weise gingen viele Tonnen wertvolles Material, Medi-
kamente, Lebensmittel und auch Post in das Waldgebiet ostwérts
Minsk.

Die Errichtung des Landeplatzes und damit die Rickholung des
Luftwaffen-Erkundungsoffiziers verzdgerte sich weiter durch das
einsetzende Winterwetter.

Der genaue Platz war zwar inzwischen bekannt, den Zeitpunkt der
Fertigstellung konnte Scherhorn anscheinend noch nicht abschét-
zen. Das Wetter ...

Es wurde Dezember.

Immer noch kein Landeplatz.

Weitere Grossversorgung aus der Luft. Die «Rennstrecke» mach-
te ihrem Namen alle Ehre.

Zu Weihnachten wurde Oberst Scherhorn das Ritterkreuz abge-
worfen, zusammen mit einer Ladung Kostbarkeiten fiir Gaumen
und Magen.

Das Antreten der Kampfgruppe zum Rickmarsch war fiir das
Frihjahr 1945 vorgesehen. Unter weiterer Versorgung aus der
Luft.

Und schliesslich ging das alles so weiter bis April.

Dann endlich meldete der LuftwafTenerkunder den Landestreifen
im Waldgebiet bei Beresino als benutzbar.

Langst waren beim KG 200 zwei Arado Ar 232 A «Tatzelwurm»
bereitgestellt Sie konnten je eine Last von vier Tonnen schleppen
und auf rauhem Geldnde landen und wieder starten.

Der erste Einsatz dieser Flugzeuge ist aber immer weiter verscho-
ben worden, weil Scherhorn anhaltend schlechtes Wetter am Ziel
meldete oder aber weil auf unserer Seite das Wetter keinen Ein-
satz erlaubte.

Endlich, so um den 20. April 1945 herum, war es soweit. Die
Befeuerung des Landestreifens fur die Nachtlandungen der bei-
den Ar 232 A war vorbereitet.
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Die Wetterbedingungen waren ausreichend.

Am Zielort waren die VVorbereitungen fir das Entladen getroffen.
Die Schwerverwundeten und Kranken warteten laut Funkspruch
bereits auf den Abtransport in die Heimat.

Zum festgesetzten Zeitpunkt starteten die beiden Flugzeuge in
Richtung Osten.

Dann geschah das, was in der Fliegerei immer wieder vorkommt:
keine der beiden Maschinen erreichte ihr Ziel.

Wahrend die erste Ar 232 ihren Flug abbrechen musste, weil ein
technischer Fehler zur Umkehr zwang, musste die andere umkeh-
ren, weil sie auf der Strecke derart schlechtes Wetter antraf, dass
eine Fortsetzung des schwierigen Nachtflugs aussichtslos war.
Natlrlich reagierte Scherhorn enttauscht, als er die Nachricht
uber Funk erhielt.

Laufende Schlechtwettermeldungen aus dem Raum der Kampf-
gruppe und auch andere tbermittelte Griinde, die eine Landung
der Transportflugzeuge angeblich erneut verhinderten, machten
die Fuhrungsstellen bei Heer und Luftwaffe nun doch stutzig.
Der Verdacht, Scherhorn wolle die Landung bewusst verzgern,
verdichtete sich immer mehr.

Der Funkverkehr wurde jetzt besonders sorgféltig berwacht. Es
wurden unaufféallige Kontrollfragen gestellt, taktische Weisun-
gen erteilt, die ganz bestimmte Reaktionen auslésen mussten.
Alles dies fuhrte dazu, dass sich das Verhalten Scherhorns zuneh-
mend &nderte.

Diesseits konnte man eigentlich schon mit an Sicherheit grenzen-
der Wahrscheinlichkeit annehmen, dass die ganze «Aktion
Scherhorn» eine Finte des Gegners war. Als man diesen Punkt
der Erkenntnis erreicht hatte, bedurfte es nur noch weniger Tests,
um sich der unbequemen Einsicht nicht mehr verschliessen zu
kdnnen, dass hier ein grossangelegtes Spiel des Gegners (ber ei-
nen langen Zeitraum hinweg — mindestens sechs Monate — per-
fekt gegliickt war.

Die auffallende Anderung im Verhalten der anderen Seite war
eingetreten, nachdem die beiden angekiindigten Flugzeuge nicht
eingetroffen waren. Offenbar glaubten die Drahtzieher auf der
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anderen Seite, daraus ersehen zu kénnen, dass das Spiel auf deut-
scher Seite erkannt war.

Der angerichtete Schaden war, an der damaligen Kriegslage ge-
messen, erheblich.

Ubrigens ist der Oberst Scherhorn tatséchlich in dem angegebe-
nen Raum mit seiner Truppe in russische Gefangenschaft geraten.
Er kam als Spatheimkehrer aus der Gefangenschaft zuriick. Und
erst da erfuhr er, wozu die Russen seinen Namen missbraucht hat-
ten ...

Nun mag manchem Leser die Frage auf der Zunge liegen, ob es
denn nicht wenigstens ein paar verniinftige und intelligente Leute
gegeben hat, die schon viel friiher ein Haar in der Suppe fanden
und in der Lage gewesen wéren, dem Unsinn ein Ende zu berei-
ten.

Aber stoppen Sie einmal ein Ding, wenn es solche Formen ange-
nommen hat!

Die Initiatoren waren doch langst Gefangene ihrer eigenen Ideen.
Fragt man sich aber, wie solche Entwicklungen Uberhaupt zu-
stande kommen konnten, dann gab wohl ein Reprasentant der
schwarzen Kaste selbst die beste Antwort: Walter Schellenberg,
der allgewaltige Chef des SS-Geheimdienstes.

Skorzeny — den man nach dem Krieg noch zum «gefahrlichsten
Mann Europas» hochapostrophiert hat — berichtet in seinem nach-
gelassenen Buch «La Guerre Unconnue», er habe einmal in einer
Stellungnahme Schellenberg gegeniiber einen Plan der oberen
Flhrung als utopisch und glattweg undurchfihrbar bezeichnet.
Darauf habe dieser sinngeméss geantwortet: «Passen Sie einmal
gut auf! Vielleicht darf ich Ihnen einen Rat geben, sozusagen ein
Erfahrungsrezept, das sich bewéhrt hat: je mehr ein Plan, der von
oben kommt, in Ihren Augen phantastisch oder absurd erscheinen
mag, desto mehr haben Sie davon begeistert zu sein ... das «Geni-
ale» darin zu erkennen! Dann kénnen Sie drei oder vier Monate
lang Vorbereitungen einleiten, Geschéftigkeit entwickeln. Pech
haben Sie nur, wenn Sie dabei zuviel Interesse wachhalten und
keinen finden, dem Sie die Sache anhéngen kénnen. In der Regel
haben aber die da oben inzwischen bereits eine neue Schnapsidee,
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und die andere ist vergessen. Auf diese Weise kommen Sie lang-
sam in den Ruf eines Menschen, der vor keiner Schwierigkeit
haltmacht und auf den man z&hlen kann ...»

Kein Wunder, dass Schellenberg im Schatten Himmlers eine
phantastische Karriere gemacht hat und dass es im «totalen
Krieg» immer geféahrlicher wurde, etablierten Gréssen gegeniber
gesunden Menschenverstand zu beweisen.

Gefahrlich konnte es auch sein, die Kapazitdt des Gegners im
Verhaltnis zur eigenen zu Uberbewerten. In diesem Sinn konnten
die Aufklarungsberichte des Kommandos «Olga» tber den Auf-
marsch im Hinterland der Westfront ebenfalls zu einer delikaten
Angelegenheit werden. Sie hatten Aufmerksamkeit erregt.

Mitte Dezember 1944 wurde ich Uberraschend in das Hauptquar-
tier des Oberbefehlshabers der Westfront befohlen. Ich sollte
mich dort bei einem Oberst i. G. melden. Was man von mir
wollte, war nicht gesagt. Ich vermutete jedoch, dass ich zu unse-
ren Beobachtungen iber den Aufmarsch im Westen befragt wer-
den sollte. Deshalb nahm ich vorsorglich meinen Beobachter, den
Oberfeldwebel Hans Fecht mit, der in mehr als funf Jahren Front-
fliegerei eine wohl einmalige Erfahrung im Abschéatzen von Vor-
gangen am Boden von der Luft aus gewonnen hatte.

Ausserdem verfugte er Giber ein Gedéchtnis, wie ich es kaum noch
einmal bei einem Menschen erlebt habe: alle Eindriicke, auch
Zahlen und geografische Daten hatte er gleichsam in seinem Hirn
in separate Késtchen geordnet, die er dann je nach Bedarf einfach
nur zu ziehen brauchte, um Vergangenes und Erlebtes zu rekon-
struieren.

So sehr er unkontrollierten Emotionen unterlag, wenn es um
Dinge ging, mit denen er nicht einverstanden war, so war er doch
unbeirrbar genau und zuverldssig, wenn es galt, Tatsachen darzu-
stellen.

Er war nicht umsonst Ingenieur.

Alles, was er dachte und tat, war «ingenieurmassig», ausgenom-
men, wenn es sich um «die da oben» oder gar um «Goldfasanen»
der Partei handelte. Da konnte er sich und andere in ausgespro-
chen gefahrliche Lagen bringen, wenn er ohne Riicksicht auf et-
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waige Zuhorer Goebbels-Artikel im «Reich» oder im «Volki-
schen Beobachter» mit Kommentaren bedachte, die KZ-reif wa-
ren.

Bei der Truppe sprach man eben noch Klartext — wir brauchten ja
auch nicht wie in den héheren Stében Rucksicht auf eine ange-
strebte Karriere zu nehmen.

Wir waren schon froh, wenn wir wieder einen Tag Uberlebt hat-
ten. Allenfalls gab es Streber, die gerne noch eine Auszeichnung
mehr mit sich herumgetragen hatten. Sie waren allerdings zu je-
ner Zeit um die Jahreswende 1944/45 schon recht diinn gesét.

Es war also nicht ganz problemlos, meinen bockigen Freund Hans
in das Hauptquartier mitzunehmen. Ich bat ihn eindringlich, ja
«die Schnauze zu halten», falls er nicht ausdriucklich gefragt
werde, und auch seine eigene Meinung fiir sich zu behalten, wenn
sie fur das Sachthema nicht bendétigt werde.

Unser Ziel lag im Taunus, etwa 30 Kilometer nordlich von Frank-
furt, ganz in der N&he von Usingen.

Fur meinen klapprigen Mercedes 170 V nahm ich mir extra einen
Fahrer mit. Dies empfahl sich nicht nur wegen des desolaten tech-
nischen Zustands des Vehikels sondern weil unterwegs auf den
Landstrassen eine ununterbrochene Beobachtung des Himmels
nach allen Richtungen langst unumgénglich geworden war.

Die amerikanischen Mustang und Thunderbolt hatten das abso-
lute Sagen am Himmel Uber Deutschland. Und sie nutzten ihre
Uberlegenheit konsequent. Alles, was einer Garbe aus den Kano-
nen wert erschien, wurde beschossen, besonders alles, was sich
bewegte.

Die Atmosphare, die wir im Hauptquartier antrafen, war uns aus
friheren Besuchen bei anderen hohen Kommandostellen her
nicht ganz fremd.

Hier aber war es nicht nur das Milieu und der Ton des geradezu
friedensmassigen Betriebs, der uns wie eine ferne Welt erschien,
sondern es waren auch die Dimensionen und das Einmalige der
ganzen Anlage.

Nachdem wir uns auf der Wache gemeldet hatten und unsere
Identitét festgestellt war, und nachdem anhand des vorgelegten
Befehls auch unser «Anliegen» gepriift war, wurden wir einem
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Hauptmann vom Heer tbergeben, der uns aufforderte, ihm zu fol-
gen — nicht ohne uns etwas von oben herab kritisch zu mustern.
Offenbar fand unser Ausseres nicht seinen vollen Beifall, aber er
akzeptierte uns wortlos.

Unversehens befanden wir uns in einem unterirdischen Laby-
rinth, das aus einem Gewirr von betonierten Gangen bestand.
Die Wande waren roh und trugen einen weissen Kalkanstrich.
Das ganze System erstreckte sich iber mehrere Etagen, die man
unter unvorstellbarem Arbeitsaufwand nach unten und nach oben
in den Berg hinein gesprengt hatte.

Die Gange waren so schmal, dass man sich an die Wand driicken
musste, wenn jemand entgegenkam. Der Betonboden war mit Si-
sallaufern ausgelegt. Links und rechts befanden sich in Abstan-
den von etwa zweieinhalb Metern schmale Tiren, welche jeweils
in einen Raum fihrten, dessen Ausstattung und Grosse einem
Schlafwagenabteil 1. Klasse ahnlich war.

Wahrend wir unserem Hauptmann folgten, konnten wir ab und zu
einen Blick in diese Rdume werfen, die jeweils einem Stabsange-
horigen als Arbeits-, Wohn- und Schlafraum dienten.

An der einen Langswand befand sich ein Schreibtisch. Dariiber
war ein Aktenregal. Die gegenuberliegende Wand nahm ein Bett
ein, das tagslber hochgeklappt werden konnte.

Die Versorgung mit Frischluft erfolgte durch grosse Schéchte aus
verzinktem Blech, welche Uberall an den Decken entlang liefen.
Uberdeutlich blieb uns das Gerdusch der durchstromenden Luft
in Erinnerung — es war allgegenwartig. Eine gespenstige Welt
Die Tageszeiten waren in diesem unterirdischen Bunkersystem
natlrlich nicht mehr wahrnehmbar. Der «Geschaftsbetrieb» des
riesigen Stabs unterschied sich indes in nichts von dem, was wir
von anderen hohen Staben kannten: Uberall messerscharfe Bii-
gelfalten.

Auffallend viele und auffallend hiibsche «Blitzmadchen».
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Hier waren sie allerdings nicht mehr so, wie normale Madchen
halt sind — sie waren «hoheitsvoll»! Wir kamen uns mindestens
um Zentimeter kleiner vor, wenn sie einfach so Uber uns hinweg-
sahen.

Wie Ublich machten wir auch hier die Erfahrung, dass sich unser
jeweiliges Gegenliber anscheinend durch die Auszeichnungen an
unseren Uniformen irgendwie provoziert flihlte. Anders konnten
wir uns ihre Reaktion nicht erkléren.

Endlich waren wir am Ziel, an einer jener vielen schmalen Ttren.
Sie trug ein Schildchen mit einer flr uns unverstandlichen Kom-
bination aus Buchstaben und Zahlen, darunter der Name des
Oberst i. G. Kurzes militarisches Anklopfen unseres Haupt-
manns.

Von drinnen ertdnte ein lautes und offenbar gutgelauntes «Herr-
rein!» Wir standen einem gut aussehenden, drahtigen Mann ge-
genuber, dessen Alter ich auf knapp Uber die Dreissig schatzte. Er
war also kaum é&lter als wir.

Ein fragender Blick auf meinen Nebenmann veranlasste mich zu
der «gehorsamsten» Erklarung, dass ich angenommen hatte, wir
sollten (iber dies und jenes aus unseren gegenwartigen Einsatzen
befragt werden, und da sei er, mein Beobachter, sicher von Nut-
zen.

Das Dienstliche dauerte dann ungefahr zwei Stunden, nachdem
unser Fremdenfihrer entlassen worden war.

Es zeigte sich, dass unsere Berichte tatsdchlich im Stab des Ober-
befehlshabers angekommen und auch gelesen worden waren.
Der Oberst fragte mit Sachverstand, machte sich Notizen und Ein-
tragungen in Karten, wobei ihn Hans unterstiitzen konnte.
Anschliessend gab er uns, ohne dass wir fragten, einen Uberblick
tber die bestehende Lage und vorsichtig dazwischengestreute Be-
merkungen Uber beabsichtigte Massnahmen.

Danach konnten wir mit nach Hause nehmen — immer unter dem
Siegel grosster Geheimhaltung — dass noch lange nicht der Wehr-
macht letztes Pulver verschossen war ... dass zwar der gigantische
Aufmarsch aus den Atlantik- und Kanalhafen heraus kurzfristige
Massnahmen erforderlich mache ... dass jedoch die Vorbereitun-
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gen fiir den grossen vernichtenden Gegenschlag in vollem Gange
seien.

Zeitweise war auch der Luftwaffen-Verbindungsoffizier mit an-
wesend. Den hétte man sich allerdings sparen kénnen, denn er
war schon und sonst gar nichts!

Als der Oberst uns verabschiedete, blieb der Eindruck eines klu-
gen und ausgesprochen sympatischen Menschen, den wir ken-
nengelernt hatten.

Wir waren von dem Erlebten und Gehdrten doch recht beein-
druckt. Was wir davon halten sollten, wussten wir nicht Gab es
wirklich Grund, nochmals auf eine Wende zu hoffen?
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Der verlorene Haufen

Im Jahre 1944 gab es wilde Geriichte um den Einsatz «bemannter
V-I» — man munkelte sogar, die berlihmte Segelfliegerin Hanna
Reitsch sei beim Einfliegen dieses Gerats schwer verletzt wor-
den.

Was hatte es damit auf sich?

Nun, dazu muss man ein wenig weiter ausholen: bei der spekta-
kul&ren Eroberung des fiir absolut uneinnehmbar gehaltenen bel-
gischen Sperrforts Eben Emael zu Beginn des Westfeldzugs im
Mai 1940 hatten Segelflieger als Piloten der auf dem Fort gelan-
deten Lastensegler einen wesentlichen Anteil am Erfolg.

Im spéteren Verlauf des Krieges gab es keine ahnlich entschei-
denden Einsatzmoglichkeiten mehr fur Lastenseglerpiloten — im
Gegenteil: sie wurden fur Nachschubaufgaben im Schleppflug
Uber das Mittelmeer hinweg eingesetzt, wehrlose Opfer feindli-
cher Jager.

Einer der Veteranen von Eben Emael fragte sich deshalb: wenn
wir schon so — sinnlos und ohne dem Gegner irgendeinen Scha-
den zuzufuigen — draufgehen sollen, gibt es dann keine Mdglich-
keit, uns Segelfliegern eine Waffe in die Hand zu geben, mit der
wir vielleicht entscheidend zur Vernichtung kriegswichtiger Ob-
jekte des Feindes beitragen konnten?

So entstand in einer Gruppe Gleichgesinnter die Vorstellung von
einer «Totaleinsatz»-Waffe, die der immer kritischer werdenden
Gesamtsituation gemass erschien. Wie in Japan der Kamikaze-
Gedanke, der aber hier keineswegs Pate gestanden haben konnte,
denn er ist erst viel spater in Deutschland bekannt geworden.
Hitler hat sich jedoch immer wieder gegen die Idee einer Selbst-
aufopferung deutscher Soldaten gestellt und schliesslich nur wi-
derwillig seine Genehmigung zur Aufstellung eines solchen Ver-
bands gegeben, behielt sich aber personlich die Einsatzerlaubnis
vor.

Es waren dann Tausende, die sich fir einen freiwilligen Sonder-
einsatz meldeten.
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Auf Anweisung des Generalstabschefs der Luftwaffe, General
Korten, wurde zunéchst nur eine Gruppe von etwa 70 Mann aus-
gewahlt, einberufen und schliesslich dem KG 200 zugeteilt.

Das technische Gerdt fiir einen solchen Einsatz musste ja erst ent-
wickelt und erprobt werden.

Man ging von der Vorstellung einer bemannten Gleitbombe aus.
Inzwischen begann fir die Auserwéhlten eine Ausbildung als Se-
gelflieger. Sie flogen das Grunau-Baby und schulten dann weiter,
bis sie in der Lage waren, den «Stummelhabicht» sicher zu flie-
gen und zu landen.

Dieser «Stummelhabicht» war eine Abwandlung des Segelflug-
zeugs Habicht, das — von Hanna Reitsch oft meisterlich vorgeflo-
gen — eigens flr den Kunstflug konstruiert war und im Sturzflug
eine Geschwindigkeit von 300 km/h aushalten konnte. Man hatte
diesem Flugzeug nun die Fligel soweit gestutzt, dass in der Tat
nur Stummel tbrig geblieben waren.

Zusétzliche Verstarkungen sorgten dafiir, dass ein Gleitflugzeug
entstand, mit dem die Geschwindigkeit eines modernen Jagdflug-
zeugs erreicht werden konnte, das allerdings auch Landeeigen-
schaften aufwies, die mit denen eines Segelflugzeugs kaum mehr
etwas gemein hatten.

Mit dem Uben von Ziellandungen auf dem «Stummelhabicht»
war dann die fliegerische Ausbildung der Freiwilligen auch schon
beendet.

Man sprach von einem Einsatz «mit Chance» und einem «ohne
Chance».

«Mit Chance» hiess, dass der Pilot, wenn er sich mit seiner flie-
genden Bombe aufs Ziel stiirzte, diese im letzten Augenblick, vor
dem Aufschlag, mit dem Fallschirm verlassen konnte. Die
Bombe wiirde dann das Ziel nicht mehr verfehlen, und der «Pilot»
konnte damit rechnen, lebend in die Hande des Gegners zu fallen
oder sich vielleicht sogar auf die eigene Seite retten zu kénnen.
Beim «Einsatz ohne Chance» blieb allerdings nur das Bewusst-
sein, eine vielleicht kriegsentscheidende Tat vollbracht zu haben.
Noch gab es keine geeignete Waffe, mit der man den gedachten
Einsatz hatte durchfiihren kdnnen.
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Das es sich ja um ein «Verlustgerat» handelte, sollte nach einem
Sprengkdrper maglichst hoher Wirkung gesucht werden, der wie
ein Gleitflugzeug gesteuert werden konnte. Die Ausbildung eines
Piloten musste dabei mit einem Minimum an materiallem Auf-
wand und Zeit méglich sein und gerade soweit gehen, dass ein
einfacher Gleitflug in diesem Gerét mit anschliessender «Ziellan-
dung» sicher beherrscht wurde. Unter dem 10. Mérz 1944 ge-
langte eine Abschrift der technisch-taktischen Forderungen fir
eine bemannte Gleitbombe als «g. Kdos. — Chef-Sache» an Pro-
fessor Georgii, Forschungsfuhrung R. d. L. und Ob. d. L., in Ber-
lin, deren Inhalt nachfolgend wiedergegeben ist:

Abschrift

Geschwaderstab
K.G. 200
Feldpost-Nr. L 02 187
Luftgau-Postamt: Berlin Br.B.Nr. 38/44 g. Kdos.
0O.U., den 1. Méarz 1944.

Chef-Sache

Technisch — taktische Forderungen
fur eine bemannte Gleitbombe

A.) Verwendungszweck der Gleitbombe.
Sichere Vernichtung hochwertiger Feindziele (z.B. Schlachtschiffe, Flug-
zeugtréager, grosse Frachtschiffe, Stauddmme, Grosskraftwerke, entschei-
dende Kernstiicke einer Ristungsindustrie usw.)

B.) Art der Verwendung:
Heranbringen an das Ziel durch Kampfflugzeug. Nach Auslésen der
Bombe Einsteuerungen derselben auf das Ziel durch den in der Bombe lie-
genden Totaleinsatzmann.

C.) Taktische Forderungen:
1.) Gewidhrleistung der sicheren Vernichtung des Zieles. (Treffgenau-
igkeit und Wirkung).
2.) Schnellste Herstellungsmdglichkeit.
3.) Einfachheit der Bedienung. (Ausnitzungsmdglichkeit fiir einen
grosseren Sektor in personeller Hinsicht).
4.) Vielseitige Verwendungsmaglichkeit (Spreng-, Minen-Bombe).
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D.) Technische Forderungen:

1.) Aussere Form

a.) Angleichung an die aerodynamische Beschaffenheit des Hochst-
leistungssegelflugzeuges.

b.) aerodynamisch glinstige Gleitbomben-Karosserie mit der Moglich-
keit der Anbringung verschiedenartiger Bombenkorper (je nach
Zielbeschaffenheit Spreng-Minenbombe usw.)

c.) kleine Tragflachen

d.) Leitwerk

2.) Flugeigenschaften

a.) Ahnlich denen eines guten Segelflugzeuges.

b.) Geniigend Wendigkeit, um Ausweichbewegungen des Zieles fol-
gen zu kdnnen.

¢.) Hohe Normalgeschwindigkeit, um Flak-Bereich rasch durchfliegen
und feindlichen J&gern entgehen zu kénnen.

d.) Méglichkeit, selbstandigen Gleitflug weitab vom Ziel beginnen zu
kdénnen. (Herabminderung der Gefahrdung der die Bombe transpor-
tierenden Kampfmaschine.)

3.) Transport der Gleitbombe.
a.) starr aufh&ngbar unter geeignetem Kampfflugzeug oder
b.) als «Mistel» auf geeigneter Tragermaschine.

4.) Notwendige Ausristung

a.) geeignetes Flugzustands-Uberwachungsgerit (Einhalten der Nor-
malfluglage uber Wasser und bei schlecht sichtbarem Horizont).

b.) Anschluss an Bordsprechnetz des Tragerflugzeuges zur Verstandi-
gung Uber Ausklinkpunkt, Zielansprache usw. (vom Gleitbomben-
fuhrer abstellbar).

c.) Panzerung des liegenden Fihrerstandes des Gleitbombenfiihrers,
um moglichst Ausfall im Anflug zu vermeiden. (Sicherung in erster
Linie gegen Flakbeschuss).

d.) Visiereinrichtung fir Gleitanflug, um in jedem Fall Ausklinkpunkt
genau festlegen zu kénnen.

e.) Mdglichkeit des Ausgleichs beim zu kurz oder zuweitkommen, um
Treffentfernung genau zu erreichen.

f.) Hochstgeschwindigkeitsbegrenzung durch von Hand regulierbare
Bremsen (Sturzflugbremsen, Bremsschirme), um bei erforderlich
werdender stérkerer Gleitbahnneigung nicht in den Bereich der kri-
tischen Schallgeschwindigkeit zu kommen.

g.) Regulierbares Schubgeréat, um beim Ausklinken von der niedrigen
Geschwindigkeit des Kampfflugzeugs ohne langes Durchsacken
auf Normalgeschwindigkeit der Gleitbombe zu kommen. Zugleich
Vorteil: Verkleinerung des Gleitwinkels, hohere Geschwindigkeit

154



ohne Gleitwinkelverschlechterung, Ausgleichsmoglichkeit hin-
sichtlich Treffentfernung.

h.) Fallschirm fur Gleitbombenfihrer (Rettungsmdglichkeit durch
Fallschirmabsprung bei Motorausfall, Jagdangriff, Flaktreffer).

1.) Sprengkérper

a.) ausreichende Sprengladung (hochwertigster Sprengstoff).

b.) Sicherstellung der richtigen Gleitbahn bei Anwendung im Wasser
gegen Schiffsziele. (Vermeidung von Abprallern).

c.) Einwandfrei wirkende Zinder mit mehrfacher Sicherheit, so dass
Blindgéanger vollkommen ausgeschlossen

d.) Schaffung der Ausstattung mit den fir die Eigenart des Zieles not-
wendigen Ziindern.

e.) Sicherheit gegen Verformung beim Auftreten auf das Wasser, f.)
hohe Transportsicherheit des Sprengstoffes.

2.) Wiinschenswerte technische Einrichtungen und Vorschlag hinsichtlich der
technischen Weiterentwicklung des Gerats.

a.) Einnahmemdoglichkeit des Fuhrerplatzes der Gleitbombe vom
Kampfflugzeug aus durch Schacht oder durch Hineinragen Bom-
benfiihrerplatz in Kampfflugzeug. (Vermeidung der fiir langere Zeit
ermidenden Bauchlage).

b.) Anbringung einer Zieleinrichtung, die dem Gleitbombenfuhrer das
Bild eines direkten Zielanfluges vermittelt, obgleich Bombe bei
Schiffszielbekdmpfung vor dem Ziel ins Wasser gehen muss, um
Minenwirkung zu erreichen. (Vermittlung des Bildeindrucks der di-
rekten Zielansteuerung ist psychologisch wichtig!!)

c.) Sturzflugfahigkeit fir grosse Bahnwinkel unter Vermeidung kriti-
scher Hochstgeschwindigkeiten und damit Ermdglichung des
Sturzangriffes.

d.) Katapultierfahigkeit und langer wirkendes Schubgerat. Vorteil: Un-
abhéngigkeit vom Kampfflugzeug bei nahen Zielen (z.B. Invasi-
onsflotte). Eventuell sitzende Unterbringung des Bombenfiihrers
zum besseren Ertragen von Beschleunigungen.

e.) Weiterentwicklung des Gerdtes in der Weise, dass der die Bombe
steuernde Mann mdglichst guinstige Aussicht auf seine Rettung hat.
Praktischer Vorschlag Ltn. Eck liegt vor.

E.) Ausbildung

1.) Ausbildungsziel
Vertrautmachen des Bombenfiihrers mit dem Gerat, zusatzlich letzte
Erprobung und darauf aufbauend Durchfiihrung notwendiger Verbes-
serungen.
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2.) Ausbildungs-Gerat
Ein dem Einsatzgerit moglichst angeglichenes Ubungsmodell.
3.) Forderung fiir Ubungsmodelle:

a.) Moglichst vollkommene Ubereinstimmung mit Einsatzgerét im
Hinblick auf Gestalt, Flugleistungen, -eigenschaften, in der Bedie-
nung aller Geréte und der Ausriistung.

b.) Landemdglichkeit des Gerats moglichst ohne Verlust an Menschen
und Material.

c.) Mdglichkeit der Ballastzuladung bis zum Einsatzgewicht. (Vor
Landung abwerfbar!) um durch sich steigerndes Fluggewicht den
Gleitbombenfihrer an hohe Geschwindigkeiten und an die Bedin-
gungen, die ihn im Einsatz erwarten, zu gew6hnen.

Heigl
Oberst und Geschwaderkommodore.
Verteiler:

1 x G.L. Obersting. Hermann
1 x Lw.Fist. — Chef —

1 xI1.K.G. 200

1 xz.d.A. K.G. 200

1 xK.T.

5 x

Professor Georgii und seine Mitarbeiter mégen die Kdpfe ge-
schuttelt haben: war das ein Entwicklungsauftrag! Und wann
sollte das Ding fertig sein?

Richtige Flieger konnte diese Spezifikation nicht verfasst haben.
Allein der Ausdruck «Karosserie» fur eine Flugzeugzelle musste
jedem, der auch nur ein wenig mit Flugzeugen zu tun hatte, Zahn-
schmerzen bereiten ...

Man war offenbar von der Vorstellung ausgegangen, dass doch
bei den verschiedensten neueren Entwicklungen und Geréten ein
Stiick vorhanden war, das in diese ertrdumte Waffe «hineinge-
passt» hétte — man denke nur etwa an den Raketenmotor der Hs
193, einer fliegenden Bombe, die quasi auf Halde lag. Und man
glaubte wohl, dass mit etwas Fummeln solche Teile zu einem
Ganzen zusammenzubauen gewesen waren. Vergessen hatte man
ja keine unabdingbare Eigenschaft. Aber die Forderung: «Aus-
nutzungsmaglichkeit fur einen grdsseren Sektor in personeller
Hinsicht» lasst erkennen, dass zwischen den Gedanken der Initi-
atoren — und zu den Freiwilligen z&hlten immerhin auch Hanna
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Reitsch selbst und der Oberbefehlshaber der Luftflotte 6, Gene-
raloberst v. Greim — und den Ideen, die etwa die SS hegte, sich
inzwischen eine uniiberbriickbare Kluft aufgetan hatte.

Um keine kostbare Zeit verstreichen zu lassen, war anfanglich
eine ganze Reihe von unwirklichen Ideen aufgetaucht, mit bereits
vorhandenem Gerét und bereits ausgebildeten Piloten zu ersten
Einsétzen zu kommen — es war z.B. an die Me 410 mit Bomben-
torpedo gedacht, an die Fw 190 mit Schwerstbombe ...

Dies hétte allerdings ausgebildete (und kampferfahrene) Piloten
vorausgesetzt Aber ausgerechnet aus den fliegenden Verbénden
der Luftwaffe hatten sich kaum Freiwillige gemeldet. Die Masse
der Bewerber waren junge Soldaten. Man hatte ihnen eine Aus-
bildung zum Segelflieger in Aussicht gestellt — mit dem Hinweis,
dass sie als solche mit Spezialflugzeugen fir ihre Sonderaufgabe
ausger(stet wiirden.

Nicht mehr und nicht weniger.

Es verwundert deshalb nicht, dass die Zahl der Freiwilligen so
gross war. Immerhin ergab sich damit die Mdglichkeit einer sorg-
faltigen Auslese und Eignungsuberpriifung. Dass man im ersten
Stadium der Rekrutierung nur eine ziemlich vage Umschreibung
der Aufgabe benutzt hatte, ist wahrscheinlich mehr aus Griinden
der Geheimhaltung geschehen als mit der Absicht einer arglisti-
gen Tauschung. Die Eingeweihten dagegen wussten, dass es ein
Flug ohne Wiederkehr werden wirde und hatten in einer aus-
drucklichen Erklarung ihr Einverstandnis bekundet

Hinsichtlich des Werts der Massen-Ausbildung hatten aber alte
Flieger doch manche Zweifel: sie entsprach etwa der eines Hitler-
Jungen, der Segelfliegen gelernt hat und imstande war, einen
Gleitflug mit anschliessender Ziellandung recht und schlecht aus-
zufihren. Das hiess aber noch nicht, dass solch ein «S.0.»-Mann
dann auch in der Lage war, mit einem Gerét mit eigenem Zusatz-
antrieb einen Flug tber gréssere Entfernung auszufuhren. Er wére
wohl auch nicht in der Lage gewesen, sein Ziel zu finden — wohl-
gemerkt unter Einsatzbedingungen, weil er das nicht gerlernt und
nicht geniigend gedibt hatte. Die paar alten Hasen héatten es wahr-
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scheinlich gekonnt, aber die Jungen hatten sich noch nie im Be-
reich der gegnerischen Abwehr aufgehalten und konnten demzu-
folge gar nicht abschatzen, wie sie sich im Feuerhagel der Flak
oder angreifenden Jagdflugzeugen gegeniber verhalten sollten.
(Wie sah es denn mit dem letzten Aufgebot der Jagdwaffe aus?
Viele kamen ja schon von ihrem ersten Einsatz nicht mehr zu-
rick!)

Die Mdglichkeit, unter der Flhrung und Anleitung erfahrener
Verbandsfihrer die ersten Feindberihrungen zu Uberstehen,
konnte es flir den jungen Selbstaufopferer gar nicht geben, weil
der erste Einsatz ja wohl auch der letzte gewesen ware. Er hatte
also in aller Regel entweder sein Ziel gar nicht gefunden — und
das trotz Heranschleppens in Zielndhe — oder ware vor Erreichen
des Ziels ein Opfer der feindlichen Abwehr geworden.

Dies wdre ganz sicher der Fall gewesen, hatte man das «auf Eis
liegende» Projekt BV 41 weiterverfolgt: es handelte sich hier um
einen schwer gepanzerten fast unverwundbaren Kampfsegler mit
einer 3 cm Kanone, der urspriinglich dafiir vorgesehen war, von
oben in die alliierten Bomberpulks hineinzustossen...

Nun fanden Versuche mit der Me 328 statt. Urspriinglich sollte
mit diesem Typ ein Schlepp-Jagdeinsitzer mit zwei Staustrahl-
triebwerken zu je 300 kp Schub (wie sie bei der «V-I» Verwen-
dung fanden) entstehen. Er sollte im Deichselschlepp von He 177
oder Me 264 mitgeschleppt werden, um im Bedarfsfall Jagd-
schutz zu geben. Spater sollte eine bemannte Flugbombe daraus
werden.

Bei den Flugversuchen hatte sich jedoch gezeigt, dass die im Flug
entstehenden Schwingungen so stark waren, dass die Maschine
in der Luft «abmontierte». Nun aber sollte sie — ohne Triebwerk
— fur das «S.0.»-Kommando Verwendung finden.

Hanna Reitsch und Heinz Kensche aus dem RLM ubernahmen in
Haorsching bei Linz die Erprobung. Es war eine kleine Maschine
mit ganz kurzen Fliigeln. Die Gleitzahl war bei 750 km/h rund
1:5. Die Me 328 wurde im Huckepackschlepp von einer Do 217
auf 3°000 bis 6°000 Meter Hohe getragen.
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Der Pilot konnte dann die Haltevorrichtung selbst entkuppeln,
worauf die kleine Maschine ohne Schwierigkeiten von den Trag-
flachen der Schleppmaschine abhob, wie Hanna Reitsch selbst
berichtet.

Die Erprobung war im April 1944 abgeschlossen, und die Me 328
sollte in den Serienbau gehen — was aber auf irgendeine Weise
doch nicht zustandekam.

Was lag néher, als nun an eine bemannte Version der «V-I» zu
denken! Durch den Vormarsch der Alliierten erzwungen, hatten
sich die Abschussbasen der «V-I» immer weiter von ihren Zielen
entfernt, sodass gar nicht mehr so viele Gerdte eingesetzt werden
konnten wie geplant. Und hier handelte es sich ja bereits um ein
vorhandenes Verlustgerat, das in rund 280 Mannstunden auf ein-
fache Weise hergestellt werden konnte.

Hanna Reitsch traf in Berlin im Haus der Flieger zuféllig auf Otto
Skorzeny, der bereits durch Himmler von dem Plan gehort hatte.
Er selbst hatte dhnliche Ideen Uber den Einsatz von Sonderwaffen,
und so geschah es, dass die SS mit ins Spiel kam: den 70 Mann
beim KG 200 wurden noch etwa 30 Mann aus Skorzeny’s Ver-
bénden beigegeben.

Skorzeny hat dann auch in der ihm eigenen Art die Sache durch-
gepeitscht, indem er die zustandigen Leute einfach mit dem Hin-
weis Uberfuhr, er besitze die notwendigen Vollmachten und habe
Hitler laufend Uber den Stand der Dinge direkt zu berichten.

Im Deutschen Forschungsinstitut fur Segelflug (DFS) in Ainring
bei Bad Reichenhall wurde die Fi 103 (das war die eigentliche
Typenbezeichnung der «V-I») innerhalb weniger Tage so umge-
baut, dass sie einen Piloten aufnehmen konnte und durch diesen
auch sicher zu steuern war. Das Projekt lief unter der Tarnbe-
zeichnung «Reichenberg». Zunédchst ohne Triebwerk, konnte die
Maschine — nun mit Landeklappen ausgeristet — auf einer gefe-
derten Kufe landen. Unter einer zweimotorigen He 111 wurde sie
auf Ausklinkhéhe gebracht.

Parallel dazu erfolgte die Entwicklung des Einsatzgerats, das die
Bezeichnung «Reichenberg IV» erhielt.
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«Reichenbergy ¢
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Fi 103 Reichenberg IV

&

V 1 (Fieseler FI 103). Unbemannter Flugkorper; Reichweite 320 km; Flughohe 0,5-3 km;

Geschwindigkeit 500-800 km/h.
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Fi 103 «V-I» in einer Version als bemannte Bombe. Diese Entwicklung, «Reichenberg» genannt, gehdrte zu den spektakuldrsten und meistumstrittenen
technischen Entwicklungen in der Geschichte des zweiten Weltkrieges.



Die «Reichenberg» war als Zwischenldsung fiir den Einsatz von Piloten gedacht, die bereit
waren, sich selbst zu opfern, indem sie ihre fliegende Bombe direkt in das Ziel steuerten.
Unter einem Trégerflugzeug aufgehangt, sollten sie in Reichweite des Zieles geflogen werden,
um den letzten Teil des Anfluges selbsténdig zurtickzulegen.

Obwonhl eine grosse Stiickzahl bereits einsatzreif fertiggestellt war, kam es glicklicherweise
nie zu ihrer Verwendung.




Hier die Daten:

Fluggewicht: 2,25 t

Gewicht des Gefechtskopfes: etwa 800 kg

Reichweite mit Triebwerk, nach Ausklinken vom Tréagerflugzeug
in 2°500 Meter Hohe: 300 km

Laufzeit des Triebwerks: 32 Minuten.

Bei der Erprobung der bemannten V-I-Zelle ohne Triebwerk, die
in Rechlin durchgefiihrt wurde, gab es zunéchst Schwierigkeiten
und Riickschldge. In einem Fall 6ffnete der Pilot aus Versehen
die Haube Uber dem kleinen Cockpit. Er verlor die Herrschaft
Uber das Flugzeug und stlrzte ab. Ein anderer Absturz ereignete
sich, als ein grosser Teil des Sandballasts verlorenging, der die
Sprengladung darstellen sollte.

Trotz solchen Verzdgerungen gelang es — nicht zuletzt, weil
Hanna Reitsch massgeblich in die Flugerprobung eingeschaltet
war — in sehr kurzer Zeit, eine zuverlassige, von einem Menschen
gesteuerte fliegende Bombe zu entwickeln.

Es hiess dann spéter, Hanna Reitsch sei bei der Erprobung der
bemannten «V-I» schwer verungliickt. Dies trifft nicht zu, obwohl
sie mit dem Gerat mindestens zwei Bruchlandungen machen
musste.

In Wirklichkeit erlitt Hanna Reitsch ihre schweren Verletzungen
bei der Erprobung des Raketenjdgers Me 163. Dieser startete auf
einem abwerfbaren, schweren zweiradrigen Startgestell und lan-
dete wie ein Segelflugzeug auf einer Kufe. Zu dem schweren Un-
fall ist es dadurch gekommen, dass die Abwurfeinrichtung fir das
Startgestell nicht funktionierte, sodass sie mit dem zusétzlichen
Gewicht im Gleitflug landen musste. Mit etwas Reservehohe flog
sie den Platz an, um dann durch Slippen den Gleitwinkel zu kor-
rigieren. Dabei kamen die Steuerflachen in den Wirbelbereich
hinter dem Startgestell und hatten keine Wirkung mehr. Die Ma-
schine sackte durch. Einer berichtete: «Die kam herunter wie ein
Klavier aus dem dritten Stock ...»

Nachdem die Flugerprobung mit der motorlosen bemannten «V-
I» abgeschlossen war, ging man dazu iiber, ein Ubungsgerat mit
Triebwerk sowie ein zweisitziges Gerat zur Schulung zu bauen
und einsatzreif zu machen.
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Auch diese waren mit einer Landekufe versehen, die Ubungslan-
dungen wie mit einem Segelflugzeug zuliess.

So konnte also geschult und gelibt werden, wahrend sich bereits
die Hallen auf dem Flugplatz Prenzlau mit «scharfen» Einsatzge-
raten fullten. Nach Abschluss der Erprobung hatte es nur eines
verhaltnisméssig kleinen Aufwands bedurft, um aus serienméssi-
gen unbemannten Geréten solche mit Pilotenkabine fiir den «To-
taleinsatz» zu machen:

Der Rumpf der Fi 103 war in sechs Abteilungen unterteilt.

Diese enthielten (von vome nach hinten) den Kompass, die
Sprengladung von etwa 800 kg, den Treibstofftank, zwei kugel-
formige Pressluftbehdlter als Energietrager fur die Treibstoff-
Forderung und einige andere Funktionen, den Autopiloten mit
Einstellmdglichkeiten fiir Héhe und Entfernung, und die Ruder-
maschinen fur Hohenruder, Seitenruder und Querruder.

Der Umbau in eine bemannte Gleitbombe — die «Reichenberg
IV» — umfasste den Einbau eines kleinen Fuhrersitzes in den
Rumpf unmittelbar unterhalb des Lufteinlaufs des Triebwerks.
Dazu mussten die beiden kugelférmigen Pressluftbehalter ent-
fernt werden. Flr den bemannten Einsatz geniigte jedoch ein ein-
ziger solcher Behélter, und dieser fand seinen Platz im hinteren
Teil des Rumpfs, wo normalerweise der jetzt entbehrliche Auto-
pilot untergebracht war.

Das Instrumentenbrett fiir den Piloten war denkbar einfach aus-
gestattet. Es enthielt einen Schalter fur den elektrischen Ziinder
der Sprengladung, einen Fahrtmesser, einen Hohenmesser, eine
Uhr und den kiinstlichen Horizont. Auf einer Konsole am Boden
war ein Kreiselkompass montiert. Ausserdem war noch Platz fur
einen Akku und einen Umformer.

Die Steuerung erfolgte (ber einen gewdhnlichen Steuerkniippel
und Seitenruderpedale. Der Sitz bestand aus einer einfachen
Sperrholzschale. Fur den Kopf war eine gepolsterte Stiitze vor-
handen. Die Haube des kleinen Fihrerraums war einteilig und
konnte nach rechts aufgeklappt werden. Die Frontscheibe war aus
dickwandigem Panzerglas wie bei Jagdflugzeugen.

An den Seitenscheiben waren Linien aufgemalt, die es durch Ver-
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gleich mit dem Horizont ermdglichten, den Gleitwinkel abzu-
schatzen. Die Hinterkanten der Fliigel waren in ihrer ganzen
Spannweite nun als Querruder ausgebildet (Landeklappen waren
ja nicht mehr notwendig ...) Durch eine Steckverbindung konnte
der Pilot der «Reichenberg I'V» an die Bordsprechanlage des Tré-
gerflugzeugs angeschlossen werden.

In diesem winzigen und primitiv ausgestatteten Cockpit sollte
nun der Mann sitzen, der sich freiwillig dazu bereit erklart hatte,
den Flugkdrper direkt zum Ziel zu steuern und dabei sein Leben
zu opfern. Er konnte sich zwar an den Gedanken klammern, im
letzten Augenblick mit dem Fallschirm abzuspringen.

Aber wie sah es um diese Chance wirklich aus? Bei der «Reichen-
berg 1V» handelte es sich um ein dusserst unstabiles Fluggerét.
Das heisst, dass es nicht in der Lage war, einen geraden Flugweg
uber etwa 1’000 Meter einzuhalten, ohne dass der Pilot nicht stén-
dig mit der Steuerung korrigieren musste.

Das bedeutet, dass das Ziel mit grosster Wahrscheinlichkeit ver-
fehlt worden wére, wenn der Pilot zu frih ausstieg. Ziele fiir eine
derartige Waffe konnten aber nur «Punktziele» sein: kleine Ob-
jekte wie schwer gepanzerte Kriegsschiffe oder der bestimmte
Geb&udeteil eines Rustungswerks, bei dessen Zerstérung gleich-
zeitig das ganze Werk ausfiel, oder andere Ziele von hochster
strategischer Bedeutung.

Das Verlassen des winzigen Fihrersitzes mit dem Fallschirm
ware bei einer Sturzgeschwindigkeit von etwa 800 km/h auch
ausserst problematisch gewesen. Allein das Abwerfen der Haube
erforderte eine Reihe von Handgriffen, die die Aufmerksamkeit
des Piloten vom genauen Zielen abhalten musste.

War die Haube jedoch weg, dann wére es ein akrobatisches und
athletisches Kunststiick geworden, sich mitsamt dem behindern-
den Fallschirm aus dem engen Geh&use herauszuzwéangen, zumal
bei einem Fahrtwind, der den Kérper herumbeutelt wie ein Blatt
Papier.

Genaue Kalkulationen, die man dariiber angestellt hat — sicherlich
ohne den Betrofffenen etwas dariiber zu sagen — haben ergeben,
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dass die Aussicht auf einen gegliickten Absprung aus der be-
mannten Bombe «ein wenig besser als 1:100» war.

Wenn man nun alle Umsténde abwiegt, was war die bemannte
«V-I» als Totaleinsatzwaffe wirklich wert?

Von der Technik her konnte sie zwar die gestellten Forderungen
erflillen: sie konnte ausreichend genau und sicher in das Ziel ge-
steuert werden und punktgenau treffen.

Aber: sie war im Marschflug langsamer als die modernen gegne-
rischen Jager. Sie konnte also im Anflug auf das Ziel bereits
durch Abfangjager und natirlich auch durch die Flak leicht abge-
schossen werden. Diese Gefahr erhéhte sich noch dadurch, dass
sie ja durch ein «langsames» Tragerflugzeug in verhéltnismassig
grosser Hohe bis in die Néhe des Ziels transportiert werden
musste.

Der zweite Nachteil lag in der zu geringen Wirkung der Spreng-
ladung, die fur einen Einsatz, bei dem immerhin ein Menschenle-
ben geopfert werden sollte, viel zu klein war. Uber der langen
Zeit, die seit den ersten tastenden Versuchen vergangen war, und
der nunmehr verzweifelten Situation im Friihjahr 1945 hatten sich
natlrlich auch die personellen Vorstellungen (besonders bei der
SS) geédndert. Himmler dachte sogar daran, Lebensmide, Kranke
oder Verbrecher einzusetzen!

Dem letzten Inspekteur der Kampfflieger, Generalmajor Storp,
schwebte dann noch eine Steigerung der urspriinglichen Idee zu
«Luftwaffen-Selbstopfer-Divisionen» vor, die aus Tarnungsgrin-
den die Bezeichnung «Jagerdivision Hermann Gdring» tragen
sollten. Dabei musste einer Eintragung vom 24. 2.1945 im
Kriegstagebuch des OKL zufolge die Ausbildung der «Freiwilli-
gen im KG 200» aus Mangel an Flugtreibstoff eingestellt werden
— «bis auf 34, deren Ausbildung weit fortgeschritten ist». In Ge-
genwart von Goring kam es dann zu einem Riesenkrach zwischen
Storp und Peltz einerseits und Knemeyer und Baumbach als
Kommodore des KG 200 andererseits, wie Baumbach selbst be-
richtet. Er hielt einen Einsatz unter solchen Umstanden fur ver-
brecherisch. Am néchsten Tag sprach er mit seinem Freund, dem
Ristungsminister Speer, dartiber. Der packte den Stier nun bei
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den Hornern und schleppte Baumbach zu Hitler. Und dieser
lehnte den Totaleinsatz endgultig und mit einer Klarheit sonder-
gleichen ab!

Noch am selben Tag wies Baumbach den Kommandeur der IV./
Kg 200, Major Kuschke, an, das «Totaleinsatz»-Kommando auf-
zuldsen. Dieser handelte schnell und schickte binnen Stunden die
Manner zu ihren friheren Einheiten zuriick bzw. stellte sie dem
Personalamt zur Verfligung. Keinen Augenblick zu friih. Denn
nun sollte der Totaleinsatz doch durchgefihrt werden.

Himmler wollte die Verantwortung dafiir bernehmen: Man
kdnne den Fihrer doch nicht mehr mit diesen Dingen «belas-
tenx»...

Es war aber bereits verhindert, was nur ein sinnloses Massaker
geworden ware aber nicht die Verwirklichung einer einst von ho-
hen Idealen getragenen ldee.
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Das Huckepack-Flugzeug

Die britische Home Fleet in Scapa Flow war der deutschen Fiih-
rung schon immer ein Dorn im Auge gewesen. Der Coup des U-
Bootkapiténs Prien war ein einmaliges Bravourstlck geblieben —
zu Wasser kam man an die Schiffe nicht mehr heran.

Fur die deutschen Bomber aber lagen die Pétte ausserhalb der
Reichweite. Es war die alte Zwickmihle: je weiter ein Flugzeug
flog, desto weniger Bombenlast konnte es mitfihren.

Und fir die Vernichtung solcher schwergepanzerter Schiffe hatte
man schon gewaltige Sprengladungen bendtigt. Die Rechnung
ging einfach nicht auf.

Da entsann man sich wohl der englischen Versuche aus dem Jahr
1938, als ein viermotoriges Flugboot ein Kleineres viermotoriges
Schwimmerflugzeug huckepack auf den Atlantik hinausgetragen
und sich dort von ihm getrennt hatte, worauf dieses allein weiter-
flog und so die Strecke Dundee (England) bis zur Mindung des
Oranje-Flusses in Sudafrika zum ersten Mal nonstop zuriicklegte.
Das Gespann hatte problemlos funktioniert und die Reichweite
des Schwimmerflugzeugs praktisch verdoppelt. Mit dem Aus-
bruch des Krieges waren die Versuche dann zum Erliegen ge-
kommen.

Wenn man den Gedanken des vorher erwéhnten «Short-Mayo»-
Zwillings nun weiterspann, dann musste es doch auch mdglich
sein, das untere grossere Flugzeug unbemannt zu lassen und mit
Sprengstoff vollzupacken und vom oberen kleineren Flugzeug
her bis vor das Ziel zu steuern, dort abzutrennen und nun als flie-
gende Bombe ins Ziel zu lenken, wéhrend das kleine Fiihrungs-
flugzeug auf die Einsatzbasis zurtickkehrte — wenn es ein Jagd-
flugzeug war, umso besser, denn dann konnte es sich ja selbst
seiner Haut wehren! Es hatte den Sprit fir den Hinflug gespart,
und die fliegende Bombe brauchte ja keinen mehr fiir den Riick-
flug. Und: die Reichweite hatte sich verdoppelt.

Es war das Ei des Kolumbus!

168



Da keinerlei Erfahrungen mit solchen Flugzeuggespannen vorla-
gen, wurden 1942 beim DFS Versuche mit einer Klemm Kl 35A
auf einem Lastengleiter DFS 230 durchgefiihrt. Die kleine Ma-
schine wurde so auf den Tragflachen der DFS 230 befestigt, dass
ihre Federbeine «eingefedert» unter Spannung standen. Bei der
Trennung richtete sich die KI 358 zwangslaufig ein wenig auf,
bekam dadurch einen grésseren Anstellwinkel und hob deshalb
leicht von dem Lastengleiter ab. Dieses Zwillingsflugzeug musste
von einer Ju 52 auf Hohe geschleppt werden. Es zeigte sich, dass
bei einer Verstandigungsmaoglichkeit der beiden Piloten ein Flie-
gen durchaus moglich war. Die nachste Versuchsstufe bestand
aus einer Fw 56 und der DFS 230, und als letzten Schritt packte
man eine Bf 109 auf eine DFS 230 mit Fahrgestell. Dieser Zwil-
ling konnte schon allein starten und auch zusammengekoppelt
wieder landen. Durch diesen Erfolg angeregt kam der damalige
Cheftestpilot der Firma Junkers, Flugkapitdn Siegfried Holz-
bauer, auf den Gedanken, Bomber Ju 88, deren Zellen und Trieb-
werke ihre maximal zul&ssige Zahl an Betriebsstunden erreicht
hatten, zu einem letzten Einsatz als «fliegende Superbombe» zu
verwenden. Zundchst mussten Schulflugkombinationen geschaf-
fen werden, bei denen beide Flugzeuge bemannt waren. Als obe-
res Fuhrungsflugzeug zog man umgebaute BF 109 F und Fw 190
A heran, als Tragerflugzeuge Ju 88 A oder Ju 88 G. Mit Hilfe
eines Strebenbocks war die obere Maschine etwa in Schwer-
punktlage an zwei Punkten des Hauptholms angelenkt, wahrend
das Rumpfende mit einer Knickstrebe in Flugstellung gehalten
wurde. Die Trennung im Flug erfolgte in der Weise, dass zunachst
die hintere Strebe einknickte, was dem oberen Flugzeug zu einem
grosseren Anstellwinkel verhalf, sodass dieses im Augenblick der
Trennung sofort nach oben wegsteigen konnte.

Als Schulflugversionen wurden Ju 88 A / Bf 109 F (Tarnbezeich-
nung «Mistel S 1»), Ju 88G/Fw 190A-8 («Mistel S 2») und Ju
88G-6/Fw 190A-6 («Mistel S 3 A») eingesetzt

Die scharfe Einsatzkombination bestand aus einer unbemannten
umgebauten Ju 88 A-4 mit einer 3800 kg schweren Hohlladung
im Bug und einer Bf 109 F als Fihrungsflugzeug (Tarnbezeich-
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Zweiseitenansicht einer Mistel | («Beethoven I»). Gespann Ju 88 A 4 + Bf 109 F.

nung «Beethoven-Gerat»). Der Deckname Mistel hatte sich aber

schon so durchgesetzt, dass diese Version mehr als Mistel | be-

kannt ist. Weitere Kombinationen waren:

Ju 88 G-I/Fw 190 A-6 oder F-8 (Mistel I1),

Ju 88 A-4/Fw 190 A-8 (Mistel 111 a),

Ju 88 H-4/Fw 190 A-8 (Mistel 111 b), Ju 88 G-10/Fw 190 F-8
(Mistel 111 C).

Die Hohlladung mit ihrem «Stachel» (den Ziinderkomponenten)

gab der Ju 88 ein ausgesprochen «giftiges» Aussehen. lhre Wir-

kung war kaum vorstellbar: sie war imstande, etwa 8 m Stahl oder

20 m Stahlbeton zu durchschlagen!

Diese Hohlladung war anstelle der Flugzeugfiihrerkanzel am

Rumpfschott mit vier Uberwurfmuttern angeflanscht.

Das Gespann wurde im Einsatz von dem Piloten der aufgesetzten

Jagdmaschine gesteuert. Er hatte sich spatestens 1,5 km vor dem

Ziel mit seiner Fw 190 oder Bf 109 abzusprengen, wahrend die Ju

88 eingesteuert mit grosser Genauigkeit auf das Ziel zuflog.

Dem Zielanflug bis zum Absprengen dienten folgende techni-

schen Einrichtungen: die Rudermaschine, die Zwei-Achsen-
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Kurssteuerung (Hochachse und Querachse), das kreiselgesteuerte
Visier, und die Absprenganlage.

Die Ruderanlage war im Rumpf in halber Mitte eingebaut und von
aussen zuganglich. Die Ruderausschldge des Piloten im Fihrer-
flugzeug oben wurden tber Potentiometer abgetastet und auf die
Rudermaschine tbertragen. Es gab zwei Einstellungen: «Start»
und «Flug». In Stellung «Start» erfolgten sofortige grosse und
harte Ruderausschlage, in Stellung «Flug» waren sie dagegen
kleiner und weicher.

Die Bedienelemente der Zwei-Achsen-Steuerung im Cockpit des
Flhrungsflugzeugs oben bestand aus einem Kursgeber am Kniip-
pel fur die Seite und einem nach unten bzw. nach oben wippenden
Schalter am Instrumentenbrett fur die Querachse, also fir Steigen
oder Fallen. Beide Geber sprangen beim Loslassen auf ihre Null-
stellung zurick. Die Querruder der Ju 88 konnten vom aufgesetz-
ten Jagdflugzeug aus nicht betatigt werden; sie waren bei der
«scharfen» Mistel blockiert.

Das kreiselgesteuerte Visier unterschied sich ausserlich nicht vom
bekannten Reflexvisier. Es gab einen Schalter fir zwei Stellun-
gen: «Kreisel arretiert» oder «Kreisel frei». Bei «Kreisel arretiert»
war das Visier ein Fixvisier, also ein normales Visier mit fest ein-
geblendetem Schusskreis. Bei «Kreisel frei» kam Leben ins Vi-
sier, denn die Kreisel reagierten auf jede Anderung in Héhe und
Seite und gaben sie als «Vorhalt» ins Visierbild. Die Marke wan-
derte aus der Mitte.

Das Fuhrerflugzeug war an den drei Punkten mit Kugelschraub-
verschlissen mit der Ju 88 verbunden. Diese waren mit Spreng-
stoff gefillt und konnten elektrisch geziindet werden. Der Ab-
stand der beiden Flugzeuge voneinander war so, dass der Propel-
ler der Flihrungsmaschine gerade noch frei tiber der Ju 88 drehen
konnte, auch bei unten angeflanschter Kanzel fur die Schulung.
Er drehte dann gerade (iber dem Kopf des unten sitzenden Lehr-
flugzeugfuhrers mit etwa 10 cm Abstand zur Kanzel.

Die hintere Stutzstrebe war wie erwéhnt als Knickstrebe konstru-
iert. Im Kniegelenk in Strebmitte sass eine zusétzliche Sprengla-
dung. Im Augenblick des Absprengens ziindete diese Ladung ei-
nen Sekundenbruchteil friher als die drei anderen. Das Knie
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knickte nach vorne, die Strebe verkiirzte sich also und zog das
Rumpfende der Fihrungsmaschine etwas nach unten. Erst jetzt
knallten auch die Kugelverschliisse auseinander. Das Fihrungs-
flugzeug wurde frei, aber etwas nach schrag oben. So wurde dank
dieser Knickstrebe verhindert, dass die kleine Maschine auch bei
nicht sofortiger Reaktion des Flugzeugfihrers (Wegziehen von
der Ju 88) nochmals zuriicksackte.

Das Absprengen selbst erfolgte liber einen vorher zu entsichern-
den Kippschalter. Im Falle des Versagens konnte ein zweiter
Schalter die «Notabsprengung» auslésen. Hierbei wurden die drei
Kugeln sofort geziindet, ohne den Knickstrebeneffekt

In der kleinen Pilotenkabine ging es eng her. Neben der normalen
Ausristung fiir den einmotorigen Jager, die gemessen an der einer
mehrmotorigen spartanisch einfach war, musste nun all das an
zusétzlichen Instrumenten und Hebeln untergebracht werden, das
zum Betrieb der Ju 88 erforderlich war:

Statt eines einzigen «Gashebels» mussten drei eingebaut werden.
Alle Anzeigegerate fiir Ol- und Kuhlstofftemperaturen mussten
dreifach vorhanden sein; dasselbe galt fur Drehzahl-, Ladedruck-
, Ol- und Treibstoffvorratsanzeige.

Zusétzliche Schalter und Instrumente waren fiir die Bedienung
der gesamten elektrischen Anlage und der Treibstoffumpumpan-
lage erforderlich.

Nicht zu vergessen die Bediengerdte und -instrumente flr die
komplizierte Zlinderanlage der 3,8 t schweren Superbombe im
Kopf der Ju 88.

Fur die Ubermittlung der zahlreichen Betriebsdaten und fiir die
Ubertragung der Steuer- und sonstigen Kommandos mussten di-
cke Kabelstrange zwischen beiden Flugzeugen mehr oder weni-
ger provisorisch installiert werden.

Die einzige mechanische Verbindung waren die Gasgestange fiir
die Ju 88. Dagegen erfolgte die Luftschraubenverstellung, die
Kihlerklappenverstellung, die Fahrwerk- und Landeklappenbeté-
tigung Uber ein elektrisch-hydraulisches System und die Betati-
gung von Hohen- und Seitensteuer uber die bereits beschriebene
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Rudermaschine. Lediglich Radbremsen fehlten bei der «scharfen»
Mistel. Eine Betétigungsvorrichtung hétte einen viel zu hohen kon-
struktiven Aufwand bedeutet. Das heisst also, dass eine scharfe
Mistel nicht gebremst werden konnte.

Man nahm dies in Kauf, weil das Bremsen nur flr das Rollen zum
Start notwendig gewesen ware. Fir den Einsatz wurden scharfe
Mistel deshalb an den Start geschleppt. Uberfilhrungsfliige wurden
ohne Gefechtskopf durchgefihrt, also mit Normalkabine. Die
Hohlladung wurde erst vor dem Einsatz eingebaut. Im Falle einer
notwendigen Landung, etwa wegen eines technischen Defekts,
musste also die Ju 88 abgesprengt werden. Sie ging dabei verloren;
der Pilot konnte nur das Fuhrerflugzeug retten.

Wiahrend eine normale Ju 88 ein hdchstes Startgewicht von rund
13 Tonnen hatte, wog eine vollbetankte Mistel einschliesslich Ge-
fechtskopf tiber 20 Tonnen.

Mit diesem Gewicht landen zu wollen, hatte ein vollkommen neues
Fahrwerk erfordert. Dieses hatte aber wegen der zwangslaufig
grosseren Reifen oder sogar Zwillingsreifen keinen Platz mehr in
den Fahrwerksschéchten gefunden. Hier war wirklich das Fahr-
werk der schwéchste Punkt des Gespanns. Jeder Start war deswe-
gen ein hohes Risiko. Man fragte sich immer: werden die Reifen
halten oder wird einer platzen?

Die Manner des technischen Personals hatten sich sogar ange-
wohnt, Betonflachen und Rollbahnen mit Besen zu bearbeiten, so-

Profil eines Mistel-Flugs N

= Al I

Streckenanflug Steigflug auf Zielanflug 30° Bahn-| unbemannter
unterhalb Angriffshohe neigung ' Zielanflug mit
Radarsicht } Autopilot
Absprengpunkt
der Mistel
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dass auch kleinste Steinchen verschwanden, die einen Reifen hét-
ten beschadigen kdnnen.

Anders war dies beim Schulflugzeug: es hatte ein vergleichs-
weise normales Gewicht, denn es fehlte der tonnenschwere Ge-
fechtskopf, und flr den Platzrundenbetrieb brauchte man ja keine
vollen Tanks.

Das Gewicht der Ju 88 mit dem aufgesetzten Flugzeug entsprach
hierbei etwa einer Ju 88 mit voller Bombenlast und vollen Tanks.
Fur die Umschulung (Voraussetzung war, dass der Pilot das Jagd-
flugzeug wie das Bombenflugzeug auch einzeln sicher fliegen
konnte) war die untere Maschine &usserlich unveréndert, besass
also noch die normale Pilotenkanzel. Allerdings waren alle zu-
séatzlichen Umbauten fir den Einsatz als Doppelflugzeug vollzo-
gen, sodass eine Bedienung durch den «oberen» Piloten allein
maoglich war. Zusatzlich sass ein Lehrpilot unten und konnte je-
derzeit eingreifen, falls der obere einen Fehler machte.

Die Landung des Gespanns fuhrte in allen Fallen der Lehrpilot
vom unteren Sitz aus durch.

Weil alle Steuerorgane, Querruder, Héhenruder und Seitenruder,
nicht direkt betétigt wurden sondern sozusagen «ferngesteuert»
tiber einen Autopiloten, reagierte die Mistel im Vergleich zu einer
normalen Ju 88 verhéltnismassig trage. Es war deshalb nicht
maoglich, in einem engen Verband zu fliegen, wo stindige
schnelle Flugkorrekturen notwendig sind, um in enger Fuhlung
mit dem Nachbarflugzeug zu bleiben. Ganz besonders nachteilig
und geradezu geféhrlich konnte sich dieses «Reagieren mit Ver-
zbgerung» beim Startvorgang aus wirken:

Wiahrend schon die normale Ju 88 an einem bestimmten Punkt
des Anrollwegs nur durch schnelles Reagieren daran gehindert
werden konnte, nach links auszubrechen, erforderte die Mistel die
hochste Aufmerksamkeit und Konzentration des Piloten, wenn er
nicht von der Betonbahn abkommen und quer tiber den holprigen
Rasen auf ein Hindernis prallen wollte, das heisst: wenn nicht
schon vorher das Fahrwerk wegbrach.

Das Ganze wurde nicht gerade einfacher dadurch, dass dem Pilo-
ten nach vorn geradeaus besonders bei der Fw 190 wegen des bul-

174



ligen Motors die Sicht versperrt war und er in der Regel in seinen
viereinhalb Metern Hohe tber dem Boden so hin und her ge-
schaukelt wurde, dass er mit dem Kopf gegen die Kabinenvergla-
sung schlug.

Die erhohte Neigung zum Ausbrechen war nicht allein dem ver-
zbgerten Ansprechen der Ruder zuzuschreiben:

Durch die sehr weit oberhalb des Mittelpunkts der drei Achsen
des Gespanns liegende schwere Luftschraube des Jagdflugzeugs
entstand ein zusétzliches Kreiselmoment, besonders in jenem Au-
genblick, wo beim Startvorgang das Rumpfende der Ju 88 vom
Boden abgehoben werden musste.

Wegen dieser Eigenschaften der Mistel gab es leider bereits bei
der Schulung der Piloten einige Unfélle. In einem Fall war es ein
junger Oberfahnrich, der zusammen mit dem «unten» fliegenden
Lehrer sein Leben verlor, weil es beiden nicht mehr gelang, das
Gespann am Ausbrechen zu hindern.

Ein weiterer Unfall mit zwei Toten ereignete sich bei der Nacht-
flugschulung, als die Landung etwas zu hart ausfiel und der Stre-
benbock in die Ju 88 gestaucht wurde.

Grossen Respekt hatten alle Leute und besonders natirlich die Pi-
loten vor der Sprengladung der Mistel. Man hatte sich in langen
Kriegsjahren zwar an den Umgang mit Munition, Bomben und
Sprengstoffen gewohnt. Hier aber hatte man es mit einer Uber-
bombe von nahezu vier Tonnen Gewicht zu tun.

Man wusste nur sehr wenig. Alle Einzelheiten, die nicht direkt
die Handhabung vor dem Einsatz betrafen, waren geheim und
nicht zugéanglich.

Die Waffenspezialisten der Einsatzstaffel mussten im vorderen
Teil der Sprengladung nicht weniger als sieben Zlinder einsetzen,
wenn sie scharf gemacht wurde.

Weitere sieben Ziinder —elektrische und akustische —wurden hin-
ten eingebaut, also dort, wo der Besatzungsraum der Ju 88 gewe-
sen war, bevor man diesen ausgerdumt hatte. Zwischen dem leer-
gebliebenen Teil des Besatzungsraums und der Hohlladung
wurde eine starke Panzerplatte eingebaut, um zu verhindern, dass
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die gefahrliche Ladung detonierte, falls das Flugzeuggespann von
hinten beschossen wurde.

Einer, der diese technischen und fliegerischen Probleme aus sei-
ner Tatigkeit als technischer Offizier besser als andere kannte,
wusste auch, dass die Mistel insgesamt ein wenig erprobtes Gerét
war, das ausserdem in vielen Teilen nur improvisierte Technik
aufwies. Die vielen elektrischen Kabel, die vom Oberteil zum
Unterteil flhrten, waren zum Beispiel mehr als primitiv nur mit
Klebeband an den Streben festgebunden.

Es gehorte zu dem (iblichen understatement, dass er behauptete,
seine grosste Angst sei Uberstanden, wenn er seinen Platz hoch
oben in der Pilotenkanzel erreicht habe — das Hochsteigen auf der
langen Feuerwehrleiter verursache bei ihm jedesmal ein Zittern
in den Knien.

Er war es auch, der massgeblich mitgeplant und mitgearbeitet
hatte, als es um die Zusammenstellung einer «Uberlebensausriis-
tung» fiir die Piloten ging. Diese wurde dem Piloten neben dem
Fallschirm fest an den Leib geschnallt.

Sie bestand aus Notverpflegung, einigen Medikamenten, Ver-
bandmaterial, Pistole, Munition, Kompass, Karten, zusétzlicher
Bekleidung, zerlegbarem Jagdgewehr und anderen notwendigen
Dingen bis hin zu wasserdicht verpackten Streichhdlzern. Sie
sollte es dem abgesprungenen oder notgelandeten Mann ermdg-
lichen, sich (iber einen langen Zeitraum hinweg im feindbesetzten
Gebiet aufzuhalten und nach Hause durchzuschlagen.

Der damalige Leutnant Eckard Dittmann erinnert sich: «Fur den
scharfen Start hatte der Flugzeugfihrer einen «Fahrplan» um den
Hals hdangen — um ja nichts zu vergessen:

Trimmung Ju 88 auf 0

Trimmung Fw 190 auf 0

Landeklappe Ju 88 auf Start

Landeklappe Fw 190 auf Start

Luftschrauben Ju 88 auf «12 Uhr»

Luftschraube Fw 190 auf «Automatik»

Kippschalter Rudermaschine auf Stellung «Start»
Ziundschalter Hohlladung auf «entschérft»

Abflugkurs vom Platz eingestellt (Kurskreisel)

©CoNoo~WNE
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10. Sicherungsklappe Fahrwerkschalter «<hoch»
11. Prifen der Ubertragungsfunktion der Rudermaschine auf die
Ruder der Ju 88.»

Er muss manchmal noch daran denken, wie er beim langsamen
Anrollen in seiner Fw 190 oben erst hin und her geschaukelt
wurde, und wie dann die Nickerei nach vorn und hinten begann,
weil sein Sitz so weit ausserhalb des Schwerpunkts lag. Und dann
die Sorge: bloss nicht von der Startbahn abkommen! Bange Se-
kunden, bis sich der Sporn abhob, die Sicht nach vorn frei wurde
und das Gespann den Boden hinter sich liess ...
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Plan «Eisenhammer»

Im Mai 1944 wurden die ersten Mistel-Gespanne an die 2./KG
101 ausgeliefert, die die britische Home Fleet in Scapa Flow an-
greifen sollte. (Zwei andere Plane, ndmlich Angriffe auf Gibraltar
bzw. auf russische Kriegsschiffe im Hafen von Leningrad hatte
man aufgegeben.)

Aber bevor die Einheit nach Dédnemark auf ihren Einsatzhafen
verlegen konnte, erfolgte die Invasion in der Normandie. Deshalb
wurde die Staffel nach Westen verlegt. Sie flog mit ihren 5 Mistel
I in der Nacht vom 24725. Juni 1944 ihren ersten Einsatz gegen
Schiffsziele in der Seine-Bucht. Bei einem Gespann musste die
Ju 88 auf dem Anflug abgesprengt werden. Die anderen vier er-
reichten das Zielgebiet und versenkten Blockschiffe. Alle funf
Piloten kehrten mit ihren Bf 109 sicher zum Einsatzhafen zurtick.
Im August bildete die Staffel den Grundstock fur die erste Mistel-
Gruppe, die I11./KG 66. Anfang November wurde diese neu um-
gebildet zur 11./KG 200, die aus drei Staffeln bestand. Die 5.(Bel)
KG 200 war mit Ju 88 S, Ju 188 A und Ju 188 E ausgestattet und
flog Beleuchtereinsatze fur die Mistel | und Mistel 111 der 6./KG
200. Die 7./KG 200 war Erganzungs- und Ausbildungsstaffel fiir
die Gruppe.

Das Abzeichen der 6. Staffel des KG 200 verwendete das «Vater + Sohn» Motiv.
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Das Focke-Wulf-Jagdflugzeug Fw 190, hier in einer Version als Jagdbomber mit erhohter Reichweite diente beim Kg 200 als Tragerflugzeug fiir neu entwickelte
Bombentorpedos (BT). Allerdings verhinderte das Kriegsende den Fronteinsatz der noch mit Kinderkrankheiten behafteten Waffe. Deutlich ist unter dem Rumpf

eine Fiinfhundert-Kilo-Bombe zu erkennen.
Als Fihrerflugzeug fiir die Mistel («Vater und Sohn») fand die Fw 190 neben der Bf 109 ebenfalls Verwendung.
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Diese Zeichnungen aus einer Patentschrift der Firma Siebel-Flugzeugwerke, Halle, aus
dem Jahre 1944 zeigen, dass man sich auch dort ernsthaft mit der Misteltechnik befasst
hat. Offenbar war an einen grossen «Lastensegler» mit ca. 20 Meter Spannweite gedacht,
dem als Leitflugzeug eine Fw 190 aufgesetzt werden sollte. Die notwendige Beschleuni-

gung fiir den Start sollten Raketentriebwerke am Rumpfende des unbemannten «Seglers»
bewirken.










Um diese Zeit etwa wurde erneut ein Einsatz gegen die britische
Home Fleet vorbereitet. Ein Mistel-Verband wurde nach Déne-
mark verlegt. Da wurde das deutsche Schlachtschiff «Tirpitz» am
11. November 1944 in norwegischen Gewassern versenkt, das bis-
her einen grossen Teil der britischen Flotte gebunden hatte. Meh-
rere Einheiten wurden aus Scapa Flow abgezogen. Es war also dort
kein lohnendes Ziel mehr fiir die Mistel vorhanden.

Inzwischen waren die Ubrigen Mistel-Verbande — die I. und die Il.
Gruppe des KG 30 — einsatzmassig dem KG 200 unterstellt worden
und im Gefechtsverband Helbig zusammengefasst. Man hatte den
alten Plan «Eisenhammer» aus dem Jahre 1943 wiederausgegra-
ben. Damals sollte auf VVorschlag des Professors Steinmann vom
RLM (eines klugen, grindlichen und bescheidenen Mannes) stra-
tegische Schwerpunktziele in der UdSSR angegriffen werden. (Er
hatte sich schon 1940 vergeblich gegen die sinnlose und kréftezeh-
rende Bomberei englischer Stédte gewandt und sich dafir einge-
setzt, stattdessen mit konzentrierten Kraften dem Lebensnerv einer
Industrienation mehr Aufmerksamkeit zu schenken, namlich den
Kraftwerken, und diese auszuschalten.

Er argumentierte: eine Dampf- bzw. Wasserturbinenfertigung sei

Bild links:

Die zusatzlichen Einbauten im Cockpit einer «Mistel»-Fiihrungsmaschine Fw 190

Ganz deutlich erkennt man das zusatzlich eingeschraubte Instrumentenbrett tiber der Mittel-
konsole der Fw 190:

In der Mitte: Die beiden Luftschraubenuhren Ju 88

Links daneben: Landeklappen-Kippschalter, unten «Start», oben «Reise». Daneben links die
beiden Kontroll-Leuchten. (Technik Elektro-Hydraulik).

Links dartiber: Die beiden Schalter zum Absprengen: rechts «Normalabsprengung»,

links «Notabsprengung». Rechts daneben die Kontrolleuchte fiir Absprenganlage.

Rechts neben Luftschraubenuhren: Der Kippschalter fur die Steuerungswirkung der Ruder-
anlage.

Unten «Start» (harte Reaktion), oben «Reise» (weiche Reaktion).

Rechts daneben, der gesicherte Schalter: Fir das Scharfmachen der Ziinder.

Uber den Luftschr.-Uhren: Steuerungskippschalter Steigen/Fallen. Nach oben: Driicken
bzw. Fallen, nach unten: Ziehen bzw. Steigen.

Neben dem Steuerungsschalter rechts: Schalter «Umpumpen» (Sprit von Ju 88 fur Fw 190)
Unter den Luftschraubenuhren: Die beiden Mehrfach-Kombi-Instrumente Ju 88-Trieb-
werke: Ladedruck, Drehzahl, Oldruck, Oltemperatur.

Am Steuerknuippel, oben seitlich links: Der Kursgeber Rudermaschine Hochachse, also
Kursanderung nach links oder rechts.

Links am Rand (unter dem linken Pedal): Die beiden Leistungshebel fir die Ju 88

Oben: Das Kreisel-gesteuerte Reflexvisier

Kippschalter unter Kreiselvisier links: Umschaltung von Handsteuerung iber Ruderma-
schine auf Kurssteuerung fiir den Zielanflug mittels der Kursgeber Seite und Hohe. Links:
Steuerung ein Kippschalter Kreiselvisier: Stellung links «Kreisel frei», rechts «Kreisel fest».
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das Hochste an Prazision und industrieller Fahigkeit. Pro Turbine
benétige man zum Beispiel etwa eineinhalb Jahre Bauzeit. Die
Russen hatten noch keine eigene Fertigung, sondern nur ein Re-
paraturwerk in Leningrad, das beschadigt sei und still liege. Eine
Fertigung auf Vorrat habe es aber auf der ganzen Welt bisher
noch nicht gegeben. Einen Ausfall dieser hochempfindlichen Ag-
gregate konne sich niemand leisten. Fur die Russen waére er le-
bensbedrohend. Sie hétten keine Verbundleitungen sondern nur
einzelne Zentren. Intakt seien zwei solche — Kkleinere — im Ural
und Fernen Osten und das gewichtige um Moskau, das 75% der
Rustung versorge. Fielen nur 2/3 der Turbinen aus, ware diese
Industrieregion praktisch lahmgelegt.)

Neben Angriffen auf die Kraftwerke selbst dachte man auch an
die anderen neuralgischen Punkte: Umspannwerke und Uberland-
leitungen. Im Vordergrund standen neben den Kraftwerken auch
die dazugehorenden Stauddmme.

Der Plan «Eisenhammer» sah Angriffe auf die wichtigsten russi-
schen Kraftwerke im Raum Moskau und Gorki vor. Diese sollten
durchgefuhrt werden durch zwei Gruppen des KG 30 mit Ju 88
A-4, funf Gruppen der KG 4 und 55 mit He 111 H-6 und He 111
H-16, und der 111./KG 100 mit Do 217 und FX 1400 Fernlenk-
bombe. Als Pfadfinder-Gruppe war die 1./KG 66 vorgesehen.
Ausserdem sollten noch weitere Verbande dazustossen, wahr-
scheinlich mit schweren Flugzeugen der Typen He 177 und Ju
290. Ausser der FX 1°400 dachte man auch an den Einsatz der
«S-Bow», der sogenannten Sagerbombe, mit deren Hilfe man
Uberlandleitungen kappen wollte.

«Eisenhammer» musste jedoch mehrfach verschoben werden,
weil die russische Friihjahrs-Offensive die deutschen Absprung-
Flugplatze tberrollt hatte. Und dann war die Entfernung bis zu
den Zielen grdsser geworden als die Reichweite der Flugzeuge ...
Jetzt also sollte das KG 200 das Unternehmen mit Mistel durch-
flihren.

Als Absprunghéfen standen inzwischen nur noch Platze im Raum
Berlin und an der Ostseekiiste zur Verfigung — man schrieb ja
immerhin Februar 1945.
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Eckard Dittmann von der 11./KG 30 erinnert sich noch an die Ein-
zelheiten:

«Die obere Flihrung ging von folgender Beurteilung der Lage und
der sich daraus ergebenden strategischen Konsequenz aus: Die
russischen Streitkréfte sind durch den andauernden Vormarsch
ausgezehrt. Alle aufgefillten und mit modernen Waffen ausge-
riisteten SS-Divisionen greifen aus dem Raum Westungarn in ei-
ner gross angelegten Schwenkzange nach Norden an, stossen bis
an die Ostsee durch und schneiden die russischen Armeen ab. Die
Luftwaffe legt die russische Ristung lahm.

Mit dem Westen kann ein Separatfrieden geschlossen und damit
Mitteleuropa dem Zugriff der Russen entzogen werden.

Zur Durchfuhrung des fliegerischen Auftrags waren notwendig:
100 ausgesuchte Flugzeugfiihrer auf Mistel aus den Geschwadern
LG 1, KG 6, KG 30 und KG 200,150 Pfadfinder auf Ju 88, auch
He 111, Ju 188, Do 217, Ju 90 und Ju 290 aus dem KG 66, dem
KG 200 und allen sonstigen Fernaufklarungsverbénden.

Die Angriffsziele waren etwa 12 Dampf- bzw. Wasserkraftwerke
im runden Ostbogen um Moskau, darunter Tula, Stalinogorsk,
Gorki, und das riesige Staubecken bei Rybinsk, nordostwarts von
Moskau.

Der Start sollte als Nachtstart um 21.30 Uhr erfolgen, der Angriff
gegen 07.00 Uhr morgens. Das bedeutete also eine Flugzeit von
9% bis 10 Stunden. Dazu kam noch der Riickflug mit abgespreng-
ter Fw 190: 4% bis 5 Stunden quer durch Russland. Einzeln. Die
Rucklandung sollte im Kurlandbriickenkopf stattfinden, dem am
weitesten Ostlich gelegenen Raum, der noch von deutschen Sol-
daten gehalten wurde.

Als Startbasen wurden die Flugplatze Oranienburg, Rostock,
Peenemiinde, Rechlin-Ldrz und drei oder vier andere festgelegt.
Zuerst sollte Nordkurs geflogen werden — zur Verschleierung —
bis Bornholm, dann Ostkurs iber der Ostsee, Landeinflug nord-
lich von Konigsberg. Dann Flug entlang der Rollbahn nordlich
Minsk bis Smolensk, und dort Gabelung: die einen nach Siidosten

185



abschwenkend zu den Zielen Stalinogorsk und Tula, die tbrigen
mit Ostkurs weiterfliegend in Richtung Gorki. Etwa nordwestlich
Moskau sollten dann die Rybinsk-Angreifer abschwenken. Von
Hohe Bornholm bis zur Gabelung bei Smolensk waren nur zwei
kleine Kurskorrekturen notwendig.

Die Aufgabe der Pfadfinder lag darin, jede halbe Stunde entlang
des Flugwegs: einen Kurs-, Wende-, Gabelungs- oder Ablauf-
punkt zu markieren und eine halbe Stunde lang ununterbrochen
auszuleuchten. Die letzten Ablaufpunkte und die Zielmarkierung
hatten die Ju 90 — und Ju 290 — Besatzungen zu ibernehmen, die
ja an grosse Reichweitenfliige gewdhnt waren.

Die Mistel-Flugzeugfihrer hatten genau nach Zeitplan, vorher er-
rechneten Kurs- und Wendepunkten, zu fliegen. Im Kurs- und
Zeitplan waren in immer gleichen, wiederkehrenden Zeitinterval-
len die Beleuchtungen durch Pfadfinder eingebaut. Die Mistel-
Piloten brauchten sich also um die Navigation keine Gedanken
zu machen; sie mussten nur, falls erforderlich, den Kurs korrigie-
ren.

Um die Reichweiten zu realisieren, wurden alle Flugzeuge mit
Spezialzusatzbehéltern ausgestattet. Die Fw 190 bekamen einen
1200 Liter-Behalter, der wie ein dicker Lufttorpedo aussah und
den Ruckflug nach Kurland sichern sollte.

Alle BMW 801 Motoren der Mistel wurden — falls sie nicht 30
bis 40 Stunden gelaufen waren, ausgebaut und mit 30 bis 40-
Stundenldufern aus anderen Verbanden ausgeristet.

Spezialisten stellten die Motoren auf Sparverbrauch ein. Die
Flugzeugfuhrer erhielten eine dritte Uhr und einen Motoren-
Fahrplan. Nach dieser Uhr hatten sie den Sparflug mit gedrossel-
ter Drehzahl halbstlindig fiir drei Minuten zu unterbrechen, um
mit etwas erhdhter Normalleistung die Ziundkerzen wieder frei zu
brennen. Bis zum Absprengen bzw. dem Alleinflug entnahm die
Fw 190 den Sprit aus den Tanks der Ju 88.

Die Zieleinweisung war geradezu einmalig: jeder Mistel-Pilot er-
hielt eine Mappe mit hervorragenden Luftbildaufnahmen (auch
Schragaufnahmen!) bei unterschiedlichen Wetterlagen, und aus-
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serdem sé&mitliche technischen, navigatorischen und sonstigen
Unterlagen. Ihm blieb genligend Zeit zum Eigenstudium.

Von jedem Ziel gab es Modelle mit von Kunstmalern nach Luft-
bild gemalten «Sommer- und Winterteppichen» des Geléndes,
sodass jeder eine realistische Vorstellung von seinem Ziel bekam.
Die Zielgruppen wurden dann ohne Riicksicht auf ihre Geschwa-
derzugehdrigkeit aufgestellt. Die wichtigste war die fur Rybinsk.
Hier war einerseits der Riesenstaudamm zu zerstoren, zum ande-
ren die Turbinenanlage. Bei Gelingen ware die Wolga noch an
ihrer Mundung bei Astrachan um 5 Meter angestiegen — das
ganze Wolgatal ware vollig uberschwemmt worden. (Das be-
haupteten wenigstens die Experten.)

Wir erhielten sogar eine praktische Einweisung im Kraftwerk
Spandau. Den ausgemergelten Kumpels dort — die gar nicht ver-
standen, was wir wollten — haben wir alle unsere Zigaretten und
Butterbrote gegeben ...

Von einem Jagdflieger-As erhielten wir Unterricht in Typen und
Eigenschaften russischer Flugzeuge und (iber die VVorziige unse-
rer eigenen, aus Gewichtsersparnis unbewaffneten Fw 190. Fir
das Uberleben bei Abschuss gaben uns Botaniker Hinweise zur
Erndhrung von Baumrinde, Flechten, Moosen, Beeren, Kréutern
und Getier. Von Sprachkennern wurden uns die nétigsten Idioms
der russischen Sprache beigebracht und ein Wérterbuch mitgege-
ben. Dann gab es Tips tber den Gebrauch des Fallschirms als
Notunterkunft, Gber Partisanengebiete und wie man am besten an
Nahrungsmittel kommt. Dazu erhielt jeder einen ganzen Packen
Rubel (es soll Falschgeld gewesen sein), Notproviant einschliess-
lich 25 Guldenring-Zigaretten in Konserve und eine Einweisung
in typische russische Wetterlagen.

Endlich war es soweit: wir stiegen mit der streng geheimen
Zielakte, den Sommer- und Winterteppichen, dem Kraftwerkmo-
dell zum Nachuiben unter dem Arm in den Bus und fuhren — Ziel-
gruppe Stalinogorsk — nach Oranienburg, unserem Absprung-
platz...»

So kannte nun ein jeder Mistel-Pilot «sein» Ziel sehr genau. Er
hatte quasi «xam Sandkasten» seinen Auftrag, den Gleitangriff und
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den Auslosepunkt regelrecht auswendig gelernt. Er wusste, mit
welcher Geschwindigkeit er bei dem Zielanflug an welchem
Punkt sein wiirde.

Helfen wirde ihm der Autopilot, mit dem er der fliegenden
Bombe — der Ju 88 unter sich — die Daten fur den selbstandigen
Endanflug vermitteln konnte, und die BZA — die Bomben-Ziel-
Automatik — die ihm diese Daten automatisch errechnen und auf
seinem Reflexvisier anzeigen wirde.

Bis zu diesem Punkt, Anflug und Angriff, musste die Rechnung
stimmen, um Erfolg zu haben.

Was allerdings dann auf den einsamen Mann in der abgespreng-
ten einmotorigen Jagdmaschine ohne Bewaffnung wartete, das
war jener Teil des Flugs, bei dem es wirklich um Sein oder Nicht-
sein ging. Es war der Ruckflug: mehr als eintausendsechshundert
Kilometer tber Feindgebiet Russland.

Und das mit einem Flugzeug, das normalerweise nicht einmal die
Hélfte dieser Strecke schaffte.

Besonders jene Mistel-Piloten, deren Ziele am weitesten ostwérts
lagen, konnten sich ausrechnen, dass sie einen starken Riicken-
wind brauchten, sonst wiirde es nicht mehr bis zu eigenem Gebiet
reichen.

Ihnen blieb eigentlich nur die Mdglichkeit eines Fallschirmab-
sprungs, wenn die Tanks leergeflogen waren, und die Hoffnung,
den Russen nicht sofort in die Hande zu fallen, sondern marsch-
fahig zu bleiben und den Versuch zu unternehmen, sich auf eige-
nes Gebiet durchzuschlagen.

In den langen Wochen der Vorbereitung hatten sie sich oft dar-
tber unterhalten. Und es war jedem — ausgesprochen oder nicht
— der Gedanke gekommen: Warum machst du eigentlich dieses
Unternehmen in dieser hoffnungslosen Lage tiberhaupt noch mit?
Hier gehst du doch ausgerechnet 5 Minuten vor 12 Uhr noch
drauf!

Aber da ist wohl keiner gewesen, der gesagt héatte, dass er den
Auftrag nicht durchfihrt. Dieses Verhalten muss flr einen Aus-
senstehenden schwer verstandlich sein. Und in der Vorstellungs-
welt der Generation von heute fehlt wohl ein Modell, das auf eine
solche Verhaltensweise durchaus lebensfroher junger Méanner an-
wendbar ware.
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Das «grosse Abenteuer» hatte langst seinen Reiz verloren. Im Ge-
genteil: hier war kein Blumentopf mehr zu gewinnen. Dabei wa-
ren diese Leute keine Selbstmordkandidaten oder sture, stupide
«Kommisshengste». Es waren intelligente, erfahrene — teilweise
sogar ausserst sensible — Piloten, die der unerséttliche Krieg bis-
her (brig gelassen hatte, die noch einmal davongekommen wa-
ren...

Ein Leutnant, dem man das am weitesten entfernte Ziel zugewie-
sen hatte, rechnete wieder und wieder nach: Entfernung, Treib-
stoffvorrat, Treibstoffverbrauch unter den verschiedensten Be-
dingungen, Wetter, Eigengeschwindigkeit. Von diesen Faktoren
hing es ab, ob er wieder nach Hause oder wie nahe er noch an
eigenes Gebiet herankam.

Er konnte aber rechnen und rechnen, soviel er wollte: es reichte
nicht. Nur mit starkem Rickenwind auf dem Hinflug und auf dem
Ruckflug konnte es gerade bis nach Kurland reichen, wo die letz-
ten deutschen Truppen — zwar schon eingeschlossen — standen.
Eine Wetterlage aber, bei welcher der Wind zuerst kraftig von
Westen weht, um exakt neun Stunden spater ebenso kraftig aus
dem Osten zu kommen, die gibt es vielleicht alle hundert Jahre
einmal. Zumal, wenn dieser Windsprung zu einer ganz bestimm-
ten Stunde des Tages eintreffen soll.

Der junge Leutnant — flugerfahren und kriegserfahren — meldete
sich aber nicht bei seinem Staffelkapitan, um diesem zu erklaren,
dass sein Einsatz «undurchfiihrbar» sei, dass er gar keine Chance
habe, wieder nach Hause zu kommen. Er wusste, dass es seinen
Kameraden in den anderen Mistel kaum besser erging, auch wenn
diese nicht ganz so weit zu fliegen hatten. Er meldete sich nicht,
weil er sich dariiber klar war, dass sein Staffelkapitén selbstver-
stdndlich genau Bescheid wusste. Schliesslich flog dieser ja sel-
ber mit. Und warum sollte er ihn noch mit der Nase darauf stos-
sen? Der stand doch auch schon mit dem Ricken an der Wand.
Nein, er musste mit seiner Lage schon allein fertig werden. Bei
allem Gribeln kam er immer wieder zu dem Schluss, dass er
durchfliegen wiirde, trotz allem.

Jeder eigene Einsatz war wichtig, wenn er die Aussicht bot, den
Gegner im Osten in seinen Aktionen zu behindern oder zu schwa-
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chen, eine Aussicht, sich selbst und seinen Angehdrigen wenigs-
tens noch fir einen begrenzten Zeitraum Luft zu verschaffen, um
dem russischen Ansturm zu entgehen.

Und um den im Westen vordringenden Alliierten indirekt dazu
zu verhelfen, ihren Vormarsch so weit wie mdglich tber die Elbe
nach Osten und in Richtung Berlin auszudehnen.

Wer wusste schon oder wollte daran glauben, dass das «Reich»
zu diesem Zeitpunkt langst unter den Siegern «aufgeteilt» war?
Man wartete auf eine gunstige Wetterlage. Da legten die Ameri-
kaner bei einem Luftangriff auf Rechlin-L&rz einige Bombentep-
piche Uber den Platz.

Achtzehn Mistel gingen dabei verloren. Teilweise brannten die
Gespanne total nieder, wobei zu jedermanns Erstaunen die Su-
persprengladungen nicht etwa explodierten sondern lediglich
«langsam» ausbrannten. Das Unternehmen musste erneut ver-
schoben werden. Aber die Spannung blieb.

Bis ohne besondere Erklérung der Befehl kam: «Eisenhammer
abgeblasen!»
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Mit «Mistel» gegen Brlicken

Die russischen Armeen waren auf ihrem Vormarsch an der Oder
angekommen. Der Fluss als schwer zu iberwindendes Hindernis
verschaffte den erschopften deutschen Verbénden noch einmal
eine Atempause.

Sie hatten bei ihrem Rickzug natlrlich versucht, alle Briicken,
die tiber die Oder flihrten, zu sprengen. Leider nicht oft genug mit
Erfolg. Nur 12 Briicken waren so zerstort, dass sie bis Marz 1945
nicht wieder aufgebaut werden konnten.

So fand der Feind etwa 120 Eisenbahn- und Strassenbriicken fast
unversehrt vor. Trotzdem reichten diese Ubergange aber bei wei-
tem nicht aus, die riesige Armee mit ihrer gesamten Ausristung,
mit Tausenden von Panzern und Kanonen, mit ihrem gewaltigen
Materialnachschub in der erforderlichen Masse und in der not-
wendigen kurzen Zeit (iberzusetzen. Deshalb entstand eine Viel-
zahl von Behelfsbriicken (iber den Strom.

Niemand bei uns ahnte, dass die Amerikaner an der Elbe haltma-
chen wirden, um alles, was ostwarts davon lag, einschliesslich
Berlin den Russen zu berlassen.

Im Gegenteil: es hielten sich hartndckig die Gertichte, dass bereits
Verhandlungen mit den Westalliierten stattfanden, mit dem Ziel
eines separaten Waffenstillstandes, um dann mit allen Kraften
den Gegenschlag im Osten zu fiihren.

Als man sich der Einsicht nicht mehr verschliessen konnte, dass
die bisherigen Massnahmen den Ubergang der Russen iiber die
Oder und ihren anschliessenden Vormarsch nach Berlin wahr-
scheinlich nicht aufhalten konnten, versuchte der «oberste
Kriegsherr» die Lage auf seine Weise zu meistern. Die verant-
wortlichen Kommandostellen und Verbénde des Heeres hatten in
seinen Augen versagt. Er setzte deshalb einen «Beauftragten fiir
die Bekampfung aller Ubergange tber Oder und Neisse» ein.
Naheliegend ware es gewesen, daflr einen besonders erfahrenen
und befahigten wie auch sachkundigen Truppenfiihrer aus dem
Bereich des Heeres auszuwahlen und mit den entsprechenden
Vollmachten auszustatten.
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Hitler hatte jedoch eine ganz andere «Eingebung»: er nahm einen
Flieger. Der Fihrerbefehl vom 1. Méarz 1945 lautete: «Ich beauf-
trage Oberstleutnant Baumbach, Kommodore des Kampfge-
schwaders 200, mit der Bekampfung aller feindlichen Ubergénge
uber Oder und Neisse.

Oberstleutnant Baumbach hat hierzu sédmtliche geeigneten
Kampfmittel aller Wehrmachtteile, der Ristung und Wirtschaft
zum Einsatz zu bringen und hinsichtlich der Durchftihrung aufei-
nander abzustimmen.

Er untersteht dem Oberbefehlshaber der Luftwaffe und wird ein-
gesetzt im Bereich des Luftflottenkommandos 6.
Durchflihrungsbestimmungen seines Auftrags erldsst der Ober-
befehlshaber der Luftwaffe im Einvernehmen mit dem Chef des
Oberkommandos der Wehrmacht.»

Die Durchfiihrungsbestimmungen kamen einen Tag spater vom
Luftflottenkommando 6 und liessen in ihrer Vielfalt nichts zu
wiinschen tbrig (siehe Faksimile-Wiedergabe Anhang Nr. 3 und
Nr. 4).

Es ist leicht zu erklaren wenn auch schwer verstandlich, wie es
zu der Beauftragung Baumbachs mit dieser «schlachtentschei-
denden» Aufgabe gekommen ist.

Werner Baumbach galt als erfolgreichster Kampfflieger der Luft-
waffe. Er hatte sich darliber hinaus in den verschiedensten ver-
antwortlichen Kommandostellen den Ruf einer einfallsreichen
und unerschrockenen Fihrerpersonlichkeit erworben.

Er war von seinem Aussehen her der Typ des «germanischen Hel-
den», gross, blond, intelligent.

Er war das Gegenteil eines Karriereoffiziers.

Er war jedermann bekannt durch seine Leistungen als Flieger,
durch die Propaganda in Zeitungen und Rundfunk und nicht zu-
letzt durch seine «Siegfried»-hafte Erscheinung.

Er war im Verlauf des Krieges schon oft zu Hitler befohlen wor-
den — dieser kannte ihn also personlich gut. In Hitlers Augen war
nur ein solcher Mann jetzt noch imstande, letzte Kréfte zu mobi-
lisieren, wenn es darum ging, verzweifelte Situationen zu meis-
tern und ungewdhnliche Massnahmen zu riskieren und durchzu-
fiihren. So also kam durch die Person Baumbach eine Aufgabe
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auf das KG 200 zu, die aus dem Rahmen eines fliegenden Ver-
bands fiel. Hier begann auch der Wirrwarr von Zustandigkeiten,
der manchmal die Frage aufwarf, wer im Geschwader und den
unterstellten Verbanden nun eigentlich noch fiir was verantwort-
lich war.

Sicher war Baumbach mit allen erdenklichen Vollmachten aus-
gestattet Ebenso sicher war aber auch, dass er in jenem Stadium
des Kriegs mit dem Widerstand derjenigen Stellen von Heer, Ma-
rine, Luftwaffe und Partei rechnen musste, die sich durch seine
Berufung «ubergangen» fihlten.

Ausser den normalen Pionierkampfmitteln des Heeres gab es eine
Anzahl verschiedener Waffen der Marine und der Luftwaffe zur
Vernichtung von Briicken.

Das fing an bei sogenannten Kugeltreibminen, die einen kleinen
Sprengsatz von 12 kg Gewicht hatten. Diese waren urspringlich
daflr vorgesehen, mit Hilfe von Booten oberhalb eines Ziels in
die Strdmung gelegt zu werden. Sie sollten dann unter der Was-
seroberflache treiben, bis sie gegen das Ziel stiessen und deto-
nierten.

Von einem Einsatz dieser Kugeltreibminen, der bereits in erheb-
lichem Umfang befohlen war (siehe Anhang Nr. 5 und Nr. 6),
wurde dann aber abgesehen.

Um auch nur einen bescheidenen Erfolg zu erzielen, wére der
Aufwand einfach zu gross gewesen: es war nicht mehr maéglich,
mit eigenen Wasserfahrzeugen die Oder zu befahren, so dass man
die Minen aus Flugzeugen hatte abwerfen mussen. Dazu waren
aber keine geeigneten Abwurfeinrichtungen an den Flugzeugen
vorhanden. Man hatte zwar in aller Eile ein Abwurfverfahren im-
provisiert, wobei die Minen aus He 111 Bombern iber eine Art
Rutschen in das Wasser fallen sollten. Mit Recht meinten die Flie-
ger, dass man dann besser die Briicken gleich mit Fliegerbomben
angreifen solle. Hinzu kam noch, dass die kleinen Minen gegen
feste Bauwerke praktisch wirkungslos waren und dass Pontons
einer Behelfsbriicke von mehreren solcher Minen getroffen wer-
den mussten, bevor sie sanken.

Von einer «wirkungsvollen» Bekdmpfung einer Pontonbriicke
hétte man aber erst sprechen kénnen, wenn es gelang, mindestens
flnf oder sechs Pontons zu zerstéren.

Noch eine ganze Reihe anderer Gesichtspunkte sprach gegen den
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Abwurf von Treibminen aus der Luft: geringe Treffgenauigkeit,
unbekannte Wasserstromungen, Flusskrummungen oberhalb des
Ziels sind nur einige.

Die grosste Wirkung gegen die in russischer Hand befindlichen
Oderubergénge oder Brickenkopfe hatten natirlich laufende
Bombenangriffe grosser Luftwaffenverbande aller Kategorien —
Bomber, Jagdbomber, Stuka, Schlachtflieger und Jager — erzielt.
Dafir aber gab es keine Flugzeuge und vor allem keinen Treib-
stoff mehr.

Man sieht, dass Baumbachs Auftrag (trotz der bombastischen
Aufzéhlung der Mittel im Durchfiihrungsbefehl) allein von der
materiellen Seite her kaum durchfiihrbar war, selbst wenn man
die nahezu absolute Uberlegenheit des Feindes zu Lande und zum
Teil bereits auch in der Luft nicht beriicksichtigt.

Ein weiteres Kampfmittel, das vergleichsweise in grosser Stiick-
zahl zur Verfligung stand, war die fliegende Bombe Hs 293.
Diese Waffe war bereits im Friihjahr 1943 einsatzreif. Sie hatte
die Wirkung einer 500 kg Bombe mit Trialenfullung, wie sie mit
grossem Erfolg gegen Schiffsziele und andere Objekte zum Ein-
satz gekommen war.

Die Hs 293 stellte nichts anderes als ein kleines ferngelenktes
Flugzeug dar, das durch Funkimpulse in das Ziel gesteuert wer-
den konnte. Nach dem Abwurf vom Trégerflugzeug wurde dieser
Flugkdrper durch ein Raketentriebwerk beschleunigt und Gber-
holte dieses. Er kam so in das Blickfeld des Beobachters, der mit
Hilfe eines kleinen Steuerkniippels den weiteren Flugweg bis
zum Auftreffen im Ziel fernsteuern konnte. Um das Gerét gegen
Funkstorung unempfindlich zu machen, war fiir spéter vorgese-
hen, es Uber einen diinnen Draht zu steuern, der sich wéahrend des
Flugs zum Ziel abspulen konnte und tber den dann nichtstorbare
elektrische Steuerimpulse gegeben werden sollten.

Die Hs 293 war damals zweifellos eine der fortschrittlichsten Ent-
wicklungen auf dem Gebiet der Waffentechnik. Sie hatte den
grossen Vorteil, dass sie in einer Entfernung von bis zu 13 Kilo-
metern vom Ziel abgeworfen und praktisch aus jeder Fluglage ge-
lenkt werden konnte.

Der Beobachter des Tragerflugzeugs musste nur einen Leucht-
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satz, der am Rumpfende der fliegenden Bombe brannte, mit dem
Ziel in Deckung halten.

Die Ergebnisse bei Erprobungs- und Ubungseinsitzen hatten ge-
zeigt, dass mit einer Trefferwahrscheinlichkeit von 40% gerech-
net werden konnte. Man hatte die Produktion und den Einsatz von
monatlich rund tausend Hs 293 vorgesehen.

Natdrlich unterlag das Gerét strikter Geheimhaltung, so dass nicht
einmal die Oberbefehlshaber regionaler Luftflotten von dem Vor-
handensein in ihrem Bereich wussten.

Das «Jagerprogramm» mit seiner Ausschliesslichkeit stoppte je-
doch Produktion und Einsatz schon sehr bald. Ja, es wurden sogar
grossere Mengen dieser einmaligen Waffe wieder verschrottet.
Hinzu kam, dass es an geeigneten Tragerflugzeugen fehlte. Die
urspriinglich vorgesehene He 177 — wegen der Brandanfalligkeit
ihrer Triebwerke «Reichsfeuerzeug» genannt — blieb nur be-
schrankt einsatzreif. Ausserdem musste ihre Serienfertigung
ebenfalls zugunsten des Jégerprogramms gestoppt werden. Als
Zwischenldsung wurden He 111 umgebaut. Bevor diese jedoch
eingesetzt werden konnten, bendtigte man sie fiir die Versorgung
von Stalingrad, wobei die meisten verloren gingen.

Schliesslich wurde ein Flugkérperverband aus Do 217, das KG
100, aufgestellt und im Mittelmeer gegen Handels- und Kriegs-
schiffe eingesetzt. Die geringe Reichweite der Do 217 war zwar
ein Nachteil, aber die Erfolge dieses Verbandes bewiesen doch,
dass die Hs 293, wenn sie durch gut geschulte Besatzungen, in
geniigender Zahl und von einem geeigneten Tragerflugzeug aus
Verwendung fand, eine vernichtende Wirkung gegen Punktziele
haben konnte.

Aus seiner friheren Funktion als «General der Kampfflieger»
kannte Werner Baumbach diese Waffe gut, hatte er sich doch da-
mals fur ihren verstarkten Einsatz verwendet.

Jetzt, als «Briickenbevollméachtigter» erinnerte er sich natirlich
sofort an die Hs 293. Keine Waffe war besser fur diese Aufgabe
unter den gegebenen taktischen Bedingungen geeignet

Schon im Herbst hatte ein htherer SS-Offizier aus dem RSHA bei
Baumbach vorgefiihlt: man wisse, das KG 200 verfuge Uber den
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vorhandenen Bestand an Hs 293. Beim RSHA gebe es Pléne,
diese Waffe gegen England einzusetzen. Dabei gehe man von der
Vorstellung aus, dass Agenten — vom KG 200 mit Fallschirmen
Uber der Insel abgesetzt — am Ziel Funksender installieren, die
ein automatisches Ansteuern der Bombe nach einfachem Funk-
peilverfahren ermdglichen sollten. Er sei auch informiert, dass
einschldgige Versuche auf der Insel Usedom durchgefiihrt wor-
den seien.

Eine typische KG 200-Aufgabe!

Sie ist nie zur Durchfihrung gekommen. Nicht etwa, weil das
Geschwader nicht Uber die nétigen Mdglichkeiten verflgt héatte,
sondern einfach deswegen, weil sich die oberste Luftwaffenfih-
rung, besonders die Hofkamarilla um Goring, nicht daftr einset-
zen wollte.

Es mag wie Hohn Kklingen, aber selbst jetzt versuchte der Luft-
waffenflihrungsstab, dem Baumbach ja direkt untergestellt war,
den Einsatz mit dem Hinweis auf die befohlene strikte «hthere
Weisung» zu verhindern. Man hétte ja erst den Reichsmarschall
fragen und von seiner eigensinnigen Meinung abbringen miissen,
die ferngesteuerte Bombe kdnne aus Griinden ihrer Geheimhal-
tung nicht gegen Landziele verwendet werden!

Man stelle sich vor: es liegt eine fertig entwickelte Waffe in gros-
sen Stickzahlen in geheimen Arsenalen, die nachgewiesener-
massen mit einer Treffgenauigkeit von 40% gegen Punktziele
eingesetzt werden kann — die dartiber hinaus den Vorteil hat, dass
das Flugzeug das sie tragt, beim Abwurf ausserhalb der feindli-
chen Flakabwehr bleiben kann.

Gut, sie war zun&chst nur fur die Bek&mpfung von Schiffen ge-
dacht, denn man wollte verhindern, dass sie dem Gegner in die
Hénde fallt. Jetzt aber im Frihjahr 1945 hatte die Luftwaffe doch
praktisch keine strategischen Ziele mehr, die fur sie erreichbar
gewesen waren. Andererseits schrie die Lage an den Fronten
nach Unterstutzung durch die Luftwaffe.

Erst nachdem Baumbach (iber die ausserordentlichen Vollmach-
ten verfugte, gelang es ihm, noch einige Hs 293 fiir die Bekdmp-
fung der Oderbriicken zu beschaffen.
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Hier sind die technischen Daten der fliegenden Bombe:

Lange: 3‘818 mm  Maximale
Spannweite: 3100 mm  Geschwindigkeit: 205 m/sec
Gesamthohe: 1°100 mm

Leitwerkspann:  1°102 mm Die Hs 293 konnte in Entfer-
Rumpfdurchmesser: 470 mm nungen zwischen 3,5 und 18

Gesamtgewicht: 975 kg km und aus Hohen zwischen
Triebwerk: 109-507 B 400 m und 2‘000 m ausgeldst
Treibstoff: 66kg werden. Aus 12 km Entfernung
davon T-Stoff 60 kg bestanden immer noch 50%
Z-Stoff 3,4kg Trefferwahrscheinlichkeit.
Pressluft: 2,6 kg Insgesamt 1°900 Stiick wurden
Schub: 600 kp hergestellt.

Brennzeit: 12 Sekunden

Auf der Suche nach weiteren wirksamen Mitteln fiir die Bekamp-
fung der Oderbriicken aktivierte Baumbach alle Stellen und Per-
sonlichkeiten, von denen er Unterstiitzung erwarten konnte. So
kam es auch zu der Aktion, die unter dem Stichwort «\Wasserbal-
lon» lief.

Nachdem feststand, dass der Einsatz der vorhandenen aber zu
kleinen Kugeltreibminen keinen Erfolg versprach, sollten gros-
sere Treibminen mit hoher Sprengkraft diese Aufgabe erfillen.
So etwas gab es aber nicht.

«Wasserballon» umfasste nun ein Programm, improvisierte Mi-
nen herzustellen, die mit grosser Treffgenauigkeit aus Flugzeu-
gen abgeworfen werden konnten.

Abgesehen von ihrer grésseren Sprengkraft sollten sie in gleicher
Weise funktionieren wie die kleinen Kugeltreibminen: sie sollten
nach dem Abwurf oberhalb einer Briicke unter der Wasserober-
fldche mit der Stromung auf das Ziel zutreiben. Die Zinder soll-
ten dabei erst einige Sekunden nach dem Eintauchen in das Was-
ser scharf werden.

Die Entwicklungsarbeiten, aus Bombenk&rpern Treibminen zu
machen, erforderten jedoch so viel Zeit, dass «Wasserballon» fir
den vorgesehenen Zweck nicht mehr infrage kam. Die Termin-
lage wurde mit Mitte April fir FLAM C250 (bei stérungsfreiem
Entwicklungsablauf) und fir FLAM C500 mit Anfang Juni 1945
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angegeben, wobei «<FLAM» die Abkirzung fur Flammbombe war. Statt
mit einem Benzin-Ol-Gemisch sollten diese Bomben jetzt mit Spreng-
stoff gefullt werden, und zwar gerade so weit, dass sie schwimmfahig
blieben. Probleme gab es auch wegen der erforderlichen Wassertiefe von
3,8 bzw. 4 Metern.

Ein Bericht des Flihrungsstabs der Luftwaffe vom 1. 3. 1945 (Faksimile-
Wiedergabe Anhang Nr. 7) schliesst wie folgt: «Zu diesen Zeitpunkten
lasst Wasserstand der Fliisse ausser Rhein und ein Teil der Donau Ein-
satz kaum zu. Diese Lage bedingt Rickgriff auf vorhandene Mittel:
Ausser Kugeltreibmine: Bombe, FK (Hs 293 bzw. FX 1°400) gegen alle
und Mistel gegen hochwertige Objekte. Kostspieliger Aufwand FK bie-
tet sich auf Grund Betriebsstofflage und vorhandener Korper entspre-
chend hoherer Treffwahrscheinlichkeit besonders an und wird in Kauf
genommen. Auf Befehl des Herrn Reichsmarschalls sind FK jedoch zu-
néchst in erster Linie durch das KG 200 gegen die Weichselbriicken ein-
zusetzen.»

Die Erkenntnis, dass Bombenangriffe auf die Briicken nicht ausreichen
wirden, weil dazu die wichtigsten Voraussetzungen, namlich ausrei-
chende Flugzeugzahlen und zumindest zeitweilige Luftuberlegenheit
uber den Zielen, fehlten, fihrte zu dem Entschluss, nun die Mistel fir
diese Aufgabe bereitzustellen und einzusetzen.

Aber immer noch sperrte der Generalstabschef der Luftwaffe, General
Koller, von den noch vorhandenen 82 Mistel 56 Gespanne ausschliess-
lich fur den Einsatz «Eisenhammer», der nun endgultig auf den 28. Marz
festgelegt war.

Anfangs Mérz waren die Organisations- und Zustandigkeitsverhaltnisse
schon etwas verworren:

e Baumbach war Kommodore des KG 200, und er war «Briickenbevoll-
méchtigter». Als ersterer unterstand er einsatzméssig der Luftflotte 6,
als letzterer unterstand er persénlich dem Ob. d. L. Reichsmarschall
Goring direkt und hatte Sondervollmachten in alle drei Wehrmacht-
teile hinein.

e Die I. Gruppe des Geschwaders fuihrte mit ihren Kommandos fernab
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Ein Mistel-Schul-Gespann, bestehend aus Ju 88 G und Fw 190.

Das Bild zeigt eine fiir den scharfen Einsatz fertige Mistel | mit aufgesetztem «Leitflug-
zeug» Bf 109. Die Kanzel der Ju 88 A-4 wurde abgenommen und durch eine riesige
Sprengladung von 3,8 Tonnen Gewicht ersetzt. Der weit vorragende «R(ssel» enthielt ein
kompliziertes System der verschiedensten Ziinder fiir die Hohlladung.

Wahrend des Anfluges zum Ziel entnahm das «Leitflugzeug» seinen Treibstoff aus den
Tanks der Ju 88, um einen méglichst langen Ruckflug mit vollen eigenen Tanks bewalti-
gen zu kénnen.




Die funkgelenkte Gleitbombe Hs 293 A stellte einen grossen technischen Fortschritt in
der Waffenentwicklung dar. lhr Geheimnis wurde streng gewahrt. Bei Einsétzen gegen
Schiffsziele bewies sie ihre hohe Treffgenauigkeit. Erst in der letzten Phase des Krieges
— bei der Bekampfung der Ubergénge tiber Oder und Neisse — wurde sie fiir den allgemei-
nen Einsatz freigegeben.




FALL .
SD. "52‘185

Die nachlenkbare Fallbombe FX war ebenso wie die ferngesteuerte Gleitbombe Hs 293 eine jener modernen Waffen, welche als besonders geheim galten.

Auch sie wurde letztlich fiir das KG 200 freigegeben, um gegen die Oderiibergiinge eingesetzt zu werden.

Sie gelangte nicht mehr zum Einsatz, wahrscheinlich weil es zu jener Zeit bereits an geeigneten Trigerflugzeugen fehlte.

Ihre Bewiihrungsprobe hatte sie schon im Jahre 1943 abgelegt, als es dem damaligen Major Jope des KG 100 gelang, das italienische Schlachtschiff »Roma« damit zu versen-

ken. Die »Roma« unternahm damals in der Folge des sogenannten Badoglio-Umsturzes den Versuch, sich dem deutschen Zugriff zu entzichen. Eine Reihe weiterer Erfolge dhn-

licher Art konnte damals das KG 100 mit Hs 293 und »Fritz X« erzielen.

Ihre starren acrodynamischen Fliigel in Verbindung mit einem funkgestenerten und kreiselstabilisierten Leitwerk erlaubten, die Fallkurve der Bombe so zu beeinflussen, daB




vom Stab ein Eigenleben und erhielt ihre Auftrage vom RSHA.

e Die Il. Gruppe mit Pfadfindern, Radarstérflugzeugen, Bom-
bern und Mistelgespannen bildete mit anderen Mistel- und Spe-
zialeinheiten den fur den Plan «Eisenhammer» gebildeten Ge-
fechtsverband Helbig, der einsatzméssig der Luftflotte 6 unter-
stand.

e Die Ill. Gruppe (BT) bestand nur personalméssig und hatte
keine Einsatzmittel, weil deren Entwicklung auf Schwierigkei-
ten gestossen war.

e Die IV. Gruppe war Ausbildungs- und Ersatz-Gruppe, sie hatte
auch die «S. O.»-Manner betreut.

¢ Das Einsatzkommando 200 (FK) mit 9 He 111 und 1 Do 217,
ausgeruistet mit fliegenden Bomben Hs 293, war ebenfalls dem
Gefechtsverband Helbig unterstellt worden.

e Oberst Helbig, Chef des gleichnamigen Gefechtsverbands,
wurde zum Stellvertreter Baumbachs als «Briickenbevoll-
machtigter» ernannt

e Ausserdem bestand ja noch der Stab KG 200 und der Stab Flie-
gerfuhrer 200, die eigentlich keine Aufgaben mehr hatten...

Am 1. Mérz unterzeichnete Baumbach als Oberstleutnant und Ge-
schwaderkommandore den ersten Befehl zum Einsatz von Mis-
telgespannen (Faksimile-Wiedergabe Anhang Nr. 8). Er sah die
Bekadmpfung der Eisenbahnbricken vor, die bei Warschau, De-
blin und Sandomierz Uber die Weichsel fihrten. Unter der flie-
genden Verbandsfiuhrung von Oberleutnant Pilz wurden zusam-
men mit einem Wetteraufklarer und neun Zielfindern 6 Mistel |
und acht Mistel 111 der 6./KG 200 eingesetzt, die als Staffelzei-
chen die «Vater und Sohn»-Karikatur des Zeichners E. O. Plauen
fuhrte und in Burg bei Magdeburg lag. Dazu kamen noch drei Re-
serveflugzeuge.

Am 6. Marz griff eine He 111 des Gefechtsverbands Helbig die
Briicken bei Goritz an der Oder an und erzielte mit einer Hs 293
einen Treffer. Der Erste Mistel-Angriff auf Bricken Uber die
Oder wurde ebenfalls bei Goritz am 8. Mérz geflogen. Es wurden
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4 Mistel sowie 5 Ju 188 und 2 Ju 88 als Begleitflugzeuge einge-
setzt.

Der Start des Angriffsverbands erfolgte zwischen 09.00 und
09.22 Uhr. Es dauerte einige Zeit, bis sich die unterschiedlichen
Flugzeuge in der Luft gesammelt hatten.

Die Ju 188 und die Ju 88 hatten den Auftrag, gleichzeitig mit den
Mistel anzugreifen. Sie sollten die Flakstellungen an den Briicken
mit Bomben belegen. Auf diese Weise sollte den Mistelgespan-
nen der Zielanflug auf die Briicken erleichtert werden.

Es war 10.00 Uhr, als sich der Verband dem Zielraum né&herte.
Nordlich und stidlich des Orts Goritz hatten die Russen nicht we-
niger als sieben Behelfsbriicken und mehrere Fahreniibergéange
tber den Fluss eingerichtet. Ihre Absicht war Klar: es war die Vor-
bereitung zur Errichtung eines Briickenkopfes westlich der Oder
als Ausgangsbasis fir den Vormarsch auf Berlin. Auch beider-
seits Kustrin waren zahlreiche Briickenbauten erfolgt oder in
Vorbereitung.

Es herrschte strikte Funkstille zwischen den Flugzeugen. Die Be-
satzungen wussten, dass sie in ein morderisches Flakfeuer aller
Kaliber wirden hineinfliegen mussen. Einen Uberraschungsan-
griff aus grosser Hohe und mit hoher Geschwindigkeit liess die
Wolkendecke nicht zu, die in 3000 Metern Hohe lag.

Die vier Mistelpiloten in ihren engen Bf 109 Kabinen waren jetzt
so allein, wie ein Mensch nur sein kann. Sie wussten, dass es auf
sie ankam. Sie wussten, dass die Augen ihrer Begleiter auf sie
gerichtet waren, dass die Zuriickgebliebenen jetzt an sie dachten.
Keiner von ihnen hatte vorher eine «scharfe» Mistel geflogen. Es
war ja nicht moglich gewesen, Zielanfliige zu tben oder gar die
zur Bombe umfunktionierte Ju 88 zu Ubungszwecken abzuspren-
gen und in ein angenommenes Ziel zu steuern.

Diese Erprobung fand jetzt am Feind statt. Sie wussten auch, dass
man «oben» jetzt auf «Ergebnisse» wartete.

Es gab kein Ausweichen mehr flr sie.

Nun, sie haben es dann geschafft —drei von ihnen. Die vierte hatte
schon vorher wegen eines Fehlers in der Hydraulikanlage ihre Ju
88 absprengen miissen.
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Bei ihrer Riickkehr wurden sie auf dem Gefechtsstand mit Uber-
schwang empfangen. Es gab Gluckwinsche von allen Seiten.
Die Beobachtungen der Begleitflugzeuge und der Mistel-Piloten
selbst ergaben, dass mindestens zwei Briicken zerstdrt waren.
Eine Mistel hatte ihr Ziel nur knapp verfehlt und war am Westufer
zwischen den Briicken aufgeschlagen und hatte dort einen Rie-
senkrater hinterlassen.

Die Bombenangriffe der sieben Begleitflugzeuge auf die Flak-
stellungen hatten wahrend des Angriffs nicht nur eine wirkungs-
volle Ablenkung und Zersplitterung der Bodenabwehr bewirkt,
sondern die Flak teilweise ausgeschaltet Allerdings war eine Ju
188 dann durch einen Flakvolltreffer verlorengegangen. Die Be-
satzung hatte sich aber durch Fallschirmabspringung retten kon-
nen.

Der Erfolgsbericht Gber diesen Einsatz ist noch erhalten (Faksi-
mile-Wiedergabe Anhang Nr. 9): Knapper kann man sich nicht
mehr fassen.

Was aber wurde wirklich erreicht — im Sinne der Verhinderung
des Ubergangs der Russen (iber die Oder?

Man muss wohl zugeben, dass wahrscheinlich «unter dem Strich»
gar nichts herausgekommen ist. Zwei militarische Behelfsbri-
cken wurden fiir einige Stunden unpassierbar gemacht.

In den Flakstellungen wurde einiger Schaden angerichtet, der
aber ebenso schnell wieder behoben sein wiirde.

Dem Gegner hatte man vielleicht fiir eine kurze Zeit einen mach-
tigen Schrecken eingejagt. Aber davon wiirde er sich schnell er-
holen, wenn er merkte, dass der Einsatz solcher furchterlicher
Waffen auf Einzelfalle beschrénkt blieb.

Ein weiterer erfolgreicher Mistel-Einsatz fand am 31. Méarz gegen
die Eisenbahnbriicke von Steinau statt.

Als der Befehl zur Bek&mpfung der Briicke in Steinau eingegan-
gen war, setzte die Planung beim KG 200 — oder genauer gesagt:
beim Gefechtsverband Helbig — ein: Wie viele Mistel waren not-
wendig?

Welche Tageszeit und welche Wetterlage soll gewéhlt werden?
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Wieviel Begleitflugzeuge mit welchen Aufgaben?

Organisation und zahlenméassiger Umfang des Jagdschutzes?
Welche Flugwege fir An- und Rickflug?

Man entschied sich fir den Einsatz von sechs Mistel |, die auf
dem Flugplatz Burg bereitstanden.

Der Anflug nach Steinau war mehr als 300 Kilometer weit, wobei
etwaige Umwege fur die Aufnahme des Jagdschutzes noch nicht
eingerechnet waren. Einsatzbesprechungen mit der Fihrung der
Jagdflieger ergaben, dass sechs Schwérme, also immerhin 24 Ja-
ger mit der Basis in Schweidnitz/Schlesien als Begleitschutz zur
Verfligung standen.

Dementsprechend wurde festgelegt, dass der Mistelverband mit
zwei Ju 88 und zwei Ju 188 als Begleitflugzeugen seinen Flug-
weg von Burg bei Magdeburg aus nach Waldenburg in Schlesien
nahm. Dort hatte die «Aufnahme» der Jager zu erfolgen. Von
Waldenburg aus sollte es direkt in ndrdlicher Richtung auf das
etwa noch 70 Kilometer entfernte Ziel gehen.

Ein geschlossener Verband von zehn Bombern und vierundzwan-
zig Jagern!

Und das Ende Mérz 1945!

Wann hatte es eine derartige Streitmacht der Luftwaffe in jenen
Monaten tberhaupt noch am Himmel zu sehen gegeben?
(Faksimile-Wiedergabe der Anforderung des Jagdschutzes,
Anhang Nr. 10).

Alles wurde bis in die kleinste Einzelheit geplant.

Die Flugzeiten wurden errechnet.

Die Ermittlung des Treibstoffbedarfs der Bomber wie der Jager
war besonders wichtig, wurde doch mit jeder Tonne Flugbenzin
gegeizt. (Es gab bereits Befehle, die das Warmlaufen und Ab-
bremsen der Motoren reglementierten, damit Treibstoff gespart
werden konnte. Da und dort wurden die Flugzeuge schon durch
Traktoren auf die Rollfelder und in die Abstellboxen geschleppt.)
Ausweich- und Notlandeflugplatze mussten gesucht und festge-
legt werden, was in jenen Tagen auch keine Selbstverstandlich-
keit mehr war — angesichts der laufenden Bombenangriffe der
Gegner.
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Ein Vorschlag tiber die Aufnahme des Begleitschutzes musste er-
stellt und weitergereicht werden.

Die vier Begleitflugzeuge sollten den Mistel-Piloten als Lotsen
vorausfliegen und am Ziel wiederum durch Angriffe auf Flakstel-
lungen und den nahegelegenen Bahnhof fur Zersplitterung der
Abwehr sorgen oder als Rickendeckung fungieren, fur den Fall
dass Jager am Himmel waren.

Die Aufnahme des Jagdschutzes wurde so festgelegt, dass eine Ju
188 von den Begleitflugzeugen dem Verband vorausfliegt, Uber
dem Flugplatz Schweidnitz kreist und — als Zeichen fiir den so-
fortigen Start der bereits wartenden Jager — Erkennungspatronen
(ESN) abschiesst.

Der Ubrige Verband sollte sich inzwischen lber dem befohlenen
Treffpunkt Waldenburg in einem Linkskreis aufhalten.

Der Fuhrer des Jagdverbandes hatte dann die Bereitschaft zum
Weiterflug auf das Ziel dadurch anzukindigen, dass er das flh-
rende Kampfflugzeug anflog und mit den Flachen wackelte.
Nun galt es nur noch, eine geeignete Wetterlage abzuwarten.
Und das dauerte Tage!

Dazwischen lagen neue Einsatzbefehle, die wieder abgeblasen
wurden, nachdem sie aufreibende Vorarbeiten ausgel6st hatten.
Die Flugzeuge mussten jedesmal flr den vorgesehenen Einsatz
betankt und mit der festgelegten Zuladung an Bomben und Mu-
nition versehen werden.

Am meisten litten natdrlich die sechs ausgewahlten Mistel-Pilo-
ten unter dieser Nervenprobe. «Rin in die Kartoffeln, raus aus die
Kartoffeln!» Uberall herrschte gereizte Stimmung.

Die Spezialisten vom technischen Personal — sonst die Ruhe und
Gelassenheit selber — begannen die Lust zu verlieren, angesichts
standig wechselnder VVorbereitungsarbeiten, die sich kurz darauf
schon als umsonst erwiesen. Manch einer fauchte «seinen» Mis-
tel-Piloten unfreundlich an, wenn dieser wieder und wieder auf-
tauchte, um sich davon zu Uberzeugen, ob sein Gespann auch
wirklich bis in die kleinste Einzelheit topfit war.
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Am 30. Mérz war es dann soweit Fur den 31. war eine Wetterlage
vorhergesagt, welche fur die Durchfiihrung des Unternehmens
Eisenbahnbriicke Steinau geeignet erschien.

Als Startzeit wurde die Zeit zwischen 07.00 Uhr und 08.00 Uhr
vorgesehen. Entsprechend wurden die Begleitjager in Schweid-
nitz benachrichtigt.

Endgultig wurden die Namen der sechs Mistelpiloten festgelegt.
Aufatmen bei denen, die nicht eingeteilt waren, obwohl es hiess:
«Die restlichen Piloten halten sich in Reserve.» Diese ewige drei-
mal verfluchte Einsatzbereitschaft!

Noch am Abend wurde eine letzte Einsatzbesprechung abgehal-
ten. Der Einsatzoffizier erlauterte anhand von neuesten Luftbil-
dern die Situation am Ziel:

Eine zweigleisige Eisenbahnbriicke tberquerte den Strom. Die
Gleise fihrten diesseits in einem weiten Bogen direkt in den gros-
sen Bahnhof von Steinau. Der Bahnhof selbst und der Ort Steinau
waren bereits im Besitz der Russen.

Dieser ausserordentlich wichtige Briickenkopf war natirlich nur
so bespickt mit Abwehrwaffen gegen Angriffe auf der Erde wie
aus der Luft.

Aus den Luftbildern ging klar hervor, wo die zahlreichen leichten
und schweren Flakstellungen lagen.

Der Angriffsplan fir die Mistel wie auch fir die begleitenden
Bombenflugzeuge wurde bis ins Einzelne festgelegt. Mit den Be-
gleitjagern wurde das Verhalten wéhrend des Anflugs und tber
dem Ziel abgesprochen; ihre Aufgabe lag darin, die Mistel-Ge-
spanne und die Begleitbomber gegen feindliche Jagdangriffe so
vollstdndig abzuschirmen, dass das Ziel moglichst ohne Behin-
derung oder Verluste erreicht werden konnte.

Diese Aufgabe fiir die Jdger war gar nicht so einfach. Das lag
einmal daran, dass die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen
den verschiedenen Flugzeugtypen ziemlich gross waren. Auch
lief es der Mentalitat der Jagdflieger zuwider, «engen» Begleit-
schutz flr langsame Bomber fliegen zu miissen, unter Verzicht
auf die gewohnte freiziigige Beweglichkeit

Je nach Lage am Ziel konnten die Jager nach erfolgtem Bomben-
angriff auch Bodenziele mit Bordwaffen angreifen.
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An diesem Vorabend des 31. Marz 1945 herrschte schon unge-
wohnt frih Ruhe in den Unterkinften der fliegenden Besatzun-
gen der I1. Gruppe des KG 200 in Burg.

Die Piloten der 6 Mistel-Gespanne, wie auch die Besatzungen der
vier Bombenflugzeuge hatten ihre Vorbereitungen fur den Flug
beendet. Ihr unruhiger Schlaf wurde immer wieder unterbrochen
durch Gedanken an das, was ihnen bevorstand.

Wie mochte das Wetter sein?

Wenn bloss die Motoren und andere wichtige technische Teile
durchhielten!

Zum Gluck fahrte ja der Flugweg nicht in das feindliche Hinter-
land, sondern lief ausschliesslich Uber eigenes Gebiet ...

Wirden die Jager punktlich auf der Bildflache erscheinen?

Als dann der U. v. D. um 05.00 Uhr frith durch die Zimmer ging,
um die Besatzungen zu wecken, waren diese bereits wach und
warteten nervos und ungeduldig darauf, dass sie abgerufen wur-
den.

Mit grauen, tibernachtigten Gesichtern fanden sie sich wie befoh-
len um 06.00 Uhr auf dem Gefechtsstand ein.

Draussen war es triibe und unfreundlich.

Der «Wetterfrosch» erschien.

Fur die Einsatzzeit zwischen 07.00 Uhr und 11.00 Uhr stand es
recht gut um das Wetter: im westlichen Teil des beflogenen
Raums lag eine durchbrochene Wolkendecke mit Untergrenze bei
2‘500 Metern Uber Grund. Weiter nach Osten zu I6sten sich die
Wolken mehr und mehr auf und sollten tber dem Zielgebiet an
der Oder ganz verschwunden sein.

Es kam also darauf an, dass der Jagdschutz besonders im Ziel-
raum funktionierte, denn dort gab es keine Wolken als rettende
Fluchtmoglichkeit, falls feindliche Jager angriffen. Schnell waren
die endgultigen Befehle aufgrund der Wetterverhéltnisse formu-
liert und ausgegeben. Parallel dazu wurde das Leitkommando der
Jager in Schweidnitz von der voraussichtlichen Treffzeit der Ver-
bénde Uber dem vereinbarten Ort Waldenburg informiert.

Ein «alter» Oberfeldwebel mit mehr als zweihundert Ju 88 Eins-
atzen auf dem Buckel wurde zur Nummer Eins der Mistel-Ge-
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spanne bestimmt. Er hatte das Signal zum Angriff zu geben und
sich als erster auf das Ziel zu sturzen.

Als Fiihrer des Gesamtverbands sollte der Pilot einer Begleit-Ju
188 fungieren, ein Oberleutnant aus der jingeren Generation.
Die Startzeit wurde auf 07.15 Uhr festgelegt.

Als die Besatzungen den klapprigen Omnibus bestiegen, der sie
zu den Flugzeugen bringen sollte, frostelten sie.

Vom Rollfeld her dréhnten die Motoren.

Die Warte absolvierten letzte Probel&ufe, bevor Besatzungen und
Piloten die Maschinen ibernahmen.

Auf den Borduhren néherten sich die Zeiger der befohlenen Start-
zeit.

Die Kabinen waren verschlossen.

Die Mistel-Piloten schétzten wieder und wieder das Wetter ab —
beobachteten Wolken und Windrichtung.

Jeder spielte in Gedanken zum x-ten Male die Einzelheiten des
bevorstehenden scharfen Angriffs durch.

Unruhe und Ungeduld herrschten in den Kabinen:

Obwohl die vorgesehene Startzeit bereits tberschritten war, liess
das Zeichen zum Start immer noch auf sich warten. Was sollte die
Verzogerung?

Wurde der Einsatz abgeblasen, erneut verschoben?

Endlich begannen sich die Luftschrauben der fihrenden Ju 188
zu drehen.

Dies war das Zeichen fir die anderen, ihre Motoren anzulassen.
Dann waren sie in der Luft.

Die Spannung hatte sich geldst.

Alles war glatt gegangen.

Sie flogen in einem weit auseinandergezogenen Haufen hinter
den Bombern her.

Am Treffpunkt in Waldenburg waren es nur noch finf Mistel, die
kreisten und auf den Jagdschutz warteten.

Wo war der Sechste?

Nachdem der Jagdschutz planméssig aufgenommen war und der
Verband Kurs auf das Ziel genommen hatte, scherte eine weitere
Mistel aus und verschwand in Richtung Westen.
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Die Uhren auf den Instrumentenbrettern liefen.

Die Piloten hatten die Einstellmarken auf die Minute gestellt, die
die Zeit des Angriffs markierte.

Noch dreizehn Minuten waren bis dahin zu fliegen.

Alle hatten bereits jetzt das Geflihl, das Schlimmste sei schon
Uberstanden.

Und das, obwohl das Ziel noch nicht einmal in Sicht war und ob-
wohl alle wussten, dass sie dort mit witendem Flakfeuer aller Ka-
liber zu rechnen hatten.

Und obwohl inzwischen driiben, jenseits der Oder, sicher die rus-
sischen Jager bereits alarmiert waren.

Schliesslich bewegte sich der Verband fast in Sichtweite des
Frontverlaufs in Richtung Norden.

Aber es war flr die Besatzungen in den Misteln und jene in den
Begleitflugzeugen ein lange nicht mehr erlebtes gutes Gefiihl,
von einem grossen Haufen eigener Jager begleitet zu sein.

Es war bei Feindfliigen eigenartigerweise immer so, dass Aufre-
gung und Angst vor dem Start am grossten waren. Zeigte sich
dann wéhrend des Anflugs auf das Ziel, dass am Flugzeug alles
in Ordnung war, dass das Wetter sich glnstig entwickelte, dass
die eingeschlagene Taktik sich als richtig erwiesen hatte und dass
flr den Heimflug keine besonderen Schwierigkeiten zu erwarten
waren, dann schienen damit derart viele Probleme und Unwég-
barkeiten eines Feindfluges beseitigt, dass der eigentlich schwie-
rigste Teil — der Angriff —als einziger «Angstverursacher» lbrig-
blieb.

Man fuhlte sich irgendwie frei und konzentrierte sich nur noch
auf die Aufgabe am Ziel.

Als der Angreifende hatte man dabei das Gefiihl, der Uberlegene
zu sein. Das mag daher rithren, dass man oft schon vor der eigent-
lichen Feindberiihrung meinte, das Schwierigste bereits hinter
sich zu haben.

Auf dem Anflug zum Ziel liefen nun die letzten Minuten ab.

Der Himmel war inzwischen wolkenlos und die Sicht sehr gut.
Rechts schrdg unten kam der grosse Oderbogen bei Maltsch in
Sicht.
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Es waren noch knapp dreissig Kilometer zum Ziel.

Die begleitenden Jéger gaben sich Muhe, noch engeren Kontakt
mit den Misteln und den Bombern zu halten.

Jederzeit konnte ein Angriff durch russische Jager erfolgen.

Es waren nur noch drei Mistel-Gespanne da.

Wo waren die anderen geblieben?

Unterwegs hatte es einmal Beschuss von der eigenen leichten
Flak gegeben.

Anlass zu Unruhe im Verband.

Natirlich wurde in allen Maschinen wieder einmal geflucht und
auf die eigenen Kameraden geschimpft.

Drei Mistel-Gespanne waren also schon vor Erreichen des Ziels
ausgefallen. Hoffentlich nicht als «Erfolg» der eigenen Flak!

Es wurde strikte Funkstille eingehalten. So wusste keiner etwas
Genaueres.

Alle konzentrierten sich jetzt auf den Zielanflug.

Steinau war aus der Héhe von 2500 Metern weit vorne am Hori-
zont noch nicht deutlich auszumachen.

Die Mistelpiloten nahmen sich nicht die Zeit, die Landschaft un-
ter ihnen mit der Karte zu vergleichen.

Sie verliessen sich auf die Begleitbomber.

Jene hatten vier Mann als Besatzung an Bord und waren in der
Lage, punktgenau zu navigieren.

Obwohl der Fluss jetzt nur wenige Kilometer parallel zu ihrem
Kurs verlief, schwieg die russische Flak.

Ob die schliefen?

Die Vorbereitungen fir den Angriff wurden getroffen:
Zielgeréte einschalten.

Bordwaffen durchladen, soweit nicht schon geschehen.
Zinderstromkreis fur die elektrischen Ziinder der Hohlladung
einschalten.

Anschnallgurte fester schnallen.

Dazwischen immer wieder ein Blick in die Runde.

Kein feindlicher Jager zu sehen.

Keine Flakwolkchen am Himmel.

Nervositat im Verband war zu spiren, mehr als man dies mit dem
Auge wahrnehmen konnte.

Das Verhalten der einzelnen Flugzeuge im Verband hatte sich ge-
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andert. Jeder suchte sich irgendeine Position, die ihm vorteilhaft
fiir seinen Angriff erschien und die ihm maglichst viel Sicherheit
versprach.

Man dachte dabei bereits an das Wegfliegen vom Ziel, aus dem
Abwehrfeuer des Feindes heraus ...

Die Fahrtmesser kletterten um einige Zeigerbreiten. Ganz unbe-
wusst hatten alle ihre Geschwindigkeit etwas erhoht.

Dann drehte die flihrende Ju 188 deutlich in dstliche Richtung.
Das Ziel war jetzt Klar zu erkennen:

Die grosse Eisenbahnbriicke, eine Strassenbriicke und einige
Pontonbriicken.

Verabredungsgemass drehten die vier Bomber direkt auf den
Zielraum ein, wahrend die Mistel etwas nach der Seite ausholten.
Die Begleitjager hatten sich ebenfalls formiert.

Wahrend der eine Teil weiterhin engen Kontakt zu seinen Schiitz-
lingen hielt, flog der andere Teil nach vorne weg, um zuerst tber
dem Ziel zu sein.

Jetzt schoss auch die Flak.

Aber schwach und schlecht liegend.

Die Mistel blieben unbehelligt, ein Zeichen, dass die Ablen-
kungstaktik der Bomber zumindest vorlaufig aufging.

Dann sah man Bomben im Ziel detonieren.

Teils lagen die Treffer im Bahnhof, teils in den Flakstellungen an
beiden Ufern des Stroms.

Die Mistel hatten inzwischen Hohe aufgegeben.

Sie flogen mit hoher Fahrt. Die Fahrtmesser standen bereits auf
knapp 600 km/h.

Der fuhrende Oberfeldwebel drehte von Suiden her zum Endand-
flug ein.

Noch steiler wurde der Gleitflug.

Die Fahrt stieg weiter.

Er musste nachtrimmen, um die veranderten Steuerdriicke auszu-
gleichen.

Langst hatte er das Reflexvisier heruntergeklappt und die Hellig-
keit des Zielkreises eingestellt.

Es kam jetzt darauf an, einen ganz ruhigen Gleitflug anzusetzen.
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Schon kleine Kurskorrekturen wirkten sich auf die Genauigkeit
der Kreisel der Autopiloten aus.

«Reine Nervensache», sagten die Piloten, wenn sie sich am Bo-
den Uber solche Anfliige auf ein waffenstarrendes Ziel unterhiel-
ten.

Jetzt aber, im Ernstfall, blieb keine Zeit zum Nachdenken.

Was zeigte der Hohenmesser?

Welche Entfernung bis zum Ziel?

Maoglichst bis auf tausend Meter an das Ziel heran, so hatte es
geheissen, damit die abgesprengte fliegende Bombe dann das
Ziel nicht mehr verfehlen kann...

Der Fahrtmesser hat sich bei 650 km/h eingependelt.

Das Gespann liegt beschleunigungsfrei und richtig ausgetrimmt
im Gleitflug.

Der Autopilot arbeitet einwandfrei — man kann das Steuer loslas-
sen.

Wo bleibt die gefurchtete Flak?

Was machen die anderen Maschinen?

Jetzt ist die Briicke in allen ihren Einzelheiten genau zu erkennen:
es ist eine Eisenkonstruktion, die auf gemauerten Pfeilern ruht.
Um eine nachhaltige Zerstérung zu erreichen, muss ein solcher
Pfeiler getroffen werden.

Das Visier zeigt auf den Briickenteil am linken Ufer.

Eine letzte feine Korrektur.

Die Mitte des leuchtenden Fadenkreuzes liegt genau auf dem
Pfeiler, der dem Ufer am néchsten ist.

Jetzt — der Druck auf den Ausldseknopf.

Mit der Detonation der Sprengbolzen wird die kleine Fiihrerma-
schine frei, wird herrlich leicht beweglich, weil das schwerféllige
Unterteil nun weg ist.

Im Wegdrehen nach Westen kann der Pilot gerade noch erken-
nen, wie an dem Punkt, den er anvisiert hat, eine ungeheure Fon-
téne hochsteigt — ob aus Wasser, aus Dreck oder aus Briickentei-
len, das ist nicht feststellbar.

Die Flak schiesst verzweifelt, auf beiden Seiten des Ufers bildet
sich eine riesige Wolke, die keine Einzelheiten mehr erkennen
lasst.

Pl6tzlich hat sich eine zweite Bf 109 neben ihn gehangt.
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Der erste kalte Schreck, es konnte ein Gegner sein, schlagt um in
freudige Erlosung, einen Kameraden neben sich zu haben.

Jeder halt den Daumen in die H6he und deutet damit an, dass
alles bei ihm in Ordnung ist.

Sie fliegen nach Westen, ohne sich darum zu kiimmern, wo sie
genau sind. Gewohnheitsméssig haben sie die Stoppuhr gedrtickt
und verlassen sich darauf, dass irgendwann ein markanter Punkt,
eine Eisenbahnlinie, eine Stadt, eine Autobahn kommt, woran sie
sich orientieren kdnnen.

Sie sind alte Hasen, fur die es bei gutem Wetter und zudem Gber
der Heimat keine Navigationsschwierigkeiten mehr gibt.

So jagen sie im Tiefflug nach Hause.

Sie haben ihren ersten scharfen Einsatz mit der Mistel iberstan-
den.

Die nachste Stunde auf dem Gefechtsstand brachte einen ersten
Uberblick tiber Erfahrungen und Ergebnisse:

Wie spéter noch durch ein Luftbild bestatigt, wurde am Westufer
ein Pfeiler getroffen. Es entstand ein grosser Krater, in den die
zerstorte Briuckenkonstruktion hineingefallen ist (siehe Abbil-
dungen).

Das bedeutete, dass mindestens fur mehrere Tage kein Eisen-
bahntransport in den Briickenkopf von Steinau hinein erfolgen
konnte. Die nilichterne Sprache des offiziellen Gefechtsberichts
(Faksimile-Wiedergabe Anhang Nr. 11) lasst kaum ahnen, wel-
che Dramatik sich dahinter verbirgt:

Gefechtsbericht
Uber Angriff auf Eisenbahnbriicke Steinau am 31.3.1945.

1.) Gefechtsverband Helbig mit einsatzmassig unterstellter 11./KG 200 Angriff
mit 6 «Huckepack» gegen Eisenbahnbriicke Steinau, 2 Ju 88 und 2 Ju 188
(als Lotsen und Riickendeckung) mit Angriff gegen Briicke und zur Ablen-
kung auf Bahnhof Steinau.

Begleitschutz 24 Bf 109 J.G.52.

2.) Start: 0723 Uhr — 0735 Uhr.

3.) Landung: 1025 Uhr — 1038 Uhr.

4.) Angriffszeit: 0905 Uhr — 0912 Uhr.

5.) Angriffshéhe: Gleitangriff von 2500 auf 200 m (fir Huckepack). Angriff
in H6hen um 2500 m fir Ju 88 und Ju 188.
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1.) Erfolg:

a) 1 «Huckepack» 0905 Uhr Angriff auf Mittelteil E-Briicke. Gutes Ab-
kommen. Ausfall der Kurssteuerung. Wirkung nicht beobachtet. An-
schliessend mit Me 109 Tiefangriff mit Bordwaffen auf erkannte Infan-
teriestellungen.

b) 1 «Huckepack» Treffer hart neben Briicke im 6stl. Teil.

c) 1 «Huckepack» Angriff normal, Treffer wahrscheinlich, jedoch ohne
beobachtete Wirkung, Haltepunkt Mitte, gutes Abkommen.

d) 2Ju 88 und 2 Ju 188 mit 8 SC 1°000 Trialen und 3 0 SD 70 auf Briicke
und Bahnhofsgeléande. Einschlédge am westlichen Brickenkopf hart ne-
ben Briicke und Ostausgang des Bahnhofes beobachatget.

e) Nach Luftbild: Starke Beschadigung der Briicke im Westteil durch
«Huckepack»-Treffer, wahrscheinlich durch «Huckepack» Ziffer c).

2.) Abgebrochen: 3 «Huckepack».

Ursache:

a) 1 «Huckepack» kurz nach Start 0736 Uhr in 70 m Hohe wegen Hydrau-
likschadens (Fahrwerk nicht eingefahren) unscharf abgesprengt.
Aufschlag bei Genthin.

b) 1 «Huckepack» Flugverlauf bis Jagdaufnahme Waldenburg normal,
dann Motorausfall des Me 109, Versuch, wieder anzulassen, erfolglos.
Daraufhin Rickflug Burg mit zwei verbliebenen Triebwerken. Nach 80
Minuten Schitteln des linken Triebwerkes der Ju 88. «Huckepack» bei
Trettin/Torgau abgesprengt. Scharf auf Acker O. Trettin. Detonation
beobachtet, vermutlich keine Schaden. Me 109 W. Trettin mit stehen-
dem Motor notgelandet. Totalverlust. Flugzeugfuhrer linken Unter-
schenkel gebrochen.

1 «Huckepack» im Anflug Raum Lauban mit Kurs Ost abgesprengt
(s. Ziff. 14). Grund: Motor Me 109 stehengeblieben. Me 109 0835 Uhr
Gorlitz Bauchlandung. 60% Bruch.

3.) Bombenmenge:
6 «Huckepack» (Mistel 1).
8 SC 1°000 Trialen.
30 SD 70.
4.) Verluste:
1 Me 109 Bruch 60%.
2 Me 109 Bruch 99%.

10. Abwehr: Wenig schwere Flak, schlechtliegend, méssige leichte Flak.
Jager nicht beobachtet.
11.) Sonstiges: Vernebelung der Briicke von 0912-0915 Uhr. Bahnhof voll
belegt.

12.) Wetter: Auf Anflugstrecke 6/10 in 2°000 m.
Schweidnitz bis Uber Ziel wolkenlos, Sicht 10 km.

13.) Kraftstoffverbrauch: 33 cbm einschl. Begleitschutz.

C

~
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14.) Besondere Vorkommnisse:
0845 Uhr leichter Flakbeschuss uiber Gorlitz. Keine Schaden, Feuererdff-
nung lei. Flak-Art. mit insges. 40 Schuss erfolgte trotz erkannter deutscher
Hoheitsabzeichen nach Detonation eines abgesprengten «Huckepack» in
diesem Raum in der Annahme, dass es sich um einen getarnten Feindver-
band handle.

15.) Erfahrungen:

a)

Techn. Ausfélle liegen mit 50% sehr hoch. Obgleich es sich hierbei um
alte Flugzeuge (Mistel 1) handelte, muss auch fiir kiinftigen Einsatz mit
ahnlichen techn. Ausféllen gerechnet werden, da Stérungen durch
lange Stehzeit der Flugzeuge auch bei guter Wartung erfahrungsgeméss
in einem unkontrollierten Umfang auftreten kénnen. Die beabsichtigte
grossere Zielentfernung wird durch bessere Flugzeuge ausgeglichen.
Die Einsatzstarke-Bemessung mit 6 «Huckepack» fiir 1 Briickenziel
muss deshalb — vorbehaltlich weiterer Erfahrungen — zundchst als Min-
deststérkemass fur ausreichende Erfolgsaussicht angesehen werden.

b) Jagdschutz muss bei Tageseinsatz verhaltnisméssig stark bemessen

)
~

werden, da aus fliegerischen Griinden ein «Verbandsflug» der «Hucke-
pack» nicht erreichbar sein wird (aufgelockertes Fliegen auf Sicht).
Jagdschutz vom «Huckepack»-Verband im vorliegenden Fall als gut
bezeichnet. Jager melden naturgemass erhebliche Erschwerung des
Schutzauftrages durch weite Flugzeugabstande. Zur Betriebsstoffer-
sparnis und aus Sicherheitsgriinden ist deshalb Einsatz ohne Jagdschut-
zerfordernis (Anmarsch bei gut sichtiger Nacht — Mondlicht — oder un-
ter ausreichender Wolkendeckung in fdl. Abwehrschwerpunkten) an-
zustreben.

Zielwirkungsbild bestatigt gute Wirkungsmoglichkeit mit «Hucke-
pack» gegen Eisenbahnbriicke trotz sehr geringer Zielausdehnung, die
allerdings hohe Anforderungen an das Kénnen der Besatzungen stellt.

Fir das Luftflottenkommando
Der Chef des Generalstabes

LA.
Mahlke
Oberstlt. i. G.

Ein weiterer Mistel-Angriff wurde am 8. April 1945 auf die Ei-
senbahnbriicke Gber die Weichsel in Warschau geflogen. Funf
Mistel waren eingesetzt.

Die Piloten kamen mit ihren Fw 190-Fuhrungsmaschinen alle
wieder zurtick auf den Absprungplatz Rechlin/L&rz. Wegen sehr
starker Flakabwehr am Ziel hatten sie es nicht leicht gehabt, den
Zielanflug prazise durchzufiihren.
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Zwar konnten sie die Detonationen der Mistel beobachten, die er-
zielte Wirkung war jedoch nicht zu erkennen.

Am 16. April 1945 leiteten die Sowijets ihre letzte grosse Offen-
sive ein.

Am 17. April erreichte ein geheimes Fernschreiben des Luftflot-
tenkommandos 6 den Gefechtsverband Helbig (Faksimile-Wie-
dergabe Anhang Nr. 12):

«1.) Lfl. Kdo. 6 bittet um baldméglichste Zerstdrung der eingleisig wiederher-
gestellten E-Briicke Steinau durch «Huckepack»-Einsatz.
2.) Mitteilung des beabsichtigten Zeitpunkts der Durchfiihrung sowie der For-
derungen bzgl. Jagdschutzgestellung an la Flieg.
3.) Fernmindlich voraus.
Lfl. Kdo. 6, Der Chef d. Genst. gez. Kiess,
Obersti. G.»

Lange hatten also die Zerstérungen des 31. Marz nicht vorgehal-
ten ...

Aber die Mistel-Gespanne gehdrten wohl zu den Strohhalmen, an
die sich eine verzweifelte Fiihrung klammerte.

Der damalige Leutnant Eckard Dittmann erinnert sich deutlich an
die letzten Einsétze, die er als Fiihrender geflogen hat:

«Wir sollten mit sieben Mistel-Gespannen am 26.4.45 die Oder-
briicken bei Kustrin angreifen. Drei Pfadfinderflugzeuge vom
Typ Ju 188 und eine Gruppe Jagdflieger standen zur Ubernahme
der Navigation bzw. als Jagdschutz zur Verfugung.

Der Start war auf 15.45 Uhr und der Angriff auf 17.00 Uhr fest-
gesetzt. Sieben Mistel standen am Startbahnkopf, sauber hinter-
einander und genau auf der Mitte. Leider hatte es schon zwei
«Plattfiisse» beim Schleppen von den Boxen bis an den Start ge-
geben. Zwei Starts von anderen Platzen waren dem Vernehmen
nach missglickt. Hauptmann Nolte war als Flhrer eines Einsatz-
verbandes und demzufolge als Starterster von der Betonpiste ab-
gekommen. Sein Mistel-Gespann war zusammengebrochen, und
er war hundert Meter weiter mit der vom Sténder gerissenen Fw
190 aufgeschlagen und ausgebrannt Er hatte grosses Glick, denn
er konnte sich, lichterloh brennend, befreien und weglaufen. Die
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Flammen durch Wélzen am Boden zu ersticken, schaffte er nicht
Aber die vollig ahnungslose Feuerwehr 16schte Pitt Nolte, die Fw
190 und die Ju 88 mit einem Schaumberg ab.

Der Start wurde abgebrochen, weil Fw. Lukaschek mit seiner
ausgebrochenen Mistel eine Boxe rammte und in seiner explo-
dierenden Maschine den Fliegertod fand.

Das Hauptproblem war und blieb, die Mistel bis zum Heben des
Schwanzes der Ju 88 geradeaus auf der Startbahn zu halten. Die
Sicht nach vorn war bis dahin miserabel und ein Sichtsektor von
40° durch den bulligen Motor der Fw 190 vollig versperrt. Die
zweite Hauptsache war, dass der Start des Verbandsfihrers rei-
bungslos klappte. Sonst waren die Nachfolgenden zusatzlich der
seelischen und nervlichen Belastung moglicherweise im Einzel-
fall nicht mehr gewachsen.

Kann sich jemand ausmalen, was es bedeutet, an einer in ihrer
Maschine verbrennenden Besatzung vorbei oder gar dariiber weg
zu starten? Da muss man sich schon gewaltig am Schlafittchen
packen und in den normalen Seelenkurs zuriickstauchen.

Mut ist nichts anderes als Uberwindung der Angst. Man gab in
einer solchen Situation am besten belanglose Weisungen an
seine Besatzung. Wie man Uberhaupt nach aussen hin Bierruhe
und Beherrschung zeigte.

Ich sagte also nach dem Aussteigen aus dem Bus an den Maschi-
nen mehr beildufig: «So, nun macht’s gut, Kameraden, ich
wiinsch Euch was und schau mir Eure Knippelei gleich von oben
an.»

So auch der Kommandeur. Er sagte zu mir: «Es ist ja alles klar.
Zu besprechen gibt’s nichts mehr. Ich wiinsche Thnen Hals und
Bein.» Und dann, nicht mehr dienstlich, mit einem Schubs in die
Seite beim Abwenden: «Nun mach’s gut, Langer, und sieh zu,
dass Du jetzt nach oben in Deine Schaukel kommst!»

Ich stieg die wackelige Leiter viereinhalb Meter nach oben und
liess mich in den Sitz der leicht schwankenden Fw 190 gleiten.
Der erste Wart folgte und half mir beim Anlegen der Riicken-
und Fallschirmgurte. Ich flog entgegen der technischen Konzep-
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tion der Fw 190 mit Sitz- und nicht mit Rickenfallschirm. Mir
war der Rickenfallschirm zu unbequem.

Der erste Wart zupfte noch hieran und daran, wiinschte das Ubli-
che und stieg wieder hinunter. Nun Uberpriften die Steuerungs-
leute letztmalig die Funktion der elektrischen Steueriibertragung
von der Fw 190 auf die Ju 88 unten. Alles in Ordnung, bedeuteten
sie.

Ich liess den Motor der 190 an. Die Motoren unten wurden von
den Warten angelassen. Ich kontrollierte kurz die Instrumente und
erledigte alle Schaltungen und Handgriffe nach der mir um den
Hals hangenden Liste. Dann war ich fertig.

Der Startoffizier gab mein Handzeichen an die ersten Warte wei-
ter. Sie zogen die Bremskldtze weg. Nun hob Oblt. von Male wie-
der die Hand. Ich schob erst den Leistungshebel der Fw 190 auf
Vollast und dann die der Ju 88. Ich startete schaukelnd und schlug
mehrmals mit dem Kopf gegen die Haube. Aber ich kam gut aus
dem Platz.

So, nun die Luftschrauben Ju 88 zurlickfahren auf grdssere Stei-
gung, die Spitze aus den Gashammern, die Landeklappen nachei-
nander einfahren und die Rudermaschine auf «Flug» stellen, ein
wenig nachtrimmen und die Motoren abstimmen.

Ich ging in die Platzrunde. Nacheinander hoben die Mistel aus
dem Platz. Es klappte alles. Zum Schluss folgten die drei Ju 188.
Sie legten einen sauberen Verbandsstart hin. Unten wurde be-
stimmt «Entwarnung» gegeben, denn man sah wieder Bewegung
auf dem Platz. Vor dem Start war vorsorglich Fliegeralarm gege-
ben worden, und alle mussten in die Bunker.

Nun héngten wir uns an die weiter sauber Verband fliegenden Ju
188, auch im aufgelockerten Dreier-Verband, in leicht wellenfor-
migen Fall- und Steigbewegungen. Sie entstanden durch die Ver-
zbgerung der elektrischen Steuerung. Fir einen Betrachter war es
wohl eine eigenartige Luftkavalkade. Was mochten die Men-
schen unten annehmen? Jetzt kdmen unsere «Geheimwaffen»
zum Einsatz? Vielleicht.

Wir flogen Siid-Siidost-Kurs auf Berlin zu und stiegen auf 3°000
Meter, unsere Angriffshohe. Uber Strausberg nahmen wir, wie
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vereinbart, unseren Jagdschutz auf, eine komplette Gruppe Fw
190. Sie waren plétzlich da, unsere Jager. Eben hatte ich erst mit
Schrégblick nach unten nach ihnen gesucht. Links, rechts und
oben hingen sie.

Wir drehten auf Ostkurs. Die drei Ju 188 gingen in aufgelocker-
tem Verband zum Gleitangriff ber und verschwanden im Dunst
Die Sicht wurde immer schlechter. Es war eine diesige Hoch-
druckwetterlage. Uberall brannte und qualmte es.

Wir Uberflogen das Kampfgebiet. Die Russen hatten die Oder-
brucken unversehrt in die Hand bekommen und diesseits Kistrin
einen Brickenkopf bis kurz vor Seelow erkampft Alle Angriffe
von Stuka- und Schlachtfliegerverb&nden erstarben im massiven
Flakfeuer. Nun sollten wir es schaffen...

Zu sehen war jetzt gar nichts mehr. Eigentlich mussten wir an
unserem Abkippunkt sein. 4 cm-Flakfeuer setzte ein und ver-
starkte sich. Meine Mitk&mpfer wurden unruhig. Ich spirte es
korperlich. Ich loste den Verband durch Wackeln zum Einzelan-
griff auf. Wir hatten keine Sprechverbindung. Aber als alte Hasen
verstanden sie auch so.

Wir brauchten erst Bodensicht, um einen Gleitangriff noch eini-
germassen hinzukriegen. So, wie es aufgrund des angesagten
Wetters geplant war, ging es nicht — namlich mit guter Zielsicht
zum Bahnneigungsflug aus etwa 10 km Entfernung anzusetzen.
Also kurbelten wir in sanften Spiralen nach unten. Jeder fiir sich.
Das Flakfeuer wurde dadurch auseinandergezogen und wogte in
seinem Schwerpunkt hin und her. Einer der Kameraden nach dem
anderen entschwand meinen Blicken in dem brandigen Smog. Es
stank bis in die Kabine. Ich bekam immer heftigeren Zunder von
der Flak. Inzwischen war ich auf siebzehnhundert Meter herun-
ter. Nichts zu sehen. Also weiter fallen lassen und kurbeln.

Da schimmert pl6tzlich eine Flussschleife aus dem Dunst. Es war
die Oder. Ich kannte die Karte fast auswendig. Ich stand einige
Kilometer zu weit sudlich. Also weite 270°-Kurve. Dann musste
ich auf die Bahnlinie und die Briicken stossen! Wieder keine Bo-
densicht mehr. Ich war schon unter tausend Meter Hohe. Die Rus-
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sen schossen wie die Irren. Sie mussten mich wohl von unten
ganz gut sehen.

Nun ging der Rest sehr schnell. Schemenhaft tauchten Bodenkon-
turen auf. Dann ein Strich: die Bahnlinie. Ich hatte sie schréag
Uberflogen. Dann die Briicke — die Briicken. Ich kurvte eng nach
rechts. Steuerung rein, Kreisel frei. Eine Korrektur, mehr war
nicht moglich, eine saubere Arbeit also auch nicht. Hochste Zeit
zum Absprengen.

Es knallte und gab einen Schlag von unten. Dann drehte die Fw
190 einige Linksrollen. Ich dachte erst, sie hatten mich abgebra-
ten. Aber die Muhle war nur vertrimmt. Ich hatte sie wieder. Aber
ich wusste im Leuchtspurwirrwarr und der miesen Sicht zuerst
nicht, wo oben und unten war. Dann gings wieder. Ich drehte ins
Hellere, Rétliche. Das musste die tiefstehende Sonne sein. Und
immer wieder die Flak.

Ich driickte ganz an den Boden und massierte Wiesen, Hecken,
Kiefernwélder. Die Sicht wurde wieder normaler. Ich huschte im
Tiefstflug Uber eine Panzerbereitstellung am Waldrand. Einer
sprang vom Panzer. Wahrscheinlich waren das Russen. Irgend-
wann glaubte ich, jemanden winken zu sehen. Wo war ich eigent-
lich?

Vorsichtig zog ich héher. Da sah ich vor mir im Dunst die ersten
Vororte von Berlin. Ich war also langst wieder Uber eigenem Ge-
biet. Und das musste der Miggelsee sein. Ich flog westlich an
Strausberg vorbei und fand rasch Werneuchen, wo ich riickzulan-
den hatte.

Ich war gespannt, was die anderen zu berichten hatten. Mit mei-
nem Ergebnis war ich nicht zufrieden und wiinschte mir, die an-
deren hatten mehr erreichen kdnnen. Ich fuhr vorsichtig Lande-
klappen und Fahrwerk aus — es klappte. Ich schwebte ein und lan-
dete von Westen, rollte nach rechts und stellte ab.

Als néchste torkelte eine Ju 87 mit zwei 3,7 cm Kanonen in den
Platz und landete hopsend und schlingernd. Dann stand sie. Ein
Sanka kam. Der Flugzeugfuhrer wurde schwerverwundet heraus-
gehoben. Er hatte die Maschine mit letzter Kraft nach Hause ge-
bracht.

Dann schwebte eine Fw 190 ein und machte neben der Piste eine
Bauchlandung. Es war der Oberfahnrich Gutsche aus unserem
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Mistel-Verband. Seine Muhle war zerschossen. Er konnte kein
Fahrwerk mehr ausfahren. Ihm war es dhnlich wie mir ergangen.
Dann kam keiner mehr. Ich rief die Jager in Strausberg an. Auch
sie wussten nichts. VVon sieben eingesetzten Flugzeugfihrern wa-
ren nur zwei zuriickgekehrt. Vom Schicksal der restlichen funf
Kameraden weiss ich bis heute nichts.

Am fiinften Tag flog ich mit meiner zwar etwas durchsiebten,
aber durchaus flugklaren Fw 190 nach Peenemiinde zuriick. Die
Lage wurde auch dort schon mulmig.

Das Raketen-Versuchs- und -Fertigungsgeldande war bereits ge-
raumt. Ich konnte mir alles ungehindert ansehen, ohne einem
Menschen zu begegnen. Teilweise waren die Anlagen durch die
Bomben arg mitgenommen.

Auf dem Platz lag ein grosser Haufen verschrotteter, fernzulen-
kender Henschel-Bomben Hs 293.

Am 30. April sollte die Oderbricke 6stlich von Prenzlau bei Tan-
tow mit den restlichen vier Mistel-Gespannen angegriffen wer-
den. Die Russen hatten hier am Westufer der Oder einen Bri-
ckenkopf gebildet und bereits bis halbwegs Prenzlau ausgedehnt.
Angriffszeit war auf 09.00 Uhr, Jagdschutzaufnahme auf 08.45
Uhr Uber Pasewalk festgelegt — die Riicklandung in Rostock-Ma-
rienehe auf dem Heinkel-Werksplatz.

Wieder Fliegeralarm. Vier Mistel am Startbahnkopf. Rechts wie-
der in einigem Abstand der Kommandeur, Hauptmann René. Da-
zwischen lief wieder Oblt. von Male hin und her.

Alle kamen gut aus dem Platz. Einen nach dem anderen nahm ich
freudig mit kurzem Kopfnicken und Handheben in der Warte-
runde auf. Der Vierte kam nicht. Er hatte, wie ich spéater erfuhr,
seine Fw 190 absprengen und die Ju 88 vor Peenemiinde wegen
technischer Stdrung in die Ostsee setzen missen.

Nach zweimaligem Umrunden des Treffpunktes Pasewalk waren
die Jager da. Zwe'i Schwarme Bf 109. Dann Abflug zum Ablauf-
punkt, Kurs Siidost. Ich wollte von dort auf Ost gehen und die
Briicke angreifen.

Uber dem Briickenkopf reger Flugbetrieb, oben, in mittlerer
Hohe und unten am Boden. Ich freute mich, weil ich meinte:
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Grosseinsatz unserer eigenen Luftwaffe. Aber dann wurde ich op-
timistischer Narr eines anderen belehrt. Wir flogen in etwa 2700
Metern Hohe. Uber dem Briickenkopf lag eine Zwischenwolken-
decke, etwa 600 Meter hoch, sich zur Oder hin verdichtend. Wir
flogen Ostkurs und mussten jetzt an der Frontlinie sein.

Nun &nderten sich die Dinge. Gegen uns zog sich etwas zusam-
men. Die Lage war klar erkennbar: was da unten, Tiefangriffe
fliegend, zu beobachten war — teilweise von Wolken verdeckt —
mussten russische Schlachtflugzeuge sein. Und was dazwischen
hindurchflitzte, russische Jager. Und alles Ubrige nach der Mitte
und oben bis 7°000 Meter hinauf auch.

Sie hatten etwas gelernt, die Russen. Sie hatten den Briickenkopf
hermetisch abgeriegelt, und unten flogen ungestort ihre «Schléch-
ter» und schossen auf jeden Landser. Was hatten die durchzu-
stehen. Wie mochten sie fluchen, weil sie sich von ihrer eigenen
Luftwaffe im Stich gelassen fuhlten!

Nach hinten blickend erkannte ich zwei kurvende Messerschmitt
Bf 109. Wir standen Westsiidwest vom Ziel (iber dem Briicken-
kopf. Der Tanz war schon im Gange. Bis dahin hatten uns unsere
Jager den Riicken gedeckt. Nun konnten sie es nicht mehr.

Wir waren auf uns allein angewiesen. Das Ziel lag noch etwa zehn
Kilometer vor uns, halb links. Zu erkennen war es zwischen den
Wolken noch nicht Uffz. Seitz zu meiner Linken hatte aufge-
schlossen. Ofw. Braun, rechts neben mir, deutete auf den russi-
schen Jagerhimmel links ber uns und mit seiner kurvenden Hand
nach halbrechts. Ich verstand. Uffz. Seitz offensichtlich auch.
Braun meinte: rechts entlang und von Siuiden angreifen. Ich wa-
ckelte. Es war das vereinbarte Zeichen zum Auflésen und zur
Vorbereitung des Einzelangriffs.

Nun war jeder auf sich selbst gestellt. Schiitzen konnten wir uns
mit unseren unbewaffneten, schwerfalligen Bobbies gegenseitig
nicht. Wir behinderten uns héchstens.

Uffz. Seitz kam mir mit Fahrtlberschuss von links zu nahe. Ich
drlickte etwas. Seitz zog tiber mich hinweg und hangte sich links
an den nun nach rechts kurvenden Braun.
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Wie Braun — und wahrscheinlich auch Seitz — nun angreifen woll-
ten, war nach Lage der Dinge logisch: von rechts herum. Ich
wollte das eigentlich auch. Aber als ich erkannte, was sich da ge-
gen uns von links zusammenbraute, wusste ich, was zu tun war:
sofort angreifen, mitten durch den Jagerhaufen hindurch angrei-
fen!

Ich schob die Leistungshebel auf Vollast und nahm die Spitzen
wieder auf Kampfleistung zurtick. Die Motoren réhrten auf. Die
Mihle zitterte und rumpelte. Zum Abstimmen der Motoren blieb
keine Zeit. Ich driickte etwas an und flog mit etwa 480 km/h auf
mein Ziel zu. Es musste vor mir hinter den Wolkenschleiem lie-
gen.

Der Reigen begann. Zwei in Sturzspirale angreifende Jak-9 des
Hohenjagdschutzes erdffneten ihn. Ich liess sie gelassen mit ei-
nem Affenzahn nach unten vorbeirauschen. Sie hétten vier Revi-
Radien vorhalten mussen, aber schon nach eineinhalb Radien war
bei ihnen Sichtende durch den Motor. Das wusste ich noch von
der Jagdausbildung. Tief vor mir tauchten sie jetzt nach unten
durch. Die hatte ich erst einmal vom Hals. Nun ereignete sich
etwas, wortiber ich heute noch nachgriible: von links schoben
sich zwei Jak-9 in engem Verband an mich heran. Beide Flug-
zeugflhrer betrachteten mich neugierig. So flogen sie kurz neben
mir, Uberstiegen mich allméhlich, kurvten ein und zogen unmit-
telbar — zum Greifen nahe — vor mir vorbei. Noch heute glaube
ich, ihre aufgerissenen Augen und spannungsgeladenen Gesich-
ter unter ihren griinlich-gelben Kopfhauben vor mir zu sehen.
Warum haben sie mich nicht sofort abgeschossen? Wo blieben
sie? Ich schaute kurz nach hinten. Sie setzten sich hinter mich!
Da waren noch mehr andere. Nun wurde es Zeit, hdchste Zeit.
Den Gleitangriff habe ich automatisch eingeleitet Die Oder war
zu erkennen, und am Ende der ostwarts schnirenden Strasse mein
Ziel: die Oderbriicke. Steuerung rein, Ziel einsteuern, Zielkreisel
frei, Korrektur nach oben und Seite im Visier — fertig. Flakfeuer
hatte eingesetzt. Es wurde immer stérker. Ich bemerkte es mit ei-
niger Verwunderung, denn fur mich existierten nur die Jager und
die Briicke. Es war ein Wettlauf zwischen ihnen und mir. Ich er-
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wartete jeden Augenblick, von ihnen «abgeholt» zu werden. Dann
wollte ich mich noch absprengen und mich so teuer wie mdéglich
verkaufen.

Warum brieten sie mich denn nicht ab?

Erst jetzt bemerkte ich den dichten Vorhang, den die Bodenab-
wehr zwischen meine brave Mistel und die Jager legte. Das meiste
lag namlich hinter und nicht vor mir. Erst jetzt bemerkte ich auch
die Locher und Fetzen, die aus meiner Ju 88 unter mir nach oben
pilzten. Aber zugleich erkannte ich auch etwas anderes — und
fluchte. Die Briicke war bereits zerstort, auf die man mich ange-
setzt hatte. Verdammter Mist! Aber dann entdeckte ich einige
Hundert Meter oderabwarts eine andere, flachere. Vermutlich
eine Pontonbriicke. Ich reagierte schon: Kreisel fest, und Steuer-
korrektur. Ziel einsteuern, und wieder Kreisel frei. Der Gleitwin-
kel war nun zu flach. Die Russen schossen wie besessen. Sie
schossen wahrscheinlich mit allem, was sie hatten. Woher kamen
nur die vielen Leuchtfaden?

Ich war heran, beugte mich nach vorn. Die letzte Zielkorrektur.
Da rummste es in meiner Kanzel und stank. Absprengen. Knall
und Schlag und — Rollen. Ich drehte mich wieder mehrmals un-
freiwillig nach links um meine L&ngsachse, so vertrimmt war
meine Muhle. Nun bloss nicht in die abgesprengte und jetzt ins
Ziel gesteuerte Ju 88 fallen! Ich driickte deshalb beim unfreiwilli-
gen Rollen in Rickenlage und versuchte, in Querlage nach links
zu ziehen. Die unfreiwillige Rollerei ging viel zu rasch. Jetzt hatte
ich meine Fw 190 wieder in der Hand. Den Knuppel hatte ich
schrég rechts vorn stehen, um das vertrimmte Flugzeug gerade zu
halten.

Da, von links die Jager! Ich war wohl einen halben unfreiwilligen
Rollenkreis geflogen. Gashammer rein und hoch. Ich zog die 190
in Steilspirale links. Ein Rauchpilz quoll am Fluss. Ich wollte in
die schitzenden Wolken. Aber ich kam nicht hin. Pl6tzlich war
kein Druck mehr am Ruder. Ich hatte die Maschine tberzogen.
Sie Kklappte nach aussen und kam in ziemlich flaches Trudeln.
Auch das noch! Ich hatte erst einige Flugstunden auf der 190 und
war zu wenig vertraut mit ihr. Ich wusste: wenn schwere Maschi-

229



nen erst trudeldrehen, bekommt man sie meist nicht mehr heraus,
und aussteigen kann man auch nicht. Ich drehte also der Erde zu
und versuchte es erst mit Gegenruder und Vollgas und dann mit
allen moéglichen Ruderstellungen, Gas rein und Gas wieder raus.
Nur nicht aufgeben! Sch...! Aber nun: die Mlhle machte pl6tz-
lich zwei heftige Schl&ge in den Flugeln, und dann hatte ich sie
wieder. Ich war schon am Boden, aber ich flog. Ich flog — welch
plétzliches neues Lebensgefihl!

Wo war ich? Links hinter mir war die Oder, querab. Also Uber
den Brickenkopf. Bloss in den Boden hinein. Tiefstflug. Jetzt
sollte mich keiner mehr abbraten. Aber alles war so ruhig. Keine
Flak. Blick mit kurzer Drehung links und dann rechts nach hinten:
keine Jéger. Das war komisch. Blick auf den noch unruhigen
Kompass: Ostkurs! Du Schreck. Kein Zweifel, ich flog in ver-
kehrter Richtung. Die Sonne war tber den Wolken. Daher.

Nun hatte ich aber die Nase voll und wollte nichts mehr riskieren.
Also kehrt marsch und ran an den Boden und im Tiefstflug wieder
uber die Oder zurick.

Da — vor mir Maschinen auf Gegenkurs, etwa 10 bis 20 Meter
hoch. Mein Reflexvisier war noch eingeschaltet. Das stimmte
mich fast kdmpferisch. Ich flog stur geradeaus und fegte hin-
durch. Es waren zuriickfliegende «Schlachter»-11-2, vermutlich
leergeschossen. Sie flogen im Sauhaufen.

Da kamen die néchsten. Zwei wichen aus. Einen nahm ich mir ins
Visier. Er wich nicht. Ich driickte mal auf den Knopf. Aber meine
Waffen waren ja ausgebaut. Ich flitzte vorbei. Nun unterflog ich
die néchste Staffel und noch eine.

Vereinzelt schoss Flak, ganz flach. Die schossen sich selber in die
Flanken.

Wiederum ein kurzer Blick nach hinten mit leichtem Drehen links
und rechts: hinten war alles frei. Eine Jak-9 fliegt fast querab im
Gleitflug auf mich zu und feuert. Sie feuert noch, als ich vorbei
bin, und zieht hoch. Sie hat mich, so vermute ich, gar nicht gese-
hen, sondern einen Tiefangriff geflogen. Jetzt wieder Flak von
links. Die Garben liegen gut. Ich weiche schnell nach rechts aus
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und erhalte einen Volltreffer in die gehobene linke Flache. Darin
klafft jetzt ein Loch wie ein Kohlkopf mit Fransen.

Der Doppelsternmotor BMW 801 lauft ruhig mit der ihm eigenen
klopfenden Harte. Noch ein paar Perlenketten der Flak. Dann
nichts mehr.

Ich rutsche immer noch tber dem Boden mit Westkurs und tiber-
zeuge mich, dass ich rickenfrei bin, also keine Jager mehr hinter
mir habe. Ich misste nun Uber eigenem Gebiet sein. Vorsichtig
hebe ich die Nase. Ich fliege unmittelbar an Prenzlau vorbei. Auf
dem Platz stehen einige Flugzeuge, es ist aber kein Flugbetrieb.
Ich komme an den Lychener Seen vorbei und kann es mir nicht
verkneifen, meiner Mutter einen kleinen «Verwandtenbesuch» zu
machen. Ich sah sie zum letzten Mal von oben.
Rostock-Marienehe, der Heinkel-Platz ist schnell erreicht. Entge-
gen meiner sonstigen Gewohnheit, stets erst einen Platz anzudri-
cken, schwebte ich gleich von Osten (ber die Warnow ein, denn
ich konnte das Landekreuz sehen. Das war mehr zuféllig so, aber
es war mein Glick. Beim Anschweben wurde ndmlich mein Mo-
tor sauer. Er hatte, wie ich nachher feststellen konnte, Treffer. Er
nahm kein Gas mehr an. Ich driickte, entgegen meinem Gefhl,
nach und versuchte nicht, zu halten und hinzuhungern. Mir kam
nun die Erfahrung des angeschossenen 190-Kameraden in Prag-
Rosin zugute. Unmittelbar am Warnowufer, zwischen Bomben-
stapeln und Deckungsldchern, setzte ich auf und stand etwa 100
Meter hinter dem Landekreuz. Man schoss mir von driiben drei-
mal Rot. Dann kapierten die Kameraden und holten mich mit dem
Schlepper auf die andere Seite und stellten mich neben einer
Reihe werkneuer Volksjager He 162 ab.

Nun besah ich mir meine brave Fw 190. Sie war doch ziemlich
mitgenommen. Ein Treffer hatte die Zylinder gestaucht und zwei
Zindkabel abgerissen. Einen glatten Durchschuss hatte ich in der
Kabine von hinten links mit faustgrossem Ausschuss vorn rechts,
an der Panzerblende vorbei genau in Richtung meines Kopfes. Ich
hatte ihn gerade zur letzten Zielkorrektur unmittelbar vor dem
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Absprengen nach vorn gebeugt. Von den sonstigen Treffern will
ich gar nicht erst reden. Andere Kameraden hatten ganz andere
Treffer. An der Flugleitung traf ich Ofw. Braun. Er hatte sich ge-
rade beim Geschwaderstab zurtickgemeldet. Thm war die Ju 88
von Jagern in Brand geschossen worden, unmittelbar nachdem
wir uns zum Einzelangriff getrennt hatten. Er konnte sich im letz-
ten Augenblick von seinem brennenden Untersatz freisprengen
und heil nach Hause durchschlagen. Von unserem dritten Kame-
raden, dem Uffz. Seitz, haben wir nie wieder etwas gehort. Sein
Schicksal ist ungewiss.

Auch ich meldete mich zurlick. Dann marschierte ich mit Ofw.
Braun in lederner Fliegerkombination nach Warneminde zur
Gruppe. Die Kameraden kamen uns auf Holzvergaser-L KWs ent-
gegen und riefen uns zu: sie fuhren in den Infanterieeinsatz.

Ich folgte drei Tage spater mit dem Rest der Gruppe ...»
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Die letzten Stationen von «Olga»

Fur das Kommando war der Krieg in der gleichen Weise weiter-
gegangen. Té&glich wurden Fluge ins alliierte Hinterland vorbe-
reitet. «Unternehmen XY» oder gar «Sonderunternehmen ...»
Aber das Winterwetter hat doch h&ufig einen Start verhindert.
Auch die Front im Westen begann zu brdckeln. Die Amerikaner
uberschritten den Rhein.

Aber von Berlin kamen mit sturer Piinktlichkeit stdndig neue Ein-
satzlisten und die Wiederholung der noch nicht durchgefiihrten
alten Unternehmen.

Unser V-Mann-Quartier war am Uberquellen.

Feindliche Truppen riickten nach Siiden vor.

Amerikanische Luftangriffe waren fast jeden Tag gegen unseren
Flugplatz gerichtet. Sie machten ein weiteres Verbleiben in
Frankfurt unmoglich.

Wir konnten uns ausrechnen, wann unsere Flugzeuge und unsere
gesamte technische Ausriistung am Boden zerstort sein musste.
Bereits am Heiligen Abend 1944 hatte das Kommando bei einem
schweren Angriff der Amerikaner allein sechzehn Soldaten ver-
loren, darunter den Oberwerkmeister und meinen Beobachter
Hans Fecht.

Es war fir mich ein schwerer Schlag, zumal das ganze Ungliick
vermeidbar gewesen ware.

Frihzeitig war Luftwarnung gegeben worden. Und rechtzeitig
war dafiir gesorgt, dass alle Soldaten in bombensicheren Bunkern
weit ausserhalb des Platzes Schutz gefunden hatten.

Eine Gruppe jedoch nahm einen Lastwagen und fuhr wieder zum
Platz zuriick. Sie wollte dort mdglichst schnell ihren technischen
Dienst zu Ende bringen, weil fir den friihen Abend eine Weih-
nachtsfeier vorbereitet war.

Sie waren einfach losgefahren, ohne sich dienstlich abzumelden.
Solche Eigenméchtigkeiten wéren friher nicht denkbar gewesen.
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Vielleicht wollten sie mir auch eine unbequeme Entscheidung er-
sparen.

Und dann fiel eben ein Bombenteppich dort, wo sie gerade wa-
ren.

Am Heiligen Abend 1944.

Die Beerdigung auf einem nahegelegenen Friedhof war erschit-
ternd. Die Angehdrigen der Gefallenen waren anwesend.

Was sollte ich in meiner Grabrede sagen?

Sollte ich von Heldentum reden — grosse Worte gebrauchen — an-
gesichts eines sinnlos gewordenen Opfers?

Bewusst verzichtete ich auf das sonst ubliche militérische Ritual
mit Ehrenzug und Ehrensalve.

\on einer Liste musste ich die Namen der Toten ablesen, um kei-
nen zu vergessen.

Der Verlust meines Beobachters und Freundes Hans Fecht ging
mir besonders nahe.

Mit ihm hatte ich 1939 begonnen, die Ju 88 zu fliegen. Wir haben
gemeinsam an fast allen Fronten und (ber See an die dreihundert
Einsatze geflogen.

Die Stimmung blieb gedrickt.

Die Dinge verschlechterten sich mit Beginn des Jahres 1945 noch
erheblich. Die Wettervorhersage wurde zunehmend unzuverlés-
siger, und die Navigationshilfen, die noch nutzbar waren, gingen
zahlenmassig laufend zurtick. Ausweichflugplatze mit Schlecht-
wetterlandemdglichkeit gab es nur noch wenige.

Ursache nachlassender fliegerischer Leistungen war auch die
nachlassende Moral.

Krankmeldungen hauften sich.

Aus fadenscheinigen Grinden wurden Fliige abgebrochen. Ein
Beispiel: Eine Ju 188 war zu einem Feindflug gestartet, bei dem
im westlichen franzdsischen Raum ein PAG mit drei Franzosen
abgesetzt werden sollte.

Flugzeugfuhrer war ein Oberfeldwebel, dessen fliegerische Befé-
higung ich flr gut hielt.

Dreieinhalb Stunden nach dem Start war das Flugzeug wieder in
Platznahe und forderte die Ubliche Unterstiitzung fir die Landung
an. Es musste etwas schief gegagen sein, denn der befohlene Flug
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hatte mindestens sechs Stunden dauern mussen. Nach der Lan-
dung stellte sich heraus: das PAG hing noch in seiner Aufhén-
gung unter der Tragflache. Die Fallschirmkappe war abgerissen
und mitsamt den drei Fallschirmen verlorengegangen. Die drei
Franzosen mussten wir halb erfroren mit aller Vorsicht heraushe-
ben und sofort dem Arzt Gibergeben.

Die Besatzung erzahlte mir dann eine Geschichte, die ich fur frei
erfunden hielt:

Einige Zeit nach dem Abflug héatten sie feststellen mussen, dass
sie — obwohl Kompass und Kursteuerung auf westlichen Kurs
eingestellt waren — sich in Richtung Osten bewegten. «Zum
Gliick» sei es dann gelungen, durch Anpeilen von Rundfunksen-
dern den wirklichen Standort festzustellen: irgendwo (ber der
Slowakei.

Das Flugzeug sei im Steigen durch die Wolken gekommen und
schwer vereist. Auch die dicke Reissleine fir die Kappe des PAG
musse stark vereist gewesen sein. Nur so sei zu erkléren, dass die
Kappe schliesslich abgerissen worden sei. Die drei Agenten
kénnten wirklich von Gliick sagen, dass sie nicht bei der Hunde-
kélte in der grossen Hohe erfroren seien.

Nach Feststellung des wirklichen Standorts sei nur noch tbrigge-
blieben, so schnell wie mdglich wieder nach Hause zu fliegen.
Ich konnte den Wahrheitsgehalt dieser Geschichte nicht nachpri-
fen. Die technische Durchsicht der Kompassanlagen am nachsten
Tag ergab keine Beanstandung. Sie funktionierten einwandfrei.
Ich holte den Flugzeugfiihrer zu mir und erklérte ihm, dass ich
Zweifel an der Wahrheit seines Berichts dussern musse. Weil ich
aber keine Mdglichkeit sah, ihm eine Falschmeldung nachzuwei-
sen, blieb mir nur Gbrig, ihn sofort abzuschieben.

Die taglich kritischer werdende Lage zwang uns dann, «mit Sack
und Pack» von Frankfurt nach Stuttgart-Echterdingen zu verle-
gen. Dieser Verlegung ging ein unbeschreibliches Hickhack vo-
raus. Niemand wollte uns namlich haben.

Alle Flugplatze im siddeutschen Raum waren mit tberlebenden
Resten der deutschen Luftwaffe vollgestopft. «Olga» genoss
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zwar — papiermaéssig — Prioritat vor allen anderen Verbanden der
Luftwaffe. Das nutzte aber alles nichts, als es darum ging, eine
neue Absprungbasis einzurichten.

VVom Geschwaderstab — weitab in Berlin — war keine Hilfe zu
erwarten. Ich war wieder auf mich allein gestellt.
Fernmeldeverbindungen funktionierten nur noch mangelhaft.
Hohe Kommandostellen erklarten sich ausserstande, mir zu hel-
fen.

Ich habe mich dann in eine Ju 188 gesetzt und eben alle mégli-
chen Platze abgeklappert, bis es mir gelang, in Echterdingen ei-
nen verstandnisvollen Platzkommandanten zu finden, der sich
bereit erklarte, mein Kommando aufzunehmen.

Ich schickte ein Vorkommando nach Echterdingen und war er-
I6st, als endlich Nachricht kam, die Vorbereitungen seien abge-
schlossen.

In sicherem Abstand vom bombenbedrohten Flugplatz waren
Abstellplatze fur die Flugzeuge vorbereitet, Quartiere fur Offi-
ziere und Mannschaften waren in den umliegenden Ortschaften
gefunden, eine Gastwirtschaft war als Gefechtsstand bestimmt.
Telefonleitungen waren verlegt, eine technische Basis fur Repa-
ratur- und Wartungsarbeiten war eingerichtet, der Nachschub fur
Treibstoff war eingeleitet, soweit dies in jenen Tagen noch eini-
germassen zuverldssig zu machen war.

Eine besondere Schwierigkeit war die Versorgung mit Verpfle-
gung. Hier gelang es dem tiichtigen Leutnant Schiessl, die Kiiche
eines zeitweilig stillgelegten Gasthofs zu mieten und gleichzeitig
die Wirtin als Kochin «anzustellen».

Fur unseren seltsam gemischten «Tross» aus V-Leuten und deren
Betreuer konnte als Domizil ein Schloss gefunden werden, das
etwa 20 Kilometer vom Flugplatz entfernt lag.

Als Lagerraum fir die teilweise sehr umfangreiche Ausrlistung
der V-Leute war die Turnhalle eines nahegelgenen Dorfs vorge-
sehen.

Die Uberfiihrung der Flugzeuge und der Strassentransport des ge-
samten technischen Personals und Materials, die normalerweise
eine Angelegenheit von ein oder hdchstens zwei Tagen gewesen
waére, dauerte l&nger als eine Woche. Es war keine ordentliche
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Blohm und Voss BV 138.

Wegen seiner Form von den Fliegern «Bligeleisen» genannt. Lange Flugdauer und
grosse Reichweite machten dieses vielfach eingesetzte Flugboot fiir besondere Aufkla-
rungs- und Transportaufgaben besonders geeignet.
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Die Arado Ar 196 A-3 war ein vielseitig verwendbares Schwimmerflugzeug. Auf dem
Bild ist eine Finfzig-Kilo-Bombe unter dem rechten Fliigel sichtbar, fiir die Bekdmpfung
von U-Booten oder kleineren Uberwasserschiffen.
Zur Versorgung von Agenten im Karelisch-finnischen Seen-Gebiet hatte das KG 200 ei-
nige dieser Flugzeuge im Einsatz. lhre Kennzeichen A 3 + AC und A 3 + BC konnten aus
finnischen Archivunterlagen entnommen werden.

Zwei franzosische Flugboote Leo 246 gehorten ab Frithjahr 1944 ebenfalls zum Bestand
des KG 200.

Die Aufnahme entstand auf dem finnischen Seeflughafen Santahamina, siidlich von Hel-
sinki. (Beim KG 200 flogen sie mit den Kennzeichen A 3 + HC und A 3 + KC). Von dort
aus wurden finnische Fernspahtrupps in ihren Einsatzraum tief im feindlichen Hinterland
geflogen. Viele Seen in der nérdlichen Tundra boten ideale Landemdglichkeiten.




Verlegung, sondern eher ein fluchtartiges Trecken von einem Ort
zum anderen.

Meinen «Anhangseln», den V-Mann-Fihrern und ihren Holl&n-
dern, Franzosen, Arabern, Englédndern, Mannlein und Weiblein
konnte ich lediglich raten, sich selber zu helfen. Sie trafen dann
schliesslich auch trépfchenweise in ihrem neuen Quartier bei
Stuttgart ein.

Ziemlich als letzter verliess ich dann Frankfurt mit einer kranken
Ju 188, deren Hydraulikanlage gestort war, sodass ich mit ausge-
fahrenem Fahrwerk fliegen und die Landeklappen von Hand (iber
die Notpumpe betétigen lassen musste. Auch die gesamte Funk-
anlage war ausser Betrieb.

Wir starteten in der Abendddmmerung und landeten in Echterdin-
gen bei Nacht. Das Risiko eines Nachtflugs ohne Funk- und Na-
vigationsgerate und mit einem kranken Vogel war immer noch
kleiner als sich am Tage den amerikanischen Jagdflugzeugen aus-
zuliefern.

Fur Transportaufgaben mit sehr grosser Eindringtiefe und mit
grossen Lasten konnte das Kommando grosse viermotorige Flug-
zeuge anfordern, darunter auch amerikanische Beutebomber der
Typen B-17 («Fliegende Festung») und B-24 «Liberator». Diese
ehemaligen Feindflugzeuge waren fir unsere Zwecke umgebaut
und soweit erforderlich mit deutschen Instrumenten, Funkgeraten
und Navigationseinrichtungen versehen worden.

Es handelte sich um Flugzeuge, die auf deutschem Gebiet notge-
landet waren und dabei keine allzugrossen Beschédigungen erlit-
ten hatten. Haufig waren nur die Luftschrauben verbogen gewe-
sen und auf der Rumpfunterseite hatte es ein paar unbedeutende
Beulen gegeben. Mit verhéltnismassig geringem Aufwand waren
diese Flugzeuge wieder aufgeristet und flugklar gemacht wor-
den.

Sie standen uns aber nicht in Mengen von rund 200 Stiick zur
Verfligung, wie auf alliierter Seite mit beachtlicher Ubertreibung
angenommen wurde — mehr als zwanzig Maschinen dirften zu
keinem Zeitpunkt zur Verfligung gestanden haben.

Der Einsatz erbeuteter Feindflugzeuge erfolgte nicht etwa aus
Tdauschungsgriinden, wie man vermuten kénnte, oder weil sie

239



besser waren als vorhandene eigene Typen. Wir verfugten in der
Ju 290 Uber ein hervorragendes viermotoriges Transportflugzeug,
das in seiner Eignung und in seinen Leistungen den umgebauten
Feindbombern sogar Uberlegen war. Nur gab es davon eben nur
ein paar Stuck. Es war auch gar nicht mehr maglich, die erforder-
lichen Zahlen bei uns herzustellen. Dazu fehlte es an allem: an
den Werkstoffen, an der reinen Fertigungskapazitat, an den
Transportmitteln. Die Kriegslage zwang zu den grdssten Anstren-
gungen, um wenigstens soviel Jagdflugzeuge herzustellen, dass
die hohen Verluste einigermassen ausgeglichen werden konnten.
Es wurde und wird immer wieder behauptet, Beutebomber seien
aus Tarnungsgriinden eingesetzt worden — oft sogar mit alliierten
Kennzeichen.

Das war nicht der Fall. Erstens flogen wir ja bei Nacht, wo so-
wieso alle Kiihe schwarz sind, zweitens flogen unsere Beutebom-
ber grundsétzlich mit deutschen Kennzeichen. Das weisen die
Flugbticher eindeutig aus (siehe Anhang Nr. 16).

Es ist einfach eine Tatsache, dass ein Verstoss gegen das Kriegs-
recht — und das waére das Fliegen unter feindlichen Hoheitszei-
chen gewesen — «nichts gebracht» hatte ausser moglicherweise
Beschuss durch eigene Flak; ausserdem waren die Besatzungen
im Falle einer Gefangennahme nicht als Soldaten sondern als Spi-
one behandelt worden. Mir ist kein Fall bekannt geworden, der
die englisch-amerikanische Legende von «deutschen Flugzeugen
mit alliierten Hoheitszeichen» bestéatigt hatte.

Vielleicht halt sie sich deshalb so hartnackig, weil die Englander
selbst nichts daran fanden, im Mittelmeerraum eine He 115 mit
Balkenkreuz zu fliegen — in Sondereinsétzen bei Tage zwischen
Malta und Afrika, wo eine solche «Tarnung» durchaus erfolgver-
sprechend war. (Es handelte sich um eine He 115 A-2 Exportaus-
flhrung. Vor dem Krieg waren 6 Stiick an Norwegen und 10
Stiick an Schweden geliefert worden. Einige davon gelangten
nach England.)

Ausserdem berichtet R. E. Gillman in seinem Buch «The Ship-
hunters» (Verlag John Murray, London, 1976) auf Seite 169:
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«Zwischen dem Flugplatz und dem Dorf Luga auf Malta kreuzte
ein slipway die Strasse, der von einem geschlossenen Schuppen
zum Wasser fuhrte. Einmal waren ein paar von uns nachts etwas
spater als tblich im Dorf aufgebrochen und trafen auf plétzliche
Aktivitat am slipway. Sie wurden sofort von bewaffneten Solda-
ten umzingelt, die aus der Dunkelheit kamen. Ihre Ausweise wur-
den im Licht von Taschenlampen genau kontrolliert, sie wurden
wie Verbrecher abgetastet und mussten dabei mit dem Gesicht
zur Wand stehen und die Hande tber dem Kopf halten. Maxie
riskierte einen Blick unter seinem Arm hindurch und war er-
staunt, als ein grosses schwarzes Wasserflugzeug mit deutscher
Markierung aus dem Schuppen in das Wasser gerollt wurde. Die
Motoren wurden gestartet, und das Flugzeug verschwand in der
Dunkelheit.

Die Wachen befahlen den Nachtschwérmern mit Gewehr im An-
schlag, den Schuppen zu betreten, wo sie einem Offizier zu wei-
terer Befragung vorgefiihrt wurden. Dieser forderte sie auf, alles
Zu vergessen, was sie gesehen oder erlebt hatten und niemand ge-
geniiber — auch keinem Kameraden — etwas zu erwahnen. Nun
flhlten sie sich verstandlicherweise in einem Dilemma: wenn es
sich um eine Angelegenheit des britischen Geheimdienstes han-
delte: gut — aber wenn da doch etwas anderes dahintersteckte?
Musste man das nicht melden oder zumindest nachprifen?

Sie wandten sich am n&chsten Tag an den Abwehroffizier auf
dem Flugplatz und erzéhlten ihm das Ganze. Er war nicht tber-
rascht, nahm sie aber in sein Biro, machte die TUr zu und erklarte,
dass es sich tatsachlich um ein deutsches Flugboot — eine Blohm
& Voss — handle, die fir Geheimdienstzwecke eingesetzt sei und
hauptséchlich britische Agenten bei Nacht an der Kiiste Siziliens
absetze beziehungsweise wieder aufnehme.»

Neben der Legende von den Beutebombern des KG 200 mit alli-
ierten Hoheitszeichen gibt es noch eine andere, die anscheinend
nicht auszurotten ist: Die Sache mit den Zyankalikapseln. Immer
wieder hort und liest man, die Besatzungen des KG 200 hatten
auf ihren Feindfliigen Giftkapseln mit sich gefiihrt, um im Notfall
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Selbstmord begehen zu kénnen. Auch diese Erzéhlungen gehéren
in das Reich der Fabel!

Von Echterdingen aus flogen wir unsere Einsétze immer seltener.
Das lag in erster Linie an dem schlechten Wetter in jenen Friih-
jahrswochen 1945.

Schuld daran war aber auch, dass es immer schwieriger wurde,
die schweren Nachtfllige vorzubereiten und durchzufihren.
Tagslber erschwerten es uns die alliierten Luftstreitkrafte, den
technischen Dienst an unseren Flugzeugen durchzufiihren, sodass
oft kleinste Reparaturen und Uberholungsarbeiten, die sonst eine
Angelegenheit von Stunden waren, Tage in Anspruch nahmen.
Ersatzteile mussten durch Kuriere herangeholt werden, weil die
normalen Verkehrs Verbindungen zusammengebrochen waren.
Ein Unteroffizier, den ich zur technischen Basis des KG 200 nach
Finow bei Berlin geschickt hatte, um Kleinteile abzuholen, kam
nach geschlagenen zwei Wochen wieder zuriick. Ohne Material,
verwundet und gerade noch gehféhig. Er war auf dem Riickweg
in einen Bombenangriff geraten und hatte die mihsam beschaff-
ten Teile verloren.

Aber auch die Einsicht in die Nutzlosigkeit weiterer Opfer fuihrte
dazu, dass wir nur noch flogen, wenn uns iiberzeugend dargelegt
werden konnte, dass ein Agent oder eine Versorgungssendung
aus dringender Notwendigkeit irgendwo abgesetzt werden muss-
te.

Den drédngenden Agentenfiihrern gegeniiber mussten wir uns
mehr und mehr auf Ausreden und Notliigen verlegen. Zum Gluck
gab es auch unter ihnen Leute mit Einsicht und Verstandnis, wenn
es sich nicht um verbohrte NS-Figuren handelte.

Zum Schluss wurde das Kommando «Olga» noch von einem
grésslichen Ungliick heimgesucht: eine B-17 «Flying Fortress»
stirzte unmittelbar nach dem Start ab und verbrannte.

Von den elf Besatzungsmitgliedern und zehn «Passagieren»
Uberlebte nur ein einziger. Es war der Heckschitze, der gerade
den Heckstand aufsuchen wollte, als der Aufprall erfolgte. Das
Rumpfende wurde abgerissen und blieb mit verhaltnisméassig ge-
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ringen Beschadigungen ausserhalb des entstandenen Flachen-
brandes liegen.

Ich konnte den Hergang des Absturzes aus meiner Ju 188 be-
obachten, mit der ich mich hinter der B-17 an der Startbahn auf-
gestellt hatte, um einen Nachteinsatz in den Suden Frankreichs zu
fliegen:

Ich sah, wie die Positionslichter der Ungliicksmaschine nach dem
Abheben langsam in Richtung des Dorfes Echterdingen Hohe ge-
wannen. Dann wichen sie vom geraden Steigflugkurs nach rechts
ab.

Ehe ich mir den Vorgang erklaren konnte, verschwanden sie hin-
ter Bodenhindernissen.

Unmittelbar danach blitzte eine Stichflamme auf und férbte den
ganzen westlichen Horizont feuerrot.

Ich verzichtete auf meinen Start und rollte meine Ju 188 so
schnell es die dunkle Nacht und die halbzerstérten Betonbahnen
zuliessen, zum Ausgangspunkt zurtick. Dort erwartete mich be-
reits ein Wagen. Wir fuhren in Richtung der Absturzstelle.

Es bot sich uns ein grauenhaftes Bild.

Das Flugzeug war auf das freie Feld knapp jenseits des Dorfes
Echterdingen gesturzt. Es muss ganz flach und gesteuert auf den
Boden gebracht worden sein, denn die Spur von der Stelle des
ersten Aufschlags bis zu den letzten Trimmern war mindestens
400 Meter lang.

Uberall ziingelten noch die Flammen.

Es roch nach Brand.

Man stolperte Gber Leichen.

Zivilbevélkerung, meist Frauen, stand verschreckt in der Dunkel-
heit. Ein erstes Rettungskommando des Fliegerhorstes war zur
Stelle und suchte nach Uberlebenden.

Langst waren wir von unten bis oben mit Blut, Dreck und Ol ver-
schmiert.

Erst als ganz sicher war, dass ausser dem Heckschiitzen, der so-
fort in ein Lazarett transportiert worden war, kein Uberlebender
in den Trimmern lag, verliessen wir den grausigen Platz.
Zuriick blieb ein Feuerwehrkommando, eine Wache und einige
Beauftragte der ortlichen Parteiorganisation.
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Auf der Ruckfahrt zum Flugplatz war ich immer noch nicht fahig,
meine Gedanken zu ordnen.

Ein Glick, dass Leutnant Schiessl bei mir war, dessen geschulter
Juristenverstand jetzt dringend nétig war: bei den elf toten Passa-
gieren handelte es sich, wie wir inzwischen erfahren hatten, um
nichts weniger als prominentes Personal der franzdsischen «Exil-
regierung» Petain/Laval!

Diese sollten — oder wollten — angesichts des vollkommenen
deutschen Zusammenbruchs im franzésisch-spanischen Grenzge-
biet mit dem Fallschirm abgesetzt werden.

In der Nacht formulierten wir die ersten Berichte iber den Her-
gang des Absturzes, soweit dies bei dem entstandenen Durchei-
nander moglich war.

Eine telefonische Vorausmeldung nach Berlin dauerte stunden-
lang und wurde dort offenbar nur halb verstanden.

An Schlaf war nicht zu denken.

Dreckig, wie wir waren, empfingen wir in den Vormittagstunden
einen Kriegsgerichtsrat vom Luftgaukommando Stuttgart, der
mit der juristischen Voruntersuchung beauftragt war. Offenbar
war er Uber die Identitat der prominenten Passagiere orientiert
Gleichzeitig erschien ein uniformierter Ingenieur und erklarte
sich fur die technische Untersuchung zustandig. Dieser hatte im
Gegensatz zu seinem juristischen Kollegen eine fertige Meinung
zu dem Absturz, noch bevor er sich das Trimmerfeld berhaupt
angesehen hatte.

«Natrlich Sabotage!»

Seine Untersuchung erstreckte sich dann auch gar nicht zuerst auf
technische Ursachen des Absturzes. Vielmehr wollte er heraus-
finden, ob das Unglicksflugzeug vor dem Start auch gentigend
bewacht und gesichert gewesen sei. Sofort legte er es darauf an,
mir die Verantwortung fiir die Bewachung der Flugzeuge zuzu-
schieben. Obwohl er wissen musste, dass die Wachaufgaben der
Horstkommandantur oblagen.

Glucklicherweise hatte ich den Kriegsgerichtsrat von Anfang an
auf meiner Seite, sonst hétte die Angelegenheit schlecht fur mich
ausgehen konnen.

Er dusserte sofort den Verdacht, dass der Ingenieur die strikte
Weisung hatte, einen Fall von Sabotage zu finden. Damit wére
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dann der empfindliche politische Aspekt der Sache leichter zu
bewaéltigen gewesen.

Tagelang liefen die Verhore und Untersuchungen.

Wildfremde Menschen aller Dienstgrade und Gattungen kamen
und gingen.

Der Abschluss war dann ein «vorléufiges Untersuchungsergeb-
nis», aus dem hervorging, dass die Ursache des Absturzes nicht
mit Sicherheit festgestellt werden koénne, und dass mir als dem
fur das Flugzeug Verantwortlichen «zunéchst» keine direkte
Schuld nachzuweisen sei.

Dazwischen lag die feierliche Beerdigung, welche angesichts der
prominenten Toten mit allem damals noch méglichen Pomp ab-
laufen musste.

Auch hier hatte ich trotz aller anderen Belastungen «zustandig-
keitshalber» die gesamte Leitung und die Grabrede zu (iberneh-
men.

Ein weiteres Nachspiel ergab sich insofern, als noch Tage nach
dem Absturz von der Bevélkerung bundelweise Banknoten der
verschiedensten Wéhrungen gefunden und bei mir abgegeben
wurden. Der Wind hatte sie weit verstreut, moglicherweise auch
die hochschiessende Warme des Brandes.

Wir nahmen das Geld in Verwahrung und haben es am Ende ver-
brannt wie alle anderen Unterlagen auch.

Immer wieder haben wir um die Ursache des Ungliicks geratselt
Der erste Flugzeugfuhrer der Maschine war ein besonders erfah-
rener Oberfeldwebel, im Zivilberuf Erprobungsflieger.

Er hatte eine ausreichende Flugerfahrung auf der amerikanischen
Viermotorigen. Eine Schuld seinerseits war ausgeschlossen.

Ein Triebwerksschaden schien ebenfalls ausgeschlossen. Dies
war aus den zahlreichen Augenzeugenberichten zu entnehmen.
Obwohl die Nacht sehr dunkel war, schied auch das Wetter als
Ursache aus, denn es war windstill mit guter «Feuersicht». Wir
konnten nur Vermutungen anstellen, mehr nicht.

Geklart wurde das Ungliick nie.
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Am 7. April 1945 mussten wir erneut verlegen, weil die vorri-
ckenden Amerikaner und Franzosen bedrohlich schnell nédher an
Stuttgart herankamen.

Auf die taglichen Wehrmachtberichte im Rundfunk war langst
kein Verlass mehr. Um Uber die Lage informiert zu sein, befragte
man da besser die Trupps deutscher Soldaten, die in zunehmender
Zahl und in mehr oder minder geordnetem Riickzug die Strassen
bevolkerten.

Im ganzen suiddeutschen Raum gab es keinen einzigen Flugplatz
ausreichender Grdsse mehr, der uns mit unseren grossen Maschi-
nen aufnehmen wollte. Uberall wurde ich barsch abgewiesen mit
der Bemerkung, man sei Uberbelegt, oder, der Flugplatz sei in-
folge Feindeinwirkung oder weil kein Treibstoff vorhanden sei
oder aus tausend anderen Grunden nicht mehr geeignet, einen
Einsatzverband wie «Olga» aufzunehmen.

Um nicht in Echterdingen den Franzosen oder den Amerikanern
in die Hande zu fallen, liess ich kurzerhand alles fur eine Verle-
gung nach Furstenfeldbruck bei Miinchen vorbereiten. Von die-
sem Platz war bekannt, dass wenigstens die Startbahn noch in
Ordnung war.

Wieder entstand das Problem, unser umfangreiches technisches
und sonstiges Gerét im Strassentransport nach Bayern zu schaf-
fen.

Wir verfugten gerade noch Uber drei mittlere Lastwagen. Davon
waren zwei auf Holzgasbetrieb umgestellt. Diese konnten nur mit
leichten Lasten beladen werden, sonst hétten sie die Berge der
Schwabischen Alb nicht geschafft.

Allein unsere noch vorrétigen PAG beanspruchten den vorhande-
nen Laderaum, von dem ganzen technischen Gerét, Burogerét,
Funkanlagen, Werkzeugen, Fallschirmen und sonstigem Kram
gar nicht zu reden.

Es war klar, dass mehrere Fahrten notwendig waren.

Die Transporte konnten wegen der Tiefflieger nur nachts durch-
geflhrt werden.

Wir konnten nur das Allernotwendigste mitnehmen und mussten
uns von allem trennen, was entbehrlich war. Es ergab sich die
groteske Situation, dass sich auf dem Standort Echterdingen
keine Stelle fiir die Ubernahme und Einlagerung der zum Teil
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recht wertvollen und unter anderen Umsténden begehrten Aus-
ristung zustandig erklarte.

So packten wir in einer halbzerstorten Halle alles auf einen gros-
sen Haufen — wohl mindestens eine Ladung fiir zwei Glterwag-
gons — und machten uns davon.

Welche Zustande!

Durch einen Zufall erfuhren wir, dass irgendwo bei Daimler-
Benz in Untertiirkheim nagelneue LKW herumstanden, die durch
irgendeine  Wehrmachtsstelle «verwaltet» wurden. In einer
schnellen «Nacht- und Nebelaktion» gelang es dann unserem
tichtigen Oberwerkmeister zusammen mit einigen Soldaten, ei-
nen herrlichen Siebeneinhalbtonner samt neuem Anhénger zu
«organisieren». Dieseldl fanden wir in reichlicher Menge auf
dem Flugplatz. Das Problem des Landtransports war damit eini-
germassen geldst. Schliesslich musste ja auch das ganze Boden-
personal befordert werden. Wie weit, wo und wann die Eisenbahn
noch fuhr, konnte niemand sagen.

Als alles zum Abmarsch fertig war und ich mich beim Horstkom-
mandanten abmelden wollte, geriet ich dort in eine geradezu ma-
kabre Episode: Ein eleganter BMW-Sportwagen fuhr vor. Ihm
entstieg ein sportlich-strammer General mit aparter weiblicher
Begleitung in extravagantem Pelz. Er stellte sich als «General fir
Raumung und Zerstérung» vor. Er fand alles «bestens vorberei-
tet», nur «die Luft recht trocken», worauf der biedere Horstkom-
mandant bedauerte, bloss mit einem klaren Schnaps dienen zu
konnen, der gnadig akzeptiert wurde. Und schon war der Herr
wieder entschwunden. Die Dame hat er natlrlich mitgenommen.
Ihr schweres Parfiim hielt sich noch eine Weile im Zimmer.

Der Oberst schiittelte den Kopf und sah mich wortlos an... In stro-
mendem Regen bestieg ich meine Ju 188. Die Besatzung hatte
ungeduldig auf mich gewartet, ebenso der Erste Wart und einige
Techniker, die den Platz als Letzte verlassen und mit meinem
Wagen nachkommen sollten.

«Ein Glick, dass schlechtes Wetter istl», sagte ich, «sonst hétten
wir nachts fliegen missen, und da hatte uns in Firstenfeldbruck
kein Schwein die Platzbefeuerung eingeschaltet!»

247



Nach dem Abheben und noch bevor wir die Platzgrenze erreicht
hatten, nahmen uns schon die unteren Wolkenfetzen auf. Unten
wurde es dunkel — fast schwarz. Wir flogen blind, stiegen stetig,
um die nahen Berge der Schwabischen Alb sicher zu Uberfliegen.
Aus Regen wurde Schnee.

Dieses eigenartige Zischen gibt es nur, wenn man durch Schnee-
gestober fliegt.

Ich schaltete die Enteisungsanlage ein.

Sicher ist sicher!

Wir versuchten zu vergessen, dass wir dem Kriegsende und ei-
nem ungewissen Schicksal entgegenflogen.

Die Stoppuhr auf dem Steuerhorn zéhlte Sekunden ab.

Ausser ihr und dem Kompass gab es keine Navigationshilfsmittel
mehr fur uns. Nach Ablauf der vorberechneten Zeit musste ich
mich vorsichtig, immer die Anzeige des elektrischen Hohenmes-
sers beobachtend, nach unten tasten. Vorausgesetzt, dass die un-
serer Rechnung zugrundeliegende Windrichtung und Windstéarke
auch stimmte, mussten wir dann wenige Kilometer vor dem Ziel-
flughafen Bodensicht erhalten.

Einen Augenblick lang dachte ich an die vorausgeflogenen Flug-
zeuge.

Hoffentlich waren sie unter diesen Bedingungen gut herunterge-
kommen. Hoffentlich hatte nicht ein wildgewordener Flak-»Be-
fehlshaber» durchgedreht und unsere Flugzeuge bei der Landung
beschossen. Alles schon dagewesen!

Wir ziehen unsere Anschnallgurte fester an.

Motoren drosseln, Kuhlerklappen schliessen, Kraftstoffzusatz-
pumpen einschalten, Luftschrauben verstellen.

Ich gehe in einen flachen Sinkflug Uber und achte peinlich genau
auf die Fluggeschwindigkeit, denn sonst ist unsere ganze Rech-
nung umsonst gewesen.

Anzeige: 380 Kilometer pro Stunde.

Unten wird es dunkel —ein Zeichen, dass der Boden ndherkommt.
Es schneit immer noch stark.

Erdsicht!
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Wir fliegen durch Wolkenfetzen, vielleicht flinfzig Meter Uber
Grund.

Das Schneetreiben erlaubt kaum Sicht nach vorn.

Eine Eisenbahn — abgestellte Flugzeuge unter uns — der Platz!
Aus einer engen Bodenkurve heraus lande ich, kaum dass die grii-
nen Signallampen angezeigt haben, dass das Fahrwerk ausgefah-
ren ist.

Am Platzrand erkenne ich dunkel, wo die beiden viermotorigen
Riesenvogel — meine B-17 — stehen.

Darauf rolle ich zu.

Kaum sind wir ausgestiegen, werden wir von den Besatzungen
umringt, die mir klar machen, dass hier der Teufel los ist.

Ich soll sofort «zum General» kommen.

Das habe ich erwartet. «<Mehr als uns wieder fortjagen kann er
auch nicht», sage ich. Ja, und auch das nur, wenn er einen Platz
weiss, der in der Lage ist, uns aufzunehmen, und uns die Mdg-
lichkeit bietet, von dort aus zu fliegen. Denke ich.

Wahrend ich im Vorzimmer auf meine «Vorladung» zum General
warte, versichere ich mich vorsorglich noch einmal, ob ich jenes
rote Stuck Papier bei mir habe, das mir bescheinigt, dass ich in
dringlichem geheimem Auftrag handle, und dass mir von allen
Stellen der Wehrmacht und der Partei jede notwendige Unterstiit-
zung zu gewéhren sei.

Er war mitteljung, grauhaarig.

Das Ritterkreuz, das er trug, musste er «selbst erworben» haben,
jedenfalls machte er den Eindruck.

Im gleichen Augenblick erkannte ich ihn. In den langen Jahren
des Krieges hatten wir uns mehrmals auf verschiedenen Flugplét-
zen getroffen.

Er war Jagdflieger. Ich war Kampfflieger.

Das erwartete Donnerwetter blieb aus.

«Sie haben mir gerade noch gefehlt!»

L—=—=»

«Und den roten Wisch da mit Ihrer Dringlichkeit kénnen Sie sich
ruhig in die Haare schmieren. Zumindest, solange Sie hier sind.»
Ich musste ihm schildern, wie wir Echterdingen verlassen hatten,
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und berichten, dass es nur noch eine Frage von Tagen sei, bis der
Feind den Platz besetze.

«Haben Sie noch Treibstoff in Ihren Maschinen?» «Ja.»

«Dann sehen Sie zu, dass Sie so schnell wie mdéglich hier wieder
verschwinden. Helfen kann ich Ihnen dabei nicht. Vielleicht kon-
nen Sie nach Oberpfaffenhofen. Das ist zwar der Werkflugplatz
von Dornier, aber vielleicht hilft Ihnen dort Ihr rotes Papier.» Ich
war entlassen.

Aber auch so klug wie zuvor.

Oberpfaffenhofen wollte uns natirlich die Aufnahme verwei-
gern, wie alle anderen Platze zuvor. Schliesslich gelang es mir
unter Hinweis auf KG 200, dass wir Landeerlaubnis erhielten.
Schnell waren die Maschinen wieder klar, und nach wenigen Mi-
nuten Tiefflug setzten wir nacheinander auf der Betonbahn von
Oberpfaffenhofen auf.

Den Geschwaderstab in Berlin von unserem neuen Standort zu
benachrichtigen, war unmdglich. Es gab keine Verbindung mehr.
Wir waren jetzt auf uns allein angewiesen. An Feindfliige war
wohl nicht mehr zu denken, denn es war kaum zu erwarten, dass
unser «Agententross» uns uberhaupt noch einmal finden wirde.
So brachten wir unsere Flugzeuge mdglichst weit ausserhalb des
Platzes in Sicherheit und bezogen ein Barackenquartier in der
Néhe.

Bereits am nachsten Morgen kam Leutnant Schiessl mit den Last-
wagen an, und wir konnten uns einrichten.

Durch Zufall erfuhr ich dann, dass der gesamte Stab des KG 200
in letzter Minute aus Berlin herausgekommen war und sich in der
Né&he des Flugplatzes Holzkirchen niedergelassen habe.

Dies war die Chance, so schnell als mdglich einen Befehl zu er-
wirken, der das weitere Schicksal von «Olga» regelte.

Nachdem wir nun nicht mehr fliegen konnten, hatten wir auch
keine Daseinsberechtigung mehr in der bisherigen Form.

In einem Wald nahe der Flugplatzgrenze fanden meine Soldaten
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einen «herrenlosen» jedoch flugklaren Fieseler «Storch». Den
tibernahm ich einfach, ohne mich um einen etwaigen rechtmassi-
gen Besitzer zu kiimmern.

Ich musste unbedingt so schnell wie mdglich nach Holzkirchen
und dort den Geschwaderstab suchen.

Mit dem Auto war dies nicht mehr maglich.

Alle Strassen waren durch zuruickflutende Truppen verstopft.
Mein Auto ware beschlagnahmt worden, sah man doch in zuneh-
mender Zahl sogar Generdle, die sich zu Fuss in Richtung der
imagindren «Festung Alpen» aufgemacht hatten ...

Blieb also nur das Flugzeug. Problematisch war, dass ich den
Platz Holzkirchen nicht kannte und nur ungefahr wusste, wo er
lag.

In aller Heimlichkeit wurde der Storch in der Abenddd@mmerung
klar gemacht. Niemand durfte etwas merken. Aus unseren Flug-
zeugen entnahmen wir den notwendigen Treibstoff, um randvoll
aufzutanken. Ich wagte es nicht, den langen Weg von der Wald-
schneise zu der Startbahn von Oberpfaffenhofen zu rollen. Der
Larm waére aufgefallen.

Ausgerechnet fur diesen Abend war ich vom Platzkommandan-
ten eingeladen worden. So frih wie mdglich verabschiedete ich
mich dort.

Ich kannte den Storch zwar von einigen harmlosen Schénwetter-
flligen her. Diese Erfahrung genlgte jedoch nicht, um zu beurtei-
len, wieweit Pilot und Flugzeug der ungewdhnlichen Aufgabe ge-
wachsen sein wuirden: Start aus einer Wiese, die rundum mit
Hochwald bestanden ist, Flug bei Nacht mit kaum ausreichender
Instrumentierung, Suche in der Nacht nach einem lageméssig
nicht genau bekannten Flugplatz, der sicherlich kriegsmassig ge-
gen Sicht aus der Luft getarnt war, und mdglicherweise Nacht-
landung irgendwo auf einer freien Flache, die ich fir einen Flug-
platz hielt.

Mein Beobachter kletterte mit mir in das ungewohnte Geh&use.
Karte, Taschenlampen und Notizen fur unseren Flug hatten wir
in den Knietaschen.

Die Nacht war sternklar — gottseidank! Der Mond war noch nicht
aufgegangen.

Der Storch war neben den iblichen Instrumenten lediglich mit ei-
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nem vergleichsweise primitiven Wendezeiger und einem kleinen
Notkompass fiir Fllige bei schlechter Sicht ausgestattet. Bevor ich
den kleinen 250 PS Motor anliess, musste ich mir in der Dunkel-
heit nochmals alle Hebel, Kndpfe und Instrumente «zusammensu-
chen».

Die Maschine stand am &ussersten Rand der Wiese. Der Motor
war warmgelaufen, alle Instrumente zeigten an.

Am jenseitigen Waldrand war ein Soldat mit einer Taschenlampe
postiert, der die Richtung angab. Mein Scheinwerfer blinkte kurz
auf zum Zeichen, dass ich startklar war.

Die Taschenlampe blinkte.

Ich gab Vollgas und liess die Bremsen los.

Nun musste ich abwarten, was der Storch tat, und dann versuchen,
richtig zu reagieren.

Man kommt sich als Flieger grosser Flugzeuge auf einem selten
geflogenen kleinen VVogel immer etwas hilflos vor, weil zu dessen
Handhabung so wenig zu tun ist.

Hat man einmal Vollgas gegeben, kann man eben nur abwarten,
ob der Start so ablauft, wie man sich das denkt.

Mein Storch holperte vorwarts.

Voraus waren hohe Fichten. Ich konnte nicht sagen, wie weit sie
noch weg waren.

Die Holperei erschien mir endlos, bis die Stosse im Fahrwerk
leichter wurden, und ich spirte, dass wir flogen.

Ich suchte den Fahrtmesser, fand ihn aber auf dem ungewohnten
Instrumentenbrett nicht sofort. Noch driickte ich die Nase des
Storchs nach unten, um Fahrt aufzuholen.

Dann — «nach Gefiihl» —nahm ich den Steuerkniippel nach hinten
und konnte die Sterne sehen.

Ich war froh Uber den primitiven Wendezeiger, ohne den ich kaum
in der Lage gewesen wadre, Fluglage und Richtung zu halten. Es
geht halt nichts tber eine solide Blindflugerfahrung!

Dann ging ich auf Kurs Richtung Nordspitze Starnberger See. Die
Nacht war noch dunkel, auch wenn sich jetzt am dstlichen Hori-
zont mit einem lichten Streiten der aufgehende Mond ankindigte.
Der See war gut zu erkennen. Eine leichte Kurskorrektur brachte
uns in die neue Richtung auf Holzkirchen zu.
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Die Stoppuhr lief. Als Auffanglinie, die ich nicht Gberfliegen
durfte, musste mir die Autobahn dienen, die bei Holzkirchen ei-
nen markanten Knick hat. Von dort musste ich auf gut Glick
westlich davon den Flugplatz finden.

Unsere Nerven wurden bei der blinden Nachtfliegerei mit dem
kleinen einmotorigen Vogel doch etwas strapaziert. Nach 20 Mi-
nuten Flugzeit schwebte ich im Licht des Mondes, der jetzt Kon-
turen am Boden erkennen liess, auf eine freie Flache zu, die mir
nach vorherigem Uberfliegen im Strahl des Scheinwerfers als hin-
dernisfrei und — hoffentlich — eben erschienen war.

Maoglichst geringe Fahrt!

Landeklappen voll ausgefahren.

Flugzeug «an den Propeller hangens.

Der Storch setzte auf, seine hohen Federbeine gingen sanft in die
Knie. Ich bremste so stark, dass gerade noch ein Kopfstand ver-
mieden werden konnte. Es war sinnlos, in irgendeiner Richtung
weiter zu rollen.

Ich liess den Motor ein paarmal aufheulen. Vielleicht horte man
das irgendwo.

Dann stellte ich ab.

Tiefe Stille.

Wir wollten eben aussteigen, um zu Fuss auf die Suche zu gehen.
Da machte mich mein Beobachter auf griine Blinkzeichen auf-
merksam, die links weit weg aufleuchteten.

Der Einwinker, der uns empfing, war ein Obergefreiter von der
Flugleitung Holzkirchen. Er redete uns in kumpelhaftem Du an —
unsere Uniformen waren unter der Fliegerkombination nicht zu
erkennen: «Spinnt Ihr? Was wollt Ihr denn hier?»

Alles war schnell erklart. Er fihrte uns in eine Baracke, in der die
Flugleitung untergebracht war. Ausser ihm war niemand da.

Er versah den Nachtdienst allein.

Von der Anwesenheit des Geschwaderstabs KG 200 wusste er
nichts. Erst nach langem Herumfragen erfuhren wir, dass wenige
Kilometer sldlich auf einem bewaldeten Hiigel in den letzten Ta-
gen ein Zeltlager errichtet worden sei, in dem es «von Luftwaf-
fenleuten nur so wimmle».
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Als um 05.30 Uhr die erste Dammerung heraufzog, setzten wir
uns wieder in den Storch, um aus der Luft nach diesem Lager zu
suchen. Schon zehn Minuten spater hatten wir die schlecht ge-
tarnten Zelte erkannt und den Vogel auf eine Wiese am Waldrand
gesetzt.

Unsere Landung wurde offenbar nicht bemerkt.

Dann kam uns jemand entgegen, und wir erfuhren, dass tatsach-
lich der gesamte Stab des KG 200 hier untergekrochen war.

Wir horten, dass Kommodore Baumbach in Berlin geblieben sei
und Major v. Harnier mit seiner Vertretung beauftragt habe.
Wir wurden zu seinem Zelt gefiihrt.

«Monsch, Pietro, wo kommst Du denn her?»

Wir kannten uns seit Anfang des Krieges, Adolf von Harnier war
mein Kommandeur in besonders schweren Monaten auf Sizilien
und Sardinien gewesen. Wir Zwei gehorten zu der Handvoll
Uberlebenden des KG 30, die von Anfang an und ohne jede Un-
terbrechung diesen Krieg an seinen schlimmsten Fronten mitge-
macht hatten.

Wohl kaum eine Freundschaft kann fester geschweisst sein als
eine so gewachsene.

Er zog mich in sein Zelt, das er mit zwei anderen Offizieren teilte.
«Frihstick gibts spater», sagte er.

«Aber jetzt kdpfen wir meiner letzten Flasche den Hals, die ich
mir eigentlich fiir den «Endsieg» aufgehoben habe!» Ich musste
erzahlen, was aus «Olga» geworden war.

Das letzte, was man noch wusste, war der B-17 Absturz in Ech-
terdingen. Man hatte sich grosse Sorgen um uns gemacht, aber
keine Mdglichkeit gefunden, uns zu helfen.

Seit dem 25. April sei der Geschwaderstab in aller Form aufge-
16st. Und so gesehen habe er also tberhaupt keine Befehlsgewalt
mehr Gber mich. Und demnach kénne wohl auch niemand mehr
anordnen, das Kommando «Olga» aufzulésen.

Wir verabredeten, dass ich so schnell wie méglich mit meinem
Héauflein hierherkommen wirde, um das unausbleibliche Ende
abzuwarten.
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verbrannte auf freiem Feld.
Oberfeldwebel Knappenschneider und seine Besatzung fanden — mit Ausnahme des Heckschiitzen — den Tod.
Ebenfalls den Tod fanden zehn an Bord befindliche franzdsische Ménner. Sie sollten in jener Nacht an einem bestimmten

Punkt an der franzdsisch-spanischen Grenze mit dem Fallschirm abgesetzt werden.

Es handelte sich um Angehdrige der franzdsischen Exilregierung, die gegen Kriegsende im Hohenzollernschloss in Sig-
maringen Zuflucht gefunden hatte. Nun, im Angesicht des deutschen Zusammenbruches wollten sie ihre ehrenhaft ge-
meinten Aktivitaten von anderer Stelle aus fortsetzen. Die Bilder zeigen den Verfasser in seiner Eigenschaft als den
damaligen Fihrer des «Kommando Olga» des KG 200 bei der feierlichen Beerdigung auf dem Friedhof in Echterdingen
und die Graber der ungliicklichen Franzosen, die dort gut betreut werden.




Ein Bild fast wie auf einem Giterbahnhof: Eine Ju 290 wird tber die schwere herabge-
lassene Heckrampe beladen.

Von den beteiligten Mannern wissen nur die wenigsten, woraus die geheimnisvolle
Fracht besteht und fiir welches Ziel sie bestimmt ist.

Die Aufnahmen wurden 1944 in Ruga gemacht.

Ein schwerer He 177 — Bomber wird fiir den Start vorbereitet.

Gegen Ende des Krieges standen diese Flugzeuge dem KG 200 fiir Transport- und Auf-
klarungsaufgaben zur Verfiigung. (Wegen allzu haufiger Triebwerksbrande hatte sich
dieser Typ den Spitznahmen «Reichsfeuerzeug» erworben).




Es war der Morgen des 27. April 1945.

Schon im Weggehen hielt mich Adolf von Harnier noch einmal
zuruck: «Hast Du eigentlich noch Sprit in Deinen Flugzeugen?»
«Natlrlich habe ich — tausende von Litern.» «Sprit brauchten wir
namlich dringend, wir haben zwar Autos aber nichts in den
Tanks. Und wir rechnen uns eine kleine Chance aus, dass uns die
Amerikaner, wenn sie uns erst einmal geschnappt haben, sport-
lich und fair, wie sie sind, mit unseren Autos nach Hause fahren
lassen.» (Der Optimist!)

Der Entschluss, die Flugzeuge nur wegen des Benzins in den
Tanks noch einmal zu Uberfihren, fiel mir schwer.

Der Tag versprach klaren Himmel. Das bedeutete totale Beherr-
schung des Luftraums durch die amerikanischen Jager. Wir konn-
ten uns mit unseren dicken Brummern allenfalls «nach Feier-
abend» in die Luft trauen — in den wenigen Minuten zwischen
Démmerung und Dunkelheit.

Trotzdem versprach ich, es zu versuchen, vorausgesetzt, dass der
Grasplatz von Holzkirchen tberhaupt flr eine Landung unserer
grossen Vogel geeignet sei.

Im Tiefflug «unterhalb der Hecken» steuerte ich den Storch zu-
riick nach Oberpfaffenhofen. Dort landete ich wieder auf der ab-
gelegenen Waldwiese.

Niemand hatte bemerkt, dass das Flugzeug Uberhaupt in der Luft
gewesen war.

Nach Darstellung der Lage sagte ich dem angetretenen Kom-
mando «Olga», dass die Mdglichkeit bestehe, zusammen mit dem
Stab des Geschwaders bei Holzkirchen das Vorriicken der Ame-
rikaner abzuwarten und irgendwie zu versuchen, einer Gefangen-
nahme zu entgehen. Ein sinnvoller Einsatz oder weiterer Kampf
sei nunmehr gegenstandslos geworden.

Und dann trafen wir alle notwendigen Vorbereitungen zu unserer
letzten «Verlegung» in die Wélder sudlich von Holzkirchen.
Zwei Tage waren notwendig, um nach bewahrter Methode Zelte,
Ausristung, Lebensmittel, Geld — und nebenbei auch Zivilklei-
dung — zu besorgen.

Am 29. April war es dann soweit. In der ersten Morgenddmme-

257



rung, noch bevor die amerikanischen Tiefflieger in der Luft wa-
ren, starteten alle grossen Maschinen und als Letzter ich mit
«meinem» Storch zu dem kurzen Sprung nach Holzkirchen.
Noch ehe die Amerikaner am Himmel tGber Holzkirchen erschie-
nen, waren unsere Flugzeuge versteckt und so gut wie moglich
gegen Fliegersicht getarnt.

Der Zweck war erreicht: wir konnten etliche tausend Liter Benzin
aus den Maschinen pumpen und schnellstmdglich in die Tanks
der Kraftfahrzeuge flillen oder in sicheren Verstecken lagern. In
der Néhe des Waldlagers fanden wir in Dérfern und auf verstreu-
ten Hofen Unterkunft. Unsere Quartiergeber, durchweg Bauern,
umsorgten uns, soweit dies moglich war. Sie berieten uns bei der
Vorbereitung von Verstecken in den Waldern. Abends traf man
sich in kleineren oder grésseren Gruppen, um Pléne zu schmie-
den, wie man der Gefangenschaft entgehen und auf welchen We-
gen man nach Hause gelangen konnte.

Adressen wurden ausgetauscht: «Wenn Du einmal nicht weiter
weisst — hier kannst Du mich finden!»

Von grosser Sorge waren die Kameraden erfullt, die aus dem Os-
ten des Reichs stammten, wo den Meldungen zufolge der Russe
in unmenschlicher Weise wiitete. Sie waren plétzlich heimatlos
geworden und wussten nichts vom Schicksal ihrer Angehorigen...
Unsere nicht mehr benétigte Ausriistung ging an die Bauern: Ei-
nige hundert Fallschirme waren darunter — trotz griingrauem
Tarnmuster begehrtes Material flr seidene Unterwasche und
sonstige Bekleidung! —, dann Werkzeuge jeder Art, ein Kkleiner
Kran — eben der gesamte technische Apparat einer fliegenden
Einheit.
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Das Ende

Die Gedanken gingen an die Ubrigen Kameraden des KG 200.
Wo mochten sie wohl sein? Welches Schicksal erwartete sie?
Nun, die I1./KG 200 in Burg bei Magdeburg hatte die flugklaren
Maschinen — die «Beleuchter» der 5./200 — an die I./KG 66 ab-
gegeben. Die in Burg befindlichen «Mistel», das waren noch
rund 50 Gespanne, konnten nicht mehr weggestartet werden. Das
Personal der Gruppe wurde zur Erdverteidigung in Burg einge-
setzt.

Die 111./KG 200 (BT) wurde einsatzméssig der Luftflotte Reich
unterstellt.

Das Einsatzkommando 200 (FK) mit neun He 111 und einer Do
217 blieb beim Gefechtsverband Helbig, der alle zur Briickenbe-
kampfung eingesetzten Kréfte umfasste (Stab und 11./LG 1, KG
(J) 30, Restteile 11./KG 200, Einsatzkommando 200 (FK), 11./KG
4 und 1./KG 66).

Die 3./KG 200 mit ihrer beachtlichen Transportkapazitat lag auf
Riigen und wurde von Baumbach in Flensburg zusammengezo-
gen.

Auch die Riesenflugboote BV 222 lagen dort.

Sie waren vorbereitet, um eine grossere Personengruppe — ge-
dacht war an die politische Fiihrung des Reichs — an einen ver-
steckten Platz an der Kuste von Gronland zu bringen. Dort, in
sicherer Abgeschlossenheit — so stellte man sich vor — hétte man
fir einen langen Zeitraum Uberleben kénnen, um dann erst den
Versuch zu machen, unbehelligt irgendwie wieder «in das Leben
zurlickzukehreny.

Ein abenteuerlicher Plan, der mehr von Pfadfinderromantik als
von Tatsachensinn zeugt. Er kam nicht zur Durchfiihrung.
Schliesslich bleibt die Frage nach Baumbach und seiner Rolle. Er
soll Ende April noch zum Chef der «Regierungsflugstaffel» (was
man auch darunter verstehen mag) ernannt worden sein. Viel-
leicht hat er sich diese Position zuschreiben lassen, um jene Be-
wegungsfreiheit zu haben, die ihm in dieser kritischen Phase not-
wendig erschien.

Baumbach ist in diesen Wochen fir manchen Luftwaffenfih-
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rungsstab unauffindbar gewesen, wie aus einer Vortragsnotiz der
2. Abteilung des Generalstabs der Luftwaffe vom 17.4.1945 her-
vorgeht (Faksimile-Wiedergabe Anhang Nr. 13). Der darin spir-
bare Vorwurf war wohl fehl am Platz. Baumbach war viel unter-
wegs, wenn auch weniger in Sachen Einsatz KG 200. Die
Schwerpunktaufgabe Oderbriicken wusste er bei Oberst Helbig
in guten Handen.

Versteckt hat er sich nicht. Nur kam ihm der Zusammenbruch der
meisten Nachrichtenverbindungen gelegen. Feige war er auch
nicht: er hat in jenen Wochen (zusammen mit seinem Freund,
dem Rustungsminister Speer) versucht, hinter den Kulissen auf
Entscheidungen einzuwirken, die weitere sinnlose Zerstérungen
verhindern halfen. Er hat bewiesen, was Schiller «Méannertrotz
vor Kénigsthronen» genannt hat. Und das war in der damals hy-
perneurotischen Atmosphére mit Gefahr von Leib und Leben ver-
bunden. Einiges kann man in seinem Buch «Zu spét?» (Neuauf-
lage Motorbuch Verlag, Stuttgart) nachlesen.

Von der I./KG 200 befanden sich ausser dem Kommando «Olga»
noch kleine Kommandos in Osterreich. Eines davon unterstand
dem Hauptmann Braun, der nach Horsching bei Linz verlegt
hatte.

Braun erhielt in den letzten Apriltagen den Besuch des Majors i.
G. Bellmann, der ihm mindlich einen Auftrag zu einem Flug ins
neutrale Ausland Uberbrachte:

Eine Personengruppe sollte nach Spanien geflogen werden. Das
Flugzeug sollte samt Besatzung dort bleiben.

Bei der Personengruppe handelte es sich um héchste Angehdérige
der franzosischen Exilregierung, die zuletzt ihr Domizil im ho-
henzollerischen Sigmaringen hatte und nun im Angesicht des
deutschen Zusammenbruchs dem Zugriff der Sieger entzogen
werden sollte. Die streng geheime mindliche Einweisung des
Hauptmanns Braun wurde in einem schriftlichen Protokoll fest-
gehalten, das gleichzeitig als «Flugauftrag» fur die Besatzung
formuliert war (Faksimile-Wiedergabe Anhang Nr. 14):

Unter dem Datum des 30. April 1945 hiess es da, der Hauptmann
und seine 10 Mann umfassende Besatzung habe den Auftrag, mit
der Ju 290, Kennzeichen PJ+PS, sobald als mdglich bei nachst
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geeigneter Wetterlage eine bestimmte Personengruppe nach
Barcelona zu fliegen.

Sollte ein Ruckflug nicht mehr méglich sein und sollte die Besat-
zung in Spanien interniert werden, so habe sich Hauptmann
Braun beim deutschen Luftattaché in Madrid zu melden. Das
Flugzeug solle den Spaniern zum Verkauf angeboten werden.

Es folgte eine Belehrung, wonach die Soldaten auch danach den
militarischen Gesetzen unterlagen und ausdriicklich noch einmal
zu strengster Verschwiegenheit verpflichtet worden seien. Diese
Verpflichtung musste Hauptmann Braun durch seine Unterschrift
bestéatigen.

Selbst hier und in dieser Situation wurde in einer Aktennotiz aus-
driicklich festgehalten: «Von einem Umspritzen des Flugzeugs
sowie irgendeiner Tarnung ist abzusehen. Besatzung fliegt in
Uniform wie zum Feindflug.» (Faksimile-Wiedergabe Anhang
Nr. 15). Allerdings kam es nicht mehr zur Durchfiihrung des
Flugs. Die Franzosen kamen nie in Horsching an, sie sind einfach
unterwegs in dem vollkommenen Chaos auf den Verkehrswegen
héngengeblieben.

Fur Hauptmann Braun allerdings hatte jener schriftliche Flugauf-
trag im Durcheinander der letzten Tage die Wirkung eines
Schutzbriefs, der ihn davor bewahrte, andere sinnlose Flige
durchfiihren zu missen. Er musste mit seinem Flugzeug noch ein-
mal ausweichen und kam Uber Koniggratz dann am letzten Tag
des Kriegs in Minchen an.

In Koniggratz hatte er noch den Generaloberst von Greim getrof-
fen, der ihn in seiner Eigenschaft als Chef der Luftflotte 6 nach
seinem Auftrag fragte. Auch ihm zeigte er seinen «Schutzbrief».
Als er dann horte, warum Braun noch nicht nach Spanien geflo-
gen war, stellte er Braun frei, auch «ohne franzésische Regie-
rung» nach Spanien zu fliegen.

Braun zog es vor, siebzig deutschen Soldaten zum Heimflug nach
Deutschland zu verhelfen. In Miinchen wurden sie alle von den
Amerikanern gefangen genommen ...

Auch flr uns bei «Olga» waren die letzten Tage mit den Zeichen
des nun plétzlichen totalen Zusammenbruchs niederdriickend und
von Sorge um die Angehdrigen zuhause und um die unmittelbare
Zukunft erfullt.

261



Ich hatte meinen Storch neben dem Bauernhof, der mein letztes
Quartier war, am Waldrand abgestellt.

Auf der anderen Seite der Wiese fiihrte eine Hauptstrasse auf den
Tegernsee und das Gebirge zu.

Ein ununterbrochener Heerwurm waélzte sich hier nach Stden.
Auf der Flucht. Zu Fuss und auf seltamen, klapprigen Fahrzeu-
gen.

Gerlichte gingen um. Das géangigste war immer noch das mit den
«im Gang befindlichen Verhandlungen mit den westlichen Geg-
nern» mit dem Ziel, die gegenseitigen Feindseligkeiten einzustel-
len und gemeinsam gegen die Sowjets vorzugehen, gegen die
wahren Feinde Europas mit ihren Weltrevolutionsplanen.

Es waren gar nicht so wenige, die sich an diese Parole klammerten
und sofort bereit gewesen wéren, noch einmal von vorn anzufan-
gen und die Bolschewisten wieder aus der Heimat zu vertreiben.
Doch dann ging alles schneller als wir dachten. Wie jeden Mor-
gen bereitete ich den Storch fir einen Flug in Richtung Norden
vor, um mir ein Bild vom Standort der vorriickenden Amerikaner
zu machen. Das Wetter erlaubte in diesen Tagen Fliige bei Tages-
licht, weil die Wolken so niedrig hingen, dass sich kein amerika-
nisches Jagdflugzeug in die Luft traute.

Fir den Storch waren schlechte Sicht, niedrige Wolken und hef-
tige Niederschldge kein Problem.

Ich hielt mich dabei immer neben der Strasse. Wo es méglich war,
landete ich und fragte die sich absetzenden Landser nach der
Lage.

Meine «Aufklarungsergebnisse» liessen erkennen, dass es nicht
mehr lange dauern wirde, bis auch der Flugplatz Holzkirchen in
der Hand der Sieger war.

Deshalb wollte ich mit dem Oberfeldwebel Freiberg noch einmal
zu dem Platz fliegen und nachsehen, ob alle Flugzeuge zur Spren-
gung vorbereitet waren.

Wir tankten den Storch mit der Handpumpe «bis zum Stehkra-
gen» voll.

Das Wetter war miserabel.

Schon beim Einbiegen auf den Flugplatz fiel mir auf, dass keiner-
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lei Aktivitat zu erkennen war. Ich Uberflog den Platzrand und lan-
dete in der Nahe unserer abgestellten Flugzeuge.

Aus instinktiver Vorsicht stellte ich den Motor nicht ab. Kaum
hatte der Oberfeldwebel die Beine auf den Boden gesetzt, als es
knallte und ein Spinnennetz von Leuchtspurmunition sich Gber
unser Flugzeug legte. Im Storch schlugen erste Treffer ein, aber
insgesamt lag das MG-Feuer schlecht. Ob das am schlechten
Wetter oder an der Entfernung lag, war nicht auszumachen. Ei-
nerlei, ich beschloss trotz der Schiesserei, wieder aus dem Platz
herauszustarten, und winkte meinen Begleiter wieder herein. Er
schien kurz zu tberlegen, war dann aber mit einem Sprung in der
Maschine und auf dem Sitz hinter mir. Gleichzeitig schob ich den
Gashebel nach vorn und startete. Wahrend sich die Schiesserei
aus verschiedenen Richtungen verstarkte, zog ich das Flugzeug
in einer Rechtskurve steil in den verhangenen Himmel hinein. Im-
mer wieder klatschten einzelne Treffer in das Flugzeug. Nach
dem Uberfliegen der stidostlichen Platzgrenze kam die Autobahn
in Sicht. Und nun sah ich die ersten amerikanischen Soldaten: auf
der Autobahn hielt eine kilometerlange Fahrzeugkolonne — LKW
und Panzer, deren Oberseiten durch grosse weisse Sterne gekenn-
zeichnet waren.

War ich der Schiesserei auf dem Flugplatz gliicklich entronnen,
so setzte jetzt schlagartig ein Feuerhagel von der Autobahn her
ein. Glicklicherweise erfolgte die Knallerei ziemlich planlos und
ohne sorgfaltiges Zielen.

Ich widerstand der Versuchung, in die Wolken zu ziehen und
suchte mir im Tiefflug einen Durchschlupf zwischen den Schiit-
zen vom Flugplatz und denen von der Autobahn. Ebenso schnell,
wie das Schiessen begonnen hatte, horte es auch wieder auf, als
wir Uber Hecken sprangen und auf Umwegen zu unserer Wiese
zurlckkehrten.

Nach vierzig Minuten waren wir wieder am Boden. Der Storch
wies fast zwei Dutzend Einschussldcher auf.

Die Amerikaner hatten in den letzten zw6lIf Stunden entgegen ih-
rer bisherigen Gewohnheit einen grossen Sprung nach Siiden ge-
macht und waren gerade auf Héhe des Flugplatzes Holzkirchen
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angelangt, als ich ahnungslos dort landete — als willkommene
Zielscheibe.

Nun wussten wir, dass unsere Stunden als deutsche Soldaten ge-
zahlt waren. Die ersten verliessen uns, um entsprechend ausge-
dachter Pl&ne der Gefangenschaft zu entgehen. Wir hatten dazu
«Original»-Entlassungsscheine  fiir ~ Wehrmachtsangehdrige
(Luftwaffe) nach VVorlage aus der Schreibstube vervielfaltigt und
mit einem Stempel eines Ersatz-Heimat-Flak-Btl. versehen. Ich
habe alle diese Scheine unterschrieben. Jeder Einzelne hat einen
solchen «Ausweis» bekommen, ausserdem einen Sack mit halt-
baren Lebensmitteln, und einen letzten Wehrsold von 87 Reichs-
mark, und die meisten ein Fahrrad.

Alle haben sich bei mir abgemeldet. Wir haben uns noch einmal
die Hand gegeben. Und manchem, dem ich es nicht zugetraut
héatte, standen Trénen in den Augen.

So sind wir auseinandergegangen. Die einen, die ein Ziel hatten,
nach Haus. Die anderen blieben bei den Bauern. Ich selbst hatte
Gluck unterwegs und traf bereits am 12. Mai bei meinen Eltern
ein.

Den Hauptmann Braun und seine Besatzung hatten die Amerika-
ner in eine Art Phantasieuniformen gesteckt. Sie tberflhrten die
verschiedensten deutschen Flugzeugmuster, welche die Ameri-
kaner zur griindlichen Auswertung nach Amerika bringen woll-
ten, auf Flugplatze in Frankreich.

Auch seine Ju 290 gehdrte dazu.

In Orly bei Paris schulte er noch eine amerikanische Besatzung
auf die Ju 290 um und durfte dann — wohl der letzte aktive Pilot
der deutschen Luftwaffe — nach Hause fahren.

Es wurde bereits erwéhnt: Unmittelbar nach dem Ende des
Kriegs machten vor allem die Amerikaner, aber auch die anderen
Alliierten, eine gezielte Jagd nach Angehdrigen des in ihrer Sicht
«omindsen Geheimgeschwaders».

Sicher waren daflr zwei Griinde massgebend: man hoffte Kriegs-
verbrecher zu finden und man suchte Informationen tber ver-
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schwundene und «in Sicherheit gebrachte» Nazigrdssen und die
Tatigkeit der deutschen Geheimdienste.

Es gab jedoch weder einen Verbrecher im Geschwader noch ein
Flugzeug, das in den letzten Tagen des Krieges «verschwunden»
war. (Der ganze Bestand des KG 200 ist den Siegern in die Hande
gefallen.) Und auch die Neugierde beziiglich der Geheimdienste
konnte nicht befriedigt werden.

Es gab nie einen besonderen VVorwurf oder gar einen Prozess ge-
gen einen Angehdrigen des KG 200.

Das Ergebnis der alliierten Bemiihungen um die Kl&rung des
«Spionagegeschwaders Hitlers» war wohl so enttauschend nor-
mal, dass sich niemand traute, das 6ffentlich auszusprechen. Und
so lebt die Legende weiter und befliigelt die Phantasie von Film-
autoren und Romanciers.

Der Autor wollte mit diesem Buch zeigen, was war — und nicht
unbedingt, was hétte sein sollen. Sicher wird es jedoch Besser-
wisser geben, die zwar nichts miterlebt haben aber doch gerne aus
heutiger Sicht klarmachen mdchten, was man damals als Flieger
und als Soldat anders hdtte denken, tun oder lassen sollen. (Als
ob Geschichte sich &ndern liesse!)

Aber was kann man schon dagegen machen?
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Nachwort und Dank

Eigene Erinnerungen an Erlebnisse als Angehdriger des KG 200,
Aufzeichnungen in Tagebuchern, Flugbuchern und anderen Un-
terlagen waren der Anstoss zu dieser Arbeit.

Es bedurfte jedoch jahrelanger (oft vergeblicher) Recherchen in
in- und auslandischen Archiven und vieler Gespréache mit ehe-
maligen Kameraden, um mit den hier dargestellten Tatsachen
und Ereignissen einen Gesamteindruck dieses in jeder Hinsicht
besonderen fliegenden Verbandes vermitteln zu kdnnen.

Bei der Auswahl der in dem vorliegenden Buch verwerteten In-
formationen habe ich mich auf das beschrénkt, was als historisch
gesichert erscheint und als typisch fur das Geschehen angesehen
werden kann.

Eine liickenlose Geschichte des immer noch geheimnisumwitter-
ten KG 200 vorzulegen, scheitert einfach an der Tatsache, dass
offenbar die meisten dokumentarischen Unterlagen bei Kriegs-
ende sorgfaltig vernichtet wurden oder sonstwie verloren gingen.
So waére es fur den Verfasser eine dankbar begriisste Hilfe, wenn
er aus dem Leserkreis maglichst viel Resonanz in Form von Kri-
tik, von dokumentarischen Unterlagen, von Fotos und Erinne-
rungswissen erhalten wiirde.

Mein Dank gilt den Herren Noack und Dr. Haupt vom Bundesar-
chiv in Freiburg bzw. Koblenz. Sie haben es mir in grossziigiger
Weise ermdglicht, Dokumente und Bilder zu suchen und auszu-
werten aus Bestanden, welche zum grossen Teil noch ungeordnet
und unbearbeitet ihrer Obhut anvertraut waren.

Besonderen Dank meinem Freund und Kameraden Eckard Ditt-
mann fur dessen lebendige Schilderungen eigener Erfahrungen
und Erlebnisse. Herrn Oberst a. D. Braun danke ich daftr, dass
er mir bereitwillig umfangreiche und wertvolle Informationen
aus seinen personlichen Erinnerungen gab.

Aus den vielen Gespréachs- und Briefpartnern, die mir im Verlauf
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meiner Recherchen geholfen haben mdchte ich die nachstehen-
den Namen hervorheben:

Alfred Oppermann, Oberst a. D. A. Koch, Oberstltn. a. D. Wil-
helm Kuschke, Oberstltn. v. Pechmann, Hauptmann Valtonen
aus Finnland, Theo Prein, Karl Kdssler, Oskar Rumler, General
Wolfgang Kessler, Egon Blohm, Oberst a. D. Kurt Randi-Sem-
per.

Nicht zuletzt ist zu danken Herrn Wolfgang Schilling vom Mo-
torbuch-Verlag, Stuttgart, auf dessen Initiative diese Arbeit zu-
rickzufiihren ist.

Das Bild- und Dokumentenmaterial, soweit nicht aus eigenem
Archiv, verdanke ich dem Bundesarchiv Freiburg und Koblenz,
dem Imperial War Museum, London, den Herren Egon Blohm,
Karl Rauchfuss, Terushi Jimbo aus Japan, Oberst a. D. Franz
Kirch.
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fonhma nichtanstatter: Reprodukiion nur mit scanttlicher Genshmigung

]

‘

2.)

~or

Die umgerusteton und umgeli dertoa Vorbinde erhalten zusitzliizcu

zu ihrer visherigen Bezeichnung dis- Kennzeichnung
"Jll
Z.B. "Gen,Kdo.I¥X.(J)Fl.Korps"
"Stab XKampfgeschwader (J) 6"
bzw. 1. /Kampfgeschwader (J) 6"

Im Zuge der Umristung und Umgliederung werden

a) aufgeldss:
IV./Kompfgeschwader 6 nit allen unterstellten BEinheiten
IV./Kampfgeschwader 27 mit allen unterstellten Eirheiten
IV, /Kampfeeschvader 30 mit allen unterstellten Einhcitzn
IV, /Kompfeeschvader 55 mit allen unterstellten Eicheitén

b) aufgesvellt:

II1./Kampfeescavader (J) 30

mit F.B.K. (mot')
und 9.-11,.Staffel

Erg.-Kaupizruppe (J
rit F.B.K., (moi)
und l.-4.Staffel

Diec Uhglicderuns der F.B.K. (mot) der Kampfgruppen auf Stidrken
uwer Staoskoapanien dor Jagagruppen wird zunichst surickgestellt.
Bis daliin sind die F.B.K.(wot) der Kempfgruppen (J) entsprechend
inrer feusn Aufgaoc {Jurtung von Jagdflugzeugmustern) umzuristen.
Entsprecihender 3uichl crgeht durch Chefing.d.Iw. im Benehmen mit
Genst.Gen,. Jus2.4bt,

Durchfiirun g durca Lfl.Xdo, Reich im Einvernehmen mit Gen.d.
KepHpfflizgsr und Genld.Jagaflieger.

al” K.86.1, z>ltoen:

2 Gen.Kiuol.I4L,(J)FL.Korps K.5t.N, gem.OKL.Genst,Gen.Gu.e
Nr,16195/44 %A(Z.Abt-}\
Ve25.5.44 (IIa)

3t.:b cines Kaupfgeschwader (J) K.St.N, 11%1 (L)
Lon.jomp, (ot ) eines K.G, (J) + K.St.N. 3361 (L)
in.Zuy LewIII,Gr, cines K.G. (J) K.8t.N. 1192 a (L)

3t w0 ciner spfegruppe (J) K.St. N, 1132 (L)
F.3,4.(z30t) einer X.Gr. (J) K.3t.N. 1336 (L)
$ fsoaffel (J) K.36.N. 1134 (L)

:r B1r5.%X.Gre (J) K.St.N. 1442 EL;
Ireduapistaffel (J) K.St.N, 1444
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6.) Pursonul und Maloflial ucl pume sasssd & e plesdozion Bipheit. o

e, &
[
L3
.

sind - sowelt geouignet - 1., il

Personyl und ilateri 2l Ser® soa.. ZLIT
sind zur Aufsteliung der III./£.G.(

Liogpasd elila (J) aun iibirnonu o,
22 aulyilos o LR S

e
J) 30 wia Svge-4 .wfgranne (J)

(eina Erg.-3tatfel je £.G.(J)) und zur Deckuns von Fhlobellon coz
gem, Ziffer 1 ungeglicdertcn Sinnciten zu verimuuil.

Persopol une dap.cis oer Fo3.K.(act) kdnnen wuf Plumst.li.n ror
Kawpfst.dfeln (J) db2rnows.n worden.
Auffillung der F.B.K.(mot) cvriol.t jedoch niciat.

7.) Neuazwieisunz vou Persopn.i .riolst nicht,

Briordarlichcr Austuusch ven Pursonal i3t durch Geneddc.IX.(J)
Fl.Xorps urgehend zu zelden aas

Bo3etz

a) fur Flugzsufg!
0) fur Schulfugzougg:
¢) fur Gurav:

Genst. GCn.U.c. Abt.
L2
fehr wt II
Gen.d. Jagdfliager,
er Planstell erial erfolgt
durch Genst.Gea.qde.5. abt,
im Raucien des Moglichorn durch Gen.d.J.

Jurch Ch.f d.Nachachuauvi,d. Iw.
nach Weisung Gea.t.Gem.Qu.6,4bt,.

Zuyii-ung ven Kfz, erfolgt nicht.

9;) la-)

0,

g-oignioe Fluze uifuhrer stohen mit ihren Be-

satzunsen Gon.d.Kampiflieger fur verbleibendc Kumpfverbinde zur

BI2S 51 pos
TETT LsunT,

Sicut o...5%1 TS somsigigus Porsongl steht LP bzw. Iw.denramt zur
Joriisun s wad 1st in di2 Ersatzluitwaffe zu ubcrfinren,

O,) Hicas L. cui=vus M.t 202l steat wis foigt zur Verfiigung:

w) Fluge. .
) Spusl Joir.atf drs_ ug:s

2) Guric.

T8

pu A G_n-t.'.}u:l.Qu-S.Abt.

Jizr

‘o

Lz o w ot uog Umschulung v.rl.ozt Gon.Sdao,IX.(J)Fl.Xorps mit

v -

L

v

Cacf d.Kraftfabhyvw.d.Lw,
C:x.f d.Nacnschubw,d.Lw,

4 Sinncdit.n nocu Yeisung Lfl.Kdo.Reich in den Raum

- OO e

soti. e Fooagplivz. sind wgcaend durch Irl.Xdo.Reich nueh
S = Bunchnen wit Geust.Gen.Qu./Abt,Lw.Bodenorg., an

LIV

0.0 (I2) zu weld2n.






Anhang 2

Hog -:ld\fntdNDESAR(HIV-Malndmrchiv- weteigebe dieser Auinohme nicht gestatter: Reproduktion nur mi* scar b cher Bonshiniaung
VJpt -:-_:‘:_-_;‘
:a}t :'\”‘ :’)s,“‘f Chefseche !
i e A i
?:; m"l;‘-_.lt‘ glurc"h,p},{}‘zior !

- ‘Q} "\:\ " R x”&\ r ""m Ausfertigung

0. K. T. - Pi. St. Ia_ ( Robinson )

gitd.: 0. X. L, - P, St. e ROUL umow. )
' XK. @. 200, Eoumodere, Berlin- Gatow i(

Hizs mohrﬁ:tnnﬂbupittl

Resug: SSD- PS 0.K.L.-Pii.St. (nob.)_ LS 3
¥e 19410,

< Betr,. s ﬂghnrhorn- Aktio }n X “.
> A “'\\ g,, fké h oo

Zum Bezuge- rs meldet If1. Kdo.6 mech Absprache mit
H,G6r. Mitte und K.G. 200 felgende Absicht:

‘_ 1.) Bei xua.czaz1 T geeiymter etterlage Absetzen von 3
¥in

&deutsch unkers zur Horstellung einer leisungs ~
f¥higen Punkverbindung und als ornoute Sicherungs-
Mﬂahlﬂ. i M

2.)3wel Page spiiter Absetzen eines deutschen Kowmmandos
sur landepletzerkundung ( Pédhnrich Wild. ) sowie eines
Stabeabztes der H.Gr. Mitte fiir Arztliche Versorgung.

3.)¥ach erfolgter und gemeldeter Landeplatzerkundung
o Sursh FEhnrich Wild Sldewls voa 4 Aredo 232 nach Hog-

' lichkeit in einer Nach$ gum einmaligen GroSversorgung

{ 20 to ) sovie Riickflihrung der Schwerverwundeten und
\ nicht Marschfdhigen. f

Anschliemssend ist Antreten der Kampfgruppe teabsichtigt.

g.ngitnre ?oraorgung wélirend dee Rilckmaraches ist vor-

‘( ge.eheng im einzelnen ROch njojlquiautliegend.

g )Iuﬁ:kdo. 6 dbittet llomung der beabsichtigten
' and Kommandiuung dgr verfiigharen Arado 232
Ws 6) vop,XIV. rlg.'xnrpu zam X,G.200.
»Lu:ttflottenkommando 6
Der Chef dea Generalstabes

gez.: K1 e s’a, {berat i.Genst. /
Br.B.¥Nr. / 44 geh.¥dos.Chefsache
#e '

.‘ ﬁ#







Abschrift Anhang 3

fernschreiben Chef-Sache
Geheime fommandosache
Geheim
vufthorchkomuando

SSD Robénson 012161 19.10. (2200)
An iLfl, Kdo. 6
Gltd. an KG 200 - Lfl.Kdo.6 - VO LW B Chef Genst DH -
Adj. Reichsmarschall nachr.
Geheime aommandosache, Chefsache, nur durch 6ffizier.
Beng: Lfl., Kdo. 6 roem, 1 C Nr. 2412/44 GAOS Chefsache
vom 17.10.
1.§ Mit Durchfiihrung Verbindungsaufnahme und Versorgungs-—
fliige fir duetsche Kampfgruppe Raum BERESINO wird
KG 200 beauftragt, das eng zusammenarbeitet mit Lfl.6
und Heeresgruppe Mitte. Flugzeuge und Betriebsstoff
stellt KG 200, Sonderzuweisung erfolgt nicht.
2.) Zunachst bestehen Kampfgruppe feststellen und Erkun-
dung Landeplatze durchfuhren.
Rickkehr Erkundungsoffiziers erforderl ich, da Funkspri-
che nicht als ausreichend sichere Meldung anzusehen.
3,) Absichten sind vor vurchiilhrung zu melden.
i.V. Gen. Kreipe, OKL-Fiist (Rooinson) Nr. 10303/44
(Handschriftl, Notiz): Gen. Kreipe gem. R. vom 21.10.2330
mit Ausfall des "Zurickkehr-Erk.0ffz."
einverstanden.
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Anhang 3 a

Genehmigung
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dem Chef les Jberkosmandos der iielirmacht,
ez, R @ 1% T3 & iNeN
wike: e
B, aelcy
.~ e r gt
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Abwehrkampfe fallweide sich neubildenden Brennpunkten des
Kampfes zu.

Iy Zusammonarveit mit Heer und Kriegsmarine hat er dafiir
Sorge zu tragen, dass im Hinblick auf die Betriebstofflage
Iw.-Binsatz nur gegen die Briickenschlédge durchgefithrt wird,
gegen die die Kampfmittel des Heeres und der Kriggpmarine
auch unter Zuriickstellung anderer Aufgaben nicht zum Ein-

satz gelansgen konnen.

4.) Im einzelnen ist der Einsatz der Iw,-Verbinde wie folgt zu

5.)

handhaben:

a) Einsatz KG 200 mit Spezialteilen ( ferngelenkte Bomben,
Mistel usw.) durch Oberstlt, Baumbach unmittelbar. (

b) Einsatz der Schlachtverbinde des II. uhd VIII. Flg.Korps
erginzend zu a) ist durch Pihr.Abt. zu veranlassen.

c) Einsatz von Nachtschlachtverbidndendes II., und VIII.Flg.
Korps, ggf. mit Ausleuchtung wie b). .

d) Erprobung, Einsatz und Entwicklungsforderungen aller son-
stigen techn, Moglichkeiten der Lw,, u,a. "Wasserballon"
(auch von Hand einsetzbar), Absprithen von Phosphor oder
brennendem 01 usw, .

e) Ausniitzung aller aus der Briickenbekampfung sich ergebenden
glnstigen Moglichkeiten fiir ﬁberraschgnde oder ergénzende
Angriffsfithrung, z.B. gegen Stauungen und Ansammlungen an
angegriffenen Briickenkdpfen. Verseuchung besonders wich- ..
tiger Briickenkdpfe mit SD 2 mit Storziindern und Langzeit-
ziindern.

Zwecks Zusammenarbeit mit dem Heer bedient sich Oberstlt.
Baymbach jJe nach taktischen Erfordernissen der Fiivos der
Lf1.6 bei Heeresgruppen, Armeen oder ggf. Generalkommandos,
soweit sie nicht seiner perstnlichen Verbindungsaufnahme be-
darf, zu der er durch PFihrerbefehl ermichtigt ist.

Die Kdo.-Dienststellen des Heeres werden gebeten, Oberstlt.
Baumbach bei der Durchfiihrung seiner entscheidend wichtigen
Aufgabe wo nur irgend méglich zu unterstiitzen und insbes. An~
regungen und Anforderungen hinsichtlich beobachtetem Artl,-
Einsatz zur Briickenzerstsrung (evtl. Balloneinsatz mit Jagd-
und Flakschutz) und Stér- oder Vernichtungsfeuer gegen die
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Anhang 6

D iAol 6/
Whd S Y r;{?-iié-$,1‘:-‘k5';\')3‘~; A +
<l b S s Gl G s
Lt - sernschreiben! 1, 3, 1945,
Al
KR UKL Flhrungsstab, Aurfiirst ’5 Ausferticungen
K& UKL .en.d,Kampffli;., verlin-iRangsdorf -+ Ausfertigung

Bezug: F3 OKL Fust. (Rob.) lNr, 20246/45 z.Xdos, (op 1) v. 11.2.45.

1.) Vorbereitungen fir kugeltreibmineneinsatz wurden gem., iezug soforst
einseleitet,
Nach eingehendsr Priifung der kinsatzvoraussetzungen und —Bedin un-
wen wird jedoch der Einsatz filir unzweckmifiis gehalten, da:

a) Kugeltreibmine 41 mit nur 12 kg Sprengstoff geringe dirkung
hat und nur gegen Ziele bis zu einer HOhe von 7,40 n Uber .Jas-
serspie el anspricht. Zinsatz daher iiberhaupt nur gegen Ponton-
briicken beil ilassenabwurf erfolgversprechend,

b) Pontonbriicken nur dann dauerhaft zerstdért werden, wenn 5 - 6,
Pontons der 3Briicke zum sinken gebracht werden. Pontong sinkgn-
erst bei mehreren Treffern durch Kugeltreibminen,

¢) von .ibwurfstelle Kugeltreibminen bis zum Ziel mdglichst cersd-
linirer JStromberlauf ohne Hindernisse Voraussetzung, da an Lu-
nen, Ufern und sonsti-en [Iindernissen anstoflende iinen zur Je-
tonation gebracht oder curch Anlandung unwirksam werden, iweck-
mifBi ;ster Abwurf in unmitielbarer Zielnzhe nicht mdglich, da |
Ziinder der Xugeltreibmine erst 10 - 20 Minuten nach .bwurf
scharf wird,

d) zun \bwurf Ger zur Yerstdrung einer Pontonbriicke veranschlagten
windestanzahl von 200 Kugeltreibminen 8 - 10 He 111 kmxm
XEXdER je nach felademodylichkeit verfilgbarer He 1171H 16 und
H 20 bendtigt werden, und damit Kinsatz im Hinblick auf Be-
tiigbsstofflage und eringe Lrfolgsaussichten unwirtschaftlich
Wird,

e) sbwurf im fiefflug in csielnihe (im Bereich der lei. flak) er-
forderlich, sodaB Bombenangriff bei gleichem Krafteaufwand,
Preffwahrscheinlichkeit und Verlustrisikoc infolze srdB8erer Som-
benwirkung erfolgversprechender erscheint,

2.) va in den derzeitipen .Jchwerpunktridumen keine Fontonbricken vor-
handen sind, kann es sich bel dem befohlenen Kugeltreibminen-kEinsatz
ohnehin zun‘ichst nur um vorbereitende iia nahmen handeln. s wird
Jjedoch voreeschlaren, rundsitzlich von derartigem Einsatz abzu-
sehen, da die bestenfalls md;liche Wirkung zu gering ist.

Verteiler:

u.ou./ihefing. 14 nu§f. |82, V. LT e imn
Chef /1/KIB 2 ' 5 o= 2

Ia Flie{, (E) 3' " Lfl.z{do. 6, bLLh.'I‘aAbt. I.

Lire 1713/45 g.Kdos.
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by
PUr ¥ 190 stehnen zur Verfliigung: Kamens, Pinsterwalde, Dresden~
Klasche, Grolenbain, Weidengut,

Benneschau, Prossaits, Costelit
Olatitz-Siid.

6.) Beladung:
3ondersunition .

7.) Verhalten in besonderen Pilleas: Gemid mUndlicher Anweisung an
Einsatgleite: .

8.) ¥irkuagebilder:
Duroh Zielfinder (Handkazmerm und Robot)

J.) dachrichtenbefehl:
S8iehe Anlage.

10.) Relde- und Berichtewesen:
ie bdei Unternehmen lLrachenhlhle.

11.) Gefechtsstand XK@ 200;
Pliegerhorst .iteadal

go8. Baumbdach

Uberstlta., uud Jescnwaderkommodore
Verteiler: im Entwurf

Fir die Richtigkeit
|
MU

/| sajor
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& ezm.n Botcrasslall dor oo 1'9. Vorsich,
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lincen ynterschenkel Zshaoebnm.

c)wmm ; Woun Leaben mit Tsro Unt

e et (8. 040T.1% ). Grund: Jotor ie 1.9
wmpuumn. . 1«.& WadS Jur Gérlits Bmuch-
lwdung, G5 ughe

a.) omuenscgds b “ruexepack” (M 1),
® W1 xo teds
o 5D P0e

) Yexplusta: 3 <8 19 Apuch 65
,' 1 e 179 Erach Yoee
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Y Cer 'HuaaEpack” alahl srwelchbar sea
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Anhang 16
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