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Die russische Luftwaffe

Von Horst Piechocki

In der Auscinandersetzung zwischen West und Ost nehmen die Ver-
offentlichungen tiber das beiderseitige  wirtschaftliche und militdrische
Krifteverhiltnis einen breiten Raum cin. Wihrend es an Informationen
iiber die Verteidigungsanstrengungen auf westlicher Seite nicht mangelt,
gclangen keine offiziellen Meldungen iiber RiistungsmaBnahmen aus der
Sowjetunion zu uns, so dall es schr schwierig ist, ein einheitliches Bild tiber
dic heutige militarische Stirke SowjetruBlands zu gewinnen.

Im nachstchenden Beitrag hat es der Verfasser unternommen, aus einer
Vielzahl von Nachrichten und Meldungen, Berichten von Heimkehrern
und Luftfahrtexperten einen Uberblick iiber die sowjetische Luftriistung
zu geben. Dieser Beitrag erhebt keinen Anspruch auf Vollstindigkeit,
weil es unter den gegenwirtigen Verhileissen und bet der hermetischen
AbschlieBung SowjetruBlands nach auBen hin unméglich ist, liickenloses
Informationsmaterial zu crhalten. Es kann aber trotzdem gesagt werden,
daB die Sowjetunion heute cine Luftmacht besitzt, die der westeuropiischen
weit tiberlegen und der amerikanischen, zumindest was die Stirke und
Kampfkraft der taktischen Luftverbinde anbelangt, ebenbiirtig ist.

Von den GroBmichten war RuBland dic letzte, die cine eigene Flug-
zeugindustrie aufbaute. Im ersten Weltkricg wurden monatlich nicht mehr
als 20 Flugzeuge hergestellt; cine cigene Flugmotorenproduktion gab es
zu dieser Zeit tiberhaupt noch nicht. Die erforderlichen Triebwerke wur-
den vielmehr tertig, zumeist aus Frankreich, bezogen und in RuBland ein-
gebaut. Den crsten Riickschlag crlitt dic junge russische Flugzeugindustric
wihrend der bolschewistischen Revolution, als ein groBer Teil der Luft-
fahrtspezialisten emigrierte. Es hatte damals sehr langwieriger und erheb-
licher Anstrengungen bedurft, um das verlorene Terrain wieder aufzuholen
und einen neuen Stamm von Luftfahrtsachversidndigen heranzubilden.
Dabei bediente man sich gern der Erfahrungen von Auslindern, die in der
Flugzcugcntwickhmg schon viel weiter waren. Nachdem die innere Ruhe
und Ordnung im Lande wieder cinigermalBen hergestellt worden war, ging
man an den Neuauf bau der Luftfahrtindustrie. Wihrend das von dem auch
heute noch namhaften Bomberkonstrukteur Tupolew geleitete Zentral-
institut fiir Acro- und Hydrodynamik diec wissenschaftlichen Voraussetzun-
gen schaffen sollte, versprach man sich von dem ersten Fiinfjahresplan
(1928 bis 1932) die Erfiillung der in wirtschaftlicher und technischer Hin-
sicht gestellten Forderungen. Vor allem wurde die Unabhingigkeit von
der auslindischen Rohstoffeinfuhr angestrebt, denn 1928 muBten noch fast
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60 Prozent des fiir dic Flugzeugindustric bendtigten Materials eingefiihre
werden, wihrend 1932 dic Rohstoffe schon gréBtenteils das eigene Land
licferte.

Ncben Einfithrung der FlieBbandanfertigung wurden von 1929 bis
1932 allein 36 neue Betricbe crrichtet, so dall es 1932 insgesamt 54 und 1936
schon 74 Werke der Flugzeugindustrie mit etwa 160 000 Mann Belegschaft
gab. Scitdem sind zahlreiche neue Fabriken hinzugekommen. Bekannt ge-
worden sind hauptsichlich das groBe Werk bei Fili in der Nihe Mos-
kaus, an dessen Aufbau dic deutschen Junkerswerke nach dem ersten Wele-
kriecg maBgeblich beteiligt waren, und das als erstes Flugzeugzellen am
laufenden Band herstellte sowic dic bedeutenden Anlagen von Komsomolsk,
Kuibyschew, Molotow, Tomsk, Uta, Wladiwostok und Woroschilowgrad.
Da ¢s um 1930 noch keine nennenswerten sowjetischen Eigenkonstruk-
tionen gab, wurden in der Mchrzahl auslindische Muster in Lizenz gebaut,
wobcijcdcs Werk 1m a]lgcmcincn immer nur ein oder zwei Typen serien-
milBig herstellte. 1944 bauten die Sowjets 40 ooo Flugzeuge, dic USA im
gleichen Jahr 96 ooo. SowjetruBland erhielt wihrend des zweiten Welt-
krieges von den Vereinigten Staaten insgesamt 13 ooo Militirflugzeuge ge-
licfert. Es wird angenommen, daf3 dic russische Flugzeugindustrie heute in
der Lage ist, jihrlich 45 ooo bis s0 000 Flugzeuge zu produzieren, davon
ctwa 5000 bis 7500 Diisenjiger.

Fiir solch eine enorme Produktion ist ein Aluminiumbedarf von 120 ooo
bis 200 ooo t crtorderlich. Nach Verdffentlichungen iiber das Ergebnis
des ersten Nachkriegs-Fiinfjahresplanes betrigt die eigene  Aluminium-
produktion ctwas tiber 100 000 t jihrlich. Im Gegensatz dazu erreichte dic
amerikanische Kapazitit schon 1941 rund 300 000 t. Sie ist seitdem wesent-
lich gesteigert worden. Da Aluminium der wichtigste Rohstoff fiir die Flug-
zeugherstellung 1st, werden von sowjetischer Seite alle Anstrengungen ge-
macht, um die Produktion zu erhdhen. Wenn RuBland auch gentigende
Vorrite an Bauxit und Kryolith besitzt, so kann dic Kapazitit der « Alu-
miniumindustric nur in dem MaBe gesteigert werden, wic es gelingt, dic
fiir dic Aluminiumproduktion crforderlichen gewaltigen Energicmengen
zu crzeugen. Besonders wertvolle Erkenntnisse konnten die Sowjets durch
Erbeutung des wissenschaftlichen Materials des deutschen Laboratoriums
fir Leichtmetallpriffung und Leichtmetallentwicklung der 1G-Farben in
Bitterfeld erwerben. Von den etwa 150 000 bis 200 0oo Beschiftigten in
der sowjetischen Aluminiumindustric sind nach Schitzungen mehr als die
Hilfte Zwangsarbeiter. So licgt das groBte Werk dieser Art bei Turinsk
in cinem Strafgebiet des Mittelurals. Weitere groBere Produktionszentren
befinden sich in Omsk, Uall (Ural), West-Stalinsk und in Ostsibirien.
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In der Flugmotorenherstellung beschaftigt das grofiee Werk in Tscherni-
gowka in der Nihe von Uta 20 ooo Arbeitskrifte. Dic Flugmotorenabtei-
lung des Kombinats «Roter Oktober» in Stalingrad zihlt annihernd 10 ooo
Arbeiter bei einer Gesamtbelegschaft von 65 00o. Bedeutende Betriebe be-
finden sich in Kuibyschew, swerdlossk. d Woronesch, Dariiber hinaus
sind weitere Fabriken im Aufbau, die teilweise unterirdisch angelege werden.

Dic Ausriistung der Betriebe mit Werkzeugmaschinen fiir den Flugzeug-
und Flugmotorenbau sowie fir dic Herstellung des Zubcehors ist gegenwiir-
tig noch immer cin Engpal3 in der russischen Industric. Es werden aber alle
Anstrengungen unternommen, um den westlichen Vorsprung in der An-
wendung moderner Pmduktionsmi‘)glichkcitcn cinzuholen. Dabel stiitzt
man sich vor allem auf dic Erfahrungen der Amerikaner im Serienbau.

Mit 16 000 fronteinsatztihigen Flugzeugen und ciner Reserve von
30 000 Maschinen traten dic Sowjets in den zweiten Weltkrieg ein. Schon
dic ersten Luftkdmpfe zeigten die eindeutige Unterlegenheit der russischen
Flugzcugmuster L,urcnubcr der deutschen Lufewaffe. Da bei fast allen zu
Anfang des Feldzuges cingesetzten sowytmhnn deﬁuuzcugcn noch viel
Sperrholz wmrbutnt worden war, wurden sie meistens eine leichte Beute
der deutschen Jager. Dem kleinen Vorteil der durch das geringere Gewicht
bedingten groBeren Wendigkeit stand der weitaus gmBLrL N‘.chtul der
leichten Brennbarkeit gegentiber. Man mul3 dabei berticksichtigen, dal in
der russischen Kriegsflugzeugproduktion dic Bedingung ciner méglichst
cinfachen Erzeugung cine entscheidende Rolle spielte. Dieser grundsitz-
lichen Forderung wurde in vielen Fillen die Kampftiichtigkeit eimes Musters
untergeordnet. Die bis zum Kriegsende am erfolgreichsten cingesetzten
Konstruktionen waren der Schlachtflieger 1l-2 — von den Deutschen auch
Zementbomber genannt — und der Infanterieflieger Tu-2. Diese beiden
Muster, die ausschlieBlich zur Unterstiitzung der Bodentruppen verwendet
wurden, haben sich glinzend bewihrt. Im ganzen geschen aber war die
sowjetische Luftw atlc der deutschen an Kam ptkraft, Technik und Navi-
gation unterlegen. Der geringe Slc]lulwltsﬁlktm und dic véllig unzurcichen-
den Navigationsmethoden waren auch am Ende des Krieges immer noch
die groBten Mingel der roten Luftwaffe. Von allen am Krieg beteiligten
Nationen diirfte Deutschland, das mit Menschen und Material schr sparsam
umgchen muBte, den groBten Sicherheitskoetfizienten gehabe haben. Seine
Flugzeuge konnten oft noch mit erheblichen Beschidigungen den Heimat-
hafen errcichen.

Nach Beendigung des Kricges beeilten sich die Russen, das wissenschaft-
liche und technische Material der deutschen Flugzeugindustrie in die Hande
zu bekommen. Sie traten eine reiche Erbschaft an, die ihnen — wie spiter
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noch gezeigt wird — fiir diec Weiterentwicklung ihrer cigenen Luftwaffe
grofe Dienste leistete. Nach Ansicht Professor Messerschmitts gelangten
die Russen in den Besitz von ectwa zwei Drittel der gesamten deutschen
Flugzcugindustrie. Abgeschen von den unzihligen nach RuBland transpor-
tierten Werksanlagen und -cinrichtungen wird allein die Zahl der heute
noch dort titigen deutschen Luftfahrtexperten auf mindestens soo geschitze.
Im ecinzelnen nahmen dic Sowjets i Besitz: vier Messerschmitt-Zweig-
werke, davon cins in Schlesien, Kolin, Wiener-Neustade und in Gotha, dic
Arado-Werke in Berlin-Babelsberg, dic Junkerswerke in Dessau und dic
Heinkelwerke in Rostock. AuBerdem ticlen ihnen die Dornier-Lizenz-
fabrik Wismar, dic BMW-Lizenzbetricbe in Eisenach, sowie dic Berliner
und Erfurter Henschel-Werke und schlieBlich die Walter-Werke in Prag
zu, dic Raketenmotoren fiir die Messerschmittjiger Me 163 herstellten.
Nicht unerwihnt bleiben darf das in Sachsen gelegene Gractz-Werk, das
durch seine Spezialbenzinpumpe der deutschen Luftwaftte erhebliche Men-
gen von Flugbenzin erspart hat. Damit verfiigten die Russen auch erst-
malig iiber Junkers- und BMW-Strahltricbwerksmodelle sowie tiber ver-
schiedene Walter-Raketenmotorenentwiirfe. Neben dieser riesigen mate-
ricllen Beute fielen ihnen vor allem bedeutende wissenschaftliche Unter-
lagen, insbesondere die der «Deutschen Versuchsanstalt fiir Luttfahre in
Berlin-Adlershof in die Hinde.

Nachdem die Russen das von den Deutschen erbeutete Material gesichtet
hatten, wurde ihnen klar, daB sic mit den etwa 20 000 aus dem letzten Kriege
heriibergeretteten Militirflugzeugen nicht mehr viel wiirden anfangen
konnen. Es galt, schnellstens AnschluB an die deutsche Entwicklung und dic
der Alliierten zu gewinnen. Vor allem muBten schnellere Jiger gebaut
werden. (Deutschland besaBl am Ende des zweiten Weltkrieges in der Me 262
den einzigen fronteinsatzfihigen und schnellsten Diisenjiger der Welt).
Da man auch in der UdSSR erkannt hatte, dal mit Kolbenmotoren keine
hoheren Geschwindigkeiten mehr herauszuholen waren, wart man sich
mit aller Energic auf die Entwicklung von Diisenjigern. Als groBtes Hin-
dernis erwies sich hierbei jedoch der Mangel an gecigneten Strahltrieb-
werken. So war ihnen das in Dessau vorgetundene Projekt JUMO-O 12
eine willkommene Hilfe bei ihren Anstrengungen. Dieses GroBtricbwerk
befand sich 1945 noch in der Entwicklung, allerdings waren verschiedenc
Einzelteile schon fertiggestellt. Da es ohne Mithilfe der an dieser Trieb-
werksentwicklung beteiligten Ingenieure nicht ging, wurde kurzerhand
eine Gruppe deutscher Techniker unter Leitung von Dr. Ing Scheibe nach
Kuibyschew, dem heutigen Zentrum der Diisenjagerproduktion, umge-
siedelt, um dort die Arbeiten fortzusetzen.
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Eine weitere Unterstiitzung erhielt die sowjetische Flugzeugindustrie
1946/47 durch die mit Genehmigung der britischen Regierung von Rolls-
Royce gelieterten Strahlturbinen der Baumuster «Nene» und «Derwen,
Da beide Tricbwerke mit Radialverdichter verschen sind, eigneten sie sich
wegen ihrer verhilenismiBig einfachen Herstellung besonders gut fiir den
GroBreihenbau. Da die Russen eine schon fast sprichwortlich gewordene
Nachbaubegabung besitzen, kann heute mit Sicherheit angenommen wer-
den, daB3 sowohl die englischen Rolls-Royce als auch die deutschen Jun-
kers- und BMW-Strahltricbwerke als Vorbild fiir russische Konstruktionen
dienten und in Serienprodukten hergestellt werden. Im allgemeinen ver-
wendeten die Russen das von ihnen gekautte oder erbeutete Flugmaterial
nicht in der urspriinglichen Form, sondern bauten es um, so dal3 es nachher
ihrem Emptinden entsprach. Nur dic im Winter 1941/42 in Istra bei Moskau
erbeuteten 120 neuen Me 109 setzten sie spiter, so wie sic waren, selbst mit
den deutschen Hoheitszeichen, wieder cin.

Trotz der Erfolge in der Nachentwicklung von Strahltriebwerken neh-
men westliche Fachleute an, daB auch heute noch gewisse Schwierigkeiten
in der Leistungstahigkeit und Zuverlissigkeit der Turbinenmotoren be-
stchen. Wenn die Russen in einer verhiltnismiBig kurzen Zeit Diisenflug-
zeuge entwickeln konnten, so haben sie diesen Erfolg nicht in erster Linie
ihren cigenen Konstrukteuren zu verdanken, sondern hauptsichlich der
Verwertung auslindischer Erfahrung.

Unter den vielfiltigen Nachkriegsaufgaben nahm die Entwicklung von
Diisenjigern einen breiten Rahmen ein. Wihrend fiir den Bau von Kampf-
flugzeugen und Transportmaschinen in erster Linie amerikanische Muster
Pate standen, stiitzte sich die sowjetische Flugzeugindustrie beim Bau von
Jagdflugzeugen hauptsichlich auf deutsche und englische Erfahrung. So
wiesen die ersten nach Kriegsende entwickelten Diisenjiger im wesent-
lichen die bekannten deutschen Formen auf. Wihrend im allgemeinen
zwischen Konstruktionsbeginn und Serienbau zwei bis zweieinhalb Jahre
liegen — diese Zeit entspricht etwa dem internationalen Durchschnitt —
kamen die Russen bereits 1946 mit dem ersten Diisenjiger des Konstruk-
teurs Jakowlew, Jak-15, heraus. Dieses Muster ist eine Weiterentwicklung
der Jak-9, die besonders zu Ende des Krieges den deutschen Jagern schwer
zu schaffen machte und die deutsche FW 190 glatt auskurven konnte. Der
mit ciner 20 mm Kanone und zwei 12,7 mm MGs ausgeriistete Jiger hat
cine Geschwindigkeit von iiber 800 km/h. Da die Sowijets zu dieser Zeit
noch keine Erfahrung im Bau von Bugradfahrwerken besaBBen, hat dieses
Muster noch c¢in Heckrad. Erst spiter wurde bei der Jak-15B erstmalig
cin Bugradfahrwerk cingebaut.
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Um die gleiche Zeit entwickelten Mikojan und Gurewitsch einen Ganz-
metalljiger, Mig-9, cin Mitteldecker mit zwei unter dem Rumpf ange-
brachten deutschen Strahltriecbwerken BMW-003. Mit ihrer sehr st;ulxcn
Bewaffnung von eciner 43 mm Kanonc und zwei 20 mm oder 30 mm Ka-
nonen sowic 12,7mm MGs und ciner Geschwindigkeit von 850 km/h
war dic Mig-9 als Mchrzweckflugzeug gebaut, das sowohl als Abwehrjiger
fir mittlere Flughdhen und zur Erdkamptunterstiitzung cingesetze werden
konnte. gowolﬂ dic Jak-r15 als auch dic Mig-9 waren noch kunc ausgereif-
ten Konstruktionen, sondern kdlolwh Ubergangsprojekte.

Lawotschkin bmchta cimen du julieren Form nach schr an die Me 262
crinnernden zweimotorigen Disenjiger, La-15, heraus. Im Gegensatz zur
Me 262, dic mit zwei JUMO-004 ausgeriistet war, verwendete Lawotsch-
kin bei seinem Muster zwei BMW-Tricbwerke 003. Es kann angenommen
werden, daB3 die La-15 etwa dic gleichen Flugleistungen, 850 km/h und
20 m/scc. Steiggeschwindigkeit, wic dic Me 262, aufweist. Auf Grund der
Bewaftnung von 3o mm und 20 mm Kanonen war dieses Flugzeug ver-
mutlich fiir dic taktische Verwendung der Erdkampfrruppe gedacht. Ein
Reihenbau dieses Musters erfolgte jedoch niche.

In diesem Zusammenhang sei erwihnt, dafB sich durch den Einsatz der
deutschen Me 262 gegen Ende des Krieges das Verlustverhilenis auf etwa 7:1
zugunsten Deutschlands wandelte. Galland, der sich bei Hitler mehrfach
fir die Mc 262 als «Num-Jiger ecinsctzte, mit seiner Ansicht aber nicht
durchkam und schlicBlich gehen muBte, hatte die chrlcgcnhcit diescs
Turbojigers klar erkannt. Wenn auch mit einem verstirkten Einsatz der
Me 262 der Krieg nicht mehr hitte gewonnen werden kénnen, so steht auBer
Zweifel, daB sich dic englisch/amerikanischen Bomberverbiande am Tage
nicht mehr in solchen Mengen nach Deutschland gewagt hitten.

Trotz der crziclten Erfolge im Bau von Diisenjigern hatten dic Sowjets
1947 den AnschluBl an dic westliche Entwicklung noch nicht gefunden.
Geschwindigkeiten tiber 1000 km/h wurden mit keinem der bisherigen
Muster crreicht. Allmihlich setzte sich bei den maBgebenden Stellen die
Meinung durch, da man mit dem solange fiir einen Mchrzweckeinsatz
konstruierten Jiger die rooo km-Grenze nicht iiberschreiten kénnte. Es
muBten also neue Spezialflugzeuge entwickelt werden, die ausschlieBlich
fiir den Abwehreinsatz bestimmt sein wiirden. Hinzu kam die Erkenntnis
daB es nur mdglich scin wiirde, mit Pfeilfliigel-Flugzeugen Geschwindig-
keiten im Schallbereich zu erreichen. Prof. Heinkel war der erste Acro-
dynamiker, der sich mit dem Projeke des pfeilférmigen Flugzeuges be-
schiftigte. Dic ersten russischen Versuche in dieser Richtung begannen 1948.
Der nach Korea cingesetzte Diisenjiger Jak-17 gehort zu den ersten Serien-
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mustern dieser Art, der allerdings noch gerade Tragfachen hat und wegen
sciner formmiiBigen Ahnlichkeit mit dem US-Jiger F-84 «Thunderjet viel-
fach als «oter Thunderjerr bezeichnet wird. Dic Bewaffnung der Jak-17
besteht aus zwei 20 mm-Kanonen. Hochstgeschwindigkeit ctwa gso km/h.

Mit der Jak-19, ciner Weiterentwicklung des deutschen Prototyps DFS
346, soll nach Verlautbarungen dic Schallgrenze iiberschritten worden sein.

Dic letzten sowjetischen Jagdflugzeugkonstruktionen sind dic Mig-15
und La-17. Am Tage der Sowjetlufttahrt 1949 waren erstmalig cinige Bau-
muster der Mig-r15 bet der Luftparade in Moskau zu schen. Inzwischen ist
dic Mig-15 auch in Korea cingesetzt worden. Die Geschwindigkeit dieses
Superjiagers betrigt im Normalflug 1000 bis 1100 km/h. Die Fliigel und das
Seitenleitwerk weisen bei diesern Baumuster cine schr starke Pfeilform auf.
Das cbenfalls pfeilformige und schr schmale Hohenleitwerk wurde ver-
mutlich deshalb so hoch angeordnet, damit ¢s aus dem Stromungsbereich
der Kabinenhaube herauskommt. Die gradlinige Luftfihrung durch den
Rumpt gabelt sich nur beiderseits des Flugzeugfiihrersitzes.  Allgemein
wird angenommen, dal3 das Tricbwerk aus ciner von Tschc]onuj entwickel-
ten russischen Kopie des britischen Rolls-Royce «Nene» besteht. Die wegen
besserer Sichtméglichkeiten schr weic vorn angebrachte Druckkabine ist
mit cinem Schleudersitz ausgeriistet. Die Bewaffnung besteht aus einer
3omm und ciner 20 mm-Kanone, die im unteren Teil der Rumpfnase
untergebracht sind. Die Giptelhohe der Mig-15 wird auf etwa 15 000 m
geschitzt.

Gegeniiber ciner Pfeilstellung von 40 Grad bei der Mig-15 hat dic als
Schulterdecker konstruierte La-17 sogar cine solche von 45 Grad. Dagegen
betrigt sic bei den US-Jigern gewdhnlich nur 35 Grad. Infolge des am
oberen Teil der Kiclflosse angeordneten Hohenleitwerkes muBite das Seiten-
ruder zweiteilig ausgefithre werden. Die beiden 20 mm-Maschinenkanonen
befinden sich 1im Unterteil der Rumptnase. Das Tricbwerk ist wahrschein-
lich das gleiche wie bei der Mig-15. Die Hochstgeschwindigkeit betrige
1100 km/h. Beide Typen, Mig-15 und La-17, sind ctwa 12 m lang und ha-
ben eine Spannweite von knapp 11 m. Trotz der bei dicsen beiden Mustern
weitgehend an westliche Verhilmisse angeglichene Ausriistung (Schleuder-
sitz, Heizung usw.) hat man bewult dic Instrumenticrung und Panzerung
auf das Notwendigste beschrinkt. Dic dadurch erreichte geringere Flichen-
belastung kommt in weitem MalBe der Wendigkeit in Steilkurven und beim
Abfangen zugute.

Noch 1948/49 herrschten in der sowjetischen Luftwaffe die Kolbenjiger
der verschiedenen Jak- und La-Baumuster vor. Heute dagegen bilden dic
Diisenjiger Mig-15 und La-17 dic Haupttriger der roten Jagdwafte, wenn
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nicht der gesamten Luftwaffe tiberhaupt. Man nimmt an, dafl beide Typen
schneller als die zur Zeit bekannten britischen und amerikanischen Riick-
stoBjiger sind. Allerdings diirften sie in der Reichweite den westlichen
Mustern unterlegen sein. Trotzdem sind kriegserfahrene Jagdflieger der
Ansicht, daB sie die Waffe sind, geschlossene Bomberverbinde vom Muster
B-29, an denen die deutschen Jiger scheiterten, zu sprengen.

Mit zur wertvollsten Kriegsbeute der Russen gehérte auch der von
Lippisch entwickelte deutsche Raketenjiger Me 163. Dieses von den deut-
schen Jagdflicgern gewohnlich als «Kraftew bezeichnete Baumuster wurde
seinerzeit in Sdlwablsch Gmiind gcbaut und von dem fritheren Chefpiloten
Tschang Kai-sheks, Moosbacher, im Sommer 1944 cingeflogen. Es war
cbenso gefihrlich wie es selbst gefdhrdet war. Da die Me 163 nur eine Flug-
dauer von 6 bis 12 Minuten hatte, wurde sic meistens eine leichte Beute der
alliterten Begleitschutzjiger, die natiirlich dic cinzige Chance, das Flug-
zeug abzuschieBen, wihrend des Gleitluges zur Landung ausnutzten. Der
grofe Vorteil des als Objcktschutzjigers cingesetzten Baumusters lag in
seinem ungeheuren Steigvermdgen. In drei Minuten erreichte die Me 163
10 000 Meter. Das Tricbwerk dieses Jigers bestand aus cinem von Walter
cntwickelten Raketenmotor HWK 509, der in Eberswalde und Prag her-
gestellt wurde. Die Russen haben inzwischen mit Hilte deutscher Techniker
die jetze als Jak-21 bezeichnete Me 163 weiter verbessert. Die duBere Form
wurde im wesentlichen beibehalten. Hinzugekommen 1st cin festeinge-
bautes Fahrwerk. Bei der deutschen Ausfithrung wurde das Fahrwerk nach
dem Start abgeworfen. Gelandet wird, wic auch beim chemals deutschen
Typ, auf ciner Kufe. Der verbesserte Raketenmotor verleiht der Jak-21
cinc Hochstgeschwindigkeit von 1100 km/h. Dic Flugdauer wurde auf
rs bis 20 Minuten erhohe, die Steiggeschwindigkeit betrigt 60 m/sec. Im
Augenblick gibt es auf westlicher Seite noch kein Gegenstiick zu diesem
Jiger. Sachverstindige halten die Jak-21 fiir das Kampfmittel gegen die
amerikanischen B-36-Bomber, von denen kiirzlich sechs England cinen
Besuch abstatteten.

Die Radar-Technik in der roten Luftwafle steckt noch in den Anfingen.
Zwar bestehen einfache Fiihrungsverfahren fiir Nachtjiger und eine An-
zahl von Nachtjigern ist mit Radarbordgeriten ausgeriistet, jedoch ldBt
auch heute noch die Zuverlissigkeit der Radar-Funknavigations- und Blind-
landeeinrichtungen sehr zu wiinschen iibrig. Schr erschwerend i der Ge-
samtentwicklung der russischen Flugzeugindustrie hat sich die Riickstindig-
keit in der drahtlosen Technik ausgewirkt. Erst nach Eroberung der deut-
schen Werke Askania, Siemens und Telefunken wurde die Situation besser.
Deutsche, englische und amerikanische Erkenntnisse auf diesem Gebiet
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bilden auch heute noch die Grundlage, auf dic die Russen ihre Entwick-
lungen aufbauen.

Der Konstrukteur Lawotschkin hat nach seiner La-8, die wiederum
cine groBe Ahnlichkeit mit der Me 262 aufweist, cin Nachtjagdflugzeug
mit 1050 km/h Héchstgeschwindigkeit entwickelt. Wie bei der Me 262
konnen auch bei diesem Typ die beiden Strahlturbinen, dic in Gondeln
unter den Tragflichen angebracht sind, zusammen mit den Gondeln als
Tricbwerkscinheiten ausgetauscht werden. In der Rumpfnase sind die er-
forderlichen Radargerite untergebracht. Entgegen westlicher Tradition
sind dic russischen Nachgjager cinsitzig. Die Bewaffnung besteht aus je
zwel 20 mm-Kanonen und 12,7 mm-MGs.

Obwohl das Schwergewicht der sowjetischen Luferiistung nach wie vor
im Bau von JagdfAugzeugen und solcher Typen licgt, dic unmittelbar der
Unterstiitzung der Landtruppen dienen, wurde nach dem zweiten Welt-
krieg auch der Entwicklung von Kampfugzeugen mehr Aufmerksamkeit
geschenkt. 1947 trat erstmalig cin von dem Altmeister der sowjetischen
Bomberkonstrukteure, Tupolew, entwickelter Diisenbomber in Erschei-
nung, der sich anscheinend aber nicht bewihrt hatte und deshalb nicht in
Serienfertigung genommen wurde. Es diirfte sich bet diesem Muster wahr-
scheinlich um cine Ubergangsentwicklung gehandelt haben. Eine fast natur-
getrecue Kopie der amerikanischen «Superfortress» B-29 schuf Tupolew in
der 42 m breiten und 36 m langen Tu-70. Dieser viermotorige Bomber
unterscheidet sich von dem amerikanischen Muster nur durch die tiefer
angesetzten Tragflichen und die weiter nach vorn angebrachten Motoren,
von denen jeder 2200 Ps leistet. Der Aktionsradius der Tu-70 betrigt 3500
bis 4000 km. Einstweilen bildet dieser Typ, von denen etwa 1000 Maschinen
vorhanden sind, das Riickgrat der roten Bomberwafte. Die Tu-70 wird
aleichzeitig als Transporter fiir maximal 70 Mann gebaut. Ein reines Trans-
portflugzeug ist die zweimotorige 1l-12, cine «Kreuzung» zwischen Jun-
kers und Douglas mit einer Durchschnitisgeschwindigkeit von 400 km/k,
einer Reichweite von 3500 bis 4000 km und einem Fassungsvermagen von
35 bis 40 Mann. Die gesamte sowjetische Transportluftwafle setzt sich nach
Schitzungen aus etwa 3000 Flugzeugen, meistens zweimotorigen, zusam-
men, deren Transportleistung nicht mehr als 2000 bis 3000 t tiglich betra-
gen diirfte. Wenn man bedenkt, dal wihrend der Berliner Luftbriicke allein
bis zu 10 000 t pro Tag errcicht wurden, ist die sowjetische Leistung schr
gering.

Ebenfalls fiir Bomben- und Transporteinsatz ist die viermotorige Il-18
konstruiert. Da dic geringe Geschwindigkeit von nur 480 km/h und der
beschrinkte Aktionsradius von 1500 bis 2000 km fiir die heutigen Erforder-
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nisse cines Kampfflugzeuges nicht ausreichen, ist anzanchmen, dafl dieser
Typ hauptsichlich als Transporter cingesetzt wird. Im Mai des vergangenen
Jahres tauchte erstmalig der Diisenbomber Tu-10 auf, der als das russische
Gegenstiick zum  britischen Disenbomber «Canberra», der kiirzlich den
Atlantik in viereinhalb Stunden iiberquerte, bezeichnet wird. Dieser mit
zwei Strahltricbwerken ausgeriistete Bomber hat cine dreiképfige Besatzung
und erreicht cine Geschwindigkeit von ctwa 850 km/h.

Der von [ljuschin entwickelte viermotorige Diisenbomber Il-16 erinnert
schr stark an dic deutsche Arado Ar 234 und teilweise auch an den ameri-
kanischen Diisenbomber B-45 «Tornado». Das als Hochdecker gebaute
Kampfflugzecug hat gerade Tragfichen, unter denen vier Strahlericbwerke
m cinzelnen Gondeln untergebracht sind. Die Hochstgeschwindigkeit des
fiir cine fiinfkopfige Besatzung cingerichteten Bombers betrigt 800 km/h.
An Bomben kénnen 2,3 t mitgetithre werden. Die Kanonengefechtsstinde
aut der Rumpfoberseite und im Heck werden durch Fernstcuerung bedient.

Wie schon erwihnt, liegt auch heute noch das Schwergewicht der so-
wjetischen Luftstreitkrifte auf Unterstiitzung der Bodentruppe. Daraus er-
kldre sich die Tatsache, daB trotz Abstellung ciniger Bomberflotillen an die
Marine das Gros der Lufestreitkrifte nach wie vor ein Bestandteil des Heeres
1st. Im Rahmen der militirischen Organisation ist dies insofern von Bedeu-
tung, weil dadurch die Landstreitkrifee dic Prioritit vor Flotte und Luft-
waffe haben.

Der Mannschaftsbestand der roten Luftwaffe wird auf etwa 600 ooo
Mann geschitzt gegeniiber cbenfalls 600 ooo der englischen und amerika-
nischen Luftwaffe zusammen. Ebenso wie Géring damals das deutsche Volk
zu cinem Volk von Fliegern machen wollte, spielt auch in der Sowjetunion
die vormilitirische- und Massenausbildung cine grofic Rolle. Ein Blick in
die Ostzone geniigt, um festzustellen, daBl dort fast alle groBeren Flugplitze
der chemaligen deutschen Luftwaffe wieder in Betrieb genommen wurden.
Teilweise sind sic sogar erweitert und mit neuen Startbahnen verschen wor-
den. Die Flugzeugfiihrerausbildung liuft auf Hochtouren, sowohl in RuB-
land als auch im sowjetischen Besatzungsgebict. In einem kiinftigen Kricg
wiirde dic Sowjetunion jedenfalls nicht an Personalmangel scheitern.

Wenn dic gegenwirtige Kampfkraft der roten Luftwaffe auf 15000 bis
20 000 einsatztihige Frontflugzeuge geschitzt wird, so darf diese Zahl nur
als der cigentliche Kern gewertet werden. Die sowjetische Luftmacht ins-
gesamt ist bedeutend gréBer. Man sollte sich hiiten, sic trotz aller noch
bestehenden Mingel zu bagatellisieren.
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