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DER SCHWEIZER SOLDAT

Hauserfronten wie Pappwédnde zusammen.
Genau vor uns auf der Anhdhe schiefit
noch eine feindliche Pak. Unser vorderster
Panzerkampfwagen bekommt einen Voll-
treffer seitlich an den Turm. Die dicke
Panzerung ist eingebeulf, doch der Schuly
geht nicht durch.

Unsere Kameraden vorn im Spifzenpan-
zer fliegen durcheinander, doch nach we-

nigen Sekunden antwortet die Kanone. Die
Revanche gliickt, die Pak wird zum
Schweigen gebracht. Rechts und links von
uns schlagen die Geschofe schwerer Gra-
natwerfer ein. lhre Splitter kénnen uns
nichts anhaben.

Zu allem vernichtenden Feuer unserer
Geschiitze gesellt sich noch die Flak in
direktem Beschuf. Die Wirkung ist ebenso

1009

vertheerend. Die Deckungen der Sowjet-
stellungen werden weggefegt und die
flichtenden Feinde schwer beharkt. Wo
die Vierlingflak hinhalt, kommt kaum einer
davon. Und dort, wo sich noch irgendein
Kopf zeigt, hdmmern die Maschinengeweh-
re in ihrer unheimlichen Schufifolge Garbe
um Garbe aus den Laufen. Bald sind die
Gurten leer geschossen, die Liufe glithen.

<J

Von Abschuf- und Versenhkungsmeldungen

Radiohérer und Zeitungsleser stel-
len immer wieder mehr oder weniger
krasse Widerspriiche in den Abschufj-
und Versenkungszahlen, {ibérhaupt in
den Verlustmeldungen der kriegfiih-
renden Parteien fest. Man ist dabei im
allgemeinen leicht geneigt, diese Wi-
derspriiche unter dem Gesichtswinkel
der propagandistischen  Bedirfnisse
und Absichten der Kriegfiihrenden zu
betrachten und dementsprechend zu
werten. Selbstverstandlich gehdrt auch
die Bekanntgabe feindlicher und das
Verschweigen eigener Verluste zur
Propaganda und spielt sogar eine psy-
chologisch wichtige Rolle. Auf die
Dauer verliert aber die Praxis, feind-
liche Verluste zu -liberfreiben und
eigene zu bagatellisieren an Wirkung
und kann unter Umsténden sogar den
eigenen Intentionén zuwiderlaufen und
gefdhrlich werden. Die beste Propa-
ganda ist auch hier die Propaganda
der Wahrheit, solange die Wahrheit
nicht im hoéhern Interesse der Krieg-
fihrung temporér nicht enthiillt werden
darf. Das frifft zum Beispiel nicht selten
im Seekrieg zu, wenn man mit Sicher-
heit annehmen kann, dafy der Gegner
einen Erfolg nicht einwandfrei feststel-
len konnte. Die o&ffentliche Bekannt-
gabe von Verlusten kdme hier direkt
der Orienfierung des Gegners gleich,
— eine Gefélligkeit, die sich keine
kriegfiihrende Partei leisten darf!

Gerade dieses Beispiel zeigt aber,
daf das Feststellen von Verlusten beim
Gegner mitunter sehr schwer ist und
Widerspriiche in den Meldungen nicht
immer auf das Konio Propaganda
gehen.

Der Krieg tobt zu Lande, auf dem
Wasser und in der Luft. Wahrend Ver-
luste des Gegners bei Landoperationen
in der Regel verhélinisméhig leicht fest-
zustellen sind, wachsen die Schwierig-
keiten mit den Kampfentfernungen und
Schnelligkeiten, die- den .modernen
See- und Luftkrieg. charakterisieren.

Die groke Entwicklung der Schiffs-
artillerie und der Treibmittel einerseits
und die Vervollkommnung der Schiffs-
fortbewegung anderseits haben zur
Folge, dafy Seegefechfe heute auf Ent-
fernungen ausgetragen werden, von
denen wir uns oft ganz falsche Vor-
stellungen machen. Das Feuer wird auf

25 und mehr Kilometer Distanz erofi-
net, tiber eine Entfernung also, die gro-
fser ist als die Entfernung Bern—Thun
in der Luftlinie gemessen. Dabei feuern
die Schiffe nicht auf feste, sondern auf
hochst bewegliche Ziele, die ihren
Standort fortwdhrend mit Geschwindig-
keiten von bis zu 60 Kilometer in der
Stunde verandern.

So erhielt zum Beispiel im Morgen-
grauen des 24. Mai 1941 die «Hood»,
das grohte Kriegsschiff der Welt, den
verhéngnisvollen Vollfreffer in das
Hauptmunitionsmagazin  bei  voller
Fahrt auf eine Entfernung von lber
20 Kilometer. Da die «Hood» infolge
der ungeheuren Explosion ihrer Muni-
tionsbestande in die Luft flog, konnte
der Erfolg einwandfrei festgestellt
werden.

Dem ist aber nicht immer so! An-
greifendes und angegriffenes Schiff
befinden sich auf voller Fahrt, sehr oft
in entgegengesetzter Richtung. Die
Distanz zwischen den Schiffen vergré-
fert sich also rasch, die Beobachtung
wird schwierig, oft sogar unmdglich,

wenn das angegriffene Schiff sich der .

Sicht entziehen kann. Dazu kommt, daf
die Beobachtung unter Umstdnden

»durch hohen Wellengang und bei

stirmischer See verunméglicht wird.
Ferner entziehen sich die Schiffe sehr
oft durch kiinstliche Nebel der feind-
lichen Beobachtung. Auch der ,Zeit-
punki einer Schlacht spielt eine grofe
Rolle, wobei der Einbruch der Nacht

jede Beobachtung verunmoglicht. Sehr
oft haben sich am Spéatnachmittag
schwer getroffene Schiffe im Dunkel
der Nacht retten kénnen, wahrend der
Gegner, gestitzt auf die letzte zu-
verléssige Beobachtung mit ihrer Ver-
senkung rechnete und diese insofern
bestatigt fand, als er das Schiff am
nachsten Tag Uberhaupt nicht mehr sah.

Noch schwieriger gestaltet sich die
Beobachtung bei Unterwasserangriffen,
weil das angreifende Unterseeboot sich
in der Regel in Sicherheit bringen muf,
um sich der Vernichtung zu entziehen.
Ein Unterseeboot bleibt ndmlich nur so
lange unentdeckt, als es nicht aktiv in
den Kampf eingreift. Einmal entdeckt,
hat es einen schwierigen Stand. Der
Erfolg eines Angriffs auf ein Unfersee-
boot 13kt sich auch nicht immer ein-
wandfrei feststellen. Es kann ein Unter-
seeboot als versenkt gemeldet werden,
weil alle Anzeichen darauf hindeuten,
das sich jedoch, wenn auch bescha-
digt, in Sicherheit bringen konnte, wéh-
rend umgekehrt ein vermutlich nur
leicht getroffenes U-Boot tatséchlich
versenkt wurde.

In grolen Seeschlachten, bei denen
auch Torpedoflieger eingesetzt wer-
den, und die sich auf einem riesigen
Raum oft {iber mehrere Tage und
Néachte abspielen, kommt es natiirlich
vor, dafy ein und dasselbe Schiff mehr-
mals und von verschiedenen Einheiten
angegriffen und getroffen wird. Es er-
geben sich dann mitunter unvermeid-
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liche Doppelmeldungen, die erst nach
der :Schlacht als = sol¢he - festgestellt
werden. Dies ist indessen weniger der
Fall im Seekrieg als im Luftkrieg und
wir wissen, dafj eine Partei mitunter
Abschufizahlen bekannt gibt, die von
der andern Partei dadurch dementiert
werden, -dafy an dem Angriff gar nicht
so viele Flugzeuge teilgenommen hét-
ten, wie die andere Partei als abge-
schossen melde.

Man vergegenwaértige sich blof eine
heutige Luftschlacht, die Hunderte von
Flugzeugen im Kampfe sieht. Die un-
geheuren Geschwindigkeiten bringen
es mit sich, dafy jeder auf jeden schiebt,
jeder blitzschnell seine Chance aus-
nitzt, ohne daf er Zeit héatte, festzu-

(nb.) Es gibt gewisse Berufe, die in den

Augen des Alltagsmenschen von einem
romantischen . Schimmer umgeben sind.
Grofswildjager, Automobilrennfahrer, For-

schungsreisende und Tiefseetaucher er-
leben immer wieder Abenteuer, die die
Jugend mit Begeisterung erfiillen und in
manchem éltern Herzen ein leises Gefiihl

der Wehmut Ulber die Einténigkeit des -

eigenen ' Lebensweges erwecken.

Das . Flugwesen kennt zum mindesten
drei Berufe, die allgemein als auferordent-
lich geféhrlich und interessant gelten: den
Rekordilieger, den Jagdflugzeugfithrer und
den Testpiloten. Besonders die ersten bei-
den liefern der Presse und der Wochen-
schau immer wieder willkommenen Stoff
zu sensationellen Berichten und Repor-
tagen. Aber ' auch der Testpilot hat sich
nicht tber mangelnde Popularitdt zu be-
klagen, wenn auch ‘sein Name nicht der-
art bekannt wird wie der eines Lindbergh
oder Mélders. Das Wort weckt unwillkiir-
lich die Vorstellung von nervenkitzelnden
Starts, von gewagten Kapriolen und schufs-
geschwinden Sturzfligen, die dem Zu-
schauer die Haare zu Berge treiben. Be-
steht die Aufgabe eines Testpiloten denn
nicht gerade darin, neue Apparate auf
Biegen -und Brechen zu priifen und her-
auszufinden, wieviel sie auszuhalten ver-
mogen? Selbst auf die Gefahr hin, daf sich
in ein paar tausend Meter Hohe Fligel,
Rumpf, Motor und Schwanzstiick selbstan-
dig machen und daff ihm nur noch der
Griff nach dem Betatigungsring des Fall-
schirms Ubrig bleibt!

Diese Auffassung ist aber nicht ganz
richtig. Ein Flugzeug ist etwas anderes als
ein Versuchsstiick einer neuen Metallegie-
rung oder ein Probepneu, die man bis zur
Zerstérung beansprucht, damit ihre- Wider-
standskraft ermittelt werden kann. Je grofer
und komplizierter die Leistungen sind, die
von einem neuen Modell verlangt werden,
desto mehr Zeit und Arbeit miissen darauf
verwendet werden. Bei der Herstellung der
ersten Exemplare stehen zudem die not-
wendigen Spezialmaschinen noch nicht
zur Verfigung, so dafy sie fast ganz von
Hand angefertigt werden miissen, weil jene
erst dann geschaffen werden, wenn das

stellen, ob das ‘von ihm -aufs Korn ge-
nommene Flugzeug nicht ‘schon von
einem Kameraden beschossen wird. Es
kommt vor, dafy im Durcheinander des
Gefechts ein Flugzeug von mehreren
gleichzeitig . unter Feuer genommen
und abgeschossen wird, wobei im
Augenblick des Abschusses jeder den
Erfolg fiirsich in Anspruch nehmen kann.

Genau gleich verhalt es sich bei den
von der Bodenabwehr erzielten Ab-
schissen. Auch hier vergegenwartige
man sich die Tatsache, daf  mitunter
Dutzende,  ja tber hundert Batterien
ihre Granaten in den Himmel jagen,
wobei es natiirlich ganz ausgeschlos-
sen ist, jeder Batterie Salve fiir Salve
das Ziel zu bezeichnen, um eine dop-

Testpiloten

Flugzeug bis in die einzelnen Teile fest-
gelegt oder — oder wie die Amerikaner
sagen — «eingefroren» ist. Gewdhnlich
kostet ein Versuchsmodell finf- bis zehn-
mal soviel als ein serienweise hergestell-

Nach der Landung bespricht der Werkpilot

seine Beobachtungen wéahrend des Ver-

suchsfluges mit den Ingenieuren und son-
stigen Fachkraften.

tes. (Der gegenwartig grohte Bomber, der
Douglas B 19, hat iiber eine Million Dol-
lars verschlungen, bevor er die ersten Run-
den liber der Fabrik im kalifornischen
Santa Monica ziehen konnte.) Der Auf-
wand an Arbeit und vor allem an Zeit
ist viel zu grof, ‘als daf es in unbekiim-
mertem Draufgdngertum riskiert werden
kénnte.

Testfliegen bedeutet nichts anderes als
ein vorsichtiges Abtasten nach méglichen
Fehlern, die sich trotz sorgfaltigsten Be-
rechnungen in einer Maschinen zu Dutzen-
den einschleichen kénnen. Es geht ja nicht
nur um die Gewilheit, dafy sie sicher zu
starten und zu landen vermag, sondern dafy
sie allen Lagen gewachsen ist, in die sie
bei der Erfiillung ihrer Aufgaben hinein-
gefiihrt wird. Ein Probeflug beginnt des-
halb keineswegs mit einer rasenden Fahrt
liber die langste Staripiste des Flugplatzes,
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pelte;- - drei- oder vierfache Bek&mp-
fung zu vermeiden.’

‘Diese . wenigen Erlduterungen zu

einem aktuellen Thema sollen dazu

einladen, selber tliber die Schwierig-
keiten der Erfolgsbestimmung nachzu-
denken. Wenn auch die offiziellen Ver-
lustmeldungen Anspruch auf Glaub-
wirrdigkeit erheben und in der Regel
den Tatsachen auch entsprechen, so
sind doch die vorldufigen, unmittelbar
nach einer Schlacht von Kriegskor-
respondenten publizierten Verlustzah-
len der eigenen Truppen und des
Gegners - unter Beriicksichtigung des
soeben Gesagten zur Kenntnis zu neh-
men und an die zahlreichen Irrfums-
moglichkeiten zu denken. Bd. -

sondern mit einer griindlichen Kontrolle
aller Teile, bevor im Motor liberhaupt ein
Funken ziindet. Es. ist eine umfangreiche
Kleinarbeit, die dem Laien einténig zu sein
scheint, im Flug aber iiber Tod und Leben
‘des Piloten entscheiden kann. Um zu zei-
gen, worauf es ankommt, seien einige der
wichtigsten Kontrollen angefiihrt, wie sie
vor einiger Zeit ein britischer Testpilot- auf-
gezéhlt hat. Man - vergesse ' dabei = aber
nicht, dafy die: «<Examentafel» eines - Flug-
zeuges in. Tat und Wahrheit noch viel
grohker ist:

Sitzen die Stoffbespannungen richtig?

Schlieffen Schiebedach' und Seitenfenster
dicht und sicher?

Ist keine Scheibe -verbogen oder zer-
kratzi?

Sind Pilotensitz und Steuerknlippel rich-
tig eingestellf? .

Funktionieren die verschiedenen Kon-
trollichter. und Signalapparate sachgeméf;?

Ist die hydraulische Handpumpe fiir die
Klappen usw. in Ordnung?

Nachdem die Motoren in Gang gesetzt
sind, geht die Prifung bei blockierten
Radern weiter: s

Springen die Motoren leicht an?

Arbeiten die Motoren- und - Propeller-
einstellhebel richtig?

Wie steigen Temperatur und Druck des
Schmierdls und der Kiihlflissigkeit?

Lassen sich die verschiedenen Ruder
und Klappen voll durchbewegen?

Wie steht es mit den Motorendrehzah-
len, dem Aufladedruck, der Propellerein-
stellung, der Magnetziindung, den einzel-
nen Brennstofftanks und dem Brennstoff-
druck?

Sind die Bremsen in Ordnung und wie
arbeiten die Blindfluginstrumente?

Erst jetzt startet der Pilot zum ersten
Flug. Er hat sich zu diesem Zweck uber
den rechten Oberschenkel einen Notiz-
block, tiber den linken einen Hohenmes-
ser und eine Stoppuhr geschnallt und im
ganzen Flugzeug eine grofe Zahl von
selbsttdtigen Registrierapparaten  verteilt.
Sie ermdglichen, nachirdglich festzustellen,
wie sich das Flugzeug in der Luft verhélt
und die gefundenen Daten mit den eige-
nen Beobachtungen zu vergleichen.
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