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KAPITEL EINS SPIELUBERSICHT

1.1 EINLEITUNG

Flying Corps simuliert die nervenaufreibenden
Luftkampfe wahrend des Ersten Weltkrieges tiber
Frankreich. Nehmen Sie an einem Alarmstarteinsatz
teil, oder vertiefen Sie sich in eine von vier
groRangelegten Kampagnen. Dank umfangreicher,
benutzerdefinierbarer Optionen kénnen Sie Flying
Corps ganz nach Ihren Wiinschen einstellen. Die
Flugzeuge in Flying Corps wurden bis ins kleinste
Detail recherchiert und beeindrucken durch
Flugmodelle, die sowohl die individuellen
Charakteristiken als auch die Eigenarten jeder
Maschine realitatsgetreu wiedergeben. Die kunstliche
Intelligenz des Spiels orientiert sich an den Taktiken des
Ersten Weltkrieges, wobei jeder computergesteuerte
Pilot als alleinstehende Personlichkeit mit
unterschiedlichen Prioritaten und Fahigkeiten
betrachtet wird. Dank Daten, die Schiitzengrabenkarten
aus der Zeit des Ersten Weltkrieges und authentischen
Luftaufnahmen entnommen wurden, bietet Ihnen
Flying Corps nicht nur die realistischste Landschaft, die
jemals Gber Ihren Bildschirm geflimmert ist, sondern
flhrt den Piloten dazu noch naher an die Front als
jemals zuvor!

Das Handbuch umfaft finf Kapitel und einen Anhang.
Das erste Kapitel setzt sich mit dem grundlegenden
Konzept von Flying Corps und allen Programmoptionen
auseinander. Kapitel Zwei bietet Informationen zur
Steuerung lhrer Maschine. Kapitel Drei behandelt eine
Vielzahl verschiedener Taktiken, die Sie als Pilot des
Ersten Weltkrieges beherrschen miissen. Kapitel Vier
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umfaft eine eingehende historische Darlegung der vier
wichtigsten Luftkampagnen des Spiels. Kapitel fiinf
enthélt detaillierte Beschreibungen aller Flugzeuge, auf
die Sie friiher oder spater stoen werden. Darauf folgt
eine ausfihrliche Bibliographie, das
Mitarbeiterverzeichnis und schlielich der Anhang mit
den Tastatur- und Joystick-Steuerungen des Spiels.

1.2 DAs SPIEL

Um Flying Corps zu installieren und zu laden, ziehen
Sie bitte die Installations- und Ladeanweisungen des
separat beigelegten technischen Begleitheftes zu Rate.
Das Spiel beginnt mit einer Titelanimation. Mochten Sie
diese Animation uberspringen, kénnen Sie durch
Dricken der Leertaste gleich zum Optionenschirm
weitergehen.

Der Optionenschirm

Auf dem Optionenschirm sind alle zu Beginn des Spiels
wahlbaren Programmoptionen aufgefihrt:
Einstellungen

Mit dieser Option kdnnen Sie zahlreiche
Spielfunktionen inklusive Joystick- und
Soundeinstellungen an die jeweiligen Eigenschaften des
gewiinschten Flugzeugs anpassen. Diese Option kann
auch wéhrend des Fluges gewahlt werden.

Alarmstart

Nach Anklicken dieser Option haben Sie die Wahl
zwischen mehreren Einzeleinsatzen, die ‘lhren ersten
Flug’ und zunehmend komplexer werdende
Verfolgungsmandver umfassen. Die Alarmstart-
Funktion bietet damit eine ausgezeichnete Einfihrung
in das Spiel und bringt Ihnen bei, wie Sie auch
anspruchsvollere Einsatze tGberleben.
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Kampagne

Mit dieser Option starten Sie eine von vier
groRangelegten Kampagnen, die lhre strategischen
Fahigkeiten und Ihre Tapferkeit wahrhaft bis an die
Grenzen treiben wird. Hier schlagt das Herz von Flying
Corps!

Spiel Laden

Durch Wahl dieser Funktion kénnen Sie ein zuvor auf
der Festplatte gespeichertes Spiel wiederaufnehmen.

Abbrechen

Mit dieser Option beenden Sie Ihre aktuelle Flying
Corps-Sitzung und kehren zu DOS oder Windows
zuriick.

Multiplayer

Dank dieser Funktion kénnen mehrere Spieler
gleichzeitig spielen, doch ist die Option nur auf Geréten
wabhlbar, die Flying Corps unter Windows 95 ausfihren.
Auwusfiihrliche Informationen dazu schlagen Sie bitte im
separat beigelegten TECHNISCHEN BEGLEITHEFT
nach.

Mitarbeiterverzeichnis

Nach Wahl dieser Option erscheint der
Mitarbeiterschirm.

Um eine Auswahl zu treffen, ziehen Sie den Mauszeiger
auf die gewiinschte Option und driicken die linke
Maustaste. Sie kénnen dazu aber auch die Nach-Oben-
oder Nach-Unten-Pfeiltaste der Tastatur verwenden
und thre Auswahl durch Dricken der Eingabetaste
bestatigen.

Es folgt eine ausfiihrlichere Beschreibung der Optionen
Einstellungen, Alarmstart und Kampagne. Wenn Sie
gleich aufsteigen wollen, lesen Sie den néchsten
Abschnitt, Punkt 1.3, in dem die Alarmstart-Option
behandelt wird. Die Einstellungsfunktionen sind in
Abschnitt 1.4 beschrieben. Abschnitt 1.5 befaft sich mit
den Kampagnen des Spiels, und Punkt 1.6 zeigt lhnen
das Cockpit Ihres Flugzeugs.

1.3 ALARMSTART

Wahlen Sie diese Option, wenn Sie sofort aufsteigen
und sich in einem von mehreren Einzeleinsatzen
versuchen wollen.

Zunéchst erscheint jedoch eine Liste verschiedener
Flugzeuge, die Sie fliegen kdnnen, wobei jede Maschine
eigene Charakteristiken hat, die im Kapitel Finf dieses
Handbuches ausfiihrlich beschrieben werden. Wahlen
Sie mit der Maus oder der Tastatur einfach das
gewiinschte Flugzeug. Haben Sie Ihre Auswahl
getroffen, erscheint eine Liste mit folgenden
Alarmstarteinsatzen:

Ihr Erster Flug

Nach Wahl dieser Option beginnt der leichteste
Alarmstarteinsatz. Ihre Aufgabe besteht darin, zu
starten, auf eine Hohe von 600 m aufzusteigen, einen
Bogen zu fliegen, wieder zu landen und in der Mitte des
Flugfeldes zum Stillstand zu kommen. Kapitel Zwei
enthalt einen Abschnitt, in dem genau erklart wird, wie
Sie diesen ersten Flug angehen sollten.

Bleiben Sie Dran

Sie beginnen im Flug. Folgen Sie dem Leitflugzeug, das
durch gekonnte Mandver alles versuchen wird, Sie
abzuschutteln. Halten Sie die Verfolgung mindestens
drei Minuten lang aufrecht.

Eine Perfekte Zielscheibe

Stiirzen Sie sich auf das Heck eines waschechten
Gruinschnabels, der auf gleichbleibendem Kurs
nichtsahnend dahinfliegt. Er gibt eine perfekte
Zielscheibe ab, doch wenn er Sie entdeckt, kénnte er
abdrehen.



Kopf-an-Kopf

Ihr Gegner wird an lhrer rechten Seite vorbeiziehen und
in entgegengesetzter Richtung weiterfliegen. Ihr Ziel
besteht darin, sich so schnell wie méglich an sein Heck zu
héangen.

Bodenangriff

Gehen Sie in den Tiefflug, und machen Sie mit thren
Bomben die Panzer unschadlich. Lauft’s gut, bieten sich
noch weitere Bodenziele, darunter ein Lastwagenkonvoi
und Beobachtungsballon.

Feind im Anflug

Gehen Sie mit Ihren drei Staffeln in den Kampf gegen
eine gleichstarke, feindliche Formation, die Ihnen schon
entgegeneilt!

Dicht auf den Fersen

Bei diesem Einsatz beginnt Ihre Staffel im Flug Gber
und hinter einem feindlichen Verband, der Sie bisher
noch nicht entdeckt hat. Pirschen Sie sich unbemerkt
heran, um einen Uberraschungsangriff zu starten.

lhre erste Patrouille

Leiten Sie zwei Staffeln mit je drei Flugzeugen auf einem
Patrouillenflug entlang der Front. Halten Sie nach
moglichen Gefahren Ausschau, und bereiten Sie sich darauf
vor, situationsgerechte AbwehrmaBnahmen zu ergreifen.
Abbrechen

Bringt Sie zuriick zum Hauptoptionenschirm.

..,%.'" lr‘ J.‘i'

1.4 EINSTELLUNGEN

Uber den Hauptoptionenschirm kénnen Sie das Spiel
Ihren Wiinschen entsprechend einstellen. Um den
Optionenschirm wahrend des Fluges aufzurufen, mussen
Sie die Taste F12 driicken. Der Einstellungsschirm
umfafit folgende Icons bzw. Symbole:
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Joystick-1con: Joystick-Konfiguration

Dank dieser Option kénnen Sie Flying Corps lhrer
analogen Steuerung entsprechend konfigurieren.

Die Coolie Hat- und Throttle-Steuerungen sind oft Teil
technisch ausgereifterer Joysticks, wobei sich die
folgenden Optionen auf CH- und Thrustmaster-
Produkte beziehen.

Verwenden Sie einen Joystick, der an einen separat zu
programmierenden Steuerkntippel (Throttle)
angeschlossen ist, sollte der Coolie Hat mit der
Software des Throttle-Adapters konfiguriert und die
Coolie Hat-Option deaktiviert werden.

Benutzen Sie dagegen einen Stick, der mit einem Coolie
Hat ausgestattet oder direkt an den Joystick-Port
angeschlossen ist, sollte die Coolie Hat-Option aktiviert
sein.

Haben Sie die gewiinschten Einstellungen
vorgenommen, startet das programmeigene
Kalibrierungssystem automatisch. Befolgen Sie die
Bildschirmanweisungen, um Ihr Steuerungssystem zu
konfigurieren.

Flugzeug auf Gitter-lcon: Flugzeugeinstellung
Mit dieser Option konnen Sie die Flugparameter
einstellen und damit den Realitéts- und
Schwierigkeitsgrad des Flugmodells bestimmen. Zu den
Flugparameteroptionen gehoren:

Drehkrafteffekte

Ist diese Option aktiviert, wirkt sich der rotierende
Propeller auf das Flugmodell aus.

Windeinwirkung

Ist diese Option eingeschaltet, wirkt sich der Wind auf
alle Flugzeuge aus.

Gyrostatische Effekte

Wurde diese Funktion aktiviert, wirken sich die
gyrostatischen Effekte aller Flugzeuge mit
Umlaufmotoren auf das Flugmodell aus. Der
gyrostatische Effekt beeinflu3t die Flugzeuge dabei im
Uhrzeigersinn zur Pilotensitzperspektive. Im Kapitel Zwei
werden die gyrostatischen Effekte ausfiihrlich behandelt.
Schraubenstrahleffekte

Ist diese Option aktiviert, beeinfluBt der
Schraubenstrahl des Propellers die tber die
Auftriebsflachen des Flugzeugs stromende Luft.

Joystick

€

Flugzeug
auf Gitter

=
Drehkraft-
effekte

@

Windeinwirkung

Gyrostatische
Effekte

.
FE‘

Schraubenstrahl-
effekt
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Ruder- Boden-
koordination kollisionen
M_‘-\—F%
Supermotoren Bodenkolli
sionen
Icon mit zwei Begrenzte
Flugzeugen Munition

&2 @

Verwundbarkeit Drehender
Kompal
" ?
"t -
Zeitraffer Padlock
Bombenlast Blackouts
& Widerstand

Koordinierte Ruder

Haben Sie diese Funktion eingeschaltet, 1akt sich das
Seitenruder im Einklang mit Ihrem Stick steuern, was
das Fliegen um vieles einfacher macht. Deaktivieren Sie
diese Option, wenn Sie Ruderpedale haben oder eine
realistischere Steuerung wiinschen.

Trudeln

Mit dieser Option wird die Gefahr des Trudelns aufgrund
einer falschen Bedienung des Flugzeugs reduziert.

Supermotoren

Waurde diese Funktion aktiviert, ist der Motor Ihres
Flugzeugs nicht nur elastischer, sondern auch
leistungsstarker, wodurch sich Ihre Maschine leichter
fliegen last.

Bodenkollisionen

Ist diese Option eingeschaltet, zieht sich Ihr Flugzeug beim
Aufprall auf dem Boden Schaden zu oder wird zerstort.

Icon mit zwei Flugzeugen: Schwierigkeitsoptionen

Mit den folgenden Optionen kénnen Sie den
Schwierigkeitsgrad des Spiels einstellen:

Begrenzte Munition

Haben Sie diese Funktion aktiviert, umfaft Ihre
Munition rund 500 Schuf, anderenfalls ist sie unbegrenzt.

Verwundbarkeit

Wenn eingeschaltet, kann Ihnen feindliches Feuer
gefahrlich werden.

Drehender Kompaf

Aktivieren Sie diese Option, verhalt sich Thr KompaR in
scharfen Kurven realitatsgetreuer, d.h. der Kompaf
dreht sich und kommt erst wieder im Horizontalflug
zum Stillstand.

Zeitraffer

Diese Funktion ist erst relevant, wenn Sie den
Zeitraffer wahrend des Spiels durch Driicken der TAB-
Taste aktivieren.

Im Kampfmodus wird automatisch in die Echtzeit
umgeschaltet, wenn Sie direkt bedroht werden, d.h. ein
feindliches Flugzeug Sie unter Beschu3 nehmen kann,
wobei Ihre Gegner allgemein aggressiver sind und nicht
versuchen werden, Ihnen zu entkommen. Wahlen Sie
diesen Modus, wenn Ihnen nach schneller, heier
Kampfaction ist!

Im taktischen Modus wird weitaus friiher in die
Echtzeit umgeschaltet, d.h. Sie haben mehr Zeit, lhrem
Gegner auf taktischer Ebene entgegenzusetzen und
somit an Hohe, durch gekonnte Manéver
moglicherweise taktische Uberlegenheit zu gewinnen,
wobei Ihre Gegner weitaus vorsichtiger sind und sich
realistischer verhalten, d.h. beispielsweise die Flucht
ergreifen! Wahlen Sie diese Option, wenn Sie
realistische Luftkdmpfe erleben méchten.

Padlock

Mit dieser Funktion werden die Kopfbewegungen im
Cockpit unterbunden bzw. AuRenblickperspektiven
arretiert. Flying Corps unterstitzt die folgenden zwei
Padlock-Sichten:

Gesichtet: Der Pilot muB ein Flugzeug zuerst entdecken
bzw. sichten, bevor die Padlock-Sicht eingeschaltet
werden kann. Hierbei handelt es sich um eine
realistischere Option.

In Sichtweite: Die Padlock-Sicht kann eingeschaltet
werden, sobald das feindliche Flugzeug sich im
Umkreis von 9 km, d.h in Sichtweite des Piloten
befindet.

Bombenlast & Widerstand

Ist diese Option eingeschaltet, wirkt sich die Bombenlast
und der Luftwiderstand auf das Flugzeug aus.

Blackouts

Wenn eingeschaltet, erleidet der Pilot unter der
Einwirkung hoher Gravitationskréfte einen zeitweiligen
Blackout.

Whiteouts

Wurde diese Funktion aktiviert, kann der Pilot beim
Blick in die Sonne zeitweilig nichts sehen.

Autopilot

Diese Option bezieht sich auf die KI-Einstellung lhres
Computergegners und beeinfluf3t damit die
Féhigkeiten der gegnerischen Piloten. Zu den
moglichen Einstellungen gehdren: Anféanger, Normal
und Flieger-As. Im Spiel kann jeder feindliche Pilot
unterschiedliche Fahigkeiten haben. Wahlen Sie
Anféanger, haben Sie es mit einem unerfahrenen
Flieger zu tun. Wahlen Sie dagegen Flieger-As, stehen
Sie einem ernstzunehmenden Gegner gegeniiber.



GrolRe des Ziels

Durch Anderung dieser Option legen Sie die
Zielgenauigkeit Ihrer Maschinengewehre fest. Zu den
moglichen Einstellungen gehéren: Klein, Normal und
GroR. Je kleiner das Ziel, desto realistischer die
Einstellung.

Notenschlissel-Icon

Mit den folgenden Optionen kénnen Sie die

Tonwiedergabe lhren Wiinschen entsprechend einstellen:

SFX-Icon

Mit dieser Option konnen Sie die Lautstarke der
Soundeffekte wie Maschinengewehrfeuer und
Explosionen einstellen.

Motor-Icon
Dank dieser Option kdnnen Sie die Lautstarke der

Motoren einstellen, die tiberdies auch von der
Lautstérke der Soundeffekte abhéngig ist.

Film-lcon

Diese Funktion steuert den Sound der
Animationssequenzen.

Musiknoten-Icon
Mit dieser Option wird die Musiklautstérke eingestellt.
Rechteckiges Icons: Grafikoptionen

Durch Anderung der Grafikparameter bestimmen Sie
die Leistung lhrer Hardware wahrend des Spiels.

Der hierbei wichtigste Faktor ist die Auflosung. Fiihren
Sie Flying Corps nur mit der héchsten Auflésung aus,
wenn Sie schnelle und aktuelle Hardware haben.
Experimentieren Sie ein wenig mit den Einstellungen,
um den bestméglichen Kompromif zwischen
Vollbildrate und Detailgenauigkeit zu schlieBen.

Dank zahlreicher Einstellungsmoglichkeiten und
Schwierigkeitsoptionen konnen Sie Flying Corps ganz
nach Ihren Winschen konfigurieren. Durch
Experimentierfreudigkeit erhalt der Spieler schlielich
eine Spielversion, die voll und ganz auf seinen Stil und
seinen Fahigkeiten zugeschnitten ist.
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UsersLick UBER EINSTELLUNGEN UND
SCHWIERIGKEITSGRAD

Der Anfanger Hdéchster Realitatsgrad
Drehkrafteffekte aktiviert Drehkrafteffekte deaktiviert
Wind deaktiviert Wind aktiviert

Gyrostatische Effekte
deaktiviert

Gyrostatische Effekte
aktiviert

Schraubenstrahleffekte

deaktiviert

Schraubenstrahleffekte
aktiviert

Koordinierte Ruder aktiviert

Koordinierte Ruder

deaktiviert

Trudeln minimiert

Trudeln aktiviert

Leistungszusatz aktiviert

Leistungszusatz deaktiviert

Bodenkollisionen deaktiviert

Bodenkollisionen aktiviert

Begrenzte Munition

deaktiviert

Begrenzte Munition
aktiviert

Verwundbarkeit deaktiviert

Verwundbarkeit aktiviert

Drehender Kompaf
deaktiviert

Drehender KompaR
aktiviert

Zeitraffer aus: Kampfmodus

Zeitraffer aus: Taktischer
Modus

Padlock einschalten:
In Sichtweite

Padlock einschalten:
Gesichtet

Bomblenlast &
Widerstand deaktiviert

Bomblenlast &
Widerstand aktiviert

Blackouts deaktiviert

Blackouts aktiviert

Whiteouts deaktiviert

Whiteouts aktiviert

Autopilot: Anfanger

Autopilot: Flieger-As

GroRe des Ziels: Gro

GroRe des Ziels: Klein

e

Whietouts Autopilot
GrolRe des Noten-
Ziels schltssel

Soundeffekte
-lcon

Musiknote
-lcon

Film-Icon

==

Fenster-
Icon
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Wie Sie das Beste aus Ihren Einstellungen holen

Sie beginnen Ihren 3D-Flug im Cockpit. Driicken Sie die
TAB-Taste, fliegt das Flugzeug im Zeitraffermodus (d.h.
die Zeit vergeht schneller) entlang der Patrouillenroute.
Halten sich in threr Nahe feindliche Flugzeuge auf,
schaltet sich automatisch der Echtzeitmodus ein.
Blenden Sie mit der Taste i den dazu am oberen
Bildschirmrand abrufbaren Hilfetext ein. Aktivieren Sie
die AuBensicht (F6), und schalten Sie sich mit der
Padlock-Funktion auf das Ihnen néchste feindliche
Flugzeug auf (F1), woraufhin dieses Flugzeug in die
Bildschirmmitte gezogen wird. Mandvrieren Sie lhr
Flugzeug so, daB es direkt auf Ihren Gegner zeigt (also
von lhnen weg). Aktivieren Sie nun die Innen-
Cockpitansicht (F7). Wie Sie sehen, verandert sich der
Padlock-Status auch beim Schalten zwischen Aufen-
und Innensicht nicht. Sollten Sie den Feind aus den
Augen verlieren, schalten Sie einfach zuriick in die
AuBensicht. Halten Sie weiter auf das feindliche
Flugzeug zu, bis Sie sich erfolgreich an sein Heck
gehangt haben und es abschieBen kdnnen. Sollte Ihnen
das jedoch Schwierigkeiten bereiten, &ndern Sie ein paar
Einstellungsoptionen, bespielsweise die ZielgroRe auf
‘Grof3’ und den Autopiloten auf ‘Anfénger’.

Um das Spiel realistischer zu gestalten, sollten Sie bis auf
die Funktionen ‘Leistungszusatz’ und ‘Koordinierte
Ruder’ moglicherweise alle Einstellungsoptionen
aktivieren und ‘Zeitraffer aus: Taktischer Modus’ wahlen.
Damit wird automatisch in die Echtzeit umgeschaltet,
sobald sich feindliche Flugzeuge in Sichtweite des Piloten
begeben. Sie haben damit die Méglichkeit, sich an einen
Gegner heranzupirschen und Ihr Flugzeug in eine gute
Angriffsposition zu mandvrieren. Schalten Sie die
Padlock-Sicht auf ‘Gesichtet’. Der Computer schaltet sich
daraufhin nur auf ein Ziel auf, das bereits auf dem
Bildschirm erschienen ist. Die Simulation ist damit relativ
realistisch, da erfahrene Piloten gesichtete Flugzeuge
immer im Auge behalten.

Den héchsten Realitatsgrad erreichen Sie, indem Sie
sich Ihre Einsatzbeschreibung durchlesen, zum
Kartenschirm tibergehen und auf der Karte lhre
Wendepunkte setzen. Schalten Sie wéahrend des Fluges
nicht den Zeitraffer ein, sondern navigieren Sie lhr
Flugzeug mit Hilfe der Karte entlang der
Patrouillenroute. Halten Sie Ausschau nach wichtigen
Orientierungspunkten, um sicherzugehen, daf3 Sie nicht
vom Kurs abgekommen sind. Bleiben Sie im Cockpit,

und schauen Sie sich mittels der Ziffernblocktasten gut
um. Lassen Sie den Himmel nie aus den Augen, und
wenn Sie ein feindliches Flugzeug entdecken,
versuchen Sie sich unbemerkt heranzupirschen, um
einen Uberraschungsangriff zu starten. Schalten Sie die
Padlock-Sicht erst ein, wenn Sie den Gegner im
Blickfeld haben. Sind Sie einmal bereit, zum Angriff
uberzugehen, sollten Sie alles dransetzen, dal
Uberraschungsmoment beizubehalten, denn der Kampf
aus dem Cockpit fordert groRe Geschicklichkeit.

Hinweis an Joystick-Benutzer: Hat Ihr Joystick vier
oder mehr Knopfe, kdnnen Sie einige zur Emulation
wichtiger Blickperspektiven verwenden, und mit einem
Coolie-Hat kann die Sicht gedreht werden.

1.5 DI KAMPAGNEN

Flying Corps umfalt vier Kampagnen.
DER FLIEGENDE ZIRKUS

In dieser Kampagne schliipfen Sie in die Rolle von
Lothar von Richthofen. Am 1. Mai 1917 tritt Ihr
bertihmter Bruder Manfred nach 52 glorreichen Siegen
den Heimaturlaub an und tbergibt Ihnen das
Kommando der gefeierten JaSta 11.

Sie selbst haben bereits 16 Siege errungen und es sich zum
Ziel gesetzt, die Erfolge Ihres Bruders bis zu seiner
Rickkehr im Juni zu tGiberholen. Dabei erwartet man nicht
nur von lhnen, daf3 Sie feindliche Flugzeuge abschieRRen,
sondern auch, daB Sie lhre Staffel effektiv fiihren, fiir eine
gute Moral unter lhren Fliegern sorgen und das Interesse
anderer Flieger-Asse, sich Thnen anzuschlief3en, erwecken.
Dazu fliegen Sie eine Reihe typischer Kampfeinsatze,
wobei Sie sich vor der ‘Anti-Richthofen’-Einheit, dem
gefiirchteten 56. Geschwader der Briten, in acht nehmen
miissen, das vor kurzem an der Front eingetroffen ist.



In dieser Kampagne lernen Sie die Grundlagen der
Geschwaderleitung kennen und kénnen lhre
Luftkampffahigkeiten perfektionieren. Sie fliegen eine
Albatros D111, die einem GroRteil der feindlichen
Maschinen, denen Sie am Himmel begegnen werden,
Uberlegen ist. Sie kdnnen aber auch eine nicht
historische Option wéahlen und statt dessen eine Fokker
Triplane fliegen.

DiE SCHLACHT VON CAMBRAI

In dieser Kampagne Gibernehmen Sie die Rolle eines
deutschen, auf dem Frontflugfeld von Flesquieres
stationierten Piloten. Die Briten haben einen
Uberraschungsangriff mit erstmaligem Einsatz von
Panzern gegen die Mittelmé&chte gestartet. Der Ansturm
auf Ihr Flugfeld ist schon zu Beginn der Kampagne voll
im Gange.

Ihr erstes Ziel besteht darin, in Threm Fokker-
Dreidecker zu entkommen und dem VorstoR der
britischen Truppen entgegenzusetzen, wahrend sich lhre
Bodentruppen nach Proville zuriickziehen. Um aus
dieser Kampagne als Sieger hervorzugehen, miissen Sie
den feindlichen Panzern Einhalt gebieten und die
Briten daran hindern, Cambrai zu erreichen.

Panzer kénnen durch Bombenangriffe und Einsatz von
Feldgeschitzen zerstort werden. Man erwartet von
Ihnen, daf Sie die britischen Streitkrafte auf ihrem
VorstoB angreifen, wahrend Sie lhre eigenen
Bodentruppen vor feindlichen Flugzeugen und
Atrtilleriefeuer beschiitzen.

In dieser Kampagne lernen Sie, wie Sie lhre Einsétze auf
der Karte planen, Bodenziele angreifen und Ihre
Bemiuhungen stets auf die grofite Bedrohung
konzentrieren. Versuchen beispielsweise feindliche Panzer
Cambrai zu sttirmen, missen Sie sich diesem Krisenherd
sofort zuwenden. Wurden dagegen deutsche
Feldgeschtitze angegriffen, mussen Sie die betroffenen
Truppen moglicherweise vor weiteren britischen Luft-
oder Atrtillerieangriffen beschuitzen. Angriffe auf britische
Versorgungslinien verzdgern den Vorstof? der feindlichen
Truppen, und Uberfalle auf britische Flugplatze kann die
feindliche Bedrohung aus der Luft mindern.

Um den Schwerpunkt auf die Luftoperationen zu legen,
waurden die geschichtlichen Gegebenheiten in der
Prasentation dieser Kampagne leicht geandert. Mitunter
ist das Wetter besser als es damals war, - die wirkliche
Schlacht trug sich im Nebel zu -, und Ihre JaSta ist mit
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Dreideckern ausgestattet, die damals
aufgrund mehrerer Abstiirze mit tddlichem
Ausgang aus dem Dienst gezogen wurden.

Die FRUHIAHRS-OFFENSIVE

In dieser Kampagne schliipfen Sie in die
Rolle eines britischen Piloten, der sich im
Februar 1918 kurz vor der massiven
Bodenoffensive der Deutschen im
darauffolgenden Marz dem 54.
Geschwader anschliet. Die Mittelméachte =
versuchten damals, den Krieg fiir sich zu =
gewinnen, bevor die Amerikaner in groen Zahlen
Frankreich erreichten. Sie werden sich daher sehr schnell
beweisen miissen, wobei Ihr Ziel darin besteht, dem
VorstoR der Deutschen Einhalt zu gebieten und sich das
Kommando lhres eigenen Geschwaders zu erkampfen.

Anfangs nehmen Sie noch an Trainingseinsétzen teil,
werden aber schon bald tiber die Front geschickt, um
feindliche Fesselballons vom Himmel zu holen und andere
Angriffsoperationen durchzufiihren. Mit Beginn der
deutschen Offensive fliegen Sie dann mehrere Einsatze
zwecks Luftunterstiitzung eigener Bodentruppen. Das Ziel
der Kampagne besteht darin, die deutschen Streitkréafte zu
schwachen, so daB sie bei ihrem letzten Versuch, Amiens
zu stlirmen, nicht mehr in der Lage sind, die britischen
Verteidigungslinien zu durchbrechen. Wéhrend dieser
letzten Bemiihungen findet schlieflich die erste
groBangelegte Panzerschlacht statt.

Diese Kampagne umfaft eine Vielzahl verschiedener
Einsatze, wobei Sie Ihren ersten in einer SE5a beginnen
und spéter die Sopwith Camel fliegen. Haben Sie sich
einmal das Kommando uber Ihr Geschwader gesichert,
konnen Sie sich schlieBlich aussuchen, welches Flugzeug
Sie fliegen mochten.

“HAT IN THE RING”

In dieser Kampagne spielen Sie die Rolle Eddie
Rickenbackers und versuchen, mit seinen 26 Siegen
gleichzuziehen, sie wenn mdglich sogar zu tibertreffen
und sich das Kommando des 94. ‘Hat in the Ring’-
Geschwaders zu erkampfen. Rickenbacker hatte es bis
zum Ende des Krieges zum Titel Amerikas ‘As der Asse’
und der Ehrenmedaille des Kongresses gebracht.
Wahrend dieser Kampagne gelingt es den Alliierten, die T l o
Mittelméchte zuriickzuschlagen, obwohl die deutsche
Luftwaffe noch immer als ernstzunehmender Gegner
gilt, besonders nachdem man die Auslese aller
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Viser
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o
1st

Stift/
Einsatzliste

o

Pfeil & Kreuz

Schild

Kampfeinheiten zu Jagdgeschwadern zusammenzog und
die Fokker DVII, moglicherweise der beste und
vielseitigste Jager des Ersten Weltkrieges, auf dem
Kampfschauplatz erschien.

Hier kommen die Nieuport 28 und die Spad X111 zum
Einsatz.

START EINER KAMPAGNE

Um eine Kampagne zu starten, wahlen Sie die
Optionsmeniifunktion ‘Kampagne’. Klicken Sie die groen
Pfeile an, um durch die vier Kampagnen zu gehen. Haben
Sie sich fiir eine Kampagne entschieden, bestatigen Sie
Ihre Auswahl durch Anklicken des Medaillen-Icons.

Der Kampagnen-Einleitungsschirm

Dieser Bildschirm bietet Ihnen einen kurzen Uberblick
lhrer bevorstehenden Kampagne. Auf der rechten
Bildschirmseite sind folgende Icons aufgefihrt:

Visier

Wéhlen Sie dieses Icon, um die Operationsziele der
Kampagne einzusehen.

1st

Bietet eine Beschreibung Ihres ersten Einsatzes.
Stift/Einsatzliste

Erméglicht Ihnen, sich fur diese Kampagne zu melden.
Medaille

Wabhlen Sie dieses Icon, um die Kampagne zu starten.
Pfeil & Kreuz

Kehren Sie mit diesem Icon zum vorherigen Bildschirm
zuriick.

Nach Wahl der Medaille wird zunéchst eine Animation
gezeigt, woraufhin Sie sich kurze Zeit spater auf lhrem
ersten Einsatz der Kampagne im Cockpit lhrer

Maschine wiederfinden. Die Animation kann durch
Dricken der Leertaste jederzeit abgebrochen werden.
Nach Abschluf? jedes Einsatzes erscheint ein kurzer
Bericht aller Ereignisse. Wahlen Sie das HAKCHEN,
um die Kampagne fortzusetzen, woraufhin automatisch
der Kampagnenschirm erscheint.

Der Hauptkampagnenschirm

Uber diesen Schirm kénnen Sie entscheiden, wie der
Rest lhrer Kampagne verlaufen soll, indem Sie Einsatze
wabhlen, die Formation Ihres Geschwaders andern,
neueste Meldungen lesen und die Einsatzkarten
studieren. In der oberen rechten Bildschirmecke sind
folgende Icons aufgefiihrt:

Medaille

Wéhlen Sie dieses Icon, um den derzeit gewahlten
Einsatz zu fliegen. Sie beginnen lhren Einsatz im
Cockpit Ihrer Maschine. Nach Abschluf? Thres Einsatzes
erscheint eine Zusammenfassung aller Ereignisse.
Einsatzauswahl

Die Einsatzauswahl ist von Kampagne zu Kampagne
unterschiedlich.

In der Zirkus-Kampagne konnen Sie mit der Links- und
Rechtspfeiltaste durch die drei Patrouillenzonen Arras,
Cambrai und Douai gehen. Douai-Patrouillen finden hinter
den eigenen Linien statt und sind daher die einfachsten.
Patrouillen im Gebiet um Cambrai sind die
anspruchsvollsten, da sich dort das 56. Geschwader aufhélt.

In der Hat-in-the-Ring-Kampagne haben Sie zu Beginn
keine Auswahl. Erst nach Ihrer Beférderung konnen Sie
sich Ihre Einsatze aussuchen, darunter
Ballonschlachten, Begleitschutzoperationen, Patrouillen
und Spaheinsatze.

In der Fruhjahrs-Kampagne fliegen Sie vorgegebene
Einsétze.

In der Cambrai-Kampagne mussen Sie durch Setzen von
Wendepunkten auf der Karte lhre Einsatze selbst planen.

Schild

Waéhlen Sie das Schild-Icon, erscheint der Geschwaderinfo-
und Einstellungsschirm. Im Geschwaderinfoschirm planen
Sie in allen Einzelheiten Ihren Einsatz und stellen damit
sicher, daR das Geschwader fiir den bevorstehenden
Einsatz die richtige Formation annimmt sowie geeignete
Piloten zugeteilt und tiber Ihre Einsatzbefehle in Kenntnis
gesetzt wurden. Von hier aus erhalten Sie auch Zugang
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zum Paintshop, wo Sie lhren Flugzeugen bestimmte Uiber den Sie den Flugzeugen lhres Geschwaders _lﬁ.
Markierungen und Abzeichen zuteilen kénnen. individuelle Farben und Abzeichen zuteilen kénnen. L 'I‘-".
News Schild FlhA
Waéhlen Sie dieses Icon, erhalten Sie Nachrichten iber Rufen Sie mit diesem Icon den Geschwaderinfoschirm
Ereignisse in Ihrem Gebiet, darunter nutzliche auf, um die Formation lhres Geschwaders festzulegen Karte Disk
Informationen uber feindliche Aktivitaten. und neues Personal zu rekrutieren. Sie kénnen hier fiir
Karte den bevorstehenden Einsatz Flugzeuge und Piloten ﬂ

. . . zuteilen, die zu fliegende Formation wéhlen und den if
Wéhlen Sie das Karten-Icon, erscheint eine Karte Ihres : : 5

C . . : . - Piloten Befehle erteilen.
derzeitigen Einsatzgebietes, die Informationen tber . o
Ihre Patrouillenroute liefert und Ihnen bei der Ortung Disk H-
bestimmter Bodenziele und Ballonstiitzpunkte Mit diesem Icon kénnen Sie Ihr Spiel speichern. Pfeil & Krenz Medaille
behilflich ist. In der Cambrai-Kampagne missen Sie mit Pfeil
der Karte lhre Einsatze selbst planen. . . N .
Disk Bringt Sie zuriick zum Hauptkampagnenschirm.
o . ) . Nach Wahl des Schild-Icons erscheint der ?

Wabhlen Sie die Disk, kdnnen Sie das Spiel auf einem Geschwaderinfoschirm:

spezifizierten Laufwerk bzw. in einem Verzeichnis . .
abspeichern. Der Geschwaderinfoschirm

Pfeil & Kreuz In der oberen rechten Bildschirmecke sind folgende

Beenden Sie mit di con die derzeitige K Icons bzw. Symbole aufgefiihrt:
eenden sSie mi |e-sem con aie aerzeitige amp-agne. Rechts/LinkspfeiI
Durch Wahl des Schild- oder Karten-Icons rufen Sie

Computer Joystick

weitere Bildschirme auf, iber die Sie Einstellungen Mit den Pfeilen kénnen Sie die fiir Ihren nachsten

hinsichtlich Ihres Geschwaders vornehmen oder anhand Elnsatz_mdgllc_hen Geschwaderformatl(_)nen Die
Formationen sind anhand von Staffeln im

ZlizzgnE;;fggEﬁrr;eeﬁI;elzg?;ﬂa%};eﬂszfn konnen. Zu Hauptabschnitt des Bildschirms abgebildet, wobei jede Farbtopf Schild
R Staffel des Geschwaders in einem separaten Feld

Der Geschwaderschirm aufgeflhrt ist. Wahlen Sie das Schild-Icon, wenn Sie die

Dieser Bildschirm ist durch Wahl des Schild-Icons im Anzahl der Flugzeuge oder Piloten andern mdchten. "ﬂ

Hauptkampagnenschirm abrufbar. In der oberen Die Formation laRt sich durch Anklicken der in jedem

rechten Bildschirmecke des Geschwaderschirms sind Flugformationsfeld oben rechts aufgefuihrten Rechts- .

folgende Icons bzw. Symbole aufgefihrt: ILinkspfeile modifizieren. Pfeil

Medaille Schild

Wabhlen Sie dieses Icon, steigen Sie sogleich zu einem Nach Wahl des Schild-Icons erscheint der

Einsatz auf. Flugzuteilungsschirm, Gber den Sie fiir den

Computer bevorstehenden Einsatz Piloten wéhlen und Befehle

Wabhlen Sie das Computer-lcon, um die erte!len !<onnen.

Schwierigkeitseinstellungen zu andern und Ihre Sound- Pfeil mit Kreuz

und Steuerungseinheit zu konfigurieren. Wabhlen Sie dieses Icon, um zum vorherigen Menu

Joystick zurtickzukehren, ohne die Geschwaderénderungen zu

Dieses Icon dient der Konfiguration der akze-ptleren.

Steuerungsfunktionen Ihres Joysticks. Pfeil -

Farbtopf Mit diesem Icon bestétigen Sie lhre :

Geschwaderanderungen und gehen zum vorherigen

Durch Wahl des Farbtopfes rufen Sie den Paintshop auf, Menii zuriick.
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Die Befehle jeder Staffel sind in einem Gitter am unteren
Bildschirmrand aufgefiihrt. Um einen Befehl zu dndern,
wahlen Sie ihn einfach, woraufhin ein Klemmbrett
erscheint, tiber das neue Befehle gewéhlt werden kdnnen.

o

-

GESCHWADERPLANUNGS-&
PILOTENZUTEILUNGSSCHIRM

Uber diesen Schirm kénnen Sie die Piloten Ihres
Geschwaders und ihre derzeitigen Befehle einsehen.
Piloten gehdren gewohnlich Verbanden (oder Staffeln)
A, B oder C an oder wurden bisher noch nicht zugeteilt,
d.h. sie sind Reserven. Im Verlauf der Kampagne treffen
nattrlich auch neue Piloten ein, deren Féhigkeiten von
der Moral lhres Geschwaders abhéngig sind. Je besser
die Moral ist, desto bessere Piloten melden sich zum
Dienst. Zu den wahlbaren Bildschirmbereichen gehoren:

Piloten-Platze

Jeder hier aufgefiihrte Pilot belegt einen Platz innerhalb
der vier Verbands-/Staffelfelder. Sie kénnen Piloten
eines Verbandes in einen anderen Verband oder in die
Reserve verlegen und umgekehrt. Wéhlen Sie den

Piloten, den Sie verlegen méchten, und dann den
gewiinschten Platz. Ist der Platz schon von einem
anderen Piloten besetzt, tauschen sie ihre Platze.

Auswahl eines Verbandes bzw. einer Staffel

Sie kdnnen einen ganzen Verband (oder eine ganze
Staffel) wahlen bzw. abwéhlen, indem Sie das
Hékchen/Kreuz in der linken Ecke des jeweiligen
Feldes wahlen. Sie bestimmen damit, ob der Verband
oder die Staffel am néachsten Einsatz beteiligt ist.

Auswahl eines Piloten

Klicken Sie die links eines Piloten aufgefiihrte linke
Spalte an, um diesen Piloten zu wahlen bzw. abzuwahlen.
Wurde ein Pilot gewahlt, erscheint sein numeriertes
Flugzeug im mittleren Verbands-/Staffelformationsfeld.

Verbands-/Staffelpfeile

Wabhlen Sie den Links- oder Rechtspfeil eines Verbands-
/Staffelfeldes, um den Namen, die Fahigkeiten, die
Position und die Befehle jedes Piloten einzusehen.
Klicken Sie den Linkspfeil einmal an, um Informationen
uber die Moral, den Charakter, die Fahigkeiten und Siege
eines Piloten zu erhalten. Klicken Sie ihn erneut an, um
die Position des Piloten innerhalb der derzeitigen
Formation einzusehen. Dazu gehort seine Entfernung und
Flugrichtung zum Leitflugzeug und die Hohendifferenz.
Klicken Sie ein dritten Mal, erscheinen die derzeitigen
Befehle der Piloten des jeweiligen Verbandes bzw. der
Staffel. Wahlen Sie die Befehle, erscheint ein Klemmbrett,
auf dem die Befehle aufgefiihrt sind, die Sie erteilen
konnen. Klicken Sie einfach den gewiinschten Befehl an.
Dem Flugleiter konnen keine Befehle erteilt werden.

Formationspfeile

Wéhlen Sie den Links-/Rechtspfeil des kleinen
Formationsfeldes jedes Verbandes bzw. jeder Staffel, um
durch die verschiedenen Flugformationen zu gehen.

Héakchen

Haben Sie Ihre Geschwaderplanung abgeschlossen,
waéhlen Sie das Héakchen.

Eine korrekte Befehlserteilung ist natiirlich sehr
wichtig, denn eine schlechte Planung hat meist gréRere
Verluste zur Folge, was sich nachteilig auf die Moral der
Piloten Ihres Geschwaders auswirkt. Es ist gewohnlich
davon abzuraten, einem unerfahrenen Piloten die Heck-
oder eine andere ungeschitzte Position zuzuteilen, da
Sie ihn damit zusatzlichen Gefahren aussetzen. Auf der



anderen Seite hatten Sie ihre besten Piloten gewif
lieber in unmittelbarer N&he Ihres eigenen Flugzeugs!
Informieren Sie sich immer gut tber die Einsatzziele,
um festzustellen, wie kompliziert bzw. gefahrlich ein
Einsatz ist und wie stark Ihr Geschwader sein muf3, um
die ihm auferlegten Aufgaben erftillen zu kénnen.

Paintshop-Bildschirm

Waéhlen Sie auf dem Geschwaderschirm den Farbtopf,
um zum Paintshop zu gehen. Hier kénnen Sie die
Flugzeuge Ihres Geschwaders nach Thren Wiinschen
herausstaffieren! Es ist von groBter Wichtigkeit, da
sich eigene Flugzeuge und ihre Piloten gegenseitig
schnell identifizieren kénnen. Da Ihre Piloten keine
Radios haben, mussen Sie jedem Piloten ein Flugzeug
mit unverkennbaren Markierungen zuteilen. Im oberen
rechten Bildschirmabschnitt sind folgende Icons bzw.
Symbole aufgefihrt:

Schild

Wabhlen Sie das Schild, werden alle Flugzeuge des
derzeit gewéhlten Verbandes bzw. der aktuellen Staffel
in der Farbe des Leitflugzeugs gestrichen. Dieses Icon
ist nur wéhlbar, wenn es sich beim aktuellen Piloten um
den Verbands- bzw. Staffelfiihrer handelt.
Staffel-/\Verbandspfeile

Wabhlen Sie die Pfeile neben dem Namen der Staffel
bzw. des Verbandes, und gehen Sie durch die
verschiedenen Auswahlmaglichkeiten.

Pilotenpfeile

Wabhlen Sie die Pfeile, um durch die Piloten des derzeit
gewahlten Verbandes zu schalten.

Pfeile +/- im Kreis

Wabhlen Sie dieses Icon, um die Flugzeugansicht im
Paintshop zu drehen und zu vergréfern bzw. zu
verkleinern.

Flugzeug tber doppelten Pfeilen

Wéhlen Sie das Flugzeug-lcon, um den Flugzeugtyp zu
andern.

Hakchen

Wabhlen Sie das Hakchen, um die Paintshop-Befehle zu
bestatigen.

Unter den soeben aufgefiihrten Icons sind im unteren
rechten Bildschirmabschnitt weitere Symbole
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aufgefiihrt. Um durch die verschiedenen Funktionen zu
gehen, wéhlen Sie einfach die daneben gezeigten Nach-
Oben- und Nach-Unten-Pfeile:

Schema

Ruft die acht Farbschemen fiir das gesamte Flugzeug auf.
Obere Tragflache

Waéhlt das Farbschema fir die obere Tragflache.
Heck/Motorhaube

Wahlt das Farbschema fiir die Motorhaube bei
Flugzeugen mit Umlaufmotor oder die Schwanzflosse
bei Maschinen mit Standmotor.

Untere Tragflache

Wabhlt das Farbschema fir die untere Tragflache.
Rumpf

Wéhlt das Farbschema fiir den Rumpf.

Stabilisator

Waéhlt das Farbschema des Hohenrichtwerkes.
Kopf/Adleremblem

Waéhlt das individuelle Abzeichen fiir die
Rumpfmarkierungen.

DER KARTENSCHIRM

Der Kartenschirm ist Giber den Hauptkampagnenschirm
abrufbar und fiihrt die Wendepunkte und den Verlauf
Ihrer Flugroute auf. Letztere bezeichnet die Linie, die
die Wendepunkte miteinander verbindet. Jeder
Kartenschirm gibt auerdem Auskunft tber strategisch
wichtige alliierte und deutsche Einrichtungen und
Munitionsdepots. Die auf der Karte verwendeten
Symbole sind folgende:

4

Schild

o

b

Staffel-/
Verbandspfeile

W

Pfeile +/- im  Flugzeug Uber

Kreis

Hékchen

Obere
Tragflache

,nn""""'- N
Untere
Tragflache

ANE

Stabilisator

droppelten
Pfeilen

Schema

F wd
Heck/
Motorhaube

4

Rumpf
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Kopf/Adler-
emblem
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1 Wendepunkt

| + Deutsches Flugfeld

Alliiertes Flugfeld

_ﬁ Feldartillerie

| Wichtige Briicken

| _-" Aktive Ballons

Panzerdepot

Panzerkonvoi

| Versorgungsdepot

ﬂ- Kommandozentrale

Jedes dieser Symbole leuchtet
auf, sobald Sie den Zeiger
darauf ziehen. Symbole, die von
einem Quadrat umgeben sind,
deuten auf deutsche Einheiten/
Einrichtungen, Symbole, die von
einem Kreis umgeben sind,
dagegen auf alliierte. Wahlen
Sie ein Icon, erscheint ein
Dialogfenster, das weitere
Informationen uber die
jeweilige Einheit/Einrichtung
und ihre Kartenposition
bereitstellt. Der Kartenschirm
ist besonders wahrend der
Panzerschlacht-Kampagne
wichtig, da Sie ihn zur
Anderung Ihrer
Patrouillenroute brauchen,
indem Sie die Wendepunkte
anklicken und auf die jeweilige
Kartenposition ziehen. Sie
konnen diese Wendepunkt-
Icons auch auf andere
Kartensymbole ziehen. Der WP-
Befehl lautet daraufhin nicht
mehr ‘Patrouillieren’, sondern
‘Angreifen’, und lhre JaSta
greift die jeweilige Einheit/
Einrichtung an. Werden
Angriffswendepunkte gesetzt,
konnen Sie sich mit der
Padlock-Sicht durch Driicken
der Taste F3 auf das Ziel
aufschalten. Beachten Sie bitte,
daB Sie in dieser Kampagne
Bodenziele angreifen miissen,
um einen ausschlaggebenden
EinfluR auf die
Auseinandersetzungen am
Boden auszuiiben. Um
Informationen tber den
aktuellen Status einer
Bodeneinheit aufzurufen,
klicken Sie sie einfach an.

In den Kampagnen ‘Der

Fliegende Zirkus’, Hat-in-the-Ring’ und ‘Fruhjahrs-
Offensive’ lassen sich die Wendepunkte zwar nicht
andern, doch kénnen Sie durch Anklicken eines
Wendepunktes zusétzliche Informationen einsehen.
Klicken Sie die im oberen rechten Kartenabschnitt
aufgefiihrten Schaltflachen an, um tber wichtige
Ortlichkeiten, z.B. aktive Ballonstiitzpunkte, und die
Position von Flugpléatzen und Briicken weitere
Informationen aufzurufen.

1.6 DAS FLUGZEUG-COCKPIT

Hinweis: Nicht alle Cockpits haben gleiche
Fluginstrumente.

Weitere Informationen zum Flugstatus lhres Flugzeugs
erhalten Sie durch Driicken der Taste i. Sie kdnnen sie bis
zu dreimal driicken, und wenn Sie sie ein viertes Mal
betétigen, werden die Informationen wieder ausgeblendet.

Driicken Sie i einmal, erscheinen die Durchsack-
Warnlichter (sind alle Lichter griin, besteht keine
Gefahr des Durchsackens bzw. Abtrudelns), und Sie
erhalten Einblick in Ihre aktuelle Flughdhe (Hohe tber
dem Boden), Ihre aktuelle Flugrichtung (Kurs), Ihre
verbleibende Maschinengewehrmunition, thren
verbleibenden Bombenvorrat und lhren aktuellen
Schub (U/min).
Driicken Sie i erneut, erhalten Sie taktische Informationen
(beispielsweise die Position Ihres Einsatzziels).
Driicken Sie i ein drittes Mal, werden Informationen
uber lhre aktuelle Blickperspektivenauswahl gezeigt.
HOHENMESSER GESCHWINDIGKEIT Kompass

TREIBSTOFF

ABTRIFTANZEIGER
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2.1 DAas FLuGZzEUG

Von den zahlreichen Flugzeugen in Flying Corps kann
der Spieler selbst sechs fliegen. Diese sechs Maschinen
vertreten die zum Ende des Krieges am haufigsten
eingesetzten zwei Flugzeugtypen. Zu den Jagern mit
Umlaufmotoren gehoren die Sopwith Camel, Fokker
Triplane und Nieuport 28, die zwar als Uberaus
mandvrierfahig galten, im Vergleich mit den
Standmotormaschinen jedoch langsam und
leistungsschwach waren.

Zu den Flugzeugen, die mit Standmotoren ausgestattet
waren, gehoren die SE5a, Albatros D3 und die Spad 13, drei
schnelle Hochleistungsflugzeuge mit gutem Steigvermdgen.
Diese Jéger hatten ein recht stabiles Flugverhalten und
lieRen sich leichter fliegen als Maschinen mit Umlaufmotor.

Der Umlaufmotor war duBerst temperamentvoll und
verzieh eine schlechte Behandlung nur sehr selten.
Beispielsweise konnte man Flugzeuge, die mit
Umlaufmotoren ausgestattet waren, nicht einfach im
Leerlauf lassen, denn wollte man verhindern, daf3 der
Motor ‘schmolz’, mufte die Maschine schon wenige
Minuten nach Ziindung in der Luft sein.

Die Treibstoff-Férderung der Umlaufmotoren war recht
kompliziert, und obwohl der Pilot die Luft- und
Treibstoffzufuhr selbst regulierte, hatte er nur begrenzt
Kontrolle tber seinen Motor. In den ersten Flugzeugen
mit Umlaufmotor besaR der Pilot lediglich einen
Umgehungsschalter, mit dem er die Treibstoffzufuhr
entweder unterbinden oder einleiten konnte. Flying
Corps bietet eine unkomplizierte Schubsteuerung, d.h.
Sie konnen die Treibstoffzufuhr schrittweise um jeweils
10% maodifizieren. Durch Driicken der Komma- (0%
Schub) und Punkttaste (100% Schub) lait sich der
Motor ein- und ausschalten.

Doch waren Flugzeuge mit Umlaufmotoren nicht nur
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aufgrund ihres komplexen Treibstoff-Foérderungssystems
schwer zu fliegen. Die enorme Grof3e des hochtourigen
Motors hatte zur Folge, daf der Bug des Flugzeugs
aufgrund starker gyrostatischer Einwirkungen in
Rechtskurven nach unten und in Linkskurven nach
oben gezogen wurde und so manchen unerfahrenen
Piloten wahrend des Trainings tberraschten und in den
Tod stiirzten.

Gluicklicherweise brauchen Sie sich in Flying Corps bei
Ihrem anfénglichen Training um gyrostatische Effekte
keine Sorgen zu machen. Das Modell des Schulflugzeugs
ist recht neutral und verhalt sich in gewissem Mafe wie
ein moderner, einmotoriger Zweisitzer, obgleich es
schon einige Unterschiede gibt. Beispielsweise sind beim
Schulmodell auch Schraubenstrahl- und
Drehkrafteffekte ausgeschaltet. Uberdies waren die
Flugzeuge des Ersten Weltkrieges schwanzlastig, so dal
Sie den Steuerkniippel zu Beginn eines Einsatzes nach
vorn driicken miissen, um den Horizontalflug
beizubehalten. Mit zunehmendem Treibstoffverbrauch
laRt diese Schwanzlastigkeit jedoch nach.

Um Einblick in die verschiedenen Effekte zu erhalten,
die sich auf das Flugmodell auswirken kénnen, wéhlen
Sie die Hauptmentioption Einstellungen und dann das
Flugzeug auf Gitter-Icon. Einige Effekte haben einen
sichtlich starkeren EinfluR auf gewisse Flugzeuge, wobei
Maschinen mit Umlaufmotoren sicher die grote
Veranderung in ihrer Manévrierfahigkeit zeigen, wenn
die gyrostatischen Kréfte eingeschaltet sind.

Die koordinierte Ruderfunktion zeigt sich weniger
deutlich. Diese Option soll den entgegenwirkenden
Giereffekt wahrend des Rollens ausgleichen. Stellen Sie
sich dazu eine im Uhrzeigersinn vollfiihrte Rolle aus der
Sicht des Piloten vor. Zu einer Rolle kommt es immer
dann, wenn der Auftrieb des linken Fltgels groRer ist als
der des rechten Flugels. Nattirlich begleitet den Auftrieb
auch immer eine gewisse Widerstandskraft, und je groRer
der Auftrieb ist, desto groRer ist auch die
Widerstandskraft, die die Tragflache nach hinten zieht. Da
der linke Flugel die groRere Auftriebskraft und somit
auch eine groRere Widerstandskraft hat, giert das
Flugzeug nach links.

Dabei spricht man auch vom entgegenwirkenden
Giereffekt, da das Flugzeug schlieBlich in die falsche
Richtung abdreht. Will ein Pilot also nach rechts
abdrehen, vollfiihrt er eine rechtslaufige Rolle. Ist der
entgegenwirkende Giereffekt nicht ausgewogen, giert
das Flugzeug dagegen nach links.
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Dank ihres Designs mussen sich modernere Flugzeuge
nicht mehr mit entgegenwirkenden Giereffekten
herumschlagen, doch hatten damalige Flugzeuge,
insbesondere die SE5, diesen Vorteil nicht. Um den
entgegenwirkenden Giereffekt auszugleichen, ist der
Einsatz des Seitenruders notwendig. Falls Sie aber keine
Ruderpedale haben, empfiehlt es sich, die Funktion
Ruderkoordination Ruder einzuschalten.

2.2 IHR ERSTER FLUG

“Im Cockpit einer Sopwith Camel immer gut
anschnallen, da man beim Vertikalflug andernfalls
glattweg aus dem Sitz gerissen wird!” - Ratschlag
eines Piloten.

Wabhlen Sie vom Hauptoptionsmeni die Funktion
Einstellungen und dann das Joystick-Icon. Zur
Konfiguration Ihres Joysticks befolgen Sie bitte die
Bildschirmanweisungen.

Wabhlen Sie vom Hauptmenii die Option Alarmstart
und im Anschlu3 daran die Camel und den Einsatz lhr
erster Flug.

lhr erster Flug beginnt auf dem stidlich der Stadt Arras
gelegenen Flugfeld Boiry St. Martin. Sitzen Sie einmal
im Cockpit, lauft Ihr Motor schon auf Hochtouren, und
Ihre Geschwindigkeit nimmt zu. Driicken Sie die Taste i,
um die allgemeine Informationsleiste am oberen
Bildschirmrand einzublenden. Ein GroBteil der hier
aufgefiihrten Daten sind auch vom Cockpit aus
zuganglich, doch wahrend lhrer ersten Fliige ist es sicher
anzuraten, sich vorerst auf diese Informationsleiste zu
konzentrieren, da sie leichter zu interpretieren ist.

Bei einer Geschwindigkeit von rund 40 km/h (20 mph)
reicht die Luftstromung gewdhnlich aus, um das Heck
anzuheben. Danach nimmt lhre Fluggeschwindigkeit
rasch zu, da das Heck sich nicht mehr am Boden
entlangschleppt. Bei einer Geschwindigkeit von rund 75

km/h (40 mph) kdnnen Sie den Steuerkntippel schlieBlich
sanft zurtickziehen, und Ihr Flugzeug sollte abheben.
Beschleunigen Sie nun mit Hilfe des Steuerkntippels auf
100-110 km/h (55-60 mph). Dieser
Geschwindigkeitsbereich bietet den besten Aufstieg.
Bleiben Sie bei einer Schubleistung von 100%.

Driicken Sie den Steuerknuippel auf einer Hhe von 150 m
(500 FuR) nach vorn, und versuchen Sie, gerade und
gleichmaRig zu fliegen. Vergessen Sie nicht, daR die
Flugzeuge im Ersten Weltkrieg hecklastig waren und Sie
den Kniippel daher zuerst immer nach vorn driicken
miissen, um lhr Flugzeug in den Horizontalflug zu bringen.

An diesem Punkt sollten Sie sich tber der
Haupteisenbahnlinie stidlich von Arras befinden.
Driicken Sie m, um den Flugkartenschirm abzurufen.
Das Flugzeug reprasentiert lhre derzeitige Position, die
numerierten Icons Ihre fur diesen Einsatz gesetzten
Wendepunkte. In diesem Fall gehen Sie auf
‘Gelandetour’, damit Sie sich an das Fliegen und lhre
Umgebung gewohnen. Sie beginnen in Boiry St. Martin,
fliegen Uber das Ancre-Tal zur Stadt Albert, folgen dann
der Straf3e nach Bapaume und kehren schlief3lich zu
Ihrem Fliegerhorst zurtick.

Auch wahrend des Krieges schickte man neue Piloten
los, damit sie sich mit der umliegenden Landschaft
vertraut machten, und Sie sollten das gleiche tun, damit
Sie nach Ihrem Einsatz auch wieder nach Hause finden!
Dank der Eisenbahnkreuzung nérdlich des Flugplatzes
sollte Boiry St. Martin jedoch relativ leicht zu orten
sein.

Kehren Sie in Ihr Cockpit zuriick, indem Sie das
entsprechende Icon anklicken oder die Eingabetaste
driicken. Betatigen Sie dann die Taste p, um das Spiel zu
unterbrechen und sich zu orientieren. Mit den
Ziffernblocktasten oder dem Joystick-Coolie Hat
koénnen Sie nun einen Blick um Ihr Cockpit werfen. Die
Sicht nach vorn ist aufgrund des Motors und lhrer
Maschinengewehre begrenzt, so daf die Sicht nach
rechts und links beim Navigieren oft besser ist. Das
trifft besonders dann zu, wenn das Flugzeug leicht rollt.

Eine noch bessere Sicht Ihrer Umgebung erhalten Sie
durch Driicken der Taste F6. Sie schalten damit in die
AuBensicht um. Mit den Plus- und Minustasten kdnnen Sie
die Sicht heran- bzw. wegzoomen. Driicken Sie die F7-
Taste, um zum Cockpit zuriickzukehren, und die
Ziffernblocktaste 5, um wieder in die Sicht nach vorn
umzuschalten.



Betéatigen Sie p, um den Pausenmodus wieder
auszuschalten, und experimentieren Sie ein wenig mit
den anderen Blickperspektiven, die Flying Corps fur Sie
bereithalt. F8 bietet eine Sicht nach vorn ohne Cockpit,
F9 eine ‘Vorbeiflug’-Perspektive, die schlieBlich in eine
Verfolgungssicht tibergeht, und F10 aktiviert die
Satellitenperspektive. Mit den Tasten F1 bis F5 kénnen
Sie durch mehrere Padlock-Sichten schalten, die jedoch
erst spater behandelt werden, wenn Ihre Einsatze
mehrere Flugzeuge umfassen.

Versuchen Sie nun eine sanfte Wende, indem Sie lhr
Flugzeug um 20% rollen. Ziehen Sie den Steuerkniippel
sanft zurtick, um Ihre Flughthe beizubehalten.

An diesem Punkt kdnnen Sie entweder die vorgeschlagene
‘Gelandetour’ fliegen, sich noch weiter mit Ihrem Flugzeug
befassen oder die Landschaft unter Ihnen erkunden. Sie
haben genug Treibstoff fiir rund zwei Stunden.

Driicken Sie die TAB-Taste, erscheint die Karte, und
Ihr Flugzeug folgt den Wendepunkten im
Zeitraffermodus. Sie kdnnen den Zeitraffer wieder
ausschalten, indem Sie das Zuriick-lcon anklicken.

Betétigen Sie wéhrend des Fluges die Taste F12,
erscheint der Einstellungsschirm, von dem aus Sie
Schwierigkeitsparameter wie den gyrostatischen Effekt
ein- oder ausschalten kdnnen.

Wollen Sie die Landschaft erkunden, dann steigen Sie
auf 900 m (3000 FuB) Hohe auf, um zunachst einmal zu
sehen, wo Sie sind. Wahrend des Ersten Weltkrieges
flogen die Piloten daraufhin extrem niedrig und folgten
den Konturen der Landschaft. In der Somme-Gegend ist
das Land recht flach, so daB Sie Ihre Maschine dicht tiber
dem Boden halten sollten, wenn Sie ‘konturenfliegen’
wollen. Die Hohenangabe auf der Informationsleiste
miRt Ihre Hohe tiber dem Boden. Versuchen Sie einen
Wert unter 6 m (20 FuB) beizubehalten.

Sind Sie bereit zu landen, nahern Sie sich dem Flugfeld
in einem sanften Gleitflug (5-10 Grad/Schubleistung
0%). Versuchen Sie, die Grenze des Flugfeldes mit einer
Geschwindigkeit von rund 90 km/h (50 mph) und einer
Flughohe von 15 m (50 FuB) zu tberfliegen. Ziehen Sie
den Steuerknuippel sanft zuriick. Ihr Flugzeug sollte
daraufhin langsamer werden. Bodenkontakt darf erst
bei einer Geschwindigkeit von unter 75 km/h (40 mph)
erfolgen. Liegt Ihre Fluggeschwindigkeit unter der
Mindestgeschwindigkeit, ziehen Sie den Steuerkniippel
zuriick, so daB Ihr Heck auf der Landebahn aufsetzt
und thr Flugzeug bremst.
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Mit kontrollierten SchubstéBen und dem Ruder kénnen
Sie lhr Flugzeug nun vorsichtig Giber die Rollbahn lenken.
Sie kénnen sich dazu aber auch den zuvor erwahnten
entgegenwirkenden Giereffekt zunutze machen.

In Flying Corps brauchen Sie nicht nach Abschluf3 jedes
Einsatzes zu landen. Brechen Sie einfach ab, indem Sie
die Tasten alt-x driicken.

2.3 KAMPFMANOVERTRAINING

Bei lhrem ersten Flug sind Sie sanfte Mandver geflogen
und haben gelernt, wie Sie lIhr Flugzeug unter Kontrolle
halten. Wéhrend des Kampfes geht es jedoch selten sanft
zu, so daf3 Sie lernen mussen, wie man mit dem
plétzlichen Absacken und dem Trudeln fertig wird. Der
Zweck des nachsten Trainingseinsatzes liegt darin, Ihnen
zu zeigen, wie man die Kontrolle Gber seine Maschine
verlieren kann, wie man sie wieder in den Griff bekommt
und wie man derartigen Schwierigkeiten in Zukunft aus
dem Weg geht

Wahlen Sie erneut die Option Ihr erster Flug.
Versichern Sie sich, da auer dem Trudeln alle
Schwierigkeitsoptionen deaktiviert sind, d.h. die
Trudeloption muB eingeschaltet bleiben.

Driicken Sie nach dem Start mehrmals die Taste u, um
in Schritten von 150 m (500 FuR) aufzusteigen. Wenn
man bedenkt, da Flugzeuge im Ersten Weltkrieg
damals nur sehr langsam aufsteigen konnten, mussen
Sie zugeben, daB wir Ihnen hier eine ausgezeichnete
Mogeltaste bereitgestellt haben!

Ziehen Sie Ihre Maschine in einen gleichmaRigen
Horizontalflug, und reduzieren Sie den Schub auf 0%,
wahrend Sie Ihre Flughdhe beibehalten, indem Sie den
Steuerkntippel zuriickziehen. In wenigen Augenblicken
werden Sie den Steuerkntippel bis zum Anschlag
zuriickgezogen haben, wobei die Geschwindigkeit auf
rund 65 km/h (35 mph) sinkt. An diesem Punkt sackt
Ihre Maschine entweder ab oder gerat ins Trudeln.




KaAPITEL ZWEI - DER FLUG

Haben Sie das Mandéver im gleichméatigen
Horizontalflug eingeleitet, sackt Ihr Flugzeug ab, d.h.
der Bug lhrer Maschine sinkt, obwohl Sie den
Steuerkntippel zuriickziehen. Dieses Problem I&Bt sich
glucklicherweise leicht begeben: Lassen Sie den
Steuerknuippel los, warten Sie, bis Sie eine
Geschwindigkeit von rund 90 km/h (50 mph) erreicht
haben, und ziehen Sie ihn zuriick.

Leiten Sie das Mandver rollend oder gierend ein, gerat
Ihre Maschine sehr wahrscheinlich ins Trudeln. Wollen
Sie Ihr Flugzeug absichtlich ins Trudeln bringen, setzen
Sie volles Ruder ein. Aus dem Trudeln wieder
rauszukommen, ist etwas kniffliger: Lassen Sie den
Steuerkniippel los, und setzen Sie volles Ruder ein, um
dem Trudeln entgegenzuwirken. Warten Sie, bis sich
lhre Maschine nicht mehr dreht, und bringen Sie das
Ruder wieder in die Grundstellung. Ziehen Sie den
Steuerknuippel zuriick, sobald Sie eine Geschwindigkeit
von rund 90 km/h (50 mph) erreicht haben.

Im oben aufgefiihrten Beispiel gerat Ihr Flugzeug bei
niedrigen Geschwindigkeiten ins Trudeln. Beim Kampf
kommt es dazu aber meist bei hoheren Geschwindigkeiten.
Gehen Sie also auf vollen Schub, und steigen Sie durch
mehrmaliges Driicken der Taste u auf. Rollen Sie Ihre
Maschine in eine vertikale bzw. 90 Grad-
Schréglagenwende. Ihr Flugzeug verliert dabei an Hohe,
also ziehen Sie den Steuerkniippel zuriick. Halten Sie ihn
fest, wird die Kurve immer enger, wobei Sie frither oder
spater die Kontrolle verlieren und je nach Einsatz des
Querruders entweder in oder aus der Wende trudeln. Im
Kampf sollte eine solche Situation vermieden werden, und
daher werden wir uns nun damit befassen, wie man das
Flugzeug unter Kontrolle halt.

Um wahrend des Kampfes nicht die Kontrolle tiber lhre
Maschine zu verlieren, mussen Sie einige grundlegende
Flugtheorien kennen. Zu diesem Thema gibt es eine
Menge Bucher, von denen wir einige in unserer
Bibliographie erwéhnen. Mit ein paar Satzen laBt sich
dieses Thema ganz sicher nicht behandeln, doch haben
wir den Vorteil, daB wir Sie viele dieser Theorien an
unserem Flugmodel ausprobieren lassen kdnnen.
Zunéchst gilt es jedoch, einige Begriffe zu erlautern. Das
Tragflachendesign soll Auftriebskraft erzeugen. Ist diese
Kraft groBer als das Gewicht des Flugzeugs, steigt es auf.
Die Starke der Auftriebskraft ist von folgenden

Form: Einige Fliigel sind bessere Heber als andere.
Geschwindigkeit® Je schneller die Luftstromung, desto
stérker der Auftrieb.

Winkel zwischen der Profillinie des Fligels und der
Luftstromung: Dieser Winkel (siehe Schaubild) wird
auch Anstellwinkel genannt.

Wird ein Flugzeug im Horizontalflug langsamer,
reduziert sich gewohnlich auch die Auftriebskraft, und
das Flugzeug sinkt ab. Um den Horizontalflug
beizubehalten, gleicht der Pilot den
Geschwindigkeitsverlust durch VergroRerung des
Anstellwinkels aus, indem er den Steuerknuippel
zuriickzieht. An einem bestimmten Punkt 146t sich die
Auftriebkraft durch VergréRerung des Anstellwinkels
jedoch nicht mehr erhéhen, und das Flugzeug sackt ab,
wobei die Auftriebskraft abnimmt und der Anstellwinkel
zunimmt.

In der Informationsleiste am oberen Bildschirmrand ist
der Anstellwinkel des linken und rechten Fligels
aufgefuhrt.

Farbe Anstellwinkel Bedeutung

grin <13° sackt nicht ab

gelb 13-15° konnte durchsacken
rosa 15° beginnt, durchzusacken
rot >15° ist durchgesackt

p e A
R

Faktoren abhangig:



Leuchtet die Anzeige beider Flugel rot auf, sacken beide
Fliigel ab. Leuchtet nur eine rot auf, sackt nur der eine
ab, und das Flugzeug gerét ins Trudeln, da die
Auftriebskréfte beider Tragflachen nicht mehr im
Gleichgewicht sind.

Um lhr Flugzeug unter Kontrolle zu halten, sollten Sie
darauf achten, daB lhre Flugel nie in die Durchsackzone
geraten. Bei engen Wenden sollte die Anzeige
beispielsweise lediglich gelb aufleuchten, doch werden
Sie das nach ein paar Kampfeinsétzen schon in den
Griff kriegen, die anfanglichen Zeichen eines
bevorstehenden Trudelns zu deuten wissen und nicht
mehr auf die Anzeigen angewiesen sein.

Uben Sie vertikale Wenden, indem Sie um rund 90 Grad
rollen und gleichzeitig den Steuerknuppel zuriickziehen,
bis die Anzeige gelb aufleuchtet. Die Tendenz, aus dem
Manéver ‘herauszurollen’, kann durch Einsatz der
Seitenruder problemlos kompensiert werden. Sie
konnen dazu auch das Querruder verwenden, doch
laufen Sie Gefahr, mit der oberen Tragflache
durchzusacken und nach auBen wegzutrudeln. Bleiben
Sie bei voller Schubleistung, und legen Sie Ihre
Maschine durch gekonnten Einsatz der Quer-, Héhen-
und Seitenruder dann in die engstmdogliche Wende, ohne
dabei jedoch bedeutend an Hohe zu verlieren. Treiben
Sie lhren Vogel bis an die Grenzen, so daf3 Sie bald auch
die trickreichsten Mandver beherrschen, ohne die
Kontrolle zu verlieren.

Kénnen Sie Thr Flugzeug trotz eines voll
eingeschlagenen Hohenruders beim Wenden nicht zum
Trudeln bringen, missen Sie lhren Stick neu
kalibrieren. Haben Sie lhren Stick korrekt kalibriert,
werden Sie ganz sicher ins Trudeln geraten.

2.4 PROGRESSIVE KAMPFMANOVER

‘Er muB in der Lage sein, Loopings zu fliegen, seine
Maschine auf den Riicken zu drehen und zahlreiche
andere Flugkunststiicke beherrschen - und das nicht,
weil sie im Kampf notwendig sind, sondern einfach nur
aus dem Grund, daB er sie mehrmals gemeistert hat,
damit ein viel groReres Vertrauen in seine Fahigkeiten
setzt und sich beim Kampf nicht mehr darum sorgen
muB, wie seine Maschine wohl reagieren wird. So kann
er seine ganze Aufmerksamkeit dem Angriff seiner
Gegner widmen, und das Fliegen ergibt sich von selbst. -
Bishop.

Beim Kampf mehr als enge Wenden zu fliegen, galt fir
die meisten Kampfpiloten als exotisch. Richthofen
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beispielsweise hatte keinerlei Interesse an der
Flugakrobatik und gab an, er wiirde nie einen Looping
fliegen. Er konzentrierte sich vielmehr auf eine
vorteilhafte Fluglage und gute SchieRkiinste.

Doch wie Bishop einmal feststellte, sind einige Manéver
durchaus nutzlich, denn ein getbter Flugakrobat erfreut
sich meist eines grofRen Selbstbewuf3tseins.

Sie miissen sehr vorsichtig sein, wenn Sie wéhrend des
Kampfes schwierige Mandver vollfiihren, denn es
besteht immer die Gefahr, daR Sie sich zu sehr auf Ihre
Maschine konzentrieren und Ihren Gegner dabei auBer
acht lassen! Uberdies ist mit vielen Mangvern ein
Geschwindigkeitsverlust verbunden, und langsame
Flugzeuge sind im Kampf sehr gefédhrdet. Auch wenn
Sie Ihren Gegner sehen kénnen und er sich nicht in
Schufposition befindet, kann ein
Geschwindigkeitsverlust todliche Folgen haben, denn es
sind meist mehrere Feindflieger hinter lhnen her!

HALBE ROLLE

Yeates beschrieb dieses Mandver einst als ‘einziges
Flugkunststiick, was im Kampf natzlich ist’, und im
Zweiten Weltkrieg erhielt es den Namen ‘Split S’, was
soviel wie Abschwung bedeutet. Das Mandver eignet
sich am besten, wenn Sie einen Gegner, der sich an Ihr
Heck gehangt hat, abschutteln wollen. Dazu fiihren Sie
mit lhre Maschine eine halbe Drehung aus und ziehen
dann den Steuerknuippel zuriick.

LooPING

—

Dieses Mandver kommt beim Kampf nur selten zum
Einsatz. Dabei wird der Steuerkntippel einfach tiber
langere Zeit zuriickgezogen, woraufhin das Flugzeug
aufsteigt, an der Schlaufenspitze mit dem Ricken nach
unten fliegt und in die entgegengesetzte Richtung zeigt.
Halten Sie den Steuerknuippel zuriickgezogen, geht lhre
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Maschine in den Sturzflug tber, bis sie schlieBlich
wieder richtig herum auf ihrem urspriinglichen Kurs
weiterfliegt. Ein Looping sollte am besten aus einem
leichten Sturzflug mit relativ hoher Geschwindigkeit
eingeleitet werden. In Flugzeugen mit Standmotor ist
dieses Manover recht einfach, in Flugzeugen mit
Umlaufmotor missen Sie dagegen das linke Seitenruder
einsetzen, sobald Ihre Maschine an der Schlaufenspitze
in die umgekehrter Fluglage geht.

Bei beiden Flugzeugtypen missen Sie jedoch ein
Geflihl dafur entwickeln, um wieviel Sie Ihren
Steuerkntippel zurtickziehen missen bzw. diirfen, ohne
dabei abzusacken.

@ . -
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Die IMMELMANN-WENDE

Dieses Manover dient der Umkehrung lhrer
Flugrichtung und umfaf3t zwei Versionen. Bei der ersten
ziehen Sie den Steuerknuippel wie beim Looping zuriick
und halten ihn in dieser Position. Hat sich Ihr Flugzeug
an der Schlaufenspitze einmal gedreht und zeigt in die
andere Richtung, rollen Sie es in die korrekte Fluglage.
Dabei handelt es sich im Effekt um eine umgekehrte
halbe Rolle. Obwohl Ihre Maschine dabei an Héhe
gewinnt und ihre Flugrichtung &ndert, sollten Sie dieses

Manover im Kampf sehr vorsichtig einsetzen, da lhr
Vogel an der Schlaufenspitze sehr langsam und damit
gefahrdet ist.

Von der zweiten Version gibt es zahlreiche Varianten. In
ihrer reinsten akrobatischen Form wird sie zum
‘Hammerkopf’. Fur den Kampf eignet sich dieses
Mandver jedoch nicht, da die Maschine an der
Steigflugspitze extrem langsam ist. Ziehen Sie den
Steuerkniippel an diesem Punkt zuriick, und setzten Sie in
gleicher Richtung unverzuglich Seiten- und Hohenruder
ein. Es ist auch mdglich, den unteren Fltgel absichtlich
absacken zu lassen, um die Rollgeschwindigkeit zu
erhéhen. In Flugzeugen mit Umlaufmotor giert die
Maschine beim Zurtickziehen des Steuerkniippels nach
rechts und kann somit schnellere Rechtskurven fliegen.

STURZ- & STEILFLUG

Bei diesem Mandver stiirzen Sie sich von oben auf
Ihren Gegner und er6ffnen aus 150 m Entfernung das
Feuer. Haben Sie sich ihm auf 50 m genéhert, stellen Sie
das Feuer ein und ziehen lhren Vogel wieder hoch.
Wahrend Sie tiber Ihren Gegner hinwegfliegen, konnte
er seine Maschine ebenfalls steil hochziehen und
diesmal Sie unter Beschu nehmen. Um dem aus dem
Weg zu gehen, rollen Sie IThre Maschine ein wenig,
wahrend Sie aus dem Sturzflug aufsteigen. Nach
Abschlu? des Mandvers sollten Sie dem feindlichen
Flugzeug gegentiber wieder einen Héhenvorteil haben.

Sturz- und Steilflugtaktiken eignen sich am besten fir
Flugzeuge mit Standmotor, da diese sehr leistungsstark
sind und weitaus schneller aufsteigen kénnen als die
leistungsschwécheren, mit Umlaufmotoren
ausgestatteten Maschinen. Auf der anderen Seite zeigen
letztere beim Kurvenkampf bessere Leistungen.
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‘Immer oben, selten auf gleicher Ho6he, nie unten.’ -
Mannock (61 - 73 Siege)

Ziel der Lufttaktik ist der Vorteil. Ein guter
Patrouillenfiihrer greift nur aus einem Vorteil heraus
an. Dabei spielen viele bei der Einschéatzung eines
Vorteils oder einer Uberlegenheit zu bedenkenden
Faktoren heute eine ebenso wichtige Rolle wie im
Ersten Weltkrieg. Der Uberraschungseffekt ist
vermutlich immer der wichtigste Faktor, doch hat der
Patrouillenfiihrer auch Feuerkraft, Flugzeugverhalten,
Fahigkeiten seiner Piloten und die zahlenmaRige
Uberlegenheit zu beriicksichtigen. Der Hohenvorteil
war damals entscheidender als heute. Die Flugzeuge im
Ersten Weltkrieg hatten nur sehr begrenzte
Kraftreserven und stiegen nur sehr langsam auf. Damals
konnte das hoher fliegende Flugzeug sich oft den Luxus
erlauben und entscheiden, ob es angreifen oder sich
zurickziehen wollte. Mannocks simple Anleitung lalt
sich auch mit “Greift nie ohne Vorteil an” umschreiben.
1917 hingen Erfolg und MiRerfolg im Luftkampf
weitgehend von den Fahigkeiten und dem Koénnen des
Patrouillenfiihrers ab, das heift, die Wahl des richtigen
Zeitpunktes war fiir den Ausgang des Kampfes
entscheidender als der Kampf selbst.

‘Der Kommandeur ist dafiir verantwortlich, daR weder
er noch einer seiner Piloten vom Feind Gberrascht wird.
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Ist er dazu nicht in der Lage, taugt er nicht als Fuhrer’ -
von Richthofen (80 Siege).

Kampftaktiken lassen sich allgemein in zwei Abschnitte
unterteilen. Ersten die, die der Patrouillenfiihrer zur
Annéherung an den Feind und dem Gewinn eines
Vorteils fir den darauffolgenden Nahkampf aufstellt,
und zweitens die, die der einzelne Pilot schlieBlich im
Nahkampf einsetzt. Hat der Patrouillenfiihrer gute
Arbeit geleistet, gibt es keinen Kampf - der Feind wird
uberrascht und vernichtet, bevor er auch nur eine
Chance hat zu reagieren.

‘Die beste Methode zur Vernichtung eines feindlichen
Flugzeuges bestand darin, es zu Uiberraschen und vor
Eroffnung des Feuers so nah wie moglich
heranzufliegen’ - Rochford (29 Siege).

Im Luftkampf des Ersten Weltkrieges konnten die
Piloten nicht auf Erfahrungen zuriickgreifen. Sie
muften selbst herausfinden, welche Methode sich am
besten fiir den Angriff und die Verteidigung eignete.
Das fritheste Beispiel einer Regelordnung fiir den
Luftkampf war die ‘Dicta Boelcke’, die Oswald Boelcke
(40 Siege), damals fuhrendes deutsches Flieger-As und
1916 die treibende Kraft hinter der Formation der
Jagdstaffel (“JaSta™). Zwar fand Boelcke noch im
selben Jahr den Tod, doch leisteten die JaStas seinem
Prinzip weiter Folge, was im April 1917 zur
Dezimierung des Royal Flying Corps (RFC) beitrug.
Mit Fortschreiten des Krieges wurde der Luftkampf
zunehmend komplexer, und Alleinfliige gehdrten der
Vergangenheit an. Das Fliegen im Verband und die
Teamarbeit wurden immer wichtiger.

‘Die deutsche Luftkriegstrategie wurde nach System
geplant. Die Deutschen waren nur aus einer
uberlegenen Position heraus zu einem Angriff bereit,
die sich aus Hohenvorteil, Uberraschungsmoment und
zahlenmaRiger Uberlegenheit ergab. Sie waren jederzeit
bereit, den Kampf zu meiden und sich zurickzuziehen,
wenn die Gegebenheiten nicht fiir sie sprachen. Sie
mieden es auch, die Linien zu Gberfliegen, um zusétzlich
den Vorteil des Kampfes tiber eigenem Gebiet in
Anspruch zu nehmen. Sie flogen in groRen, gestaffelten
Verbanden, und griff man eine ‘Staffelschicht’ an,
verzog sie sich gen Osten und die Uber ihr stiirzte von
oben auf einen herab.’ Yeates (5 Siege)
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Diese Zeit des zunehmend intensiver werdenden
Luftkampfes schildert Flying Corps. Fiir den Erfolg
muB der Spieler Qualitaten sowohl als Patrouillenfiihrer
als auch im Einzelkampf beweisen. Viele alliierte
Flieger sahen in ‘Mick’ Mannock den Experten in
beidem, so scheint es angebracht, seinen Regeln zu
folgen.

Die MANNOCKS-REGELN

‘Piloten miissen von oben herabstoRend mit Schwung
angreifen. Das Feuer darf erst er6ffnet werden, wenn sie
sich auf rund 100 m ihrem Ziel genahert haben.

Uberrascht den Feind durch Anflug von Osten (also
von der deutschen Seite der Linien aus).
Uberrascht den Feind, indem ihr Euch Sonne und
Wolken zunutze macht.

Piloten mussen durch Training und den mafRvollen
Konsum von GenufBmitteln korperlich fit bleiben.
Piloten missen ihre Geschuitze richten und tben, iben,
uben, denn die Ziele bewegen sich gewodhnlich schnell.

Piloten mussen das Erspéhen der Maschinen in der Luft
und das Erkennen aus groRer Entfernung tiben. Jedes
Flugzeug ist bis zum Beweis des Gegenteils als Feind zu
betrachten.

Piloten missen lernen, die toten Winkel und schwachen
Punkte des Feindes zu erkennen.

Jager sind von oben, Zweisitzer von unterhalb des
Hecks aus anzugreifen.

Piloten miissen das schnelle Wenden tiben, denn kein
anderes Mandver kommt im Kampf so haufig zum
Einsatz.

Es sind Formationsfliige mit einem Abstand von 25 m
zu Uben.

Piloten mussen das Einschétzen triigerischer
Entfernungen in der Luft Gben.

Hutet Euch vor Kddern und Fallen - oft der Fall bei
einem allein fliegenden Feindflugzeug - und durchsucht
den Luftraum tber Euch, bevor lhr angreift.

An sonnigen Tagen sind Wenden mit moglichst geringer
Schraglage zu fliegen, da die auf den Fliigeln gleiRende
Sonne Euch sonst tber weite Strecken verrat.

Piloten mussen im Nahkampf kontinuierlich Wenden
fliegen, Geradeausflug hier nur zum Feuern.

Piloten diirfen nie und unter keinen Umsténden vor
dem Feind abtauchen, da sie sich damit genau in
SchuRlinie des Feindes begeben - Kugeln sind schneller
als Flugzeuge!

Piloten auf Patrouillenflug mussen auf Zeit, Windstarke
und Windrichtung achten.’

‘Die Kampftaktik richtete sich nach den Umsténden. Es
gab kaum zwei identische Situationen... somit muRte die
Taktik der Situation angepaft werden. Das Grundprinzip
aber blieb immer dasselbe: Der Feind mufte tiberrascht
und in einer schwachen Position angegriffen werden,
wenn méglich in zahlenmaRiger Uberlegenheit, so daR
die Initiative immer von der Patrouille ausging. Um das
zu erreichen, war es mitunter notwendig, mehr als die
Halfte der Patrouillenzeit darauf zu verwenden, die
feindliche Formation in eine fiir sie unguinstige Lage zu
mandvrieren. Ist das gelungen, mussen die Piloten
energisch angreifen ... Der Kampf muf fortgesetzt
werden, bis der Feind seine Unterlegenheit zugibt, indem
er entweder abgeschossen wird oder die Flucht ergreift’ -
Mannock

FORMATIONEN

‘Der Formationsflug ... war unsere grof3e Starke, unsere
Kompaktheit und Disziplin hat des 6fteren tiberlegene
Formationen eingeschiichtert.” - Fullard (40 Siege).

Die Flugzeuge des ersten Weltkrieges besaBen keinen
Funk, und abgesehen von ein paar einfachen Signalen
wie Leuchtkugeln und Fliigelzeichen war, sobald sich




die Flugzeuge einmal in der Luft befanden, keine
Verstandigung mehr moglich. Die Piloten muf3ten also
genau angewiesen und die zu fliegende Formation
festgelegt werden, bevor die Patrouille aufstieg. In
manchen Féllen gibt das Einsatzziel und die
Verfugbarkeit von Piloten und Flugzeugen die zu
fliegende Formation vor.

‘Die zum Einsatz kommende Formation muf ein
schnelles und einfaches Mandvrieren der Formation als
Ganzes gestatten.” - RAF-Anweisungen

Im Idealfall sollte die Formation gestaffelt sein, mit dem
Leitflugzeug an der Spitze und allen anderen
Flugzeugen dahinter. Die riickwartige Maschine kann
ihre Flughthe in Geschwindigkeit umsetzen und bei
Bedarf zum Leitflugzeug aufschlieBen. Das Leitflugzeug
ist der Einsatzfilhrer und dafir verantwortlich, die
Patrouille in eine Vorteilsposition zu bringen. Die
nachfolgenden Flugzeuge halten Ausschau und decken
der ersten Maschine den Rucken. Bei der Planung der
Formation werden neue Piloten unmittelbar rechts und
links der ersten Maschine angeordnet, da dies die
sichersten Positionen sind. Das ‘SchluBlicht’ der
Formation bilden die erfahrenen Piloten, da es sich
hierbei um den gefahrdetsten Abschnitt handelt.

‘In einem Verband hat jeder [Pilot] ein deutliches
Erkennungszeichen auf seiner Maschine.” Richthofen
Im Nahkampf ist die schnelle Identifizierung von
Flugzeug und Pilot lebenswichtig, und die Flugzeuge
sind deshalb deutlich kenntlich zu machen. Ganz
besonders gilt das fuir die Maschine des Einsatzfihrers.

DER ANFLUG

‘Sehen ist alles. ... Viele Neulinge werden abgeschossen
noch bevor sie tberhaupt merken, daB sich im Umkreis
von Meilen ein Hunne befindet ...

Gewdhnt Euch an, alle zwei Minuten griindlich Boden

und Himmel abzusuchen, und achtet besonders auf die

Sonnenfelder.’ - Yeates

Man schétzt, daB3 80% aller abgeschossenen Piloten gar
nicht oder erst zu spat gesehen haben, wer sie unter
BeschuB nahm. Der Erfolg eines Jagdfliegers liegt darin,
den Feind zu sehen, bevor er selbst gesehen wird.

‘Wer hinter den Linien fliegt und nicht kontinuierlich in

alle Richtungen Ausschau halt, wird tiberrascht.” -
Rickenbacker (26 Siege)
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Die Spitzenpiloten des Ersten
Weltkrieges konnten ein
feindliches Flugzeug vermutlich
schon sehen, wenn es sich in
einem Umkreis von 5 Meilen (8
km) befand. Die meisten Piloten
waren in der Lage, ein Ziel ab
ungefahr der Halfte dieser
Entfernung auszumachen. In
Flying Corps liegt der Bereich,
innerhalb dessen eine recht gute
Chance besteht, eine Maschine
zu erkennen, bei ca. 2,5 Meilen
(4 km). Sobald Flugzeuge
gesichtet werden, ist als erstes zu
ermitteln, um wen und was es
sich handelt. Der Einsatzfiihrer
muf daraufhin die Position der Maschinen fixieren und
seinen Verband so mandvrieren, daf? er sich einen Vorteil
verschaffen und mehr Information einholen kann.

Aus dem Flakgeschitzfeuer kann eventuell abgeleitet
werden, welcher Seite das Flugzeug angehort, denn
deutsche Artilleriegeschosse explodierten schwarz, die
der Alliierten wei3. Allerdings komplizierte sich die
Situation durch die Tatsache, daB die Deutschen ein
System entwickelten, bei dem zur Warnung vor einem
moglichen Feindangriff Flakgeschosse in unmittelbarer
Nahe eigener Flugzeuge abgefeuert wurden. Dabei
handelte es sich jedoch meist um einzelne Geschosse
und nicht um Sperrfeuer. Trotzdem kann man in der
Regel davon ausgehen, daR es sich bei einer Maschine,
die Gber den eigenen Linien beschossen wird, um ein
feindliches Flugzeug handelt.

Wo Flakfeuer nicht zur Erkennung herangezogen
werden kann, konnen Anzahl und Aktivitaten der
unbekannten Maschinen Aufschlul geben:

Eine Formation von mindestens 6 Maschinen ohne
bestimmten Kurs = Jagdpatrouille

Eine einzelne, tieffliegende Maschine auf
gleichbleibendem und ovalem Kurs = Zweisitziger
Atrtilleriebeobachter

Eine einzelne, tieffliegende Maschine auf sehr
unregelméaBigem Kurs = Jager, der Bodenziele angreift
Eine einzelne, sehr hoch und auf geradem Kurs
fliegende Maschine = Langstrecken-Aufklarer
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Eine Formation aus mindestens 6 in mittlerer Hohe und
zwei oder drei darunter fliegenden Maschinen auf
annahernd geradem Kurs = Bildaufklarungspatrouille
mit Eskorte

Zwei groRe, Gibereinander fliegende Formationen auf
geradem Kurs = Bombengeschwader mit Eskorte

- ‘Strategie & Taktik des Luftkrieges’ - Stewart.

Aus der Position der Flugzeuge zur Frontlinie kann
erkennbar sein, ob es sich um eigene oder feindliche
Maschinen handelt. Dem Patrouillenfiihrer muR standig
gegenwartig sein, dal J&ger oft in gestaffelter Formation
fliegen, das heif3t, wer eine ‘Staffelebene’ gesichtet hat,
sollte im Luftraum dariiber und darunter nach weiteren
Maschinen Ausschau halten. Ahnlich kann es sich bei
einem kleinen Schwarm verhalten, der sich offenbar von
nichts storen lakt - es konnte sich hierbei um ‘Koder’
handeln, tiber denen eine groRe, auf einen unuiberlegten
Angriff wartende Unterstutzungstruppe fliegt, oder die
Maschinen kénnten einer groRen Jagdformation
angehoren, die nach moglichen Angriffszielen sucht.
‘Denkt immer daran, es konnte eine Falle sein!” -
Lufbery (17 Siege).

Bei Annéherung an ein unbekanntes Flugzeug sollte
sich der Patrouillenfiihrer an Mannocks Regeln halten
und aus einer unerwarteten Richtung angreifen,
moglichst indem er sich unter Ausnutzung der Sonne
und Wolkendecke einen Vorteil verschafft. Im
Zweifelsfall - Aufsteigen! Der Patrouillenfihrer muf
stets vorausdenken, seinen Angriff planen und nach
weiteren Maschinen Ausschau halten.

‘Mannock plante jedes Mandver wie ein Schachspieler.’
- Jones (40 Siege)

Ferner muf} das Ziel beim Annaherungsflug standig
beobachtet werden. Beginnt das Ziel zu steigen oder
andere Mandver einzuleiten, ist davon auszugehen, das
es sich um einen erfahrenen Gegner handelt. Fliegt es
dagegen ungestort weiter, ist es entweder ein eigenes
bzw. verbiindetes Flugzeug, oder es hat die Gefahr noch
nicht erkannt. Taucht es ab, kann es wahrscheinlich
ungestraft angegriffen werden ... es sei denn, es handelt
sich um einen Kaoder!

‘Fast jeden Abend fanden wir wohlangelegte Fallen vor
und muBten unsere Maschinen mit groter Vorsicht
mandvrieren, um ihnen aus dem Weg zu gehen. Ein

paar mal sind wir auf sie reingefallen und hatten grof3e
Schwierigkeiten, heil davonzukommen. Zuerst tauchten
vier oder ftinf Hunnen auf, und wir griffen an, doch
dann stirzten sich plétzlich von allen Seiten 15-20
Maschinen auf uns.” - Bishop (72 Siege)

Das Leitflugzeug ist der Vorkampfer der Patrouille, alle
anderen Maschinen halten Ausschau. Diese Regel gilt,
ganz gleich, wie viele Flugzeuge die Patrouille umfaRt.
Waurde ein Feind gesichtet, liegt die Entscheidung tber
den weiteren Verlauf beim Patrouillenfiihrer - Angriff,
Manover oder Rickzug.

‘Den Piloten muB verdeutlicht werden, daB die Truppe
die Kampfeinheit ist und nicht der Einzelne.” RAF-
Anweisungen

Wird die Patrouille selbst verfolgt, ist zu entscheiden, ob
mit Angriff, Manover oder Riickzug zu reagieren ist.
Diese Entscheidung hangt natirlich von den
Fahigkeiten der jeweiligen Maschinen und dem
Einsatzziel der Patrouille ab. Sind die
Patrouillenflugzeuge tberlegen, kdnnen sie versuchen,
durch geschickte Mandver den Spie umzudrehen. Sind
sie unterlegen, muf rasch entschieden werden, ob sofort
angegriffen wird - was durchaus ausreichen kann, um
den Angreifer in die Flucht zu schlagen - oder der
Riickzug angetreten werden soll. Letzteres sollte
maglichst durch einen Aufstieg in Richtung der eigenen
Linien erfolgen.
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DER ANGRIFF

Sobald die Formation in Position ist, wird zum Angriff
tibergangen. Ziel der ersten Attacke ist es, so viele
feindliche Flieger wie méglich zu vernichten oder zu
zerstreuen, um den Gegenangriff zu schwéchen.



‘Der Anflhrer hat immer dafiir zu sorgen, daB seine
Formation vor dem Angriff eine dicht geschlossene
Einheit bildet. N6tigenfalls muR den hinteren
Maschinen Zeit gegeben werden aufzuschliefen, so da3
alle Piloten ihre Gegner gleichzeitig angreifen kdnnen.’
RAF-Anweisungen

Gegen feindliche Jager wird der Angriff nach
Mdglichkeit von oben und hinten gefiihrt. Der Anfuhrer
eroffnet das Feuer aus einer Entfernung von 100 bis 180
m zum Ziel und hélt das Feuer bis kurz vor dem
Zusammenstol} aufrecht.

‘Mannock nahm sich stets den Anfihrer [einer
feindlichen Formation] vor, um seinen von oben hinten
kommenden Piloten eine bessere Trefferchance zu
geben.’ - Jones

Die Meinungen gingen auseinander, ob es besser war, sich
zusammen auf einen Gegner zu konzentrierten oder jeder
ein eigenes Ziel angreifen sollte. Wichtig war der Versuch,
bei der ersten Attacke den gegnerischen Anfiihrer
auszuschalten, doch bedeutete ein Angriff auf mehrere
Ziele in der Regel gleichzeitig auch gréRere Verluste und
Verwirrung. Dazu kam, daB viele Piloten bei einem
gemeinsamen Angriff eines einzelnen Feindes eher den
ZusammenstoR mit eigenen Flugzeugen zu verhindern
versuchten als im Angriff bis an die Grenze zu gehen.
Dafiir gab es Griinde - im Luftkampf des Ersten
Weltkrieges waren Zusammenstoi3e bei weitem héufiger
als in spateren Auseinandersetzungen. Mannock und von
Richthofen vertraten beide die Ansicht, daB es sich nicht
lohnte, sich gegen ein Einzelziel ‘zusammenzurotten’.

Nach dem Angriff ist zu entscheiden, ob mit dem Feind
ein Kurvenkampf fortgesetzt oder im Steilflug abgezogen
werden soll. Fur den Angreifer stellen Sturz- und
Steilflugtaktiken meist die beste Wahl dar, besonders wenn
er beim Hochziehen abdreht, da er sich damit von seinem
Gegner absetzt, was die Gefahr eines Gegenangriffs
reduziert und gleichzeitig seinen Hohenvorteil bewahrt.
Danach hat er die Wahl, entweder erneut anzugreifen oder
sich zuriickzuziehen. Die Entscheidung ist grof3tenteils
auch von den jeweiligen Flugzeugen abhéngig. Jager mit
Umlaufmotoren harren meist aus, um einen starken
Gegner in ein Wendengefecht zu ziehen.

Wird ein kleiner Verband gegen eine groRRe Formation

gefuhrt oder gar einzeln geflogen, ist es um so wichtiger,
dafR der erste Angriff fir betréchtlichen Schaden und
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Verwirrung sorgt. Auch auf eine sichere
Ruckzugsmdglichkeit ist zu achten. Der
Pilot kann entweder steil aufsteigen, um
sich in Sicherheit zu bringen, oder im
schnellen Sturzflug hinter die eigenen =
Linien abtauchen. Kann eine kleinere
Formation nicht mit diesen Vorteilen
angreifen, sollte die Entscheidung tber 7
den Angriff moéglicherweise Gberdacht =
werden.
SchlieBlich kann sich ein Einzelpilot
auch an einen Gegner heranpirschen,
idealerweise von hinten oder unten
(obwohl die Aufgabe des Hohenvorteils
im allgemeinen nicht anzuraten ist). Ein solcher Angriff
zielt gewohnlich auf die ganz hinten fliegende feindliche
Maschine ab, wobei man hofft, daR die anderen Piloten
den Angriff nicht bemerken. Es wird geraten, einen
Angriff im Alleingang nur zu erwégen, wenn das eigene
Flugzeug entweder an Schnelligkeit oder Steigvermdgen
uberlegen ist - oder der Alleinflieger grofites Vertrauen
in sein Konnen setzt!

DER LUFTKAMPF
Treffen zwei Patrouillen aufeinander, von denen keine
einen Stellungsvorteil hat, entwickelt sich rasch ein
Luftkampf.

‘Zu echten Luftkdampfen kam es, wenn fiinf oder sechs
auf funf oder sechs trafen.” - Yeates

Wird eine Formation von einer anderen uberrascht,
kommt es nach Abklingen der ersten Verwirrung zu
einem Luftkampf. Die Formationen lésen sich
gewohnlich auf, wobei die Piloten angestrengt nach
Zielen suchen und dabei aufpassen mussen, nicht selbst
eins abzugeben! Auch bei einem solchen Gemenge
haben Teamarbeit und Fuhrung einen hohen Stellenwert.
Eine Patrouille muB stets als Team kampfen, die Piloten
sich gegenseitig den Riicken decken und der Anfiihrer
dafiir sorgen, daR er nicht den Uberblick verliert.

‘Die Aufgabe des Patrouillenfiihrers liegt vielmehr
darin, nach mdéglichen Gefahren Ausschau zu halten, als
zu versuchen, den Kampf allein zu entscheiden. Dazu
gehoren:

1) Ankunft weiterer Feindflugzeuge mit taktischem
Vorteil, d.h. Hohe.
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2) Die Patrouille treibt zu weit 6stlich ab.

3) Die Patrouille gerét unter die Masse der
Feindformation.

Tritt einer dieser Umstande ein, ist es normalerweise
besser, den Kampf kurz abzubrechen und sich zwecks
eines erneuten Angriffs tiber dem Feind zu sammeln.’ -
RAF-Anweisungen

Gegner weg stets vorzuziechen. denn letztere ist meist tédlich!

ANGRIFFSMANOVER

‘Wichtigster Kampfaspekt ist, engere Kurven zu fliegen
und immer Uber dem Gegner zu bleiben.” - Richthofen

‘Ich fliege nah ran, ziele gut, und dann fallt er von selbst
herunter.” - Boelcke

Beim Angriff geht es darum, den Vorteil zu sichern, bis
auf rund 100 Meter an den Feind heranzufliegen, in
Stellung zu gehen, am besten direkt hinter ihn, und den
entscheidenden Schlag auszuteilen. Es gibt allerdings
noch ein paar andere Tricks, die fur ein aufstrebendes
As niitzlich sein kénnten.

Erstens richte man sich nach seinen eigenen Starken
und nicht nach denen des Gegners. Sitzt man in einer
Hochleistungsmaschine mit Standmotor, ware es tdricht,
sich auf gleichem FufRe auf ein Kurvenkampf mit einer
schnellen Maschine mit Umlaufmotor einzulassen. Neue
Piloten wies das 56. Geschwader (SE5a) an, nicht in den
Nahkampf zu ziehen, sondern Sturz- und
Steilflugtaktiken zum Einsatz zu bringen.

Zweitens fallt den meisten Piloten das Fliegen einer
Linkskurve leichter, also sollte man vielleicht
versuchen, von rechts anzugreifen.

Drittens lait sich der Gegner mitunter nervés machen
und zu unklugen Handlungen verleiten. Sieht es
beispielsweise aus, als 14kt er Sie hinter sich, kénnten
ihn ein paar Weitschiisse unter Umstanden ablenken
und zu Ausweichmanévern bewegen. Dadurch wird er
langsamer und gibt Ihnen die Mdglichkeit, wieder in
wirksame Schuf3weite zu gelangen. Richthofen wandte
diesen Trick mehr als einmal an.

‘Beschossen werden ist schlecht furr die Nerven.” -
Coppens (37 Siege)

Stark (11 Siege) hatte es einmal mit einer Camel zu tun,
die ihm durch schnelle Kurven standig auswich. Stark
feuerte daher eine Salve ab, die den Camel-Piloten
derart aus der Ruhe brachte, daR dieser seine Maschine
aus der Wende in die Gerade zog und somit ein leichtes
Ziel abgab. Die wichtigsten Aspekte, die es im
Nahkampf zu beachten gilt, sind:- die Initiative zu
behalten, so daR der Feind statt zu agieren reagieren
muB, zu versuchen, tiber dem Gegner zu bleiben und
immer mit kihlem Kopf zu fliegen.

‘Wer im Kampf die Ruhe verliert, macht mit Sicherheit
Fehler.” - von Richthofen

Viertens sollte man immer im Auge behalten, was um
einen herum vorgeht. In einem Nahkampf hat man oft
keine zweite Chance, und zu den gréften Fehlern
gehort es, den Uberblick tiber das Geschehen und die
Position der Feindflugzeuge zu verlieren.

‘Man tut gut ... nie zu lange hinter einer Maschine zu
bleiben.” - Bishop

Doch wie Mannock einmal sagte, jeder Kampf ist
anders, und es gibt kein ‘Patentrezept’ fir den Erfolg in
der Luft, nur Leitlinien. Erprobte Taktiken mussen der
Situation angepaft und manchmal sogar vollkommen
ignoriert werden.

Man vergesse zuletzt auch nicht, daR alle groBen Asse
betonten, es bediirfe ungemeiner Erfahrung, ein
geschickter Nahkampfer zu werden. Flying Corps-
Novizen tun gut daran, Yeates’ Rat an einen
frischgebackenen Piloten zu befolgen:



‘Einen Hunnen abzuschiefen, ist nicht das wichtigste.
Kommt Dir einer in die Quere, dann schieBe - aber erst,
wenn Du ganz sicher bist, daR sich kein anderer
Deutscher anschickt, Dir eins draufzugeben ... gib’ Dir
eine Chance, denn jeder kann Dich runterholen, wenn
Du ihn nicht kommen siehst.’ Yeates

VERTEIDIGUNGSMANOVER

‘Er hatte keine Ahnung, der verdammte Narr, zog
einfach den Bug runter und flog geradeaus. Leichte
Beute.” - Maclaren (54 Siege).

Bei einem Feindangriff muR etwas, das heilt alles,
unternommen werden, den Feind von seinem Vorhaben
abzubringen. Viele unerfahrene Piloten erstarrten
einfach und wurden abgeschossen, ohne auch nur den
geringsten Widerstand zu leisten. Nattrlich gibt es
Defensivmandéver, die besser sind als andere, und der
Verteidiger muR sich schnell entscheiden, ob er dem
Angriff ausweichen oder aber versuchen will, die
Verteidigung in einen Angriff zu verwandeln.

Kommt die Attacke von hinten, liegt die beste
Verteidigungstaktik in einem Wendemandver in
Richtung des feindlichen Angriffs. Kommt die Attacke
von links, muB eine scharfe Linkskurve geflogen werden
(siehe Abbildung). Bei einem Angriff direkt von hinten
zieht man die Maschine nach rechts oder links, wobei
man aber die jeweiligen Eigenschaften des Flugzeugs
beriicksichtigen sollte. Bei einer Maschine mit
Umlaufmotor bietet sich wahrscheinlich eine
Rechtswende an, wer dagegen eine Maschine mit
Standmotor gegen einen Jager mit Umlaufmotor fliegt,
sollte nach links abdrehen.
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‘Du schaust wachsam tber die Schulter zurtick und paf3t
den Moment ab, in dem er das Feuer erdffnet, dann
drehst Du blitzschnell ab, so daR Du im rechten Winkel
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zu ihm fliegst. Seine Kugeln fliegen bei diesem Manéver
meist an Deinem Heck vorbei.” - Bishop

Bei der Defensivwende ist das Timing entscheidend. Zu
friih - und der Angreifer hat Zeit zu korrigieren und
behalt Dich im Visier. Zu spét - und er hat Gelegenheit,
einen einfachen SchuR aus nachster Nahe zu landen.
Nach Madglichkeit sollte die Maschine wahrend der
Wende aufRerdem hochgezogen werden, denn so kann
man den SpieR eventuell umdrehen.

‘Greift mich ein Einsitzer von oben an, gibt’s fir mich
nur Vollgas, d.h. ich lege mich in alle Kurven und
Sturzfliige mit voller Geschwindigkeit. Ich wende mich
meinem Gegner zu und versuche durch Hochziehen
meiner Maschine in jeder Kurve auf seine Flughthe zu
kommen und die Oberhand zu gewinnen.” - Richthofen

Als Alternative zur Wende wies das 56. Geschwader
neue Piloten an:

‘Bei zu starkem Feindfeuer - hartes Seitenruder, keine
Schréaglage, seitlich abrutschen!”

Richthofen war gegen dieses Manover, vielleicht, weil es
kaum Gelegenheit bot, die Initiative zu ergreifen und
aus der Defensiven in die Offensive iberzugehen. Beide
Manéver kénnen namlich kombiniert werden. Viele
Camel-Piloten verlieBen sich beim Abschtteln des
Feindes auf eine scharfe, seitlich abrutschende Wende,
was einen gezielten SchuB auf ihre Maschine so gut wie
unméglich machte. Ahnliches brachten deutsche Piloten
mit den Dreideckern zustande - Voss setzte diese Taktik
gegen McCudden ein und verwandelte die Verteidigung
damit in einen Angriff -

‘Zu meinem Erstaunen setzte er volles Seitenruder ein,
ohne sich in die Kurve zu legen, zog seine Maschine steil
nach oben ... feuerte eine Salve auf mich ab ... und schlug
dann das Ruder in die entgegengesetzte Richtung ein.’

Ein weiterer Trick umfaRt das pl6tzliche HochreiRen
der Maschine, was allerdings am besten bei einem
Angriff durch einen einzelnen Feind aus nachster Néhe
funktioniert, so daR dieser tiber sein Ziel hinausschieR3t.
Kombiniert werden kénnte diese Taktik mit einer Rolle
zur weiteren Reduzierung der Geschwindigkeit und
einer eventuellen Richtungsanderung, oder es kann ein
Looping oder eine Immelmann angehangt werden. Hier
ist vieles von der Schnelligkeit und Leistungsféhigkeit
der beteiligten Maschinen abhangig. Ein leichtsinnig
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eingeleiteter Steilflug hat unweigerlich fatale Folgen, da
die Geschwindigkeit des Verteidigers zu stark absinkt
und er damit leichte Beute wird. McCudden (57 Siege)
beschreibt die Folgen eines Gefechtes mit Steilflug- und
Wendemanovern, bei dem das Mandver von einer
technisch unterlegenen Maschine eingeleitet wurde -
‘Ich zog hoch, die SE stieg hoher, dann drehten wir
beide ein, und der Hunne verlor an Hohe. Ich wendete
schneller und setzte mich hinter ihn.’
Die Mehrzahl aller Piloten hielten den Looping im
Kampf fur Zeitverschwendung. Mannock sagte, das
Hochziehen der Maschine in den Steilflug mit
anschlieRender Wende sei weitaus besser.
Auch eine Rolle kann den Angreifer dazu bringen, tiber
einen hinauszuschieBen. Zwar prasentiert sie sich als
schwieriges Ziel, hat aber weitgehend dieselben Nachteile
wie das Hochziehen und war besonders im Kampf gegen
mehrere Gegner ein gefahrliches Unterfangen. Die
meisten Piloten rieten von dieser Methode ab.
Wollte ein Pilot einfach nur
E entkommen, lie er sich
manchmal absichtlich
1 f trudeln. Das machte das
Flugzeug zu einem
schwierigen Ziel, und der
Angreifer liel sich
moglicherweise glauben
machen, er habe einen
todlichen Treffer gelandet.
I Bei diesem Man6ver wurde
allerdings enorm Hohe
eingebf3t. Zusatzlicher
Nachteil war, da3 die
Maschine im Fall, daR der
Angreifer ihr nach unten
folgte, ein leichtes Ziel
abgab, sobald sie wieder
geradegezogen wurde. Die

o meisten Asse rieten daher
| davon ab, doch waren viele
hin und wieder auf diesen

Trick angewiesen, um sich
aus einer gefahrlichen Situation zu retten!

‘Uber 1.500 m trudelte, stiirzte und schlitterte ich mit so
gut wie voller Kraft.” - Brooks

Lothar bediente sich manchmal sogar des Trudelns, um
den Feind an sich heranzulocken, die Maschine dann
plétzlich abzufangen und den SpieR zur Uberraschung
des Gegners umzudrehen.

Wovon jedoch allen Piloten strengstens abgeraten
wurde, war, als Reaktion auf einen Angriff einfach
abzutauchen. Selbst schnelle Sturzflieger wie die Spad
und die SE5a konnten den Kugeln nicht entkommen,
und im geraden Sturzflug présentiert man sich dem
Angreifer als perfekte Zielscheibe. Wer in einer
schnellen Maschine sitzt und sich zuriickziehen will,
muR zunachst seinen Angreifer abschitteln
beziehungsweise sein Schuf3feld verlassen, bevor er sich
im Sturzflug in Sicherheit bringen kann.

Wer angegriffen wird und nicht weif3, was er tun soll:-

‘folgt der einfachen Regel, nicht abzutauchen, und zieht
seine Maschine mit einer scharfen Wende aus der
SchuBlinie des Gegners.’ - Jones

DER ANGRIFF AUF ZWEISITZER

Zweisitzer wurden aufgrund ihrer limitierten
Flugleistung oft als ‘leichte Opfer’ betrachtet. Dazu
zahlten insbesondere britische Flugzeuge wie die BE2
und die RES8.

‘Wenn man sich richtig unter sein Heck geklemmt hatte,
konnte der Hunne einem nichts anhaben. Doch durfte
man sich natiirlich auch nicht abschutteln lassen, und
das war eine Frage des Fliegens. Ein Jéager sollte immer
schneller als ein Zweisitzer sein.’ - McCudden.



Trotz McCuddens Ansichten war ein Zweisitzer mit
einem Beobachter als Heckschiitze nicht so leicht zu
uberraschen wie ein Jager und hatte auRerdem den
Vorteil, daB er sowohl nach vorn als auch nach hinten
feuern konnte. Als bewahrte Methode zum Angriff
dieser Maschinen galt es, wie McCudden angab, das
Feuer auf den Gegner aus einer Position 100 Meter
hinter und 20 Meter unter ihm zu eréffnen. Die RAF-
Anweisungen besagten auch, daf ein kurzer vertikaler
Sturzflug direkt auf den Zweisitzer zum Erfolg fuhren
konnte, da der Beobachter dabei in einer schwierigen
SchuBposition ist. Richthofen schlug vor:

‘Den Zweisitzer greift man mit hoher Geschwindigkeit
von hinten an.... Die einzige Moglichkeit, dem Beschul
eines geschickten Beobachters zu entgehen, besteht
darin, Ruhe zu bewahren und den Beobachter mit den
ersten Schiissen auBer Gefecht zu setzen’

Allerdings kann es nicht nur schwierig, sondern auch
gefahrlich sein, einen gut besetzten Zweisitzer im
Alleingang anzugreifen, und einige Asse haben im
Angriff auf solch ein ‘leichtes Opfer’ ihr Leben
gelassen.

Es war gewdhnlich besser, in Teamarbeit anzugreifen.

‘Gegen einen Zweisitzer sollten mindestens zwei
Camels angehen. Wahrend der Beobachter auf die eine
feuert, wird er von der zweiten ausgeschaltet. Dasselbe
gilt auch fur alle anderen Jéager, denn fiir einen
Alleingang bedurfte es eines groen Mannes wie
McCudden.’ - Yeates

Zur Standardverteidigung eines angegriffenen
Zweisitzers gehorte es, in Richtung der eigenen Linien
abzutauchen, wobei man hoffte, daR8 es dem Angreifer
nicht gelingen wirde, sich in den toten Winkel unter
dem Heck zu heften, oder die Maschine bei méglichst
niedriger Geschwindigkeit in eine Kurve zu ziehen,
damit rasch an Hohe zu verlieren und den Angreifer
zum UberschieRen zu zwingen, oder sie so zu
mandvrieren, dal3 der Beobachter in eine guinstige
SchuBposition gebracht wurde.
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Nahezu alle groRen Flieger-Asse betonten, daB die
wichtigste Fahigkeit eines Piloten im Luftkampf das
zielgenaue Schieflen war.

‘Der wichtigste Aspekt beim Kampf war das SchiefRen,
der zweitwichtigste die verschiedenen Kampftaktiken
und zuallerletzt das fliegerische Kénnen selbst.” -
Bishop

Abgesehen von ein paar Meisterschitzen stellte es sich
fur die Mehrzahl der Flieger im Ersten Weltkrieg als ein
schwieriges Unterfangen dar, im Nahkampf einen
wirklichen Treffer zu landen. Beauchamp-Procter (54
Siege) und McElroy (47 Siege) trafen in den ersten funf
Monaten ihres Dienstes iberhaupt nichts, und Jones (40
Siege) nahm an 16 Luftkdmpfen teil, bevor er einen
Sieg verbuchen konnte.

‘Nach dem ersten, zweiten oder dritten Abschuf® kriegt
man den Bogen langsam raus.’ - Richthofen

Wie alle anderen Aspekte des noch neuen Kampfes in
der Luft erforderte auch das SchieBen im Flug Ubung
und eine Menge Erfahrung.
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Die Piloten wurden beim Angriff des
Feindes von ihren Waffen behindert.
Maschinengewehre neigten dazu, in
groBer Hohe einzufrieren, und es bestand
immer die Gefahr einer Ladehemmung,
besonders beim Abschuf langer Salven.
Die meisten Flieger-Asse verbrachten am
Boden Stunden mit der Kontrolle und
dem eigenhéndigen Laden ihrer
Gewehre, weil sie sichergehen wollten,
dafB sie im kritischen Moment nicht
versagten.

‘Ein gut laufendes Maschinengewehr ist
besser als ein gut laufender Motor.” -
Richthofen

Flugzeuge auf beiden Seiten fuhrten pro Gewehr rund
500 SchuB Munition, genug fir eine Salve von ungefahr
50 Sekunden Dauer mit sich. Deutsche Jager hatten
eine grofere Kapazitat, doch zogen es die meisten
Piloten aus Gewichtsgrunden vor, darauf zu verzichten.
Die mitgefiihrte Munition setzte sich gewdhnlich aus
verschiedenen Geschossen zusammen, wobei die
Deutschen in der Regel eine Mischung aus
Standardkugeln, Panzersprenggeschossen und
Leuchtmunition dabeihatten. Diese Mischung eignete
sich zwar fur geringe Entfernungen bis zu 50 Meter,
fuhrte aufgrund der unterschiedlichen ballistischen
Eigenschaften der verschiedenen Geschosse beim
Feuern Uber gréRere Entfernungen jedoch zu einer
zusétzlichen Zielungenauigkeit. Einem RAF-Merkblatt
zufolge erzeugte ein Luftmaschinengewehr bei einer
Entfernung von 180 m eine Feuergarbe von rund 10 x
15 FuB (3 m mal 4,5 m). Diese Ungenauigkeit machte
eine vernichtende Wirkung durch Langstreckenfeuer
unwahrscheinlich.

Mit den ihnen zur Verfugung stehenden unzuverléassigen
Waffen und primitiven Visieren versuchten die Piloten
nach Mdglichkeit, sich von hinten aus einer Entfernung
von unter 30 m an das Heck des Feindes anzuhéngen,
denn nur so hatten sie eine realistische Trefferchance
und konnten ihren Gegner mit einer kurzen Feuersalve
vom Himmel holen. Aufgrund der Gefahr einer
Ladehemmung waren kurze Salven sehr wichtig. Treffer

aus groRerer Entfernung waren den meisten Piloten
einfach nicht méglich. Daher setzte sich jeder
Patrouillenfiihrer den Uberraschungsangriff zum Ziel
und hoffte, seinen Piloten mit dieser Taktik ausreichend
Gelegenheit zu moglichst einfachen Treffern zu geben.

Doch konnten entschlossene Piloten mittels
elementarer Methoden auch ein Ziel treffen, das sich
nicht in idealer SchuBposition befand. Beim Schieflen
im Winkel zur Fluglinie des Gegners riet Mannock
seinen Piloten, einen Punkt ca. 5 m vor dem Motor des
Ziels anzuvisieren, das Feuer zu er6ffnen und das Visier
gleichzeitig auf den feindlichen Piloten und kurz darauf
wieder nach vorn zu schwenken. Jones erzielte mit
dieser Technik mehrere Siege. Bei den von Dreh- und
Wendemandvern bestimmten Nahkampfen zwischen
1917 und 1918 hatten die Piloten, die diese Kunst
beherrschten, einen groRen Vorteil gegeniiber ihren
Gegnern.

Einigen dieser Probleme trug die RAF mit folgenden
Ratschlagen tiber das Feuern in der Luft Rechnung:

‘Chancen in der Luft sind so gut wie immer verganglich.
Das Feuer ist deshalb zurtickzuhalten, bis sich ein
wirklich gilinstiges Ziel prasentiert, und sollte dann in
schnellen Salven verabreicht werden. Das Feuer ist nur
dann aus Entfernungen tiber 250 m zu erdffnen, wenn
es feindliche Maschinen daran hindern soll, sich zu
nahern... und ist auf keinen Fall aus Entfernungen von
tber 450 m zu er6ffnen. Je langer das Feuer beim
Angriff zuriickgehalten wird und je kiirzer die
Entfernung zum Ziel ist, desto besser stehen die
Chancen auf einen entscheidenden Schlag. Die Piloten
missen sich daran gewdhnen, Entfernungen an der
GroRe des Feindflugzeugs zu beurteilen. ... Das bedarf
standiger Ubung. ... Beim Kampf weit hinter den Linien
ist auBerdem Munition fur den Ruckflug einzuplanen.’

Bevor Sie sich also in eine grofRangelegte Flying Corps-
Kampagne stiirzen, sollten Sie in einem der
Alarmstarteinsatze zuerst lhre SchieBkiinste verfeinern,
denn wie Mannock sagte,:

“‘Von tollen Flugkunsten ist noch kein Hunne vom

Himmel gefallen. Richtet Eure Gewehre und uibt das
‘Anvisieren’. Holt sie runter, bevor sie Euch runterholen.’



DER BALLONANGRIFF

Aufgrund der zahlreichen Flakgeschiitze in Nahe
feindlicher Ballonstutzpunkte waren die meisten Piloten
Ballonangriffen sehr abgeneigt, obwohl es Spezialisten
wie Coppens gab, der 36 herunterholte. Die allgemein
bevorzugte Methode war der schnelle, steile Sturzflug.
Das 56. Geschwader griff gewdhnlich in SE5-Maschinen
mit Geschwindigkeiten von bis zu 400 km/h an und
hoffte damit, dem Flakfeuer zu entgehen und die
Bodentruppen derart zu Gberraschen, dal diesen nicht
genug Zeit blieb, ihren Ballon nach unten in Sicherheit
zu ziehen. Die Sturzflugattacke ermoglichte es dem
Angreifer auch, wieder blitzschnell aufzusteigen und
auBer Flakreichweite zu gelangen oder im schnellen
Tiefflug hinter den eigenen Linien zu verschwinden,
ohne dem Feind ausreichend Gelegenheit zu geben, ihn
unter Beschul zu nehmen.

Doch wurde der Uberraschungsangriff auch oft von
einzelnen Flugzeugen praktiziert. Dazu mufte das Ziel
im Tiefflug aus unerwarteter Richtung angeflogen
werden. Bevorzugte Zeiten fur derartige Luftangriffe
waren gewohnlich die Stunden der Morgen- und
Abenddammerung. Mitunter naherte man sich mit
abgeschaltetem Motor, wie beispielsweise
Rickenbacker, um nicht entdeckt zu werden. Piloten der
Alliierten meldeten, daR deutsche Jager, die diese
Taktik anwandten, manchmal in dunklen Farben
angestrichen waren, um sich dem Halbdunkel
anzupassen.

Ganz gleich, welcher Mittel man sich bediente, die
Angreifer muBten sich ihrem Ziel oft gefahrlich nahern,
wobei die britische Buckingham-Munition (namlich
Brandgeschosse) aus Entfernungen tGber 135 m wenig
Wirkung zeigte.

DER BODENANGRIFF

Einigen wenigen Piloten lag diese Arbeit zwar, doch die
meisten haften sie, denn konnte man sich nie des
Gefiihls befreien, dal einen das Maschinengewehrfeuer,
egal wie gut man war oder wieviel Glick man hatte,
friiher oder spéater erwischen wiirde. Bodenangriffe
wurden gewohnlich paarweise durchgefiihrt. Camels
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griffen dazu meist zusammen aus unterschiedlichen
Richtungen dasselbe Ziel an. Das 84. Geschwader zog
es dagegen vor, eine SE5 im Sturzflug aus 500 Ful} (150
m) Hohe angreifen zu lassen und ein zweites Flugzeug
hinterherzuschicken, sobald sich das erste in einer Hohe
von 50 FuB (15 m) abfing. Bei dieser Methode schienen
die Verluste allgemein geringer zu sein.

Zum Beschul® des Zieles folgendes:

‘Die erfahrungsgemaR beste Methode besteht darin, die
Maschine im Sturzflug steil auf einen Punkt am Boden
einige Meter vor dem Ziel zuzuhalten. Der Ruicktrift
einer im Sturzflug aus einigen hundert Fu
abgeworfenen Bombe ist sehr gering. Piloten mussen
selbst ausprobieren, wie weit vor dem Ziel sie ihren
Angriff ansetzen missen.” - RAF-Anweisungen

Erfahrene RAF-Piloten bevorzugten eine ganz andere
Vorgehensweise und machten auch Vorschlage, wie die
vom Boden ausgehenden Gefahren minimal gehalten
werden konnten:
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‘Maschinengewehre lie3en sich nur schwer angreifen.
Man mufte vielmehr darauf achten, sie zu meiden als
sich ihnen zu stellen, denn wenn man im Sturzflug
direkt auf ein Nest stieR und ihnen die Mdglichkeit zu
einem geradlinigen Schuf lieferte, war das mit
Sicherheit der letzte Sturzflug. ... Wer Bomben hatte,
konnte auf gut Gluck einen Abwurf ohne Sturzflug
versuchen, aber das wichtigste waren seitlich
abrutschende Wenden.’ - Yeates.

Die FLAK

‘Man sagt, sie [die Flak] héatte einst ein feindliches
Flugzeug heruntergeholt, allerdings steht der Verfasser
dieser Geschichte nicht fest.’ - Yeates

Fur die Jager stellte die Flak keine besondere
Bedrohung dar, es sei denn, sie waren beschadigt, flogen
unter 1.000 FuR (300 m) Hohe oder stieBen auf grofRere
Konzentrationen dieser Geschiitze, wie sie
beispielsweise in Nahe eines Ballonstiitzpunkts
anzutreffen sind. Trotzdem zerrte das Feuer der
Flakgeschutze an den Nerven einer Patrouille und
konnte die Vorsicht im entscheidenden Moment
zerschlagen. AuRerdem bestand immer auch die
Moglichkeit eines Gliickstreffers.

‘Ihr plétzliches Auftauchen war mehr tiberraschend als
gefahrlich, aber es war trotzdem nicht ratsam, lange auf
geradem Kurs zu fliegen, wenn sie gegen einen
angesetzt war.” - Yeates

War das Flakfeuer ungewohnlich hartnackig oder
zielsicher, hatten Piloten folgende Anweisung:

‘Der Feind kann zeitweilig abgeschittelt werden ... und
zwar durch scharfes Abdrehen, Sturz- und Steigfltge,
doch ein Hohenverlust empfiehlt sich selten,
inshesondere nicht weit hinter den feindlichen Linien.” -
RAF-Anweisungen

Die Flak hatte aber neben dem Abschuf3 von
Flugzeugen noch andere Aufgaben. Allein durch
BeschuB einer Formation rif? ‘sie’ sie gewohnlich auf
und beschaftigte die Piloten, so daR eine feindliche
Patrouille in der Verwirrung eventuell einen Angriff
starten konnte. Die Flak konnte auch Signale an
verbiindete Flugzeuge senden, diese vor mdglichen
Gefahren warnen oder ihnen eine giinstige Gelegenheit
mitteilen. Man mag die Flak belécheln, ignorieren sollte
man sie aber nicht.




Is der Erste Weltkrieg im August 1914 ausbrach, war

die militarische Flugtechnik neu, und niemand
wulte so recht, was damit anzufangen war. Als es an der
Westlichen Front nicht mehr weiterging, verlieRen sich die
Generale immer mehr auf Aufklarungsflugzeuge, um
Informationen tber die Lage “auf der anderen Seite des
Hugels” zu erhalten. Wenig spater wurde es klar, da man
mit seinem Flugzeug nicht nur Informationen hinter den
feindlichen Linien sammeln, sondern auch den Feind daran
hindern muRte, das gleiche hinter den eigenen Linien zu
tun. Folglich begannen Experimente zur Anpassung von
Waffen an die Flugzeugtypen, und der Luftkampf war
geboren.

ach mehreren Fehlstarts wurde es klar, daB die

effektivste Waffe fiir Flugzeuge das
Maschinengewehr war und am besten zum Feuern nach
vorn montiert wurde. Mitte 1915 hatten die Deutschen
einen Synchronisierungsmechanismus entwickelt, durch
den der Pilot einfach sein Flugzeug auf den Feind richtete
und den Abzug betétigte, und das Gewehr nur dann schoR,
wenn kein Propellerfliigel im Weg war. Durch diese Waffe
gewann der Fokker-Eindecker einen gewissen Vorteil in
der Luft fur die Deutschen, und die ersten Flieger-Asse,
2.B. Boelcke und Immelmann, waren geboren. AuBRerdem
legte sich der allgemeine Ton im Luftkrieg mit den
Deutschen fest, die meist weniger Flugzeuge als die
Alliierten besaBen und in der Defensive waren. Strategisch

gesehen stellte sich diese defensive Haltung spéter als
Fehler und MiRbrauch der Luftkampfkraft heraus. Taktisch
gesehen brachte es den Deutschen jedoch bedeutende
Vorteile.

eide Seiten erkannten, wie wichtig es war, die

Luftherrschaft fir sich zu gewinnen, und die ersten
reinen Kampffliegereinheiten wurden geschaffen. Diese
bestanden anfangs meist aus Verbanden von manchmal
nur zwei Flugzeugen, die sich an ein bestehendes
Aufklarungsgeschwader “anhefteten”. Mit wachsender
Intensitét der Luftkémpfe wurden spezielle Einheiten
gebildet, die nur aus Kampfflugzeugen bestanden. Fur das
RFC kam am 27. Februar 1916 das 24. Geschwader in
Frankreich an, das nur aus DH2-Einsitzer-
Kampfflugzeugen bestand und dabei half, der “Fokker-
Geilel” ein Ende zu setzen. Die Franzosen bildeten in
Verdun die Cigones (Stérche), und die Deutschen
griindeten im August die Jagdstaffel (JaSta), ein
Geschwader von 14 Flugzeugen. Als erste wurde die JaSta
2 gebildet, die von dem in dieser Zeit fuhrenden Flieger-
As Oswald Boelcke angefiihrt wurde. Genauso wichtig war
die Grundung der JaSta-Schule in Fomars, wo angehende
Kampfpiloten von erfahrenen Ausbildern ihr letztes
Training im Luftkampf erhielten. Bis Oktober gab es
bereits sieben JaStas in den Luftstreitkraften, was den
Deutschen drei bedeutende Vorteile gegentiber ihren
Gegnern brachte:

Erstens wurden die Piloten normalerweise von Hand fur
ihre Fahigkeiten und Aggressivitat ausgesucht.

Zweitens operierten sie meistens in gréReren Formationen
hinter den Frontlinien als die Alliierten.

Ihre Formation fiel schlieRlich auch mit der Einfuhrung
der neuen deutschen Kampfflugzeuge zusammen,
insbesondere der Albatros DII. Dieses Flugzeug hatte
nicht nur einen Leistungsvorteil gegentiber vieler
Maschinen im Dienst der Alliierten, sondern auch zwei
nach vorne feuernde Maschinengewehre, was dem
Flugzeug einen wesentlichen Vorsprung in der Feuerkraft
im Vergleich mit den alliierten Kampfflugzeugen gab, auf
denen nur ein Gewehr montiert war.

uf der Seite der Alliierten unterging das Royal
Flying Corps (RFC) eine Phase der drastischen
Expansion. Obwohl sich dies spater bezahlt machte,




bedeutete es in der Anfangszeit zunachst
eine tberwiegende Mehrheit britischer
Luftbesatzung mit unzureichender
Ausbildung, wenig Erfahrung und
Flugmaschinen von minderer Qualitat.
Mit steigenden Verlusten wurde dies zu
einem Teufelskreis von mehr und mehr
Piloten im Einsatz mit weniger
Ausbildung und einem wachsenden
Mangel an erfahrenen Anfiihrern, die
sich um die Piloten kiimmerten.
AuRerdem hielten die Briten im
Gegensatz zu den Franzosen und
Deutschen wenig von der Gruppierung
der besseren Piloten in Eliteeinheiten.

oelcke wurde (nach 40 Siegen) am 28. Oktober

1916 in einer Kollision getdtet. Sein Platz nahm
jedoch schnell Manfred von Richthofen ein, der am 23.
November 1916 den fiihrenden Piloten der Briten, Lanoe
Hawker, abscho3. Im Friihling 1917 existierten bereits 37
JaStas, die von handverlesenen kampferprobten Piloten
angefiihrt wurden. Von Richthofen Gibernahm am 14.
Januar 1917 das Kommando der JaSta 11 und arrangierte
fir seinen Bruder Lothar, der gerade seine
Pilotenausbildung abgeschlossen hatte, die Aufnahme in
der Einheit. Der Luftkrieg erreichte damit eine neue
Phase.

ur den Fruhling 1917 hatten die Alliierten eine

enorme parallele Offensive zwischen Arras
(britisch) und der Aisne (franzésisch) geplant. Zur
Unterstutzung der britischen Offensive setzte das RFC
das 24. Geschwader mit etwa 365 einsatzféahigen
Maschinen ein, von denen vielleicht ein Drittel
Kampfflugzeuge waren. Weitere britische Geschwader
befanden sich im Norden, darunter viele Marineeinheiten
aus dem Royal Navy Air Service, oder RNAS, der in
Frankreich stationiert war, um die Kdmpfe am Boden zu
unterstutzen. Als am 9. April 1917 die Arras-Schlacht
begann, gab es fuinf deutsche JaStas in der Region. Diese
Zahl stieg im Laufe der Schlacht auf 8. Der April 1917
war verheerend fiir das RFC und ist seitdem als “Der
blutige April” bekannt. Insgesamt 245 Flugzeuge gingen
in diesem Monat aufgrund der feindlichen Aktivitat
verloren. 211 Besatzungsmitglieder wurden getétet oder
vermif3t, und 108 wurden in Gefangenschaft genommen.
Dies war vergleichbar mit den 499 verlorenen

Besatzungsmitgliedern der funfmonatigen Schlacht an
der Somme im Jahr zuvor. Die durchschnittliche
Lebensdauer eines RFC-Kampfpiloten lag unter 2
Wochen. Die Franzosen verloren im April ungefahr 55
Flugzeuge. Die deutschen Piloten hatten 298 alliierte
Flugzeuge zerstort, darunter 34 Ballons. Die Alliierten
hatten dagegen 196 deutsche Flugzeuge zerstort und
weitere 206 einsatzunféhig gemacht. Die deutschen
Aufzeichnungen, die unvollstandig sind, zeigen Verluste
von nur 76.

Dieser vernichtende deutsche Sieg kam durch eine
Kombination von Umstanden zustande.

rstens hatte der durchschnittliche deutsche Pilot

wesentlich mehr Erfahrung als sein britischer
Gegenspieler - Herbst und Friihling wurden mit der
Ausbildung in der Beherrschung der neuen Flugzeuge
und dem Erlernen besonderer Flugtaktiken und -
techniken verbracht.

weitens waren die deutschen Flugzeuge im

allgemeinen den Maschinen der Alliierten
Uberlegen (aber nicht ausnahmslos). Mit der Einfuhrung
der Albatros D111 vergroRerte sich dieser Vorsprung nur
noch mehr (solange die Flugzeuge zusammenhielten).

rittens, da die JaStas in der Defensive und mit

schnelleren Maschinen operierten, konnten sie frei
entscheiden, wann und ob sie einen Angriff starteten oder
nicht. Ein guter JaSta-Anfuihrer kampfte nur dann, wenn
er im Vorteil war und wenn die Briten wenig dagegen



unternehmen konnten. Fur die Briten bedeutete dies, da3
sie meist nur in Kampfsituationen verwickelt wurden, in
denen sie tiber feindlichen Linien im Nachteil waren und
oft in langsamen Maschinen in der Minderzahl und mit
ausgehendem Treibstoff ihren Weg in die Sicherheit
erkampfen muRten

iertens operierten die JaStas normalerweise tiber

eigenen Linien. Dadurch verringerte sich im Fall,
dai eine Maschine beschadigt wurde oder Motorversagen
hatte, die Wahrscheinlichkeit einer Gefangennahme.
Zusatzlich begunstigte der vorherrschende Wind meistens
die deutsche Seite. Dadurch war es fiir die Deutschen
leichter, zu entfliehen, wenn es schlecht stand, und die
Briten hatten ein zusétzliches Problem, wenn sie ihrerseits
versuchten, ihren Heimweg zu erkampfen.

ie Deutschen operierten auBerdem immer in einer

“zielreichen” Umgebung, da die britischen
Flugzeuge in der Offensive waren: es gab immer
Gelegenheit, Treffer zu landen, besonders gegen
unterlegene Flugzeuge wie die élteren BE2- und FE2-
Beobachtungsmaschinen. Die etwas vorsichtigeren
Franzosen hatten zu dieser Zeit oft bessere Maschinen und
Piloten als ihre Verbuindeten und litten wesentlich weniger.
Da die franzdsischen Piloten mit geringerer Aggressivitat
kampften, betrachteten die deutschen Piloten eine
Abkommandierung an die franzésische Front eher als
geruhsam, obwohl es einige sehr fahige franzosische
Piloten gab, besonders diejenigen aus den elitaren “Les
Cigones”.

H. A. Jones, der offizielle RAF-Geschichtsschreiber,
beschrieb Richthofens Fiihrung und Taktik
folgendermafen:

“Richthofens Aufgabe bestand darin, mit
minimalen Verlusten an seinen eigenen
Bediensteten den groRtmdglichen Schaden
anzurichten. Er wuf3te, da? an jedem zum Fliegen
geeigneten Tag sehr viele Flugzeuge des RFC
hinter den deutschen Linien fliegen wiirden. Er
mufte nur selten Kampfe suchen und konnte
seine eigenen Entscheidungen treffen. Wenn es
schien ..., dal ein Kampf besser abzubrechen oder
zu vermeiden war, zogerte er nie... [Richthofens
Einheit] war aus diesem Grund nicht nur extrem
aktiv, sondern auch extrem schwer faB3bar.”

rotz der Vorteile der JaStas muf3 erwéhnt werden,

daR die Auseinandersetzungen nicht immer véllig
einseitig waren. Konig (6 Siege, JaSta 12) wurde am 2.
April 1917 beim Angriff auf eine FE2d getdtet, Osterroht
(7 Siege, JaSta 12) wurde am 23. desselben Monats und
Festner (12 Siege, JaSta 11) zwei Tage spater am 25. April
getdtet. Lothar von Richthofens Flugzeug wurde beim
Angriff auf eine FE2b am selben Tag schwer beschadigt.
Er kam nur dank des ziigigen Eingreifens von Schafer mit
dem Leben davon. Es ist eine erniichternde Tatsache, da3
von den 14 besten deutschen
Schutzen von April 1917 nur 2
den Krieg Uberlebten, einer davon re
Lothar von Richthofen selbst.
AuBerdem hatten die Briten trotz
der heftigen Kritik an der
britischen Politik der Nonstop-
Luftangriffe einen Vorteil in der
Kampfmoral und Erfahrung, was
sich in den Schlachthdhepunkten
von 1918 als entscheidend
herausstellte. Kein einziges
britisches Flugzeug fiel auf
eigenen Flugplatzen deutschen
Luftangreifern zum Opfer. Die
Deutschen wurden dagegen oft
auf ihren eigenen Stitzpunkten
tiberrascht oder im Tieflug beschossen. 1918 verlor die
JaSta 40 bei einem feindlichen Angriff auf ihr Flugfeld
dadurch alle Flugzeuge

en EinfluB, den ein erfahrener und aggressiver

Anfihrer auf eine Kampfeinheit hatte, wird in der
JaSta 11 Manfred von Richthofens deutlich. Als er das
Kommando (ber die JaSta Gibernahm, hatte sie noch keine
Siege zu verzeichnen. Nur ein anderer Pilot, Schéfer, hatte
vor Eintritt in die JaSta 11 Abschusse erzielt, obwohl alle
Piloten erfahrene Flieger waren. Unter der Fihrung
Richthofens erzielte die JaSta 11 zwischen Januar und
Mérz 36 Siege und im April 89 Siege, was etwa ein Drittel
der gesamten Verluste des RFC ausmachte! Richthofen
selbst beanspruchte 36 dieser Siege und erzielte damit eine
Gesamtzahl von 52, was ihn zum fiihrenden Flieger-As des
Krieges machte, als er Anfang Mai auf Urlaub ging. Sein
Bruder Lothar hatte in der Zwischenzeit 16 Siege erreicht.
Trotzdem war Manfred nicht ganz mit Lothars Leistung
zufrieden: er hielt ihn fiir zu leichtsinnig und mehr fur




einen “SchielRer” statt “Jager”, der zu sehr darauf aus war,
bei jedem Flug einen tédlichen AbschuB zu erzielen.
Trotzdem wurde Lothar wéhrend der Abwesenheit
seines Bruders Kommandant der JaSta 11.

April war ein furchtbarer Monat fiir das RFC. Es
gab allerdings einige vielversprechende Anzeichen.

Erstens konnte das RFC trotz der hohen Verluste
weiter im deutschen Luftraum operieren.

Zweitens wurden neue Flugzeuge wie die SE5
und der Bristol-Jager fertiggestellt oder bereits
neu eingefiihrt. Obwohl dem Bristol-Jager
aufgrund schlechter Taktik im April von der
JaSta 11 tibel mitgespielt wurde, war diese
Maschine spéter eines der besten Flugzeuge des
Krieges.

Drittens hatten zukunftige filhrende Flieger-Asse
wie Bishop und McCudden tiberlebt.

etztlich, was wahrscheinlich am wichtigsten ist, war
das 56. Geschwader an der Front eingetroffen und
flog die erste Patrouille am 22. April 1917. Bei der
Formation dieses Geschwaders hatte das RFC seine
Abneigung gegen die Gruppierung von Klasse-Fliegern in
eine Eliteeinheit abgelegt und hatte aus ganz Frankreich
die erfahrensten Flieger gesammelt. VVon der anfanglichen
Besatzung des 56. wurden sieben Piloten spater Flieger-
Asse, auerdem wurden drei der Piloten, die sich im Mai
1917 dem Geschwader anschlossen, ebenfalls Asse. Bis
Kriegsende hatte das 56. Geschwader 427 Siege zu
verzeichnen. Zu der urspriinglichen Besatzung des 56.
Geschwaders gehorte Albert Ball, der Kommandant der
A-Staffel, die bereits 31 Siege erzielt hatte. Das neue
Geschwader bekam ein nagelneues Kampfflugzeug - die
SES. Fast zwei Monate lang tbte das Geschwader mit den
neuen Maschinen weit entfernt von den Kéampfen tber
Atrras in der Néhe von London. Obwohl sich das neue
Flugzeug anfangs keiner groen Beliebtheit erfreute, da es
schwieriger zu mandvrieren war als die den meisten
Piloten gewohnte Nieuport, erkannte das Geschwader bald
seine ausgezeichneten Qualitaten, darunter

Geschwindigkeit, Robustheit und schnelle Steigfahigkeit.
Es war leicht zu fliegen und hatte keinerlei ernste Méngel.
Das RFC besaf3 nun ein Kampfflugzeug, das mit den
besten Maschinen der JaSta mithalten konnte, sie in
manchen Gebieten sogar Ubertraf. Die SE5 hatte ebenfalls
zwei montierte Maschinengewehre und war als
Feuerplattform sehr stabil.

bwohl das 56. Geschwader nicht offiziell als “Anti-

Richthofen”-Geschwader gebildet wurde, war es
bald als solches in aller Munde und stellte vielleicht auch
eines dar, da die Aufgabe des 56. darin bestand, die
Luftherrschaft der Alliierten tiber Arras
wiederherzustellen. Dies bedeutete, daR es frilher oder
spater den Kampf mit der JaSta 11 aufnehmen und sie
besiegen mufte. Interessanterweise verfolgte das 56. bis
zum Ende des Krieges die JaSta und spater das JG1 tber
die gesamte Front hinweg. Als Reaktion behauptete die
deutsche Presse ungehalten, daB die Briten einen Preis auf
den Kopf des filhrenden deutschen Asses gesetzt hatten.
Kurioserweise dachten einige deutsche Piloten, daR das
209. Geschwader, das Manfred von Richthofen 1918 in
seinem letzten Kampf herausforderte, auch ein besonderes



“Anti-Richthofen”-Geschwader sei, was vielleicht auf die
rot angemalten Nasen des Geschwaders zuriickzufiihren
war!

n der Zwischenzeit hatten die Deutschen auf der

anderen Seite der Linie die erste Kampffliegergruppe
zusammengestellt, die die JaStas 3, 4, 11 und 33 in einer
einzigen Kampffliegereinheit vereinte. Diese
Konzentration von Kampf-JaStas wurde spater zu einem
permanenten “Jagdgeschwader”. Es verlagerte sich entlang
der Front und wurde dorthin geschickt, wo die Kampfe am
intensivsten waren. Diese Mobilitat, zusammen mit den
grellen Farben der Flugzeuge, préagten bei den Alliierten
die Bezeichnung “Fliegender Zirkus”. Obwohl der April
fir die JaStas ein erfolgreicher Monat war, planten die
Deutschen immer noch den defensiven Luftkrieg, da sie
noch immer in der Minderzahl waren. Der Eintritt
Amerikas in den Krieg auf der Seite der Alliierten
bedeutete, daR sich das zahlenméaBige Gleichgewicht in
Zukunft weiter in Richtung gegen die Deutschen
verschieben wiirde

ahrend des Urlaubs seines Bruders erhéhte Lothar

besténdig seine Trefferbilanz und schoR in der
ersten Woche des Mai eine FE2b, eine FK8 und eine
Nieuport 17 ab. Auf der anderen Seite wurde das 56.
Geschwader stéandig aggressiver in seinen Patrouillen und
hatte mit wachsendem Selbstvertrauen mehrere kurze
ZusammenstoRe mit roten Albatrossen. Die
Gegenrechnung Balls erreichte am 6. Mai 1917 44 Siege.
Am darauffolgenden Tag patrouillierten JaSta 11 und das
56. Geschwader beide trotz schlechter Wetterbedingungen
die Front um Douai, wo die JaSta 11 stationiert war. Das
19. (“‘Spads™) und das 8. Geschwader der RNAS
(Dreidecker) waren ebenfalls zusammen mit einigen
Nieuports und Bristol-Jagern anwesend. Es folgte einer der
am schéarfsten umstrittenen Kampfe des Ersten Weltkriegs,
dessen exakte Einzelheiten nie geklart wurden. Das 11
Maschinen starke 56. kampfte nach dem Abflug um 5 Uhr
30 nachmittags in einer Reihe von Auseinandersetzungen
mit einer unbestimmten Anzahl von Albatrossen bei
schlechter werdenden Sichtverhaltnissen und verlor dabei
allmahlich seinen Zusammenhang. Zum SchluB fand sich
Lothar allein in einen Kampf mit Ball verwickelt, dessen
Endresultat eine Bruchlandung Lothars und der Tod Balls
in einem Absturz hinter deutschen Linien war.

Letztendlich entschieden sich die Deutschen, daf ihn
Lothar abgeschossen hatte, obwohl Lothar selbst
behauptete, einen Dreidecker getroffen zu haben. Mit
gleicher Wahrscheinlichkeit verlor Ball entweder die
Orientierung oder erlitt aufgrund der Kampfschaden oder
eines Treibstoffmangels einen mechanischen Ausfall. Nur 5
Piloten des 56. Geschwaders erreichten die Heimat, ein
weiterer Pilot starb, und vier machten eine Bruchlandung
(2 verwundet) auf der britischen Seite der Front. Sie
beanspruchten vier klare Siege und zwei mdégliche, die
JaSta 11 verlor jedoch nur Pluschow (verwundet), obwohl
maoglicherweise weitere Flugzeuge aufgrund einer
Verletzung des Piloten zur Landung gezwungen waren. An
der Niederlage des 56. war vielleicht eine Uberaggressivitét
im Showdown mit der JaSta 11 schuld. Die JaSta schien
jedoch dank ihrer verschiedenen Verbénde mit besserer
gegenseitiger Unterstiitzung als im 56. taktisch klar im
Vorteil zu sein. Es war eine erniichternde Lehre fur das
RFC, die letztendlich jedoch sehr gut verstanden wurde

ach seinem Kampf mit Ball erhdhte Lothar seine

Trefferbilanz weiter. Am 9. Mai 1917 schoR er eine
Bristol nieder, am 1. eine Pup und am 11. eine weitere
Bristol. Am 13. sichtete Lothar, nun mit einer Bilanz von
23 Siegen, wahrend eines Flugs mit Allmenroder eine
wegtauchende BE2. Lothar verfolgte die Maschine und
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schof} sie aus niedriger
Hohe ab. Lothar blieb bei
leichtem Dunst auf geringer
Hohe und suchte nach
s Orientierungspunkten in
der Umgebung.
Flugabwehrgeschitze
eroffneten das Feuer auf
ihn, trafen die Albatros und
verwundeten Lothar in der
linken Hiifte. Er Gberquerte
miihsam die Frontlinien,
landete Bruch und wachte
im Hospital von Douai auf.
Sein Bruder horte die
Nachricht und bemerkte:
“Lothar hat wieder den
Narren gespielt”. Seine
Verletzungen hinderten
Lothar fiinf Monate lang, am weiteren Verlauf des
Kampfes teilzunehmen, und sein einziger Trost war die
Verleihung des “Orden Pour le Merite”, auch als Blauer
Max bekannt, am 14., nur vier Monate nachdem er seinem
Bruder verliehen wurde. Manfred schrieb spater: “Wére
mein Bruder nicht verwundet worden, hétte er
wahrscheinlich nach der Entsendung des 52. selbst Urlaub
genommen.” Am 18. Juni war Manfred wieder im Kampf.

nfang 1917 hatte Manfred von Richthofen die Idee,

seine Albatros rot anzumalen. Diese anscheinend
herausfordernde Kennzeichnung hatte praktische Vorteile.
Waihrend des Luftkampfs war es fiir die Piloten wichtig,
sofort ihren Anfiihrer zu erkennen, und es half auerdem
den Beobachtern am Boden, den Verlauf einer
Konfrontation zu verfolgen. Der Effekt auf die
Kampfmoral von Freund und Feind darf ebenfalls nicht
unterschatzt werden. Wenig spéater folgten andere deutsche
Piloten diesem Beispiel. Lothar schrieb:

“Es ist lange unser Wunsch gewesen, alle Flugzeuge
unserer Staffel rot zu streichen... dem Verlangen wurde
nachgegeben... Da wir in der Luft unsere Gesichter
nicht erkennen konnten, haben wir diese Farben als
Erkennungsmerkmale gewahlt. Schéfers Hohen- und

Seitenruder und der gréBte Teil seines Rumpfes waren
schwarz, Allmenroder hatte eine weile Nase und
Propellerhaube, Wolff verwendete Griin und ich hatte
Gelb.”

n der Tat war ein GroBteil der Flugzeuge der JaSta 11

zu dieser Zeit fast vollig rot. Die Maschinen hatten
Ublicherweise rote Riimpfe und Streben und manchmal
rote Hohenflossen und Fligel. Zusatzlich gab es
individuelle Kennzeichnungen, die oft auf den Farben des
ehemaligen Armeeregiments des Piloten basierten.
Richthofens Flugzeug wurde bald als “le diable rouge”
oder seine eigene Bezeichnung, “le petit rouge”, bekannt.
Es gab Gertichte im RFC, da es von einem Mé&dchen im
Vorbild von Jeanne d’Arc geflogen wurde. Schafer wurde
unterdessen von britischen Piloten als “Die Rosa Lady”
bezeichnet

m 1. Mai 1917, als Manfred von Richthofen in
Urlaub ging, gehdrten auRer Lothar die folgenden
Piloten mit gewonnenen Siegen der JaSta 11 an:

Wolff 27 33
Allmenroder 9 30
Schafer 23 30
Mohnicke 1 9
Niederhoff 2 7
Brauneck 7 10

Von diesen Piloten wiirden Lothar, Mohnicke und
Brauneck den Krieg uberleben.

othars Fliegerkameraden am Abend des 7. Mai

waren Allmenroder (bisher 10 Siege), Mohnicke (1)
und wahrscheinlich Simon (1). Obwohl es Berichte gibt,
denenzufolge Wolff mitflog, sind diese jedoch fast sicher
falsch, da Wolff zur JaSta 29 abkommandiert wurde. Die
Verwechslung kam wahrscheinlich durch die &hnlich
gekennzeichnete Albatros Simons zustande.



ie alliierten Bodenangriffe des Friihlings 1917

erreichten wenig und hinterlieBen die franzosische
Armee am Rande der Meuterei. Um den Druck von den
Franzosen zu nehmen, starteten die Briten eine Reihe von
Offensiven in Flandern, die in der dritten Schlacht von
Ypres ihren H6hepunkt erreichten. Im Oktober kamen die
britischen Angriffe im Matsch und Blut von Passchendaele
zum Stillstand. In der Luft verstarkten sich die Kampfe, als
beide Seiten versuchten, einen Vorsprung zu erzielen,
durch den sich die Bodenkampfe zu ihrem Vorteil wenden
wiirden.

as RFC vergrofRerte sich weiter und verstarkte sich

durch die Ankunft neuer Flugzeuge. Die SE5 war
mit einem starkeren Motor ausgeristet und wurde wie die
SE5a eines der leistungsstarksten Kampfflugzeuge des
Krieges. Im Juni traf die “Sopwith-Camel” ein und
etablierte sich rasch als die beste Luftkampfmaschine, mit
einer Bilanz am Ende des Krieges von 1.294 zerstérten
feindlichen Flugzeugen. Die britischen
Ausbildungseinrichtungen waren nach dem Alptraum des
blutigen April stark verbessert worden. Zu Beginn des
Jahres 1917 hatten die an der Front ankommenden Piloten
weniger als 20 Flugstunden absolviert - gerade genug, um
die Grundlagen der Flugzeugsteuerung zu lernen, aber zu
wenig fur Kampffliige. Im September trafen die neuen
Piloten mit etwa 48 Stunden Flugerfahrung in ihrem
Geschwader ein. Auf der anderen Seite blieben die JaSta-
Piloten bei ihren Albatrossen, und obwohl ein neues
Modell, die DV, eingefiihrt wurde, beschwerten sich viele
Piloten dar(iber, unterlegene Maschinen fliegen zu miissen.
Richthofen sprach von “dieser verdammten Albatros”, und
Osterkamp stellte fest:

“Die Albatros reicht nicht mehr aus. Die Camel
und die Spad sind ihr Gberlegen.

ie Pfalz DIl wurde im Herbst eingefiihrt, bot

jedoch nur wenig mehr. Eine grofRe Hoffnung fur
die JaSta-Piloten war die Fokker Drl bzw. der Dreidecker.
Obwohl sie in den Handen eines erfahrenen Piloten eine
erstaunliche Mandvrierbarkeit aufwies, kam es im Oktober
zu einer Reihe von todlichen Absturzen, infolge dessen das
Flugzeug aus dem Dienst gezogen wurde, um die Griinde
zu ermitteln und Verbesserungen vorzunehmen. Der
Dreidecker kehrte erst im Dezember wieder in den Dienst
an der Frontlinie zurtick.

Is Reaktion auf die zahlenméaRige und technische

Unterlegenheit bildeten die Deutschen im Juni
offiziell das Jagdgeschwader 1 (JG1). Dieses bestand aus
den JaStas 4, 6,10 und 11 in einer einzigen Einheit unter
dem Kommando von Manfred von Richthofen, der seine
Piloten von Hand aussuchen konnte. Die Einheit erhielt
ihren eigenen Transport und war véllig mobil. Seine
Aufgabe bestand darin, Luftherrschaft tiber kritischen
Gebieten zu erlangen, und das JG1 arbeitete Uber die
gesamte Front hinweg, um den fortwahrenden britischen
Offensiven entgegenzusetzen.

it heftiger werdenden Kampfen am Boden und in

der Luft brachen tber der Front einige massive
Luftkdmpfe aus. Am 26. Juli 1917 waren bis zu 100
Flugzeuge in einem einzigen Luftkampf bei Ypres
verwickelt. Die Ara des einsamen Fliegers war praktisch
zu Ende. Es zéhlten nunmehr das Teamwork und die
Formationstaktiken. Durch die Fahigkeiten und Erfahrung
hatten die Deutschen vielleicht immer noch einen leichten
Vorsprung im Luftkampf, doch konnte dies nicht immer
wahren. Allmenroder starb (mit 30 Siegen) im Juni, als er
die JaSta 11 gegen das britische Dreideckergeschwader
anfiihrte. Schafer (30 Siege) wurde im Juli und Dostler (26
Siege) im August getotet, wahrend Manfred von
Richthofen im Juli verwundet wurde. Schéfer, Dostler und
von Richthofen selbst wurden beim Tiefangriff auf
Zweisitzer getroffen. Im September wurde Wolff (33 Siege)




von Camels getotet, und Voss (48 Siege)
verlor in einer heroischen Schlacht gegen
das 56. Geschwader. Wolff und Voss
flogen beide friihe Versionen des Fokker-
Dreideckers. Die deutschen Asse und
JaSta-Anfiihrer muBten bis an die
Grenze des Machbaren fliegen, um die
steigende Uberzahl und Vorherrschaft im
RFC auszugleichen, mit dem Ergebnis,
daf3 unter ihnen immer mehr getétet oder
verletzt wurden. Der Luftkrieg wurde
nun zu einem wirklich tddlichen Geschéaft
und es gab nur wenige leichte Siege.

rotz allem tberlebten immer noch ein paar

Wagemutige. Im Sommer 1917 flogen Sibley
(““Squibs™) und Shone in einem Bristol-Jager Uber
urlaubende Deutsche, die sich mit ihren Freundinnen auf
der Promenade in Ostende amiisierten, und bombardierten
sie mit faulen Orangen. Spéater warfen sie im Tiefflug Gber
einem deutschen Flugplatz einen knallroten FuRRball ab.
Beide Male unterlieRen sie es, zu feuern - das hatte den
Witz verdorben!

ie Dritte Schlacht von Ypres endete am 10.

November 1917, und es schien, als ob dies das Ende
der heftigen Bodenkampfe in diesem Jahr sein sollte. Die
Briten hatten jedoch noch eine Karte auszuspielen. Am 20.
November starteten sie einen Uberraschungsangriff bei
Cambrai. Nach einem Blitz-Sperrfeuer gingen die Briten
mit Ubermacht voran: Der Ansturm begann mit 374
Panzern, weiteren 102 in Reserve und Unterstiitzung durch
Bodenangriffe fliegende Kampfflugzeuge. Behindert durch
die schlechten Sichtverhaltnisse brachen die deutschen
Linien an vielen Stellen véllig zusammen. Durch die
Kombination verzweifelter deutscher Abwehr, besonders
im Wald von Bourlon und in Flesquires, und der schlechten
Koordinierung der britischen Soldaten wurde jedoch kein
kompletter Durchbruch in die “griinen Felder jenseits”
erreicht. Besonders wichtig beim Aufhalten des britischen
Ansturms war die deutsche Avrtillerie, die die beste Waffe
zum Einsatz gegen Panzer war. Die Artillerie feuerte oft
solange, bis sie tberrannt wurde. Am Ende des ersten
Tages waren 65 Panzer zerstort, 71 waren stehengeblieben
und 43 in den Grében steckengeblieben. Die Briten

fuhrten den Angriff bis etwa zum 25. fort, doch die
Gelegenheit fur entscheidende Erfolge war trotz weiterer
Gewinne vorbei. Am 30. gingen die Deutschen nach
einsttindigem Sperrfeuer zum Gegenangriff tiber. Die
deutschen Sturmtruppen, die das Jahr damit verbracht
hatten, ihre spezielle Angriffstaktik im Kampf gegen die
Russen und Italiener zu perfektionieren, brachen
unterstitzt durch fir diesen Zweck bestimmte
Bodenkampfflugzeuge durch die britischen Linien. Die
deutsche Offensive wurde durch britischen Nachschub
gestoppt, und nach mehreren Tagen des Hin-und-
Herkampfens flaute die Schlacht am 6. Dezember ab, mit

beiden Seiten praktisch in der Ausgangsposition. Cambrai
war nicht entscheidend, wies aber den Weg fiir die Taktik
flr zukiinftige K&mpfe - mit Panzern, spezialisierten
Sturmtruppen und einem starken Einsatz von
Bodenkampfflugzeugen.

Ur Cambrai hatten die Briten 300 Flugzeuge in der

Region versammelt, darunter 134 Kampfflugzeuge,
von denen einige aus dem 56. Geschwader stammten. Die
Deutschen hatten dagegen nur die JaSta 5 mit etwas
Unterstutzung durch JaSta 12 und 37. Sie hatten Glick,
denn JaSta 5 war eine der besten Kampfeinheiten mit 251
Siegen bis zum Kriegsende, was sie zur drittbesten JaSta
machte. Am 23. wurde das JG1 eilig in das Gebiet gebracht
und folgte damit dem 56., und der Luftkampf verstarkte
sich. 50 Einzelk&mpfe tiber dem Wald von Bourlon waren



keine Seltenheit. Die Verluste waren betréchtlich -
britische Bodenangriffsmissionen erlitten jeden Tag
Verluste von 30%. Trotz dieser Verluste setzten beide
Seiten wahrend des Hin-und-Herpendelns die Angriffe auf
Ziele am Boden fort. Das Ziel dieser Missionen war, einer
deutschen Mitteilung zufolge, “den Feind durch
wiederholte Angriffe in dichter Formation zu entnerven
und dadurch einen entscheidenden Einflul auf den Verlauf
der Kampfe zu nehmen”. Die Briten gaben zu: “der Effekt
auf die Kampfmoral war sehr grof3 und trug zweifellos zum
Erfolg des Feindes bei”

ie Maschinen der JaSta 5 hatten griine Schwanze

mit einer schmalen roten Umrandung und roten
Propellerhauben. Die Flugel hatten die normale deutsche
Tarnung, obwohl spater meist weile Sparren aufgemalt
wurden. Die einzelnen Piloten hatten oft grofe Nummern
oder Initialen auf den Riimpfen, um die Identifizierung zu
erleichtern. Tatsachlich erhielt diese Einheit im Mai 1918
jedoch Dreidecker aus dem JG1, und diese Flugzeuge
behielten wahrscheinlich ihre urspriingliche
Kennzeichnung. Dennoch gibt es einige Hinweise, dall
bestimmte Flugzeuge neue Kennzeichen erhielten. Ob
diese aus der JaSta 5 stammten oder Markierungen der
einzelnen Piloten waren, ist jedoch unklar. Herausragende
Piloten in der JaSta 5 in Cambrai waren Rumy (2 Siege zu
Beginn der Schlacht, 45 bis zum Ende des Krieges),
Konnecke (8/35) und Mai (2/30).

Die Flugzeuge der JaSta 12 hatten schwarze Schwénze
und weiBe Propellerhauben. Dreidecker hatten wei3e
Verkleidungen

ie Flugzeuge der JaSta 37 hatten Hohenflossen mit

schmalen diagonalen schwarzen oder weilen
Streifen. Die Rimpfe waren alle schwarz mit weilen
Ziffern auf der Nase und weien Symbolen auf dem
Rumpf. Die JaSta in Cambrai wurde von Udet angefiihrt,
der 14 Siege verzeichnen konnte (er schloB mit 62 als dem

besten Ergebnis unter den Uberlebenden des Kriegs ab).
Er hatte einen weil3en Sparren auf seiner Nase und weil3e
Initialen “LO” (nach seiner Freundin) auf dem Rumpf.

n derselben Region befand sich “Grunschwanz”.

McCudden, ein filhrendes RFC-As des 56.
Geschwaders, hatte mehrere Begegnungen mit einer
besonders aggressiven Albatros-Staffel unter sehr fahiger
Fuhrung. Mindestens einmal zwang diese Staffel das 56.
zum “Abhauen”. Das Flugzeug des deutschen Anfiihrers
hatte einen griinen Schwanz, gelben Rumpf und eine rote
Nase. Auf dem oberen Fliigel befand sich ein grof3er
Buchstabe “K” und ein umgedrehtes weies “V”. Alle in
seinem Verband hatten rote Nasen und gelbe Riimpfe,
aber verschiedenfarbige Schwanze - Griin, Rot, Hellblau,
Schwarz, Gelb und schwarzweiB-gestreift. Die erste
Begegnung mit dem 56. war am 23. November. Am 19.
Dezember wurde Mayberry aus dem 56., der 21 Siege
erreicht hatte, von “Grinschwanz” abgeschossen. Im
Gegenzug scho McCudden am 18. Februar 1918
“Grinschwanz” ab.

Dreidecker der JaSta 4 hatten
Motorhauben, Réader und
Fliigelstreben in einer wei3lichen
Farbe.

Dreidecker der JaSta 6 hatten
schwarze Motorhauben und
schwarz und weil gestreifte
Hohenflossen.

Dreidecker der JaSta 11 hatten
rote Motorhauben und
Fliigelstreben. Die Fliigel und
Rumpfe waren manchmal auch rot.

Die JaSta 10 besaf nie Dreidecker.




Fokker Drl 17 im Oktober, 35 im Dezember

Albatros DI 446
Albatros DV 526
Albatros DVa 53

Pfalz DI11276 (Dezember)

ie Briten setzten in Cambrai die folgenden

Jagdgeschwader ein: 64. und 68. mit DH5ern, 41.,
56. und 84. mit den SE5a, 43. und 46. mit Camels und 11.
mit Bristol-Jagern. Unter den Assen waren McCudden (19
Siege zu Beginn der Schlacht, AbschluRbilanz 57),
Bowman (20/32), Mayberry (18/21), alle aus dem 56.
Geschwader, und Maxwell (11/27) aus dem 11.
Geschwader. McCudden flog eine SE5a mit einem weil3en
“G” auf dem Rumpf und einem weil3en Streifen um den
Rumpf direkt vor dem Schwanz. Er brachte spater eine
groRe rote Propellerhaube einer gefangenen LVG an der
Nase des Flugzeugs an und lieR3 eine riesige “6” auf die
Flugel male n.

Fiir Spielzwecke haben wir einige Anderungen in der
Schlacht von Cambrai gemacht.

Erstens haben wir das Wetter besser gemacht, als es in
Wirklichkeit war, um Luftoperationen zu ermutigen.

Zweitens haben wir es dem Fokker-Dreidecker erlaubt,
schneller in den Kampf zuriickzutreten, als dies in
Wirklichkeit méglich war. Dadurch kénnen Sie dieses
klassische Flugzeug des Ersten Weltkriegs im Rahmen
eines Feldzugs fliegen.

Letztlich haben wir es dem Dreidecker erlaubt, 4
Bomben zu tragen, was er in Wirklichkeit nicht konnte.
Dies soll Ihnen beim Kampf gegen die britische
Panzeroffensive helfen
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FRUHJAHRS-OFFENSIVE

Der Winter 1917 ging am Boden nach Cambrai
relativ ruhig voruiber. Beide Seiten bereiteten sich
auf das Jahr 1918 vor, was aller Wahrscheinlichkeit nach
entscheidend werden wiirde. Der Zusammenbruch
RuBlands erlaubte es den Deutschen, Truppen in groRer
Anzahl vom Osten an die westliche Front zu verlagern und
gab ihnen die Gelegenheit, die Offensive hier noch einmal
aufzunehmen.

ie hatten in der Tat wenig Wahl, da die Amerikaner

langsam eintrafen und die Kampfkraft der Alliierten
bald unschlagbar wurde. Fir Deutschland war es ein
Wettrennen mit der Zeit. GroRbritannien und Frankreich
muBten klar besiegt werden, bevor der amerikanische
Aufbau der Kampfkraft unwiderstehlich wiirde. Es wurden
umfangreiche Vorbereitungen fiir einen krieggewinnenden
Angriff getroffen. Ein lebenswichtiger Faktor fiir den
Erfolg wiirde die Erreichung der Luftherrschaft sein. Um
dieses Ziel weiter zu verfolgen, wurde das “Amerika-
Programm” entworfen. Durch dieses Programm wurde die
Zahl der JaStas von 40 auf 80 verdoppelt, obwohl viele der
neuen JaStas nur aus 8 oder 9 Flugzeugen bestanden und
diese meist unterlegene Typen wie Albatros DV und Pfalz
D111 waren. Obwohl die Motoren- und
Flugzeugproduktion erhéht und die Einrichtungen fiir die
Ausbildung neuer Piloten erweitert werden sollten,
erreichten die neuen JaStas nie die volle Kampfstarke. Die
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Zweisitzer-Bodenangriffseinheiten wurden in
Schlachtstaffeln umgebildet und vergroRert. Um das Ziel
der Luftherrschaft weiter zu verfolgen, wurden die
Geschwader JG2 (JaSta 12, 13, 15, 19) und JG3 (JaSta 2,
26, 27, 36) gebildet. Die Ausrlstung der JaStas blieb relativ
unveréandert. Der Fokker-Dreidecker war zuriick im
aktiven Dienst, wurde jedoch nur als “Behelfsmanahme”
angesehen, bis die Fokker DV11 einsatzfahig wirde, und
nur relativ wenige JaStas wurden mit ihm ausgestattet.
JaSta 6 und 11 (JG1) waren alle Dreidecker-Einheiten,
JaSta 4 (JG1) bekam einige im April geliefert. JaSta 10
(JG1) erhielt nie Dreidecker, maglicherweise weil
Richthofen auf das baldige Eintreffen der DVII hoffte. Die
JaStas des JG2 hatten alle einige Dreidecker, JaSta 12
wurde dagegen vollig mit Dreideckern ausgestattet, wie
auch JG3 (JaSta 27 nur Dreidecker). Diese etwas
stiickhafte Einfiihrung des Dreideckers und die
Beibehaltung der alteren Flugzeuge bedeutete, da3
Formationen mit gemischten Flugzeugtypen oft zu sehen
waren.

Frithjahr 1918. Uber die
deutschen Linien hat sich
ein Mantel des Schweigens
gelegt. Plane fur einen
letzten Ansturm sind in der
Schmiede. Konnen die
Deutschen ihre zahlreichen
Niederlagen
wiedergutmachen? Kénnen
Sie die gesamte Front an
der somme durchbrechen?
Zu ihren Zielen gehoren
Arras, Amiens... und
dartber hinaus.

as RFC erwartete den Friihling 1918 mit

Selbstvertrauen. Fast alle Kampfgeschwader waren
neu mit der SE5a, der Camel, der Spad XI11 oder mit der
Sopwith Dolphin ausgestattet worden. Man hatte die
Lektionen von 1917 zu Herzen genommen und es herrscht
das Gefihl, daR das RFC unter der Leitung erfahrener
Anfihrer jeden Anschlag der deutschen Luftstreitkrafte
abschlagen konnte. Trotz der wachsenden Starke des
Feindes setzte das RFC die Politik der unaufhorlichen
Offensive fort. AuBerdem bildeten die Briten im
Gegensatz zu den Deutschen keine spezialisierten
Bodenangriffseinheit und zogen es vor, normale
Kampfgeschwader fuir diese Arbeit einzusetzen. Dies
erwies sich als die richtige Entscheidung, da es die weitaus
flexiblere Doktrin war. Kampfflugzeuge, normalerweise
Camels, konnten den Feind bombardieren und danach eine
normale Patrouille unternehmen, was die Schlachtstaffel
nicht konnte. Die Schlachtstaffeln stellten sich tatséchlich
1918 als Enttauschung heraus, hatten nur eine geringe
Auswirkung auf den Bodenkampf und waren in der Luft
im Nachteil

D ie britische Armee war von der Schlacht von 1917
erschopft, muBte aufgrund des Schwéchezustands
der Franzosen zusétzliche 45 km Frontlinie besetzen und
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nahm eine defensive Haltung ein. Man war sicher, daB die
deutsche Offensive wenn sie schlieRlich kdme trotz der
zahlreichen aus RuRland zuriickgezogenen Truppen “in
Sticke geschossen” werden wiirde. Die Briten hatten
schlieBlich schon seit 1915 Angriffe tiber Niemandsland
durchgefiihrt, und es wurde nie ein Durchbruch erreicht.
Warum sollte es einem deutschen VorstoR besser ergehen?

as deutsche Oberkommando plante, zuerst die

britische Armee zu vernichten und dann gegen die
Franzosen vorzugehen. Die Attacke war peinlich genau
geplant und wiirde die “Sturmtruppen”-Taktik aus
Cambrai verwenden. Um die 1.680 Flugzeuge wurden
gegen die Briten versammelt, davon 730 zur Unterstiitzung
der ersten Attacke, was nur 367 fur den Kampf mit den
Franzosen ubriglieR. JG1 und JG2 wurden beide gegen die
Briten eingesetzt, JG2 im Norden um Ypres. JG3 war
dagegen an der Grenze zwischen den britischen und
franzosischen Positionen. Das RFC konnte in der von den
Deutschen fiir ihre Offensive gewahlten Region 579
Flugzeuge antreten lassen. Der deutsche Angriff begann
am 21. Marz nach einem Blitz-Sperrfeuer. Vom Dunst
versteckt brachen die Sturmtruppen rasch durch die
britischen Positionen. Am Ende des ersten Tages der
Schlacht hatten die Briten 38.000 Verwundete erlitten, 532
Geschitze verloren und waren 16 km zuriickgetrieben
worden. Das RFC wurde in die Schlacht geworfen, um die
Welle umzukehren. Trotz ihrer Anzahl erlangten die
Luftstreitkrafte nicht die Kontrolle in der Luft, und die
JaStas blieben weitgehend in der Defensive. Offensive
Operationen blieben weitgehend den Schlachtstaffeln
liberlassen, die beim Zusammentreffen mit britischen
Kampfflugzeugen im Nachteil waren. Wenn die
Luftstreitkrafte sich mit allen ihren Flugzeugen auf die
Bodenangriffe konzentriert hatten, ware der britische
Riickzug méglicherweise eine Flucht geworden. Es stellte
sich jedoch heraus, daf3 die britischen Flieger langsam
einen entscheidenden EinfluB auf die Kampfe am Boden
gewannen. Ein deutsches Regiment berichtete: “Unter den
... haufigen Attacken durch Luftgeschwader kann der
Angriff nicht weitergehen.”

rotz allem bréckelte die britische Linie weiter unter
den unaufhérlichen deutschen Attacken und es kam
zu dem Befehl “Geschwader alles bombardieren, was sie
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sehen konnen ... extremer Tiefflug entscheidend. Alle
Risiken aufnehmen. Dringlich™. Die britischen
Kampfflieger griffen folglich aus sehr geringer Hohe an,
und ein deutscher Bericht besagt: “Oberst Nocke muf3te
sich flach auf den Boden werfen und wurde trotzdem im
Riicken von den Radern getroffen und damit regelrecht
tiberfahren”. Die Kosten solcher Attacken waren dagegen
hoch. Stock aus dem 54. Geschwader schrieb: “Wir hatten
zu diesem Zeitpunkt sehr wenige Piloten des alten
Geschwaders Ubrig. Etwa sechs waren vermi3t und funf
verletzt”. Viele Flugzeuge stotterten durchléchert zurtick
zur Basis. Ein Mechaniker bemerkte: “Eigene Flugzeuge
schwer verschossen, unruhige Zeiten”.

Obwohl es die Prioritat des RFC war, die Truppen

am Boden zu unterstiitzten, gab es immer noch
erhebliche Kampfe in der Luft. Trollope vom 43.
Geschwader (Camels) erzielte am 24. Marz sechs Siege.
Am 27. beanspruchten die Deutschen 26 Siege (des JG1)
und weitere sieben durch Flugabwehrfeuer. Im Gegenzug
erzielte das RFC 16 bestéatigte Siege. Am darauffolgenden
Tag wurde Trollope verwundet und abgeschossen, und das
43. Geschwader verlor beim ZusammenstoR mit dem JG1
finf Camels aus einer Patrouille von 9. Dennoch zdgerten
viele JaStas trotz des Bedarfs an Luftunterstiitzung ihrer
Truppen damit, ihre alte defensive Taktik aufzugeben, und
ein GroRteil der Kampfe wurde von der JG1 ausgetragen.
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Von Richthofen erzielte wahrend dieser ersten deutschen
Attacke 9 Siege und erreichte damit eine Gesamtzahl von
75. Das JG1 konnte jedoch nicht tiberall zugleich sein.
Stock traf wahrend einer Bombenmission auf sechs
deutsche Flugzeuge tiber seiner Formation: “Die Hunnen
zogen nach Osten und zeigten damit ihre tbliche Haltung
der Vermeidung von Auseinandersetzungen, wenn der
Vorteil nicht auf ihrer Seite war”. Dies fiihrte eine
deutsche Bodeneinheit zu der Beschwerde “Die Englander
haben wertvolle Unterstiitzung durch ihre Flugzeuge, die
ohne Ricksicht auf die Konsequenzen angreifen ... Unsere
eigenen Flieger waren nicht zu sehen”

D ie erste deutsche Attacke wurde am 5. April
gestoppt, 16 km vor der wichtigen Stadt Amiens.
Obwohl auf dem Boden eine Kampfpause herrschte, ging
der Kampf um die Vorherrschaft in der Luft weiter. Das
43. Geschwader verlor weitere 5 Camels am 6., als sie
wieder mit dem JG1 zusammenstieRen. In der
Zwischenzeit wurden RFC und RNAS zu einer
unabhéngigen Organisation zusammengeschlossen - die
Royal Air Force (RAF). Obwohl die Langzeitergebnisse
dieser Verschmelzung sehr bedeutsam werden sollten,
bedeutete es den argwdhnischen britischen Piloten in
dieser Zeit wenig mehr als Amusement, da sie in der
neuen Uniform oft fiir Generéle gehalten wurden.
AuBerdem waren sie nicht gliicklich dartiber, da die
Monatsgehalter von nun an riickwirkend, anstatt im voraus
gezahlt wurden. Um den Bodenkampf besser zu
koordinieren, war der franzosische General Foch am 3.
April ins Oberkommando der Alliierten Armeen versetzt
worden.

m 9. April starteten die Deutschen bei schlechten

Sichtverhéltnissen eine wieder gegen die Briten
gerichtete zweite Offensive. Diese hatten Berichte von
Aufklarungsfliigen ignoriert, die vor dem neuen deutschen
Aufbau warnten. Die deutschen Sturmtruppen brachen
erneut durch die britischen Linien und brachten die
alliierten Positionen in groRBe Gefahr. Feldmarschall Haig

gab den folgenden Tagesbefehl fiir die britischen
Streitkréfte aus:‘

“Es gibt keinen anderen Ausweg fir uns, als dies
auszukampfen. Jede Position muB bis zum letzten Mann
gehalten werden. Es darf keinen Riickzug geben. Mit
dem Riicken an der Wand und, so glaube ich, dem Recht
auf unserer Seite, mussen wir bis zum Ende kampfen.”

rotz des schlechten Wetters verstarkten sich die

Luftkdmpfe. Das JG1 war besonders aktiv und
erfolgreich fir die Deutschen. Fir die RAF kam “Willie”
Woolett aus dem 43. Geschwader Trollope gleich und
schol? am 12. April an einem Tag sechs deutsche Flugzeuge
ab. Bis zum 18. hatten die britischen Truppen mit der Hilfe
eilig an die Front gezogener franzosischer Verstarkung den
deutschen Vormarsch gestoppt. Trotzdem ging der
Luftkampf Gber dem Schlachtfeld mit einigen enormen
vielschichtigen Kampfsituationen weiter.

Am 21. April gab Kapitan Roy Brown vom 209.
Geschwader den folgenden Kampfbericht zu den Akten:

“Auf eine grofRe Formation von 15 bis 20 Albatrossen
und Fokker-Dreideckern
abgetaucht, von denen mir zwei in
den Ricken kamen, und ich kam
heraus. Kam zuriick und stiirzte auf
einen ganz roten Dreidecker, der
auf Lieutenant May feuerte. Ich
landete eine lange Salve in ihn
hinein und er ging senkrecht nieder
und wurde beim Aufprall gesehen
... Ich feuerte auf zwei weitere,
habe sie aber nicht erwischt.”

Der Pilot des roten Dreideckers
war Manfred von Richthofen, der am
Tag zuvor seinen 80. Sieg verzeichnet
hatte. Er war tot
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Am Boden wurden bis zum 25. heftige Kémpfe “Ihre Strategie war beeindruckend - sie waren
fortgesetzt, als die Deutschen die Schlacht abbrachen. Ihr auRerordentlich schwer zu finden und griffen niemals an,
nachster Schlag wiirde gegen die Franzosen gehen. ohne daR sie mindestens vier zu eins Uiberlegen waren
Obwohl dies die deutsche Atrtillerie bis auf die und einen Hohenvorteil hatten ... Die einzigen Leute, die
Reichweite von Paris bringen wiirde, war die letzte noch Kampfgeist hatten, schienen Richthofens Ménner
Chance fur einen deutschen Sieg voruber. zu sein” - Yeates, 46. Geschwader.

ie RAF ging aus diesen defensiven ie deutschen Flugoperationen wurden weiterhin

Kéampfen mit einer grofien durch die fremden Flugplatze behindert, die die
Anerkennung hervor. Obwohl die Verluste Briten beim Ruckzug hinterlieBen. Die RAF zog sich auf
schwer waren, wurden ihre Missionen als “ein ihre eigenen Versorgungslinien zuriick, die Deutschen
wichtiger Faktor beim Aufhalten des schritten standig Uber die ihren hinaus und stieBen
deutschen Ansturms” (Liddell Hart) manchmal ernsthaft auf Grenzen bei der Unterstitzung

bezeichnet. Fur die Deutschen Luftstreitkrafte  des Bodenkriegs.
war der Friihling von 1918 weniger erfolgreich.
Obwohl einige Personen und JaStas viele
Treffer erzielen konnten, hatten sie im Ganzen
gesehen bei einigen der wichtigsten Schlachten
des Krieges nicht die Oberhand in der Luft 1. Uber der Frontlinie selbst wiirden Bodenangriffs- und

Die Kampfe in der Luft waren nun eine komplizierte
und hochentwickelte Angelegenheit. Die Aktivitat entlang
der Front bestand typischerweise aus folgendem:

gewinnen konnen. Zum Teil war dies auf die rapide Sichtpatrouillenflugzeuge auf einer Héhe von 300 m
Expansion des Feinds durch das “Amerika- (1.000 FuR) oder weniger fliegen.
Programm” zurtickzufiihren. Es gab nicht genug 2. Knapp 2 km hinter der Front wiirden sich
erfahrene Piloten, um alle JaStas zu bemannen, besonders Beobachtungsballons befinden, die die Artillerie auf
weil die Besten normalerweise in die Jagdgeschwader die feindlichen Positionen lenkten und durch
gingen. Das bedeutete oft, da3 das durchschnittliche Flugabwehrbatterien (Archies) geschiitzt waren.
britische Geschwader dem durchschnittlichen deutschen 3. Auf einer Hohe von ungefahr 1.300 m (4.000 FuR)
Geschwader uberlegen war, insbesondere da die Briten wiirden Flugzeuge des Corps (Zweisitzer-
einen Vorsprung in der Qualitat threr Flugzeuge hatten. Aufklarungsmaschinen) die Front entlang hin- und
AuBerdem schienen die JaStas Probleme bei der herhuschen und dabei die Artillerie dirigieren und
Umstellung auf offensive Operationen zu haben. Ein feindliche Positionen fotografieren. Uber Thnen im
britischer Pilot schrieb tiber die deutschen Kampfflieger: Schwebeflug auf etwa 2.500 m (7.500 FuB) befanden
sich Kampfflugzeuge mit der Aufgabe, die eigenen
“Es gab gefahrliche Hunnen, Zirkusse wie den Aufklarungsflugzeuge zu schiitzen und die Feinde
Richthofens ... [doch] die deutsche Angewohnheit, die abzuschieRen. Bei den Briten waren dies
besten Piloten in die Zirkusse abzuziehen, lie nur sehr normalerweise Camels, die Deutschen benutzten auf
gewohnliche unter den gewohnlichen Leuten tbrig.”; dieser Hohe oft Dreidecker.
und 4. Auf etwa 4.500 m (14.000 FuR) befanden sich weitere

Kampfpatrouillen: Die Briten benutzten meist SES5a-
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Geschwader auf dieser Hohe, die Deutschen
Albatrosse, Pfalze oder Dreidecker.

5. Auf 6.000 m (18.000 FuB) befand sich weitere
Deckung durch Hohenkampfflugzeuge, die Briten
hatten hier Bristol-Jager oder Sopwith Dolphins. Auf
dieser Hohe lauerte auch die oberste Lage der
Jagdstaffel (Albatros und Pfalz), normalerweise in der
Sonne.

usatzlich zu all dieser Aktivitat in der Luft flogen oft

Bomber der Alliierten und Aufklarungsflugzeuge
mit groRer Reichweite in einer Héhe von 3.000 bis 4.500 m
(10.000-14.000 FuB). Diese besaRen ihre eigene Deckung,
und die Deutschen hatten dagegen einzelne
Aufklarungsmaschinen in einer Hohe von 6-8.000 m (18-
25.000) FuR.

ur die Briten patrouillierten meist Camels in bis zu

16 km Entfernung hinter den feindlichen Linien,
SE5er und Bristols in etwa 32 km Entfernung, obwohl
auch Ausfluge bis auf 60 km in das “Hunnenland” hinein
nicht unbekannt waren. Aufklarungsfliige mit grof3er
Reichweite und Bomber wagten sich bis 160 km weit
hinter die Front.

as Ergebnis aller dieser Luftoperationen war, daf3

praktisch Gber einem etwa 32 km breiten Streifen
bis auf 7.000 m (20.000 FuB) herauf immer irgend eine
Form von Luftaktivitat zu finden war. Es gab zu jeder Zeit
Gelegenheit, feindliche Flugzeuge oder Formationen zu
tiberraschen - und selbst tiberrascht zu werden.
Formationen tauchten oft im Sturzflug auf ein scheinbar
leichtes Ziel herab und wurden dann ihrerseits von einer
anderen feindlichen Formation (berrascht. Ein einfacher
Luftkampf zweier Verbéande konnte plétzlich in ein
massives Gewhl von tber 100 verwickelten Flugzeugen
eskalieren. In dieser verwirrenden und standig
wechselnden Situation waren gute Geschwader und
Anfihrer unabdingbar. Erfahrene Anfiihrer muBten die
eigenen Verluste auf einem Minimum halten und dabei
dem Feind maximalen Schaden zufiigen.

Dl E FRUHJAHRS- OFFENSI VE 1918

54. GESCHWADER

as 54. war eine relativ typische RFC-Kampfeinheit

(spater RAF). Es wurde im Mai 1916 gebildet,
bestand zuerst aus Sopwith Pups und wurde spater im
Dezember 1917 auf Camels umgerdistet, die es bis zum
Ende des Kriegs flog. Das Geschwader hatte bis zum
Kriegsende Uber 125 Siege erzielt. Im Laufe der Kampfe
wurden 11 Piloten des 54. zu Assen. Das Geschwader war
wahrend der deutschen Friihlingsoffensive oft im Einsatz
und flog viele Bodenangriffsfliige. 40 Camels gingen dabei
zwischen Februar und April hauptsachlich an
Luftabwehrfeuer verloren. Die herausragenden Piloten des
Geschwaders waren zu Beginn des deutschen Angriffs
Hackwill (3 Siege bis zum 21. Marz und eine
AbschluBbilanz von 9), Kitto (4/9), Gonne (5/5) und
Maxwell (5/9).




Dl E FRUHJAHRS- OFFENSI VE 1 KAPITEL VIER - DIE GESCHICHTE DER KAMPAGNEN

ie meisten britischen Einheiten verwendeten im

Gegensatz zu den Deutschen wenig farbige
Kennzeichnung. Die Camels des 54. hatten das
standardmaRige britische Farbenschema mit
Metallverkleidung und groBen weiRen Ziffern auf den
Seiten der Rumpfe, manchmal vor der Scheibe und
manchmal dahinter.

DEeuTsCHE KAMPFFLUGZEUGE AN DER
FRONT - FEBRUAR 1918

Albatros DV 250
Albatros DVa 475
Pfalz DIl 182
Pfalz DIlla 261
Fokker Dr1 143




m 27. Mai 1918 griffen die Deutschen franzosische

Positionen entlang des Chemin des Dames an, und
es wurde wieder ein Durchbruch erzielt. Die meisten
Spitzen-JaStas flogen zur Unterstiitzung dieser Offensive,
und viele franzdsische Geschwader erlitten folglich
schwere Verluste. Die amerikanischen Truppen wurden
vorgeriickt, um den deutschen Ansturm einzugrenzen. Am
29. Mai griff die 1. US-Division an und nahm das Dorf
Cantigny ein. Dabei muf3te sie eine Reihe von
gewaltsamen Gegenangriffe der Deutschen abwehren.
Diese erste offensive Operation der amerikanischen
Streitkrafte war ein Erfolg. Weitere US-Einheiten wurden
in die Kémpfe geschickt, als die deutsche Attacke
weiterging. Vom 30. Mai bis zum 17. Juni hielten die 2. und
3. US-Division den deutschen Vormarsch auf und drangten
ihn in den Waldern von Belleau und Chateau Thierry
zurtick. Seit dem 27. Mai hatten die Deutschen eine tiber
32 km breite Ausbuchtung in die alliierten Linien
getrieben, doch war dies die letzte Anstrengung. Es
wurden zwei weitere deutsche Offensiven ohne groRen
Effekt gestartet. Bis zum 17. Juli war die Gelegenheit fur

einen ausldéschenden Schlag vorubergegangen und die
deutschen Armeen gingen in die Defensive. Die Initiative
im Krieg lag nun eindeutig bei den Alliierten, und es
kamen jeden Monat weitere 300.000 amerikanische
Soldaten in Frankreich an. Die britischen, franzosischen
und amerikanischen Streitkrafte bereiteten sich alle zum
Angriff vor. Die letzte Hoffnung fur die Deutschen war es,
einen Defensivkrieg zu fiihren, bis die Alliierten erschopft
waren und damit eine Niederlage im Schlachtfeld zu
vermeiden und einen Friedensvertrag als Kompromif3
aushandeln zu kénnen.

ie Amerikaner hinterlieRen ebenfalls ihren

Eindruck in der Luft. Am 14. April 1918 erzielte das
94. “Hat-in-the-Ring”-Geschwader seine ersten beiden
Siege: eine Pfalz und eine Albatros fielen an Campbell und
Winslow. Dies war der Anfang von 67 Siegen des
Geschwaders bis zum Kriegsend. Diese Siege waren fur die
Amerikaner nicht die ersten des Krieges, aber die ersten
durch ein “offizielles” US-Geschwader. Das war eine
bedeutende Errungenschaft fir eine Streitkraft, die 1917
nur 250 kampfuntichtige Flugzeuge und 131 Offiziere im
Einsatz hatte. Die Amerikaner hatten Schwierigkeiten
beim Aufbau einer effektiven Luftfahrtindustrie und waren
mit britischen und franzosischen Flugzeugen ausgerstet.
Das Hauptkampfflugzeug war zuerst die etwas suspekte
Nieuport 28, und die Franzosen bevorzugten die Spad
XI11. Unzulanglichkeiten beim Material wurden jedoch bis
zu einem gewissen Grad durch die ausgezeichnete Qualitat
der amerikanischen Flieger ausgeglichen. Die
Anforderungen an die Piloten waren:

“Der Kandidat sollte naturlich-athletisch sein und einen
guten Ruf fur Pinktlichkeit und Ehrlichkeit besitzen. Er
sollte in Notlagen einen kiihlen Kopf bewahren, ein gutes
AugenmaB fiir Entfernungen, scharfe Ohren fir vertraute
Geréusche, eine ruhige Hand und einen gesunden Korper
mit viel Reserve besitzen. Er sollte schlagfertig,
hochintelligent und figsam sein. Unreife, berdrehte und
zu selbstsichere und ungeduldige Kandidaten sind nicht
erwiinscht.”




Eine kuriose Feststellung ist jedoch,
daf diese letzte Einschrankung viele der
besten européischen Asse von der
Erreichung ihres Ruhmes in der Luft
disqualifiziert hatte.

ie ersten amerikanischen

Operationen fanden an der
relativ ruhigen Meuse-Argonne-Front
statt. Im Juni riickten die 1. und die 2.
Jagdgruppe (94. und 95. Luftgeschwader)
an die Hauptschlachtfront in der
Chateau Thierry-Soissons-Region vor.
Die unerfahrenen Piloten hatten zuerst
eine schwierige Zeit gegen die wesentlich erfahreneren
JaStas, besonders im Hinblick auf die Tatsache, daf die
meisten der Jagdgeschwader mittlerweile die Fokker DVII
flogen. Am 1. August gingen sechs amerikanische Piloten
verloren. Trotzdem war die Schlacht nicht vollig einseitig.
Menckhoff, der Befehlshaber der erfolgreichen JaSta 72
mit 39 Siegen in seinem Namen, wurde am 25. Juli tiber
Chateau Thierry vom 95. Geschwader abgeschossen und
gefangengenommen. Die Situation verbesserte sich weiter,
als die 2. Jagdgruppe ankam und die Amerikaner ihre
Nieuports durch Spads ersetzten. AuRerdem erhielten sie
einen Aufschub, als die JG1, 2 und 3 zuriick an die
britische Front zogen, um den Angriffen bei Amiens
entgegenzusetzen. Die RAF erlitt gleichermalen schwere
Verluste durch diese Konzentration des deutschen
Kénnens in der Luft. Doch die Jagdgeschwader konnten
die Luftoperationen der Alliierten nur behindern, aber
nicht stoppen, und auch nicht die gesamte Front abdecken.

ahrend der K&mpfe im August tauchte eine neue

Erfindung auf. Am 11. August attackierte Gardner
(RAF, 19. Geschwader) eine Pfalz, die Feuer fa3te. Der
Pilot sprang aus dem Cockpit und benutzte zum ersten
Mal aus einem Flugzeug im Kampf heraus einen
Fallschirm. Nur die deutschen Luftstreitkrafte benutzten
diese Erfindung wéhrend des Krieges und retteten
dadurch viele ihrer Piloten, darunter Udet, der den Krieg

als das beste deutsche Flieger-As tiberlebte. Die RAF
weigerte sich, den Fallschirm einzusetzen, da man glaubte,
die Piloten wiirden “versucht sein, ihr Flugzeug in
bedrohlichen Situationen zu frith aufgeben, wenn ihnen ein
Fluchtweg zur Verfligung stiinde”. Dies war eine
erstaunliche Beleidigung der Courage der Piloten, die oft
in unterlegenen Maschinen vom ersten Beginn des
Luftkampfes an eine Nonstop-Offensive geflogen waren
und niemals aufgegeben hatten.

er bertichtigte Dreidecker war bis dahin

groBtenteils aus dem deutschen Dienst entfernt
worden (es gab im Juli nur noch 65 an der Front). Dies lag
zu einem Teil daran, daB der Dreidecker zu langsam war,
und zum Teil daran, daB3 durch eine Knappheit an

Schmier6l die Instandhaltung fast unmdglich wurde. Einige
wenige Asse konnten ihre Dreidecker trotz der offiziellen
Order, alle zuriickzuziehen, fur persénlichen Gebrauch
behalten. Es wurde jedoch zunehmend schwerer, sie
instandzuhalten. Jacobs (JaSta 7, mit einem ganz schwarzen
Flugzeug) war gezwungen, den Motor einer gefangenen
Camel in seiner Maschine zu verwenden und bot eine
Kiste Champagner fiir jeden Motor, der fuir ihn aus der



Front gerettet wiirde. Er konnte sein Flugzeug bis in den
Oktober hinein flugfahig halten. Jacobs endete den Krieg
mit 48 Siegen. Davon erzielte er 30 im Flug mit seinem
Dreidecker, was ihn zum erfolgreichsten
Dreideckerpiloten des Krieges machte. Die Fokker DVI111
war ein vollwertiger Ersatz, doch gab es einfach nicht
genug davon. JaStas, die keinen besonderen Ruf
erreichten, benutzten weiter die mittlerweile vollig
tberholte Albatros und Pfalz. Die nachste Generation der
deutschen Kampfflugzeuge - die Fokker DVII1 und die
Siemens-Schuckert DIV - wurde aufgrund von Motoren-,
Treibstoff- und Olknappheit verzogert.

m 12. September starteten die Amerikaner bei St.

Mihiel eine Attacke, um den Druck auf die
Deutschen aufrechtzuerhalten. In der Luft wurde die
Attacke durch 12 Kampfgeschwader, 3
Bombengeschwader, 10 Beobachtungsgeschwader und ein
Nachtaufklarungsgeschwader unterstutzt. Diesen
amerikanischen Einheiten konnte “Billy” Mitchell, der
Befehlshaber der 1. Armeeluftstreitkraft, 61 franzosische
Geschwader hinzufiigen. Diese vereinte Kraft bestand aus
701 Kampfflugzeugen, 366 Aufklarungsflugzeugen, 323
Tagbombern und 91 Nachtbombern. In der Abwehr hatten
die Deutschen ungefahr 72 Kampfflugzeuge, 24 Bomber,
105 Aufklarungsflugzeuge, sechs Bodenkampfflugzeuge
und sechs Fotoflugzeuge mit groem Aktionsradius. Einige
der deutschen Kampfeinheiten in der Region waren zu
dieser Zeit mit der DVII ausgerustet. Am zweiten Tag des
Kampfes traf das JG2 ein, konnte aber nur etwa 40
Flugzeuge einbringen, die jedoch alle Fokker DVI1’s waren
und den starkeren BMW-Motor hatten. Wéhrend des
Septembers erreichte diese Einheit mehr als 80 Siege bei
Verlust von fiinf Piloten. Ein Mann aus der
amerikanischen Infanterie schrieb Gber die Aktivitaten des
JG2

“Wo ich war, hatten sie absolute Kontrolle in der Luft
und flogen nach Belieben tber uns ... sie flogen in
Geschwadern von 5 bis 35.”

G1 wurde nun von Kommandant Hermann Géring

angefuhrt und traf am Ende des Monats in der Region
ein, zum Teil, um den Amerikanern entgegenzutreten, und
weil die Piloten eine Pause benétigten. Im August hatten

sie trotz ihrer Erfolge alle 4 ihrer JaSta-Kommandanten
gegen die Briten verloren, Léwenhardt war tot, Lothar von
Richthofen und Wenzel verwundet, und Udet zog sich
erschopft aus dem aktiven Dienst zuriick. Das JG1 war
auch mit DVI1I’s ausgerustet, und moglicherweise mit
einigen der neuen DVII1-Fokker-Eindecker. Die JaStas
blieben weiterhin erfolgreich, doch Stark aus der JaSta 34
kommentierte:

“Die Materialtiberlegenheit des Feindes wurde immer
splirbarer, und es drohte uns das Versagen.”

eptember sollte ein extrem blutiger Monat fiir alle

kédmpfenden Luftstreitkréafte werden. In der Tat
erschienen dagegen die Verluste des blutigen April fast
geringfuigig. Fur die JaSta-Piloten wurde es ihr “letztes
Hurra”. Die Knappheiten bei Treibstoff und Ausriistung
beschrénkten ihre Operationen immer mehr, und die
Anspannung des rastlosen Kampfes forderten ihren Tribut.
Viele JaStas hatten Gliick, wenn sie Patrouillen mit mehr
als sechs Flugzeugen steigen lassen konnten, der Erfolg
hing hauptséchlich von ein bis zwei erfahrenen Piloten ab.
Die JaSta 11 wurde durch die lange Heimsuchung durch
die allilerten Geschwader zu einem Schatten ihrer selbst
und erreichte im September nur
acht Siege. Die JaSta 36 des JG3
wurde von der Front abgezogen,
nachdem sie bis auf drei
Flugzeuge reduziert war. Im
Gegensatz zum blutigen April
wurden die deutschen
Kampfflieger im September nicht
an die verwundbaren Zweisitzer-
Aufklarungsmaschinen
herangelassen. Obwohl sie die
Gelegenheit hatten, den
eskortierenden alliierten Fliegern
grofRen Schaden zuzufiigen, war
ihr Effekt auf das Schlachtfeld
minimal. In der Hauptsache
hatten die Kampfgeschwader der
Alliierten wenig Probleme. Nur wenn sie Pech hatten und
auf ein Jagdgeschwader mit voller Kampfstarke oder auf - L
eine Spitzeneinheit wie die JaSta 5 stieRen, konnten die F i L, _"-
Verluste schwer werden.




ie Amerikaner spielten eine wesentliche Rolle bei

der Aufrechterhaltung der Luftherrschaft im
September. lhre Kampfpiloten waren aggressiv, und ihre
Kommandanten viel eher als ihre Kollegen im RAF
geneigt, in groRer Zahl mit mehreren Geschwadern auf
einmal zu patrouillieren. Trotzdem erlitten ihre
Bombengeschwader hauptsachlich wegen der kleinen
Verbande ohne Eskorte viele unnétige Verluste.
Gleichwohl operierten die Amerikaner weiterhin trotz der
manchmal schweren Opfer bei Konfrontationen mit den
besten der JaStas effektiv tiber dem Schlachtfeld. Die
Amerikaner verloren im September 87 Flugzeuge (davon
37 Kampfflugzeuge) und erzielten 135 Siege. Die gesamten
Verluste der Alliierten im September betrugen 560

Flugzeuge. Insgesamt beanspruchten die Alliierten 765 bis
1.180 Siege. Die deutschen Aufzeichnungen gaben 107
oder mehr Verluste zu, die Zahlen sind jedoch
unvollstandig und beziehen sich im allgemeinen nur auf
Opfer bei der Besatzung anstatt auf Flugzeuge. Obwohl
die groben Zahlen eine Niederlage der Alliierten in der
Luft anzuzeigen scheinen, war dies nicht der Fall. Die
Deutschen konnten den alliierten Luftoperationen Opfer

abverlangen, sie aber nicht stoppen. Diese Unterstiitzung
aus der Luft half den alliierten Bodenoffensiven enorm
durch Tiefflugfeuer, Bombardierung, Aufklarung und
Artillerieerkennungsmissionen. Genauso wichtig war es,
die deutschen Flugzeuge an der Verrichtung dieser
Aufgaben zu hindern, so daR es fiir die deutsche Armee
noch schwerer wurde, dem fast schon kontinuierlichen
Vormarsch der Alliierten Streitmachte entgegenzusetzen.
Dennoch gab es trotz der Intensitat der Kémpfe immer
noch ritterliche Auseinandersetzungen zwischen
Opponenten. Stark hatte die folgende Begegnung mit
einem RAF-Piloten:

“...wir greifen an und drehen uns ... keiner kann dem
anderen in den Riicken kommen und eine Salve
reinkriegen ... ist es nicht sinnlos, jetzt ans Kémpfen zu
denken? Der andere Pilot hebt seine Hand und winkt mir
zu - beide Maschinen ziehen gleichzeitig aus ihrer Drehung
heraus. Nun fliegen sie Seite an Seite, recht nahe
beieinander. Des Kampfes Uberdriissig segeln zwei
Raubvogel auf friedlichen Flugeln im Abendhimmel ... ich
winke ihm ein letztes Mal zu - wir wenden unsere
Gedanken voneinander ab und brechen unseren Flug ab.”

ie amerikanischen Geschwader wuchsen nach

September weiter in Starke und Erfahrung. Bis zum
Kriegsende waren 45 amerikanische Geschwader mit 740
Flugzeugen an der Front. Die Siege bis zum
Waffenstillstand erreichten eine Gesamtzahl von 781 (mit
88 Assen) bei 289 Verlusten

Am 27. September griffen die alliierten Armeen die

vielgerihmten Hindenberg-Verteidigungslinien an.
Diese deutsche Position fiel bemerkenswert schnell und
war bis zum 8. Oktober in den Handen der Alliierten. Der
Vormarsch ging weiter, und am 17. Oktober landete eine
Camel auf dem kurz zuvor befreiten Hafen von Ostende
(eine beliebter Urlaubsort fiir deutsche Soldaten). Obwohl
die deutschen Linien brockelten, konnte der Luftkampf
immer noch heftig - und todlich sein. Am 30. Oktober
verlor die RAF 41 Kampfflugzeuge (und erzielte 67 Siege).
Die JaStas kampften weiter bis zum Ende, doch war es
nutzlos. Wahrend die Briten ihren Weg durch die



Hindenberg-Linie erkdmpften, zog die amerikanische
Armee weiter in die Meuse-Argonne-Region hinein. Die
Kampfe waren erbittert, und der Vormarsch war zunéchst
langsam, denn es trafen eilig deutsche Nachschubtruppen
in der Region ein. Anfang November fiihrten frische
Truppen den amerikanischen Angriff weiter. Die letzten
deutschen Verteidigungspositionen wurden Gberrannt und
amerikanische Sturmspitzen brachen in das offene Land
durch.

m 11. November kapitulierte Deutschland, die

Kanonen wurden still und der GroRe Krieg war zu
Ende. Die Verluste durch den Krieg in der Luft waren
enorm. Die deutschen Luftstreitkréfte hatten 5.853 Méanner
verloren, 7.302 Verwundete und 2.751 in Gefangenschaft
oder vermift. Fiir manche jedoch gab es Reue, und der
Zukunft ohne Fligel wurde mit Ungewilheit
entgegengesehen:

“Das Land, das uns umgibt, ist ein fremdes Land. Das
Leben, das uns auffrift, ist ein fremdes Leben. Wir leben in
einem fremden Land, das wir nicht kennen kénnen.
Unsere Heimat - unsere Heimat ist tot. Und diese unsere
Heimat war die JaSta.” - Rudolph Stark, Kommandant der
JaSta 35

ickenbacker erzielte seinen ersten Sieg am 29. April.

Bis zum 30. Mai war er zu einem As mit funf Siegen
geworden (obwohl er eine der ungeliebten Nieuports 28
flog) und wurde zum Flugkommandeur beférdert. Leider
entwickelte er eine ernsthafte Ohrinfektion, die ihn bis
September vom Kampfen abhielt. Tatsachlich wurde zuerst
befiirchtet, er kdnne nie mehr wieder fliegen. Er erzielte
im September mindestens sechs Siege mit einer Spad X111
beim Flug gegen die Besten in der deutschen Luftwaffe.
Bis Ende Oktober hatte er 26 Siege erreicht und
kommandierte das 94. “Hat-in-the-Ring” -Geschwader.
Andere amerikanische Piloten waren nicht weit zurtick:
Lambert erzielte 18 bis 22 im Dienst bei der RAF, laccaci
17 bis 18 (ebenfalls mit der RAF), und Luke, der

auBerdem die Ehrenmedaille des Kongresses gewann
(nach seinem Tod), erzielte 18. Ein Deutscher, der Zeuge
von Lukes letztem Kampf war, schrieb:

“Er war ein Mann von glanzender Courage, einer der
tapfersten, mit denen wir im Krieg gekédmpft haben.”

as 94. Geschwader besalR oft farbigere

Flugzeuge als die anderen Einheiten
der Alliierten. Rickenbackers Spad hatte
einen roten Streifen um die Nase, eine
rote “1” auf dem oberen Flugel und
Rumpf, und rote, weile und blaue
Streifen auf dem obersten Flugel.
Chambers’ Flugzeug hatte eine blaue
Nase mit weilen Sternen, einen rot
und weil gestreiften Rumpf (von
Front bis Heck), rot und weif3
gestreiften oberen Fligel und einen
blauen Schwanz mit weien Fliigeln.
Palmer hatte ein Flugzeug mit roten
und blauen Diamanten auf den
oberen Flachen und einen blau und
weil} gestreiften Rumpf. Unter den
anderen Flugzeugen befanden sich ein
schwarz-weil3 gestreiftes und eins mit
weil3en Flugeln, blauem Rumpf und roten
und blauen Punkten. Herausragende
Piloten des Geschwaders waren (auBRer
Rickenbacker) Coolidge mit 8 Siegen, Chambers
7, Cook 7 und Campbell 6.




Das Jagdgeschwader 2 kampfte intensiv mit den
Amerikanern. Seine Kennzeichen waren wie folgt:

JaSta 12 DVII's hatten dunkelblaue Ruimpfe mit weien
Nasen und Schwénzen.

aSta 13 DVII’s hatten griine Nasen und dunkelblaue

Rumpfe. Hohenflossen waren blau, und die Flugel
waren mit der standardmaRigen deutschen Rautentarnung
bedeckt. Buchner, der am Kriegsende 40 Siege erreichte,
erzielte die meisten Treffer an der amerikanischen Front
und hatte eine DVII in den obigen Farben, aber mit einem
zusétzlichen Schachbrettmuster in Weif3 und Grin um den
Rumpf. Statt dem Rumpfkreuz hatte er ein Bild eines
Werwolfs. Das 94. hatte mehrere Begegnungen mit dieser

JaSta.
il'wu.v .

JaSta 15 DVII's hatten blaue Riimpfe, rote Nasen und
weille obere Fliigel und Leitwerke.

JaSta 19 DVI1I's hatten gelbe Nasen, dunkelblaue
Rimpfe und Hohenflossen, und ein weiles Leitwerk.

enckhoffs JaSta 72 hatte weie Leitwerke und mit

Rauten bedeckte Fltugel und Hohenflossen.
Menckhoffs eigenes Flugzeug trug ein weiles “M” auf dem
Rumpf und in der Mitte auf dem oberen Fltgel.

nter anderen gegen die Amerikaner aktiven

deutschen Piloten befanden sich Haussmann (JaSta
13, 15 Siege), Hantelmann (JaSta 15, 25 Siege, darunter die
amerikanischen Asse Putnam und Wehner), Becker (JaSta
12, 23 Siege) und Beaulieu-Marconnay (JaSta 15 und 19, 25
Siege).

ie obengenannten waren nicht die einzigen JaStas,

die gegen die Amerikaner flogen, sondern nur
einige der erfolgreicheren. Rickenbacker berichtet, daf
Flugzeuge des JG1 alle rote Nasen hatten, und Flugzeuge
des JG2 alle gelbe Unterseiten. Ein amerikanischer
Offizier berichtete von einer Einheit mit roten Nasen,
gelben und schwarzen Seiten und weien Schwénzen (die
sich im Zusammenhang am wahrscheinlichsten als das JG2
herausstellt). Auerdem gab es Berichte von ganz roten
Flugzeugen und Flugzeugen mit Schachbrettmustern.



NIEUPORT 28

TECHNISCHE DATEN

Hdochstgeschwindigkeit: 206 km/h in Meereshohe, 198
km/h in 6.500 Fuf (1.981 m)
Héhe, 195 km/h in 9.800 FuR
(2.987 m) Hohe, 191 km/h in
13.100 FuR (3.993 m) Hohe.
Steigt in 5,0 Minuten auf 6.500
FuB (1.981 m) Hohe, in 9,0
Minuten 9.800 Fuf3 (2.987 m)
Héhe, in 21,25 Minuten auf
16.400 FuB (5.000 m) Hohe.
20.000 FuB (6.096 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhéhe:

Spannweite: 8,15 m.
Lange: 6,40 m.
Gewicht: Bewaffnet ca. 699 kg.

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete Vickers-
Maschinengewehre.
Einsatzdauer: 164 Liter, ca. 2,25 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER NIEUPORT 28

Dank ihres 160 PS starken Umlaufmotors gilt die
Nieuport als schnelles und wendiges Jagdflugzeug.
Aufgrund schwerwiegender Konstruktionsschwéachen
kann man sich aber leider nie auf ihre Flugleistung
verlassen. Obgleich Piloten in der Regel versuchen
sollten, ihre Gegner durch schnelle Wenden
abzuschtteln, und die Nieuport sehr wohl in der Lage
ist, sich in Steil- und Sturzfluggefechten mit alteren
deutschen Jagern (z.B. Albatros und Pfalz) zu messen,
sollten diese Taktiken mit Vorsicht zum Einsatz
gebracht werden, da die Nieuport die alarmierende
Tendenz zeigt, ihre Tragflachen zu verlieren.

Tragflachenprobleme tauchen gewdhnlich bei langeren
Vollgassturzfliigen auf oder wenn das Flugzeug mit
hoher Geschwindigkeit abrupt in einen Steilflug
gezogen wird. Zu Kunststiicken und Trudeln sollte man
sich von dieser Maschine also nicht verleiten lassen.
Falls sich Ihre Tragflachen jemals auflosen, bleibt IThnen
maoglicherweise noch die Notlandung. Versuchen Sie in
diesem Fall, Ihre Maschine geradezuziehen, und fliegen
Sie mit minimalem Schub.

Obwohl die Nieuport zu den schnelleren Flugzeugen
mit Umlaufmotor gehort, ist sie dennoch langsamer als
die neueren deutschen Jéager. Dieses

KAPITEL 5 - DIE FLUGZEUGE

Geschwindigkeitsdefizit und die
Konstruktionsschwéachen der Maschine nimmt dem
Flieger oft jede Moglichkeit, einem Luftgefecht zu
entfliehen. Piloten ist daher anzuraten, dem Feind
gegeniiber immer einen Hohenvorteil beizubehalten. Ist
der Feind im Luftkampf erst einmal tber lhnen, stehen
die Chancen unweigerlich schlecht; gerade in einer
Nieuport kann diese Ausgangsposition todliche Folgen
haben, da die deutschen Jager ihre Uberragende
Wendigkeit weitaus besser zu nutzen wissen als die
Nieuport. Das Abtauchen im Luftkampf ist immer
gefahrlich, in einer Nieuport um so mehr. Das gleiche
gilt fur Sturzflugangriffe, die nur mit auRerster Vorsicht
durchzufiihren sind, da alle feindlichen Jager der
Nieuport im Sturzflug deutlich Gberlegen sind.

Da die Maschine auf pl6tzliche Schubanderungen sehr
empfindlich reagiert, sollte die Leistung sowohl im
Horizontalflug als auch beim

Start stufenweise reguliert
werden. Beim Start ist gelegentlich
das Querruder einzusetzen, um die
Maschine unter Kontrolle zu
halten.

Im Hohenflug ist die Leistung der
Nieuport eher zweifelhaft, da die

meisten die 18.000 FuB-Marke
(5.500 m) nur mit Miihe
erreichen.

Die Nieuport bedarf
daher einer
geflhlvollen Hand
und laRt sich nur ungern in unsanfte Mandéver ziehen.
Dem erfahrenen Piloten sollte der Jager im Luftkampf
jedoch allemal ausreichen, vorausgesetzt, da er die
Maschine zu steuern weif3 und sich ihrer Schwachstellen
bewuBt ist.

NIEUPORT 28
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SPAD XIlI

SPAD XIl11

Hochstgeschwindigkeit: 214 km/h in 6.500 FuR? (1.981
m) Hoéhe, 211 km/h in 10.000
Fuf? (3.048 m) Hohe, 204 km/h
in 13.000 FuR (3.962 m) Hohe.

Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 2,3 Minuten auf 3.280
FuB (1.000 m) Hohe, in 5,0
Minuten auf 6.500 Ful? (1.981
m) Hoéhe, 8,3 Minuten auf
9.800 Fuf (2.987 m) Hohe.

Dienstgipfelhthe: 22.000 FuR (6.706m)

Spannweite: 8,15 m.

Léange: 577 m.

Gewicht: 839 kg.

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete
Vickers-Maschinengewehre.

Einsatzdauer: 2 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER SPAD

Die Spad ist auBerst schnell, kraftvoll und sehr stabil.
Will man sich als Pilot durchsetzen, sollte man diese
Qualitaten zu nutzen wissen. Die Maschine 1&8t sich
allerdings nur unter groBen Muhen wenden, was ein
plétzliches Abdrehen erschwert. Piloten wird daher
strengstens davon abgeraten, sich auf Luftkampfe mit
feindlichen Dreideckern oder einer Fokker einzulassen
und sich eher auf Steil- und Sturzflugtechniken zu
konzentrieren. Die Spad ist auerordentlich stabil
gebaut und erzielt im Sturzflug beachtliche
Geschwindigkeiten, die dem anschlieRenden Steilflug
zugute kommen. Der Pilot sollte daher im Sturzflug auf
seinen Gegner niederstolen und die zunehmende
Geschwindigkeit dazu nutzen, nach dem Angriff im
Steilflug aufzusteigen, um sich im AnschluB daran auf
einen erneuten Angriff vorzubereiten. Dank ihrer
Stabilitat stellt die Spad eine ideale Kampfplattform
dar und eignet sich ausgezeichnet fur Angriffe, bei der
hohe Geschwindigkeiten zum Einsatz kommen. Sie ist
damit ein in jeder Hohe komfortables Flugzeug, das
sich zudem auch fur Bodenangriffe einsetzen lagt.

Um feindlichen Angriffen aus dem Weg zu gehen, sollte
sich der Pilot entweder die ausgezeichnete
Steiggeschwindigkeit der Maschine zunutze machen
oder auf einen langeren Sturzflug mit
Ausweichmandvern zuriickgreifen. Nicht einmal die
Fokker kann hier der Spad das Wasser reichen. Dank
ihrer uberlegenen Geschwindigkeit steht dem Piloten in
einer schwierigen Situation jederzeit die Tir zur Flucht
offen, da er den Feind spielend leicht hinter sich lassen
kann. Die Wahl des richtigen Zeitpunktes ist jedoch
entscheidend.

Da der gréRte Vorteil der Spad gegentiber anderen
Flugzeugen in ihrer Schnelligkeit liegt und sie bei
niedrigen Geschwindigkeiten recht schwerfallig und
obendrein noch schwanzlastig ist, sollten Sie wahrend
des Kampfes stets hohe Geschwindigkeiten
beibehalten. Beim Ausschalten des Motors ist zudem
der richtige Moment abzupassen, da die Propeller nur
in einem langen Sturzflug aus rund 1.500 Fuf3 (450 m)
Hohe wieder in Bewegung gesetzt werden konnen.

Auch bei der Landung sollten Sie Vorsicht walten
lassen, da die Spad einen erschreckend hohen
Gleitwinkel hat, damit bei niedriger Schubleistung
eingeflogen werden muR und tberdies zum Ausbrechen
tendiert.
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FOKKER DRI TRIPLANE Richtung kein alliiertes Flugzeug mithalten kann. Das
Abdrehen nach links sollte vermieden werden, da
TECHNISCHE DATEN Maschinen wie die SE5a in dieser Richtung gleiche
Hochstgeschwindigkeit: 176 km/h in Meereshohe, 155 Leistungen aufweisen.
km/h in 3.000 m Hohe, 138 Piloten sollten jedoch zwei wesentliche Schwachen
km/h in 4.000 m (12,000 kennen. Erstens ist der
FuB)Hohe. Dreidecker auf

Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 2,9 Minuten auf
1.000 m (3,000 FuB) Hohe, in
5,5 Minuten auf 2.000 m
(6,500 FuR) Hohe und in 9,3
Minuten auf 3.000 m (10,000

FuR)Hohe.
Dienstgipfelhéhe: 19.600 FuR (5.974 m).
igig:welte. ;%g m gera(_iem Flug und im Sturz ) FOKKER DRI TRIPLANE
Gewicht' I3’ewaf1;net ca. 585 kg relativ langsam, so daR sogar die
N o . . Camel, der wichtigste feindliche

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete Maxim- Jager mit Umlaufmotor, ihm in

. Maschinengewehre. dieser Beziehung tiberlegen ist.
Einsatzdauer: ca. 1,5 Stunden. Dies macht sich besonders in

groRer Hohe bemerkbar.

FLUGVERHALTEN DER DRI Zweitens ist der

Dreidecker sehr leicht
gebaut und hat
Schwierigkeiten,
den starken
Belastungen
derim
Luftkampf oftmals notwendigen scharfen Kurven und
Sturzfluge standzuhalten.

Das Flugzeug hat auBerdem so manche Eigenheiten, die
der Pilot nicht auRer acht lassen darf. Die Nase neigt
sich bei Rechtskurven nach unten und bei Linkskurven
nach oben. In beiden Fallen muR bei scharfen Wenden
zur Erhaltung der Hohe daher das linke Seitenruder
eingesetzt werden. Der Dreidecker ist zudem am Boden
seitlich instabil, was beim Abheben und Landen

Die Drl ist ein klassisches Kampfflugzeug mit
Umlaufmotor - eine erstklassige Kunstflugmaschine.
Praktisch weist sie eine gewisse Instabilitat auf, “klettert
wie ein Affe und manévriert wie der Teufel”. Sie ist
allerdings relativ langsam, insbesondere im Vergleich zu
den Hochleistungsmaschinen der Alliierten wie die
Spad X111 und die SE5a.

Piloten sollten sich dartiber im klaren sein, daB der
Dreidecker auf allen Achsen sehr empfindlich reagiert,
leicht ist und den geringsten Bewegungen des
Steuerknuppels folgt. Man kann sich in ihr wie ein
Kreisel auf der Stelle drehen und wie ein Fahrstuhl
aufsteigen. In Kampfsituationen sollten die Piloten die
Mandévrierféhigkeit so weit wie moglich ausnutzen und
dicht am Gegner bleiben. Der Dreidecker wendet

scharf, besonders nach rechts, und kann schnelle Rollen Vorsicht erfordert. ) . .

vollfuhren. Es ist ein wahres Vergniigen, die Maschine Im groBen und ganzen findet der Pilot mit dem

in rasche Mandver zu ziehen. Auch sehr schnelle Dreidecker eine extrem flexible Maschine, die jedoch
Wenden sind méglich. Aufgrund der auBergewshnlichen ~ mdglicherweise als wirklich effektives Kampfflugzeug
Steigfahigkeit des Dreideckers ist das Flugzeug in etwas zu langsam ist. Dank seiner Mandvrierfghigkeit
Kampfsituationen jedem Gegner tberlegen. Der ist er fir den Feind nur schwer abzuschieBen. Auf der
Dreidecker kann auRerdem fiir betréachtliche Zeit an anderen Seite kann der Feind, der im allgemeinen
seinem Propeller hangen. Bei feindlichen Angriffen schneller ist, auch leicht demselben Schicksal entfliehen.

sollten Piloten immer nach rechts abdrehen, da in dieser
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ALBATROS DIl

TECHNISCHE DATEN

Héchstgeschwindigkeit: 173 km/h in Meereshohe, 154
km/h in 2.000 m (6,500 FuR)
Hohe, 149 km/h in 4.000 m
(12,000 FuB) Hohe.

Steigt in 3,7 Minuten auf 1.000
m (3,000 FuB), in 8 Minuten
auf 2.000 m (6,500 FuB) und in
12 Minuten auf 3.000 m
(10,000 FuB) Héhe.

18.000 FuB (5.486 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 9,02 m.

Léange: 7,32m.

Gewicht: ca. 885 kg.

Bewaffnung 2 nach vorn gerichtete 08/15

Maxim-Maschinengewehre.

Einsatzdauer: ca. 1,75 Stunden

FLUGVERHALTEN DER ALBATROS
Die Albatros ist mit

einem
160

PS-Reihenmotor ausgestattet und
damit ein schneller Jager, als
Anderthalbdecker auRerdem sehr
mandvrierfahig. Durch diesen Entwurf

ergibt sich zudem ein groéReres

Blickfeld aus dem Cockpit. Das

Flugzeug ist meist schneller als die

Umlaufmotormaschinen des Gegners.

Obwohl man bei Kurvenkédmpfen

vorsichtig sein muB, kann die

Albatros in diesem Kampfstil
durchaus effektiv mithalten.

Die Albatros zeigt sich am

besten unterhalb einer H6he von 4.000 m (12.000 Fuf3),
die sie im Steigflug mit etwa 100 km/h (60 mph) rasch
erreicht. Unterhalb dieser Hohe kann die Albatros
praktisch jede feindliche Maschine umtanzen, sofern
ihre Uberlegene Steigfahigkeit und Geschwindigkeit
zum Einsatz gebracht werden. Aufgrund des fehlenden
Drehkrafteffektes gilt der Motor der Albatros generell
als verlaglich und relativ leicht zu bedienen. Piloten
sollten auBerdem den Vorteil in Bezug auf die
Bewaffnung im Vergleich zu den feindlichen Maschinen
in Betracht ziehen. Die Albatros ist mit zwei
synchronisierten, durch die Propeller feuernden
Maschinengewehren ausgeristet. Zur Zeit kann keine
alliierte Maschinen mit einer derart konzentrierten
Feuerkraft aufwarten.

Die Albatros ist eine feine Maschine, die Piloten sollten
sich aber tber einige Méngel im klaren sein. In 5.000 m
(15.000 FuB) Hohe ist die Maschine in der Luft etwas
unsicher und verhalt sich beim Kurvenfliegen etwas
schwerféllig und ungelenk. Bei Kampfen in dieser Hohe
kann die Sopwith Pup die Albatros leicht
ausmandvrieren, so daB Piloten ihren
Geschwindigkeitsvorteil ausnutzen missen, um dem
entgegenzusetzen. Man sagt, die Nieuport kann die
Albatros im Steigflug schlagen. In diesem Fall sollten
die Piloten die tberlegene Schnelligkeit und die
Steigflugfahigkeiten ihrer Maschine zu nutzen wissen.
Bedauerlicherweise sind die Fliigel dieses Jagers relativ
schwach gebaut, so dal das Gefiige bei sehr schnellen
Sturz- und exzessiven Steigflligen mitunter
zusammenbrechen kann.

Insgesamt gesehen ist das Flugzeug leicht zu fliegen und
besitzt nur wenige Unarten. Es fangt nur selten Feuer,
hat einen bequemen Gleitwinkel und ein
ausgezeichnetes Blickfeld aus dem Cockpit. Piloten
werden auRerdem zu schétzen wissen, dafl der Kiihler
nicht mehr im Mittelbereich der Fliigel sitzt und damit
das Risiko mdglicher Verbriihungen bei Kampfschaden
kleiner ist.



SOPWITH CAMEL
TECHNISCHE DATEN

Héchstgeschwindigkeit: 195 km/h in Meereshohe, 184
km/h in 2.000 m (6.500 FuB)
Hohe, 180 km/h in 3.000 m
(10.000 FuR) Hohe.

Steigt in 6,5 Minuten auf 2.000
m (6.500 FuB), in 21,8 Minuten
auf 5.000 m (15.000 FuR) Hohe.
5.486 m (19.000 FuR).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhthe:

Spannweite: 9,02 m.

Lénge: 7,32 m.

Gewicht: ca. 658 kg.

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete Vickers-

Maschinengewehre.
Einsatzdauer: ca. 2,5 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER CAMEL

Camels sind wunderbare Flieger, wenn man sich einmal an
sie gewdhnt hat, was ungefahr drei Monate harter
Flugpraxis erfordert. Nach dieser Zeit sind Sie entweder
tot, ein Nervenbiindel oder der Schrecken der Hunnen.
Praktisch weist die Camel eine gewisse Instabilitat auf. Die
Maschine muB stets in Flugposition gehalten werden, denn
anderenfalls kommt sie blitzartig vom Kurs ab. Scharfe
Wenden sind ein reiner GenuR; nichts am Himmel kann
einen derart engen Kreis fliegen. Die Camel kann in der
gleichen Zeit dreimal nach rechts abdrehen, in der die
Albatros dasselbe zweimal tut. Voll eingeschlagenes linkes
Seitenruder ist erforderlich, um die Nase daran zu
hindern, bei Rechtswenden nach unten in Richtung Erde,
bei Linksdrehungen nach oben in den Himmel
abzudrehen. Die Geschwindigkeit kann beim
Kurvenfliegen sorglos bis auf 70 Knoten herabgesetzt
werden. Keine Maschine macht der Camel die halbe Rolle
nach. Ein kurzer Ruck mit dem Stick und dem Ruder, und
Sie fliegen auf dem Riicken. Die Nase reagiert sofort, und
die Maschine wechselt in kirrzester Zeit die Richtung.
Obwohl man mit der Camel bei stattlichen
Geschwindigkeiten in den Sturzflug gehen kann, muf der
Oldruck im Auge behalten werden. Oberhalb von 150
Knoten ist das Flugzeug schwer zu halten.

Die Camel kann schnelle Loopings fliegen. Dieser Stunt
erfordert aber sehr viel Ubung und ist im Kampf nur
selten nitzlich. Die Camel neigt leider leicht zum Trudeln.
Um eine ins Trudeln geratene Camel abzufangen, bringen
Sie lhren Stick in die Mittelstellung, woraufhin sich die
Maschine nach etwa vier Umdrehungen wieder fangt.
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Man kann das Trudeln jedoch gewohnlich schneller
unterbinden, indem man das Seitenruder in
entgegengesetzter Richtung einschlagt und den Stick rasch
nach vorn driickt, was aber nicht immer die gewtinschte
Wirkung hat. Piloten wird geraten, zum Abfangen einer
trudelnden Maschine groRRe Hohenreserven
bereitzuhalten.

Der Nachteil der Camel ist ihre Geschwindigkeit - wenn
sie doch nur 50% schneller ware! Eine Camel erwischt
andere Maschinen nur durch geschickte
Uberraschungsmandver, und hat damit auch
Schwierigkeiten, unbequemen Situationen rasch zu
entkommen. Dem Piloten in einer Camel bietet sich daher
nur selten die Gelegenheit, eine Herausforderung zum
Kampf anzunehmen oder abzulehnen. Camels fliegen sich
allgemein besser auf niedrigerer Hohe; Patrouillen sollten
daher am besten in 4.000 m (12.000 FuR) Hohe oder
darunter angesetzt werden, da diese Maschine mit
zunehmender Hohe schwerfalliger wird und dem Hunnen
in dieser Situation einen Vorteil gibt. Die Camel eignet
sich damit ausgezeichnet zum Beschul} eines Gegners aus
niedriger Hohe, kann sich kerzengerade auf jedes Ziel
stiirzen und danach aus wenigen Fu3 Héhe wieder steil
aufsteigen.Die Camel ist allgemein recht

robust und mit synchronisierten, nach
vorne feuernden Doppel-
Maschinengewehren besttickt. Sie ist der
erste Jager der Alliierten, der es den
Deutschen damit gleichmacht.

Beim Abheben und Landen muR
die Camel mit Respekt behandelt
werden. Halten Sie auf niedriger
Flughohe eine gute
Geschwindigkeit und vergessen
Sie nicht, zur Ausrichtung des Bugs das Linksruder
einzusetzen. Die Sicht Gber die Motorhaube ist schlecht,
und es ist ratsam, beim Abheben das Heck
hochzuziehen, sobald Sie genug Geschwindigkeit erreicht
haben.

SOPWITH CAMEL
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SE5A
TECHNISCHE DATEN

Hoéchstgeschwindigkeit: 220 km/h in Meereshéhe, 200
km/h in 3.000 m (10.000 FuR)
Hohe, 197 km/h in 5.000 m
(15.000 FuB) Hohe.

Steigt in 4,9 Minuten auf 1.500
m (5.000 FuB), in 19,9 Minuten
auf 5.000 m (15.000 FuR)

Steiggeschwindigkeit:

Hohe.
Dienstgipfelhdhe: 6.000 m (20.000 FuR).
Spannweite: 8,13.m.
Lange: 6,38.m.
Gewicht: ca. 898 kg.
Bewaffnung: 1 synchronisiertes Vickers-

Maschinengewehr zum Feuern
durch die Propeller, 1 Lewis-
Gewehr auf dem oberen
Fligel.

Einsatzdauer: ca. 2,5 Stunden

FLUGVERHALTEN DER SE5A

Die SE5a ist ein Jager mit Standmotor, das derzeit
schnellste Kampfflugzeug im Dienst, ein
Hochleistungsflugzeug, das bei jedem Kampf
einen wichtigen und praktischen Vorteil
bietet, namlich Initiative. Die Piloten lernen
schnell,
die
guten

Seiten der
SEba zu schatzen: Stérke, Sturz- und
Steigleistung und eine ausgezeichnete Sicht.
Die SE5a ist eine sehr leicht zu fliegende
Maschine mit sorgenfreier
Uberlastungscharakteristik. Mit inrem neuen
und starkeren Motor behélt die SE5a im
Gegensatz zur Camel ihre Leistungs- und
Manoévrierfahigkeit auch in groRer

Héhe bei. Sie ist agiler als die Spad und leichter zu
handhaben. Obwohl die SE5a ein starker Einzelkampfer
ist, sollten die Piloten am besten Sturz- und
Steigtaktiken einsetzen. Dank ihres ausgezeichneten
Steigvermdgens und guter Leistungsreserven kann die
SE5a mit hoher Geschwindigkeit sprungartig in einen
senkrechten Steigflug gehen und den Gegner unter
Beschul? nehmen. Auch steile Sturzfliige sind ein wahres
Vergniigen, und die Maschine gewinnt dabei schnell an
Geschwindigkeit. Das Flugzeug kann Loopings und
Rollen ausfiihren und bei hohen Geschwindigkeiten
ohne Sorge um strukturelle Schaden in den Sturzflug
ubergehen. Die SE5a ist mit zwei Maschinengewehren
wohlbewaffnet und stellt eine stabile Kampfplattform
dar.

In Kampfsituationen schlégt eine gut im Griff gehaltene
SE5a im Steigflug wahrscheinlich jeden Jager. Gehen Sie
jedoch nie in einen Einzelkampf gegen den deutschen
Dreidecker, wenn Sie nicht mindestens auf gleicher
Hohe fliegen. Andernfalls hangt er sich an Ihr Heck, wo
er bleibt, bis er Sie vom Himmel geholt hat. Um einem
Dreidecker auszuweichen, zieht man die Maschine am
besten mit Vollgas in eine vertikale Schréaglage (am
besten nach links), geht erst aus der Kurve, wenn der
Dreidecker seine Position andert, und flitzt dann mit
hart hin- und hergeworfenen Rudern so schnell wie
moglich ab nach Hause. Als Pilot ist es sehr angenehm
zu wissen, da man in einem Flugzeug sitzt, das schneller
als die Hunnen ist und sich dadurch absetzen kann,
wenn es zu brenzlig wird.

Die SE5a kann fiir Bodenangriffe eingesetzt werden.
Dabei sollte die Maschine aus einer Anfangshéhe von
150 m (500 FuR) in den Sturzflug gehen und auf etwa 15
m wieder hochgezogen werden. Das Hochziehen aus
dem Sturzflug kann ohne Sorge um den mechanischen
Zusammenbhalt ausgefuhrt werden.

Beim Abheben und Landen ist die SE5a
unproblematisch und bei geringen
Luftgeschwindigkeiten aufgrund ihrer Stabilitét leicht zu
handhaben. Auch die Gleitfluglandung ist méglich.
Durch die ausgezeichnete Kombination von
Geschwindigkeit, Mandvrierfahigkeit und Leistung in
groRer Hohe kann die SE5a erfolgreich als Maschine fiir
Offensiven und Defensiven eingesetzt werden.



NIEUPORT 17
TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 165 km/h in Meereshohe, 159
km/h in 2.000 m (6.560 FuR)
Héhe, 154 km/h in 3.000 m
(9.840 FuB) Hohe.

Steigt in 3,1 Minuten auf 1.000
m (3.280 FuB), in 11,5 Minuten
auf 3.000 m (9.840 FuR).

5.300 m (17.390 FuR).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhéhe:

Spannweite: 8,15 m.
Léange: 579 m.
Gewicht: 559 kg.
Bewaffnung: 1 Vickers oder Lewis.

Einsatzdauer: 80 Liter, ca. 1,75 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER NIEUPORT 17

Die franzosische Nieuport war bei ihren Piloten
allgemein beliebt, da sie ihre Manovrierfahigkeit
schatzten. Ihre Starken waren scharfe Wenden und eine
beachtliche Steiggeschwindigkeit, ihre Schwachen, da
sie langsamer als die Albatros war, nur ein
Maschinengewehr hatte und dazu neigte, bei
Sturzflugen die Flugelverkleidung zu verlieren. Mit der
Nieuport 17 waren 1917 viele Geschwader des RFC und
der Franzosen bestiickt. Spater wurde ein starkerer
Motor angebracht, obwohl die Albatros ihr danach
immer noch uberlegen war.
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SOPWITH PUP
TecHNICAL DATA

Hdéchstgeschwindigkeit: 178 km/h in Meereshohe, 170
km/h in 2.000 m (6.560 FuB)
Hohe, 150 km/h in 5.000 m
(16.000 FuR) Hahe.

Steigt in 5,16 Minuten auf
1.500 m (5.000 FuR), in 13,75
Minuten auf 3.000 m (10.000

Steiggeschwindigkeit:

Ful) Hohe.
Dienstgipfelhthe: 5.600 m (18.500 FuB).
Spannweite: 8,07 m.
Lange: 5,89 m.
Gewicht: Bewaffnet 499 kg.
Bewaffnung: 1 Vickers oder Lewis.

Einsatzdauer: 84 Liter, fur ca. 3-4 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER SOPWITH Pup

Die britische Stallgeféahrtin
der Nieuport, die Pup, war |
eine sehr beliebte \
Maschine und angeblich | | i
“ein Vergnugen zu fliegen”. ¥

Ihre Starke waren ihre

Kunstflugfahigkeiten tiber

5.000 m (15.000 FuB) Hohe. Im

Hohenflug war sie der Albatros haushoch tberlegen,

da sie zweimal so schnell wenden und, was noch

wichtiger war, dabei nicht an Hohe verlor. lhre

Schwachen waren mit denen der Nieuports y

vergleichbar: Die Maschine war relativ ¥

langsam, zeigte beim anfanglichen Steigflug

mittelmaRige Leistungen, was in geringer Hohe |

einen Nachteil gegentiber den deutschen Jagern

bedeutete. Wie alle alliierten Kampfflugzeuge dieser

Zeit bestand die Standardbewaffnung im Gegensatz zu

den zwei Gewehren der Albatros aus nur einem

Maschinengewehr. Die Fliigel waren starker gebaut als

die der Nieuport. Mindestens ein Pilot erreichte eine

Sturzfluggeschwindigkeit von 290 km/h (180 mph),

obwohl dies nicht empfohlen wurde.
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SOPWITH 11/ STRUTTER
TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 147 km/h in Meereshohe, 140
km/h in 10.000 FuR (3.048 m)
Hohe.

Steigt in 29,5 Minuten auf
10.000 FuB (3.048 m) Hohe.
16.000 FuB (4.877 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 10,21 m.

Lénge: 7,70 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.008 kg.
Bewaffnung: Maschinengewehr, 1 Lewis

zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 3 bis 4 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER SOPWITH 1-1/2 STRUTTER

Ein britischer Zweisitzer, der hauptséchlich als
Aufklarer und Bomber Verwendung fand. Die Strutter
war das erste britische Flugzeug mit einem
synchronisierten Maschinengewehr, das nach vorn
durch die Propeller schieBen konnte. Dank der neuen
Scarff 2-Lafette hatte der Beobachter in der Strutter ein
weitaus groBeres Schuf3feld als in &lteren britischen
Zweisitzern. In lhrer Rolle als Jagdflugzeug wurde sie
jedoch sehr bald von der Albatros in den Schatten
gestellt. Obwohl Sie im Kampf meist bessere Chancen
hatte als viele andere Zweisitzer der Alliierten um 1917,
konnte auch sie sich nicht gegen die JaStas behaupten.
Auf Bombeneinsatzen flog sie meist ohne
Heckschiitzen, um eine groRere Bombenlast zuzulassen.

BRISTOL F2A

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 177 km/h in Meereshohe, 163
km/h in 10.000 FuR? (3.048 m)
Hohe.

Steigt in 14,5 Minuten auf
10.000 FuR (3.048 m) Hohe.
16.000 FuR (4.877 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelh6he:

Spannweite: 11,96 m.

Lénge: 4,93 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.179 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Vickers-Maschinengewehr, 1
Lewis zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER BRIsTOL F2A

Der erstmalige Einsatz der Bristols zu Beginn des
‘Blutigen Aprils’ war eine Katastrophe, da das 48.
Geschwader vier seiner sechs Maschinen an die JaSta 11
verlor. Schuld waren hauptséchlich falsche Taktiken,
denn zu Beginn flogen die Bristol Fighters rein defensiv
und verlieRen sich vollends auf ihren Heckschiitzen.
Nach einem derart leichten Sieg betrachteten die
Deutschen die Bristol als einen weiteren schwerféalligen
Zweisitzer, der nicht in der Lage war, sich richtig zu
verteidigen. Doch als die britischen Piloten gelernt
hatten, die Fahigkeiten Ihrer neuen Maschine offensiv
im Luftkampf einzusetzen, begegneten ihnen die
deutschen Piloten sehr bald mit Respekt und einem
gebthrenden MaR Vorsicht. Spatere Modelle
kombinierten die Flugleistungen des Jagdflugzeugs
(Stark beschrieb es einmal als ‘erstaunlich flink’) mit
dem zusatzlichen Schutz durch einen Heckschiitzen.



TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 116 km/h in 6.500 FuR? (1.981
m) Hohe.

Steigt in 20 Minuten auf 6.500
FuB (1.981 m) Hohe.

10.000 FuR (3.048 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhtche:

Spannweite: 11,28 m.

Lénge: 8,31 m.

Gewicht: Bewaffnet 748 kg.

Bewaffnung: 1 vom Beobachter bediente
Lewis.

Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER BE2C

1917 das Standardaufklarungsflugzeug der Briten. Diese
Maschine startete erstmals 1912, wurde spéater jedoch
zwecks Verbesserung ihrer Stabilitat modifiziert und
tréagt seitdem den Spitznamen ‘Stability Jane’. Obgleich
dieses Prinzip ein bewundernswertes Flugzeug fiir
friedliche Aufklarungseinsatze aus ihr machte, war sie
als Kampfplattform ganzlich unbrauchbar. Urspriinglich
unbewaffnet, zumindest im Jahre 1917, hatte die BE2c
einen Beobachter an Bord, der mit seinem Lewis-
Maschinengewehr fur den Schutz der Maschine sorgen
sollte. Da er jedoch im vorderen Cockpit saf3, hatte er
ein nur begrenztes SchuRfeld. 1915 als ‘Fokker-Futter’
gebrandmarkt, erfuhr die BE2c mit 75 Abschussen ihre
groBten Verluste im ‘Blutigen April’.
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TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 158 km/h in 6.500 FuB (1.981
m) Hohe, 150 km/h in 10.000
Fuf (3.048 m) Hohe.

Steigt in 22 Minuten auf 10.000
FuB (3.048 m) Hohe.

13.000 FuB (3.962 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhéhe:

Spannweite: 12,98 m.

Léange: 8,48 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.179 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Vickers-Maschinengewehr, 1
Lewis zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 4,25 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER RE8

Ein Aufklarungsflugzeug, das als Ersatz fiir die BE2
gebaut wurde, nachdem die Notwendigkeit gewisser
Luftkampffahigkeiten nicht mehr zu leugnen war. Die
‘Harry Tate’ entpuppte sich jedoch als eines der
schlechtesten Flugzeugmodelle des Ersten Weltkrieges.
Sie war langsam, leistungsschwach und alles andere als
mandvrierfahig. Piloten hatten groBe Schwierigkeiten,
da sie schon bei der erstbesten Gelegenheit zu trudeln
begann und sogar die Landung zu einem Erlebnis
machte. Doch war sie nicht nur strukturell schwach,
sondern zeigte auch eine alarmierende Tendenz, nach
Beschadigung in Flammen aufzugehen. Am 13. April
1917 schickte das 59. Geschwader sechs RE8-Aufkléarer
in den Einsatz; alle fielen innerhalb von 5 Minuten der
JaSta 11 zum Opfer.
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FE2B

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 150 km/h in 6.500 FuR (1.981
m) Héhe.

Steigt in 10 Minuten auf 6.500
FuR (1.981 m) Hohe.

16.500 FuR (5.029 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 14,58 m.

Lénge: 9,83 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.574 kg.
Bewaffnung: Unterschiedlich, meist aber 2

bis 3 Lewis-Gewehre fiir Pilot
und Beobachter.
Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER FE2B

Ein weiteres Flugzeug des RFC, das als Spaher und
Bomber Verwendung fand und einen bedeutenden
Beitrag zur Bekdmpfung der ‘Fokker-Plage’ leistete. Die
FE2b war ein Druckschrauber, bei dem der Motor am
hinteren Rumpfabschnitt angebracht war. Obwohl
dieser Bauplan dem Piloten und Beobachter ein
ausgezeichnetes Schuffeld nach vorn boten, blieb das
Heck ungedeckt. Die Sicht nach hinten war schlecht,
und der Beobachter mufte sich im Bug aufrichten, um
sein Gewehr mit groRter Schwierigkeit nach hinten zu
drehen. Obwohl die FE2b schon im Friihjahr 1917
wieder aus dem Dienst gezogen wurde, zeigte sie sich
(ganz im Gegensatz zur BE) der Situation recht gut
gewachsen, wenn sie in die Enge getrieben wurde. Die
FE2 diente bisweilen als Kampfflugzeug und war spater
Vorkampfer des nachtlichen Bombenangriffs.

DH9

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 190 km/h in 10.000 FuB (3.048
m) Hohe.

Steigt in 11 Minuten auf 6.500
FuR (1.981 m) Hohe.

13.000 - 17.500 Fuf (3.962 -

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhdhe:

5.334 m).
Spannweite: 12,93 m.
Léange: 93m.
Gewicht: Bewaffnet 1.625 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Vickers-Maschinengewehr, 1
Lewis zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 4,5 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER DH9

Ein schneller, strategischer Bomber, dessen Design der
sehr erfolgreichen DH4 zugrunde liegt. Doch gab es mit
dem Siddely Puma-Motor Probleme, so daB die DH9 an
Leistungsschwache litt und damit ein ‘gutes, leider
durch einen schlechten Motor verdorbenes Flugzeug’
war, das mit maximaler Bombenlast nur unter gré3ten
Schwierigkeiten eine Hohe von 13.000 FuB3 (rund 4.000
m) erreichte. Folglich konnten DH9-Geschwader auf
Langstreckeneinsatzen schwere Verluste erleiden, da sie
ihre Verfolger weder abschiitteln konnten, noch zum
Kampf fahig waren. Erst mit Entwicklung des American
Liberty-Motors erreichte sie ihr volles Potential.



PFALZ DIl
TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 180 km/h in 700 m (2.297 FuR)
Hohe, 166 km/h in 3.000 m
(9.843 FuB) Hohe.

Steigt in 3,25 Minuten auf
1.000 m (3.281 FuR) Hohe, in
7,25 Minuten auf 2.000 m
(6.562 FuR) Hohe und in 11,75
Minuten auf 3.000 m (9.843

Steiggeschwindigkeit:

Ful) Hohe.
Dienstgipfelhéhe: 17.000 FuR (5.182 m).
Spannweite: 9,42 m.
Lange: 7,06 m.
Gewicht: Bewaffnet 907 kg.
Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete 08/15

Maxim-Maschinengewehre.
Etwas Uber 97 Liter. 2,5
Stunden.

Einsatzdauer:

FLUGVERHALTEN DER PraLz DIII

Die Pfalz, die Ende 1917 ihren Dienst aufnahm, erfreute
sich scheinbar nicht sehr groRer Beliebtheit unter den
deutschen Piloten, die ihr die Fokker und die Albatros
meist bevorzugten. Eine bemerkenswerte Ausnahme
bildete Berthold (44 Siege), der die Pfalz lieber flog als
die Albatros. Zu lhren Stérken gehoren eine sehr gute
Sturzfluggeschwindigkeit (‘ein beriihmter Sturzflieger’ -
Rickenbacker), eine durchschnittliche Wendigkeit und
ein starkes Flugwerk. Unter Umsté&nden zeigt sie im
Hohenflug sogar bessere Leistungen als die Albatros.
Ihre Schwachen waren ihre Tragheit beim Rollen, ihre
Tendenz, Feuer zu fangen, und ihre schlechte
Gleitfahigkeit. Sie konnte weder die alliierten Spaher
mit Umlaufmotor ausmanévrieren, noch der
leistungsstarken Spad oder SE5a entkommen.
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FOKKER DVII
TECHNISCHE DATEN

Héchstgeschwindigkeit: 185 km/h in Meereshohe, 184
km/h in 3.000 m (9.843 FuR),
DVIIF 200 km/h auf 3.000 m
(9.843 FuB) Hohe.

Steigt in 3,9 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe. DVIIF
steigt in 2,5 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe.

20.000 - 23.000 FuR (6.096 -

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhtche:

7.010 m).
Spannweite: 8,89 m.
Lange: 6,96 m.
Gewicht: Bewaffnet 862 kg.
Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete 08/15

Maxim-Maschinengewehre.
Etwas Uber 95 Liter. 2
Stunden.

Einsatzdauer:

FLUGVERHALTEN DER FOKKER DVII

Die Fokker DVII war eines der besten Jagdflugzeuge
des Ersten Weltkrieges. Die Alliierten konnten sich
glicklich schatzen, daB bis Juli 1918 nur 407 dieser
ausgezeichneten Jager im Dienst waren. Donald
Hardman (19. RAF-Geschwader, 9 Siege) beschrieb die
Stéarken der DVI11 wie folgt:

‘Sie konnte phantastisch schnell auf 20.000 Fu3 (rund
6.000 m) Hohe aufsteigen, hatte eine ausgezeichnete
Horizontalfluggeschwindigkeit und konnte in so gut wie
jedem Winkel abtauchen... sie drehte blitzschnell ab und
brachte jedes Flugkunststiick zustande, und das besser,
als jede andere Maschine. Ihr Erfolg beruhte darauf,
daR sie nicht nur leicht zu fliegen, sondern auch eine
sehr stabile Maschine war.’
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AVIATIK C
TECHNISCHE DATEN
Hochstgeschwindigkeit: 156 km/h in 2.000 m (6.562
FuR) Hohe.
Steigt in 7 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe.
15.000 FuB (4.572 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhthe:

Spannweite: 13,06 m.

Lénge: 7,95 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.337 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Maxim-Maschinengewehr, 1
vom Beobachter bediente
Parabellum.

Einsatzdauer: 4,5 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER AVIATIK C

Die Aviatik, ein zweisitziger Aufklarer, wurde erstmals
1917 eingesetzt und operierte gewohnlich auf
niedrigerer Hohe als die Rumpler. Aufgrund dessen und
einer relativ schlechten Geschwindigkeit (trotz ihres
stromlinienférmigen Aussehens) und einer Tendenz,
sich nach einem Treffer aufzulésen oder in Flammen
aufzugehen, war sie den alliierten Jagdflugzeugen oft
schutzlos ausgeliefert. Meist blieb ihr nichts anderes
brig, als sich im Sturzflug in Sicherheit zu bringen,
obwohl sich eine geschickte Besatzung bisweilen aus
einer miRlichen Lage kampfen konnte. McCudden (57
Siege) war es gelungen, mindestens 12 Aviatik-
Maschinen fiir sich zu verzeichnen, obwohl ihm zweimal
eine entwischte. Die Aviatik zeigte allgemein bessere
Kampffahigkeiten als die RE8

.!I]Jillh.

RUMPLER CV

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 163 km/h in 3.000 m (9.843 FuR)
Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 4 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe.

17.500 FuR (5.334 m), spatere
Modelle 20.000 Fuf3 (6.096 m).

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 12,65 m.

Lange: 8,20 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.542 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Maxim-Maschinengewehr, 1
vom Beobachter bediente
Parabellum.

Einsatzdauer: 4 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER RUMPLER CV

Die Rumpler, ein deutscher, zweisitziger Aufklarer,
begann ihren Dienst im Jahre 1917. Zu ihren Starken
gehoren eine fir einen Zweisitzer relativ hohe
Geschwindigkeit und eine gute Hohenflugleistung. Ihre
beste Verteidigungstaktik umfa3te gewdhnlich, allein
hoch aufzusteigen und es den alliierten Kampffliegern
damit schwer zu machen, sie zu orten und abzufangen.
Doch hatte die Rumpler einmal feindliche
Aufmerksamkeit auf sich gezogen, war sie den Jagern
grundsatzlich unterlegen. Obwohl eine erfahrene
Besatzung dem Angreifer das Leben schwer machen
konnte, belief sich ihre beste Verteidigungstaktik darauf,
in Richtung der deutschen Linien abzutauchen, und da
sich die Rumpler einer guten Flug- und
Abtauchgeschwindigkeit erfreute, hatte sie gute
Chancen, ihren Widersachern zu entkommen. Doch
wenn die Besatzung unerfahren war und ihren
Angreifer zu spat entdeckte, bedeutete das oft ihren
Untergang.



TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 156 km/h in 3.000 m (9.843
FuR) Hohe.

Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 39,5 Minuten auf
5.000 m (16.404 FuR) Hohe.

Dienstgipfelhéhe: 13.500 FuR (4.115 m).
Spannweite: 10,77 m.

Lange: 7,32 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.134 kg.
Bewaffnung: 1 oder 2 nach vorn gerichtete

Maschinengewehre, 1 vom

Beobachter bediente

Parabellum.
Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER HALBERSTADT CLII

Ein Spezialbodenkampfflugzeug, das erstmals im Gebiet
um Cambrai eingesetzt wurde. Dank guter Leistungen
unter 1.000 m Hohe und einer Panzerung an der
Rumpfunterseite erfillte die Halberstadt ihre Rolle
sehr gut. Zudem salRen Pilot und Beobachter (der
zugleich ein gutes SchuBfeld hatte) dicht beieinander, so
daR sich die Verteidigung weitaus besser koordinieren
lieR und sie damit zu einem harten Angriffsziel fir
alliierte Jager machten. McCudden, ein Meister im
Abschuf von Zweisitzern, hatte mehrere Begegnungen
mit dieser Maschine, konnte aber nie eine fir sich
verzeichnen. Wenn sie eine Schwache hatte, dann war es
die, daB sie zu spezialisiert war und ihre Leistung fur
einen echten Jagdzweisitzer wie die Bristol einfach nicht
ausreichte.
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FLUGSTEUERUNGEN - TASTATUR & JOYSTICK FLYING CORPS - ANHANG

SPIELSTEUERUNGEN - GLOSSAR

1FLue 4 BLICKPERSPEKTIVEN
Querruder links (hach links abdrehen) Joystick nach links oder Nach- 4.1 Blick auf:
Links-Taste lock auf itniich .
Querruder rechts (nach rechts abdrehen) Joystick nach rechts oder Nach- Padlock au zwe!tng_lc sten Feind Fl
Rechts-Taste Padlock auf zwe!ln§chsten Freund' F2
Hohenruder vor (Bug nach unten) Joystick vor oder Nach-Oben- Padlock auf zwe!tné\chstes Bodenziel F3
Taste Padlock auf zwe_ltnachsten Wendepunkt F4
Hohenruder zuriick (Bug nach oben) Joystick zuriick oder Nach-Unten- Padlock agf Objekt der Meldung Fs
Taste PadIock-Slchtvgusschalte_n Esc
Tastaturempfindlichkeit K Padlock auf nfc_!chsten Feind Strg F1
Tastaturempfindlichkeit Umschalttaste/k Padlock auf n?chsten Freund_ Strg F2
Padlock auf néchstes Bodenziel Strg F3
Padlock auf nachsten Wendepunkt Strg F4
2 WAFFEN
Gewehre abfeuern Joystick-Taste 1 oder Leertaste
Bomben abwerfen Ziffernblock-Eingabetaste 4.2 ANSICHTEN
Aufensicht F6
Innensicht F7
Sicht ohne Cockpit F8
3 ScHuB Vorbeiflug/Verfolgung F9
: Satellitensicht-Umschalttaste F10
U/min 10% 1
. ? Aufprall-Umschalttaste F11
U/min 20% 2 Umgekehrte Padlock-Sicht AltF6
U/min 30% 3 Padlock-Umschalttaste Eingabetaste
U/min 40% 4 Innen-/AuBensicht-Umschalttaste Riicktaste
U/min 50% 5
U/min 60% 6
U/min 70% 7
U/min 80% 8
U/min 90% 9
U/min 100% 10
U/min 100% Punkt
U/min Minimum Komma
U/min: GroRer Schritt hoch Umschalttaste/Gleichzeichen, d.h. +
U/min: Grof3er Schritt runter Umschalttaste/Minustaste, d.h. _
U/min: Kleiner Schritt hoch Gleichzeichen (=)

U/min: Kleiner Schritt runter Minustaste (-)
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4.3 SCHWENK- & ZOOMTASTEN

Nach unten schwenken Ziffernblock - Nach-Unten-
Taste

Ziffernblock - Nach-Oben-
Taste

Ziffernblock - Nach-
Rechts-Taste

Ziffernblock - Nach-Links-
Taste

Ziffernblock - Ende-Taste.
Ziffernblock - Bild-Ab-
Taste (bzw. PgDn)
Ziffernblock - Pos1-Taste
(bzw. Home)

Ziffernblock - Bild-Auf-
Taste (bzw. PgUp)

Nach oben schwenken
Nach rechts schwenken
Nach links schwenken

Nach unten & links schwenken
Nach unten & rechts schwenken

Nach oben & links schwenken

Nach oben & rechts schwenken

Halten Sie die Umschalttaste gedriickt, wahrend Sie eine der
oben aufgefiihrten Schwenktasten betéatigen, wird die jeweilige
Sicht schneller gedreht.

Schwenk- & Zoom-Grundstellung Ziffernblocktaste 5
Heranzoomen Ziffernblocktaste +
Wegzoomen Ziffernblocktaste -

6 SPIELSTEUERUNGEN

Bildschirm drucken. Druck (bzw. Prt Sc)

Die folgenden Steuerungen werden wéahrend des Fluges aktiviert:

Abbruchtaste Alt x
Infofeld-Umschalttaste (3 Info-Levels) i
Pause p
Zeitraffer Tab
Detailgenauigkeit &ndern Strg d
Joystick konfigurieren Altj
Ment konfigurieren F12
Karte m

HINWEIS: Haben Sie die Trudelfunktion deaktiviert, ist eine Quer-,
Hohen- und Seitenrudersteuerung mit der Tastatur nicht zu
empfehlen. Fliegen Sie ohne Ruderpedale, sollten Sie die Option
‘Ruderkoordination einschalten’.

Zur Konfiguration der Joystick-Knépfe schlagen Sie bitte im
TECHNISCHEN BEGLEITHEFT nach.

5 ZEICHEN AN ANDERE PILOTEN

Geschwader soll abdrehen und sich neu formieren r
Geschwader soll abdrehen und zum
Fliegerhorst zurtickkehren h




Zeitraffer - Beschleunigt die Flugzeit zwischen den

Wendepunkte. Kann nicht im Kampf verwendet werden.

Sicht ohne Cockpit - Entfernt das Cockpit und bietet

lhnen ein weitaus gréReres Blickfeld. Zum Feuern

erscheinen in der Bildschirmmitte zwei Fadenkreuze.

Aufprallsicht - Zeigt Aufprall des Ziels.

AuBensicht - Blick von hinten auf das Ziel. Kurs und

Neigung werden beibehalten.

Padlock - Sicht auf das angezeigte Objekt aufschalten.

Padlock néchstes Objekt - Mit Padlock-Sicht durch die

angezeigten Objekte schalten.

Padlock Objekt der Meldung - Padlock-Sicht auf das

zuletzt in der Infoleiste am oberen Bildschirmrand

erwahnte Objekt aufschalten.

Padlock umgekehrt - Sicht aus der Perspektive des

Objektes in der Padlock-Sicht (d.h. vom Ziel auf Ihr

Flugzeug).

Satellit - Objekt von oben.

Blick auf: - Das derzeit betrachtete Objekt. Erscheint in

der Bildschirmmitte.

ABSCHLUSS EINES FLUGES

Sie konnen einen Flug beenden, indem Sie entweder

landen und auf der Rollbahn zum Stillstand kommen

oder einfach Alt-x driicken... oder abgeschossen werden.
‘Die Frage war ‘Er oder ich?’, und ich
bevorzugte ganz klar ihn’ - Mannock.

FLYING CORPS - SCHNELLSTART & UBERBLICK

1) Schlagen Sie im TECHNISCHEN BEGLEITHEFT
nach, und installieren und starten Sie das Spiel.

2) Das Spiel beginnt mit einer Animation. Driicken Sie
eine beliebige Taste, um gleich zum Optionenschirm
weiterzugehen.

3) Markieren Sie die Einstellungsoption, indem Sie den
Mauszeiger auf Einstellungen ziehen und die linke
Maustaste driicken. Sie kénnen dazu aber auch die Nach-
Oben- oder Nach-Unten-Pfeiltaste der Tastatur
verwenden und Ihre Auswahl durch Driicken der
Eingabetaste bestatigen.

4) Die Einstellungen sind zu Beginn auf den Anfanger
zugeschnitten. Fir lhren ersten Flug brauchen Sie also
nur lhren Joystick zu konfigurieren. Wahlen Sie das
Hékchen-1con, um zum Optionenschirm zuriickzukehren.
5) Wahlen Sie die Option Alarmstart, um einen
Einzeleinsatz zu fliegen.

6) Wahlen Sie im Alarmstartment die Option Camel und
dann Ihr erster Flug.

Auf Threm ersten Alarmstarteinsatz fliegen Sie einmal um
Ihr Flugfeld. Zuséatzliche Informationen dazu schlagen Sie
bitte im Kapitel 2 des Handbuches nach. Im Anhang des
Handbuches sind alle Tastatur- und Joystick-Steuerungen
aufgefiihrt. Mochten Sie das Spiel unterbrechen, driicken
Sie die Taste p. Statusinformationen tber Ihr Flugzeug
wahrend des Fluges kdnnen Sie mittels der Taste i
abrufen.
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7) Benutzen Sie den Joystick, um Ihre Flughohe und
-richtung zu regulieren. Ziehen Sie ihn nach hinten,

steigen Sie auf, driicken Sie ihn nach vorn, tauchen Sie ab.

Ziehen Sie den Joystick nach links oder rechts, rollt Ihr
Flugzeug nach links oder rechts. Eine sanfte Wende
erzielen Sie, wenn Sie lhr Flugzeug in eine Kurve legen
und den Joystick sanft zu sich ziehen. Bei extremen oder
plétzlichen Bewegungen des Joysticks kann Ihre
Maschine absacken. Regulieren Sie die Schubleistung (1

Minimum, 0 Maximum) durch Driicken der Zifferntasten.

Ausfiihrlichere Infos zum Flug finden Sie im Kapitel 2.

8) Haben Sie sich einmal an ein Flugzeug gewdhnt,
waéhlen Sie den zweiten Alarmstart-Einsatz ‘Bleiben Sie
dran!’. Bei diesem Einsatz mussen Sie dem Leitflugzeug
tiber mehrere Mandver hinweg folgen. Haben Sie diesen
Abschnitt gemeistert, kdnnen Sie sich an weitere
Alarmstart-Einsatze wagen, in denen es erstmals zum
Kampf kommt.

9) Doch werden Sie erst langfristige strategische Plane
aufstellen und echte Kampfaction erleben, wenn Sie an
einer Kampagne teilnehmen. Wéhlen Sie dazu aus dem
Hauptoptionsmenu die Funktion Kampagne, und gehen
Sie dann mittels der Rechts- und Linkspfeiltaste durch
die aufgefuihrten Optionen. Klicken Sie das groRe
Medaillen-Icon an, um lhre Auswahl zu bestatigen.

Zu den vier Kampagnen gehéren:

DER FLIEGENDE ZIRKUS Sie sind Lothar von
Richthofen und missen die Erfolge Ihres Bruders
tiberholen, bevor er aus seinem Heimaturlaub
wiederkommt. Versuchen Sie diese Kampagne zuerst.

DIE SCHLACHT VON CAMBRALI Sie fiihren eine
deutsche JaSta und versuchen, der britischen
Panzeroffensive Einhalt zu gebieten, bevor auch lhre
letzten Verteidigungslinien tberrannt werden.

DIE FRUHJAHRS-OFFENSIVE Sie sind Flieger des
RFC wahrend eines letzten Versuches der Deutschen, den
Krieg fiir sich zu entscheiden.

HAT-IN-THE-RING Sie versuchen, mit Rickenbackers
Erfolgen gleichzuziehen und Amerikas ‘As der Asse’ zu
werden.

Ausfiihrliche Informationen zu jeder Kampagne schlagen
Sie bitte im Kapitel Vier dieses Handbuches nach.

10) Zu guter letzt noch ein paar ‘Goldene Regeln’, an die
Sie sich halten sollten:

1. Jeder Angriff fordert Entschlossenheit und setzt
allein ein Ziel - die Vernichtung Ihres Gegners.

2. Ein Uberraschungsangriff ist die beste Taktik und
daher immer vorzuziehen.

3. Wenn selbst tiberrascht oder in eine miRliche Lage
gebracht, darf ein Pilot niemals - unter keinen
Umsténden - sofort abtauchen, denn das hat meist
todliche Folgen, da eine abtauchende Maschine ein
nahezu stationares Ziel abgibt! Des weiteren verliert
der Pilot damit seinen Hohenvorteil, und das
feindliche Flugzeug ergreift damit die Initiative.

4. Hohe bringt immer einen taktischen Vorteil.
- RAF-Anweisungen
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KAPITEL EINS SPIELUBERSICHT

1.1 EINLEITUNG

Flying Corps simuliert die nervenaufreibenden
Luftkampfe wahrend des Ersten Weltkrieges tiber
Frankreich. Nehmen Sie an einem Alarmstarteinsatz
teil, oder vertiefen Sie sich in eine von vier
groRangelegten Kampagnen. Dank umfangreicher,
benutzerdefinierbarer Optionen kénnen Sie Flying
Corps ganz nach Ihren Wiinschen einstellen. Die
Flugzeuge in Flying Corps wurden bis ins kleinste
Detail recherchiert und beeindrucken durch
Flugmodelle, die sowohl die individuellen
Charakteristiken als auch die Eigenarten jeder
Maschine realitatsgetreu wiedergeben. Die kunstliche
Intelligenz des Spiels orientiert sich an den Taktiken des
Ersten Weltkrieges, wobei jeder computergesteuerte
Pilot als alleinstehende Personlichkeit mit
unterschiedlichen Prioritaten und Fahigkeiten
betrachtet wird. Dank Daten, die Schiitzengrabenkarten
aus der Zeit des Ersten Weltkrieges und authentischen
Luftaufnahmen entnommen wurden, bietet Ihnen
Flying Corps nicht nur die realistischste Landschaft, die
jemals Gber Ihren Bildschirm geflimmert ist, sondern
flhrt den Piloten dazu noch naher an die Front als
jemals zuvor!

Das Handbuch umfaft finf Kapitel und einen Anhang.
Das erste Kapitel setzt sich mit dem grundlegenden
Konzept von Flying Corps und allen Programmoptionen
auseinander. Kapitel Zwei bietet Informationen zur
Steuerung lhrer Maschine. Kapitel Drei behandelt eine
Vielzahl verschiedener Taktiken, die Sie als Pilot des
Ersten Weltkrieges beherrschen miissen. Kapitel Vier
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umfaft eine eingehende historische Darlegung der vier
wichtigsten Luftkampagnen des Spiels. Kapitel fiinf
enthélt detaillierte Beschreibungen aller Flugzeuge, auf
die Sie friiher oder spater stoen werden. Darauf folgt
eine ausfihrliche Bibliographie, das
Mitarbeiterverzeichnis und schlielich der Anhang mit
den Tastatur- und Joystick-Steuerungen des Spiels.

1.2 DAs SPIEL

Um Flying Corps zu installieren und zu laden, ziehen
Sie bitte die Installations- und Ladeanweisungen des
separat beigelegten technischen Begleitheftes zu Rate.
Das Spiel beginnt mit einer Titelanimation. Mochten Sie
diese Animation uberspringen, kénnen Sie durch
Dricken der Leertaste gleich zum Optionenschirm
weitergehen.

Der Optionenschirm

Auf dem Optionenschirm sind alle zu Beginn des Spiels
wahlbaren Programmoptionen aufgefihrt:
Einstellungen

Mit dieser Option kdnnen Sie zahlreiche
Spielfunktionen inklusive Joystick- und
Soundeinstellungen an die jeweiligen Eigenschaften des
gewiinschten Flugzeugs anpassen. Diese Option kann
auch wéhrend des Fluges gewahlt werden.

Alarmstart

Nach Anklicken dieser Option haben Sie die Wahl
zwischen mehreren Einzeleinsatzen, die ‘lhren ersten
Flug’ und zunehmend komplexer werdende
Verfolgungsmandver umfassen. Die Alarmstart-
Funktion bietet damit eine ausgezeichnete Einfihrung
in das Spiel und bringt Ihnen bei, wie Sie auch
anspruchsvollere Einsatze tGberleben.
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Kampagne

Mit dieser Option starten Sie eine von vier
groRangelegten Kampagnen, die lhre strategischen
Fahigkeiten und Ihre Tapferkeit wahrhaft bis an die
Grenzen treiben wird. Hier schlagt das Herz von Flying
Corps!

Spiel Laden

Durch Wahl dieser Funktion kénnen Sie ein zuvor auf
der Festplatte gespeichertes Spiel wiederaufnehmen.

Abbrechen

Mit dieser Option beenden Sie Ihre aktuelle Flying
Corps-Sitzung und kehren zu DOS oder Windows
zuriick.

Multiplayer

Dank dieser Funktion kénnen mehrere Spieler
gleichzeitig spielen, doch ist die Option nur auf Geréten
wabhlbar, die Flying Corps unter Windows 95 ausfihren.
Auwusfiihrliche Informationen dazu schlagen Sie bitte im
separat beigelegten TECHNISCHEN BEGLEITHEFT
nach.

Mitarbeiterverzeichnis

Nach Wahl dieser Option erscheint der
Mitarbeiterschirm.

Um eine Auswahl zu treffen, ziehen Sie den Mauszeiger
auf die gewiinschte Option und driicken die linke
Maustaste. Sie kénnen dazu aber auch die Nach-Oben-
oder Nach-Unten-Pfeiltaste der Tastatur verwenden
und thre Auswahl durch Dricken der Eingabetaste
bestatigen.

Es folgt eine ausfiihrlichere Beschreibung der Optionen
Einstellungen, Alarmstart und Kampagne. Wenn Sie
gleich aufsteigen wollen, lesen Sie den néchsten
Abschnitt, Punkt 1.3, in dem die Alarmstart-Option
behandelt wird. Die Einstellungsfunktionen sind in
Abschnitt 1.4 beschrieben. Abschnitt 1.5 befaft sich mit
den Kampagnen des Spiels, und Punkt 1.6 zeigt lhnen
das Cockpit Ihres Flugzeugs.

1.3 ALARMSTART

Wahlen Sie diese Option, wenn Sie sofort aufsteigen
und sich in einem von mehreren Einzeleinsatzen
versuchen wollen.

Zunéchst erscheint jedoch eine Liste verschiedener
Flugzeuge, die Sie fliegen kdnnen, wobei jede Maschine
eigene Charakteristiken hat, die im Kapitel Finf dieses
Handbuches ausfiihrlich beschrieben werden. Wahlen
Sie mit der Maus oder der Tastatur einfach das
gewiinschte Flugzeug. Haben Sie Ihre Auswahl
getroffen, erscheint eine Liste mit folgenden
Alarmstarteinsatzen:

Ihr Erster Flug

Nach Wahl dieser Option beginnt der leichteste
Alarmstarteinsatz. Ihre Aufgabe besteht darin, zu
starten, auf eine Hohe von 600 m aufzusteigen, einen
Bogen zu fliegen, wieder zu landen und in der Mitte des
Flugfeldes zum Stillstand zu kommen. Kapitel Zwei
enthalt einen Abschnitt, in dem genau erklart wird, wie
Sie diesen ersten Flug angehen sollten.

Bleiben Sie Dran

Sie beginnen im Flug. Folgen Sie dem Leitflugzeug, das
durch gekonnte Mandver alles versuchen wird, Sie
abzuschutteln. Halten Sie die Verfolgung mindestens
drei Minuten lang aufrecht.

Eine Perfekte Zielscheibe

Stiirzen Sie sich auf das Heck eines waschechten
Gruinschnabels, der auf gleichbleibendem Kurs
nichtsahnend dahinfliegt. Er gibt eine perfekte
Zielscheibe ab, doch wenn er Sie entdeckt, kénnte er
abdrehen.



Kopf-an-Kopf

Ihr Gegner wird an lhrer rechten Seite vorbeiziehen und
in entgegengesetzter Richtung weiterfliegen. Ihr Ziel
besteht darin, sich so schnell wie méglich an sein Heck zu
héangen.

Bodenangriff

Gehen Sie in den Tiefflug, und machen Sie mit thren
Bomben die Panzer unschadlich. Lauft’s gut, bieten sich
noch weitere Bodenziele, darunter ein Lastwagenkonvoi
und Beobachtungsballon.

Feind im Anflug

Gehen Sie mit Ihren drei Staffeln in den Kampf gegen
eine gleichstarke, feindliche Formation, die Ihnen schon
entgegeneilt!

Dicht auf den Fersen

Bei diesem Einsatz beginnt Ihre Staffel im Flug Gber
und hinter einem feindlichen Verband, der Sie bisher
noch nicht entdeckt hat. Pirschen Sie sich unbemerkt
heran, um einen Uberraschungsangriff zu starten.

lhre erste Patrouille

Leiten Sie zwei Staffeln mit je drei Flugzeugen auf einem
Patrouillenflug entlang der Front. Halten Sie nach
moglichen Gefahren Ausschau, und bereiten Sie sich darauf
vor, situationsgerechte AbwehrmaBnahmen zu ergreifen.
Abbrechen

Bringt Sie zuriick zum Hauptoptionenschirm.

..,%.'" lr‘ J.‘i'

1.4 EINSTELLUNGEN

Uber den Hauptoptionenschirm kénnen Sie das Spiel
Ihren Wiinschen entsprechend einstellen. Um den
Optionenschirm wahrend des Fluges aufzurufen, mussen
Sie die Taste F12 driicken. Der Einstellungsschirm
umfafit folgende Icons bzw. Symbole:
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Joystick-1con: Joystick-Konfiguration

Dank dieser Option kénnen Sie Flying Corps lhrer
analogen Steuerung entsprechend konfigurieren.

Die Coolie Hat- und Throttle-Steuerungen sind oft Teil
technisch ausgereifterer Joysticks, wobei sich die
folgenden Optionen auf CH- und Thrustmaster-
Produkte beziehen.

Verwenden Sie einen Joystick, der an einen separat zu
programmierenden Steuerkntippel (Throttle)
angeschlossen ist, sollte der Coolie Hat mit der
Software des Throttle-Adapters konfiguriert und die
Coolie Hat-Option deaktiviert werden.

Benutzen Sie dagegen einen Stick, der mit einem Coolie
Hat ausgestattet oder direkt an den Joystick-Port
angeschlossen ist, sollte die Coolie Hat-Option aktiviert
sein.

Haben Sie die gewiinschten Einstellungen
vorgenommen, startet das programmeigene
Kalibrierungssystem automatisch. Befolgen Sie die
Bildschirmanweisungen, um Ihr Steuerungssystem zu
konfigurieren.

Flugzeug auf Gitter-lcon: Flugzeugeinstellung
Mit dieser Option konnen Sie die Flugparameter
einstellen und damit den Realitéts- und
Schwierigkeitsgrad des Flugmodells bestimmen. Zu den
Flugparameteroptionen gehoren:

Drehkrafteffekte

Ist diese Option aktiviert, wirkt sich der rotierende
Propeller auf das Flugmodell aus.

Windeinwirkung

Ist diese Option eingeschaltet, wirkt sich der Wind auf
alle Flugzeuge aus.

Gyrostatische Effekte

Wurde diese Funktion aktiviert, wirken sich die
gyrostatischen Effekte aller Flugzeuge mit
Umlaufmotoren auf das Flugmodell aus. Der
gyrostatische Effekt beeinflu3t die Flugzeuge dabei im
Uhrzeigersinn zur Pilotensitzperspektive. Im Kapitel Zwei
werden die gyrostatischen Effekte ausfiihrlich behandelt.
Schraubenstrahleffekte

Ist diese Option aktiviert, beeinfluBt der
Schraubenstrahl des Propellers die tber die
Auftriebsflachen des Flugzeugs stromende Luft.

Joystick

€

Flugzeug
auf Gitter

=
Drehkraft-
effekte

@

Windeinwirkung

Gyrostatische
Effekte

.
FE‘

Schraubenstrahl-
effekt
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Ruder- Boden-
koordination kollisionen
M_‘-\—F%
Supermotoren Bodenkolli
sionen
Icon mit zwei Begrenzte
Flugzeugen Munition

&2 @

Verwundbarkeit Drehender
Kompal
" ?
"t -
Zeitraffer Padlock
Bombenlast Blackouts
& Widerstand

Koordinierte Ruder

Haben Sie diese Funktion eingeschaltet, 1akt sich das
Seitenruder im Einklang mit Ihrem Stick steuern, was
das Fliegen um vieles einfacher macht. Deaktivieren Sie
diese Option, wenn Sie Ruderpedale haben oder eine
realistischere Steuerung wiinschen.

Trudeln

Mit dieser Option wird die Gefahr des Trudelns aufgrund
einer falschen Bedienung des Flugzeugs reduziert.

Supermotoren

Waurde diese Funktion aktiviert, ist der Motor Ihres
Flugzeugs nicht nur elastischer, sondern auch
leistungsstarker, wodurch sich Ihre Maschine leichter
fliegen last.

Bodenkollisionen

Ist diese Option eingeschaltet, zieht sich Ihr Flugzeug beim
Aufprall auf dem Boden Schaden zu oder wird zerstort.

Icon mit zwei Flugzeugen: Schwierigkeitsoptionen

Mit den folgenden Optionen kénnen Sie den
Schwierigkeitsgrad des Spiels einstellen:

Begrenzte Munition

Haben Sie diese Funktion aktiviert, umfaft Ihre
Munition rund 500 Schuf, anderenfalls ist sie unbegrenzt.

Verwundbarkeit

Wenn eingeschaltet, kann Ihnen feindliches Feuer
gefahrlich werden.

Drehender Kompaf

Aktivieren Sie diese Option, verhalt sich Thr KompaR in
scharfen Kurven realitatsgetreuer, d.h. der Kompaf
dreht sich und kommt erst wieder im Horizontalflug
zum Stillstand.

Zeitraffer

Diese Funktion ist erst relevant, wenn Sie den
Zeitraffer wahrend des Spiels durch Driicken der TAB-
Taste aktivieren.

Im Kampfmodus wird automatisch in die Echtzeit
umgeschaltet, wenn Sie direkt bedroht werden, d.h. ein
feindliches Flugzeug Sie unter Beschu3 nehmen kann,
wobei Ihre Gegner allgemein aggressiver sind und nicht
versuchen werden, Ihnen zu entkommen. Wahlen Sie
diesen Modus, wenn Ihnen nach schneller, heier
Kampfaction ist!

Im taktischen Modus wird weitaus friiher in die
Echtzeit umgeschaltet, d.h. Sie haben mehr Zeit, lhrem
Gegner auf taktischer Ebene entgegenzusetzen und
somit an Hohe, durch gekonnte Manéver
moglicherweise taktische Uberlegenheit zu gewinnen,
wobei Ihre Gegner weitaus vorsichtiger sind und sich
realistischer verhalten, d.h. beispielsweise die Flucht
ergreifen! Wahlen Sie diese Option, wenn Sie
realistische Luftkdmpfe erleben méchten.

Padlock

Mit dieser Funktion werden die Kopfbewegungen im
Cockpit unterbunden bzw. AuRenblickperspektiven
arretiert. Flying Corps unterstitzt die folgenden zwei
Padlock-Sichten:

Gesichtet: Der Pilot muB ein Flugzeug zuerst entdecken
bzw. sichten, bevor die Padlock-Sicht eingeschaltet
werden kann. Hierbei handelt es sich um eine
realistischere Option.

In Sichtweite: Die Padlock-Sicht kann eingeschaltet
werden, sobald das feindliche Flugzeug sich im
Umkreis von 9 km, d.h in Sichtweite des Piloten
befindet.

Bombenlast & Widerstand

Ist diese Option eingeschaltet, wirkt sich die Bombenlast
und der Luftwiderstand auf das Flugzeug aus.

Blackouts

Wenn eingeschaltet, erleidet der Pilot unter der
Einwirkung hoher Gravitationskréfte einen zeitweiligen
Blackout.

Whiteouts

Wurde diese Funktion aktiviert, kann der Pilot beim
Blick in die Sonne zeitweilig nichts sehen.

Autopilot

Diese Option bezieht sich auf die KI-Einstellung lhres
Computergegners und beeinfluf3t damit die
Féhigkeiten der gegnerischen Piloten. Zu den
moglichen Einstellungen gehdren: Anféanger, Normal
und Flieger-As. Im Spiel kann jeder feindliche Pilot
unterschiedliche Fahigkeiten haben. Wahlen Sie
Anféanger, haben Sie es mit einem unerfahrenen
Flieger zu tun. Wahlen Sie dagegen Flieger-As, stehen
Sie einem ernstzunehmenden Gegner gegeniiber.



GrolRe des Ziels

Durch Anderung dieser Option legen Sie die
Zielgenauigkeit Ihrer Maschinengewehre fest. Zu den
moglichen Einstellungen gehéren: Klein, Normal und
GroR. Je kleiner das Ziel, desto realistischer die
Einstellung.

Notenschlissel-Icon

Mit den folgenden Optionen kénnen Sie die

Tonwiedergabe lhren Wiinschen entsprechend einstellen:

SFX-Icon

Mit dieser Option konnen Sie die Lautstarke der
Soundeffekte wie Maschinengewehrfeuer und
Explosionen einstellen.

Motor-Icon
Dank dieser Option kdnnen Sie die Lautstarke der

Motoren einstellen, die tiberdies auch von der
Lautstérke der Soundeffekte abhéngig ist.

Film-lcon

Diese Funktion steuert den Sound der
Animationssequenzen.

Musiknoten-Icon
Mit dieser Option wird die Musiklautstérke eingestellt.
Rechteckiges Icons: Grafikoptionen

Durch Anderung der Grafikparameter bestimmen Sie
die Leistung lhrer Hardware wahrend des Spiels.

Der hierbei wichtigste Faktor ist die Auflosung. Fiihren
Sie Flying Corps nur mit der héchsten Auflésung aus,
wenn Sie schnelle und aktuelle Hardware haben.
Experimentieren Sie ein wenig mit den Einstellungen,
um den bestméglichen Kompromif zwischen
Vollbildrate und Detailgenauigkeit zu schlieBen.

Dank zahlreicher Einstellungsmoglichkeiten und
Schwierigkeitsoptionen konnen Sie Flying Corps ganz
nach Ihren Winschen konfigurieren. Durch
Experimentierfreudigkeit erhalt der Spieler schlielich
eine Spielversion, die voll und ganz auf seinen Stil und
seinen Fahigkeiten zugeschnitten ist.
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UsersLick UBER EINSTELLUNGEN UND
SCHWIERIGKEITSGRAD

Der Anfanger Hdéchster Realitatsgrad
Drehkrafteffekte aktiviert Drehkrafteffekte deaktiviert
Wind deaktiviert Wind aktiviert

Gyrostatische Effekte
deaktiviert

Gyrostatische Effekte
aktiviert

Schraubenstrahleffekte

deaktiviert

Schraubenstrahleffekte
aktiviert

Koordinierte Ruder aktiviert

Koordinierte Ruder

deaktiviert

Trudeln minimiert

Trudeln aktiviert

Leistungszusatz aktiviert

Leistungszusatz deaktiviert

Bodenkollisionen deaktiviert

Bodenkollisionen aktiviert

Begrenzte Munition

deaktiviert

Begrenzte Munition
aktiviert

Verwundbarkeit deaktiviert

Verwundbarkeit aktiviert

Drehender Kompaf
deaktiviert

Drehender KompaR
aktiviert

Zeitraffer aus: Kampfmodus

Zeitraffer aus: Taktischer
Modus

Padlock einschalten:
In Sichtweite

Padlock einschalten:
Gesichtet

Bomblenlast &
Widerstand deaktiviert

Bomblenlast &
Widerstand aktiviert

Blackouts deaktiviert

Blackouts aktiviert

Whiteouts deaktiviert

Whiteouts aktiviert

Autopilot: Anfanger

Autopilot: Flieger-As

GroRe des Ziels: Gro

GroRe des Ziels: Klein

e

Whietouts Autopilot
GrolRe des Noten-
Ziels schltssel

Soundeffekte
-lcon

Musiknote
-lcon

Film-Icon

==

Fenster-
Icon
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Wie Sie das Beste aus Ihren Einstellungen holen

Sie beginnen Ihren 3D-Flug im Cockpit. Driicken Sie die
TAB-Taste, fliegt das Flugzeug im Zeitraffermodus (d.h.
die Zeit vergeht schneller) entlang der Patrouillenroute.
Halten sich in threr Nahe feindliche Flugzeuge auf,
schaltet sich automatisch der Echtzeitmodus ein.
Blenden Sie mit der Taste i den dazu am oberen
Bildschirmrand abrufbaren Hilfetext ein. Aktivieren Sie
die AuBensicht (F6), und schalten Sie sich mit der
Padlock-Funktion auf das Ihnen néchste feindliche
Flugzeug auf (F1), woraufhin dieses Flugzeug in die
Bildschirmmitte gezogen wird. Mandvrieren Sie lhr
Flugzeug so, daB es direkt auf Ihren Gegner zeigt (also
von lhnen weg). Aktivieren Sie nun die Innen-
Cockpitansicht (F7). Wie Sie sehen, verandert sich der
Padlock-Status auch beim Schalten zwischen Aufen-
und Innensicht nicht. Sollten Sie den Feind aus den
Augen verlieren, schalten Sie einfach zuriick in die
AuBensicht. Halten Sie weiter auf das feindliche
Flugzeug zu, bis Sie sich erfolgreich an sein Heck
gehangt haben und es abschieBen kdnnen. Sollte Ihnen
das jedoch Schwierigkeiten bereiten, &ndern Sie ein paar
Einstellungsoptionen, bespielsweise die ZielgroRe auf
‘Grof3’ und den Autopiloten auf ‘Anfénger’.

Um das Spiel realistischer zu gestalten, sollten Sie bis auf
die Funktionen ‘Leistungszusatz’ und ‘Koordinierte
Ruder’ moglicherweise alle Einstellungsoptionen
aktivieren und ‘Zeitraffer aus: Taktischer Modus’ wahlen.
Damit wird automatisch in die Echtzeit umgeschaltet,
sobald sich feindliche Flugzeuge in Sichtweite des Piloten
begeben. Sie haben damit die Méglichkeit, sich an einen
Gegner heranzupirschen und Ihr Flugzeug in eine gute
Angriffsposition zu mandvrieren. Schalten Sie die
Padlock-Sicht auf ‘Gesichtet’. Der Computer schaltet sich
daraufhin nur auf ein Ziel auf, das bereits auf dem
Bildschirm erschienen ist. Die Simulation ist damit relativ
realistisch, da erfahrene Piloten gesichtete Flugzeuge
immer im Auge behalten.

Den héchsten Realitatsgrad erreichen Sie, indem Sie
sich Ihre Einsatzbeschreibung durchlesen, zum
Kartenschirm tibergehen und auf der Karte lhre
Wendepunkte setzen. Schalten Sie wéahrend des Fluges
nicht den Zeitraffer ein, sondern navigieren Sie lhr
Flugzeug mit Hilfe der Karte entlang der
Patrouillenroute. Halten Sie Ausschau nach wichtigen
Orientierungspunkten, um sicherzugehen, daf3 Sie nicht
vom Kurs abgekommen sind. Bleiben Sie im Cockpit,

und schauen Sie sich mittels der Ziffernblocktasten gut
um. Lassen Sie den Himmel nie aus den Augen, und
wenn Sie ein feindliches Flugzeug entdecken,
versuchen Sie sich unbemerkt heranzupirschen, um
einen Uberraschungsangriff zu starten. Schalten Sie die
Padlock-Sicht erst ein, wenn Sie den Gegner im
Blickfeld haben. Sind Sie einmal bereit, zum Angriff
uberzugehen, sollten Sie alles dransetzen, dal
Uberraschungsmoment beizubehalten, denn der Kampf
aus dem Cockpit fordert groRe Geschicklichkeit.

Hinweis an Joystick-Benutzer: Hat Ihr Joystick vier
oder mehr Knopfe, kdnnen Sie einige zur Emulation
wichtiger Blickperspektiven verwenden, und mit einem
Coolie-Hat kann die Sicht gedreht werden.

1.5 DI KAMPAGNEN

Flying Corps umfalt vier Kampagnen.
DER FLIEGENDE ZIRKUS

In dieser Kampagne schliipfen Sie in die Rolle von
Lothar von Richthofen. Am 1. Mai 1917 tritt Ihr
bertihmter Bruder Manfred nach 52 glorreichen Siegen
den Heimaturlaub an und tbergibt Ihnen das
Kommando der gefeierten JaSta 11.

Sie selbst haben bereits 16 Siege errungen und es sich zum
Ziel gesetzt, die Erfolge Ihres Bruders bis zu seiner
Rickkehr im Juni zu tGiberholen. Dabei erwartet man nicht
nur von lhnen, daf3 Sie feindliche Flugzeuge abschieRRen,
sondern auch, daB Sie lhre Staffel effektiv fiihren, fiir eine
gute Moral unter lhren Fliegern sorgen und das Interesse
anderer Flieger-Asse, sich Thnen anzuschlief3en, erwecken.
Dazu fliegen Sie eine Reihe typischer Kampfeinsatze,
wobei Sie sich vor der ‘Anti-Richthofen’-Einheit, dem
gefiirchteten 56. Geschwader der Briten, in acht nehmen
miissen, das vor kurzem an der Front eingetroffen ist.



In dieser Kampagne lernen Sie die Grundlagen der
Geschwaderleitung kennen und kénnen lhre
Luftkampffahigkeiten perfektionieren. Sie fliegen eine
Albatros D111, die einem GroRteil der feindlichen
Maschinen, denen Sie am Himmel begegnen werden,
Uberlegen ist. Sie kdnnen aber auch eine nicht
historische Option wéahlen und statt dessen eine Fokker
Triplane fliegen.

DiE SCHLACHT VON CAMBRAI

In dieser Kampagne Gibernehmen Sie die Rolle eines
deutschen, auf dem Frontflugfeld von Flesquieres
stationierten Piloten. Die Briten haben einen
Uberraschungsangriff mit erstmaligem Einsatz von
Panzern gegen die Mittelmé&chte gestartet. Der Ansturm
auf Ihr Flugfeld ist schon zu Beginn der Kampagne voll
im Gange.

Ihr erstes Ziel besteht darin, in Threm Fokker-
Dreidecker zu entkommen und dem VorstoR der
britischen Truppen entgegenzusetzen, wahrend sich lhre
Bodentruppen nach Proville zuriickziehen. Um aus
dieser Kampagne als Sieger hervorzugehen, miissen Sie
den feindlichen Panzern Einhalt gebieten und die
Briten daran hindern, Cambrai zu erreichen.

Panzer kénnen durch Bombenangriffe und Einsatz von
Feldgeschitzen zerstort werden. Man erwartet von
Ihnen, daf Sie die britischen Streitkrafte auf ihrem
VorstoB angreifen, wahrend Sie lhre eigenen
Bodentruppen vor feindlichen Flugzeugen und
Atrtilleriefeuer beschiitzen.

In dieser Kampagne lernen Sie, wie Sie lhre Einsétze auf
der Karte planen, Bodenziele angreifen und Ihre
Bemiuhungen stets auf die grofite Bedrohung
konzentrieren. Versuchen beispielsweise feindliche Panzer
Cambrai zu sttirmen, missen Sie sich diesem Krisenherd
sofort zuwenden. Wurden dagegen deutsche
Feldgeschtitze angegriffen, mussen Sie die betroffenen
Truppen moglicherweise vor weiteren britischen Luft-
oder Atrtillerieangriffen beschuitzen. Angriffe auf britische
Versorgungslinien verzdgern den Vorstof? der feindlichen
Truppen, und Uberfalle auf britische Flugplatze kann die
feindliche Bedrohung aus der Luft mindern.

Um den Schwerpunkt auf die Luftoperationen zu legen,
waurden die geschichtlichen Gegebenheiten in der
Prasentation dieser Kampagne leicht geandert. Mitunter
ist das Wetter besser als es damals war, - die wirkliche
Schlacht trug sich im Nebel zu -, und Ihre JaSta ist mit
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Dreideckern ausgestattet, die damals
aufgrund mehrerer Abstiirze mit tddlichem
Ausgang aus dem Dienst gezogen wurden.

Die FRUHIAHRS-OFFENSIVE

In dieser Kampagne schliipfen Sie in die
Rolle eines britischen Piloten, der sich im
Februar 1918 kurz vor der massiven
Bodenoffensive der Deutschen im
darauffolgenden Marz dem 54.
Geschwader anschliet. Die Mittelméachte =
versuchten damals, den Krieg fiir sich zu =
gewinnen, bevor die Amerikaner in groen Zahlen
Frankreich erreichten. Sie werden sich daher sehr schnell
beweisen miissen, wobei Ihr Ziel darin besteht, dem
VorstoR der Deutschen Einhalt zu gebieten und sich das
Kommando lhres eigenen Geschwaders zu erkampfen.

Anfangs nehmen Sie noch an Trainingseinsétzen teil,
werden aber schon bald tiber die Front geschickt, um
feindliche Fesselballons vom Himmel zu holen und andere
Angriffsoperationen durchzufiihren. Mit Beginn der
deutschen Offensive fliegen Sie dann mehrere Einsatze
zwecks Luftunterstiitzung eigener Bodentruppen. Das Ziel
der Kampagne besteht darin, die deutschen Streitkréafte zu
schwachen, so daB sie bei ihrem letzten Versuch, Amiens
zu stlirmen, nicht mehr in der Lage sind, die britischen
Verteidigungslinien zu durchbrechen. Wéhrend dieser
letzten Bemiihungen findet schlieflich die erste
groBangelegte Panzerschlacht statt.

Diese Kampagne umfaft eine Vielzahl verschiedener
Einsatze, wobei Sie Ihren ersten in einer SE5a beginnen
und spéter die Sopwith Camel fliegen. Haben Sie sich
einmal das Kommando uber Ihr Geschwader gesichert,
konnen Sie sich schlieBlich aussuchen, welches Flugzeug
Sie fliegen mochten.

“HAT IN THE RING”

In dieser Kampagne spielen Sie die Rolle Eddie
Rickenbackers und versuchen, mit seinen 26 Siegen
gleichzuziehen, sie wenn mdglich sogar zu tibertreffen
und sich das Kommando des 94. ‘Hat in the Ring’-
Geschwaders zu erkampfen. Rickenbacker hatte es bis
zum Ende des Krieges zum Titel Amerikas ‘As der Asse’
und der Ehrenmedaille des Kongresses gebracht.
Wahrend dieser Kampagne gelingt es den Alliierten, die T l o
Mittelméchte zuriickzuschlagen, obwohl die deutsche
Luftwaffe noch immer als ernstzunehmender Gegner
gilt, besonders nachdem man die Auslese aller
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1st

Stift/
Einsatzliste

o

Pfeil & Kreuz

Schild

Kampfeinheiten zu Jagdgeschwadern zusammenzog und
die Fokker DVII, moglicherweise der beste und
vielseitigste Jager des Ersten Weltkrieges, auf dem
Kampfschauplatz erschien.

Hier kommen die Nieuport 28 und die Spad X111 zum
Einsatz.

START EINER KAMPAGNE

Um eine Kampagne zu starten, wahlen Sie die
Optionsmeniifunktion ‘Kampagne’. Klicken Sie die groen
Pfeile an, um durch die vier Kampagnen zu gehen. Haben
Sie sich fiir eine Kampagne entschieden, bestatigen Sie
Ihre Auswahl durch Anklicken des Medaillen-Icons.

Der Kampagnen-Einleitungsschirm

Dieser Bildschirm bietet Ihnen einen kurzen Uberblick
lhrer bevorstehenden Kampagne. Auf der rechten
Bildschirmseite sind folgende Icons aufgefihrt:

Visier

Wéhlen Sie dieses Icon, um die Operationsziele der
Kampagne einzusehen.

1st

Bietet eine Beschreibung Ihres ersten Einsatzes.
Stift/Einsatzliste

Erméglicht Ihnen, sich fur diese Kampagne zu melden.
Medaille

Wabhlen Sie dieses Icon, um die Kampagne zu starten.
Pfeil & Kreuz

Kehren Sie mit diesem Icon zum vorherigen Bildschirm
zuriick.

Nach Wahl der Medaille wird zunéchst eine Animation
gezeigt, woraufhin Sie sich kurze Zeit spater auf lhrem
ersten Einsatz der Kampagne im Cockpit lhrer

Maschine wiederfinden. Die Animation kann durch
Dricken der Leertaste jederzeit abgebrochen werden.
Nach Abschluf? jedes Einsatzes erscheint ein kurzer
Bericht aller Ereignisse. Wahlen Sie das HAKCHEN,
um die Kampagne fortzusetzen, woraufhin automatisch
der Kampagnenschirm erscheint.

Der Hauptkampagnenschirm

Uber diesen Schirm kénnen Sie entscheiden, wie der
Rest lhrer Kampagne verlaufen soll, indem Sie Einsatze
wabhlen, die Formation Ihres Geschwaders andern,
neueste Meldungen lesen und die Einsatzkarten
studieren. In der oberen rechten Bildschirmecke sind
folgende Icons aufgefiihrt:

Medaille

Wéhlen Sie dieses Icon, um den derzeit gewahlten
Einsatz zu fliegen. Sie beginnen lhren Einsatz im
Cockpit Ihrer Maschine. Nach Abschluf? Thres Einsatzes
erscheint eine Zusammenfassung aller Ereignisse.
Einsatzauswahl

Die Einsatzauswahl ist von Kampagne zu Kampagne
unterschiedlich.

In der Zirkus-Kampagne konnen Sie mit der Links- und
Rechtspfeiltaste durch die drei Patrouillenzonen Arras,
Cambrai und Douai gehen. Douai-Patrouillen finden hinter
den eigenen Linien statt und sind daher die einfachsten.
Patrouillen im Gebiet um Cambrai sind die
anspruchsvollsten, da sich dort das 56. Geschwader aufhélt.

In der Hat-in-the-Ring-Kampagne haben Sie zu Beginn
keine Auswahl. Erst nach Ihrer Beférderung konnen Sie
sich Ihre Einsatze aussuchen, darunter
Ballonschlachten, Begleitschutzoperationen, Patrouillen
und Spaheinsatze.

In der Fruhjahrs-Kampagne fliegen Sie vorgegebene
Einsétze.

In der Cambrai-Kampagne mussen Sie durch Setzen von
Wendepunkten auf der Karte lhre Einsatze selbst planen.

Schild

Waéhlen Sie das Schild-Icon, erscheint der Geschwaderinfo-
und Einstellungsschirm. Im Geschwaderinfoschirm planen
Sie in allen Einzelheiten Ihren Einsatz und stellen damit
sicher, daR das Geschwader fiir den bevorstehenden
Einsatz die richtige Formation annimmt sowie geeignete
Piloten zugeteilt und tiber Ihre Einsatzbefehle in Kenntnis
gesetzt wurden. Von hier aus erhalten Sie auch Zugang
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zum Paintshop, wo Sie lhren Flugzeugen bestimmte Uiber den Sie den Flugzeugen lhres Geschwaders _lﬁ.
Markierungen und Abzeichen zuteilen kénnen. individuelle Farben und Abzeichen zuteilen kénnen. L 'I‘-".
News Schild FlhA
Waéhlen Sie dieses Icon, erhalten Sie Nachrichten iber Rufen Sie mit diesem Icon den Geschwaderinfoschirm
Ereignisse in Ihrem Gebiet, darunter nutzliche auf, um die Formation lhres Geschwaders festzulegen Karte Disk
Informationen uber feindliche Aktivitaten. und neues Personal zu rekrutieren. Sie kénnen hier fiir
Karte den bevorstehenden Einsatz Flugzeuge und Piloten ﬂ

. . . zuteilen, die zu fliegende Formation wéhlen und den if
Wéhlen Sie das Karten-Icon, erscheint eine Karte Ihres : : 5

C . . : . - Piloten Befehle erteilen.
derzeitigen Einsatzgebietes, die Informationen tber . o
Ihre Patrouillenroute liefert und Ihnen bei der Ortung Disk H-
bestimmter Bodenziele und Ballonstiitzpunkte Mit diesem Icon kénnen Sie Ihr Spiel speichern. Pfeil & Krenz Medaille
behilflich ist. In der Cambrai-Kampagne missen Sie mit Pfeil
der Karte lhre Einsatze selbst planen. . . N .
Disk Bringt Sie zuriick zum Hauptkampagnenschirm.
o . ) . Nach Wahl des Schild-Icons erscheint der ?

Wabhlen Sie die Disk, kdnnen Sie das Spiel auf einem Geschwaderinfoschirm:

spezifizierten Laufwerk bzw. in einem Verzeichnis . .
abspeichern. Der Geschwaderinfoschirm

Pfeil & Kreuz In der oberen rechten Bildschirmecke sind folgende

Beenden Sie mit di con die derzeitige K Icons bzw. Symbole aufgefiihrt:
eenden sSie mi |e-sem con aie aerzeitige amp-agne. Rechts/LinkspfeiI
Durch Wahl des Schild- oder Karten-Icons rufen Sie

Computer Joystick

weitere Bildschirme auf, iber die Sie Einstellungen Mit den Pfeilen kénnen Sie die fiir Ihren nachsten

hinsichtlich Ihres Geschwaders vornehmen oder anhand Elnsatz_mdgllc_hen Geschwaderformatl(_)nen Die
Formationen sind anhand von Staffeln im

ZlizzgnE;;fggEﬁrr;eeﬁI;elzg?;ﬂa%};eﬂszfn konnen. Zu Hauptabschnitt des Bildschirms abgebildet, wobei jede Farbtopf Schild
R Staffel des Geschwaders in einem separaten Feld

Der Geschwaderschirm aufgeflhrt ist. Wahlen Sie das Schild-Icon, wenn Sie die

Dieser Bildschirm ist durch Wahl des Schild-Icons im Anzahl der Flugzeuge oder Piloten andern mdchten. "ﬂ

Hauptkampagnenschirm abrufbar. In der oberen Die Formation laRt sich durch Anklicken der in jedem

rechten Bildschirmecke des Geschwaderschirms sind Flugformationsfeld oben rechts aufgefuihrten Rechts- .

folgende Icons bzw. Symbole aufgefihrt: ILinkspfeile modifizieren. Pfeil

Medaille Schild

Wabhlen Sie dieses Icon, steigen Sie sogleich zu einem Nach Wahl des Schild-Icons erscheint der

Einsatz auf. Flugzuteilungsschirm, Gber den Sie fiir den

Computer bevorstehenden Einsatz Piloten wéhlen und Befehle

Wabhlen Sie das Computer-lcon, um die erte!len !<onnen.

Schwierigkeitseinstellungen zu andern und Ihre Sound- Pfeil mit Kreuz

und Steuerungseinheit zu konfigurieren. Wabhlen Sie dieses Icon, um zum vorherigen Menu

Joystick zurtickzukehren, ohne die Geschwaderénderungen zu

Dieses Icon dient der Konfiguration der akze-ptleren.

Steuerungsfunktionen Ihres Joysticks. Pfeil -

Farbtopf Mit diesem Icon bestétigen Sie lhre :

Geschwaderanderungen und gehen zum vorherigen

Durch Wahl des Farbtopfes rufen Sie den Paintshop auf, Menii zuriick.
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Die Befehle jeder Staffel sind in einem Gitter am unteren
Bildschirmrand aufgefiihrt. Um einen Befehl zu dndern,
wahlen Sie ihn einfach, woraufhin ein Klemmbrett
erscheint, tiber das neue Befehle gewéhlt werden kdnnen.

o

-

GESCHWADERPLANUNGS-&
PILOTENZUTEILUNGSSCHIRM

Uber diesen Schirm kénnen Sie die Piloten Ihres
Geschwaders und ihre derzeitigen Befehle einsehen.
Piloten gehdren gewohnlich Verbanden (oder Staffeln)
A, B oder C an oder wurden bisher noch nicht zugeteilt,
d.h. sie sind Reserven. Im Verlauf der Kampagne treffen
nattrlich auch neue Piloten ein, deren Féhigkeiten von
der Moral lhres Geschwaders abhéngig sind. Je besser
die Moral ist, desto bessere Piloten melden sich zum
Dienst. Zu den wahlbaren Bildschirmbereichen gehoren:

Piloten-Platze

Jeder hier aufgefiihrte Pilot belegt einen Platz innerhalb
der vier Verbands-/Staffelfelder. Sie kénnen Piloten
eines Verbandes in einen anderen Verband oder in die
Reserve verlegen und umgekehrt. Wéhlen Sie den

Piloten, den Sie verlegen méchten, und dann den
gewiinschten Platz. Ist der Platz schon von einem
anderen Piloten besetzt, tauschen sie ihre Platze.

Auswahl eines Verbandes bzw. einer Staffel

Sie kdnnen einen ganzen Verband (oder eine ganze
Staffel) wahlen bzw. abwéhlen, indem Sie das
Hékchen/Kreuz in der linken Ecke des jeweiligen
Feldes wahlen. Sie bestimmen damit, ob der Verband
oder die Staffel am néachsten Einsatz beteiligt ist.

Auswahl eines Piloten

Klicken Sie die links eines Piloten aufgefiihrte linke
Spalte an, um diesen Piloten zu wahlen bzw. abzuwahlen.
Wurde ein Pilot gewahlt, erscheint sein numeriertes
Flugzeug im mittleren Verbands-/Staffelformationsfeld.

Verbands-/Staffelpfeile

Wabhlen Sie den Links- oder Rechtspfeil eines Verbands-
/Staffelfeldes, um den Namen, die Fahigkeiten, die
Position und die Befehle jedes Piloten einzusehen.
Klicken Sie den Linkspfeil einmal an, um Informationen
uber die Moral, den Charakter, die Fahigkeiten und Siege
eines Piloten zu erhalten. Klicken Sie ihn erneut an, um
die Position des Piloten innerhalb der derzeitigen
Formation einzusehen. Dazu gehort seine Entfernung und
Flugrichtung zum Leitflugzeug und die Hohendifferenz.
Klicken Sie ein dritten Mal, erscheinen die derzeitigen
Befehle der Piloten des jeweiligen Verbandes bzw. der
Staffel. Wahlen Sie die Befehle, erscheint ein Klemmbrett,
auf dem die Befehle aufgefiihrt sind, die Sie erteilen
konnen. Klicken Sie einfach den gewiinschten Befehl an.
Dem Flugleiter konnen keine Befehle erteilt werden.

Formationspfeile

Wéhlen Sie den Links-/Rechtspfeil des kleinen
Formationsfeldes jedes Verbandes bzw. jeder Staffel, um
durch die verschiedenen Flugformationen zu gehen.

Héakchen

Haben Sie Ihre Geschwaderplanung abgeschlossen,
waéhlen Sie das Héakchen.

Eine korrekte Befehlserteilung ist natiirlich sehr
wichtig, denn eine schlechte Planung hat meist gréRere
Verluste zur Folge, was sich nachteilig auf die Moral der
Piloten Ihres Geschwaders auswirkt. Es ist gewohnlich
davon abzuraten, einem unerfahrenen Piloten die Heck-
oder eine andere ungeschitzte Position zuzuteilen, da
Sie ihn damit zusatzlichen Gefahren aussetzen. Auf der



anderen Seite hatten Sie ihre besten Piloten gewif
lieber in unmittelbarer N&he Ihres eigenen Flugzeugs!
Informieren Sie sich immer gut tber die Einsatzziele,
um festzustellen, wie kompliziert bzw. gefahrlich ein
Einsatz ist und wie stark Ihr Geschwader sein muf3, um
die ihm auferlegten Aufgaben erftillen zu kénnen.

Paintshop-Bildschirm

Waéhlen Sie auf dem Geschwaderschirm den Farbtopf,
um zum Paintshop zu gehen. Hier kénnen Sie die
Flugzeuge Ihres Geschwaders nach Thren Wiinschen
herausstaffieren! Es ist von groBter Wichtigkeit, da
sich eigene Flugzeuge und ihre Piloten gegenseitig
schnell identifizieren kénnen. Da Ihre Piloten keine
Radios haben, mussen Sie jedem Piloten ein Flugzeug
mit unverkennbaren Markierungen zuteilen. Im oberen
rechten Bildschirmabschnitt sind folgende Icons bzw.
Symbole aufgefihrt:

Schild

Wabhlen Sie das Schild, werden alle Flugzeuge des
derzeit gewéhlten Verbandes bzw. der aktuellen Staffel
in der Farbe des Leitflugzeugs gestrichen. Dieses Icon
ist nur wéhlbar, wenn es sich beim aktuellen Piloten um
den Verbands- bzw. Staffelfiihrer handelt.
Staffel-/\Verbandspfeile

Wabhlen Sie die Pfeile neben dem Namen der Staffel
bzw. des Verbandes, und gehen Sie durch die
verschiedenen Auswahlmaglichkeiten.

Pilotenpfeile

Wabhlen Sie die Pfeile, um durch die Piloten des derzeit
gewahlten Verbandes zu schalten.

Pfeile +/- im Kreis

Wabhlen Sie dieses Icon, um die Flugzeugansicht im
Paintshop zu drehen und zu vergréfern bzw. zu
verkleinern.

Flugzeug tber doppelten Pfeilen

Wéhlen Sie das Flugzeug-lcon, um den Flugzeugtyp zu
andern.

Hakchen

Wabhlen Sie das Hakchen, um die Paintshop-Befehle zu
bestatigen.

Unter den soeben aufgefiihrten Icons sind im unteren
rechten Bildschirmabschnitt weitere Symbole

KAPITEL EINS - SPIELUBERSICHT

aufgefiihrt. Um durch die verschiedenen Funktionen zu
gehen, wéhlen Sie einfach die daneben gezeigten Nach-
Oben- und Nach-Unten-Pfeile:

Schema

Ruft die acht Farbschemen fiir das gesamte Flugzeug auf.
Obere Tragflache

Waéhlt das Farbschema fir die obere Tragflache.
Heck/Motorhaube

Wahlt das Farbschema fiir die Motorhaube bei
Flugzeugen mit Umlaufmotor oder die Schwanzflosse
bei Maschinen mit Standmotor.

Untere Tragflache

Wabhlt das Farbschema fir die untere Tragflache.
Rumpf

Wéhlt das Farbschema fiir den Rumpf.

Stabilisator

Waéhlt das Farbschema des Hohenrichtwerkes.
Kopf/Adleremblem

Waéhlt das individuelle Abzeichen fiir die
Rumpfmarkierungen.

DER KARTENSCHIRM

Der Kartenschirm ist Giber den Hauptkampagnenschirm
abrufbar und fiihrt die Wendepunkte und den Verlauf
Ihrer Flugroute auf. Letztere bezeichnet die Linie, die
die Wendepunkte miteinander verbindet. Jeder
Kartenschirm gibt auerdem Auskunft tber strategisch
wichtige alliierte und deutsche Einrichtungen und
Munitionsdepots. Die auf der Karte verwendeten
Symbole sind folgende:
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1 Wendepunkt

| + Deutsches Flugfeld

Alliiertes Flugfeld

_ﬁ Feldartillerie

| Wichtige Briicken

| _-" Aktive Ballons

Panzerdepot

Panzerkonvoi

| Versorgungsdepot

ﬂ- Kommandozentrale

Jedes dieser Symbole leuchtet
auf, sobald Sie den Zeiger
darauf ziehen. Symbole, die von
einem Quadrat umgeben sind,
deuten auf deutsche Einheiten/
Einrichtungen, Symbole, die von
einem Kreis umgeben sind,
dagegen auf alliierte. Wahlen
Sie ein Icon, erscheint ein
Dialogfenster, das weitere
Informationen uber die
jeweilige Einheit/Einrichtung
und ihre Kartenposition
bereitstellt. Der Kartenschirm
ist besonders wahrend der
Panzerschlacht-Kampagne
wichtig, da Sie ihn zur
Anderung Ihrer
Patrouillenroute brauchen,
indem Sie die Wendepunkte
anklicken und auf die jeweilige
Kartenposition ziehen. Sie
konnen diese Wendepunkt-
Icons auch auf andere
Kartensymbole ziehen. Der WP-
Befehl lautet daraufhin nicht
mehr ‘Patrouillieren’, sondern
‘Angreifen’, und lhre JaSta
greift die jeweilige Einheit/
Einrichtung an. Werden
Angriffswendepunkte gesetzt,
konnen Sie sich mit der
Padlock-Sicht durch Driicken
der Taste F3 auf das Ziel
aufschalten. Beachten Sie bitte,
daB Sie in dieser Kampagne
Bodenziele angreifen miissen,
um einen ausschlaggebenden
EinfluR auf die
Auseinandersetzungen am
Boden auszuiiben. Um
Informationen tber den
aktuellen Status einer
Bodeneinheit aufzurufen,
klicken Sie sie einfach an.

In den Kampagnen ‘Der

Fliegende Zirkus’, Hat-in-the-Ring’ und ‘Fruhjahrs-
Offensive’ lassen sich die Wendepunkte zwar nicht
andern, doch kénnen Sie durch Anklicken eines
Wendepunktes zusétzliche Informationen einsehen.
Klicken Sie die im oberen rechten Kartenabschnitt
aufgefiihrten Schaltflachen an, um tber wichtige
Ortlichkeiten, z.B. aktive Ballonstiitzpunkte, und die
Position von Flugpléatzen und Briicken weitere
Informationen aufzurufen.

1.6 DAS FLUGZEUG-COCKPIT

Hinweis: Nicht alle Cockpits haben gleiche
Fluginstrumente.

Weitere Informationen zum Flugstatus lhres Flugzeugs
erhalten Sie durch Driicken der Taste i. Sie kdnnen sie bis
zu dreimal driicken, und wenn Sie sie ein viertes Mal
betétigen, werden die Informationen wieder ausgeblendet.

Driicken Sie i einmal, erscheinen die Durchsack-
Warnlichter (sind alle Lichter griin, besteht keine
Gefahr des Durchsackens bzw. Abtrudelns), und Sie
erhalten Einblick in Ihre aktuelle Flughdhe (Hohe tber
dem Boden), Ihre aktuelle Flugrichtung (Kurs), Ihre
verbleibende Maschinengewehrmunition, thren
verbleibenden Bombenvorrat und lhren aktuellen
Schub (U/min).
Driicken Sie i erneut, erhalten Sie taktische Informationen
(beispielsweise die Position Ihres Einsatzziels).
Driicken Sie i ein drittes Mal, werden Informationen
uber lhre aktuelle Blickperspektivenauswahl gezeigt.
HOHENMESSER GESCHWINDIGKEIT Kompass

TREIBSTOFF

ABTRIFTANZEIGER
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2.1 DAas FLuGZzEUG

Von den zahlreichen Flugzeugen in Flying Corps kann
der Spieler selbst sechs fliegen. Diese sechs Maschinen
vertreten die zum Ende des Krieges am haufigsten
eingesetzten zwei Flugzeugtypen. Zu den Jagern mit
Umlaufmotoren gehoren die Sopwith Camel, Fokker
Triplane und Nieuport 28, die zwar als Uberaus
mandvrierfahig galten, im Vergleich mit den
Standmotormaschinen jedoch langsam und
leistungsschwach waren.

Zu den Flugzeugen, die mit Standmotoren ausgestattet
waren, gehoren die SE5a, Albatros D3 und die Spad 13, drei
schnelle Hochleistungsflugzeuge mit gutem Steigvermdgen.
Diese Jéger hatten ein recht stabiles Flugverhalten und
lieRen sich leichter fliegen als Maschinen mit Umlaufmotor.

Der Umlaufmotor war duBerst temperamentvoll und
verzieh eine schlechte Behandlung nur sehr selten.
Beispielsweise konnte man Flugzeuge, die mit
Umlaufmotoren ausgestattet waren, nicht einfach im
Leerlauf lassen, denn wollte man verhindern, daf3 der
Motor ‘schmolz’, mufte die Maschine schon wenige
Minuten nach Ziindung in der Luft sein.

Die Treibstoff-Férderung der Umlaufmotoren war recht
kompliziert, und obwohl der Pilot die Luft- und
Treibstoffzufuhr selbst regulierte, hatte er nur begrenzt
Kontrolle tber seinen Motor. In den ersten Flugzeugen
mit Umlaufmotor besaR der Pilot lediglich einen
Umgehungsschalter, mit dem er die Treibstoffzufuhr
entweder unterbinden oder einleiten konnte. Flying
Corps bietet eine unkomplizierte Schubsteuerung, d.h.
Sie konnen die Treibstoffzufuhr schrittweise um jeweils
10% maodifizieren. Durch Driicken der Komma- (0%
Schub) und Punkttaste (100% Schub) lait sich der
Motor ein- und ausschalten.

Doch waren Flugzeuge mit Umlaufmotoren nicht nur
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aufgrund ihres komplexen Treibstoff-Foérderungssystems
schwer zu fliegen. Die enorme Grof3e des hochtourigen
Motors hatte zur Folge, daf der Bug des Flugzeugs
aufgrund starker gyrostatischer Einwirkungen in
Rechtskurven nach unten und in Linkskurven nach
oben gezogen wurde und so manchen unerfahrenen
Piloten wahrend des Trainings tberraschten und in den
Tod stiirzten.

Gluicklicherweise brauchen Sie sich in Flying Corps bei
Ihrem anfénglichen Training um gyrostatische Effekte
keine Sorgen zu machen. Das Modell des Schulflugzeugs
ist recht neutral und verhalt sich in gewissem Mafe wie
ein moderner, einmotoriger Zweisitzer, obgleich es
schon einige Unterschiede gibt. Beispielsweise sind beim
Schulmodell auch Schraubenstrahl- und
Drehkrafteffekte ausgeschaltet. Uberdies waren die
Flugzeuge des Ersten Weltkrieges schwanzlastig, so dal
Sie den Steuerkniippel zu Beginn eines Einsatzes nach
vorn driicken miissen, um den Horizontalflug
beizubehalten. Mit zunehmendem Treibstoffverbrauch
laRt diese Schwanzlastigkeit jedoch nach.

Um Einblick in die verschiedenen Effekte zu erhalten,
die sich auf das Flugmodell auswirken kénnen, wéhlen
Sie die Hauptmentioption Einstellungen und dann das
Flugzeug auf Gitter-Icon. Einige Effekte haben einen
sichtlich starkeren EinfluR auf gewisse Flugzeuge, wobei
Maschinen mit Umlaufmotoren sicher die grote
Veranderung in ihrer Manévrierfahigkeit zeigen, wenn
die gyrostatischen Kréfte eingeschaltet sind.

Die koordinierte Ruderfunktion zeigt sich weniger
deutlich. Diese Option soll den entgegenwirkenden
Giereffekt wahrend des Rollens ausgleichen. Stellen Sie
sich dazu eine im Uhrzeigersinn vollfiihrte Rolle aus der
Sicht des Piloten vor. Zu einer Rolle kommt es immer
dann, wenn der Auftrieb des linken Fltgels groRer ist als
der des rechten Flugels. Nattirlich begleitet den Auftrieb
auch immer eine gewisse Widerstandskraft, und je groRer
der Auftrieb ist, desto groRer ist auch die
Widerstandskraft, die die Tragflache nach hinten zieht. Da
der linke Flugel die groRere Auftriebskraft und somit
auch eine groRere Widerstandskraft hat, giert das
Flugzeug nach links.

Dabei spricht man auch vom entgegenwirkenden
Giereffekt, da das Flugzeug schlieBlich in die falsche
Richtung abdreht. Will ein Pilot also nach rechts
abdrehen, vollfiihrt er eine rechtslaufige Rolle. Ist der
entgegenwirkende Giereffekt nicht ausgewogen, giert
das Flugzeug dagegen nach links.
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Dank ihres Designs mussen sich modernere Flugzeuge
nicht mehr mit entgegenwirkenden Giereffekten
herumschlagen, doch hatten damalige Flugzeuge,
insbesondere die SE5, diesen Vorteil nicht. Um den
entgegenwirkenden Giereffekt auszugleichen, ist der
Einsatz des Seitenruders notwendig. Falls Sie aber keine
Ruderpedale haben, empfiehlt es sich, die Funktion
Ruderkoordination Ruder einzuschalten.

2.2 IHR ERSTER FLUG

“Im Cockpit einer Sopwith Camel immer gut
anschnallen, da man beim Vertikalflug andernfalls
glattweg aus dem Sitz gerissen wird!” - Ratschlag
eines Piloten.

Wabhlen Sie vom Hauptoptionsmeni die Funktion
Einstellungen und dann das Joystick-Icon. Zur
Konfiguration Ihres Joysticks befolgen Sie bitte die
Bildschirmanweisungen.

Wabhlen Sie vom Hauptmenii die Option Alarmstart
und im Anschlu3 daran die Camel und den Einsatz lhr
erster Flug.

lhr erster Flug beginnt auf dem stidlich der Stadt Arras
gelegenen Flugfeld Boiry St. Martin. Sitzen Sie einmal
im Cockpit, lauft Ihr Motor schon auf Hochtouren, und
Ihre Geschwindigkeit nimmt zu. Driicken Sie die Taste i,
um die allgemeine Informationsleiste am oberen
Bildschirmrand einzublenden. Ein GroBteil der hier
aufgefiihrten Daten sind auch vom Cockpit aus
zuganglich, doch wahrend lhrer ersten Fliige ist es sicher
anzuraten, sich vorerst auf diese Informationsleiste zu
konzentrieren, da sie leichter zu interpretieren ist.

Bei einer Geschwindigkeit von rund 40 km/h (20 mph)
reicht die Luftstromung gewdhnlich aus, um das Heck
anzuheben. Danach nimmt lhre Fluggeschwindigkeit
rasch zu, da das Heck sich nicht mehr am Boden
entlangschleppt. Bei einer Geschwindigkeit von rund 75

km/h (40 mph) kdnnen Sie den Steuerkntippel schlieBlich
sanft zurtickziehen, und Ihr Flugzeug sollte abheben.
Beschleunigen Sie nun mit Hilfe des Steuerkntippels auf
100-110 km/h (55-60 mph). Dieser
Geschwindigkeitsbereich bietet den besten Aufstieg.
Bleiben Sie bei einer Schubleistung von 100%.

Driicken Sie den Steuerknuippel auf einer Hhe von 150 m
(500 FuR) nach vorn, und versuchen Sie, gerade und
gleichmaRig zu fliegen. Vergessen Sie nicht, daR die
Flugzeuge im Ersten Weltkrieg hecklastig waren und Sie
den Kniippel daher zuerst immer nach vorn driicken
miissen, um lhr Flugzeug in den Horizontalflug zu bringen.

An diesem Punkt sollten Sie sich tber der
Haupteisenbahnlinie stidlich von Arras befinden.
Driicken Sie m, um den Flugkartenschirm abzurufen.
Das Flugzeug reprasentiert lhre derzeitige Position, die
numerierten Icons Ihre fur diesen Einsatz gesetzten
Wendepunkte. In diesem Fall gehen Sie auf
‘Gelandetour’, damit Sie sich an das Fliegen und lhre
Umgebung gewohnen. Sie beginnen in Boiry St. Martin,
fliegen Uber das Ancre-Tal zur Stadt Albert, folgen dann
der Straf3e nach Bapaume und kehren schlief3lich zu
Ihrem Fliegerhorst zurtick.

Auch wahrend des Krieges schickte man neue Piloten
los, damit sie sich mit der umliegenden Landschaft
vertraut machten, und Sie sollten das gleiche tun, damit
Sie nach Ihrem Einsatz auch wieder nach Hause finden!
Dank der Eisenbahnkreuzung nérdlich des Flugplatzes
sollte Boiry St. Martin jedoch relativ leicht zu orten
sein.

Kehren Sie in Ihr Cockpit zuriick, indem Sie das
entsprechende Icon anklicken oder die Eingabetaste
driicken. Betatigen Sie dann die Taste p, um das Spiel zu
unterbrechen und sich zu orientieren. Mit den
Ziffernblocktasten oder dem Joystick-Coolie Hat
koénnen Sie nun einen Blick um Ihr Cockpit werfen. Die
Sicht nach vorn ist aufgrund des Motors und lhrer
Maschinengewehre begrenzt, so daf die Sicht nach
rechts und links beim Navigieren oft besser ist. Das
trifft besonders dann zu, wenn das Flugzeug leicht rollt.

Eine noch bessere Sicht Ihrer Umgebung erhalten Sie
durch Driicken der Taste F6. Sie schalten damit in die
AuBensicht um. Mit den Plus- und Minustasten kdnnen Sie
die Sicht heran- bzw. wegzoomen. Driicken Sie die F7-
Taste, um zum Cockpit zuriickzukehren, und die
Ziffernblocktaste 5, um wieder in die Sicht nach vorn
umzuschalten.



Betéatigen Sie p, um den Pausenmodus wieder
auszuschalten, und experimentieren Sie ein wenig mit
den anderen Blickperspektiven, die Flying Corps fur Sie
bereithalt. F8 bietet eine Sicht nach vorn ohne Cockpit,
F9 eine ‘Vorbeiflug’-Perspektive, die schlieBlich in eine
Verfolgungssicht tibergeht, und F10 aktiviert die
Satellitenperspektive. Mit den Tasten F1 bis F5 kénnen
Sie durch mehrere Padlock-Sichten schalten, die jedoch
erst spater behandelt werden, wenn Ihre Einsatze
mehrere Flugzeuge umfassen.

Versuchen Sie nun eine sanfte Wende, indem Sie lhr
Flugzeug um 20% rollen. Ziehen Sie den Steuerkniippel
sanft zurtick, um Ihre Flughthe beizubehalten.

An diesem Punkt kdnnen Sie entweder die vorgeschlagene
‘Gelandetour’ fliegen, sich noch weiter mit Ihrem Flugzeug
befassen oder die Landschaft unter Ihnen erkunden. Sie
haben genug Treibstoff fiir rund zwei Stunden.

Driicken Sie die TAB-Taste, erscheint die Karte, und
Ihr Flugzeug folgt den Wendepunkten im
Zeitraffermodus. Sie kdnnen den Zeitraffer wieder
ausschalten, indem Sie das Zuriick-lcon anklicken.

Betétigen Sie wéhrend des Fluges die Taste F12,
erscheint der Einstellungsschirm, von dem aus Sie
Schwierigkeitsparameter wie den gyrostatischen Effekt
ein- oder ausschalten kdnnen.

Wollen Sie die Landschaft erkunden, dann steigen Sie
auf 900 m (3000 FuB) Hohe auf, um zunachst einmal zu
sehen, wo Sie sind. Wahrend des Ersten Weltkrieges
flogen die Piloten daraufhin extrem niedrig und folgten
den Konturen der Landschaft. In der Somme-Gegend ist
das Land recht flach, so daB Sie Ihre Maschine dicht tiber
dem Boden halten sollten, wenn Sie ‘konturenfliegen’
wollen. Die Hohenangabe auf der Informationsleiste
miRt Ihre Hohe tiber dem Boden. Versuchen Sie einen
Wert unter 6 m (20 FuB) beizubehalten.

Sind Sie bereit zu landen, nahern Sie sich dem Flugfeld
in einem sanften Gleitflug (5-10 Grad/Schubleistung
0%). Versuchen Sie, die Grenze des Flugfeldes mit einer
Geschwindigkeit von rund 90 km/h (50 mph) und einer
Flughohe von 15 m (50 FuB) zu tberfliegen. Ziehen Sie
den Steuerknuippel sanft zuriick. Ihr Flugzeug sollte
daraufhin langsamer werden. Bodenkontakt darf erst
bei einer Geschwindigkeit von unter 75 km/h (40 mph)
erfolgen. Liegt Ihre Fluggeschwindigkeit unter der
Mindestgeschwindigkeit, ziehen Sie den Steuerkniippel
zuriick, so daB Ihr Heck auf der Landebahn aufsetzt
und thr Flugzeug bremst.
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Mit kontrollierten SchubstéBen und dem Ruder kénnen
Sie lhr Flugzeug nun vorsichtig Giber die Rollbahn lenken.
Sie kénnen sich dazu aber auch den zuvor erwahnten
entgegenwirkenden Giereffekt zunutze machen.

In Flying Corps brauchen Sie nicht nach Abschluf3 jedes
Einsatzes zu landen. Brechen Sie einfach ab, indem Sie
die Tasten alt-x driicken.

2.3 KAMPFMANOVERTRAINING

Bei lhrem ersten Flug sind Sie sanfte Mandver geflogen
und haben gelernt, wie Sie lIhr Flugzeug unter Kontrolle
halten. Wéhrend des Kampfes geht es jedoch selten sanft
zu, so daf3 Sie lernen mussen, wie man mit dem
plétzlichen Absacken und dem Trudeln fertig wird. Der
Zweck des nachsten Trainingseinsatzes liegt darin, Ihnen
zu zeigen, wie man die Kontrolle Gber seine Maschine
verlieren kann, wie man sie wieder in den Griff bekommt
und wie man derartigen Schwierigkeiten in Zukunft aus
dem Weg geht

Wahlen Sie erneut die Option Ihr erster Flug.
Versichern Sie sich, da auer dem Trudeln alle
Schwierigkeitsoptionen deaktiviert sind, d.h. die
Trudeloption muB eingeschaltet bleiben.

Driicken Sie nach dem Start mehrmals die Taste u, um
in Schritten von 150 m (500 FuR) aufzusteigen. Wenn
man bedenkt, da Flugzeuge im Ersten Weltkrieg
damals nur sehr langsam aufsteigen konnten, mussen
Sie zugeben, daB wir Ihnen hier eine ausgezeichnete
Mogeltaste bereitgestellt haben!

Ziehen Sie Ihre Maschine in einen gleichmaRigen
Horizontalflug, und reduzieren Sie den Schub auf 0%,
wahrend Sie Ihre Flughdhe beibehalten, indem Sie den
Steuerkntippel zuriickziehen. In wenigen Augenblicken
werden Sie den Steuerkntippel bis zum Anschlag
zuriickgezogen haben, wobei die Geschwindigkeit auf
rund 65 km/h (35 mph) sinkt. An diesem Punkt sackt
Ihre Maschine entweder ab oder gerat ins Trudeln.
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Haben Sie das Mandéver im gleichméatigen
Horizontalflug eingeleitet, sackt Ihr Flugzeug ab, d.h.
der Bug lhrer Maschine sinkt, obwohl Sie den
Steuerkntippel zuriickziehen. Dieses Problem I&Bt sich
glucklicherweise leicht begeben: Lassen Sie den
Steuerknuippel los, warten Sie, bis Sie eine
Geschwindigkeit von rund 90 km/h (50 mph) erreicht
haben, und ziehen Sie ihn zuriick.

Leiten Sie das Mandver rollend oder gierend ein, gerat
Ihre Maschine sehr wahrscheinlich ins Trudeln. Wollen
Sie Ihr Flugzeug absichtlich ins Trudeln bringen, setzen
Sie volles Ruder ein. Aus dem Trudeln wieder
rauszukommen, ist etwas kniffliger: Lassen Sie den
Steuerkniippel los, und setzen Sie volles Ruder ein, um
dem Trudeln entgegenzuwirken. Warten Sie, bis sich
lhre Maschine nicht mehr dreht, und bringen Sie das
Ruder wieder in die Grundstellung. Ziehen Sie den
Steuerknuippel zuriick, sobald Sie eine Geschwindigkeit
von rund 90 km/h (50 mph) erreicht haben.

Im oben aufgefiihrten Beispiel gerat Ihr Flugzeug bei
niedrigen Geschwindigkeiten ins Trudeln. Beim Kampf
kommt es dazu aber meist bei hoheren Geschwindigkeiten.
Gehen Sie also auf vollen Schub, und steigen Sie durch
mehrmaliges Driicken der Taste u auf. Rollen Sie Ihre
Maschine in eine vertikale bzw. 90 Grad-
Schréglagenwende. Ihr Flugzeug verliert dabei an Hohe,
also ziehen Sie den Steuerkniippel zuriick. Halten Sie ihn
fest, wird die Kurve immer enger, wobei Sie frither oder
spater die Kontrolle verlieren und je nach Einsatz des
Querruders entweder in oder aus der Wende trudeln. Im
Kampf sollte eine solche Situation vermieden werden, und
daher werden wir uns nun damit befassen, wie man das
Flugzeug unter Kontrolle halt.

Um wahrend des Kampfes nicht die Kontrolle tiber lhre
Maschine zu verlieren, mussen Sie einige grundlegende
Flugtheorien kennen. Zu diesem Thema gibt es eine
Menge Bucher, von denen wir einige in unserer
Bibliographie erwéhnen. Mit ein paar Satzen laBt sich
dieses Thema ganz sicher nicht behandeln, doch haben
wir den Vorteil, daB wir Sie viele dieser Theorien an
unserem Flugmodel ausprobieren lassen kdnnen.
Zunéchst gilt es jedoch, einige Begriffe zu erlautern. Das
Tragflachendesign soll Auftriebskraft erzeugen. Ist diese
Kraft groBer als das Gewicht des Flugzeugs, steigt es auf.
Die Starke der Auftriebskraft ist von folgenden

Form: Einige Fliigel sind bessere Heber als andere.
Geschwindigkeit® Je schneller die Luftstromung, desto
stérker der Auftrieb.

Winkel zwischen der Profillinie des Fligels und der
Luftstromung: Dieser Winkel (siehe Schaubild) wird
auch Anstellwinkel genannt.

Wird ein Flugzeug im Horizontalflug langsamer,
reduziert sich gewohnlich auch die Auftriebskraft, und
das Flugzeug sinkt ab. Um den Horizontalflug
beizubehalten, gleicht der Pilot den
Geschwindigkeitsverlust durch VergroRerung des
Anstellwinkels aus, indem er den Steuerknuippel
zuriickzieht. An einem bestimmten Punkt 146t sich die
Auftriebkraft durch VergréRerung des Anstellwinkels
jedoch nicht mehr erhéhen, und das Flugzeug sackt ab,
wobei die Auftriebskraft abnimmt und der Anstellwinkel
zunimmt.

In der Informationsleiste am oberen Bildschirmrand ist
der Anstellwinkel des linken und rechten Fligels
aufgefuhrt.

Farbe Anstellwinkel Bedeutung

grin <13° sackt nicht ab

gelb 13-15° konnte durchsacken
rosa 15° beginnt, durchzusacken
rot >15° ist durchgesackt

p e A
R

Faktoren abhangig:



Leuchtet die Anzeige beider Flugel rot auf, sacken beide
Fliigel ab. Leuchtet nur eine rot auf, sackt nur der eine
ab, und das Flugzeug gerét ins Trudeln, da die
Auftriebskréfte beider Tragflachen nicht mehr im
Gleichgewicht sind.

Um lhr Flugzeug unter Kontrolle zu halten, sollten Sie
darauf achten, daB lhre Flugel nie in die Durchsackzone
geraten. Bei engen Wenden sollte die Anzeige
beispielsweise lediglich gelb aufleuchten, doch werden
Sie das nach ein paar Kampfeinsétzen schon in den
Griff kriegen, die anfanglichen Zeichen eines
bevorstehenden Trudelns zu deuten wissen und nicht
mehr auf die Anzeigen angewiesen sein.

Uben Sie vertikale Wenden, indem Sie um rund 90 Grad
rollen und gleichzeitig den Steuerknuppel zuriickziehen,
bis die Anzeige gelb aufleuchtet. Die Tendenz, aus dem
Manéver ‘herauszurollen’, kann durch Einsatz der
Seitenruder problemlos kompensiert werden. Sie
konnen dazu auch das Querruder verwenden, doch
laufen Sie Gefahr, mit der oberen Tragflache
durchzusacken und nach auBen wegzutrudeln. Bleiben
Sie bei voller Schubleistung, und legen Sie Ihre
Maschine durch gekonnten Einsatz der Quer-, Héhen-
und Seitenruder dann in die engstmdogliche Wende, ohne
dabei jedoch bedeutend an Hohe zu verlieren. Treiben
Sie lhren Vogel bis an die Grenzen, so daf3 Sie bald auch
die trickreichsten Mandver beherrschen, ohne die
Kontrolle zu verlieren.

Kénnen Sie Thr Flugzeug trotz eines voll
eingeschlagenen Hohenruders beim Wenden nicht zum
Trudeln bringen, missen Sie lhren Stick neu
kalibrieren. Haben Sie lhren Stick korrekt kalibriert,
werden Sie ganz sicher ins Trudeln geraten.

2.4 PROGRESSIVE KAMPFMANOVER

‘Er muB in der Lage sein, Loopings zu fliegen, seine
Maschine auf den Riicken zu drehen und zahlreiche
andere Flugkunststiicke beherrschen - und das nicht,
weil sie im Kampf notwendig sind, sondern einfach nur
aus dem Grund, daB er sie mehrmals gemeistert hat,
damit ein viel groReres Vertrauen in seine Fahigkeiten
setzt und sich beim Kampf nicht mehr darum sorgen
muB, wie seine Maschine wohl reagieren wird. So kann
er seine ganze Aufmerksamkeit dem Angriff seiner
Gegner widmen, und das Fliegen ergibt sich von selbst. -
Bishop.

Beim Kampf mehr als enge Wenden zu fliegen, galt fir
die meisten Kampfpiloten als exotisch. Richthofen

KAPITEL ZWEI - DER FLUG

beispielsweise hatte keinerlei Interesse an der
Flugakrobatik und gab an, er wiirde nie einen Looping
fliegen. Er konzentrierte sich vielmehr auf eine
vorteilhafte Fluglage und gute SchieRkiinste.

Doch wie Bishop einmal feststellte, sind einige Manéver
durchaus nutzlich, denn ein getbter Flugakrobat erfreut
sich meist eines grofRen Selbstbewuf3tseins.

Sie miissen sehr vorsichtig sein, wenn Sie wéhrend des
Kampfes schwierige Mandver vollfiihren, denn es
besteht immer die Gefahr, daR Sie sich zu sehr auf Ihre
Maschine konzentrieren und Ihren Gegner dabei auBer
acht lassen! Uberdies ist mit vielen Mangvern ein
Geschwindigkeitsverlust verbunden, und langsame
Flugzeuge sind im Kampf sehr gefédhrdet. Auch wenn
Sie Ihren Gegner sehen kénnen und er sich nicht in
Schufposition befindet, kann ein
Geschwindigkeitsverlust todliche Folgen haben, denn es
sind meist mehrere Feindflieger hinter lhnen her!

HALBE ROLLE

Yeates beschrieb dieses Mandver einst als ‘einziges
Flugkunststiick, was im Kampf natzlich ist’, und im
Zweiten Weltkrieg erhielt es den Namen ‘Split S’, was
soviel wie Abschwung bedeutet. Das Mandver eignet
sich am besten, wenn Sie einen Gegner, der sich an Ihr
Heck gehangt hat, abschutteln wollen. Dazu fiihren Sie
mit lhre Maschine eine halbe Drehung aus und ziehen
dann den Steuerknuippel zuriick.

LooPING

—

Dieses Mandver kommt beim Kampf nur selten zum
Einsatz. Dabei wird der Steuerkntippel einfach tiber
langere Zeit zuriickgezogen, woraufhin das Flugzeug
aufsteigt, an der Schlaufenspitze mit dem Ricken nach
unten fliegt und in die entgegengesetzte Richtung zeigt.
Halten Sie den Steuerknuippel zuriickgezogen, geht lhre
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Maschine in den Sturzflug tber, bis sie schlieBlich
wieder richtig herum auf ihrem urspriinglichen Kurs
weiterfliegt. Ein Looping sollte am besten aus einem
leichten Sturzflug mit relativ hoher Geschwindigkeit
eingeleitet werden. In Flugzeugen mit Standmotor ist
dieses Manover recht einfach, in Flugzeugen mit
Umlaufmotor missen Sie dagegen das linke Seitenruder
einsetzen, sobald Ihre Maschine an der Schlaufenspitze
in die umgekehrter Fluglage geht.

Bei beiden Flugzeugtypen missen Sie jedoch ein
Geflihl dafur entwickeln, um wieviel Sie Ihren
Steuerkntippel zurtickziehen missen bzw. diirfen, ohne
dabei abzusacken.
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Die IMMELMANN-WENDE

Dieses Manover dient der Umkehrung lhrer
Flugrichtung und umfaf3t zwei Versionen. Bei der ersten
ziehen Sie den Steuerknuippel wie beim Looping zuriick
und halten ihn in dieser Position. Hat sich Ihr Flugzeug
an der Schlaufenspitze einmal gedreht und zeigt in die
andere Richtung, rollen Sie es in die korrekte Fluglage.
Dabei handelt es sich im Effekt um eine umgekehrte
halbe Rolle. Obwohl Ihre Maschine dabei an Héhe
gewinnt und ihre Flugrichtung &ndert, sollten Sie dieses

Manover im Kampf sehr vorsichtig einsetzen, da lhr
Vogel an der Schlaufenspitze sehr langsam und damit
gefahrdet ist.

Von der zweiten Version gibt es zahlreiche Varianten. In
ihrer reinsten akrobatischen Form wird sie zum
‘Hammerkopf’. Fur den Kampf eignet sich dieses
Mandver jedoch nicht, da die Maschine an der
Steigflugspitze extrem langsam ist. Ziehen Sie den
Steuerkniippel an diesem Punkt zuriick, und setzten Sie in
gleicher Richtung unverzuglich Seiten- und Hohenruder
ein. Es ist auch mdglich, den unteren Fltgel absichtlich
absacken zu lassen, um die Rollgeschwindigkeit zu
erhéhen. In Flugzeugen mit Umlaufmotor giert die
Maschine beim Zurtickziehen des Steuerkniippels nach
rechts und kann somit schnellere Rechtskurven fliegen.

STURZ- & STEILFLUG

Bei diesem Mandver stiirzen Sie sich von oben auf
Ihren Gegner und er6ffnen aus 150 m Entfernung das
Feuer. Haben Sie sich ihm auf 50 m genéhert, stellen Sie
das Feuer ein und ziehen lhren Vogel wieder hoch.
Wahrend Sie tiber Ihren Gegner hinwegfliegen, konnte
er seine Maschine ebenfalls steil hochziehen und
diesmal Sie unter Beschu nehmen. Um dem aus dem
Weg zu gehen, rollen Sie IThre Maschine ein wenig,
wahrend Sie aus dem Sturzflug aufsteigen. Nach
Abschlu? des Mandvers sollten Sie dem feindlichen
Flugzeug gegentiber wieder einen Héhenvorteil haben.

Sturz- und Steilflugtaktiken eignen sich am besten fir
Flugzeuge mit Standmotor, da diese sehr leistungsstark
sind und weitaus schneller aufsteigen kénnen als die
leistungsschwécheren, mit Umlaufmotoren
ausgestatteten Maschinen. Auf der anderen Seite zeigen
letztere beim Kurvenkampf bessere Leistungen.
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‘Immer oben, selten auf gleicher Ho6he, nie unten.’ -
Mannock (61 - 73 Siege)

Ziel der Lufttaktik ist der Vorteil. Ein guter
Patrouillenfiihrer greift nur aus einem Vorteil heraus
an. Dabei spielen viele bei der Einschéatzung eines
Vorteils oder einer Uberlegenheit zu bedenkenden
Faktoren heute eine ebenso wichtige Rolle wie im
Ersten Weltkrieg. Der Uberraschungseffekt ist
vermutlich immer der wichtigste Faktor, doch hat der
Patrouillenfiihrer auch Feuerkraft, Flugzeugverhalten,
Fahigkeiten seiner Piloten und die zahlenmaRige
Uberlegenheit zu beriicksichtigen. Der Hohenvorteil
war damals entscheidender als heute. Die Flugzeuge im
Ersten Weltkrieg hatten nur sehr begrenzte
Kraftreserven und stiegen nur sehr langsam auf. Damals
konnte das hoher fliegende Flugzeug sich oft den Luxus
erlauben und entscheiden, ob es angreifen oder sich
zurickziehen wollte. Mannocks simple Anleitung lalt
sich auch mit “Greift nie ohne Vorteil an” umschreiben.
1917 hingen Erfolg und MiRerfolg im Luftkampf
weitgehend von den Fahigkeiten und dem Koénnen des
Patrouillenfiihrers ab, das heift, die Wahl des richtigen
Zeitpunktes war fiir den Ausgang des Kampfes
entscheidender als der Kampf selbst.

‘Der Kommandeur ist dafiir verantwortlich, daR weder
er noch einer seiner Piloten vom Feind Gberrascht wird.
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Ist er dazu nicht in der Lage, taugt er nicht als Fuhrer’ -
von Richthofen (80 Siege).

Kampftaktiken lassen sich allgemein in zwei Abschnitte
unterteilen. Ersten die, die der Patrouillenfiihrer zur
Annéherung an den Feind und dem Gewinn eines
Vorteils fir den darauffolgenden Nahkampf aufstellt,
und zweitens die, die der einzelne Pilot schlieBlich im
Nahkampf einsetzt. Hat der Patrouillenfiihrer gute
Arbeit geleistet, gibt es keinen Kampf - der Feind wird
uberrascht und vernichtet, bevor er auch nur eine
Chance hat zu reagieren.

‘Die beste Methode zur Vernichtung eines feindlichen
Flugzeuges bestand darin, es zu Uiberraschen und vor
Eroffnung des Feuers so nah wie moglich
heranzufliegen’ - Rochford (29 Siege).

Im Luftkampf des Ersten Weltkrieges konnten die
Piloten nicht auf Erfahrungen zuriickgreifen. Sie
muften selbst herausfinden, welche Methode sich am
besten fiir den Angriff und die Verteidigung eignete.
Das fritheste Beispiel einer Regelordnung fiir den
Luftkampf war die ‘Dicta Boelcke’, die Oswald Boelcke
(40 Siege), damals fuhrendes deutsches Flieger-As und
1916 die treibende Kraft hinter der Formation der
Jagdstaffel (“JaSta™). Zwar fand Boelcke noch im
selben Jahr den Tod, doch leisteten die JaStas seinem
Prinzip weiter Folge, was im April 1917 zur
Dezimierung des Royal Flying Corps (RFC) beitrug.
Mit Fortschreiten des Krieges wurde der Luftkampf
zunehmend komplexer, und Alleinfliige gehdrten der
Vergangenheit an. Das Fliegen im Verband und die
Teamarbeit wurden immer wichtiger.

‘Die deutsche Luftkriegstrategie wurde nach System
geplant. Die Deutschen waren nur aus einer
uberlegenen Position heraus zu einem Angriff bereit,
die sich aus Hohenvorteil, Uberraschungsmoment und
zahlenmaRiger Uberlegenheit ergab. Sie waren jederzeit
bereit, den Kampf zu meiden und sich zurickzuziehen,
wenn die Gegebenheiten nicht fiir sie sprachen. Sie
mieden es auch, die Linien zu Gberfliegen, um zusétzlich
den Vorteil des Kampfes tiber eigenem Gebiet in
Anspruch zu nehmen. Sie flogen in groRen, gestaffelten
Verbanden, und griff man eine ‘Staffelschicht’ an,
verzog sie sich gen Osten und die Uber ihr stiirzte von
oben auf einen herab.’ Yeates (5 Siege)
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Diese Zeit des zunehmend intensiver werdenden
Luftkampfes schildert Flying Corps. Fiir den Erfolg
muB der Spieler Qualitaten sowohl als Patrouillenfiihrer
als auch im Einzelkampf beweisen. Viele alliierte
Flieger sahen in ‘Mick’ Mannock den Experten in
beidem, so scheint es angebracht, seinen Regeln zu
folgen.

Die MANNOCKS-REGELN

‘Piloten miissen von oben herabstoRend mit Schwung
angreifen. Das Feuer darf erst er6ffnet werden, wenn sie
sich auf rund 100 m ihrem Ziel genahert haben.

Uberrascht den Feind durch Anflug von Osten (also
von der deutschen Seite der Linien aus).
Uberrascht den Feind, indem ihr Euch Sonne und
Wolken zunutze macht.

Piloten mussen durch Training und den mafRvollen
Konsum von GenufBmitteln korperlich fit bleiben.
Piloten missen ihre Geschuitze richten und tben, iben,
uben, denn die Ziele bewegen sich gewodhnlich schnell.

Piloten mussen das Erspéhen der Maschinen in der Luft
und das Erkennen aus groRer Entfernung tiben. Jedes
Flugzeug ist bis zum Beweis des Gegenteils als Feind zu
betrachten.

Piloten missen lernen, die toten Winkel und schwachen
Punkte des Feindes zu erkennen.

Jager sind von oben, Zweisitzer von unterhalb des
Hecks aus anzugreifen.

Piloten miissen das schnelle Wenden tiben, denn kein
anderes Mandver kommt im Kampf so haufig zum
Einsatz.

Es sind Formationsfliige mit einem Abstand von 25 m
zu Uben.

Piloten mussen das Einschétzen triigerischer
Entfernungen in der Luft Gben.

Hutet Euch vor Kddern und Fallen - oft der Fall bei
einem allein fliegenden Feindflugzeug - und durchsucht
den Luftraum tber Euch, bevor lhr angreift.

An sonnigen Tagen sind Wenden mit moglichst geringer
Schraglage zu fliegen, da die auf den Fliigeln gleiRende
Sonne Euch sonst tber weite Strecken verrat.

Piloten mussen im Nahkampf kontinuierlich Wenden
fliegen, Geradeausflug hier nur zum Feuern.

Piloten diirfen nie und unter keinen Umsténden vor
dem Feind abtauchen, da sie sich damit genau in
SchuRlinie des Feindes begeben - Kugeln sind schneller
als Flugzeuge!

Piloten auf Patrouillenflug mussen auf Zeit, Windstarke
und Windrichtung achten.’

‘Die Kampftaktik richtete sich nach den Umsténden. Es
gab kaum zwei identische Situationen... somit muRte die
Taktik der Situation angepaft werden. Das Grundprinzip
aber blieb immer dasselbe: Der Feind mufte tiberrascht
und in einer schwachen Position angegriffen werden,
wenn méglich in zahlenmaRiger Uberlegenheit, so daR
die Initiative immer von der Patrouille ausging. Um das
zu erreichen, war es mitunter notwendig, mehr als die
Halfte der Patrouillenzeit darauf zu verwenden, die
feindliche Formation in eine fiir sie unguinstige Lage zu
mandvrieren. Ist das gelungen, mussen die Piloten
energisch angreifen ... Der Kampf muf fortgesetzt
werden, bis der Feind seine Unterlegenheit zugibt, indem
er entweder abgeschossen wird oder die Flucht ergreift’ -
Mannock

FORMATIONEN

‘Der Formationsflug ... war unsere grof3e Starke, unsere
Kompaktheit und Disziplin hat des 6fteren tiberlegene
Formationen eingeschiichtert.” - Fullard (40 Siege).

Die Flugzeuge des ersten Weltkrieges besaBen keinen
Funk, und abgesehen von ein paar einfachen Signalen
wie Leuchtkugeln und Fliigelzeichen war, sobald sich




die Flugzeuge einmal in der Luft befanden, keine
Verstandigung mehr moglich. Die Piloten muf3ten also
genau angewiesen und die zu fliegende Formation
festgelegt werden, bevor die Patrouille aufstieg. In
manchen Féllen gibt das Einsatzziel und die
Verfugbarkeit von Piloten und Flugzeugen die zu
fliegende Formation vor.

‘Die zum Einsatz kommende Formation muf ein
schnelles und einfaches Mandvrieren der Formation als
Ganzes gestatten.” - RAF-Anweisungen

Im Idealfall sollte die Formation gestaffelt sein, mit dem
Leitflugzeug an der Spitze und allen anderen
Flugzeugen dahinter. Die riickwartige Maschine kann
ihre Flughthe in Geschwindigkeit umsetzen und bei
Bedarf zum Leitflugzeug aufschlieBen. Das Leitflugzeug
ist der Einsatzfilhrer und dafir verantwortlich, die
Patrouille in eine Vorteilsposition zu bringen. Die
nachfolgenden Flugzeuge halten Ausschau und decken
der ersten Maschine den Rucken. Bei der Planung der
Formation werden neue Piloten unmittelbar rechts und
links der ersten Maschine angeordnet, da dies die
sichersten Positionen sind. Das ‘SchluBlicht’ der
Formation bilden die erfahrenen Piloten, da es sich
hierbei um den gefahrdetsten Abschnitt handelt.

‘In einem Verband hat jeder [Pilot] ein deutliches
Erkennungszeichen auf seiner Maschine.” Richthofen
Im Nahkampf ist die schnelle Identifizierung von
Flugzeug und Pilot lebenswichtig, und die Flugzeuge
sind deshalb deutlich kenntlich zu machen. Ganz
besonders gilt das fuir die Maschine des Einsatzfihrers.

DER ANFLUG

‘Sehen ist alles. ... Viele Neulinge werden abgeschossen
noch bevor sie tberhaupt merken, daB sich im Umkreis
von Meilen ein Hunne befindet ...

Gewdhnt Euch an, alle zwei Minuten griindlich Boden

und Himmel abzusuchen, und achtet besonders auf die

Sonnenfelder.’ - Yeates

Man schétzt, daB3 80% aller abgeschossenen Piloten gar
nicht oder erst zu spat gesehen haben, wer sie unter
BeschuB nahm. Der Erfolg eines Jagdfliegers liegt darin,
den Feind zu sehen, bevor er selbst gesehen wird.

‘Wer hinter den Linien fliegt und nicht kontinuierlich in

alle Richtungen Ausschau halt, wird tiberrascht.” -
Rickenbacker (26 Siege)
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Die Spitzenpiloten des Ersten
Weltkrieges konnten ein
feindliches Flugzeug vermutlich
schon sehen, wenn es sich in
einem Umkreis von 5 Meilen (8
km) befand. Die meisten Piloten
waren in der Lage, ein Ziel ab
ungefahr der Halfte dieser
Entfernung auszumachen. In
Flying Corps liegt der Bereich,
innerhalb dessen eine recht gute
Chance besteht, eine Maschine
zu erkennen, bei ca. 2,5 Meilen
(4 km). Sobald Flugzeuge
gesichtet werden, ist als erstes zu
ermitteln, um wen und was es
sich handelt. Der Einsatzfiihrer
muf daraufhin die Position der Maschinen fixieren und
seinen Verband so mandvrieren, daf? er sich einen Vorteil
verschaffen und mehr Information einholen kann.

Aus dem Flakgeschitzfeuer kann eventuell abgeleitet
werden, welcher Seite das Flugzeug angehort, denn
deutsche Artilleriegeschosse explodierten schwarz, die
der Alliierten wei3. Allerdings komplizierte sich die
Situation durch die Tatsache, daB die Deutschen ein
System entwickelten, bei dem zur Warnung vor einem
moglichen Feindangriff Flakgeschosse in unmittelbarer
Nahe eigener Flugzeuge abgefeuert wurden. Dabei
handelte es sich jedoch meist um einzelne Geschosse
und nicht um Sperrfeuer. Trotzdem kann man in der
Regel davon ausgehen, daR es sich bei einer Maschine,
die Gber den eigenen Linien beschossen wird, um ein
feindliches Flugzeug handelt.

Wo Flakfeuer nicht zur Erkennung herangezogen
werden kann, konnen Anzahl und Aktivitaten der
unbekannten Maschinen Aufschlul geben:

Eine Formation von mindestens 6 Maschinen ohne
bestimmten Kurs = Jagdpatrouille

Eine einzelne, tieffliegende Maschine auf
gleichbleibendem und ovalem Kurs = Zweisitziger
Atrtilleriebeobachter

Eine einzelne, tieffliegende Maschine auf sehr
unregelméaBigem Kurs = Jager, der Bodenziele angreift
Eine einzelne, sehr hoch und auf geradem Kurs
fliegende Maschine = Langstrecken-Aufklarer
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Eine Formation aus mindestens 6 in mittlerer Hohe und
zwei oder drei darunter fliegenden Maschinen auf
annahernd geradem Kurs = Bildaufklarungspatrouille
mit Eskorte

Zwei groRe, Gibereinander fliegende Formationen auf
geradem Kurs = Bombengeschwader mit Eskorte

- ‘Strategie & Taktik des Luftkrieges’ - Stewart.

Aus der Position der Flugzeuge zur Frontlinie kann
erkennbar sein, ob es sich um eigene oder feindliche
Maschinen handelt. Dem Patrouillenfiihrer muR standig
gegenwartig sein, dal J&ger oft in gestaffelter Formation
fliegen, das heif3t, wer eine ‘Staffelebene’ gesichtet hat,
sollte im Luftraum dariiber und darunter nach weiteren
Maschinen Ausschau halten. Ahnlich kann es sich bei
einem kleinen Schwarm verhalten, der sich offenbar von
nichts storen lakt - es konnte sich hierbei um ‘Koder’
handeln, tiber denen eine groRe, auf einen unuiberlegten
Angriff wartende Unterstutzungstruppe fliegt, oder die
Maschinen kénnten einer groRen Jagdformation
angehoren, die nach moglichen Angriffszielen sucht.
‘Denkt immer daran, es konnte eine Falle sein!” -
Lufbery (17 Siege).

Bei Annéherung an ein unbekanntes Flugzeug sollte
sich der Patrouillenfiihrer an Mannocks Regeln halten
und aus einer unerwarteten Richtung angreifen,
moglichst indem er sich unter Ausnutzung der Sonne
und Wolkendecke einen Vorteil verschafft. Im
Zweifelsfall - Aufsteigen! Der Patrouillenfihrer muf
stets vorausdenken, seinen Angriff planen und nach
weiteren Maschinen Ausschau halten.

‘Mannock plante jedes Mandver wie ein Schachspieler.’
- Jones (40 Siege)

Ferner muf} das Ziel beim Annaherungsflug standig
beobachtet werden. Beginnt das Ziel zu steigen oder
andere Mandver einzuleiten, ist davon auszugehen, das
es sich um einen erfahrenen Gegner handelt. Fliegt es
dagegen ungestort weiter, ist es entweder ein eigenes
bzw. verbiindetes Flugzeug, oder es hat die Gefahr noch
nicht erkannt. Taucht es ab, kann es wahrscheinlich
ungestraft angegriffen werden ... es sei denn, es handelt
sich um einen Kaoder!

‘Fast jeden Abend fanden wir wohlangelegte Fallen vor
und muBten unsere Maschinen mit groter Vorsicht
mandvrieren, um ihnen aus dem Weg zu gehen. Ein

paar mal sind wir auf sie reingefallen und hatten grof3e
Schwierigkeiten, heil davonzukommen. Zuerst tauchten
vier oder ftinf Hunnen auf, und wir griffen an, doch
dann stirzten sich plétzlich von allen Seiten 15-20
Maschinen auf uns.” - Bishop (72 Siege)

Das Leitflugzeug ist der Vorkampfer der Patrouille, alle
anderen Maschinen halten Ausschau. Diese Regel gilt,
ganz gleich, wie viele Flugzeuge die Patrouille umfaRt.
Waurde ein Feind gesichtet, liegt die Entscheidung tber
den weiteren Verlauf beim Patrouillenfiihrer - Angriff,
Manover oder Rickzug.

‘Den Piloten muB verdeutlicht werden, daB die Truppe
die Kampfeinheit ist und nicht der Einzelne.” RAF-
Anweisungen

Wird die Patrouille selbst verfolgt, ist zu entscheiden, ob
mit Angriff, Manover oder Riickzug zu reagieren ist.
Diese Entscheidung hangt natirlich von den
Fahigkeiten der jeweiligen Maschinen und dem
Einsatzziel der Patrouille ab. Sind die
Patrouillenflugzeuge tberlegen, kdnnen sie versuchen,
durch geschickte Mandver den Spie umzudrehen. Sind
sie unterlegen, muf rasch entschieden werden, ob sofort
angegriffen wird - was durchaus ausreichen kann, um
den Angreifer in die Flucht zu schlagen - oder der
Riickzug angetreten werden soll. Letzteres sollte
maglichst durch einen Aufstieg in Richtung der eigenen
Linien erfolgen.
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DER ANGRIFF

Sobald die Formation in Position ist, wird zum Angriff
tibergangen. Ziel der ersten Attacke ist es, so viele
feindliche Flieger wie méglich zu vernichten oder zu
zerstreuen, um den Gegenangriff zu schwéchen.



‘Der Anflhrer hat immer dafiir zu sorgen, daB seine
Formation vor dem Angriff eine dicht geschlossene
Einheit bildet. N6tigenfalls muR den hinteren
Maschinen Zeit gegeben werden aufzuschliefen, so da3
alle Piloten ihre Gegner gleichzeitig angreifen kdnnen.’
RAF-Anweisungen

Gegen feindliche Jager wird der Angriff nach
Mdglichkeit von oben und hinten gefiihrt. Der Anfuhrer
eroffnet das Feuer aus einer Entfernung von 100 bis 180
m zum Ziel und hélt das Feuer bis kurz vor dem
Zusammenstol} aufrecht.

‘Mannock nahm sich stets den Anfihrer [einer
feindlichen Formation] vor, um seinen von oben hinten
kommenden Piloten eine bessere Trefferchance zu
geben.’ - Jones

Die Meinungen gingen auseinander, ob es besser war, sich
zusammen auf einen Gegner zu konzentrierten oder jeder
ein eigenes Ziel angreifen sollte. Wichtig war der Versuch,
bei der ersten Attacke den gegnerischen Anfiihrer
auszuschalten, doch bedeutete ein Angriff auf mehrere
Ziele in der Regel gleichzeitig auch gréRere Verluste und
Verwirrung. Dazu kam, daB viele Piloten bei einem
gemeinsamen Angriff eines einzelnen Feindes eher den
ZusammenstoR mit eigenen Flugzeugen zu verhindern
versuchten als im Angriff bis an die Grenze zu gehen.
Dafiir gab es Griinde - im Luftkampf des Ersten
Weltkrieges waren Zusammenstoi3e bei weitem héufiger
als in spateren Auseinandersetzungen. Mannock und von
Richthofen vertraten beide die Ansicht, daB es sich nicht
lohnte, sich gegen ein Einzelziel ‘zusammenzurotten’.

Nach dem Angriff ist zu entscheiden, ob mit dem Feind
ein Kurvenkampf fortgesetzt oder im Steilflug abgezogen
werden soll. Fur den Angreifer stellen Sturz- und
Steilflugtaktiken meist die beste Wahl dar, besonders wenn
er beim Hochziehen abdreht, da er sich damit von seinem
Gegner absetzt, was die Gefahr eines Gegenangriffs
reduziert und gleichzeitig seinen Hohenvorteil bewahrt.
Danach hat er die Wahl, entweder erneut anzugreifen oder
sich zuriickzuziehen. Die Entscheidung ist grof3tenteils
auch von den jeweiligen Flugzeugen abhéngig. Jager mit
Umlaufmotoren harren meist aus, um einen starken
Gegner in ein Wendengefecht zu ziehen.

Wird ein kleiner Verband gegen eine groRRe Formation

gefuhrt oder gar einzeln geflogen, ist es um so wichtiger,
dafR der erste Angriff fir betréchtlichen Schaden und
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Verwirrung sorgt. Auch auf eine sichere
Ruckzugsmdglichkeit ist zu achten. Der
Pilot kann entweder steil aufsteigen, um
sich in Sicherheit zu bringen, oder im
schnellen Sturzflug hinter die eigenen =
Linien abtauchen. Kann eine kleinere
Formation nicht mit diesen Vorteilen
angreifen, sollte die Entscheidung tber 7
den Angriff moéglicherweise Gberdacht =
werden.
SchlieBlich kann sich ein Einzelpilot
auch an einen Gegner heranpirschen,
idealerweise von hinten oder unten
(obwohl die Aufgabe des Hohenvorteils
im allgemeinen nicht anzuraten ist). Ein solcher Angriff
zielt gewohnlich auf die ganz hinten fliegende feindliche
Maschine ab, wobei man hofft, daR die anderen Piloten
den Angriff nicht bemerken. Es wird geraten, einen
Angriff im Alleingang nur zu erwégen, wenn das eigene
Flugzeug entweder an Schnelligkeit oder Steigvermdgen
uberlegen ist - oder der Alleinflieger grofites Vertrauen
in sein Konnen setzt!

DER LUFTKAMPF
Treffen zwei Patrouillen aufeinander, von denen keine
einen Stellungsvorteil hat, entwickelt sich rasch ein
Luftkampf.

‘Zu echten Luftkdampfen kam es, wenn fiinf oder sechs
auf funf oder sechs trafen.” - Yeates

Wird eine Formation von einer anderen uberrascht,
kommt es nach Abklingen der ersten Verwirrung zu
einem Luftkampf. Die Formationen lésen sich
gewohnlich auf, wobei die Piloten angestrengt nach
Zielen suchen und dabei aufpassen mussen, nicht selbst
eins abzugeben! Auch bei einem solchen Gemenge
haben Teamarbeit und Fuhrung einen hohen Stellenwert.
Eine Patrouille muB stets als Team kampfen, die Piloten
sich gegenseitig den Riicken decken und der Anfiihrer
dafiir sorgen, daR er nicht den Uberblick verliert.

‘Die Aufgabe des Patrouillenfiihrers liegt vielmehr
darin, nach mdéglichen Gefahren Ausschau zu halten, als
zu versuchen, den Kampf allein zu entscheiden. Dazu
gehoren:

1) Ankunft weiterer Feindflugzeuge mit taktischem
Vorteil, d.h. Hohe.
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2) Die Patrouille treibt zu weit 6stlich ab.

3) Die Patrouille gerét unter die Masse der
Feindformation.

Tritt einer dieser Umstande ein, ist es normalerweise
besser, den Kampf kurz abzubrechen und sich zwecks
eines erneuten Angriffs tiber dem Feind zu sammeln.’ -
RAF-Anweisungen

Gegner weg stets vorzuziechen. denn letztere ist meist tédlich!

ANGRIFFSMANOVER

‘Wichtigster Kampfaspekt ist, engere Kurven zu fliegen
und immer Uber dem Gegner zu bleiben.” - Richthofen

‘Ich fliege nah ran, ziele gut, und dann fallt er von selbst
herunter.” - Boelcke

Beim Angriff geht es darum, den Vorteil zu sichern, bis
auf rund 100 Meter an den Feind heranzufliegen, in
Stellung zu gehen, am besten direkt hinter ihn, und den
entscheidenden Schlag auszuteilen. Es gibt allerdings
noch ein paar andere Tricks, die fur ein aufstrebendes
As niitzlich sein kénnten.

Erstens richte man sich nach seinen eigenen Starken
und nicht nach denen des Gegners. Sitzt man in einer
Hochleistungsmaschine mit Standmotor, ware es tdricht,
sich auf gleichem FufRe auf ein Kurvenkampf mit einer
schnellen Maschine mit Umlaufmotor einzulassen. Neue
Piloten wies das 56. Geschwader (SE5a) an, nicht in den
Nahkampf zu ziehen, sondern Sturz- und
Steilflugtaktiken zum Einsatz zu bringen.

Zweitens fallt den meisten Piloten das Fliegen einer
Linkskurve leichter, also sollte man vielleicht
versuchen, von rechts anzugreifen.

Drittens lait sich der Gegner mitunter nervés machen
und zu unklugen Handlungen verleiten. Sieht es
beispielsweise aus, als 14kt er Sie hinter sich, kénnten
ihn ein paar Weitschiisse unter Umstanden ablenken
und zu Ausweichmanévern bewegen. Dadurch wird er
langsamer und gibt Ihnen die Mdglichkeit, wieder in
wirksame Schuf3weite zu gelangen. Richthofen wandte
diesen Trick mehr als einmal an.

‘Beschossen werden ist schlecht furr die Nerven.” -
Coppens (37 Siege)

Stark (11 Siege) hatte es einmal mit einer Camel zu tun,
die ihm durch schnelle Kurven standig auswich. Stark
feuerte daher eine Salve ab, die den Camel-Piloten
derart aus der Ruhe brachte, daR dieser seine Maschine
aus der Wende in die Gerade zog und somit ein leichtes
Ziel abgab. Die wichtigsten Aspekte, die es im
Nahkampf zu beachten gilt, sind:- die Initiative zu
behalten, so daR der Feind statt zu agieren reagieren
muB, zu versuchen, tiber dem Gegner zu bleiben und
immer mit kihlem Kopf zu fliegen.

‘Wer im Kampf die Ruhe verliert, macht mit Sicherheit
Fehler.” - von Richthofen

Viertens sollte man immer im Auge behalten, was um
einen herum vorgeht. In einem Nahkampf hat man oft
keine zweite Chance, und zu den gréften Fehlern
gehort es, den Uberblick tiber das Geschehen und die
Position der Feindflugzeuge zu verlieren.

‘Man tut gut ... nie zu lange hinter einer Maschine zu
bleiben.” - Bishop

Doch wie Mannock einmal sagte, jeder Kampf ist
anders, und es gibt kein ‘Patentrezept’ fir den Erfolg in
der Luft, nur Leitlinien. Erprobte Taktiken mussen der
Situation angepaft und manchmal sogar vollkommen
ignoriert werden.

Man vergesse zuletzt auch nicht, daR alle groBen Asse
betonten, es bediirfe ungemeiner Erfahrung, ein
geschickter Nahkampfer zu werden. Flying Corps-
Novizen tun gut daran, Yeates’ Rat an einen
frischgebackenen Piloten zu befolgen:



‘Einen Hunnen abzuschiefen, ist nicht das wichtigste.
Kommt Dir einer in die Quere, dann schieBe - aber erst,
wenn Du ganz sicher bist, daR sich kein anderer
Deutscher anschickt, Dir eins draufzugeben ... gib’ Dir
eine Chance, denn jeder kann Dich runterholen, wenn
Du ihn nicht kommen siehst.’ Yeates

VERTEIDIGUNGSMANOVER

‘Er hatte keine Ahnung, der verdammte Narr, zog
einfach den Bug runter und flog geradeaus. Leichte
Beute.” - Maclaren (54 Siege).

Bei einem Feindangriff muR etwas, das heilt alles,
unternommen werden, den Feind von seinem Vorhaben
abzubringen. Viele unerfahrene Piloten erstarrten
einfach und wurden abgeschossen, ohne auch nur den
geringsten Widerstand zu leisten. Nattrlich gibt es
Defensivmandéver, die besser sind als andere, und der
Verteidiger muR sich schnell entscheiden, ob er dem
Angriff ausweichen oder aber versuchen will, die
Verteidigung in einen Angriff zu verwandeln.

Kommt die Attacke von hinten, liegt die beste
Verteidigungstaktik in einem Wendemandver in
Richtung des feindlichen Angriffs. Kommt die Attacke
von links, muB eine scharfe Linkskurve geflogen werden
(siehe Abbildung). Bei einem Angriff direkt von hinten
zieht man die Maschine nach rechts oder links, wobei
man aber die jeweiligen Eigenschaften des Flugzeugs
beriicksichtigen sollte. Bei einer Maschine mit
Umlaufmotor bietet sich wahrscheinlich eine
Rechtswende an, wer dagegen eine Maschine mit
Standmotor gegen einen Jager mit Umlaufmotor fliegt,
sollte nach links abdrehen.
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‘Du schaust wachsam tber die Schulter zurtick und paf3t
den Moment ab, in dem er das Feuer erdffnet, dann
drehst Du blitzschnell ab, so daR Du im rechten Winkel
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zu ihm fliegst. Seine Kugeln fliegen bei diesem Manéver
meist an Deinem Heck vorbei.” - Bishop

Bei der Defensivwende ist das Timing entscheidend. Zu
friih - und der Angreifer hat Zeit zu korrigieren und
behalt Dich im Visier. Zu spét - und er hat Gelegenheit,
einen einfachen SchuR aus nachster Nahe zu landen.
Nach Madglichkeit sollte die Maschine wahrend der
Wende aufRerdem hochgezogen werden, denn so kann
man den SpieR eventuell umdrehen.

‘Greift mich ein Einsitzer von oben an, gibt’s fir mich
nur Vollgas, d.h. ich lege mich in alle Kurven und
Sturzfliige mit voller Geschwindigkeit. Ich wende mich
meinem Gegner zu und versuche durch Hochziehen
meiner Maschine in jeder Kurve auf seine Flughthe zu
kommen und die Oberhand zu gewinnen.” - Richthofen

Als Alternative zur Wende wies das 56. Geschwader
neue Piloten an:

‘Bei zu starkem Feindfeuer - hartes Seitenruder, keine
Schréaglage, seitlich abrutschen!”

Richthofen war gegen dieses Manover, vielleicht, weil es
kaum Gelegenheit bot, die Initiative zu ergreifen und
aus der Defensiven in die Offensive iberzugehen. Beide
Manéver kénnen namlich kombiniert werden. Viele
Camel-Piloten verlieBen sich beim Abschtteln des
Feindes auf eine scharfe, seitlich abrutschende Wende,
was einen gezielten SchuB auf ihre Maschine so gut wie
unméglich machte. Ahnliches brachten deutsche Piloten
mit den Dreideckern zustande - Voss setzte diese Taktik
gegen McCudden ein und verwandelte die Verteidigung
damit in einen Angriff -

‘Zu meinem Erstaunen setzte er volles Seitenruder ein,
ohne sich in die Kurve zu legen, zog seine Maschine steil
nach oben ... feuerte eine Salve auf mich ab ... und schlug
dann das Ruder in die entgegengesetzte Richtung ein.’

Ein weiterer Trick umfaRt das pl6tzliche HochreiRen
der Maschine, was allerdings am besten bei einem
Angriff durch einen einzelnen Feind aus nachster Néhe
funktioniert, so daR dieser tiber sein Ziel hinausschieR3t.
Kombiniert werden kénnte diese Taktik mit einer Rolle
zur weiteren Reduzierung der Geschwindigkeit und
einer eventuellen Richtungsanderung, oder es kann ein
Looping oder eine Immelmann angehangt werden. Hier
ist vieles von der Schnelligkeit und Leistungsféhigkeit
der beteiligten Maschinen abhangig. Ein leichtsinnig
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eingeleiteter Steilflug hat unweigerlich fatale Folgen, da
die Geschwindigkeit des Verteidigers zu stark absinkt
und er damit leichte Beute wird. McCudden (57 Siege)
beschreibt die Folgen eines Gefechtes mit Steilflug- und
Wendemanovern, bei dem das Mandver von einer
technisch unterlegenen Maschine eingeleitet wurde -
‘Ich zog hoch, die SE stieg hoher, dann drehten wir
beide ein, und der Hunne verlor an Hohe. Ich wendete
schneller und setzte mich hinter ihn.’
Die Mehrzahl aller Piloten hielten den Looping im
Kampf fur Zeitverschwendung. Mannock sagte, das
Hochziehen der Maschine in den Steilflug mit
anschlieRender Wende sei weitaus besser.
Auch eine Rolle kann den Angreifer dazu bringen, tiber
einen hinauszuschieBen. Zwar prasentiert sie sich als
schwieriges Ziel, hat aber weitgehend dieselben Nachteile
wie das Hochziehen und war besonders im Kampf gegen
mehrere Gegner ein gefahrliches Unterfangen. Die
meisten Piloten rieten von dieser Methode ab.
Wollte ein Pilot einfach nur
E entkommen, lie er sich
manchmal absichtlich
1 f trudeln. Das machte das
Flugzeug zu einem
schwierigen Ziel, und der
Angreifer liel sich
moglicherweise glauben
machen, er habe einen
todlichen Treffer gelandet.
I Bei diesem Man6ver wurde
allerdings enorm Hohe
eingebf3t. Zusatzlicher
Nachteil war, da3 die
Maschine im Fall, daR der
Angreifer ihr nach unten
folgte, ein leichtes Ziel
abgab, sobald sie wieder
geradegezogen wurde. Die

o meisten Asse rieten daher
| davon ab, doch waren viele
hin und wieder auf diesen

Trick angewiesen, um sich
aus einer gefahrlichen Situation zu retten!

‘Uber 1.500 m trudelte, stiirzte und schlitterte ich mit so
gut wie voller Kraft.” - Brooks

Lothar bediente sich manchmal sogar des Trudelns, um
den Feind an sich heranzulocken, die Maschine dann
plétzlich abzufangen und den SpieR zur Uberraschung
des Gegners umzudrehen.

Wovon jedoch allen Piloten strengstens abgeraten
wurde, war, als Reaktion auf einen Angriff einfach
abzutauchen. Selbst schnelle Sturzflieger wie die Spad
und die SE5a konnten den Kugeln nicht entkommen,
und im geraden Sturzflug présentiert man sich dem
Angreifer als perfekte Zielscheibe. Wer in einer
schnellen Maschine sitzt und sich zuriickziehen will,
muR zunachst seinen Angreifer abschitteln
beziehungsweise sein Schuf3feld verlassen, bevor er sich
im Sturzflug in Sicherheit bringen kann.

Wer angegriffen wird und nicht weif3, was er tun soll:-

‘folgt der einfachen Regel, nicht abzutauchen, und zieht
seine Maschine mit einer scharfen Wende aus der
SchuBlinie des Gegners.’ - Jones

DER ANGRIFF AUF ZWEISITZER

Zweisitzer wurden aufgrund ihrer limitierten
Flugleistung oft als ‘leichte Opfer’ betrachtet. Dazu
zahlten insbesondere britische Flugzeuge wie die BE2
und die RES8.

‘Wenn man sich richtig unter sein Heck geklemmt hatte,
konnte der Hunne einem nichts anhaben. Doch durfte
man sich natiirlich auch nicht abschutteln lassen, und
das war eine Frage des Fliegens. Ein Jéager sollte immer
schneller als ein Zweisitzer sein.’ - McCudden.



Trotz McCuddens Ansichten war ein Zweisitzer mit
einem Beobachter als Heckschiitze nicht so leicht zu
uberraschen wie ein Jager und hatte auRerdem den
Vorteil, daB er sowohl nach vorn als auch nach hinten
feuern konnte. Als bewahrte Methode zum Angriff
dieser Maschinen galt es, wie McCudden angab, das
Feuer auf den Gegner aus einer Position 100 Meter
hinter und 20 Meter unter ihm zu eréffnen. Die RAF-
Anweisungen besagten auch, daf ein kurzer vertikaler
Sturzflug direkt auf den Zweisitzer zum Erfolg fuhren
konnte, da der Beobachter dabei in einer schwierigen
SchuBposition ist. Richthofen schlug vor:

‘Den Zweisitzer greift man mit hoher Geschwindigkeit
von hinten an.... Die einzige Moglichkeit, dem Beschul
eines geschickten Beobachters zu entgehen, besteht
darin, Ruhe zu bewahren und den Beobachter mit den
ersten Schiissen auBer Gefecht zu setzen’

Allerdings kann es nicht nur schwierig, sondern auch
gefahrlich sein, einen gut besetzten Zweisitzer im
Alleingang anzugreifen, und einige Asse haben im
Angriff auf solch ein ‘leichtes Opfer’ ihr Leben
gelassen.

Es war gewdhnlich besser, in Teamarbeit anzugreifen.

‘Gegen einen Zweisitzer sollten mindestens zwei
Camels angehen. Wahrend der Beobachter auf die eine
feuert, wird er von der zweiten ausgeschaltet. Dasselbe
gilt auch fur alle anderen Jéager, denn fiir einen
Alleingang bedurfte es eines groen Mannes wie
McCudden.’ - Yeates

Zur Standardverteidigung eines angegriffenen
Zweisitzers gehorte es, in Richtung der eigenen Linien
abzutauchen, wobei man hoffte, daR8 es dem Angreifer
nicht gelingen wirde, sich in den toten Winkel unter
dem Heck zu heften, oder die Maschine bei méglichst
niedriger Geschwindigkeit in eine Kurve zu ziehen,
damit rasch an Hohe zu verlieren und den Angreifer
zum UberschieRen zu zwingen, oder sie so zu
mandvrieren, dal3 der Beobachter in eine guinstige
SchuBposition gebracht wurde.
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Nahezu alle groRen Flieger-Asse betonten, daB die
wichtigste Fahigkeit eines Piloten im Luftkampf das
zielgenaue Schieflen war.

‘Der wichtigste Aspekt beim Kampf war das SchiefRen,
der zweitwichtigste die verschiedenen Kampftaktiken
und zuallerletzt das fliegerische Kénnen selbst.” -
Bishop

Abgesehen von ein paar Meisterschitzen stellte es sich
fur die Mehrzahl der Flieger im Ersten Weltkrieg als ein
schwieriges Unterfangen dar, im Nahkampf einen
wirklichen Treffer zu landen. Beauchamp-Procter (54
Siege) und McElroy (47 Siege) trafen in den ersten funf
Monaten ihres Dienstes iberhaupt nichts, und Jones (40
Siege) nahm an 16 Luftkdmpfen teil, bevor er einen
Sieg verbuchen konnte.

‘Nach dem ersten, zweiten oder dritten Abschuf® kriegt
man den Bogen langsam raus.’ - Richthofen

Wie alle anderen Aspekte des noch neuen Kampfes in
der Luft erforderte auch das SchieBen im Flug Ubung
und eine Menge Erfahrung.
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Die Piloten wurden beim Angriff des
Feindes von ihren Waffen behindert.
Maschinengewehre neigten dazu, in
groBer Hohe einzufrieren, und es bestand
immer die Gefahr einer Ladehemmung,
besonders beim Abschuf langer Salven.
Die meisten Flieger-Asse verbrachten am
Boden Stunden mit der Kontrolle und
dem eigenhéndigen Laden ihrer
Gewehre, weil sie sichergehen wollten,
dafB sie im kritischen Moment nicht
versagten.

‘Ein gut laufendes Maschinengewehr ist
besser als ein gut laufender Motor.” -
Richthofen

Flugzeuge auf beiden Seiten fuhrten pro Gewehr rund
500 SchuB Munition, genug fir eine Salve von ungefahr
50 Sekunden Dauer mit sich. Deutsche Jager hatten
eine grofere Kapazitat, doch zogen es die meisten
Piloten aus Gewichtsgrunden vor, darauf zu verzichten.
Die mitgefiihrte Munition setzte sich gewdhnlich aus
verschiedenen Geschossen zusammen, wobei die
Deutschen in der Regel eine Mischung aus
Standardkugeln, Panzersprenggeschossen und
Leuchtmunition dabeihatten. Diese Mischung eignete
sich zwar fur geringe Entfernungen bis zu 50 Meter,
fuhrte aufgrund der unterschiedlichen ballistischen
Eigenschaften der verschiedenen Geschosse beim
Feuern Uber gréRere Entfernungen jedoch zu einer
zusétzlichen Zielungenauigkeit. Einem RAF-Merkblatt
zufolge erzeugte ein Luftmaschinengewehr bei einer
Entfernung von 180 m eine Feuergarbe von rund 10 x
15 FuB (3 m mal 4,5 m). Diese Ungenauigkeit machte
eine vernichtende Wirkung durch Langstreckenfeuer
unwahrscheinlich.

Mit den ihnen zur Verfugung stehenden unzuverléassigen
Waffen und primitiven Visieren versuchten die Piloten
nach Mdglichkeit, sich von hinten aus einer Entfernung
von unter 30 m an das Heck des Feindes anzuhéngen,
denn nur so hatten sie eine realistische Trefferchance
und konnten ihren Gegner mit einer kurzen Feuersalve
vom Himmel holen. Aufgrund der Gefahr einer
Ladehemmung waren kurze Salven sehr wichtig. Treffer

aus groRerer Entfernung waren den meisten Piloten
einfach nicht méglich. Daher setzte sich jeder
Patrouillenfiihrer den Uberraschungsangriff zum Ziel
und hoffte, seinen Piloten mit dieser Taktik ausreichend
Gelegenheit zu moglichst einfachen Treffern zu geben.

Doch konnten entschlossene Piloten mittels
elementarer Methoden auch ein Ziel treffen, das sich
nicht in idealer SchuBposition befand. Beim Schieflen
im Winkel zur Fluglinie des Gegners riet Mannock
seinen Piloten, einen Punkt ca. 5 m vor dem Motor des
Ziels anzuvisieren, das Feuer zu er6ffnen und das Visier
gleichzeitig auf den feindlichen Piloten und kurz darauf
wieder nach vorn zu schwenken. Jones erzielte mit
dieser Technik mehrere Siege. Bei den von Dreh- und
Wendemandvern bestimmten Nahkampfen zwischen
1917 und 1918 hatten die Piloten, die diese Kunst
beherrschten, einen groRen Vorteil gegeniiber ihren
Gegnern.

Einigen dieser Probleme trug die RAF mit folgenden
Ratschlagen tiber das Feuern in der Luft Rechnung:

‘Chancen in der Luft sind so gut wie immer verganglich.
Das Feuer ist deshalb zurtickzuhalten, bis sich ein
wirklich gilinstiges Ziel prasentiert, und sollte dann in
schnellen Salven verabreicht werden. Das Feuer ist nur
dann aus Entfernungen tiber 250 m zu erdffnen, wenn
es feindliche Maschinen daran hindern soll, sich zu
nahern... und ist auf keinen Fall aus Entfernungen von
tber 450 m zu er6ffnen. Je langer das Feuer beim
Angriff zuriickgehalten wird und je kiirzer die
Entfernung zum Ziel ist, desto besser stehen die
Chancen auf einen entscheidenden Schlag. Die Piloten
missen sich daran gewdhnen, Entfernungen an der
GroRe des Feindflugzeugs zu beurteilen. ... Das bedarf
standiger Ubung. ... Beim Kampf weit hinter den Linien
ist auBerdem Munition fur den Ruckflug einzuplanen.’

Bevor Sie sich also in eine grofRangelegte Flying Corps-
Kampagne stiirzen, sollten Sie in einem der
Alarmstarteinsatze zuerst lhre SchieBkiinste verfeinern,
denn wie Mannock sagte,:

“‘Von tollen Flugkunsten ist noch kein Hunne vom

Himmel gefallen. Richtet Eure Gewehre und uibt das
‘Anvisieren’. Holt sie runter, bevor sie Euch runterholen.’



DER BALLONANGRIFF

Aufgrund der zahlreichen Flakgeschiitze in Nahe
feindlicher Ballonstutzpunkte waren die meisten Piloten
Ballonangriffen sehr abgeneigt, obwohl es Spezialisten
wie Coppens gab, der 36 herunterholte. Die allgemein
bevorzugte Methode war der schnelle, steile Sturzflug.
Das 56. Geschwader griff gewdhnlich in SE5-Maschinen
mit Geschwindigkeiten von bis zu 400 km/h an und
hoffte damit, dem Flakfeuer zu entgehen und die
Bodentruppen derart zu Gberraschen, dal diesen nicht
genug Zeit blieb, ihren Ballon nach unten in Sicherheit
zu ziehen. Die Sturzflugattacke ermoglichte es dem
Angreifer auch, wieder blitzschnell aufzusteigen und
auBer Flakreichweite zu gelangen oder im schnellen
Tiefflug hinter den eigenen Linien zu verschwinden,
ohne dem Feind ausreichend Gelegenheit zu geben, ihn
unter Beschul zu nehmen.

Doch wurde der Uberraschungsangriff auch oft von
einzelnen Flugzeugen praktiziert. Dazu mufte das Ziel
im Tiefflug aus unerwarteter Richtung angeflogen
werden. Bevorzugte Zeiten fur derartige Luftangriffe
waren gewohnlich die Stunden der Morgen- und
Abenddammerung. Mitunter naherte man sich mit
abgeschaltetem Motor, wie beispielsweise
Rickenbacker, um nicht entdeckt zu werden. Piloten der
Alliierten meldeten, daR deutsche Jager, die diese
Taktik anwandten, manchmal in dunklen Farben
angestrichen waren, um sich dem Halbdunkel
anzupassen.

Ganz gleich, welcher Mittel man sich bediente, die
Angreifer muBten sich ihrem Ziel oft gefahrlich nahern,
wobei die britische Buckingham-Munition (namlich
Brandgeschosse) aus Entfernungen tGber 135 m wenig
Wirkung zeigte.

DER BODENANGRIFF

Einigen wenigen Piloten lag diese Arbeit zwar, doch die
meisten haften sie, denn konnte man sich nie des
Gefiihls befreien, dal einen das Maschinengewehrfeuer,
egal wie gut man war oder wieviel Glick man hatte,
friiher oder spéater erwischen wiirde. Bodenangriffe
wurden gewohnlich paarweise durchgefiihrt. Camels
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griffen dazu meist zusammen aus unterschiedlichen
Richtungen dasselbe Ziel an. Das 84. Geschwader zog
es dagegen vor, eine SE5 im Sturzflug aus 500 Ful} (150
m) Hohe angreifen zu lassen und ein zweites Flugzeug
hinterherzuschicken, sobald sich das erste in einer Hohe
von 50 FuB (15 m) abfing. Bei dieser Methode schienen
die Verluste allgemein geringer zu sein.

Zum Beschul® des Zieles folgendes:

‘Die erfahrungsgemaR beste Methode besteht darin, die
Maschine im Sturzflug steil auf einen Punkt am Boden
einige Meter vor dem Ziel zuzuhalten. Der Ruicktrift
einer im Sturzflug aus einigen hundert Fu
abgeworfenen Bombe ist sehr gering. Piloten mussen
selbst ausprobieren, wie weit vor dem Ziel sie ihren
Angriff ansetzen missen.” - RAF-Anweisungen

Erfahrene RAF-Piloten bevorzugten eine ganz andere
Vorgehensweise und machten auch Vorschlage, wie die
vom Boden ausgehenden Gefahren minimal gehalten
werden konnten:
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‘Maschinengewehre lie3en sich nur schwer angreifen.
Man mufte vielmehr darauf achten, sie zu meiden als
sich ihnen zu stellen, denn wenn man im Sturzflug
direkt auf ein Nest stieR und ihnen die Mdglichkeit zu
einem geradlinigen Schuf lieferte, war das mit
Sicherheit der letzte Sturzflug. ... Wer Bomben hatte,
konnte auf gut Gluck einen Abwurf ohne Sturzflug
versuchen, aber das wichtigste waren seitlich
abrutschende Wenden.’ - Yeates.

Die FLAK

‘Man sagt, sie [die Flak] héatte einst ein feindliches
Flugzeug heruntergeholt, allerdings steht der Verfasser
dieser Geschichte nicht fest.’ - Yeates

Fur die Jager stellte die Flak keine besondere
Bedrohung dar, es sei denn, sie waren beschadigt, flogen
unter 1.000 FuR (300 m) Hohe oder stieBen auf grofRere
Konzentrationen dieser Geschiitze, wie sie
beispielsweise in Nahe eines Ballonstiitzpunkts
anzutreffen sind. Trotzdem zerrte das Feuer der
Flakgeschutze an den Nerven einer Patrouille und
konnte die Vorsicht im entscheidenden Moment
zerschlagen. AuRerdem bestand immer auch die
Moglichkeit eines Gliickstreffers.

‘Ihr plétzliches Auftauchen war mehr tiberraschend als
gefahrlich, aber es war trotzdem nicht ratsam, lange auf
geradem Kurs zu fliegen, wenn sie gegen einen
angesetzt war.” - Yeates

War das Flakfeuer ungewohnlich hartnackig oder
zielsicher, hatten Piloten folgende Anweisung:

‘Der Feind kann zeitweilig abgeschittelt werden ... und
zwar durch scharfes Abdrehen, Sturz- und Steigfltge,
doch ein Hohenverlust empfiehlt sich selten,
inshesondere nicht weit hinter den feindlichen Linien.” -
RAF-Anweisungen

Die Flak hatte aber neben dem Abschuf3 von
Flugzeugen noch andere Aufgaben. Allein durch
BeschuB einer Formation rif? ‘sie’ sie gewohnlich auf
und beschaftigte die Piloten, so daR eine feindliche
Patrouille in der Verwirrung eventuell einen Angriff
starten konnte. Die Flak konnte auch Signale an
verbiindete Flugzeuge senden, diese vor mdglichen
Gefahren warnen oder ihnen eine giinstige Gelegenheit
mitteilen. Man mag die Flak belécheln, ignorieren sollte
man sie aber nicht.




Is der Erste Weltkrieg im August 1914 ausbrach, war

die militarische Flugtechnik neu, und niemand
wulte so recht, was damit anzufangen war. Als es an der
Westlichen Front nicht mehr weiterging, verlieRen sich die
Generale immer mehr auf Aufklarungsflugzeuge, um
Informationen tber die Lage “auf der anderen Seite des
Hugels” zu erhalten. Wenig spater wurde es klar, da man
mit seinem Flugzeug nicht nur Informationen hinter den
feindlichen Linien sammeln, sondern auch den Feind daran
hindern muRte, das gleiche hinter den eigenen Linien zu
tun. Folglich begannen Experimente zur Anpassung von
Waffen an die Flugzeugtypen, und der Luftkampf war
geboren.

ach mehreren Fehlstarts wurde es klar, daB die

effektivste Waffe fiir Flugzeuge das
Maschinengewehr war und am besten zum Feuern nach
vorn montiert wurde. Mitte 1915 hatten die Deutschen
einen Synchronisierungsmechanismus entwickelt, durch
den der Pilot einfach sein Flugzeug auf den Feind richtete
und den Abzug betétigte, und das Gewehr nur dann schoR,
wenn kein Propellerfliigel im Weg war. Durch diese Waffe
gewann der Fokker-Eindecker einen gewissen Vorteil in
der Luft fur die Deutschen, und die ersten Flieger-Asse,
2.B. Boelcke und Immelmann, waren geboren. AuBRerdem
legte sich der allgemeine Ton im Luftkrieg mit den
Deutschen fest, die meist weniger Flugzeuge als die
Alliierten besaBen und in der Defensive waren. Strategisch

gesehen stellte sich diese defensive Haltung spéter als
Fehler und MiRbrauch der Luftkampfkraft heraus. Taktisch
gesehen brachte es den Deutschen jedoch bedeutende
Vorteile.

eide Seiten erkannten, wie wichtig es war, die

Luftherrschaft fir sich zu gewinnen, und die ersten
reinen Kampffliegereinheiten wurden geschaffen. Diese
bestanden anfangs meist aus Verbanden von manchmal
nur zwei Flugzeugen, die sich an ein bestehendes
Aufklarungsgeschwader “anhefteten”. Mit wachsender
Intensitét der Luftkémpfe wurden spezielle Einheiten
gebildet, die nur aus Kampfflugzeugen bestanden. Fur das
RFC kam am 27. Februar 1916 das 24. Geschwader in
Frankreich an, das nur aus DH2-Einsitzer-
Kampfflugzeugen bestand und dabei half, der “Fokker-
Geilel” ein Ende zu setzen. Die Franzosen bildeten in
Verdun die Cigones (Stérche), und die Deutschen
griindeten im August die Jagdstaffel (JaSta), ein
Geschwader von 14 Flugzeugen. Als erste wurde die JaSta
2 gebildet, die von dem in dieser Zeit fuhrenden Flieger-
As Oswald Boelcke angefiihrt wurde. Genauso wichtig war
die Grundung der JaSta-Schule in Fomars, wo angehende
Kampfpiloten von erfahrenen Ausbildern ihr letztes
Training im Luftkampf erhielten. Bis Oktober gab es
bereits sieben JaStas in den Luftstreitkraften, was den
Deutschen drei bedeutende Vorteile gegentiber ihren
Gegnern brachte:

Erstens wurden die Piloten normalerweise von Hand fur
ihre Fahigkeiten und Aggressivitat ausgesucht.

Zweitens operierten sie meistens in gréReren Formationen
hinter den Frontlinien als die Alliierten.

Ihre Formation fiel schlieRlich auch mit der Einfuhrung
der neuen deutschen Kampfflugzeuge zusammen,
insbesondere der Albatros DII. Dieses Flugzeug hatte
nicht nur einen Leistungsvorteil gegentiber vieler
Maschinen im Dienst der Alliierten, sondern auch zwei
nach vorne feuernde Maschinengewehre, was dem
Flugzeug einen wesentlichen Vorsprung in der Feuerkraft
im Vergleich mit den alliierten Kampfflugzeugen gab, auf
denen nur ein Gewehr montiert war.

uf der Seite der Alliierten unterging das Royal
Flying Corps (RFC) eine Phase der drastischen
Expansion. Obwohl sich dies spater bezahlt machte,




bedeutete es in der Anfangszeit zunachst
eine tberwiegende Mehrheit britischer
Luftbesatzung mit unzureichender
Ausbildung, wenig Erfahrung und
Flugmaschinen von minderer Qualitat.
Mit steigenden Verlusten wurde dies zu
einem Teufelskreis von mehr und mehr
Piloten im Einsatz mit weniger
Ausbildung und einem wachsenden
Mangel an erfahrenen Anfiihrern, die
sich um die Piloten kiimmerten.
AuRerdem hielten die Briten im
Gegensatz zu den Franzosen und
Deutschen wenig von der Gruppierung
der besseren Piloten in Eliteeinheiten.

oelcke wurde (nach 40 Siegen) am 28. Oktober

1916 in einer Kollision getdtet. Sein Platz nahm
jedoch schnell Manfred von Richthofen ein, der am 23.
November 1916 den fiihrenden Piloten der Briten, Lanoe
Hawker, abscho3. Im Friihling 1917 existierten bereits 37
JaStas, die von handverlesenen kampferprobten Piloten
angefiihrt wurden. Von Richthofen Gibernahm am 14.
Januar 1917 das Kommando der JaSta 11 und arrangierte
fir seinen Bruder Lothar, der gerade seine
Pilotenausbildung abgeschlossen hatte, die Aufnahme in
der Einheit. Der Luftkrieg erreichte damit eine neue
Phase.

ur den Fruhling 1917 hatten die Alliierten eine

enorme parallele Offensive zwischen Arras
(britisch) und der Aisne (franzésisch) geplant. Zur
Unterstutzung der britischen Offensive setzte das RFC
das 24. Geschwader mit etwa 365 einsatzféahigen
Maschinen ein, von denen vielleicht ein Drittel
Kampfflugzeuge waren. Weitere britische Geschwader
befanden sich im Norden, darunter viele Marineeinheiten
aus dem Royal Navy Air Service, oder RNAS, der in
Frankreich stationiert war, um die Kdmpfe am Boden zu
unterstutzen. Als am 9. April 1917 die Arras-Schlacht
begann, gab es fuinf deutsche JaStas in der Region. Diese
Zahl stieg im Laufe der Schlacht auf 8. Der April 1917
war verheerend fiir das RFC und ist seitdem als “Der
blutige April” bekannt. Insgesamt 245 Flugzeuge gingen
in diesem Monat aufgrund der feindlichen Aktivitat
verloren. 211 Besatzungsmitglieder wurden getétet oder
vermif3t, und 108 wurden in Gefangenschaft genommen.
Dies war vergleichbar mit den 499 verlorenen

Besatzungsmitgliedern der funfmonatigen Schlacht an
der Somme im Jahr zuvor. Die durchschnittliche
Lebensdauer eines RFC-Kampfpiloten lag unter 2
Wochen. Die Franzosen verloren im April ungefahr 55
Flugzeuge. Die deutschen Piloten hatten 298 alliierte
Flugzeuge zerstort, darunter 34 Ballons. Die Alliierten
hatten dagegen 196 deutsche Flugzeuge zerstort und
weitere 206 einsatzunféhig gemacht. Die deutschen
Aufzeichnungen, die unvollstandig sind, zeigen Verluste
von nur 76.

Dieser vernichtende deutsche Sieg kam durch eine
Kombination von Umstanden zustande.

rstens hatte der durchschnittliche deutsche Pilot

wesentlich mehr Erfahrung als sein britischer
Gegenspieler - Herbst und Friihling wurden mit der
Ausbildung in der Beherrschung der neuen Flugzeuge
und dem Erlernen besonderer Flugtaktiken und -
techniken verbracht.

weitens waren die deutschen Flugzeuge im

allgemeinen den Maschinen der Alliierten
Uberlegen (aber nicht ausnahmslos). Mit der Einfuhrung
der Albatros D111 vergroRerte sich dieser Vorsprung nur
noch mehr (solange die Flugzeuge zusammenhielten).

rittens, da die JaStas in der Defensive und mit

schnelleren Maschinen operierten, konnten sie frei
entscheiden, wann und ob sie einen Angriff starteten oder
nicht. Ein guter JaSta-Anfuihrer kampfte nur dann, wenn
er im Vorteil war und wenn die Briten wenig dagegen



unternehmen konnten. Fur die Briten bedeutete dies, da3
sie meist nur in Kampfsituationen verwickelt wurden, in
denen sie tiber feindlichen Linien im Nachteil waren und
oft in langsamen Maschinen in der Minderzahl und mit
ausgehendem Treibstoff ihren Weg in die Sicherheit
erkampfen muRten

iertens operierten die JaStas normalerweise tiber

eigenen Linien. Dadurch verringerte sich im Fall,
dai eine Maschine beschadigt wurde oder Motorversagen
hatte, die Wahrscheinlichkeit einer Gefangennahme.
Zusatzlich begunstigte der vorherrschende Wind meistens
die deutsche Seite. Dadurch war es fiir die Deutschen
leichter, zu entfliehen, wenn es schlecht stand, und die
Briten hatten ein zusétzliches Problem, wenn sie ihrerseits
versuchten, ihren Heimweg zu erkampfen.

ie Deutschen operierten auBerdem immer in einer

“zielreichen” Umgebung, da die britischen
Flugzeuge in der Offensive waren: es gab immer
Gelegenheit, Treffer zu landen, besonders gegen
unterlegene Flugzeuge wie die élteren BE2- und FE2-
Beobachtungsmaschinen. Die etwas vorsichtigeren
Franzosen hatten zu dieser Zeit oft bessere Maschinen und
Piloten als ihre Verbuindeten und litten wesentlich weniger.
Da die franzdsischen Piloten mit geringerer Aggressivitat
kampften, betrachteten die deutschen Piloten eine
Abkommandierung an die franzésische Front eher als
geruhsam, obwohl es einige sehr fahige franzosische
Piloten gab, besonders diejenigen aus den elitaren “Les
Cigones”.

H. A. Jones, der offizielle RAF-Geschichtsschreiber,
beschrieb Richthofens Fiihrung und Taktik
folgendermafen:

“Richthofens Aufgabe bestand darin, mit
minimalen Verlusten an seinen eigenen
Bediensteten den groRtmdglichen Schaden
anzurichten. Er wuf3te, da? an jedem zum Fliegen
geeigneten Tag sehr viele Flugzeuge des RFC
hinter den deutschen Linien fliegen wiirden. Er
mufte nur selten Kampfe suchen und konnte
seine eigenen Entscheidungen treffen. Wenn es
schien ..., dal ein Kampf besser abzubrechen oder
zu vermeiden war, zogerte er nie... [Richthofens
Einheit] war aus diesem Grund nicht nur extrem
aktiv, sondern auch extrem schwer faB3bar.”

rotz der Vorteile der JaStas muf3 erwéhnt werden,

daR die Auseinandersetzungen nicht immer véllig
einseitig waren. Konig (6 Siege, JaSta 12) wurde am 2.
April 1917 beim Angriff auf eine FE2d getdtet, Osterroht
(7 Siege, JaSta 12) wurde am 23. desselben Monats und
Festner (12 Siege, JaSta 11) zwei Tage spater am 25. April
getdtet. Lothar von Richthofens Flugzeug wurde beim
Angriff auf eine FE2b am selben Tag schwer beschadigt.
Er kam nur dank des ziigigen Eingreifens von Schafer mit
dem Leben davon. Es ist eine erniichternde Tatsache, da3
von den 14 besten deutschen
Schutzen von April 1917 nur 2
den Krieg Uberlebten, einer davon re
Lothar von Richthofen selbst.
AuBerdem hatten die Briten trotz
der heftigen Kritik an der
britischen Politik der Nonstop-
Luftangriffe einen Vorteil in der
Kampfmoral und Erfahrung, was
sich in den Schlachthdhepunkten
von 1918 als entscheidend
herausstellte. Kein einziges
britisches Flugzeug fiel auf
eigenen Flugplatzen deutschen
Luftangreifern zum Opfer. Die
Deutschen wurden dagegen oft
auf ihren eigenen Stitzpunkten
tiberrascht oder im Tieflug beschossen. 1918 verlor die
JaSta 40 bei einem feindlichen Angriff auf ihr Flugfeld
dadurch alle Flugzeuge

en EinfluB, den ein erfahrener und aggressiver

Anfihrer auf eine Kampfeinheit hatte, wird in der
JaSta 11 Manfred von Richthofens deutlich. Als er das
Kommando (ber die JaSta Gibernahm, hatte sie noch keine
Siege zu verzeichnen. Nur ein anderer Pilot, Schéfer, hatte
vor Eintritt in die JaSta 11 Abschusse erzielt, obwohl alle
Piloten erfahrene Flieger waren. Unter der Fihrung
Richthofens erzielte die JaSta 11 zwischen Januar und
Mérz 36 Siege und im April 89 Siege, was etwa ein Drittel
der gesamten Verluste des RFC ausmachte! Richthofen
selbst beanspruchte 36 dieser Siege und erzielte damit eine
Gesamtzahl von 52, was ihn zum fiihrenden Flieger-As des
Krieges machte, als er Anfang Mai auf Urlaub ging. Sein
Bruder Lothar hatte in der Zwischenzeit 16 Siege erreicht.
Trotzdem war Manfred nicht ganz mit Lothars Leistung
zufrieden: er hielt ihn fiir zu leichtsinnig und mehr fur




einen “SchielRer” statt “Jager”, der zu sehr darauf aus war,
bei jedem Flug einen tédlichen AbschuB zu erzielen.
Trotzdem wurde Lothar wéhrend der Abwesenheit
seines Bruders Kommandant der JaSta 11.

April war ein furchtbarer Monat fiir das RFC. Es
gab allerdings einige vielversprechende Anzeichen.

Erstens konnte das RFC trotz der hohen Verluste
weiter im deutschen Luftraum operieren.

Zweitens wurden neue Flugzeuge wie die SE5
und der Bristol-Jager fertiggestellt oder bereits
neu eingefiihrt. Obwohl dem Bristol-Jager
aufgrund schlechter Taktik im April von der
JaSta 11 tibel mitgespielt wurde, war diese
Maschine spéter eines der besten Flugzeuge des
Krieges.

Drittens hatten zukunftige filhrende Flieger-Asse
wie Bishop und McCudden tiberlebt.

etztlich, was wahrscheinlich am wichtigsten ist, war
das 56. Geschwader an der Front eingetroffen und
flog die erste Patrouille am 22. April 1917. Bei der
Formation dieses Geschwaders hatte das RFC seine
Abneigung gegen die Gruppierung von Klasse-Fliegern in
eine Eliteeinheit abgelegt und hatte aus ganz Frankreich
die erfahrensten Flieger gesammelt. VVon der anfanglichen
Besatzung des 56. wurden sieben Piloten spater Flieger-
Asse, auerdem wurden drei der Piloten, die sich im Mai
1917 dem Geschwader anschlossen, ebenfalls Asse. Bis
Kriegsende hatte das 56. Geschwader 427 Siege zu
verzeichnen. Zu der urspriinglichen Besatzung des 56.
Geschwaders gehorte Albert Ball, der Kommandant der
A-Staffel, die bereits 31 Siege erzielt hatte. Das neue
Geschwader bekam ein nagelneues Kampfflugzeug - die
SES. Fast zwei Monate lang tbte das Geschwader mit den
neuen Maschinen weit entfernt von den Kéampfen tber
Atrras in der Néhe von London. Obwohl sich das neue
Flugzeug anfangs keiner groen Beliebtheit erfreute, da es
schwieriger zu mandvrieren war als die den meisten
Piloten gewohnte Nieuport, erkannte das Geschwader bald
seine ausgezeichneten Qualitaten, darunter

Geschwindigkeit, Robustheit und schnelle Steigfahigkeit.
Es war leicht zu fliegen und hatte keinerlei ernste Méngel.
Das RFC besaf3 nun ein Kampfflugzeug, das mit den
besten Maschinen der JaSta mithalten konnte, sie in
manchen Gebieten sogar Ubertraf. Die SE5 hatte ebenfalls
zwei montierte Maschinengewehre und war als
Feuerplattform sehr stabil.

bwohl das 56. Geschwader nicht offiziell als “Anti-

Richthofen”-Geschwader gebildet wurde, war es
bald als solches in aller Munde und stellte vielleicht auch
eines dar, da die Aufgabe des 56. darin bestand, die
Luftherrschaft der Alliierten tiber Arras
wiederherzustellen. Dies bedeutete, daR es frilher oder
spater den Kampf mit der JaSta 11 aufnehmen und sie
besiegen mufte. Interessanterweise verfolgte das 56. bis
zum Ende des Krieges die JaSta und spater das JG1 tber
die gesamte Front hinweg. Als Reaktion behauptete die
deutsche Presse ungehalten, daB die Briten einen Preis auf
den Kopf des filhrenden deutschen Asses gesetzt hatten.
Kurioserweise dachten einige deutsche Piloten, daR das
209. Geschwader, das Manfred von Richthofen 1918 in
seinem letzten Kampf herausforderte, auch ein besonderes



“Anti-Richthofen”-Geschwader sei, was vielleicht auf die
rot angemalten Nasen des Geschwaders zuriickzufiihren
war!

n der Zwischenzeit hatten die Deutschen auf der

anderen Seite der Linie die erste Kampffliegergruppe
zusammengestellt, die die JaStas 3, 4, 11 und 33 in einer
einzigen Kampffliegereinheit vereinte. Diese
Konzentration von Kampf-JaStas wurde spater zu einem
permanenten “Jagdgeschwader”. Es verlagerte sich entlang
der Front und wurde dorthin geschickt, wo die Kampfe am
intensivsten waren. Diese Mobilitat, zusammen mit den
grellen Farben der Flugzeuge, préagten bei den Alliierten
die Bezeichnung “Fliegender Zirkus”. Obwohl der April
fir die JaStas ein erfolgreicher Monat war, planten die
Deutschen immer noch den defensiven Luftkrieg, da sie
noch immer in der Minderzahl waren. Der Eintritt
Amerikas in den Krieg auf der Seite der Alliierten
bedeutete, daR sich das zahlenméaBige Gleichgewicht in
Zukunft weiter in Richtung gegen die Deutschen
verschieben wiirde

ahrend des Urlaubs seines Bruders erhéhte Lothar

besténdig seine Trefferbilanz und schoR in der
ersten Woche des Mai eine FE2b, eine FK8 und eine
Nieuport 17 ab. Auf der anderen Seite wurde das 56.
Geschwader stéandig aggressiver in seinen Patrouillen und
hatte mit wachsendem Selbstvertrauen mehrere kurze
ZusammenstoRe mit roten Albatrossen. Die
Gegenrechnung Balls erreichte am 6. Mai 1917 44 Siege.
Am darauffolgenden Tag patrouillierten JaSta 11 und das
56. Geschwader beide trotz schlechter Wetterbedingungen
die Front um Douai, wo die JaSta 11 stationiert war. Das
19. (“‘Spads™) und das 8. Geschwader der RNAS
(Dreidecker) waren ebenfalls zusammen mit einigen
Nieuports und Bristol-Jagern anwesend. Es folgte einer der
am schéarfsten umstrittenen Kampfe des Ersten Weltkriegs,
dessen exakte Einzelheiten nie geklart wurden. Das 11
Maschinen starke 56. kampfte nach dem Abflug um 5 Uhr
30 nachmittags in einer Reihe von Auseinandersetzungen
mit einer unbestimmten Anzahl von Albatrossen bei
schlechter werdenden Sichtverhaltnissen und verlor dabei
allmahlich seinen Zusammenhang. Zum SchluB fand sich
Lothar allein in einen Kampf mit Ball verwickelt, dessen
Endresultat eine Bruchlandung Lothars und der Tod Balls
in einem Absturz hinter deutschen Linien war.

Letztendlich entschieden sich die Deutschen, daf ihn
Lothar abgeschossen hatte, obwohl Lothar selbst
behauptete, einen Dreidecker getroffen zu haben. Mit
gleicher Wahrscheinlichkeit verlor Ball entweder die
Orientierung oder erlitt aufgrund der Kampfschaden oder
eines Treibstoffmangels einen mechanischen Ausfall. Nur 5
Piloten des 56. Geschwaders erreichten die Heimat, ein
weiterer Pilot starb, und vier machten eine Bruchlandung
(2 verwundet) auf der britischen Seite der Front. Sie
beanspruchten vier klare Siege und zwei mdégliche, die
JaSta 11 verlor jedoch nur Pluschow (verwundet), obwohl
maoglicherweise weitere Flugzeuge aufgrund einer
Verletzung des Piloten zur Landung gezwungen waren. An
der Niederlage des 56. war vielleicht eine Uberaggressivitét
im Showdown mit der JaSta 11 schuld. Die JaSta schien
jedoch dank ihrer verschiedenen Verbénde mit besserer
gegenseitiger Unterstiitzung als im 56. taktisch klar im
Vorteil zu sein. Es war eine erniichternde Lehre fur das
RFC, die letztendlich jedoch sehr gut verstanden wurde

ach seinem Kampf mit Ball erhdhte Lothar seine

Trefferbilanz weiter. Am 9. Mai 1917 schoR er eine
Bristol nieder, am 1. eine Pup und am 11. eine weitere
Bristol. Am 13. sichtete Lothar, nun mit einer Bilanz von
23 Siegen, wahrend eines Flugs mit Allmenroder eine
wegtauchende BE2. Lothar verfolgte die Maschine und
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schof} sie aus niedriger
Hohe ab. Lothar blieb bei
leichtem Dunst auf geringer
Hohe und suchte nach
s Orientierungspunkten in
der Umgebung.
Flugabwehrgeschitze
eroffneten das Feuer auf
ihn, trafen die Albatros und
verwundeten Lothar in der
linken Hiifte. Er Gberquerte
miihsam die Frontlinien,
landete Bruch und wachte
im Hospital von Douai auf.
Sein Bruder horte die
Nachricht und bemerkte:
“Lothar hat wieder den
Narren gespielt”. Seine
Verletzungen hinderten
Lothar fiinf Monate lang, am weiteren Verlauf des
Kampfes teilzunehmen, und sein einziger Trost war die
Verleihung des “Orden Pour le Merite”, auch als Blauer
Max bekannt, am 14., nur vier Monate nachdem er seinem
Bruder verliehen wurde. Manfred schrieb spater: “Wére
mein Bruder nicht verwundet worden, hétte er
wahrscheinlich nach der Entsendung des 52. selbst Urlaub
genommen.” Am 18. Juni war Manfred wieder im Kampf.

nfang 1917 hatte Manfred von Richthofen die Idee,

seine Albatros rot anzumalen. Diese anscheinend
herausfordernde Kennzeichnung hatte praktische Vorteile.
Waihrend des Luftkampfs war es fiir die Piloten wichtig,
sofort ihren Anfiihrer zu erkennen, und es half auerdem
den Beobachtern am Boden, den Verlauf einer
Konfrontation zu verfolgen. Der Effekt auf die
Kampfmoral von Freund und Feind darf ebenfalls nicht
unterschatzt werden. Wenig spéater folgten andere deutsche
Piloten diesem Beispiel. Lothar schrieb:

“Es ist lange unser Wunsch gewesen, alle Flugzeuge
unserer Staffel rot zu streichen... dem Verlangen wurde
nachgegeben... Da wir in der Luft unsere Gesichter
nicht erkennen konnten, haben wir diese Farben als
Erkennungsmerkmale gewahlt. Schéfers Hohen- und

Seitenruder und der gréBte Teil seines Rumpfes waren
schwarz, Allmenroder hatte eine weile Nase und
Propellerhaube, Wolff verwendete Griin und ich hatte
Gelb.”

n der Tat war ein GroBteil der Flugzeuge der JaSta 11

zu dieser Zeit fast vollig rot. Die Maschinen hatten
Ublicherweise rote Riimpfe und Streben und manchmal
rote Hohenflossen und Fligel. Zusatzlich gab es
individuelle Kennzeichnungen, die oft auf den Farben des
ehemaligen Armeeregiments des Piloten basierten.
Richthofens Flugzeug wurde bald als “le diable rouge”
oder seine eigene Bezeichnung, “le petit rouge”, bekannt.
Es gab Gertichte im RFC, da es von einem Mé&dchen im
Vorbild von Jeanne d’Arc geflogen wurde. Schafer wurde
unterdessen von britischen Piloten als “Die Rosa Lady”
bezeichnet

m 1. Mai 1917, als Manfred von Richthofen in
Urlaub ging, gehdrten auRer Lothar die folgenden
Piloten mit gewonnenen Siegen der JaSta 11 an:

Wolff 27 33
Allmenroder 9 30
Schafer 23 30
Mohnicke 1 9
Niederhoff 2 7
Brauneck 7 10

Von diesen Piloten wiirden Lothar, Mohnicke und
Brauneck den Krieg uberleben.

othars Fliegerkameraden am Abend des 7. Mai

waren Allmenroder (bisher 10 Siege), Mohnicke (1)
und wahrscheinlich Simon (1). Obwohl es Berichte gibt,
denenzufolge Wolff mitflog, sind diese jedoch fast sicher
falsch, da Wolff zur JaSta 29 abkommandiert wurde. Die
Verwechslung kam wahrscheinlich durch die &hnlich
gekennzeichnete Albatros Simons zustande.



ie alliierten Bodenangriffe des Friihlings 1917

erreichten wenig und hinterlieBen die franzosische
Armee am Rande der Meuterei. Um den Druck von den
Franzosen zu nehmen, starteten die Briten eine Reihe von
Offensiven in Flandern, die in der dritten Schlacht von
Ypres ihren H6hepunkt erreichten. Im Oktober kamen die
britischen Angriffe im Matsch und Blut von Passchendaele
zum Stillstand. In der Luft verstarkten sich die Kampfe, als
beide Seiten versuchten, einen Vorsprung zu erzielen,
durch den sich die Bodenkampfe zu ihrem Vorteil wenden
wiirden.

as RFC vergrofRerte sich weiter und verstarkte sich

durch die Ankunft neuer Flugzeuge. Die SE5 war
mit einem starkeren Motor ausgeristet und wurde wie die
SE5a eines der leistungsstarksten Kampfflugzeuge des
Krieges. Im Juni traf die “Sopwith-Camel” ein und
etablierte sich rasch als die beste Luftkampfmaschine, mit
einer Bilanz am Ende des Krieges von 1.294 zerstérten
feindlichen Flugzeugen. Die britischen
Ausbildungseinrichtungen waren nach dem Alptraum des
blutigen April stark verbessert worden. Zu Beginn des
Jahres 1917 hatten die an der Front ankommenden Piloten
weniger als 20 Flugstunden absolviert - gerade genug, um
die Grundlagen der Flugzeugsteuerung zu lernen, aber zu
wenig fur Kampffliige. Im September trafen die neuen
Piloten mit etwa 48 Stunden Flugerfahrung in ihrem
Geschwader ein. Auf der anderen Seite blieben die JaSta-
Piloten bei ihren Albatrossen, und obwohl ein neues
Modell, die DV, eingefiihrt wurde, beschwerten sich viele
Piloten dar(iber, unterlegene Maschinen fliegen zu miissen.
Richthofen sprach von “dieser verdammten Albatros”, und
Osterkamp stellte fest:

“Die Albatros reicht nicht mehr aus. Die Camel
und die Spad sind ihr Gberlegen.

ie Pfalz DIl wurde im Herbst eingefiihrt, bot

jedoch nur wenig mehr. Eine grofRe Hoffnung fur
die JaSta-Piloten war die Fokker Drl bzw. der Dreidecker.
Obwohl sie in den Handen eines erfahrenen Piloten eine
erstaunliche Mandvrierbarkeit aufwies, kam es im Oktober
zu einer Reihe von todlichen Absturzen, infolge dessen das
Flugzeug aus dem Dienst gezogen wurde, um die Griinde
zu ermitteln und Verbesserungen vorzunehmen. Der
Dreidecker kehrte erst im Dezember wieder in den Dienst
an der Frontlinie zurtick.

Is Reaktion auf die zahlenméaRige und technische

Unterlegenheit bildeten die Deutschen im Juni
offiziell das Jagdgeschwader 1 (JG1). Dieses bestand aus
den JaStas 4, 6,10 und 11 in einer einzigen Einheit unter
dem Kommando von Manfred von Richthofen, der seine
Piloten von Hand aussuchen konnte. Die Einheit erhielt
ihren eigenen Transport und war véllig mobil. Seine
Aufgabe bestand darin, Luftherrschaft tiber kritischen
Gebieten zu erlangen, und das JG1 arbeitete Uber die
gesamte Front hinweg, um den fortwahrenden britischen
Offensiven entgegenzusetzen.

it heftiger werdenden Kampfen am Boden und in

der Luft brachen tber der Front einige massive
Luftkdmpfe aus. Am 26. Juli 1917 waren bis zu 100
Flugzeuge in einem einzigen Luftkampf bei Ypres
verwickelt. Die Ara des einsamen Fliegers war praktisch
zu Ende. Es zéhlten nunmehr das Teamwork und die
Formationstaktiken. Durch die Fahigkeiten und Erfahrung
hatten die Deutschen vielleicht immer noch einen leichten
Vorsprung im Luftkampf, doch konnte dies nicht immer
wahren. Allmenroder starb (mit 30 Siegen) im Juni, als er
die JaSta 11 gegen das britische Dreideckergeschwader
anfiihrte. Schafer (30 Siege) wurde im Juli und Dostler (26
Siege) im August getotet, wahrend Manfred von
Richthofen im Juli verwundet wurde. Schéfer, Dostler und
von Richthofen selbst wurden beim Tiefangriff auf
Zweisitzer getroffen. Im September wurde Wolff (33 Siege)




von Camels getotet, und Voss (48 Siege)
verlor in einer heroischen Schlacht gegen
das 56. Geschwader. Wolff und Voss
flogen beide friihe Versionen des Fokker-
Dreideckers. Die deutschen Asse und
JaSta-Anfiihrer muBten bis an die
Grenze des Machbaren fliegen, um die
steigende Uberzahl und Vorherrschaft im
RFC auszugleichen, mit dem Ergebnis,
daf3 unter ihnen immer mehr getétet oder
verletzt wurden. Der Luftkrieg wurde
nun zu einem wirklich tddlichen Geschéaft
und es gab nur wenige leichte Siege.

rotz allem tberlebten immer noch ein paar

Wagemutige. Im Sommer 1917 flogen Sibley
(““Squibs™) und Shone in einem Bristol-Jager Uber
urlaubende Deutsche, die sich mit ihren Freundinnen auf
der Promenade in Ostende amiisierten, und bombardierten
sie mit faulen Orangen. Spéater warfen sie im Tiefflug Gber
einem deutschen Flugplatz einen knallroten FuRRball ab.
Beide Male unterlieRen sie es, zu feuern - das hatte den
Witz verdorben!

ie Dritte Schlacht von Ypres endete am 10.

November 1917, und es schien, als ob dies das Ende
der heftigen Bodenkampfe in diesem Jahr sein sollte. Die
Briten hatten jedoch noch eine Karte auszuspielen. Am 20.
November starteten sie einen Uberraschungsangriff bei
Cambrai. Nach einem Blitz-Sperrfeuer gingen die Briten
mit Ubermacht voran: Der Ansturm begann mit 374
Panzern, weiteren 102 in Reserve und Unterstiitzung durch
Bodenangriffe fliegende Kampfflugzeuge. Behindert durch
die schlechten Sichtverhaltnisse brachen die deutschen
Linien an vielen Stellen véllig zusammen. Durch die
Kombination verzweifelter deutscher Abwehr, besonders
im Wald von Bourlon und in Flesquires, und der schlechten
Koordinierung der britischen Soldaten wurde jedoch kein
kompletter Durchbruch in die “griinen Felder jenseits”
erreicht. Besonders wichtig beim Aufhalten des britischen
Ansturms war die deutsche Avrtillerie, die die beste Waffe
zum Einsatz gegen Panzer war. Die Artillerie feuerte oft
solange, bis sie tberrannt wurde. Am Ende des ersten
Tages waren 65 Panzer zerstort, 71 waren stehengeblieben
und 43 in den Grében steckengeblieben. Die Briten

fuhrten den Angriff bis etwa zum 25. fort, doch die
Gelegenheit fur entscheidende Erfolge war trotz weiterer
Gewinne vorbei. Am 30. gingen die Deutschen nach
einsttindigem Sperrfeuer zum Gegenangriff tiber. Die
deutschen Sturmtruppen, die das Jahr damit verbracht
hatten, ihre spezielle Angriffstaktik im Kampf gegen die
Russen und Italiener zu perfektionieren, brachen
unterstitzt durch fir diesen Zweck bestimmte
Bodenkampfflugzeuge durch die britischen Linien. Die
deutsche Offensive wurde durch britischen Nachschub
gestoppt, und nach mehreren Tagen des Hin-und-
Herkampfens flaute die Schlacht am 6. Dezember ab, mit

beiden Seiten praktisch in der Ausgangsposition. Cambrai
war nicht entscheidend, wies aber den Weg fiir die Taktik
flr zukiinftige K&mpfe - mit Panzern, spezialisierten
Sturmtruppen und einem starken Einsatz von
Bodenkampfflugzeugen.

Ur Cambrai hatten die Briten 300 Flugzeuge in der

Region versammelt, darunter 134 Kampfflugzeuge,
von denen einige aus dem 56. Geschwader stammten. Die
Deutschen hatten dagegen nur die JaSta 5 mit etwas
Unterstutzung durch JaSta 12 und 37. Sie hatten Glick,
denn JaSta 5 war eine der besten Kampfeinheiten mit 251
Siegen bis zum Kriegsende, was sie zur drittbesten JaSta
machte. Am 23. wurde das JG1 eilig in das Gebiet gebracht
und folgte damit dem 56., und der Luftkampf verstarkte
sich. 50 Einzelk&mpfe tiber dem Wald von Bourlon waren



keine Seltenheit. Die Verluste waren betréchtlich -
britische Bodenangriffsmissionen erlitten jeden Tag
Verluste von 30%. Trotz dieser Verluste setzten beide
Seiten wahrend des Hin-und-Herpendelns die Angriffe auf
Ziele am Boden fort. Das Ziel dieser Missionen war, einer
deutschen Mitteilung zufolge, “den Feind durch
wiederholte Angriffe in dichter Formation zu entnerven
und dadurch einen entscheidenden Einflul auf den Verlauf
der Kampfe zu nehmen”. Die Briten gaben zu: “der Effekt
auf die Kampfmoral war sehr grof3 und trug zweifellos zum
Erfolg des Feindes bei”

ie Maschinen der JaSta 5 hatten griine Schwanze

mit einer schmalen roten Umrandung und roten
Propellerhauben. Die Flugel hatten die normale deutsche
Tarnung, obwohl spater meist weile Sparren aufgemalt
wurden. Die einzelnen Piloten hatten oft grofe Nummern
oder Initialen auf den Riimpfen, um die Identifizierung zu
erleichtern. Tatsachlich erhielt diese Einheit im Mai 1918
jedoch Dreidecker aus dem JG1, und diese Flugzeuge
behielten wahrscheinlich ihre urspriingliche
Kennzeichnung. Dennoch gibt es einige Hinweise, dall
bestimmte Flugzeuge neue Kennzeichen erhielten. Ob
diese aus der JaSta 5 stammten oder Markierungen der
einzelnen Piloten waren, ist jedoch unklar. Herausragende
Piloten in der JaSta 5 in Cambrai waren Rumy (2 Siege zu
Beginn der Schlacht, 45 bis zum Ende des Krieges),
Konnecke (8/35) und Mai (2/30).

Die Flugzeuge der JaSta 12 hatten schwarze Schwénze
und weiBe Propellerhauben. Dreidecker hatten wei3e
Verkleidungen

ie Flugzeuge der JaSta 37 hatten Hohenflossen mit

schmalen diagonalen schwarzen oder weilen
Streifen. Die Rimpfe waren alle schwarz mit weilen
Ziffern auf der Nase und weien Symbolen auf dem
Rumpf. Die JaSta in Cambrai wurde von Udet angefiihrt,
der 14 Siege verzeichnen konnte (er schloB mit 62 als dem

besten Ergebnis unter den Uberlebenden des Kriegs ab).
Er hatte einen weil3en Sparren auf seiner Nase und weil3e
Initialen “LO” (nach seiner Freundin) auf dem Rumpf.

n derselben Region befand sich “Grunschwanz”.

McCudden, ein filhrendes RFC-As des 56.
Geschwaders, hatte mehrere Begegnungen mit einer
besonders aggressiven Albatros-Staffel unter sehr fahiger
Fuhrung. Mindestens einmal zwang diese Staffel das 56.
zum “Abhauen”. Das Flugzeug des deutschen Anfiihrers
hatte einen griinen Schwanz, gelben Rumpf und eine rote
Nase. Auf dem oberen Fliigel befand sich ein grof3er
Buchstabe “K” und ein umgedrehtes weies “V”. Alle in
seinem Verband hatten rote Nasen und gelbe Riimpfe,
aber verschiedenfarbige Schwanze - Griin, Rot, Hellblau,
Schwarz, Gelb und schwarzweiB-gestreift. Die erste
Begegnung mit dem 56. war am 23. November. Am 19.
Dezember wurde Mayberry aus dem 56., der 21 Siege
erreicht hatte, von “Grinschwanz” abgeschossen. Im
Gegenzug scho McCudden am 18. Februar 1918
“Grinschwanz” ab.

Dreidecker der JaSta 4 hatten
Motorhauben, Réader und
Fliigelstreben in einer wei3lichen
Farbe.

Dreidecker der JaSta 6 hatten
schwarze Motorhauben und
schwarz und weil gestreifte
Hohenflossen.

Dreidecker der JaSta 11 hatten
rote Motorhauben und
Fliigelstreben. Die Fliigel und
Rumpfe waren manchmal auch rot.

Die JaSta 10 besaf nie Dreidecker.




Fokker Drl 17 im Oktober, 35 im Dezember

Albatros DI 446
Albatros DV 526
Albatros DVa 53

Pfalz DI11276 (Dezember)

ie Briten setzten in Cambrai die folgenden

Jagdgeschwader ein: 64. und 68. mit DH5ern, 41.,
56. und 84. mit den SE5a, 43. und 46. mit Camels und 11.
mit Bristol-Jagern. Unter den Assen waren McCudden (19
Siege zu Beginn der Schlacht, AbschluRbilanz 57),
Bowman (20/32), Mayberry (18/21), alle aus dem 56.
Geschwader, und Maxwell (11/27) aus dem 11.
Geschwader. McCudden flog eine SE5a mit einem weil3en
“G” auf dem Rumpf und einem weil3en Streifen um den
Rumpf direkt vor dem Schwanz. Er brachte spater eine
groRe rote Propellerhaube einer gefangenen LVG an der
Nase des Flugzeugs an und lieR3 eine riesige “6” auf die
Flugel male n.

Fiir Spielzwecke haben wir einige Anderungen in der
Schlacht von Cambrai gemacht.

Erstens haben wir das Wetter besser gemacht, als es in
Wirklichkeit war, um Luftoperationen zu ermutigen.

Zweitens haben wir es dem Fokker-Dreidecker erlaubt,
schneller in den Kampf zuriickzutreten, als dies in
Wirklichkeit méglich war. Dadurch kénnen Sie dieses
klassische Flugzeug des Ersten Weltkriegs im Rahmen
eines Feldzugs fliegen.

Letztlich haben wir es dem Dreidecker erlaubt, 4
Bomben zu tragen, was er in Wirklichkeit nicht konnte.
Dies soll Ihnen beim Kampf gegen die britische
Panzeroffensive helfen
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FRUHJAHRS-OFFENSIVE

Der Winter 1917 ging am Boden nach Cambrai
relativ ruhig voruiber. Beide Seiten bereiteten sich
auf das Jahr 1918 vor, was aller Wahrscheinlichkeit nach
entscheidend werden wiirde. Der Zusammenbruch
RuBlands erlaubte es den Deutschen, Truppen in groRer
Anzahl vom Osten an die westliche Front zu verlagern und
gab ihnen die Gelegenheit, die Offensive hier noch einmal
aufzunehmen.

ie hatten in der Tat wenig Wahl, da die Amerikaner

langsam eintrafen und die Kampfkraft der Alliierten
bald unschlagbar wurde. Fir Deutschland war es ein
Wettrennen mit der Zeit. GroRbritannien und Frankreich
muBten klar besiegt werden, bevor der amerikanische
Aufbau der Kampfkraft unwiderstehlich wiirde. Es wurden
umfangreiche Vorbereitungen fiir einen krieggewinnenden
Angriff getroffen. Ein lebenswichtiger Faktor fiir den
Erfolg wiirde die Erreichung der Luftherrschaft sein. Um
dieses Ziel weiter zu verfolgen, wurde das “Amerika-
Programm” entworfen. Durch dieses Programm wurde die
Zahl der JaStas von 40 auf 80 verdoppelt, obwohl viele der
neuen JaStas nur aus 8 oder 9 Flugzeugen bestanden und
diese meist unterlegene Typen wie Albatros DV und Pfalz
D111 waren. Obwohl die Motoren- und
Flugzeugproduktion erhéht und die Einrichtungen fiir die
Ausbildung neuer Piloten erweitert werden sollten,
erreichten die neuen JaStas nie die volle Kampfstarke. Die
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Zweisitzer-Bodenangriffseinheiten wurden in
Schlachtstaffeln umgebildet und vergroRert. Um das Ziel
der Luftherrschaft weiter zu verfolgen, wurden die
Geschwader JG2 (JaSta 12, 13, 15, 19) und JG3 (JaSta 2,
26, 27, 36) gebildet. Die Ausrlstung der JaStas blieb relativ
unveréandert. Der Fokker-Dreidecker war zuriick im
aktiven Dienst, wurde jedoch nur als “Behelfsmanahme”
angesehen, bis die Fokker DV11 einsatzfahig wirde, und
nur relativ wenige JaStas wurden mit ihm ausgestattet.
JaSta 6 und 11 (JG1) waren alle Dreidecker-Einheiten,
JaSta 4 (JG1) bekam einige im April geliefert. JaSta 10
(JG1) erhielt nie Dreidecker, maglicherweise weil
Richthofen auf das baldige Eintreffen der DVII hoffte. Die
JaStas des JG2 hatten alle einige Dreidecker, JaSta 12
wurde dagegen vollig mit Dreideckern ausgestattet, wie
auch JG3 (JaSta 27 nur Dreidecker). Diese etwas
stiickhafte Einfiihrung des Dreideckers und die
Beibehaltung der alteren Flugzeuge bedeutete, da3
Formationen mit gemischten Flugzeugtypen oft zu sehen
waren.

Frithjahr 1918. Uber die
deutschen Linien hat sich
ein Mantel des Schweigens
gelegt. Plane fur einen
letzten Ansturm sind in der
Schmiede. Konnen die
Deutschen ihre zahlreichen
Niederlagen
wiedergutmachen? Kénnen
Sie die gesamte Front an
der somme durchbrechen?
Zu ihren Zielen gehoren
Arras, Amiens... und
dartber hinaus.

as RFC erwartete den Friihling 1918 mit

Selbstvertrauen. Fast alle Kampfgeschwader waren
neu mit der SE5a, der Camel, der Spad XI11 oder mit der
Sopwith Dolphin ausgestattet worden. Man hatte die
Lektionen von 1917 zu Herzen genommen und es herrscht
das Gefihl, daR das RFC unter der Leitung erfahrener
Anfihrer jeden Anschlag der deutschen Luftstreitkrafte
abschlagen konnte. Trotz der wachsenden Starke des
Feindes setzte das RFC die Politik der unaufhorlichen
Offensive fort. AuBerdem bildeten die Briten im
Gegensatz zu den Deutschen keine spezialisierten
Bodenangriffseinheit und zogen es vor, normale
Kampfgeschwader fuir diese Arbeit einzusetzen. Dies
erwies sich als die richtige Entscheidung, da es die weitaus
flexiblere Doktrin war. Kampfflugzeuge, normalerweise
Camels, konnten den Feind bombardieren und danach eine
normale Patrouille unternehmen, was die Schlachtstaffel
nicht konnte. Die Schlachtstaffeln stellten sich tatséchlich
1918 als Enttauschung heraus, hatten nur eine geringe
Auswirkung auf den Bodenkampf und waren in der Luft
im Nachteil

D ie britische Armee war von der Schlacht von 1917
erschopft, muBte aufgrund des Schwéchezustands
der Franzosen zusétzliche 45 km Frontlinie besetzen und
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nahm eine defensive Haltung ein. Man war sicher, daB die
deutsche Offensive wenn sie schlieRlich kdme trotz der
zahlreichen aus RuRland zuriickgezogenen Truppen “in
Sticke geschossen” werden wiirde. Die Briten hatten
schlieBlich schon seit 1915 Angriffe tiber Niemandsland
durchgefiihrt, und es wurde nie ein Durchbruch erreicht.
Warum sollte es einem deutschen VorstoR besser ergehen?

as deutsche Oberkommando plante, zuerst die

britische Armee zu vernichten und dann gegen die
Franzosen vorzugehen. Die Attacke war peinlich genau
geplant und wiirde die “Sturmtruppen”-Taktik aus
Cambrai verwenden. Um die 1.680 Flugzeuge wurden
gegen die Briten versammelt, davon 730 zur Unterstiitzung
der ersten Attacke, was nur 367 fur den Kampf mit den
Franzosen ubriglieR. JG1 und JG2 wurden beide gegen die
Briten eingesetzt, JG2 im Norden um Ypres. JG3 war
dagegen an der Grenze zwischen den britischen und
franzosischen Positionen. Das RFC konnte in der von den
Deutschen fiir ihre Offensive gewahlten Region 579
Flugzeuge antreten lassen. Der deutsche Angriff begann
am 21. Marz nach einem Blitz-Sperrfeuer. Vom Dunst
versteckt brachen die Sturmtruppen rasch durch die
britischen Positionen. Am Ende des ersten Tages der
Schlacht hatten die Briten 38.000 Verwundete erlitten, 532
Geschitze verloren und waren 16 km zuriickgetrieben
worden. Das RFC wurde in die Schlacht geworfen, um die
Welle umzukehren. Trotz ihrer Anzahl erlangten die
Luftstreitkrafte nicht die Kontrolle in der Luft, und die
JaStas blieben weitgehend in der Defensive. Offensive
Operationen blieben weitgehend den Schlachtstaffeln
liberlassen, die beim Zusammentreffen mit britischen
Kampfflugzeugen im Nachteil waren. Wenn die
Luftstreitkrafte sich mit allen ihren Flugzeugen auf die
Bodenangriffe konzentriert hatten, ware der britische
Riickzug méglicherweise eine Flucht geworden. Es stellte
sich jedoch heraus, daf3 die britischen Flieger langsam
einen entscheidenden EinfluB auf die Kampfe am Boden
gewannen. Ein deutsches Regiment berichtete: “Unter den
... haufigen Attacken durch Luftgeschwader kann der
Angriff nicht weitergehen.”

rotz allem bréckelte die britische Linie weiter unter
den unaufhérlichen deutschen Attacken und es kam
zu dem Befehl “Geschwader alles bombardieren, was sie
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sehen konnen ... extremer Tiefflug entscheidend. Alle
Risiken aufnehmen. Dringlich™. Die britischen
Kampfflieger griffen folglich aus sehr geringer Hohe an,
und ein deutscher Bericht besagt: “Oberst Nocke muf3te
sich flach auf den Boden werfen und wurde trotzdem im
Riicken von den Radern getroffen und damit regelrecht
tiberfahren”. Die Kosten solcher Attacken waren dagegen
hoch. Stock aus dem 54. Geschwader schrieb: “Wir hatten
zu diesem Zeitpunkt sehr wenige Piloten des alten
Geschwaders Ubrig. Etwa sechs waren vermi3t und funf
verletzt”. Viele Flugzeuge stotterten durchléchert zurtick
zur Basis. Ein Mechaniker bemerkte: “Eigene Flugzeuge
schwer verschossen, unruhige Zeiten”.

Obwohl es die Prioritat des RFC war, die Truppen

am Boden zu unterstiitzten, gab es immer noch
erhebliche Kampfe in der Luft. Trollope vom 43.
Geschwader (Camels) erzielte am 24. Marz sechs Siege.
Am 27. beanspruchten die Deutschen 26 Siege (des JG1)
und weitere sieben durch Flugabwehrfeuer. Im Gegenzug
erzielte das RFC 16 bestéatigte Siege. Am darauffolgenden
Tag wurde Trollope verwundet und abgeschossen, und das
43. Geschwader verlor beim ZusammenstoR mit dem JG1
finf Camels aus einer Patrouille von 9. Dennoch zdgerten
viele JaStas trotz des Bedarfs an Luftunterstiitzung ihrer
Truppen damit, ihre alte defensive Taktik aufzugeben, und
ein GroRteil der Kampfe wurde von der JG1 ausgetragen.
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Von Richthofen erzielte wahrend dieser ersten deutschen
Attacke 9 Siege und erreichte damit eine Gesamtzahl von
75. Das JG1 konnte jedoch nicht tiberall zugleich sein.
Stock traf wahrend einer Bombenmission auf sechs
deutsche Flugzeuge tiber seiner Formation: “Die Hunnen
zogen nach Osten und zeigten damit ihre tbliche Haltung
der Vermeidung von Auseinandersetzungen, wenn der
Vorteil nicht auf ihrer Seite war”. Dies fiihrte eine
deutsche Bodeneinheit zu der Beschwerde “Die Englander
haben wertvolle Unterstiitzung durch ihre Flugzeuge, die
ohne Ricksicht auf die Konsequenzen angreifen ... Unsere
eigenen Flieger waren nicht zu sehen”

D ie erste deutsche Attacke wurde am 5. April
gestoppt, 16 km vor der wichtigen Stadt Amiens.
Obwohl auf dem Boden eine Kampfpause herrschte, ging
der Kampf um die Vorherrschaft in der Luft weiter. Das
43. Geschwader verlor weitere 5 Camels am 6., als sie
wieder mit dem JG1 zusammenstieRen. In der
Zwischenzeit wurden RFC und RNAS zu einer
unabhéngigen Organisation zusammengeschlossen - die
Royal Air Force (RAF). Obwohl die Langzeitergebnisse
dieser Verschmelzung sehr bedeutsam werden sollten,
bedeutete es den argwdhnischen britischen Piloten in
dieser Zeit wenig mehr als Amusement, da sie in der
neuen Uniform oft fiir Generéle gehalten wurden.
AuBerdem waren sie nicht gliicklich dartiber, da die
Monatsgehalter von nun an riickwirkend, anstatt im voraus
gezahlt wurden. Um den Bodenkampf besser zu
koordinieren, war der franzosische General Foch am 3.
April ins Oberkommando der Alliierten Armeen versetzt
worden.

m 9. April starteten die Deutschen bei schlechten

Sichtverhéltnissen eine wieder gegen die Briten
gerichtete zweite Offensive. Diese hatten Berichte von
Aufklarungsfliigen ignoriert, die vor dem neuen deutschen
Aufbau warnten. Die deutschen Sturmtruppen brachen
erneut durch die britischen Linien und brachten die
alliierten Positionen in groRBe Gefahr. Feldmarschall Haig

gab den folgenden Tagesbefehl fiir die britischen
Streitkréfte aus:‘

“Es gibt keinen anderen Ausweg fir uns, als dies
auszukampfen. Jede Position muB bis zum letzten Mann
gehalten werden. Es darf keinen Riickzug geben. Mit
dem Riicken an der Wand und, so glaube ich, dem Recht
auf unserer Seite, mussen wir bis zum Ende kampfen.”

rotz des schlechten Wetters verstarkten sich die

Luftkdmpfe. Das JG1 war besonders aktiv und
erfolgreich fir die Deutschen. Fir die RAF kam “Willie”
Woolett aus dem 43. Geschwader Trollope gleich und
schol? am 12. April an einem Tag sechs deutsche Flugzeuge
ab. Bis zum 18. hatten die britischen Truppen mit der Hilfe
eilig an die Front gezogener franzosischer Verstarkung den
deutschen Vormarsch gestoppt. Trotzdem ging der
Luftkampf Gber dem Schlachtfeld mit einigen enormen
vielschichtigen Kampfsituationen weiter.

Am 21. April gab Kapitan Roy Brown vom 209.
Geschwader den folgenden Kampfbericht zu den Akten:

“Auf eine grofRe Formation von 15 bis 20 Albatrossen
und Fokker-Dreideckern
abgetaucht, von denen mir zwei in
den Ricken kamen, und ich kam
heraus. Kam zuriick und stiirzte auf
einen ganz roten Dreidecker, der
auf Lieutenant May feuerte. Ich
landete eine lange Salve in ihn
hinein und er ging senkrecht nieder
und wurde beim Aufprall gesehen
... Ich feuerte auf zwei weitere,
habe sie aber nicht erwischt.”

Der Pilot des roten Dreideckers
war Manfred von Richthofen, der am
Tag zuvor seinen 80. Sieg verzeichnet
hatte. Er war tot
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Am Boden wurden bis zum 25. heftige Kémpfe “Ihre Strategie war beeindruckend - sie waren
fortgesetzt, als die Deutschen die Schlacht abbrachen. Ihr auRerordentlich schwer zu finden und griffen niemals an,
nachster Schlag wiirde gegen die Franzosen gehen. ohne daR sie mindestens vier zu eins Uiberlegen waren
Obwohl dies die deutsche Atrtillerie bis auf die und einen Hohenvorteil hatten ... Die einzigen Leute, die
Reichweite von Paris bringen wiirde, war die letzte noch Kampfgeist hatten, schienen Richthofens Ménner
Chance fur einen deutschen Sieg voruber. zu sein” - Yeates, 46. Geschwader.

ie RAF ging aus diesen defensiven ie deutschen Flugoperationen wurden weiterhin

Kéampfen mit einer grofien durch die fremden Flugplatze behindert, die die
Anerkennung hervor. Obwohl die Verluste Briten beim Ruckzug hinterlieBen. Die RAF zog sich auf
schwer waren, wurden ihre Missionen als “ein ihre eigenen Versorgungslinien zuriick, die Deutschen
wichtiger Faktor beim Aufhalten des schritten standig Uber die ihren hinaus und stieBen
deutschen Ansturms” (Liddell Hart) manchmal ernsthaft auf Grenzen bei der Unterstitzung

bezeichnet. Fur die Deutschen Luftstreitkrafte  des Bodenkriegs.
war der Friihling von 1918 weniger erfolgreich.
Obwohl einige Personen und JaStas viele
Treffer erzielen konnten, hatten sie im Ganzen
gesehen bei einigen der wichtigsten Schlachten
des Krieges nicht die Oberhand in der Luft 1. Uber der Frontlinie selbst wiirden Bodenangriffs- und

Die Kampfe in der Luft waren nun eine komplizierte
und hochentwickelte Angelegenheit. Die Aktivitat entlang
der Front bestand typischerweise aus folgendem:

gewinnen konnen. Zum Teil war dies auf die rapide Sichtpatrouillenflugzeuge auf einer Héhe von 300 m
Expansion des Feinds durch das “Amerika- (1.000 FuR) oder weniger fliegen.
Programm” zurtickzufiihren. Es gab nicht genug 2. Knapp 2 km hinter der Front wiirden sich
erfahrene Piloten, um alle JaStas zu bemannen, besonders Beobachtungsballons befinden, die die Artillerie auf
weil die Besten normalerweise in die Jagdgeschwader die feindlichen Positionen lenkten und durch
gingen. Das bedeutete oft, da3 das durchschnittliche Flugabwehrbatterien (Archies) geschiitzt waren.
britische Geschwader dem durchschnittlichen deutschen 3. Auf einer Hohe von ungefahr 1.300 m (4.000 FuR)
Geschwader uberlegen war, insbesondere da die Briten wiirden Flugzeuge des Corps (Zweisitzer-
einen Vorsprung in der Qualitat threr Flugzeuge hatten. Aufklarungsmaschinen) die Front entlang hin- und
AuBerdem schienen die JaStas Probleme bei der herhuschen und dabei die Artillerie dirigieren und
Umstellung auf offensive Operationen zu haben. Ein feindliche Positionen fotografieren. Uber Thnen im
britischer Pilot schrieb tiber die deutschen Kampfflieger: Schwebeflug auf etwa 2.500 m (7.500 FuB) befanden
sich Kampfflugzeuge mit der Aufgabe, die eigenen
“Es gab gefahrliche Hunnen, Zirkusse wie den Aufklarungsflugzeuge zu schiitzen und die Feinde
Richthofens ... [doch] die deutsche Angewohnheit, die abzuschieRen. Bei den Briten waren dies
besten Piloten in die Zirkusse abzuziehen, lie nur sehr normalerweise Camels, die Deutschen benutzten auf
gewohnliche unter den gewohnlichen Leuten tbrig.”; dieser Hohe oft Dreidecker.
und 4. Auf etwa 4.500 m (14.000 FuR) befanden sich weitere

Kampfpatrouillen: Die Briten benutzten meist SES5a-
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Geschwader auf dieser Hohe, die Deutschen
Albatrosse, Pfalze oder Dreidecker.

5. Auf 6.000 m (18.000 FuB) befand sich weitere
Deckung durch Hohenkampfflugzeuge, die Briten
hatten hier Bristol-Jager oder Sopwith Dolphins. Auf
dieser Hohe lauerte auch die oberste Lage der
Jagdstaffel (Albatros und Pfalz), normalerweise in der
Sonne.

usatzlich zu all dieser Aktivitat in der Luft flogen oft

Bomber der Alliierten und Aufklarungsflugzeuge
mit groRer Reichweite in einer Héhe von 3.000 bis 4.500 m
(10.000-14.000 FuB). Diese besaRen ihre eigene Deckung,
und die Deutschen hatten dagegen einzelne
Aufklarungsmaschinen in einer Hohe von 6-8.000 m (18-
25.000) FuR.

ur die Briten patrouillierten meist Camels in bis zu

16 km Entfernung hinter den feindlichen Linien,
SE5er und Bristols in etwa 32 km Entfernung, obwohl
auch Ausfluge bis auf 60 km in das “Hunnenland” hinein
nicht unbekannt waren. Aufklarungsfliige mit grof3er
Reichweite und Bomber wagten sich bis 160 km weit
hinter die Front.

as Ergebnis aller dieser Luftoperationen war, daf3

praktisch Gber einem etwa 32 km breiten Streifen
bis auf 7.000 m (20.000 FuB) herauf immer irgend eine
Form von Luftaktivitat zu finden war. Es gab zu jeder Zeit
Gelegenheit, feindliche Flugzeuge oder Formationen zu
tiberraschen - und selbst tiberrascht zu werden.
Formationen tauchten oft im Sturzflug auf ein scheinbar
leichtes Ziel herab und wurden dann ihrerseits von einer
anderen feindlichen Formation (berrascht. Ein einfacher
Luftkampf zweier Verbéande konnte plétzlich in ein
massives Gewhl von tber 100 verwickelten Flugzeugen
eskalieren. In dieser verwirrenden und standig
wechselnden Situation waren gute Geschwader und
Anfihrer unabdingbar. Erfahrene Anfiihrer muBten die
eigenen Verluste auf einem Minimum halten und dabei
dem Feind maximalen Schaden zufiigen.

Dl E FRUHJAHRS- OFFENSI VE 1918

54. GESCHWADER

as 54. war eine relativ typische RFC-Kampfeinheit

(spater RAF). Es wurde im Mai 1916 gebildet,
bestand zuerst aus Sopwith Pups und wurde spater im
Dezember 1917 auf Camels umgerdistet, die es bis zum
Ende des Kriegs flog. Das Geschwader hatte bis zum
Kriegsende Uber 125 Siege erzielt. Im Laufe der Kampfe
wurden 11 Piloten des 54. zu Assen. Das Geschwader war
wahrend der deutschen Friihlingsoffensive oft im Einsatz
und flog viele Bodenangriffsfliige. 40 Camels gingen dabei
zwischen Februar und April hauptsachlich an
Luftabwehrfeuer verloren. Die herausragenden Piloten des
Geschwaders waren zu Beginn des deutschen Angriffs
Hackwill (3 Siege bis zum 21. Marz und eine
AbschluBbilanz von 9), Kitto (4/9), Gonne (5/5) und
Maxwell (5/9).
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ie meisten britischen Einheiten verwendeten im

Gegensatz zu den Deutschen wenig farbige
Kennzeichnung. Die Camels des 54. hatten das
standardmaRige britische Farbenschema mit
Metallverkleidung und groBen weiRen Ziffern auf den
Seiten der Rumpfe, manchmal vor der Scheibe und
manchmal dahinter.

DEeuTsCHE KAMPFFLUGZEUGE AN DER
FRONT - FEBRUAR 1918

Albatros DV 250
Albatros DVa 475
Pfalz DIl 182
Pfalz DIlla 261
Fokker Dr1 143




m 27. Mai 1918 griffen die Deutschen franzosische

Positionen entlang des Chemin des Dames an, und
es wurde wieder ein Durchbruch erzielt. Die meisten
Spitzen-JaStas flogen zur Unterstiitzung dieser Offensive,
und viele franzdsische Geschwader erlitten folglich
schwere Verluste. Die amerikanischen Truppen wurden
vorgeriickt, um den deutschen Ansturm einzugrenzen. Am
29. Mai griff die 1. US-Division an und nahm das Dorf
Cantigny ein. Dabei muf3te sie eine Reihe von
gewaltsamen Gegenangriffe der Deutschen abwehren.
Diese erste offensive Operation der amerikanischen
Streitkrafte war ein Erfolg. Weitere US-Einheiten wurden
in die Kémpfe geschickt, als die deutsche Attacke
weiterging. Vom 30. Mai bis zum 17. Juni hielten die 2. und
3. US-Division den deutschen Vormarsch auf und drangten
ihn in den Waldern von Belleau und Chateau Thierry
zurtick. Seit dem 27. Mai hatten die Deutschen eine tiber
32 km breite Ausbuchtung in die alliierten Linien
getrieben, doch war dies die letzte Anstrengung. Es
wurden zwei weitere deutsche Offensiven ohne groRen
Effekt gestartet. Bis zum 17. Juli war die Gelegenheit fur

einen ausldéschenden Schlag vorubergegangen und die
deutschen Armeen gingen in die Defensive. Die Initiative
im Krieg lag nun eindeutig bei den Alliierten, und es
kamen jeden Monat weitere 300.000 amerikanische
Soldaten in Frankreich an. Die britischen, franzosischen
und amerikanischen Streitkrafte bereiteten sich alle zum
Angriff vor. Die letzte Hoffnung fur die Deutschen war es,
einen Defensivkrieg zu fiihren, bis die Alliierten erschopft
waren und damit eine Niederlage im Schlachtfeld zu
vermeiden und einen Friedensvertrag als Kompromif3
aushandeln zu kénnen.

ie Amerikaner hinterlieRen ebenfalls ihren

Eindruck in der Luft. Am 14. April 1918 erzielte das
94. “Hat-in-the-Ring”-Geschwader seine ersten beiden
Siege: eine Pfalz und eine Albatros fielen an Campbell und
Winslow. Dies war der Anfang von 67 Siegen des
Geschwaders bis zum Kriegsend. Diese Siege waren fur die
Amerikaner nicht die ersten des Krieges, aber die ersten
durch ein “offizielles” US-Geschwader. Das war eine
bedeutende Errungenschaft fir eine Streitkraft, die 1917
nur 250 kampfuntichtige Flugzeuge und 131 Offiziere im
Einsatz hatte. Die Amerikaner hatten Schwierigkeiten
beim Aufbau einer effektiven Luftfahrtindustrie und waren
mit britischen und franzosischen Flugzeugen ausgerstet.
Das Hauptkampfflugzeug war zuerst die etwas suspekte
Nieuport 28, und die Franzosen bevorzugten die Spad
XI11. Unzulanglichkeiten beim Material wurden jedoch bis
zu einem gewissen Grad durch die ausgezeichnete Qualitat
der amerikanischen Flieger ausgeglichen. Die
Anforderungen an die Piloten waren:

“Der Kandidat sollte naturlich-athletisch sein und einen
guten Ruf fur Pinktlichkeit und Ehrlichkeit besitzen. Er
sollte in Notlagen einen kiihlen Kopf bewahren, ein gutes
AugenmaB fiir Entfernungen, scharfe Ohren fir vertraute
Geréusche, eine ruhige Hand und einen gesunden Korper
mit viel Reserve besitzen. Er sollte schlagfertig,
hochintelligent und figsam sein. Unreife, berdrehte und
zu selbstsichere und ungeduldige Kandidaten sind nicht
erwiinscht.”




Eine kuriose Feststellung ist jedoch,
daf diese letzte Einschrankung viele der
besten européischen Asse von der
Erreichung ihres Ruhmes in der Luft
disqualifiziert hatte.

ie ersten amerikanischen

Operationen fanden an der
relativ ruhigen Meuse-Argonne-Front
statt. Im Juni riickten die 1. und die 2.
Jagdgruppe (94. und 95. Luftgeschwader)
an die Hauptschlachtfront in der
Chateau Thierry-Soissons-Region vor.
Die unerfahrenen Piloten hatten zuerst
eine schwierige Zeit gegen die wesentlich erfahreneren
JaStas, besonders im Hinblick auf die Tatsache, daf die
meisten der Jagdgeschwader mittlerweile die Fokker DVII
flogen. Am 1. August gingen sechs amerikanische Piloten
verloren. Trotzdem war die Schlacht nicht vollig einseitig.
Menckhoff, der Befehlshaber der erfolgreichen JaSta 72
mit 39 Siegen in seinem Namen, wurde am 25. Juli tiber
Chateau Thierry vom 95. Geschwader abgeschossen und
gefangengenommen. Die Situation verbesserte sich weiter,
als die 2. Jagdgruppe ankam und die Amerikaner ihre
Nieuports durch Spads ersetzten. AuRerdem erhielten sie
einen Aufschub, als die JG1, 2 und 3 zuriick an die
britische Front zogen, um den Angriffen bei Amiens
entgegenzusetzen. Die RAF erlitt gleichermalen schwere
Verluste durch diese Konzentration des deutschen
Kénnens in der Luft. Doch die Jagdgeschwader konnten
die Luftoperationen der Alliierten nur behindern, aber
nicht stoppen, und auch nicht die gesamte Front abdecken.

ahrend der K&mpfe im August tauchte eine neue

Erfindung auf. Am 11. August attackierte Gardner
(RAF, 19. Geschwader) eine Pfalz, die Feuer fa3te. Der
Pilot sprang aus dem Cockpit und benutzte zum ersten
Mal aus einem Flugzeug im Kampf heraus einen
Fallschirm. Nur die deutschen Luftstreitkrafte benutzten
diese Erfindung wéhrend des Krieges und retteten
dadurch viele ihrer Piloten, darunter Udet, der den Krieg

als das beste deutsche Flieger-As tiberlebte. Die RAF
weigerte sich, den Fallschirm einzusetzen, da man glaubte,
die Piloten wiirden “versucht sein, ihr Flugzeug in
bedrohlichen Situationen zu frith aufgeben, wenn ihnen ein
Fluchtweg zur Verfligung stiinde”. Dies war eine
erstaunliche Beleidigung der Courage der Piloten, die oft
in unterlegenen Maschinen vom ersten Beginn des
Luftkampfes an eine Nonstop-Offensive geflogen waren
und niemals aufgegeben hatten.

er bertichtigte Dreidecker war bis dahin

groBtenteils aus dem deutschen Dienst entfernt
worden (es gab im Juli nur noch 65 an der Front). Dies lag
zu einem Teil daran, daB der Dreidecker zu langsam war,
und zum Teil daran, daB3 durch eine Knappheit an

Schmier6l die Instandhaltung fast unmdglich wurde. Einige
wenige Asse konnten ihre Dreidecker trotz der offiziellen
Order, alle zuriickzuziehen, fur persénlichen Gebrauch
behalten. Es wurde jedoch zunehmend schwerer, sie
instandzuhalten. Jacobs (JaSta 7, mit einem ganz schwarzen
Flugzeug) war gezwungen, den Motor einer gefangenen
Camel in seiner Maschine zu verwenden und bot eine
Kiste Champagner fiir jeden Motor, der fuir ihn aus der



Front gerettet wiirde. Er konnte sein Flugzeug bis in den
Oktober hinein flugfahig halten. Jacobs endete den Krieg
mit 48 Siegen. Davon erzielte er 30 im Flug mit seinem
Dreidecker, was ihn zum erfolgreichsten
Dreideckerpiloten des Krieges machte. Die Fokker DVI111
war ein vollwertiger Ersatz, doch gab es einfach nicht
genug davon. JaStas, die keinen besonderen Ruf
erreichten, benutzten weiter die mittlerweile vollig
tberholte Albatros und Pfalz. Die nachste Generation der
deutschen Kampfflugzeuge - die Fokker DVII1 und die
Siemens-Schuckert DIV - wurde aufgrund von Motoren-,
Treibstoff- und Olknappheit verzogert.

m 12. September starteten die Amerikaner bei St.

Mihiel eine Attacke, um den Druck auf die
Deutschen aufrechtzuerhalten. In der Luft wurde die
Attacke durch 12 Kampfgeschwader, 3
Bombengeschwader, 10 Beobachtungsgeschwader und ein
Nachtaufklarungsgeschwader unterstutzt. Diesen
amerikanischen Einheiten konnte “Billy” Mitchell, der
Befehlshaber der 1. Armeeluftstreitkraft, 61 franzosische
Geschwader hinzufiigen. Diese vereinte Kraft bestand aus
701 Kampfflugzeugen, 366 Aufklarungsflugzeugen, 323
Tagbombern und 91 Nachtbombern. In der Abwehr hatten
die Deutschen ungefahr 72 Kampfflugzeuge, 24 Bomber,
105 Aufklarungsflugzeuge, sechs Bodenkampfflugzeuge
und sechs Fotoflugzeuge mit groem Aktionsradius. Einige
der deutschen Kampfeinheiten in der Region waren zu
dieser Zeit mit der DVII ausgerustet. Am zweiten Tag des
Kampfes traf das JG2 ein, konnte aber nur etwa 40
Flugzeuge einbringen, die jedoch alle Fokker DVI1’s waren
und den starkeren BMW-Motor hatten. Wéhrend des
Septembers erreichte diese Einheit mehr als 80 Siege bei
Verlust von fiinf Piloten. Ein Mann aus der
amerikanischen Infanterie schrieb Gber die Aktivitaten des
JG2

“Wo ich war, hatten sie absolute Kontrolle in der Luft
und flogen nach Belieben tber uns ... sie flogen in
Geschwadern von 5 bis 35.”

G1 wurde nun von Kommandant Hermann Géring

angefuhrt und traf am Ende des Monats in der Region
ein, zum Teil, um den Amerikanern entgegenzutreten, und
weil die Piloten eine Pause benétigten. Im August hatten

sie trotz ihrer Erfolge alle 4 ihrer JaSta-Kommandanten
gegen die Briten verloren, Léwenhardt war tot, Lothar von
Richthofen und Wenzel verwundet, und Udet zog sich
erschopft aus dem aktiven Dienst zuriick. Das JG1 war
auch mit DVI1I’s ausgerustet, und moglicherweise mit
einigen der neuen DVII1-Fokker-Eindecker. Die JaStas
blieben weiterhin erfolgreich, doch Stark aus der JaSta 34
kommentierte:

“Die Materialtiberlegenheit des Feindes wurde immer
splirbarer, und es drohte uns das Versagen.”

eptember sollte ein extrem blutiger Monat fiir alle

kédmpfenden Luftstreitkréafte werden. In der Tat
erschienen dagegen die Verluste des blutigen April fast
geringfuigig. Fur die JaSta-Piloten wurde es ihr “letztes
Hurra”. Die Knappheiten bei Treibstoff und Ausriistung
beschrénkten ihre Operationen immer mehr, und die
Anspannung des rastlosen Kampfes forderten ihren Tribut.
Viele JaStas hatten Gliick, wenn sie Patrouillen mit mehr
als sechs Flugzeugen steigen lassen konnten, der Erfolg
hing hauptséchlich von ein bis zwei erfahrenen Piloten ab.
Die JaSta 11 wurde durch die lange Heimsuchung durch
die allilerten Geschwader zu einem Schatten ihrer selbst
und erreichte im September nur
acht Siege. Die JaSta 36 des JG3
wurde von der Front abgezogen,
nachdem sie bis auf drei
Flugzeuge reduziert war. Im
Gegensatz zum blutigen April
wurden die deutschen
Kampfflieger im September nicht
an die verwundbaren Zweisitzer-
Aufklarungsmaschinen
herangelassen. Obwohl sie die
Gelegenheit hatten, den
eskortierenden alliierten Fliegern
grofRen Schaden zuzufiigen, war
ihr Effekt auf das Schlachtfeld
minimal. In der Hauptsache
hatten die Kampfgeschwader der
Alliierten wenig Probleme. Nur wenn sie Pech hatten und
auf ein Jagdgeschwader mit voller Kampfstarke oder auf - L
eine Spitzeneinheit wie die JaSta 5 stieRen, konnten die F i L, _"-
Verluste schwer werden.




ie Amerikaner spielten eine wesentliche Rolle bei

der Aufrechterhaltung der Luftherrschaft im
September. lhre Kampfpiloten waren aggressiv, und ihre
Kommandanten viel eher als ihre Kollegen im RAF
geneigt, in groRer Zahl mit mehreren Geschwadern auf
einmal zu patrouillieren. Trotzdem erlitten ihre
Bombengeschwader hauptsachlich wegen der kleinen
Verbande ohne Eskorte viele unnétige Verluste.
Gleichwohl operierten die Amerikaner weiterhin trotz der
manchmal schweren Opfer bei Konfrontationen mit den
besten der JaStas effektiv tiber dem Schlachtfeld. Die
Amerikaner verloren im September 87 Flugzeuge (davon
37 Kampfflugzeuge) und erzielten 135 Siege. Die gesamten
Verluste der Alliierten im September betrugen 560

Flugzeuge. Insgesamt beanspruchten die Alliierten 765 bis
1.180 Siege. Die deutschen Aufzeichnungen gaben 107
oder mehr Verluste zu, die Zahlen sind jedoch
unvollstandig und beziehen sich im allgemeinen nur auf
Opfer bei der Besatzung anstatt auf Flugzeuge. Obwohl
die groben Zahlen eine Niederlage der Alliierten in der
Luft anzuzeigen scheinen, war dies nicht der Fall. Die
Deutschen konnten den alliierten Luftoperationen Opfer

abverlangen, sie aber nicht stoppen. Diese Unterstiitzung
aus der Luft half den alliierten Bodenoffensiven enorm
durch Tiefflugfeuer, Bombardierung, Aufklarung und
Artillerieerkennungsmissionen. Genauso wichtig war es,
die deutschen Flugzeuge an der Verrichtung dieser
Aufgaben zu hindern, so daR es fiir die deutsche Armee
noch schwerer wurde, dem fast schon kontinuierlichen
Vormarsch der Alliierten Streitmachte entgegenzusetzen.
Dennoch gab es trotz der Intensitat der Kémpfe immer
noch ritterliche Auseinandersetzungen zwischen
Opponenten. Stark hatte die folgende Begegnung mit
einem RAF-Piloten:

“...wir greifen an und drehen uns ... keiner kann dem
anderen in den Riicken kommen und eine Salve
reinkriegen ... ist es nicht sinnlos, jetzt ans Kémpfen zu
denken? Der andere Pilot hebt seine Hand und winkt mir
zu - beide Maschinen ziehen gleichzeitig aus ihrer Drehung
heraus. Nun fliegen sie Seite an Seite, recht nahe
beieinander. Des Kampfes Uberdriissig segeln zwei
Raubvogel auf friedlichen Flugeln im Abendhimmel ... ich
winke ihm ein letztes Mal zu - wir wenden unsere
Gedanken voneinander ab und brechen unseren Flug ab.”

ie amerikanischen Geschwader wuchsen nach

September weiter in Starke und Erfahrung. Bis zum
Kriegsende waren 45 amerikanische Geschwader mit 740
Flugzeugen an der Front. Die Siege bis zum
Waffenstillstand erreichten eine Gesamtzahl von 781 (mit
88 Assen) bei 289 Verlusten

Am 27. September griffen die alliierten Armeen die

vielgerihmten Hindenberg-Verteidigungslinien an.
Diese deutsche Position fiel bemerkenswert schnell und
war bis zum 8. Oktober in den Handen der Alliierten. Der
Vormarsch ging weiter, und am 17. Oktober landete eine
Camel auf dem kurz zuvor befreiten Hafen von Ostende
(eine beliebter Urlaubsort fiir deutsche Soldaten). Obwohl
die deutschen Linien brockelten, konnte der Luftkampf
immer noch heftig - und todlich sein. Am 30. Oktober
verlor die RAF 41 Kampfflugzeuge (und erzielte 67 Siege).
Die JaStas kampften weiter bis zum Ende, doch war es
nutzlos. Wahrend die Briten ihren Weg durch die



Hindenberg-Linie erkdmpften, zog die amerikanische
Armee weiter in die Meuse-Argonne-Region hinein. Die
Kampfe waren erbittert, und der Vormarsch war zunéchst
langsam, denn es trafen eilig deutsche Nachschubtruppen
in der Region ein. Anfang November fiihrten frische
Truppen den amerikanischen Angriff weiter. Die letzten
deutschen Verteidigungspositionen wurden Gberrannt und
amerikanische Sturmspitzen brachen in das offene Land
durch.

m 11. November kapitulierte Deutschland, die

Kanonen wurden still und der GroRe Krieg war zu
Ende. Die Verluste durch den Krieg in der Luft waren
enorm. Die deutschen Luftstreitkréfte hatten 5.853 Méanner
verloren, 7.302 Verwundete und 2.751 in Gefangenschaft
oder vermift. Fiir manche jedoch gab es Reue, und der
Zukunft ohne Fligel wurde mit Ungewilheit
entgegengesehen:

“Das Land, das uns umgibt, ist ein fremdes Land. Das
Leben, das uns auffrift, ist ein fremdes Leben. Wir leben in
einem fremden Land, das wir nicht kennen kénnen.
Unsere Heimat - unsere Heimat ist tot. Und diese unsere
Heimat war die JaSta.” - Rudolph Stark, Kommandant der
JaSta 35

ickenbacker erzielte seinen ersten Sieg am 29. April.

Bis zum 30. Mai war er zu einem As mit funf Siegen
geworden (obwohl er eine der ungeliebten Nieuports 28
flog) und wurde zum Flugkommandeur beférdert. Leider
entwickelte er eine ernsthafte Ohrinfektion, die ihn bis
September vom Kampfen abhielt. Tatsachlich wurde zuerst
befiirchtet, er kdnne nie mehr wieder fliegen. Er erzielte
im September mindestens sechs Siege mit einer Spad X111
beim Flug gegen die Besten in der deutschen Luftwaffe.
Bis Ende Oktober hatte er 26 Siege erreicht und
kommandierte das 94. “Hat-in-the-Ring” -Geschwader.
Andere amerikanische Piloten waren nicht weit zurtick:
Lambert erzielte 18 bis 22 im Dienst bei der RAF, laccaci
17 bis 18 (ebenfalls mit der RAF), und Luke, der

auBerdem die Ehrenmedaille des Kongresses gewann
(nach seinem Tod), erzielte 18. Ein Deutscher, der Zeuge
von Lukes letztem Kampf war, schrieb:

“Er war ein Mann von glanzender Courage, einer der
tapfersten, mit denen wir im Krieg gekédmpft haben.”

as 94. Geschwader besalR oft farbigere

Flugzeuge als die anderen Einheiten
der Alliierten. Rickenbackers Spad hatte
einen roten Streifen um die Nase, eine
rote “1” auf dem oberen Flugel und
Rumpf, und rote, weile und blaue
Streifen auf dem obersten Flugel.
Chambers’ Flugzeug hatte eine blaue
Nase mit weilen Sternen, einen rot
und weil gestreiften Rumpf (von
Front bis Heck), rot und weif3
gestreiften oberen Fligel und einen
blauen Schwanz mit weien Fliigeln.
Palmer hatte ein Flugzeug mit roten
und blauen Diamanten auf den
oberen Flachen und einen blau und
weil} gestreiften Rumpf. Unter den
anderen Flugzeugen befanden sich ein
schwarz-weil3 gestreiftes und eins mit
weil3en Flugeln, blauem Rumpf und roten
und blauen Punkten. Herausragende
Piloten des Geschwaders waren (auBRer
Rickenbacker) Coolidge mit 8 Siegen, Chambers
7, Cook 7 und Campbell 6.




Das Jagdgeschwader 2 kampfte intensiv mit den
Amerikanern. Seine Kennzeichen waren wie folgt:

JaSta 12 DVII's hatten dunkelblaue Ruimpfe mit weien
Nasen und Schwénzen.

aSta 13 DVII’s hatten griine Nasen und dunkelblaue

Rumpfe. Hohenflossen waren blau, und die Flugel
waren mit der standardmaRigen deutschen Rautentarnung
bedeckt. Buchner, der am Kriegsende 40 Siege erreichte,
erzielte die meisten Treffer an der amerikanischen Front
und hatte eine DVII in den obigen Farben, aber mit einem
zusétzlichen Schachbrettmuster in Weif3 und Grin um den
Rumpf. Statt dem Rumpfkreuz hatte er ein Bild eines
Werwolfs. Das 94. hatte mehrere Begegnungen mit dieser

JaSta.
il'wu.v .

JaSta 15 DVII's hatten blaue Riimpfe, rote Nasen und
weille obere Fliigel und Leitwerke.

JaSta 19 DVI1I's hatten gelbe Nasen, dunkelblaue
Rimpfe und Hohenflossen, und ein weiles Leitwerk.

enckhoffs JaSta 72 hatte weie Leitwerke und mit

Rauten bedeckte Fltugel und Hohenflossen.
Menckhoffs eigenes Flugzeug trug ein weiles “M” auf dem
Rumpf und in der Mitte auf dem oberen Fltgel.

nter anderen gegen die Amerikaner aktiven

deutschen Piloten befanden sich Haussmann (JaSta
13, 15 Siege), Hantelmann (JaSta 15, 25 Siege, darunter die
amerikanischen Asse Putnam und Wehner), Becker (JaSta
12, 23 Siege) und Beaulieu-Marconnay (JaSta 15 und 19, 25
Siege).

ie obengenannten waren nicht die einzigen JaStas,

die gegen die Amerikaner flogen, sondern nur
einige der erfolgreicheren. Rickenbacker berichtet, daf
Flugzeuge des JG1 alle rote Nasen hatten, und Flugzeuge
des JG2 alle gelbe Unterseiten. Ein amerikanischer
Offizier berichtete von einer Einheit mit roten Nasen,
gelben und schwarzen Seiten und weien Schwénzen (die
sich im Zusammenhang am wahrscheinlichsten als das JG2
herausstellt). Auerdem gab es Berichte von ganz roten
Flugzeugen und Flugzeugen mit Schachbrettmustern.



NIEUPORT 28

TECHNISCHE DATEN

Hdochstgeschwindigkeit: 206 km/h in Meereshohe, 198
km/h in 6.500 Fuf (1.981 m)
Héhe, 195 km/h in 9.800 FuR
(2.987 m) Hohe, 191 km/h in
13.100 FuR (3.993 m) Hohe.
Steigt in 5,0 Minuten auf 6.500
FuB (1.981 m) Hohe, in 9,0
Minuten 9.800 Fuf3 (2.987 m)
Héhe, in 21,25 Minuten auf
16.400 FuB (5.000 m) Hohe.
20.000 FuB (6.096 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhéhe:

Spannweite: 8,15 m.
Lange: 6,40 m.
Gewicht: Bewaffnet ca. 699 kg.

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete Vickers-
Maschinengewehre.
Einsatzdauer: 164 Liter, ca. 2,25 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER NIEUPORT 28

Dank ihres 160 PS starken Umlaufmotors gilt die
Nieuport als schnelles und wendiges Jagdflugzeug.
Aufgrund schwerwiegender Konstruktionsschwéachen
kann man sich aber leider nie auf ihre Flugleistung
verlassen. Obgleich Piloten in der Regel versuchen
sollten, ihre Gegner durch schnelle Wenden
abzuschtteln, und die Nieuport sehr wohl in der Lage
ist, sich in Steil- und Sturzfluggefechten mit alteren
deutschen Jagern (z.B. Albatros und Pfalz) zu messen,
sollten diese Taktiken mit Vorsicht zum Einsatz
gebracht werden, da die Nieuport die alarmierende
Tendenz zeigt, ihre Tragflachen zu verlieren.

Tragflachenprobleme tauchen gewdhnlich bei langeren
Vollgassturzfliigen auf oder wenn das Flugzeug mit
hoher Geschwindigkeit abrupt in einen Steilflug
gezogen wird. Zu Kunststiicken und Trudeln sollte man
sich von dieser Maschine also nicht verleiten lassen.
Falls sich Ihre Tragflachen jemals auflosen, bleibt IThnen
maoglicherweise noch die Notlandung. Versuchen Sie in
diesem Fall, Ihre Maschine geradezuziehen, und fliegen
Sie mit minimalem Schub.

Obwohl die Nieuport zu den schnelleren Flugzeugen
mit Umlaufmotor gehort, ist sie dennoch langsamer als
die neueren deutschen Jéager. Dieses

KAPITEL 5 - DIE FLUGZEUGE

Geschwindigkeitsdefizit und die
Konstruktionsschwéachen der Maschine nimmt dem
Flieger oft jede Moglichkeit, einem Luftgefecht zu
entfliehen. Piloten ist daher anzuraten, dem Feind
gegeniiber immer einen Hohenvorteil beizubehalten. Ist
der Feind im Luftkampf erst einmal tber lhnen, stehen
die Chancen unweigerlich schlecht; gerade in einer
Nieuport kann diese Ausgangsposition todliche Folgen
haben, da die deutschen Jager ihre Uberragende
Wendigkeit weitaus besser zu nutzen wissen als die
Nieuport. Das Abtauchen im Luftkampf ist immer
gefahrlich, in einer Nieuport um so mehr. Das gleiche
gilt fur Sturzflugangriffe, die nur mit auRerster Vorsicht
durchzufiihren sind, da alle feindlichen Jager der
Nieuport im Sturzflug deutlich Gberlegen sind.

Da die Maschine auf pl6tzliche Schubanderungen sehr
empfindlich reagiert, sollte die Leistung sowohl im
Horizontalflug als auch beim

Start stufenweise reguliert
werden. Beim Start ist gelegentlich
das Querruder einzusetzen, um die
Maschine unter Kontrolle zu
halten.

Im Hohenflug ist die Leistung der
Nieuport eher zweifelhaft, da die

meisten die 18.000 FuB-Marke
(5.500 m) nur mit Miihe
erreichen.

Die Nieuport bedarf
daher einer
geflhlvollen Hand
und laRt sich nur ungern in unsanfte Mandéver ziehen.
Dem erfahrenen Piloten sollte der Jager im Luftkampf
jedoch allemal ausreichen, vorausgesetzt, da er die
Maschine zu steuern weif3 und sich ihrer Schwachstellen
bewuBt ist.

NIEUPORT 28
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SPAD XIlI

SPAD XIl11

Hochstgeschwindigkeit: 214 km/h in 6.500 FuR? (1.981
m) Hoéhe, 211 km/h in 10.000
Fuf? (3.048 m) Hohe, 204 km/h
in 13.000 FuR (3.962 m) Hohe.

Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 2,3 Minuten auf 3.280
FuB (1.000 m) Hohe, in 5,0
Minuten auf 6.500 Ful? (1.981
m) Hoéhe, 8,3 Minuten auf
9.800 Fuf (2.987 m) Hohe.

Dienstgipfelhthe: 22.000 FuR (6.706m)

Spannweite: 8,15 m.

Léange: 577 m.

Gewicht: 839 kg.

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete
Vickers-Maschinengewehre.

Einsatzdauer: 2 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER SPAD

Die Spad ist auBerst schnell, kraftvoll und sehr stabil.
Will man sich als Pilot durchsetzen, sollte man diese
Qualitaten zu nutzen wissen. Die Maschine 1&8t sich
allerdings nur unter groBen Muhen wenden, was ein
plétzliches Abdrehen erschwert. Piloten wird daher
strengstens davon abgeraten, sich auf Luftkampfe mit
feindlichen Dreideckern oder einer Fokker einzulassen
und sich eher auf Steil- und Sturzflugtechniken zu
konzentrieren. Die Spad ist auerordentlich stabil
gebaut und erzielt im Sturzflug beachtliche
Geschwindigkeiten, die dem anschlieRenden Steilflug
zugute kommen. Der Pilot sollte daher im Sturzflug auf
seinen Gegner niederstolen und die zunehmende
Geschwindigkeit dazu nutzen, nach dem Angriff im
Steilflug aufzusteigen, um sich im AnschluB daran auf
einen erneuten Angriff vorzubereiten. Dank ihrer
Stabilitat stellt die Spad eine ideale Kampfplattform
dar und eignet sich ausgezeichnet fur Angriffe, bei der
hohe Geschwindigkeiten zum Einsatz kommen. Sie ist
damit ein in jeder Hohe komfortables Flugzeug, das
sich zudem auch fur Bodenangriffe einsetzen lagt.

Um feindlichen Angriffen aus dem Weg zu gehen, sollte
sich der Pilot entweder die ausgezeichnete
Steiggeschwindigkeit der Maschine zunutze machen
oder auf einen langeren Sturzflug mit
Ausweichmandvern zuriickgreifen. Nicht einmal die
Fokker kann hier der Spad das Wasser reichen. Dank
ihrer uberlegenen Geschwindigkeit steht dem Piloten in
einer schwierigen Situation jederzeit die Tir zur Flucht
offen, da er den Feind spielend leicht hinter sich lassen
kann. Die Wahl des richtigen Zeitpunktes ist jedoch
entscheidend.

Da der gréRte Vorteil der Spad gegentiber anderen
Flugzeugen in ihrer Schnelligkeit liegt und sie bei
niedrigen Geschwindigkeiten recht schwerfallig und
obendrein noch schwanzlastig ist, sollten Sie wahrend
des Kampfes stets hohe Geschwindigkeiten
beibehalten. Beim Ausschalten des Motors ist zudem
der richtige Moment abzupassen, da die Propeller nur
in einem langen Sturzflug aus rund 1.500 Fuf3 (450 m)
Hohe wieder in Bewegung gesetzt werden konnen.

Auch bei der Landung sollten Sie Vorsicht walten
lassen, da die Spad einen erschreckend hohen
Gleitwinkel hat, damit bei niedriger Schubleistung
eingeflogen werden muR und tberdies zum Ausbrechen
tendiert.
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FOKKER DRI TRIPLANE Richtung kein alliiertes Flugzeug mithalten kann. Das
Abdrehen nach links sollte vermieden werden, da
TECHNISCHE DATEN Maschinen wie die SE5a in dieser Richtung gleiche
Hochstgeschwindigkeit: 176 km/h in Meereshohe, 155 Leistungen aufweisen.
km/h in 3.000 m Hohe, 138 Piloten sollten jedoch zwei wesentliche Schwachen
km/h in 4.000 m (12,000 kennen. Erstens ist der
FuB)Hohe. Dreidecker auf

Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 2,9 Minuten auf
1.000 m (3,000 FuB) Hohe, in
5,5 Minuten auf 2.000 m
(6,500 FuR) Hohe und in 9,3
Minuten auf 3.000 m (10,000

FuR)Hohe.
Dienstgipfelhéhe: 19.600 FuR (5.974 m).
igig:welte. ;%g m gera(_iem Flug und im Sturz ) FOKKER DRI TRIPLANE
Gewicht' I3’ewaf1;net ca. 585 kg relativ langsam, so daR sogar die
N o . . Camel, der wichtigste feindliche

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete Maxim- Jager mit Umlaufmotor, ihm in

. Maschinengewehre. dieser Beziehung tiberlegen ist.
Einsatzdauer: ca. 1,5 Stunden. Dies macht sich besonders in

groRer Hohe bemerkbar.

FLUGVERHALTEN DER DRI Zweitens ist der

Dreidecker sehr leicht
gebaut und hat
Schwierigkeiten,
den starken
Belastungen
derim
Luftkampf oftmals notwendigen scharfen Kurven und
Sturzfluge standzuhalten.

Das Flugzeug hat auBerdem so manche Eigenheiten, die
der Pilot nicht auRer acht lassen darf. Die Nase neigt
sich bei Rechtskurven nach unten und bei Linkskurven
nach oben. In beiden Fallen muR bei scharfen Wenden
zur Erhaltung der Hohe daher das linke Seitenruder
eingesetzt werden. Der Dreidecker ist zudem am Boden
seitlich instabil, was beim Abheben und Landen

Die Drl ist ein klassisches Kampfflugzeug mit
Umlaufmotor - eine erstklassige Kunstflugmaschine.
Praktisch weist sie eine gewisse Instabilitat auf, “klettert
wie ein Affe und manévriert wie der Teufel”. Sie ist
allerdings relativ langsam, insbesondere im Vergleich zu
den Hochleistungsmaschinen der Alliierten wie die
Spad X111 und die SE5a.

Piloten sollten sich dartiber im klaren sein, daB der
Dreidecker auf allen Achsen sehr empfindlich reagiert,
leicht ist und den geringsten Bewegungen des
Steuerknuppels folgt. Man kann sich in ihr wie ein
Kreisel auf der Stelle drehen und wie ein Fahrstuhl
aufsteigen. In Kampfsituationen sollten die Piloten die
Mandévrierféhigkeit so weit wie moglich ausnutzen und
dicht am Gegner bleiben. Der Dreidecker wendet

scharf, besonders nach rechts, und kann schnelle Rollen Vorsicht erfordert. ) . .

vollfuhren. Es ist ein wahres Vergniigen, die Maschine Im groBen und ganzen findet der Pilot mit dem

in rasche Mandver zu ziehen. Auch sehr schnelle Dreidecker eine extrem flexible Maschine, die jedoch
Wenden sind méglich. Aufgrund der auBergewshnlichen ~ mdglicherweise als wirklich effektives Kampfflugzeug
Steigfahigkeit des Dreideckers ist das Flugzeug in etwas zu langsam ist. Dank seiner Mandvrierfghigkeit
Kampfsituationen jedem Gegner tberlegen. Der ist er fir den Feind nur schwer abzuschieBen. Auf der
Dreidecker kann auRerdem fiir betréachtliche Zeit an anderen Seite kann der Feind, der im allgemeinen
seinem Propeller hangen. Bei feindlichen Angriffen schneller ist, auch leicht demselben Schicksal entfliehen.

sollten Piloten immer nach rechts abdrehen, da in dieser




ALBATROS DIl
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ALBATROS DIl

TECHNISCHE DATEN

Héchstgeschwindigkeit: 173 km/h in Meereshohe, 154
km/h in 2.000 m (6,500 FuR)
Hohe, 149 km/h in 4.000 m
(12,000 FuB) Hohe.

Steigt in 3,7 Minuten auf 1.000
m (3,000 FuB), in 8 Minuten
auf 2.000 m (6,500 FuB) und in
12 Minuten auf 3.000 m
(10,000 FuB) Héhe.

18.000 FuB (5.486 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 9,02 m.

Léange: 7,32m.

Gewicht: ca. 885 kg.

Bewaffnung 2 nach vorn gerichtete 08/15

Maxim-Maschinengewehre.

Einsatzdauer: ca. 1,75 Stunden

FLUGVERHALTEN DER ALBATROS
Die Albatros ist mit

einem
160

PS-Reihenmotor ausgestattet und
damit ein schneller Jager, als
Anderthalbdecker auRerdem sehr
mandvrierfahig. Durch diesen Entwurf

ergibt sich zudem ein groéReres

Blickfeld aus dem Cockpit. Das

Flugzeug ist meist schneller als die

Umlaufmotormaschinen des Gegners.

Obwohl man bei Kurvenkédmpfen

vorsichtig sein muB, kann die

Albatros in diesem Kampfstil
durchaus effektiv mithalten.

Die Albatros zeigt sich am

besten unterhalb einer H6he von 4.000 m (12.000 Fuf3),
die sie im Steigflug mit etwa 100 km/h (60 mph) rasch
erreicht. Unterhalb dieser Hohe kann die Albatros
praktisch jede feindliche Maschine umtanzen, sofern
ihre Uberlegene Steigfahigkeit und Geschwindigkeit
zum Einsatz gebracht werden. Aufgrund des fehlenden
Drehkrafteffektes gilt der Motor der Albatros generell
als verlaglich und relativ leicht zu bedienen. Piloten
sollten auBerdem den Vorteil in Bezug auf die
Bewaffnung im Vergleich zu den feindlichen Maschinen
in Betracht ziehen. Die Albatros ist mit zwei
synchronisierten, durch die Propeller feuernden
Maschinengewehren ausgeristet. Zur Zeit kann keine
alliierte Maschinen mit einer derart konzentrierten
Feuerkraft aufwarten.

Die Albatros ist eine feine Maschine, die Piloten sollten
sich aber tber einige Méngel im klaren sein. In 5.000 m
(15.000 FuB) Hohe ist die Maschine in der Luft etwas
unsicher und verhalt sich beim Kurvenfliegen etwas
schwerféllig und ungelenk. Bei Kampfen in dieser Hohe
kann die Sopwith Pup die Albatros leicht
ausmandvrieren, so daB Piloten ihren
Geschwindigkeitsvorteil ausnutzen missen, um dem
entgegenzusetzen. Man sagt, die Nieuport kann die
Albatros im Steigflug schlagen. In diesem Fall sollten
die Piloten die tberlegene Schnelligkeit und die
Steigflugfahigkeiten ihrer Maschine zu nutzen wissen.
Bedauerlicherweise sind die Fliigel dieses Jagers relativ
schwach gebaut, so dal das Gefiige bei sehr schnellen
Sturz- und exzessiven Steigflligen mitunter
zusammenbrechen kann.

Insgesamt gesehen ist das Flugzeug leicht zu fliegen und
besitzt nur wenige Unarten. Es fangt nur selten Feuer,
hat einen bequemen Gleitwinkel und ein
ausgezeichnetes Blickfeld aus dem Cockpit. Piloten
werden auRerdem zu schétzen wissen, dafl der Kiihler
nicht mehr im Mittelbereich der Fliigel sitzt und damit
das Risiko mdglicher Verbriihungen bei Kampfschaden
kleiner ist.



SOPWITH CAMEL
TECHNISCHE DATEN

Héchstgeschwindigkeit: 195 km/h in Meereshohe, 184
km/h in 2.000 m (6.500 FuB)
Hohe, 180 km/h in 3.000 m
(10.000 FuR) Hohe.

Steigt in 6,5 Minuten auf 2.000
m (6.500 FuB), in 21,8 Minuten
auf 5.000 m (15.000 FuR) Hohe.
5.486 m (19.000 FuR).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhthe:

Spannweite: 9,02 m.

Lénge: 7,32 m.

Gewicht: ca. 658 kg.

Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete Vickers-

Maschinengewehre.
Einsatzdauer: ca. 2,5 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER CAMEL

Camels sind wunderbare Flieger, wenn man sich einmal an
sie gewdhnt hat, was ungefahr drei Monate harter
Flugpraxis erfordert. Nach dieser Zeit sind Sie entweder
tot, ein Nervenbiindel oder der Schrecken der Hunnen.
Praktisch weist die Camel eine gewisse Instabilitat auf. Die
Maschine muB stets in Flugposition gehalten werden, denn
anderenfalls kommt sie blitzartig vom Kurs ab. Scharfe
Wenden sind ein reiner GenuR; nichts am Himmel kann
einen derart engen Kreis fliegen. Die Camel kann in der
gleichen Zeit dreimal nach rechts abdrehen, in der die
Albatros dasselbe zweimal tut. Voll eingeschlagenes linkes
Seitenruder ist erforderlich, um die Nase daran zu
hindern, bei Rechtswenden nach unten in Richtung Erde,
bei Linksdrehungen nach oben in den Himmel
abzudrehen. Die Geschwindigkeit kann beim
Kurvenfliegen sorglos bis auf 70 Knoten herabgesetzt
werden. Keine Maschine macht der Camel die halbe Rolle
nach. Ein kurzer Ruck mit dem Stick und dem Ruder, und
Sie fliegen auf dem Riicken. Die Nase reagiert sofort, und
die Maschine wechselt in kirrzester Zeit die Richtung.
Obwohl man mit der Camel bei stattlichen
Geschwindigkeiten in den Sturzflug gehen kann, muf der
Oldruck im Auge behalten werden. Oberhalb von 150
Knoten ist das Flugzeug schwer zu halten.

Die Camel kann schnelle Loopings fliegen. Dieser Stunt
erfordert aber sehr viel Ubung und ist im Kampf nur
selten nitzlich. Die Camel neigt leider leicht zum Trudeln.
Um eine ins Trudeln geratene Camel abzufangen, bringen
Sie lhren Stick in die Mittelstellung, woraufhin sich die
Maschine nach etwa vier Umdrehungen wieder fangt.
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Man kann das Trudeln jedoch gewohnlich schneller
unterbinden, indem man das Seitenruder in
entgegengesetzter Richtung einschlagt und den Stick rasch
nach vorn driickt, was aber nicht immer die gewtinschte
Wirkung hat. Piloten wird geraten, zum Abfangen einer
trudelnden Maschine groRRe Hohenreserven
bereitzuhalten.

Der Nachteil der Camel ist ihre Geschwindigkeit - wenn
sie doch nur 50% schneller ware! Eine Camel erwischt
andere Maschinen nur durch geschickte
Uberraschungsmandver, und hat damit auch
Schwierigkeiten, unbequemen Situationen rasch zu
entkommen. Dem Piloten in einer Camel bietet sich daher
nur selten die Gelegenheit, eine Herausforderung zum
Kampf anzunehmen oder abzulehnen. Camels fliegen sich
allgemein besser auf niedrigerer Hohe; Patrouillen sollten
daher am besten in 4.000 m (12.000 FuR) Hohe oder
darunter angesetzt werden, da diese Maschine mit
zunehmender Hohe schwerfalliger wird und dem Hunnen
in dieser Situation einen Vorteil gibt. Die Camel eignet
sich damit ausgezeichnet zum Beschul} eines Gegners aus
niedriger Hohe, kann sich kerzengerade auf jedes Ziel
stiirzen und danach aus wenigen Fu3 Héhe wieder steil
aufsteigen.Die Camel ist allgemein recht

robust und mit synchronisierten, nach
vorne feuernden Doppel-
Maschinengewehren besttickt. Sie ist der
erste Jager der Alliierten, der es den
Deutschen damit gleichmacht.

Beim Abheben und Landen muR
die Camel mit Respekt behandelt
werden. Halten Sie auf niedriger
Flughohe eine gute
Geschwindigkeit und vergessen
Sie nicht, zur Ausrichtung des Bugs das Linksruder
einzusetzen. Die Sicht Gber die Motorhaube ist schlecht,
und es ist ratsam, beim Abheben das Heck
hochzuziehen, sobald Sie genug Geschwindigkeit erreicht
haben.

SOPWITH CAMEL
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SE5A
TECHNISCHE DATEN

Hoéchstgeschwindigkeit: 220 km/h in Meereshéhe, 200
km/h in 3.000 m (10.000 FuR)
Hohe, 197 km/h in 5.000 m
(15.000 FuB) Hohe.

Steigt in 4,9 Minuten auf 1.500
m (5.000 FuB), in 19,9 Minuten
auf 5.000 m (15.000 FuR)

Steiggeschwindigkeit:

Hohe.
Dienstgipfelhdhe: 6.000 m (20.000 FuR).
Spannweite: 8,13.m.
Lange: 6,38.m.
Gewicht: ca. 898 kg.
Bewaffnung: 1 synchronisiertes Vickers-

Maschinengewehr zum Feuern
durch die Propeller, 1 Lewis-
Gewehr auf dem oberen
Fligel.

Einsatzdauer: ca. 2,5 Stunden

FLUGVERHALTEN DER SE5A

Die SE5a ist ein Jager mit Standmotor, das derzeit
schnellste Kampfflugzeug im Dienst, ein
Hochleistungsflugzeug, das bei jedem Kampf
einen wichtigen und praktischen Vorteil
bietet, namlich Initiative. Die Piloten lernen
schnell,
die
guten

Seiten der
SEba zu schatzen: Stérke, Sturz- und
Steigleistung und eine ausgezeichnete Sicht.
Die SE5a ist eine sehr leicht zu fliegende
Maschine mit sorgenfreier
Uberlastungscharakteristik. Mit inrem neuen
und starkeren Motor behélt die SE5a im
Gegensatz zur Camel ihre Leistungs- und
Manoévrierfahigkeit auch in groRer

Héhe bei. Sie ist agiler als die Spad und leichter zu
handhaben. Obwohl die SE5a ein starker Einzelkampfer
ist, sollten die Piloten am besten Sturz- und
Steigtaktiken einsetzen. Dank ihres ausgezeichneten
Steigvermdgens und guter Leistungsreserven kann die
SE5a mit hoher Geschwindigkeit sprungartig in einen
senkrechten Steigflug gehen und den Gegner unter
Beschul? nehmen. Auch steile Sturzfliige sind ein wahres
Vergniigen, und die Maschine gewinnt dabei schnell an
Geschwindigkeit. Das Flugzeug kann Loopings und
Rollen ausfiihren und bei hohen Geschwindigkeiten
ohne Sorge um strukturelle Schaden in den Sturzflug
ubergehen. Die SE5a ist mit zwei Maschinengewehren
wohlbewaffnet und stellt eine stabile Kampfplattform
dar.

In Kampfsituationen schlégt eine gut im Griff gehaltene
SE5a im Steigflug wahrscheinlich jeden Jager. Gehen Sie
jedoch nie in einen Einzelkampf gegen den deutschen
Dreidecker, wenn Sie nicht mindestens auf gleicher
Hohe fliegen. Andernfalls hangt er sich an Ihr Heck, wo
er bleibt, bis er Sie vom Himmel geholt hat. Um einem
Dreidecker auszuweichen, zieht man die Maschine am
besten mit Vollgas in eine vertikale Schréaglage (am
besten nach links), geht erst aus der Kurve, wenn der
Dreidecker seine Position andert, und flitzt dann mit
hart hin- und hergeworfenen Rudern so schnell wie
moglich ab nach Hause. Als Pilot ist es sehr angenehm
zu wissen, da man in einem Flugzeug sitzt, das schneller
als die Hunnen ist und sich dadurch absetzen kann,
wenn es zu brenzlig wird.

Die SE5a kann fiir Bodenangriffe eingesetzt werden.
Dabei sollte die Maschine aus einer Anfangshéhe von
150 m (500 FuR) in den Sturzflug gehen und auf etwa 15
m wieder hochgezogen werden. Das Hochziehen aus
dem Sturzflug kann ohne Sorge um den mechanischen
Zusammenbhalt ausgefuhrt werden.

Beim Abheben und Landen ist die SE5a
unproblematisch und bei geringen
Luftgeschwindigkeiten aufgrund ihrer Stabilitét leicht zu
handhaben. Auch die Gleitfluglandung ist méglich.
Durch die ausgezeichnete Kombination von
Geschwindigkeit, Mandvrierfahigkeit und Leistung in
groRer Hohe kann die SE5a erfolgreich als Maschine fiir
Offensiven und Defensiven eingesetzt werden.



NIEUPORT 17
TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 165 km/h in Meereshohe, 159
km/h in 2.000 m (6.560 FuR)
Héhe, 154 km/h in 3.000 m
(9.840 FuB) Hohe.

Steigt in 3,1 Minuten auf 1.000
m (3.280 FuB), in 11,5 Minuten
auf 3.000 m (9.840 FuR).

5.300 m (17.390 FuR).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhéhe:

Spannweite: 8,15 m.
Léange: 579 m.
Gewicht: 559 kg.
Bewaffnung: 1 Vickers oder Lewis.

Einsatzdauer: 80 Liter, ca. 1,75 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER NIEUPORT 17

Die franzosische Nieuport war bei ihren Piloten
allgemein beliebt, da sie ihre Manovrierfahigkeit
schatzten. Ihre Starken waren scharfe Wenden und eine
beachtliche Steiggeschwindigkeit, ihre Schwachen, da
sie langsamer als die Albatros war, nur ein
Maschinengewehr hatte und dazu neigte, bei
Sturzflugen die Flugelverkleidung zu verlieren. Mit der
Nieuport 17 waren 1917 viele Geschwader des RFC und
der Franzosen bestiickt. Spater wurde ein starkerer
Motor angebracht, obwohl die Albatros ihr danach
immer noch uberlegen war.

KAPITEL 5 - DIE FLUGZEUGE

SOPWITH PUP
TecHNICAL DATA

Hdéchstgeschwindigkeit: 178 km/h in Meereshohe, 170
km/h in 2.000 m (6.560 FuB)
Hohe, 150 km/h in 5.000 m
(16.000 FuR) Hahe.

Steigt in 5,16 Minuten auf
1.500 m (5.000 FuR), in 13,75
Minuten auf 3.000 m (10.000

Steiggeschwindigkeit:

Ful) Hohe.
Dienstgipfelhthe: 5.600 m (18.500 FuB).
Spannweite: 8,07 m.
Lange: 5,89 m.
Gewicht: Bewaffnet 499 kg.
Bewaffnung: 1 Vickers oder Lewis.

Einsatzdauer: 84 Liter, fur ca. 3-4 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER SOPWITH Pup

Die britische Stallgeféahrtin
der Nieuport, die Pup, war |
eine sehr beliebte \
Maschine und angeblich | | i
“ein Vergnugen zu fliegen”. ¥

Ihre Starke waren ihre

Kunstflugfahigkeiten tiber

5.000 m (15.000 FuB) Hohe. Im

Hohenflug war sie der Albatros haushoch tberlegen,

da sie zweimal so schnell wenden und, was noch

wichtiger war, dabei nicht an Hohe verlor. lhre

Schwachen waren mit denen der Nieuports y

vergleichbar: Die Maschine war relativ ¥

langsam, zeigte beim anfanglichen Steigflug

mittelmaRige Leistungen, was in geringer Hohe |

einen Nachteil gegentiber den deutschen Jagern

bedeutete. Wie alle alliierten Kampfflugzeuge dieser

Zeit bestand die Standardbewaffnung im Gegensatz zu

den zwei Gewehren der Albatros aus nur einem

Maschinengewehr. Die Fliigel waren starker gebaut als

die der Nieuport. Mindestens ein Pilot erreichte eine

Sturzfluggeschwindigkeit von 290 km/h (180 mph),

obwohl dies nicht empfohlen wurde.
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SOPWITH 11/ STRUTTER
TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 147 km/h in Meereshohe, 140
km/h in 10.000 FuR (3.048 m)
Hohe.

Steigt in 29,5 Minuten auf
10.000 FuB (3.048 m) Hohe.
16.000 FuB (4.877 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 10,21 m.

Lénge: 7,70 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.008 kg.
Bewaffnung: Maschinengewehr, 1 Lewis

zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 3 bis 4 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER SOPWITH 1-1/2 STRUTTER

Ein britischer Zweisitzer, der hauptséchlich als
Aufklarer und Bomber Verwendung fand. Die Strutter
war das erste britische Flugzeug mit einem
synchronisierten Maschinengewehr, das nach vorn
durch die Propeller schieBen konnte. Dank der neuen
Scarff 2-Lafette hatte der Beobachter in der Strutter ein
weitaus groBeres Schuf3feld als in &lteren britischen
Zweisitzern. In lhrer Rolle als Jagdflugzeug wurde sie
jedoch sehr bald von der Albatros in den Schatten
gestellt. Obwohl Sie im Kampf meist bessere Chancen
hatte als viele andere Zweisitzer der Alliierten um 1917,
konnte auch sie sich nicht gegen die JaStas behaupten.
Auf Bombeneinsatzen flog sie meist ohne
Heckschiitzen, um eine groRere Bombenlast zuzulassen.

BRISTOL F2A

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 177 km/h in Meereshohe, 163
km/h in 10.000 FuR? (3.048 m)
Hohe.

Steigt in 14,5 Minuten auf
10.000 FuR (3.048 m) Hohe.
16.000 FuR (4.877 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelh6he:

Spannweite: 11,96 m.

Lénge: 4,93 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.179 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Vickers-Maschinengewehr, 1
Lewis zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER BRIsTOL F2A

Der erstmalige Einsatz der Bristols zu Beginn des
‘Blutigen Aprils’ war eine Katastrophe, da das 48.
Geschwader vier seiner sechs Maschinen an die JaSta 11
verlor. Schuld waren hauptséchlich falsche Taktiken,
denn zu Beginn flogen die Bristol Fighters rein defensiv
und verlieRen sich vollends auf ihren Heckschiitzen.
Nach einem derart leichten Sieg betrachteten die
Deutschen die Bristol als einen weiteren schwerféalligen
Zweisitzer, der nicht in der Lage war, sich richtig zu
verteidigen. Doch als die britischen Piloten gelernt
hatten, die Fahigkeiten Ihrer neuen Maschine offensiv
im Luftkampf einzusetzen, begegneten ihnen die
deutschen Piloten sehr bald mit Respekt und einem
gebthrenden MaR Vorsicht. Spatere Modelle
kombinierten die Flugleistungen des Jagdflugzeugs
(Stark beschrieb es einmal als ‘erstaunlich flink’) mit
dem zusatzlichen Schutz durch einen Heckschiitzen.



TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 116 km/h in 6.500 FuR? (1.981
m) Hohe.

Steigt in 20 Minuten auf 6.500
FuB (1.981 m) Hohe.

10.000 FuR (3.048 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhtche:

Spannweite: 11,28 m.

Lénge: 8,31 m.

Gewicht: Bewaffnet 748 kg.

Bewaffnung: 1 vom Beobachter bediente
Lewis.

Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER BE2C

1917 das Standardaufklarungsflugzeug der Briten. Diese
Maschine startete erstmals 1912, wurde spéater jedoch
zwecks Verbesserung ihrer Stabilitat modifiziert und
tréagt seitdem den Spitznamen ‘Stability Jane’. Obgleich
dieses Prinzip ein bewundernswertes Flugzeug fiir
friedliche Aufklarungseinsatze aus ihr machte, war sie
als Kampfplattform ganzlich unbrauchbar. Urspriinglich
unbewaffnet, zumindest im Jahre 1917, hatte die BE2c
einen Beobachter an Bord, der mit seinem Lewis-
Maschinengewehr fur den Schutz der Maschine sorgen
sollte. Da er jedoch im vorderen Cockpit saf3, hatte er
ein nur begrenztes SchuRfeld. 1915 als ‘Fokker-Futter’
gebrandmarkt, erfuhr die BE2c mit 75 Abschussen ihre
groBten Verluste im ‘Blutigen April’.
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TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 158 km/h in 6.500 FuB (1.981
m) Hohe, 150 km/h in 10.000
Fuf (3.048 m) Hohe.

Steigt in 22 Minuten auf 10.000
FuB (3.048 m) Hohe.

13.000 FuB (3.962 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhéhe:

Spannweite: 12,98 m.

Léange: 8,48 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.179 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Vickers-Maschinengewehr, 1
Lewis zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 4,25 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER RE8

Ein Aufklarungsflugzeug, das als Ersatz fiir die BE2
gebaut wurde, nachdem die Notwendigkeit gewisser
Luftkampffahigkeiten nicht mehr zu leugnen war. Die
‘Harry Tate’ entpuppte sich jedoch als eines der
schlechtesten Flugzeugmodelle des Ersten Weltkrieges.
Sie war langsam, leistungsschwach und alles andere als
mandvrierfahig. Piloten hatten groBe Schwierigkeiten,
da sie schon bei der erstbesten Gelegenheit zu trudeln
begann und sogar die Landung zu einem Erlebnis
machte. Doch war sie nicht nur strukturell schwach,
sondern zeigte auch eine alarmierende Tendenz, nach
Beschadigung in Flammen aufzugehen. Am 13. April
1917 schickte das 59. Geschwader sechs RE8-Aufkléarer
in den Einsatz; alle fielen innerhalb von 5 Minuten der
JaSta 11 zum Opfer.
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FE2B

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 150 km/h in 6.500 FuR (1.981
m) Héhe.

Steigt in 10 Minuten auf 6.500
FuR (1.981 m) Hohe.

16.500 FuR (5.029 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 14,58 m.

Lénge: 9,83 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.574 kg.
Bewaffnung: Unterschiedlich, meist aber 2

bis 3 Lewis-Gewehre fiir Pilot
und Beobachter.
Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER FE2B

Ein weiteres Flugzeug des RFC, das als Spaher und
Bomber Verwendung fand und einen bedeutenden
Beitrag zur Bekdmpfung der ‘Fokker-Plage’ leistete. Die
FE2b war ein Druckschrauber, bei dem der Motor am
hinteren Rumpfabschnitt angebracht war. Obwohl
dieser Bauplan dem Piloten und Beobachter ein
ausgezeichnetes Schuffeld nach vorn boten, blieb das
Heck ungedeckt. Die Sicht nach hinten war schlecht,
und der Beobachter mufte sich im Bug aufrichten, um
sein Gewehr mit groRter Schwierigkeit nach hinten zu
drehen. Obwohl die FE2b schon im Friihjahr 1917
wieder aus dem Dienst gezogen wurde, zeigte sie sich
(ganz im Gegensatz zur BE) der Situation recht gut
gewachsen, wenn sie in die Enge getrieben wurde. Die
FE2 diente bisweilen als Kampfflugzeug und war spater
Vorkampfer des nachtlichen Bombenangriffs.

DH9

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 190 km/h in 10.000 FuB (3.048
m) Hohe.

Steigt in 11 Minuten auf 6.500
FuR (1.981 m) Hohe.

13.000 - 17.500 Fuf (3.962 -

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhdhe:

5.334 m).
Spannweite: 12,93 m.
Léange: 93m.
Gewicht: Bewaffnet 1.625 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Vickers-Maschinengewehr, 1
Lewis zum Schutz des Hecks.
Einsatzdauer: 4,5 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER DH9

Ein schneller, strategischer Bomber, dessen Design der
sehr erfolgreichen DH4 zugrunde liegt. Doch gab es mit
dem Siddely Puma-Motor Probleme, so daB die DH9 an
Leistungsschwache litt und damit ein ‘gutes, leider
durch einen schlechten Motor verdorbenes Flugzeug’
war, das mit maximaler Bombenlast nur unter gré3ten
Schwierigkeiten eine Hohe von 13.000 FuB3 (rund 4.000
m) erreichte. Folglich konnten DH9-Geschwader auf
Langstreckeneinsatzen schwere Verluste erleiden, da sie
ihre Verfolger weder abschiitteln konnten, noch zum
Kampf fahig waren. Erst mit Entwicklung des American
Liberty-Motors erreichte sie ihr volles Potential.



PFALZ DIl
TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 180 km/h in 700 m (2.297 FuR)
Hohe, 166 km/h in 3.000 m
(9.843 FuB) Hohe.

Steigt in 3,25 Minuten auf
1.000 m (3.281 FuR) Hohe, in
7,25 Minuten auf 2.000 m
(6.562 FuR) Hohe und in 11,75
Minuten auf 3.000 m (9.843

Steiggeschwindigkeit:

Ful) Hohe.
Dienstgipfelhéhe: 17.000 FuR (5.182 m).
Spannweite: 9,42 m.
Lange: 7,06 m.
Gewicht: Bewaffnet 907 kg.
Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete 08/15

Maxim-Maschinengewehre.
Etwas Uber 97 Liter. 2,5
Stunden.

Einsatzdauer:

FLUGVERHALTEN DER PraLz DIII

Die Pfalz, die Ende 1917 ihren Dienst aufnahm, erfreute
sich scheinbar nicht sehr groRer Beliebtheit unter den
deutschen Piloten, die ihr die Fokker und die Albatros
meist bevorzugten. Eine bemerkenswerte Ausnahme
bildete Berthold (44 Siege), der die Pfalz lieber flog als
die Albatros. Zu lhren Stérken gehoren eine sehr gute
Sturzfluggeschwindigkeit (‘ein beriihmter Sturzflieger’ -
Rickenbacker), eine durchschnittliche Wendigkeit und
ein starkes Flugwerk. Unter Umsté&nden zeigt sie im
Hohenflug sogar bessere Leistungen als die Albatros.
Ihre Schwachen waren ihre Tragheit beim Rollen, ihre
Tendenz, Feuer zu fangen, und ihre schlechte
Gleitfahigkeit. Sie konnte weder die alliierten Spaher
mit Umlaufmotor ausmanévrieren, noch der
leistungsstarken Spad oder SE5a entkommen.
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FOKKER DVII
TECHNISCHE DATEN

Héchstgeschwindigkeit: 185 km/h in Meereshohe, 184
km/h in 3.000 m (9.843 FuR),
DVIIF 200 km/h auf 3.000 m
(9.843 FuB) Hohe.

Steigt in 3,9 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe. DVIIF
steigt in 2,5 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe.

20.000 - 23.000 FuR (6.096 -

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhtche:

7.010 m).
Spannweite: 8,89 m.
Lange: 6,96 m.
Gewicht: Bewaffnet 862 kg.
Bewaffnung: 2 nach vorn gerichtete 08/15

Maxim-Maschinengewehre.
Etwas Uber 95 Liter. 2
Stunden.

Einsatzdauer:

FLUGVERHALTEN DER FOKKER DVII

Die Fokker DVII war eines der besten Jagdflugzeuge
des Ersten Weltkrieges. Die Alliierten konnten sich
glicklich schatzen, daB bis Juli 1918 nur 407 dieser
ausgezeichneten Jager im Dienst waren. Donald
Hardman (19. RAF-Geschwader, 9 Siege) beschrieb die
Stéarken der DVI11 wie folgt:

‘Sie konnte phantastisch schnell auf 20.000 Fu3 (rund
6.000 m) Hohe aufsteigen, hatte eine ausgezeichnete
Horizontalfluggeschwindigkeit und konnte in so gut wie
jedem Winkel abtauchen... sie drehte blitzschnell ab und
brachte jedes Flugkunststiick zustande, und das besser,
als jede andere Maschine. Ihr Erfolg beruhte darauf,
daR sie nicht nur leicht zu fliegen, sondern auch eine
sehr stabile Maschine war.’
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AVIATIK C
TECHNISCHE DATEN
Hochstgeschwindigkeit: 156 km/h in 2.000 m (6.562
FuR) Hohe.
Steigt in 7 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe.
15.000 FuB (4.572 m).

Steiggeschwindigkeit:

Dienstgipfelhthe:

Spannweite: 13,06 m.

Lénge: 7,95 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.337 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Maxim-Maschinengewehr, 1
vom Beobachter bediente
Parabellum.

Einsatzdauer: 4,5 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER AVIATIK C

Die Aviatik, ein zweisitziger Aufklarer, wurde erstmals
1917 eingesetzt und operierte gewohnlich auf
niedrigerer Hohe als die Rumpler. Aufgrund dessen und
einer relativ schlechten Geschwindigkeit (trotz ihres
stromlinienférmigen Aussehens) und einer Tendenz,
sich nach einem Treffer aufzulésen oder in Flammen
aufzugehen, war sie den alliierten Jagdflugzeugen oft
schutzlos ausgeliefert. Meist blieb ihr nichts anderes
brig, als sich im Sturzflug in Sicherheit zu bringen,
obwohl sich eine geschickte Besatzung bisweilen aus
einer miRlichen Lage kampfen konnte. McCudden (57
Siege) war es gelungen, mindestens 12 Aviatik-
Maschinen fiir sich zu verzeichnen, obwohl ihm zweimal
eine entwischte. Die Aviatik zeigte allgemein bessere
Kampffahigkeiten als die RE8
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RUMPLER CV

TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 163 km/h in 3.000 m (9.843 FuR)
Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 4 Minuten auf 1.000
m (3.281 FuB) Hohe.

17.500 FuR (5.334 m), spatere
Modelle 20.000 Fuf3 (6.096 m).

Dienstgipfelhohe:

Spannweite: 12,65 m.

Lange: 8,20 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.542 kg.
Bewaffnung: 1 nach vorn gerichtetes

Maxim-Maschinengewehr, 1
vom Beobachter bediente
Parabellum.

Einsatzdauer: 4 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER RUMPLER CV

Die Rumpler, ein deutscher, zweisitziger Aufklarer,
begann ihren Dienst im Jahre 1917. Zu ihren Starken
gehoren eine fir einen Zweisitzer relativ hohe
Geschwindigkeit und eine gute Hohenflugleistung. Ihre
beste Verteidigungstaktik umfa3te gewdhnlich, allein
hoch aufzusteigen und es den alliierten Kampffliegern
damit schwer zu machen, sie zu orten und abzufangen.
Doch hatte die Rumpler einmal feindliche
Aufmerksamkeit auf sich gezogen, war sie den Jagern
grundsatzlich unterlegen. Obwohl eine erfahrene
Besatzung dem Angreifer das Leben schwer machen
konnte, belief sich ihre beste Verteidigungstaktik darauf,
in Richtung der deutschen Linien abzutauchen, und da
sich die Rumpler einer guten Flug- und
Abtauchgeschwindigkeit erfreute, hatte sie gute
Chancen, ihren Widersachern zu entkommen. Doch
wenn die Besatzung unerfahren war und ihren
Angreifer zu spat entdeckte, bedeutete das oft ihren
Untergang.



TECHNISCHE DATEN

Hochstgeschwindigkeit: 156 km/h in 3.000 m (9.843
FuR) Hohe.

Steiggeschwindigkeit:  Steigt in 39,5 Minuten auf
5.000 m (16.404 FuR) Hohe.

Dienstgipfelhéhe: 13.500 FuR (4.115 m).
Spannweite: 10,77 m.

Lange: 7,32 m.

Gewicht: Bewaffnet 1.134 kg.
Bewaffnung: 1 oder 2 nach vorn gerichtete

Maschinengewehre, 1 vom

Beobachter bediente

Parabellum.
Einsatzdauer: 3 Stunden.

FLUGVERHALTEN DER HALBERSTADT CLII

Ein Spezialbodenkampfflugzeug, das erstmals im Gebiet
um Cambrai eingesetzt wurde. Dank guter Leistungen
unter 1.000 m Hohe und einer Panzerung an der
Rumpfunterseite erfillte die Halberstadt ihre Rolle
sehr gut. Zudem salRen Pilot und Beobachter (der
zugleich ein gutes SchuBfeld hatte) dicht beieinander, so
daR sich die Verteidigung weitaus besser koordinieren
lieR und sie damit zu einem harten Angriffsziel fir
alliierte Jager machten. McCudden, ein Meister im
Abschuf von Zweisitzern, hatte mehrere Begegnungen
mit dieser Maschine, konnte aber nie eine fir sich
verzeichnen. Wenn sie eine Schwache hatte, dann war es
die, daB sie zu spezialisiert war und ihre Leistung fur
einen echten Jagdzweisitzer wie die Bristol einfach nicht
ausreichte.

KAPITEL 5 - DIE FLUGZEUGE
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FLUGSTEUERUNGEN - TASTATUR & JOYSTICK FLYING CORPS - ANHANG

SPIELSTEUERUNGEN - GLOSSAR

1FLue 4 BLICKPERSPEKTIVEN
Querruder links (hach links abdrehen) Joystick nach links oder Nach- 4.1 Blick auf:
Links-Taste lock auf itniich .
Querruder rechts (nach rechts abdrehen) Joystick nach rechts oder Nach- Padlock au zwe!tng_lc sten Feind Fl
Rechts-Taste Padlock auf zwe!ln§chsten Freund' F2
Hohenruder vor (Bug nach unten) Joystick vor oder Nach-Oben- Padlock auf zwe!tné\chstes Bodenziel F3
Taste Padlock auf zwe_ltnachsten Wendepunkt F4
Hohenruder zuriick (Bug nach oben) Joystick zuriick oder Nach-Unten- Padlock agf Objekt der Meldung Fs
Taste PadIock-Slchtvgusschalte_n Esc
Tastaturempfindlichkeit K Padlock auf nfc_!chsten Feind Strg F1
Tastaturempfindlichkeit Umschalttaste/k Padlock auf n?chsten Freund_ Strg F2
Padlock auf néchstes Bodenziel Strg F3
Padlock auf nachsten Wendepunkt Strg F4
2 WAFFEN
Gewehre abfeuern Joystick-Taste 1 oder Leertaste
Bomben abwerfen Ziffernblock-Eingabetaste 4.2 ANSICHTEN
Aufensicht F6
Innensicht F7
Sicht ohne Cockpit F8
3 ScHuB Vorbeiflug/Verfolgung F9
: Satellitensicht-Umschalttaste F10
U/min 10% 1
. ? Aufprall-Umschalttaste F11
U/min 20% 2 Umgekehrte Padlock-Sicht AltF6
U/min 30% 3 Padlock-Umschalttaste Eingabetaste
U/min 40% 4 Innen-/AuBensicht-Umschalttaste Riicktaste
U/min 50% 5
U/min 60% 6
U/min 70% 7
U/min 80% 8
U/min 90% 9
U/min 100% 10
U/min 100% Punkt
U/min Minimum Komma
U/min: GroRer Schritt hoch Umschalttaste/Gleichzeichen, d.h. +
U/min: Grof3er Schritt runter Umschalttaste/Minustaste, d.h. _
U/min: Kleiner Schritt hoch Gleichzeichen (=)

U/min: Kleiner Schritt runter Minustaste (-)
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4.3 SCHWENK- & ZOOMTASTEN

Nach unten schwenken Ziffernblock - Nach-Unten-
Taste

Ziffernblock - Nach-Oben-
Taste

Ziffernblock - Nach-
Rechts-Taste

Ziffernblock - Nach-Links-
Taste

Ziffernblock - Ende-Taste.
Ziffernblock - Bild-Ab-
Taste (bzw. PgDn)
Ziffernblock - Pos1-Taste
(bzw. Home)

Ziffernblock - Bild-Auf-
Taste (bzw. PgUp)

Nach oben schwenken
Nach rechts schwenken
Nach links schwenken

Nach unten & links schwenken
Nach unten & rechts schwenken

Nach oben & links schwenken

Nach oben & rechts schwenken

Halten Sie die Umschalttaste gedriickt, wahrend Sie eine der
oben aufgefiihrten Schwenktasten betéatigen, wird die jeweilige
Sicht schneller gedreht.

Schwenk- & Zoom-Grundstellung Ziffernblocktaste 5
Heranzoomen Ziffernblocktaste +
Wegzoomen Ziffernblocktaste -

6 SPIELSTEUERUNGEN

Bildschirm drucken. Druck (bzw. Prt Sc)

Die folgenden Steuerungen werden wéahrend des Fluges aktiviert:

Abbruchtaste Alt x
Infofeld-Umschalttaste (3 Info-Levels) i
Pause p
Zeitraffer Tab
Detailgenauigkeit &ndern Strg d
Joystick konfigurieren Altj
Ment konfigurieren F12
Karte m

HINWEIS: Haben Sie die Trudelfunktion deaktiviert, ist eine Quer-,
Hohen- und Seitenrudersteuerung mit der Tastatur nicht zu
empfehlen. Fliegen Sie ohne Ruderpedale, sollten Sie die Option
‘Ruderkoordination einschalten’.

Zur Konfiguration der Joystick-Knépfe schlagen Sie bitte im
TECHNISCHEN BEGLEITHEFT nach.

5 ZEICHEN AN ANDERE PILOTEN

Geschwader soll abdrehen und sich neu formieren r
Geschwader soll abdrehen und zum
Fliegerhorst zurtickkehren h




Zeitraffer - Beschleunigt die Flugzeit zwischen den

Wendepunkte. Kann nicht im Kampf verwendet werden.

Sicht ohne Cockpit - Entfernt das Cockpit und bietet

lhnen ein weitaus gréReres Blickfeld. Zum Feuern

erscheinen in der Bildschirmmitte zwei Fadenkreuze.

Aufprallsicht - Zeigt Aufprall des Ziels.

AuBensicht - Blick von hinten auf das Ziel. Kurs und

Neigung werden beibehalten.

Padlock - Sicht auf das angezeigte Objekt aufschalten.

Padlock néchstes Objekt - Mit Padlock-Sicht durch die

angezeigten Objekte schalten.

Padlock Objekt der Meldung - Padlock-Sicht auf das

zuletzt in der Infoleiste am oberen Bildschirmrand

erwahnte Objekt aufschalten.

Padlock umgekehrt - Sicht aus der Perspektive des

Objektes in der Padlock-Sicht (d.h. vom Ziel auf Ihr

Flugzeug).

Satellit - Objekt von oben.

Blick auf: - Das derzeit betrachtete Objekt. Erscheint in

der Bildschirmmitte.

ABSCHLUSS EINES FLUGES

Sie konnen einen Flug beenden, indem Sie entweder

landen und auf der Rollbahn zum Stillstand kommen

oder einfach Alt-x driicken... oder abgeschossen werden.
‘Die Frage war ‘Er oder ich?’, und ich
bevorzugte ganz klar ihn’ - Mannock.

FLYING CORPS - SCHNELLSTART & UBERBLICK

1) Schlagen Sie im TECHNISCHEN BEGLEITHEFT
nach, und installieren und starten Sie das Spiel.

2) Das Spiel beginnt mit einer Animation. Driicken Sie
eine beliebige Taste, um gleich zum Optionenschirm
weiterzugehen.

3) Markieren Sie die Einstellungsoption, indem Sie den
Mauszeiger auf Einstellungen ziehen und die linke
Maustaste driicken. Sie kénnen dazu aber auch die Nach-
Oben- oder Nach-Unten-Pfeiltaste der Tastatur
verwenden und Ihre Auswahl durch Driicken der
Eingabetaste bestatigen.

4) Die Einstellungen sind zu Beginn auf den Anfanger
zugeschnitten. Fir lhren ersten Flug brauchen Sie also
nur lhren Joystick zu konfigurieren. Wahlen Sie das
Hékchen-1con, um zum Optionenschirm zuriickzukehren.
5) Wahlen Sie die Option Alarmstart, um einen
Einzeleinsatz zu fliegen.

6) Wahlen Sie im Alarmstartment die Option Camel und
dann Ihr erster Flug.

Auf Threm ersten Alarmstarteinsatz fliegen Sie einmal um
Ihr Flugfeld. Zuséatzliche Informationen dazu schlagen Sie
bitte im Kapitel 2 des Handbuches nach. Im Anhang des
Handbuches sind alle Tastatur- und Joystick-Steuerungen
aufgefiihrt. Mochten Sie das Spiel unterbrechen, driicken
Sie die Taste p. Statusinformationen tber Ihr Flugzeug
wahrend des Fluges kdnnen Sie mittels der Taste i
abrufen.
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7) Benutzen Sie den Joystick, um Ihre Flughohe und
-richtung zu regulieren. Ziehen Sie ihn nach hinten,

steigen Sie auf, driicken Sie ihn nach vorn, tauchen Sie ab.

Ziehen Sie den Joystick nach links oder rechts, rollt Ihr
Flugzeug nach links oder rechts. Eine sanfte Wende
erzielen Sie, wenn Sie lhr Flugzeug in eine Kurve legen
und den Joystick sanft zu sich ziehen. Bei extremen oder
plétzlichen Bewegungen des Joysticks kann Ihre
Maschine absacken. Regulieren Sie die Schubleistung (1

Minimum, 0 Maximum) durch Driicken der Zifferntasten.

Ausfiihrlichere Infos zum Flug finden Sie im Kapitel 2.

8) Haben Sie sich einmal an ein Flugzeug gewdhnt,
waéhlen Sie den zweiten Alarmstart-Einsatz ‘Bleiben Sie
dran!’. Bei diesem Einsatz mussen Sie dem Leitflugzeug
tiber mehrere Mandver hinweg folgen. Haben Sie diesen
Abschnitt gemeistert, kdnnen Sie sich an weitere
Alarmstart-Einsatze wagen, in denen es erstmals zum
Kampf kommt.

9) Doch werden Sie erst langfristige strategische Plane
aufstellen und echte Kampfaction erleben, wenn Sie an
einer Kampagne teilnehmen. Wéhlen Sie dazu aus dem
Hauptoptionsmenu die Funktion Kampagne, und gehen
Sie dann mittels der Rechts- und Linkspfeiltaste durch
die aufgefuihrten Optionen. Klicken Sie das groRe
Medaillen-Icon an, um lhre Auswahl zu bestatigen.

Zu den vier Kampagnen gehéren:

DER FLIEGENDE ZIRKUS Sie sind Lothar von
Richthofen und missen die Erfolge Ihres Bruders
tiberholen, bevor er aus seinem Heimaturlaub
wiederkommt. Versuchen Sie diese Kampagne zuerst.

DIE SCHLACHT VON CAMBRALI Sie fiihren eine
deutsche JaSta und versuchen, der britischen
Panzeroffensive Einhalt zu gebieten, bevor auch lhre
letzten Verteidigungslinien tberrannt werden.

DIE FRUHJAHRS-OFFENSIVE Sie sind Flieger des
RFC wahrend eines letzten Versuches der Deutschen, den
Krieg fiir sich zu entscheiden.

HAT-IN-THE-RING Sie versuchen, mit Rickenbackers
Erfolgen gleichzuziehen und Amerikas ‘As der Asse’ zu
werden.

Ausfiihrliche Informationen zu jeder Kampagne schlagen
Sie bitte im Kapitel Vier dieses Handbuches nach.

10) Zu guter letzt noch ein paar ‘Goldene Regeln’, an die
Sie sich halten sollten:

1. Jeder Angriff fordert Entschlossenheit und setzt
allein ein Ziel - die Vernichtung Ihres Gegners.

2. Ein Uberraschungsangriff ist die beste Taktik und
daher immer vorzuziehen.

3. Wenn selbst tiberrascht oder in eine miRliche Lage
gebracht, darf ein Pilot niemals - unter keinen
Umsténden - sofort abtauchen, denn das hat meist
todliche Folgen, da eine abtauchende Maschine ein
nahezu stationares Ziel abgibt! Des weiteren verliert
der Pilot damit seinen Hohenvorteil, und das
feindliche Flugzeug ergreift damit die Initiative.

4. Hohe bringt immer einen taktischen Vorteil.
- RAF-Anweisungen
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