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Ubersicht

Im folgenden Vortrag werden ausgehend von der politischen Si-
tuation im Jahre 1923 die Griinde fur den Aufbau der deutschen
Militarfliegerschule in der Sowjetunion dargelegt und ein Uber-
blick Uber die dort durchgefiihrte Aushildung gegeben. Die be-
nutzten Flugzeuge werden genannt, die fir den Ausbildungsbe-
trieb wesentlichen werden detailliert beschrieben und eswird an-
hand vorliegender personlicher Aufzeichnungen einesdamals Be-
teiligten auf Besonderheiten und Schwierigkeiten eingegangen.

Ursachen fiir den deutschen Vertragsbruch desVersailler Frie-
densvertrages

Der am 28. Juni 1919 unterzei chnete Versailler Vertrag untersagte
dem Deutschen Reich den Aufbau von Luftstreitkréften, dariiber
hinaus waren die vorhandenen Militarflugzeuge auszuliefern bzw.
zu zerstéren, und eswar auch die Einfuhr und Erzeugung von Flug-
zeugen, Flugzeugteilen, Flugzeugmotoren und Teilen derselben
untersagt. Die deutschen L uftstreitkréfte waren damit nicht mehr
vorhanden, eine Neugriindung war verboten wie auch praktisch
unmoglich gemacht.

Die auffenpolitische Lage zu Anfang der 20er Jahre war von ern-
sten Spannungen zwischen Deutschland und seinen Nachbarstaa-
ten und kleineren Militéraktionen gekennzeichnet.

Am 3. Mai 1921 erfolgte ein polnischer Einfall in Oberschlesien.
Die Polen wollten das Ergebnis der Volksabstimmung, in der sich
2/3 der Bevélkerung flr den Verbleib Oberschlesiensbei Deutsch-
land erklart hatten, mit Waffengewalt zu ihren Gunsten verandern.
Der Hohepunkt eines politisch-militéri schen Konfliktes zwischen
dem Deutschen Reich und bel gi sch-franzdsi schen Besatzungstrup-
pen war 1923 im Ruhrgebiet erreicht. Deutschland war durch den
Versailler Vertrag verpflichtet, Reparationen an die Alliierten des
Ersten Weltkriegs zu leisten. Um Druck auf Deutschland auszu-
Uiben und die Reichsregierung zu diesen Zahlungen zu veranlas-
sen, riickte mehrfach franzdsisches Militér in unbesetztes Gebiet
ein. Am 8. Mé&rz 1921 besetzten franzdsi sche und bel gische Trup-
pen die Stadte Duisburg, Ruhrort und Disseldorf in der entmilita-
risierten Zone. Mit der Besetzung dieses Gebietes sicherte man
sich eine Ausgangsbasis firr eine mégliche Besetzung des gesam-
ten rheinisch-westfalischen Industriegebiets.

Im Londoner Ultimatum vom 5. Mai 1921, mit dem die alliierten
Siegerméchte ihren Zahlungsplan fur die deutschen Reparationen
in Hohe von 132 Milliarden Goldmark durchsetzten, wurde ge-
droht, im Weigerungsfall das Ruhrgebiet zu besetzen.

Wegen der wirtschaftlichen Probleme des Deutschen Reiches ver-
zichteten die Alliierten 1922 auf Reparationszahlungen in Form
von Geld und forderten statt dessen Sachleistungen (Stahl, Holz,
Kohlg). Als am 9. Januar 1923 die Reparationskommission be-
hauptete, Deutschland hielte absichtlich Lieferungen zurtick,
wurde am 11. Januar 1923 das gesamte Ruhrgebiet, ausgehend
vom bereits besetzten Territorium von franzdsischen und belgi-
schen Truppen besetzt. Ziel war, die Reparationen direkt in Kohle
einzutreiben.

Am 15. Januar 1923, zeitgleich zur Besetzung des Ruhrgebiets
durch Frankreich und Belgien, besetzten tiber 1000 bewaffnete
Litauer im Handstreich (,, Klaipeda-Revolte”) dasMemelland und
die Stadt Memel. Die staatliche Zugehorigkeit dieses seit 1920
unter franzdsi scher Verwaltung befindlichen Gebietes sollte eigent-

lich entsprechend Artikel 99 des Versailler Friedensvertrages zu
einem spéteren Zeitpunkt von den Alliierten festgelegt werden.
Offiziell wurde die Klaipeda-Revolte seitens der litauischen Re-
gierung als interner memelléndischer Aufstand bezeichnet, die
Aktion wurde jedoch von Litauen aus mit einem ,, Schiitzenbund”
und Mitgliedern regul&er Truppen durchgefhrt.

Die Besetzung des Ruhrgebietes |6ste in Deutschland eine Welle
nationaler Empdrung aus. Die Regierung rief die Bevolkerung zum
»passiven Widerstand” auf: Es wurden keine Reparationen mehr
gezahlt, Industrie, Verwaltung und Verkehr wurden mit einem
Generastreik weitgehend lahmgel egt. Betriebe und Behorden lei-
steten teilweise den Anordnungen der Besatzer keine Folge. Die
franzosischen Stellen reagierten darauf mit Strafen. Inzwischen
begingen ehemalige Freikorpsmitglieder und Kommunisten Sa-
botageakte und Anschlge gegen die Besatzungstruppen. Diewie-
derum reagierten mit Siihnemal3nahmen und Todesurteilen. Die
Situation eskalierte und forderte 137 Tote.

Der neue Reichskanzler Gustav Stresemann verkindete am 26.
September 1923 den Abbruch des passiven Widerstandes.

Auf Druck der USA und Grof3britanniens lenkte Frankreich ein.
Die Besetzung des Ruhrgebietes endete im Juli/August 1925.

Mit dem franzdsi sch-bel gischen Einmarsch in das Ruhrgebiet und
dem beginnenden Ruhrkampf wurden deutsche Bedenken gegen-
Uber einem Bruch der Friedensvertragsbedingungen fallen gelas-
sen.

An deutsche Flugzeughersteller gingen nun Auftrége zur Entwick-
lung militérischer Prototypen und es wurden von der Heereslei-
tung bei Fokker in Holland 100 Flugzeuge, darunter 50 neu ent-
wickelte Jagdflugzeuge Fokker D X111, bestellt.

Als der Ruhrkampf abgebrochen wurde, mussten die in Holland
bestellten Flugzeuge verwendet werden. In dieser Situation bot
sich die Sowjetunion als Partner an. Erste Sondierungen im Fruh-
jahr 1924 ergaben ein grundsétzliches | nteresse sowjetischer Stel-
len an einer Zusammenarbeit auf militarischem Gebiet. Auch aus
deutscher Sicht war (iber das Problem der Unterbringung der be-
stellten und 1924 zur Audlieferung bereit stehenden Militarflug-
zeuge hinaus die Notwendigkeit zur Ausbildung eines Stammsvon
Flugzeugfuhrern und Ausbildern erkannt worden.

Zur Geschichte des Standortes Lipezk

Rund 400 Kilometer stidslidostwértsvon Moskau liegt an dem Flul3
Woronesh, unweit von dessen Einmiindung in den Don, der so-
wijetische Kur- und Badeort Lipezk. Auf einer Hochfl&che Uber
dem typisch russi schen Provinzstadtchen entstand bereitsim Som-
mer 1918 nordwestlich der Stadt ein Militéarflugplatz. Dort statio-
nierten die russischen Luftstreitkréfte eine Division, die mit den
ab 1913 in Serie hergestellten viermotorigen Bombern , llja
Murometz* ausgerustet war.

Im russischen Birgerkrieg setzte man diese Einheiten im Kampf
mit den Einheiten Wrangelsund Denikins sowie den Reiterarmeen
Mamontovs und Schkuros ein, die von Siiden kommend in Rich-
tung Moskau marschierten.

Im Jahre 1923 wurde auf dem Flugplatz Lipezk die ,2. Héhere
Schule der Roten Militérflieger* erdffnet. 1924 verlegte man au-
Rerdem die 1. Aufklérungseskadrille ,W.1. Lenin“ nach Lipezk.
Diese Einheit war mit Flugzeugen des Baumusters R-1 ausger(-
stet. Das war die, von Polikarpov bearbeitete russische Adaption
desenglischen Musters D.H. 9. Von der R-1 wurden im Moskauer
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Lipezk 1924: Die Christi-Geburtskirche

Flugzeugwerk Dux und in einem weiteren Werk etwa 2800 Stiick
gebaut. Die R-1 dienten als Aufkl&rer und leichter Bomber und
befanden sich Uber einige Jahre im Bestand der Roten L uftflotte.
Diein Lipezk stationierte sowjetische Fliegereinheit wurde wéh-
rend der kriegerischen Auseinandersetzungen in der Mongolel im
Sommer 1929 in den Fernen Osten verlegt.

Nach dem 12. Oktober 1933, dem Abzug der Reichswehr aus der
deutschen Fliegerschule, erdffnete die Rote Armee wieder eine
Ausbildungsstétte fur die Luftstreitkréfte, die unter unterschiedli-
chen Bezeichnungen bis heute existiert.

Die deutsche Flieger schulein Lipezk

Die offizielle Vereinbarung zwischen der Reichswehr und den
Luftstreitkréften der Roten Armee wurde am 15. April 1925 vom
Chef der Roten L uftflotte, P. 1. Baranov und dem Leiter der Sonder-
gruppe R in Moskau, Oberst Hermann von der Lieth-Thomsen
unterzeichnet. Als Leiter der Schule war Major a.D. Walter Stahr
vorgesehen, im internen Verkehr lief der Stitzpunkt in der Folge
als” Schule Stahr” oder “WIVUPAL” fr “Wissenschaftliche Ver-
suchs- und Prif-Anstalt fur Luftfahrzeuge”.

Die Existenz einer russischen Flieger-Ausbildungseinheit sollte
nicht zu der Annahme verleiten, dass der Standort Lipezk fur die-
sen Zweck gut ausgebaut gewesen sei. Im Inspektionsbericht vom
20. Februar 1924 des Chefs der Technischen Einheiten der Roten
Luftflotte Grolle wird angegeben, dass der Flugplatz eine Fléache
von 270 Desjatinen (ca. 295 ha) einnimmt, wovon aber nur 10 %
eingeebnet seien. Der wesentliche Nachteil des Platzes bestlinde

Blick auf die Gebaude vor Beginn der Baljarbeiten

in der Lage von Wachgebauden, Kraftstofflager und Hangars in
der Mitte des Platzes, wodurch die nutzbare Flache des Flugplat-

Albatros- und Heinkel-Flugzeuge bei der Fliegerschule der Reichswehr in Lipezk

P. Korrell

zessich verringere. Unter dem Begriff ,Hangar” verstand der Of-
fizier die Unterbringung der Flugzeuge in Zelten.

Aus diesem Bericht |&3t sich ableiten, welche Aufbauarbeit erfor-
derlich war, um eine deutschen Vorstellungen entsprechende Flie-
gerschule an diesem Standort aufzubauen. Die gesamten Aufwen-
dungen zum Aufbau der Schule trug der deutsche Steuerzahler.
Fir die fliegerische Aushildung standen dem Truppenamt der
Reichswehr jahrlich etwa 10 Millionen Reichsmark zur Verfligung,
wovon durchschnittlich etwa 2 Millionen zur laufenden Unterhal -
tung der Lipezker Schule benétigt wurden (1929 — 3,9 Mio., 1930
—3,1Mio.).

In diesen Betrégen nicht eingeschlossen waren die Mittel fur den
Aufbau der erforderlichen Infrastruktur wie Hangars, die Werft,
Betriebs- und Reparatur-Werkstétten, das Motoren-Erprobungs-
labor, Wohn- und Verwaltungsgebdude, Lazarett, Funkwerkstatt,
der Eisenbahnanschluss, u.s.w.

Bis 1929 wurden funf Flugzeughallen, finf Wohnhéuser, acht
Blockhéuser (,,Baracken®), ein Kasino und dazu weitere Werk-
statt- und Funktionsgebdude errichtet.

Seitens der UdSSR wurde ein Ziegelgebéaude des friher dort be-
findlichen Weinlagers , zur Lagerung von Flugzeugen und
Luftfahrtteilen und al's Wohngebaude zur Unterbringung des Per-
sonals der Fliegerschule® bereitgestellt.

Auf dem von der sowjetischen Seite weiterhin benutzten Teil des
Flugplatzes war die 4. Fliegerabteilung der 38. Fliegereskadrille
der Luftstreitkréfte der Roten Armee untergebracht. Die Verbin-
dungsaufnahme mit der deutschen Schule, die dort als , Einheit
A5" bezeichnet wurde, realisierte man tber den sowjetischen Stab
der Fliegereskadrille 38.

Als Verbindungsoffizier war zwischen 1926 und 1930 der sowje-
tische Kombrig (Brigadekommandeur) Zinovij Raivitscher einge-
setzt. Mit dem deutschen Schulleiter Major a. D. Walter Stahr ver-
stand sich Raivitscher offenbar gut, was unter seinem Nachfolger
V. Orlov offensichtlich nicht mehr der Fall war. Entsprechend rus-
sischen Quellen fUhrten die Zerwiirf nisse zwischen den beiden zu

Unterrichtsraum in der Lipezker Schule

ihrer Versetzung. Orlov wurde von A. Tomson abgel6st und als
neuer Chef der Fliegerschule wurde Mgjor a. D. Max Mohr einge-
setzt. Der letzte Kommandeur der Fliegerschule und Nachfolger
Mohrswar Hauptmann a. D. Gottlob Mlller.

Fiir die standige Uberwachung der Schule undihres Personalswar
die ortliche Filiale der GPU (Gosudarstvennoe Politiceskoe
Upravlenie pri Sovete Narodnych Komissarov SSSR — Staatliche
Politische Verwaltung beim Rat der Volkskommissare der UdSSR)
zustandig. Deren Beurteilung des deutschen Schulleitersist wohl
in ihrer negativen Aussage kaum zu Uberbieten: , Anhénger
Hindenburgs, deutscher Faschist mit Giberaus schroffem Charak-
ter, streng und schonungsl os, feindlich gegentiber der Sowjetmacht
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eingestellt, hat Antipathie gegen alles Russische”. Andererseits
schrieben die Genossen der Geheimpolizei Berichte dariiber, dafd
sich Walter Stahr wahrend gelegentlicher Jagdausfliige in der
Umgebung von Lipezk gern mit einfachen Bauern unterhielt.
Das Schicksal der genannten Offiziere konntein den weiteren Jah-
ren unterschiedlicher nicht sein. Die deutschen Offiziere erhielten
nach 1933 |eitende Funktionen in der Fliegertruppe. Walter Stahr
schied beispielsweise 1939 als Generalmajor aus der Luftwaffe
aus. Ihre sowjetischen K ollegen wurdenim Verlaufe der stalinschen
»Sauberungen® ausnahmsl os umgebracht.
Der deutsche Flugbetrieb begann parallel zu den Aufbauarbeiten
im Sommer 1925 zunéchst mit der Montage und dem Einfliegen
der gelieferten Flugzeuge, der Ausbildung der Fluglehrer und mit
Vergleichsfligen mit der dort stationierten russischen Flieger-
einheit. Erste Flugschiler konnten erst im Sommer 1926 mit ihrer
Ausbildung beginnen. Bis zur Aufldsung des Stiitzpunktes am 15.
September 1933 wurden etwa 120 Jagdflieger und etwa 100 Be-
obachter ausgebildet, dazu zahlrei ches deutsches Bodenpersonal.
AuRerdem erhielt eine nicht bekannte Anzahl sowjetischen Mili-
térpersonal s eine fliegerische oder technische Ausbildung.
Die Schulung in Lipezk konzentrierte sich auf die Schwerpunkte:

1. Aushildung von Jagdfliegern, die ihre fliegerische Grundaus-

bildung bereits in Deutschland erhalten hatten.

2. Weiterbildung von Fliegeroffizieren des 1. Weltkrieges.

3. Ausbildung von Fliegerbeobachtern ab 1928.

4. Aushildung sowjetischen Personals
AuRerdemwar in der Schuleeine Versuchs- und Erprobungsgruppe
stationiert, die Erzeugnisse der deutschen Luftfahrtindustrie zu
erproben hatte.
Die parallel zur Ausbildung deutscher Flieger durchgefuhrte Aus-
bildung sowjetischen Personalswird in der zum Themavorhande-
nen deutschen Literatur recht selten oder unvollstandig erwéhnt.
Am 31. Dezember 1926 berichtete der stellvertretende Kriegs-
kommissar Josif S. Unschlicht an das Politbiro der KPdSU (B)
und Stalin personlich, dass zu diesem Zeitpunkt in Lipezk 16
Militérflieger einefliegerische Weiterbildung auf Jagdflugzeugen
erhalten hatten, Eine technische Aushildung absolvierten 45 Flug-
zeugmechaniker und etwa 40 hochqualifizierte Arbeiter. Als posi-
tive Ergebnisse der Arbeit mit der deutschen Schule betonte er die
Qualifizierung und Weiterbildung des fliegerischen und techni-
schen Personals und den Erwerb neuer taktischer Verfahren for
verschiedene Einsatzzwecke. Fir 1927 sei fur die Schule, wie
Unschlicht &uRerte, die Zusammenarbeit mit Einheiten der Boden-
truppen vorgesehen. Im weiteren lobte er die Teilnahme sowjeti-
scher Spezialisten an der in Lipezk durchgefiihrten Erprobung von
Flugzeugbewaffnung, Luftbild- und Funkausriistung sowie bei
anderen Erprobungen.

e

Das Schulflugzeug der Jagdfliegerausbildung: Fokker D XI11
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DieAusbildung von Jagdfliegern

Wegen der Bestimmungen des Friedensvertrages mufdte die mili-
téri sche Pilotenausbildung in Deutschland in privater Hand durch-
gefuhrt werden. Es entstand mit Hilfe der Reichswehr die soge-
nannte Sportflug GmbH mit zehn Fliegerschulen, die uUber das
Reichsgebiet verstreut lagen.

Die Fliegerschulen befanden sich in Kénigsberg, Stettin, Berlin-
Staaken, Warnemtiinde (beide Schulen waren fur die Seefliegerei
bestimmt), L eipzig-Schkeuditz, Béblingen, Hannover und Osna-
briick (Kunstflugschulung), Schleifheim, Braunschweig.
AuRerdem wurden 1924 und 1925 noch einige privat betriebene
Schulen teilweise vom Staat finanziert und vom Reichswehr-
ministerium anerkannt, obwohl ihr Beitrag zur militérischen Stér-
kung wohl eher nur symbolischen Charakter hatte.

1925 wurde auf Dréngen der Deutschen Luft Hansa, die gut aus-
gebildeten Pilotennachwuchs benétigte, in Stasken unter Haupt-
mann Alfred Keller die Deutsche Verkehrsflieger Schule (DVS)
gegriindet, wo junge Piloten geschult wurden.

1927 baute man, um die Uberfiillte Staakener Schule zu entlasten,
einen zweiten Standort dieser Schulein Schlei®heim auf. Esergab
sich dann eineArbeitsteilung insofern alsdie Anfangs-Aushildung
in Schleitheim stattfand und die weiterfihrende Ausbildung in
Staaken. Von den Schleilfheimer Flugschillern wurden jéhrlich etwa
30 in der Schule zuriickbehalten, um sie als kiinftige Jagdflieger
oder Aufkl&rungspiloten auszubilden.

Ausbildung fir die Belange der deutschen Marine fiihrte man in
Warneminde, List auf Sylt und Stettin-Alt Damm durch. Daswei-
terfUhrende Training wurde von der Severa GmbH in Holtenau
und Norderney organisiert.

Im Jahre 1926 &nderten sich die Verhdtnisse grundlegend. Man
hatte sich auf ein Luftfahrt-Abkommen geeinigt, in dem das Ver-
bot des zivilen Flugzeugbaus und die entsprechenden ,, Begriffs-
bestimmungen® mehr oder weniger ad acta gelegt wurden. Aller-
dings wurde im Abkommen die staatliche Finanzierung von Flie-
gerschulen verboten. Die Fliegerschulen der Sportflug GmbH
mufdten sich nun nach einem neuen Geldgeber umsehen oder ih-
ren Betrieb schlieen. Die DVS in Staaken uUbernahm zunéchst
einige der Schulen bis eine neue Organi sationsform und Finanzie-
rung gefunden war. Diese wurde am 1. April 1927 als Luftfahrt
GmbH gegriindet. Die Schulenin K6nigsberg, Stettin, Schkeuditz,
Hannover und Osnabriick verfielen der Aufldsung. Anihrer Stelle
wurden die Fliegerschulen in Wirzburg und Boblingen aufgestellt.
Da nach dem Pariser Abkommen der Reichswehr 70 Flieger-
offiziere zugebilligt waren, konnte nun ein enger Kontakt zwi-
schen der Luftfahrt GmbH und dem Reichswehrministerium her-
gestellt werden.

Von den in Schleiheim fir die militérische Ausbildung bestimm-
ten jungen Piloten wurden aus jedem Jahrgang die 10 besten Ab-
solventen fur die weitere Aushildung nach Lipezk geschickt.
Daher war die Lipezker Schule der eigentliche Beginn einer mili-
térischen Fliegerausbildung. Die Gesamtleitung lag ausschliefflich
in der Hand des Truppenamtes des Reichswehrmini steriums.
Dieflr das Militér vorgesehenen Absolventen der SchleiRheimer
Fliegerschule gehdrten nicht zum Personal bestand der Reichswehr.
DieAusbildung dieser, Zivil personen* sowohl in Schleilheimwie
auch in Lipezk vollzog sich in einer , zivilen" Ausbildungsstétte.
Aus Griinden der Geheimhaltung wie auch um den gemaf3 Pariser
Luftfahrtabkommen erlaubten Bestand von 70 Fliegeroffizieren
zumindest demonstrieren zu kénnen, hatte man diese Regelung
getroffen. Diejungen Leute wurden als,, Jungmérker* bezeichnet.
Im Gegensatz dazu erhielten aktive Offiziere, die ein weiterfiih-
rendes Flugtraining erhielten, die Tarnbezeichnung ,, Altmarker”.
Diese Offiziere schieden fur die Dauer des Lipezker Lehrgangs
aus dem Personalbestand der Reichswehr aus und wurden nach
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Die Flugzeuge HD 17 dienten sowohl zur Jagdflieger- wie auch
zur Beobachteraushildung

ihrer Ruckkehr nach Deutschland wieder eingestellt.
Fir die Jagdfliegeraushildung standen in Lipezk die wahrend des
Ruhrkampfes bestellten 50 Jagdflugzeuge Fokker D X111 zur Ver-
flgung. Im weiteren verfigte die Schule Uber 2 alte Fokker D VII
und tiber zweisitzige Ubungsflugzeuge Heinkel HD 17.
Neben der Ausbildung waren die wichtigsten Ziele:
a) Schaffung eigener Ausbildungsvorschriften,
b) Sammlung von Ausbildungserfahrungen,
¢) Sammlung von Fihrungserfahrungen bis zur Staffel- und
Gruppenstufe,
d) fliegerische und technische Erprobungen von Flugzeug und
Gerét
Das Lehrpersonal wurde bereits in den Jahren 1925/26 in Lipezk
fir seine Aufgaben vorbereitet und zu einer Jagd-L ehrstaffel
zusammengefasst. Dieser Rahmen bildete gewissermal3en den
~Jagdfliegerlehrgang", welcher in der Sommerperiode mit 10-20
Jagdfliegern auf volle Staffelstérke aufgeftlIt wurde.
Der Gang der Ausbildung umfasste:
a) Umschulung auf die neuen Baumuster (neu hinsichtlich Ge-
schwindigkeit und Triebwerksleistung),
b) Ubungsfliige zur Einfiihrung in alle Fluglagen,
¢) Verbandsflugiibungen von der Rotte bis zur Staffel,
d) Ziellibungen mit der MG-Kameraund prakti sche Schief3ibun-
gen,
e) Luftkampflbungen. ,
Dauer des Lehrgangeswar im allgemeinen von Mai bis Ende Sep-
tember.

Die fliegerische Weiterbildung von Fliegeroffizieren des 1.
Weltkrieges.

Um diefliegerischen Fahigkeiten der aktiven Fliegeroffiziere der
Reichswehr aufrecht zu erhalten bzw. zu verbessern wurden an
den Fliegerschulen Wiirzburg und Boblingen Kurse organisiert, in
denen diese Offiziere jahrlich mindestens 15 — 20 Flugstunden zu
absolvieren hatten.
Der Flugdienst setzte sich bel der bescheidenen Stundenzahl wie
folgt zusammen:

a. Fliegen aller am Platz vorhandenen Muster innerhalb der er-

teilten Lizenz

b. Kunstflugtbungen,

c¢. Nachtflugtibungen,

d. Uberlandfliige.
Aus diesen Gruppen wurden ebenfalls Kandidaten fur die Ausbil-
dung in Lipezk ausgewéhit. Aufgrund der ersten Aushildungs-
erfahrungen in Lipezk stellte man fest, dal? die fliegerischen Lei-
stungen der ,, Jungmérker* Uber denen der aktiven Offiziere (, Alt-
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marker) lagen. So dal3im weliteren , Altméarker* im wesentlichen
as Flieger-Beobachter in Lipezk ausgebildet wurden.

DieAushildung von Flieger beobachtern ab 1928

Vor dem Jahre 1927 fand die Beobachterausbildung in Deutsch-
land nur im &uRerst behelfsméldigen Rahmen statt. Alles, was auf
diesem Gebiete im Reiche geschah, war Improvisation, so dass
man diese Phase hdchstens al s Vorausbildung bezei chnen konnte.
Diedurch dasBestehen der Lipezker Schule hervorgerufenen neu-
en Ausbildungsmdglichkeiten | 6sten neue M al3nahmen seitens des
Truppenamtes aus. Eslag auf der Hand, dassden ab April 1928in
Lipezk anlaufenden 6-monatigen L ehrgéngen nur gut vorbereite-
tes Personal zugefiihrt werden durfte.

Eswurdefur die bis dahin kaum betriebene Beobachterausbildung
in Deutschland eine grof3ziigige Aushildungsstétte in Berlin ge-
schaffen, welche unter dem Decknamen ,, Tarnlehrgang” lief. Im
Rahmen der Tarnlehrgénge wechselten Theorie und Praxisab. An
praktischer Beobachterausbildung sind besonders zu erwdhnen die
Funkausbildung, die Nachtbeobachter- und die Artillerieflieger-
aushildung mit wechselseitigem Funkbetrieb (Eintben der ver-
schiedenen Einschiessverfahren). Diese Ubungen konnten 1927-
1928 in Deutschland noch nicht in der Luft gelibt werden. Man
half sich mit sogenannten ,, Steilbeobachterlehrgéngen” im Rie-
sengebirge bzw. in Oberbayern (Die,, Flugzeugfunkstation* stand
im Gebirge Uber 1000 m Héhe, Batterie und Ziel lagen in der
Ebene, gut beobachtet von der Station im Gebirge).

Die DV S-Schulen Staaken und Schleif$heim wurden stérker auf
die Belange der Reichswehr umgestellt. Damit war verbunden,
dass aus Platzmangel und Tarnungsgriinden die DV S Staaken im
Jahre 1929 nach Braunschweig verlegt wurde. Im gleichen Jahre
wurde der Berliner Tarnlehrgang als , Abteilung N* (Nachtflug)
der DV S Braunschweig als zivile Ausbildung angegliedert.

Vorausmafinahmen fur dieAusbildungin Russland

Nach langeren Verhandlungen zwischen dem Reichswehrmini-
sterium und dem Reichsverkehrsministerium genehmigte der Chef
der Heeresleitung (wahrscheinlich im Jahre 1927):

a) von Reichswehroffizieren in Deutschland und Russland -
etwa 30 je Lehrgang, davon 70 % mit Weltkriegserfahrung
asFlieger und 30 % Nachwuchs, Tarnname: “Altmérker”,

b) eine Neuausbildung von 30 Offizier-Anwértern je Jahr zu
Flugzeugfuhrern vor ihrem Eintritt al's Fahnenjunker in die
Reichswehr. Tarnname ,, Jungmarker”.

Beginnend mit dem Winter 1927/28 wurde die Beobachter-Aus-
bildung wiefolgt organisiert:

a. Ein6-Monats-Kurswar alsTarnlehrgang in Berlin zu absol -
vieren (ab 1929 in Braunschweig) zur Vorbereitung der Aus-
bildung in Lipezk.

b. Ein 6-Monats-Kursin Wirzburg oder Bdblingen (nur fur
LAltmarker).

c. Ein6-Monats-Kurs fir Beobachter, der fir die Ausbildung
in Lipezk vorbereiten sollte.

d. Lehrgéangefir Spezial gebiete wie L uftbildwesen, Navigati-
on, Flugfunk, zusétzlich fliegerische In-Ubung-Haltung im
Umfang von 15 — 20 Flugstunden.

Aus Wettergriinden begannen die theoretischen Lehrgénge im
Oktober eines jeden Jahres und endeten Ende Mérz, Auf diese
Wei se stand das ganze Sommerhalbjahr fur die fliegerische Aus-
bildung in Lipezk zur Verfligung,

Ende Mé&rz jeden Jahres begannen in kurzen Abstdnden die ersten
Abreisen nach Lipezk in kleinen Gruppen zu je 8-10 Teilnehmern,
so dass ab Mitte April die praktische fliegerische Ausbildung dort
beginnen konnte,
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Die grof3e Bewéhrung der Ausbildung bestand in der Teilnahme
an den jahrlichen Herbstmantvern der Roten Armee in der Ge-
gend um Woronesh am Don. An diesen Mandvern nahmen stets
eine volle deutsche Nahaufklarungsflieger-Staffel mit einem
Artilleriefliegerschwarm und eine Fernaufkl&rungsflieger-K ette
teil. Jagd- und Kampfflieger waren nur theoretisch beteiligt.
Diese kleinen Einheiten arbeiteten unter voller Verantwortung -
unterstitzt durch einen Dolmetscher — mit den sowjetischen
Fihrungsstellen und der sowjetischen Mandverleitung. Ein gut or-
ganisierter Funk- und Fernsprechdienst beider Seiten garantierte
die Nachrichtentibermittlung.

Diese Bewdahrungsproben der Schillerstaffeln hielten sowohl der
deutschen als auch der sowjetischen Kritik stand. Man stellte fest,
dass die Ausbildungsziele in jedem Jahre erreicht wurden.

Die eingesetzten Flugzeuge
Betrachtet man die in Lipezk eingesetzten Flugzeuge, so sollte
zwischen Baumustern unterschieden werden, die im téglichen

Schulbetrieb Verwendung fanden und Neuentwicklungen deutscher
Flugzeughersteller, die zum Zwecke der Erprobung von der

Tabelle 1 Diein Lipezk eingesetzten deutschen Flugzeuge

Albatros- und Heinkel-Flugzeuge bei der Fliegerschule der Reichswehr in Lipezk

P. Korrell

Lipezker Versuchs—und Erprobungsgruppe betrieben worden sind.
Die Tabelle 1 gibt eine Zusammenfassung Uber diein Lipezk ge-
sehenen Flugzeuge. Aufgrund der Geheimhal tungsbestimmungen
variieren die in der Literatur dazu vorhandenen Angaben.

Flugzeugeim Ausbildungsbetrieb

Bel der Jagdfliegeraushildung fanden in erster Linie die wegen
der Ruhrkrise gekauften 50 Fokker D X111 Verwendung. Die Flug-
zeuge sind am 28. Juni 1925 mit dem Dampfer ,, Edmund Hugo
Stinnes 1V* aus Stettin abtransportiert, in Leningrad ausgeladen
und auf der Eisenbahn nach Lipezk gebracht worden.
Fir das Baumuster werden die Daten in Tabelle 2 angegeben:
Nach sowjetischer Einschétzung handelte es sich um das seiner-
zeit fortschrittlichste Jagdflugzeug. Es Ubertraf hinsichtlich Ge-
schwindigkeit und Dienstgipfelhthe die englischen und franzési-
schen Vergleichsmuster. Die Auslegung als verspannungsl oser
Doppeldecker mit relativ dicken Profilen, aerodynamisch ,, saube-
rem" Rumpf und gut verkleidetem Triebwerk fihrte zu einer ein-
fachen und zuverl&ssigen Bauweise. Diese Eigenschaften erlaub-
ten den Einsatz im harten Schulbetrieb in Lipezk tiber den Zeit-
raum von 8 Jahren, der mit relativ wenig Verlusten abgelaufen ist.
Bel denweliteren Betrachtungen zur
eingesetzten Technik sollen nur die

Baumuster Anzahl der Flugzeuge Benutzung im Elgii??ﬁtzr rerrnein Albatrosund
deutsche Angaben | Angaben der Lipezker | Zeitraum . = . .
GPU (deutsche Beim _Baun_"luster L 68 \{Vld_ersp_reL
Angaben) chen sich die Angaben hinsichtlich
eines Einsatzes in Lipezk.
Fur das zweisitzige Ubungsflugzeug
Fokker D XIII 52 59 (1930) 1925 -1933 o
Fokker D V11 2 2 (1930) 1905+ — 1933 g\' bat‘tr:;f L 69/‘1"“‘;3” diein Tar?te”e
Junkers F 13 1 1 (1930) 1925+ — 1933+ enthaftenen Angaben gemacht.
JunkersA 20 1 1905+ D_a in Llpez!< keine Anféngeraus-
Heinkel HD 21 1 1 (1930)** 1926+ bildung betrieben wurde, kann es
Heinkel HD 17 7 6 (1930) 1926 — 1933 sich beim Einsatz dieses Flugzeuges
Heinkel HD 38 1 1931 vermup_l ichum Kurierfliige oder ein-
Heinkel HD 40/11 1 zelne Uberprifungsfl tige von Schi-
Heinkel HD 41 1 lern geha_\ndelt haben.
Heinkel HD 45 1 1931 Starker sind FI ugzeuge der Baumu-
Heinkel He 46 1 1932 ster L 76 , Aeolus® eingesetzt wor-
Heinkel HD 59 1 1932 den. Hierzu liegen gesi _cherteAhgac
AlbatrosL 68a 1* 1926 ben SOWOhl, as den e|r1_schlég|gen
Albatros L 69 > 1926 Ar_chlven W|eau_sden prlvat_enAuf-
Albatros L 74 1 zelchnupgen el r_1es der Lipezker
Albatros L 76a G 5 (1930) 1928 — 1933 Werkmeister (Wilhelm Huhndorf)
AlbatrosL 77 6 19291932 vor. Vermutlich aus Geheimhal-
Albatros L 78 7 1(1930) 1929 — 1933 tungspriinden sSind die ersten Stilk-
Albatros L 81 1 1932 ke dieses Baumuster in seinen _Un-
Albatros L 84 1 1932 terlagen noch als L 68b bezeich-
JunkersA 48 (K 47) 3 1930 — 1933 net worden. Im Standardwerk zum
Junkers W 34 (K 43) 2 1930 — 1933 deutschen Hugzeugbau von Lange
Junkers G 24 ) findet sich gllerdlngs kein Baumu-
JunkersA 35 ) ster L 68b. Eineandere Tarnbezeich-
Focke-Wulf A 40 ) nunngrdasMusterw_arLﬁSlll.
Dornier Do 10 1 1932 Es handelte sich um einen Aufkl&
Dornier Do 11 1 1932
Dornier Merkur 1 1(1930)
Messerschmitt M 23c 2 1931 -1933 *) unbestétigte Angaben
Junkers W 33b 1 1931* — 1933 *) in sowjetischen Unterlagen
Rohrbach Ro VIII 1 1 (1930) als HD 40 bezeichnet
e : o | T Tenubsgm A
sollen spédter nochmals4 -5
écr)?ligsvDu ; W7 - L 182; dieser Flugzeuge vorhanden
gewesen sein
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Tabelle 2 Daten des Flugzeuges Fokker D X111

Albatros- und Heinkel-Flugzeuge bei der Fliegerschule der Reichswehr in Lipezk

P. Korrell

Lange Hohe Spannweite Fliugelflache Max. Startmasse Leermasse Max. Nutzmasse
7,900 m 2,990 m 11,000 m 21,8 me? 1610kg 1180kg 185 kg
Hoéchstgeschw. Landegeschw.  Reisegeschw.  Anfangssteigleistung  Gipfelhdhe Fléchenbelastung Reichweite
270 km/h 95 km/h 220 km/h 9.8 m/s 8000 m 74,00 kg/m? 600 km
Triebwerk: Napier Lion X mit einer installierten Leistung von 330 kW (450 PS).
Tabelle 3 Daten des Flugzeuges Albatros L 69
Lange Hohe Spannweite Fliugelflache Max. Startmasse Leermasse
6,080 m 2,640 m 8,060 m 10,85 m? 670 kg 470 kg
Hoéchstgeschw.  Landegeschw.  Anfangssteigleistung  Gipfelhdhe  Fléchenbelastung  Reichweite
175 km/h 108 km/h 4,2m/s 4000 m 62,00 kg/m? 340 km

Triebwerk: Bristol Lucifer oder Siemens Sh 11mit einer installierten Leistung von 74 kW (100 PS).

rer, der als Schulflugzeug eingesetzt worden ist. Die Bauweise
entsprach der damals vorherrschenden: Einstieliger Doppel dek-
ker mit einteiligem Oberfliigel und kleinerem Unterfllgel, Quer-
ruder nur oben, Stahlrohr-Rumpf mit Formgebungsgeriist ausHolz,
Duraltréger zur Aufhéngung des Brennstoffbehélters im Rumpf-
vorderteil, Duralbeplankung im vorderen Rumpfteil, Stoffbespan-
nung beginnend an den Sitzen, einfaches L eitwerk, durchgehende
Fahrwerkachse, Kuhler unter dem Rumpf.

Die Bauweise mit den geschweil3ten Fachwerken an Rumpf und
Leitwerken kam den technischen Moglichkeiten der Reparatur-
werkstatt in Lipezk entgegen. Bei Briichen waren derartige Stahl-
rohr-Fachwerke gut wieder herzustellen indem die beschédigten
Teile herausgeschnitten und neue Stiicke eventuell unter Einfi-
gung von Verbindungsmuffen eingeschwei 3t wurden.

Angaben aus Lange (s.0.) bezeichnen das Flugzeug als nicht
trudelsicher (Vorkommnisse mit Ahrens, Jeschonnek, Mlhahn,
Thuy) und erwahnen tddliche Unfélle. Wie bei allen Flugzeugen,
die fir die geheime Aushildung der Reichswehr gebaut worden
sind, finden sich Angaben dazu in der Literatur nur spérlich. Da
den Kursteilnehmern in Lipezk das Fotografieren der eingesetz-
ten deutschen Technik verboten war, sind auch Bilddokumente
dieser Flugzeuge relativ selten.

Es sind mindestens 15 Stiick von diesem Baumuster hergestellt
worden. AuR3er den in der Tabelle 5 angefiihrten Stiicken, diesich
in Lipezk befanden, sind weitere Kennzeichen der L 76 nachge-
wiesen: fur L 76a— D-1127 (Werk-Nr. 10101), D-1128 (Werk-Nr.
10104), D-1130 (Werk-Nr. 10107), fur L 76 — D-1113 (Werk-Nr.
10115, in SchleiRheim), D-1209 (Werk-Nr. 10110), D-1210 (Werk-
Nr. 10111), D-1283 (Werk-Nr. 10113), D-1288 (Werk-Nr. 10112),
D-1289 (Werk-Nr. 10116),

Tabelle 4 Daten des FlugzeugesAlbatros L 76

Tabelle5 Angaben zu den Lipezker Flugzeugen L 76

Masch-Nr.  Baumuster Werk-Nr. Triebwerk Tw.-Nr.
1 Alb.L.68b 10102 BMW VI 6,3 16019
2 Alb.L.68b 10103 BMW VI 7,3 16033
3 Alb.L.68b 10122 BMW VI a 16020
4 Alb.L.68b 10123 BMW VI 16001
5 Alb.L.68b 10124 BMW VI 16012
6 Alb.L.68b 10125 BMW VI 16027
7 Alb.L.76a 10109 BMW VI 6,3 16004

Die Liste des Zubehtrs zu diesen Flugzeugen 183t sich ebenfalls
angeben. Beispielsweisewaren fur die 1930 bei einer Havarie ver-
brannten Maschine No. 4 aufgefuhrt:
1 Tourenzahler Bruhn No 222, 2 Hohenmesser No 25077, No
24948, 2 Geschwindigkeitsmesser 12576, 12574, 1 Olmanometer
1671594, 1 Wasserthermometer, 1 Olthermometer, 1 Benzinuhr
Maximal, 1 Oluhr, 2 Borduhren, 1 Feuerldscher Minimax, 1
Benzinmanometer, 1 Presslufthahn kompl. 2 Pressuft-Flaschen,
1 Benzintrichter, 1 Stehgurt, 2 Anschnallgurte, 1 Ausweis, 1 Sack
Ballast, 1 Kompass 671, 1 Riickblickspiegel, 1 Anlasser, 2 Schal-
ter, 1 Bordkoffer, 2 Atmungsgerdte im Schrank, 2 Kartenroller, 1
Kartentasche, 1 Einspritzpumpe.
Die Nutzung dieser Flugzeuge in Lipezk scheint vergleichsweise
gering gewesen zu sein. Der Werkmeister Wilhelm Huhndorf gibt
fur das Jahr 1928, in dem die Beobachterausbildung begonnen
wurde, Flugstunden der einzelnen Maschinen wie folgt an:
Flugzeug 1 95,03 h,
Flugzeug 2 am 16.5. durch Fuchs eingeflogen, 21.5. Uberschlag
durch Blumensaat, 30.8. Kopfstand

Flugzeug 3 am 26.7.28 Bruch

Angegeben wurde eine Hochstgeschwindigkeit von 235 km/h und
eine Flachenbel astung von 88,00 kg/m2.

Das Flugzeug hatte ein Triebwerk BMW VI mit einer installierten
Leistung von 440 kW (600 PS).

Aus den Aufzeichnungen des Werkmeisters Huhndorf sind nach-
stehende Angaben fir die Lipezker Maschinen entnommen.

bei Landung
Lange Hohe Spannweite  Fliigelflache  Max. Startmasse Leermasse | Flugzeug 4 15,3 h, 1930 ver-
8550m  3740m  12760m 27,8 2 440 kg 1615kg brannt

Flugzeug 5 68,57 h

Flugzeug 6 86,30 h

Flugzeug 7 19,43 h, 15.10. nach Deutschland tberfihrt

Der Einflieger des Flugzeuges Nr. 2, wie auch der meisten ande-
ren Albatros-Maschinen in Lipezk — Otto Fuchs — war ab 1944
stellvertretendes Vorstandsmitglied der DVL und 1949 leitete er
deren Neuaufbau.
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AlbatrosL 76 in Lipezk. Im Hintergrund ist eine Junkers K 47
zu erkennen

Im Oktober, nach Ende der Lehrgange, begannen in der Werkstatt
in Lipezk die Grunduberholungen der Flugzeuge. Entsprechend
der Werkstattaufzei chnungen scheinen besonders Problemein der
Festigkeit der Leitwerksbaugruppen aufgetreten zu sein. Sowohl
inden Stahlrohr-Fachwerken der Hohen- wie auch der Seitenflosse
waren Arbeiten an den Knotenpunkten und den inneren Diagonal -
versteifungen durchzufiihren. Weiterhin wird das Reif3en der
Generatorbl dcke erwahnt.

Fiir die Uberholung der Maschine No. 1 im Oktober 1928 ist an-
gegeben:

Spornbuchsen neu, Steuerung ausgebaut, Steuerkniippel - Bolzen
und Buchse neu, Seitensteuerseile neu, Leitungsrohre zwischen
Rumpf und Motor ausgegliiht, Oltank neu, vordere Motor-
befestigungsbeschl ége repariert, Hohensteuer ausgebauit.

Tabelle6 Daten des Flugzeuges AlbatrosL 77

Hohe
3,900 m

Lange
8,450 m

Spannweite
12,760 m

Flugelflache
27,8 M2

Angegeben wurde eine Hochstgeschwindigkeit von 220 km/h. Das
Flugzeug hatte ein Triecbwerk BMW VI mit einer installierten Lei-
stung von 440 kW (600 PS).

Fir das Flugzeug L 78 ist aus der Literatur lediglich die Spann-
weite zu entnehmen, diemit der Angabeder L 77 identischist. Als
Triebwerk diente ebenfalls der BMW VI.

Fir die Baumuster L 77 und L 78 sind in den Aufzeichnungen
Huhndorfs angegeben:

Tabelle 7 Angaben zu den Lipezker Flugzeugen L 77 und L 78

Masch-Nr. Baumuster Werk-Nr. Kennzeichen Tw.-Nr.

1 Alb.L.77 10136 D-1546 16190, Bruch
2 Alb.L.77 10138 D-1548 Bruch

3 Alb.L.77 10139 D-1549

4 Alb.L.77 Heinkel 303 D-1573

5 Alb.L.78 10151 D-2093 16665

6 Alb.L.78 10152 D-2094 16052

7 Alb.L.78 10155 D-2467 ohne Triebw.
8 Alb.L.78 10156 D-2487 ohne Triebw.

Weitere Kennzeichen fur L 77 waren: D-1547 (Werk-Nr. 10137),
D-1574 (Werk-Nr. Heinkel 304).
Weitere Kennzeichen fur L 78 waren: D-1524 (Werk-Nr. 10121),

Albatros- und Heinkel-Flugzeuge bei der Fliegerschule der Reichswehr in Lipezk
P. Korrell

Reparatur einer L 77 in Lipezk

D-1791 (Werk-Nr. 10157), D-1988 (Werk-Nr. 92), D-2094 (Werk-
Nr. 10152), D-2098 (Werk-Nr. 10153), D-2099 (Werk-Nr. 10154),
D-2131 (Werk-Nr. 10188), D-2132 (Werk-Nr. 10189), D-2173
(Werk-Nr. 106), D-2174 (Werk-Nr. 107), D-2467 (Werk-Nr. 10155,
abApril 1933 bei DVS), D-2487 (Werk-Nr. 10156, ab Mai 1933
bei DV'S),

AlbatrosL 78

Die Flugzeuge mit den Werknummern 10155 und 10156 sind of-
fensichtlich ohne Triebwerke nach Lipezk geliefert worden. Sie
erscheinen im Friihjahr 1933 in der deutschen Luftfahrzeugrolle
beim Halter DVS.

Heinkel HD 17

Der Rumpf desAufklérungs-Zweisitzers stellte eine Konstruktion
aus 4 léngslaufenden Holmen aus Stahlrohr mit dazwischen ein-
geschwei3ten rechteckigen Stahlrohrspanten dar. Die einzelnen
Felder waren durch Kabel und Dréhte in der Langs- und Quer-
richtung verspannt, so dal? der Rumpf ein statisch tiberbestimmtes
Stahlrohrfachwerk bildete. Die grofite Rumpfbreite betrug 0,94 m.
Die Rumpfbekleidung bestand auf der Oberseite von vorn bishin-
ter den Beobachtersitz aus Leichtmetall, sonst aus Bespannstoff,
beides zwecks Wahrung der Kontrolle des Rumpfinnern leicht
abnehmbar. Rumpfeinteilung: Stahlrohr-Motortréger mit 4 Bol-
zen abnehmbar, am vorderen Spant befestigt. Dieser war alsBrand-
schott mit Blech- und Asbestverkleidung ausgefihrt. Vor dem
Brandschott befanden sich Armaturen fir Brenn- und Schmier-
stoff - hinter demselben der Raum fiir Brennstoff- und Oltank,
anschlief3end folgte der Flihrerraum mit Instrumentenbrett — Steue-
rung, Patronenkasten fir MG und Triebwerksbediengestange. Hin-
ter diesem lag der Raum fiir den Beobachter — gentigend grof3 um
Funk-, Luftbildgerét oder sonstige Spezial geréte einbauen zu kon-
nen. Im Fihrerraum befand sich eine metallene Bodenplatte, im
Beobachterraum bestand der Fuf3boden aus L eichtmetallwellblech.
Die Beschlége fur Flachen, Fahrgestell und Leitwerk waren mit
dem Rumpffachwerk verschwei3t. Der Rumpf war nach riickwérts
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hochgezogen, so dal? das Hohenleitwerk in der Ebene des drehba-
ren MG im Beobachterraum lag. Hierdurch verringert man den
toten Schusswinkel nach hinten. Die hinter dem Baldachin ange-
ordneten Sitze fur Fuhrer und Beobachter waren mit Doppels-
teuerung versehen. Der Steuerkniippel im Beobachterraum konn-
te stativartig zusammengeschoben werden, so dal? er beim Nicht-
gebrauch nicht storte. Gas- und Ziindgesténge sowie Benzinpum-
pe konnten von beiden Sitzen aus bedient werden. Fir die Trim-
mung wahrend des Fluges,
war die Hohenflosseverstell-

Albatros- und Heinkel-Flugzeuge bei der Fliegerschule der Reichswehr in Lipezk

P. Korrell

davon noch 4 zur Verfligung.

In der Flugzeugbestandsliste vom 1. Oktober 1929 wird auch eine
Maschine Heinkel HD 21 erwéhnt.

Dain Lipezk keine Anféngerausbildung betrieben wurde, kann es
sich beim Einsatz dieses Flugzeuges — ebenso wie beim Muster L
69 - imwesentlichen um Kurier- oder einzelne Uberpriifungsfliige
von Schiilern gehandelt haben.

Tabelle9 Daten des Flugzeuges Heinkel HD 21
Triebwerk: Mercedes D-I mit einer installierten Leistung von 77 kW (105 PS).

bar eingerichtet. DieVerstel-

lung erfolgte vom Fuhrersitz Lange Hohe Spannweite Flugelflache Max. Startmasse Leermasse
aus durch ein Handrad. 7,250 m 3,050 m 10,600 m 27,8 m? 980 kg 680 kg
Die Ausriistung setzte sich

wie folgt zusammen: Hochstgeschw.  Landegeschw.  Reisegeschw.  Anfangssteigleistung  Flachenbelastung
Zwei starre nach vorn durch 135 km/h 73 km/h 115 km/h 2,7m/s 35,0 kg/m?

den Propellerkreis schief3en-

de Maschinengewehre fur den Fuhrer, ein bewegliches Maschi-
nengewehr auf Drehkranz fur den Beobachter, die zur Fuhrung
des Flugzeuges erforderlichen Instrumente, wie Héhenmesser,
sowie die zur Motorbedienung und Uberwachung erforderlichen
Anlagen, ein Rethenbildner oder eine Spezial flugzeugkameramit
grof3er Brennweite, eine vollstandige FT-Einrichtung fir Senden
und Empfang, vollsténdige Nachtbel euchtung, bestehend aus zwei
Kennlichtern, Innenbeleuchtung, Positionslichtern, Schaltern, Ei-
gen-Verstandigungsanl age und Scheinwerfer, Bombenabwurfvor-
richtungen, 2 Fallschirme und Atemgerét fur 2 Personen.

Schulmaschinen HD 17 in Lipezk

Fir das Flugzeug HD 17 werden die nachstehenden Daten ange-
geben:

Tabelle 8 Daten des Flugzeuges Heinkel HD 17

Flugzeugeim Erprobungsbetrieb

Eine ausfuhrlichere Darlegung zu den Erprobungen wirde den
Umfang dieses Beitrages sprengen und auf3erhalb des Themaslie-
gen. Die fir Erprobungen in Lipezk befindlichen Flugzeuge sind
aus der oben gezeigten Tabelle 1 ersichtlich.

Die Tétigkeit der Lipezker Erprobungsgruppe konzentrierte sich
imwesentlichen auf die nachstehend genannten A ufgabengruppen:
Erprobung von Bomben und Bombenabwurfgerdten

Erprobung von Flugzeugbordwaffen und deren Einbau
Erprobung von Flugzeugen

Bel Betrachtung der Tabelle 1 wird bereits deutlich, in welchem
Umfange dort Erprobungen durchgefiihrt worden sind.

Ein erster Uberblick tiber die durchgefiihrten Erprobungen in
Lipezk istim Sammelwerk , Die deutsche Luftfahrt* im Band 27,
» Flugerprobungsstellen bis 1945* vorhanden..

Einstellung des deutschen Flugbetriebesin Lipezk

Am 14. August 1933 wurde der deutsche Flugbetrieb in Lipezk
eingestellt. Die politischen Verhaltnisse hatten sich geéndert und
sowohl die Fliegerausbildung wie auch der Erprobungsbetrieb
konnten nun in Deutschland mit erheblich geringeren K osten durch-
gefuhrt werden. Auferdem hatte sich das politische Klima zwi-
schen den beiden Mé&chten nach dem Wahlsieg der NSDAP ver-
schlechtert.
Ein groRRer Teil des Inventars der Lipezker Schule wurde nach
Deutschland zuriickgefiihrt und der andere Teil, darunter ca. 30
Jagdflugzeuge Fokker D X111 tibergab man den sowjetischen Stel-
len.
Diein Lipezk ausgebildeten Jagdflieger und Beobachter bildeten
das Fuhrungspersonal der neuen L uftwaffe und die Ergebnisse der
Erprobungen spiegeltensichin
den neu entwickelten Baumu-

Lange Hohe Spannweite Flugelflache Max. Startmasse Leermasse _stc(sjrn d_er dgtétschen Luftfahrt-
9180m 3,600 m 12,400 m 40,6 m2 2200 kg 1380kg Industriewider.
Damit endeteein Kapitel inder
B . I B deutsch-russischen Zusam-
Hochstgeschw.  Reisegeschw.  Anfangssteigleistung  Flachenbelastung . L .
240 km/h 200 kmv/h 481ms 54,0 kg/m? menarbeit, das fur betde Sei-
ten beim Aufbau ihrer milita-

Triebwerk: Napier Lion X1 mit einer installierten Leistung von
330 kW (450 PS).

Entsprechend der Flugzeugbestandsliste vom 1. Oktober 1929
befanden sich 6 Maschinen HD 17 mit den Werk-Nummern 239
bis 244 in Lipezk. Wahrend des L ehrgangsim Jahre 1931 standen

rischen Strukturen Vorteilege-
bracht hatte.

Wohl keiner der Beteiligten konnte ahnen, welch tragische Ent-
wicklung die weiteren Jahre bringen wirden. Die sowjetischen
Birger, die mit den Deutschen in der Schule oder auch privat zu-
sammen gekommen waren, wurden Opfer des stalinschen Terrors
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oder der Aktionen ihrer Geheimpolizei und die deutschen Flieger
mufdten ihr vormaliges Gastland in einem furchtbaren Krieg, den
diewenigsten von ihnen Uberl ebten, als Besatzungssol daten, wie-
dersehen.

Abreise des letzten deutschen Personals aus Lipezk. In der
Bildmitte Hauptmann a. D. Gottlob Miller, der |etzte Leiter der
Schule
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