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,,Die Technik entwickelt sich immer vom Primitiven
uber das Komplizierte zum Einfachen.*

Antoine de Saint-Exupéry
(franzosischer Flieger und Schriftsteller 1900 -1944)

Effizienz

Rationalitat des Denkens wird oft vorgetéuscht, jedoch nicht in dem MaRe erreicht wie es n6-
tig ware. Wirtschaftlich-6konomische MaRstébe in einem Krieg anzuwenden ist einerseits
unmaoglich, auf der anderen Seite zwingend notwendig. Diese paradoxe Situation gilt nicht
weniger flr historische Untersuchungen. Mit Zahlen 1&Rt sich alles und nichts sagen — also ist
Vorsicht angebracht !

Die Erfolge oder Fehlschléage einer Aktion, einer ldee sind mit einer ausschliellich
philosophisch-strategisch-taktischen Betrachtung nicht ergrindbar. Also missen Zahlen auf
den Tisch, gehort eine Bilanz erstellt. Nur so kommt es zu einer objektiv nachvollziehbaren
Tranzparenz der Geschehnisse, nur so wird erkennbar, was der nuchterne Statistiker als Effi-
zienz(kontrolle) bezeichnet.

Wenn wir uns darauf einigen, dal’ ein MaRstab namens Effizienz in einem Krieg lber-
haupt anwendbar ist, dann war die Effizienz der deutschen Militérluftschiffe durchaus beein-
druckend — sowohl beim Heer wie auch bei der Marine. Auch (oder besser: ) obwohl das Heer
bereits vor dem November 1918 die Kriegfiihrung mittels des Mediums ,leichter als Luft*
einstellte. Das wird von den allermeisten Forschern bis heute nur unzureichend bis gar nicht
verstanden, ergo nicht ,,honoriert™.

Wéhrend des Krieges verlor das Heer 23 Luftschiffe. Das entspricht einem Durch-
schnittswert von 0,66 Schiffen pro Monat. Diese Liicken schlossen die Luftschiffwerften na-
hezu mihelos. Die Menschenverluste kénnen (auf die Heeresluftschiffer bezogen) als sehr
gering bezeichnet werden. Verglichen mit den Verlusten anderer Truppenteile, kann man so-
gar sagen, dal? sie nicht erwdhnenswert sind (womit ich keinesfalls Tat und Leistung der ge-
fallenen und Uberlebenden Luftschiffer schmélern mochte !).

Um die Zahl der gefahrenen Einsatze und Angriffe kommentieren zu kdnnen, mul} man sich
den damaligen Stand der Navigation und der Meteorologie vergegenwartigen.

Dazu muB erwahnt werden, dafl die Luftschiffe naﬂu den starken Verlusten zu Beginn
des Krieges nur noch in mondscheinarmen Né&chten fuhren™, da man sie sonst selbst in dunkel-
ster Nacht noch kilometerweit gegen den Horizont hatte sehen kénnen. Diese m{glichen Zei-
ten lagen um die Phase des Neumondes und machten etwa 12 N&chte pro Monat™—aus. Nimmt
man noch die Geféhrdung durch den Seitenwind beim Aus- bzw. Einhallen hinzu (Windge-

! fur die Bombereinsatze der Fliegerwaffe galt das selbige, auch sie agierte iberwiegend bei

Nacht und wenig Mondenschein
2 O LZ 77 Seite 93 sowie Neumondphasen Seite 255 ff.
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schwindigkeiten oberhalb von 6 m/s = 21,6 km/h galten als geféhrlich), so ist die Anzahl der
wirklich stattgefundenen Kriegsfahrten (berraschend) hoch — denn bei mﬁximal 12 maogli-
chen Einsatznachten pro Monat stellen 8 tatséchlich durchgefiihrte Fahrten™ — angesichts der
Vielzahl von Unwégbarkeiten — eine 66prozentige Einsatzbereitschaft dar. Eingedenk des
technischen Zustandes, in dem sich viele Luftkreuzer nach der Ruckkehr vom Einsatz befan-
den (BeschuBschéden etc.), ist diese Zahl als hervorragend zu bezeichnen. Eine Leistung, die
weitgehend auf das Konto der unermudlichen Luftschifftrupps geht — ein spates Lob.

Zwar baute das deutsche Heer eine Wettermel-
deorganisation auf, aber deren Ergebnisse
steckten voller Lucken und Fehler: zu grobma-
schig war das Meldenetz und zu unvollkommen
die Meldestruktur. Es fehlten u.a. die sehr
wichtigen Wettermeldungen (ber See und vom
feindlichen Gebiet®. Auch bei der Weitergabe
der Wetternachrichten und Prognosen lag bis
zum Schluf einiges im Argen.

Zu welchen Grotesken es u.a. kam, be-
richten der Ingenieur J. Goebel und der Luft-
schiff-Meteorologe Dr. Walter Forster in ihrem Buch ,,40.000 km Zeppelin-Kriegsfahrten®
(Seite 21): ,,Im Mittelpunkt des Interesses fiir den Kommandanten standen immer die Wind-
verhaltnisse in den Hohen, die bei der Luftunternehmung durchfahren werden mufiten. Diese
wurden kurz vor der Fahrt von der am Wege oder in unmittelbarer Nahe liegenden WindmeR-
station angefordert. Die verlangte Arbeit sowie ihre Ubermittlung erfolgte mit groRtmoglicher
Beschleunigung. Um die rechtzeitige Ankunft solcher Telegramme sicherzustellen, lieR man
diese bevorzugt behandeln und bezeichnete die Meldungen mit einem Kennwort, zum Beispiel
“Gasflasche”. Im Bereich des tirkischen Wetterdienstes, wo sich der beschleunigten Nach-
richtenibermittlung besonders grofle Schwierigkeiten entgegenstellten, hatte man das Stich-
wort "Osman Pascha” gewahlt. An allen Postanstalten im Lande des Sultans war eine Anwei-
sung ergangen, dall derjenige mit der Todesstrafe bedroht werde, der ein "Osman-Pasch-
Telegramm” liegenlasse. Der Erfolg war nicht in allen Féallen befriedigend; eine Anzahl sol-
cher Depeschen wurde von den “pflichttreuen” Beamten des Kalifen a Tempo zuriickbeférdert
mit dem Vermerk: "Osman Pascha burda jokdur™!" Hier haben wir ein Schulbeispiel dafir,
daR gegen Dummheit sich selbst die Todesstrafe als fruchtlos™ erweist.*

Wer damals startete mulite jederzeit mit einem Wetter rechnen, das seinen Auftrag stark er-
schwerte oder gar unmdglich machte. Darunter hatten naturgemaB mehr die Luftschiffe zu
leiden (die Schwierigkeiten begannen wie gesagt schon beim Aushallen, [J oben), da die Pro-
gnose fur deren Einsatzgebiete wesentlich schwieriger zu erstellen war, als fir die Flieger.
Anerkannte Fachleute wie der Heeresluftschiffer Ernst A. Lehmann schétzten die Zahl der

! exakt 7,91 (= 65,91 Prozent) O Vergleichstabelle ,,Heer — Marine* Seite 188

2 und wie wir heute wissen von den ,,Wetterkiichen“ des Atlantiks und der Arktis

3 Ubersetzt: ,,Der Adressat Osman Pascha existiert hier nicht*

4 ,,Mit der Dummbheit kdmpfen Gotter selbst vergebens®, sagte schon der Dichter Friedrich Schiller
in der ,,Jungfrau von Orleans*
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wegen ungunstiger Wetterlagen abgebrochenen Unternehmungen gegen GrofRbritannien oder
Frankreich auf mindestens 30 Prozept. Viele Einsatzfahrten sind daher heute im einzelnen nur
schlecht oder gar nicht nachweisbar” (weil die Rapporte mangels Masse ,,diinn“ ausfielen ...
u.s.w. und so fort). Man darf nicht vergessen, dal3 es in vielen Fallen (insbesondere bei den
reinen Aufklarungseinséatzen) zu mehreren Aufstiegen pro Tag kam.

Direkt in Verbindung mit dem Wetter steht die Navigation. Zwar hatten die Heeresluftschiffe
(im Gegensatz zu den Marineluftkreuzern) den Vorteil, dal? sie in vielen Féllen terrestisch
navigieren konnten, aber oft genug erwies sich diese Moglichkeit als stark eingeschréankt:
wenn namlich Dunkelheit und Nebel bzw. Diesigkeit die Sichtverhaltnisse erheblich ver-
schlechterten. Oder, wie in den weiten, wenig bebauten Landstrichen des Balkans oder der
russischen Weiten, einfach fast nichts da war, woran man sich orientieren konnte. Immer wie-
der kam es zu plétzlichen, sehr gefahrlichen Begegnungen mit dem Feind, aber auch mit der
Natur (durch unvermittelt auftauchende Hugel, Berge, Eisenbahntunnels, hohe B&ume etc.),
da die Luftschiffer (dann) in unmittelbarer Bodenndhe navigieren muf3ten. Ein Teil der Pro-
bleme ergab sich freilich aus der Vorliebe der Luftschiffnavigatoren, die vorhandenen (groR-
tenteils bekannten) Landstrallen und Eisenbahnlinien als Wegweiser zu nutzen (daher auch die
Gefahr durch Eisenbahntunnel &1 @ 1). In der Regel fuhren die Luftkreuzer aber in hoheren
Regionen , insbesondere natlrlich die Mariner, da sie in geringer Hohe (liber See) nichts we-
sentliches als Navigationshilfe zu entdecken vermochten. Grundsétzlich navigierte man auf-
grund des Gefahrenpotentials nicht in unmittelbarer Bodennahe respektive Meereshohe; dies
geschah nur, wenn es die Situation unbedingt erfordete !

Es sei auch erwahnt, dal? die Kriegsluftschiffe nur Magnetkompasse BorolEl hatten, so daf sie
den Unbilden der magnetischen MilRweisung (Deklination) ausgeliefert waren. Bekanntlich ist

naturlich auch, weil es den Siegern des GroRen Krieges gefiel Unmengen von Einsatzberichten

(Akten ...) zu beschlagnahmen und fortzuschaffen. Ein grofer Teil dieser wichtigen Originalquellen la-
gert noch immer in auslandischen (meist amerikanischen) Archiven — vermutlich deshalb, weil
Deutschland ,,gleich morgen wieder* einen Luftschiffkrieg beginnen wird ...

Die Verantwortlichen der Nachkriegszeit (1945 und spéater) waren leider weder willens noch in
der Lage diese heute nur noch fur Historiker interessanten Akten zu verlangen ...

Die wenigen Akten, die den Weg in deutsche Militararchive fanden sind kaum der Rede wert.
Nach dem 1. Weltkrieg hatten diese Unterlagen vor allem firr die USA einen hohen Wert sowohl aus
militartechnischer Sicht, wie auch als geistige Handelsware sprich neudeutsch ,,Know how*.

Doch was soll die Geheimniskrdmerei heute (noch) ? Gegeniiber einem vorgeblich befreunde-
tem und verbiindeten (NATO) Volk. Sie durfen lachen oder weinen, je nach Gusto. Vermutlich handelt
es sich um nichts anderes als fortgesetzte Siegerwillkir und (auf deutscher Seite) Liebedienerei einer
opportunistischen Mitlauferkaste von Politikern und sonstigen Adepten. Leuten denen es zu allen Zeiten
um ihr eigenes ,,Suppchen sprich Wohlbefinden* ging ... vor 1918, und in gleicher Weise in den Jahr-
zehnten danach bis in unsere Zeit. Armes Deutschland.
es gibt in dieser Hinsicht noch Forschungsbedarf, ob dies bis zum Ende des Krieges seine
Gultigkeit hat, oder ob nicht bereits die Luftschiffe der r-Klasse (LZ113, LZ 120 bzw. L 30) uber Krei-
selkompaRanlagen verfiigten. Von der Tragkraft her wére es denkbar. Allerdings ist bekannt daf? die
Kommandanten vielfach auf technische Mdglichkeiten verzichteten*, um so mehr Bomben und/oder
Mandverballast mitfuhren zu konnen. Fir die w-Klasse (die Afrikaluftschiffe LZ 102 bzw. LZ 104) ge-
bietet der Sicherheitsgedanke und die Logik den Einbau einer Kreiselkompafanlage, aber, siehe oben,
gerade bei diesen Luftschiffen wurde der Nutzlastgedanke bis ins Extreme getrieben.

* O Einsatz Z XII Kapitel ,,Einsitze* Seite 110 oben
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dieser erdmagnetische ,,Fehler” nicht konstant, sondern ortlich teilweise sehr unterschiedlich.
Auf Seekarten ist die Deklination verzeichnet ... aber nicht auf Landkarten, und damit arbei-
teten die Heeresluftschiffer im Normalfall ! Ein Vorteil hatten die Luftschiffe allerdings:
Fehlweisungen durch den Schiffseigenmagnetismus (Deviation) stellte kein Problem dar, d.h.
der KompaR brauchte nicht kompensiert werden, da sich nur wenigljnagnetisierbares Eisen an
Bord befand. Das Schiff bestand ja weitesgehend aus Duralumin—, und die Motoren sowie
Waffen waren vom Kompal weit genug entfernt. B

Zwar gab es bereits seit 1908 in der Seeschiffahrt den Kreiselkompal?~, der nicht mit
diesen ,,Unebenheiten” zu k&mpfen hatte. Jedoch nicht in der Luftschiffahrt® der Nutzen ent-
sprach nicht dem Aufwand bzw. dem Verlust an Nutzlast.

Mogen manche ,,Navigationsmethoden* sich auch heute wie Luftschiffer-Latein anhdren, so
waren sie doch (wenn auch manchmal beldchelte) Realitat:

Bei Nebel oder durchgehender Wolkendecke ging man in Bodenndhe nieder und
befragte ortskundige Bewohner der Landstriche mittels Sprachrohr (,,Flistertite*)
nach dem Ortsnamen ...

Stand dem Navigator mal wieder ein Mal groRes Fragezeichen Gesicht, fuhr man an
der nachste Bahnlinie entlang zum néchstgelegenen Bahnhof, um am Bahnsteig den
Ortsnamen abzulesen ...

Man las (auslandische) Zeitungen, um so zu erfahren, wo man seine Bomben denn
plaziert hatte. So geschehen dem damaligen Oberleutnant z.S. von Buttlar-Brandenfels
vom marinen L 6, der erst durch eine hollandische Zeitungsnotiz dem F.d.L. die Orts-
angabe seines Bombenabwurfes geben konnte (dies wurde allerdings erst nach dem
Kriege publik). So lobte man ihn erstmal fiir die ausgezeichnete Navigation ...

Dies war naturlich ein Einzelfall, der nicht verallgemeinert werden kann — das
Beispiel soll nur aufzeigen, was so alles passierte/passieren konnte.

In diesem Zusammenhang soll auch an eine Eigentimlichkeit erinnert yverden, die heutzutage
fast vergessen ist. Zur Hohenbestimmung wurden Aneroid-Barometer™ benutzt, deren Skalen
nach Metern geeicht waren. VVor Beginn einer jeden Ausfahrt stellte der Steuermann die Skala
auf Null Meter Hohe ein: selbst wenn sich die Ortlichkeit viele Meter (iber Normalnull
(= Meeresspiegel) befand — sonst wére die Sache noch mehr kompliziert worden (siehe die
folgenden Erklarungen).

! O Stichwort Kapitel ,,Erklarungen“ Seite 189

2 O Stichwort Kapitel ,,Erklarungen® Seite 196

eine Kreiselkompalianlage ist derzeit erst ab LZ 126 / ZR 111 ,,Los Angeles* und seine
Nachfolger LZ 127, LZ 129 und LZ 130 sicher verbirgt. Aber der LZ 126 wurde auch fir die
US Navy, also fiir den Einsatz tber den Weiten des Atlantischen und des Pazifischen Ozeans
konzipiert ... !

elektrostatische HohenmefRverfahren entwickelte man erst nach dem Krieg
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Nach der barometrischen Hohenformel sinkt mit je 11 Meter Hohenunterschied (nach

oben) der Luftdruck um 1,333 hPa (= Hekto-Pascal, das entspricht 1,333 Millibar). In 100
Meter H6he war der Luftdruck also um 13,33 mb geringer.
Leider ist, wie jeder weiB, der Luftdruck nicht immer und schon gar nicht tiberall gleich. An-
derte sich wahrend der Fahrt der Luftdruck bzw. fuhr das Luftschiff in eine Zone hdheren
Luftdrucks ein, so zeigte der Hohenmesser (das Aneroid-Barometer) ,,fehlerhaft an (den Fall
der Zone niedrigeren Drucks brauchen wir nicht zu berticksichtigen, da dies kaum zu Kompli-
kationen fuhren konnte, siehe weiter).

Denn wurde das Wetter besser, d.h. der Luftdruck stieg um z.B. 13,3 mb, so las man

auf dem Hohenmesser 100 Meter weniger an Hohe ab, als man tatsachlich fuhr ! Wollte man
den systemimanenten Fehler im Griff behalten, bedurfte es eines zweiten Barometers, genauer
gesagt eines Barographen, der tatséchlich Uber eine auf den Luftdruck bezogene Skala ver-
fligte, die nach Millibar bzw. damals noch nach Millimeter (Quecksilber-Luftdrucksaule)
geeicht war. Der Barograph zeichnete die gefahrene Hohe (d.h. die Luftdruckveranderungen)
auf einem Registrierstreifen auf. Dieses Log war Bestandteil des vom Kommandanten zu er-
stellenden Fahrberichtes.
Bei schlechten Sichtverhaltnissen, ,,in der Hitze des Gefechts“ (wie auch immer zu verstehen),
kam es manchmal vor, dal} das Barometerproblem ,,vergessen* wurde — oder die Wetternach-
richten hatten mal wieder ihre Liickenhaftigkeit bewiesen. Lag eine Schicht warmer Luft Gber
dem Erdboden, konnte es ebenfalls zu einem plétzlichen Durchsacken des Luftschiffes kom-
men, da sich je nach Temperaturdifferenz die Tragféhigkeit des Gases (eventuell sogar dra-
matisch) veranderte. Die Folge waren unerwartete Boden- und Baumberihrungen, die nicht
immer glimpflich ausgingen.

Zur Hohenmessung gab es noch ein anderes, aus der Not geborenes Verfahren. Gegen
Ende des Krieges warf man eine leere” Seltersflasche in die Tiefe. Die eintauchende Flasche
erzeugte auf der Meeresoberflache starken Schaum, den man gut sehen konnte™. Kombiniert
mit einer Stoppuhr konnte man so mit Hilfe der Formel ,,9,81 mal die gemessenen Sekunden
mal Sekunden (also quadriert) geteilt durch 2“ die Hohe in Metern errechnen. Allerdings
muf3ten immer Flaschen der selben Sorte verwendet werden, da die Geschwindigkeit, mit der
die Flasche nach unten fiel, sonst eine andere gewesen ware (bedingt durch den - eventuell -
unterschiedlichen Luftwiderstand). Die Normwerte hatte man vorher in einer Versuchsreihe
ermittelt.

Aber selbst dieser Notbehelf war oft nicht anwendbar — dann half nur noch Beten und
Instinkt, das Gefuhl einer Fledermaus.

Auch dies zur Erinnerung: Funknavigation — in unserem heutigen Sinne — gab es noch nicht.
Die ersten Versuche in dieser Richtung ergaben nur maRige Werte. Ebenso brachten die von
deutschen Agenten in England gesendeten Funkleitstrahlen keine Erfolge, da diese entdeckt

eine volle ware in der Hohe vereist oder zersplittert
auf der Erde war der Aufschlag nur schlecht sichtbar, diese Methode war also im wesentlich
nur Uber See anwendbar, leider ...

145

Version 7.1
Kapitel ,,Effizienz*



146

Die Luftschiffwaffe des Heeres

Die Geschichte der deutschen Heeresluftschiffahrt

Harry C. Redner

und von den Briten zur Irrefihrung der Luftkreuzer benutzt wurden[] Die Hauptgrinde fur die

unzureichende Qualitat der damaligen
Funkpeilverfahren waren wohl die zu
geringe Zahl von stationdren Peilbasen,
die Azimut-Abweichungen bedingt
durch die verwendeten Peilfrequenzen
(im Mittelwellen- bzw. Langwellenbe-
reich), die geographisch ungunstig ge-
legenen Peilbasen®, die dadurch ungun-
stigen sprich zu spitzen Peilwinkel so-
wie die insgesamt noch unvollkomme-
ne Hochfrequenztechnik.

Das Funkpeilverfahren, wobei
das Luftschiff Peilzeichen an verschie-
dene Peilbasen gab, war wegen der
Einpeilgefahr durch feindliche mobile

»Eine besondere Anwendung des Peilverfahrens in der
Abwehr ist die Suche von Spionen, die Uber Sender mit
ihren Auftraggebern in Verbindung treten. Auch hierbei
hatte der britische Geheimdienst mehrmals Erfolg. Einer
dieser Falle stand in Zusammenhang mit dem Bombarde-
ment englischer Stadte durch deutsche Zeppeline. Da
damals in England Verdunkelung befohlen war, fiel es den
Piloten schwer, ihre Ziele zu finden. Deutsche Agenten in
London hatten deshalb den Befehl erhalten, bei der Navi-
gation Uber Funk behilflich zu sein. Der Geheimsender
wurde angepeilt, und wenig spater wurden die Spione
Uberrumpelt: Es war ein Klavierlehrer mit seiner Tochter,
die ihre Sender und Empfanger in ihren Musikinstrumen-
ten untergebracht hatten.

Dieses Ereignis beendetelzI den Einsatz der deut-
schen Zeppeline. Die britischen Spezialisten legten ndm-
lich den erbeuteten Sender nicht still, sondern benltzten

ihn, um bei néchster Gelegenheit die anfliegenden deut-
schen Luftschiffe in eine abseitsliegende Heidelandschaft
im Norden von London zu leiten. Dort erfolgte ein Uber-
raschungsangriff britischer Kampfflugzeuge — nur wenige
der schwer navigierbaren Flugkdrper erreichte mit knap-
per Not schlieBlich das rettende Ufer der Heimat.*

Flakeinheiten &duBerst gefahrlich und
doch bis Ende 1917 das gangige Ver-
fahren. Aufgrund der (zu) geringen
Anzahl von Basen (sprich Peilnetze),
waren die Peilstellen total tberlastet, so
daB es Stunden dauern konnte bis man
endlich an die Reihe kam und seinen Standort ermitteln konntéz. Man vermutet heute, daR der
Abschul} des L 70, bei dem auch der F.d.L. Fregattenkapitdn Peter Strasser fiel, nicht zuletzt
durch die Einpeilung des deutschen Funkverkehrs™ ermdéglicht wurde. Es herrschte leider all-
gemein eine sehr schlechte Funkdisziplin, auch war man sich offensichtlich nicht der Gefah-
ren bewuf3t, die jeder Funkspruch mit sich zog.

Der LZ 120 erprobte unter Ernst A. Lehmann im Februar 1917 im Raum Jiterbog ein
Funkpeilverfahren, bei dem mehrere Landfunkstationen zu bestimmten Programmzeiten Peil-
zeichen sendeten und dem Luftschiff damit per Eigenpeilung durch einen an Bord befindli-
chen Rahmenpeiler die Mdglichkeit gaben seinen Standort zu bestimmen, ohne seinen lebens-
geféhrlichen, veréterischen bordeigenen Sender aktivieren zu mussen. Leider wurde diese
passive Funkortung erst im Laufe des Jahres 1918 in die Truppe eingeftihrt; und dies auch nur
zbgernd, denn dazu muliten die Luftschiffe erst mit Funkpeilempfangern ausgeristet werden

O Kasten: Auszug aus ,,Die geheime Nachricht” von Herbert W. Franke, Seite 53/54

natdrlich nicht ..., hier fabulierte Herbert W. Franke !

die Auswahl der Standorte war auch durch die praktische Reichweite der Mittelwelle bedingt, und
die lag im Normalfall bei rund 500 bis 1000 Kilometer, je nach Sendeleistung und Funkwetter
denn die Peilnetze wurden auch von der Hochseeflotte sowie den U-Booten der

Kaiserlichen Marine (sehr rege) genutzt !

O Fall des LZ 77 Seite 93

bekannterweise sendete der L 70 insgesamt funf Mal vor seiner Vernichtung durch

britische Jagdflugzeuge. Die Flugzeuge wurden tiber Funk herangefihrt ...
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Die Heeresluftschiffer konnten nicht mehr davon profitieren — ihr Einsatz war zu diesem Zeit-
punktd)ereits Geschichte. Aber selbst wenn die rein technischen Voraussetzungen gegeben
waren-, kam es aufgrund mangelbafter technischer Dienstvorschriften und des fehlenden Be-
wuldtsein ob der realen Gefahren=sowohl der militarischen Fihrung wie auch beim Funkper-
sonal zum Einsatz des Funks wie in ,,alten Zeiten“, und somit zur Einpeilung durch den Feind
und damit mittelbar zu Angriffen durch funkgefiihrte Jagdflugzeuge ...

Den Flugzeugfihrern stellten sich bei den Fernaufklarern und Bombern oft &hnliche Probleme
im Bereich des Wetters, der Luftfahrzeugfiihrung und der Navigation. Die Bedingungen fir
Besatzung und Luftschiff bzw. Flugzeug wiesen viele Parallelen auf. Fast immer muften die
Soldaten im offenen Cockpit/Gondel kdmpfen. Dazu meist in Hohen wo die starke Kalte nicht
nur die Leistungﬁéhigkeit der Besatzungen beeintréchtigte, sonder auch die Funktion von
Motoren, Geraten™und Waffen.

Im Gegensatz zu den Luftschiffen waren die Flugzeuge meist im Freien aufgestellt,
bestenfalls durch Zelte geschiitzt. Man kann sich Schéaden, verursacht durch die bittere Kélte
an der russischen Front oder die groRe Feuchtigkeit sprich Regen im Westen gut vorstellen.

Es kann also mit Fug und Recht behauptet werden, dal} beide ,Luftwaffen” in fast
gleicher Weise durch Wind, Regen, Wolken und Nebel behindert wurden, so dal} ihre Einsatz-
fahigkeit auch in gleicher Weise eingeschrankt war. Es gab nur einen kleinen Unterschied: die
Flugzeuge kannten keine Probleme beim ,,Aushallen®.

Bedenkt man die teilweise enormen Schwierigkeiten bei der Wettervorhersage, in der
Technik und beim Navigieren, dann stellt die Anzahl der durchgefiihrten Einsatze in der Luft-
schiffahrt einen guten Wert dar. Auch die Zahl der Angriffe und die dabei abgeworfene Men-
ge an Munition, ist wie so vieles zu relativieren.

Verglichen mit den GroRRenordnungen des Zweiten Weltkrieges, des Vietnamkrieges oder gar
des Golfkrieges sind die Werte des Ersten Weltkrieges sicher als gering zu bezeichnen. Eine
Schadenserhebung in Mark und Pfennig (oder besser in Pfund Sterling und ...) fuhrt ebenso
wenig zum Ziel einer sachgerechten Beurteilung von Aufwand und Erfolg (= Effzienz).

Vergleicht man die Zahlen 1939 - 1945 mit denen des Vietnamkrieges, so ist
man versucht, ahnliches zu bemerken, wie bei der Gegeniiberstellung der Zahlen
(Mengen an Bomben) der beiden Weltkriege. Spétestens jetzt bemerkt jeder, dall dieses
Gegeneinanderhalten nicht mdglich ist, der Vergleich "hinkt mal wieder ganz heftig" !
Kurz gesagt: es ist einfach nicht vergleichbar.

Wir kommen nur zu einer relativ objektiven Einschatzung, wenn wir uns der Proble-
matik psychologisch néhern: Allein diedExistenz der Luftschiffe und ihr Erscheinen vor (tiber
dem) Ort hatte so groRe Auswirkungen™= (vor allem in den Kopfen des Gegners), daR erhebli-

! O Fall des L 70 vorherige Seite

durch britische bzw. franzdsische Ridet- sprich Peilstationen

so mufSten beispielsweise die Magnetkompasse elektrisch beheizt werden. Und zwar deshalb,

weil es sich um sogenannte Fluidkompasse handelte bei denen die Nadel in einer Fliissigkeit schwamm.
Aus der Notwendigkeit machte man eine Tugend: mit der Stromzufuhr wurde gleichzeitig eine elektri-
sche Kompalbeleuchtung betrieben, die in der abgedunkelten Filhrergondel sehr nitzlich war.

Das amtliche englische Luftkriegswerk berichtete nach dem Kriege, daf in England der Schaden
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che Mengerhan Menschen und Material durch sie gebunden wurde. Allein in England kdmpf-
ten 500.000%Mann in der Heimatluftverteidigung ! Man verlegte sogar Munitions-fabriken ob
der Geféahrdung nach Schottland ... Als nach dem Gotha-Bombenangriff vom 13. Juni 1917
fast 600 Opfer zu beklagen waren, rief die britische Regierung zwei der erfahrensten Jagdstaf-
feln von der Front in Frankreich zuriick und reihte sie in die Heimatfront ein—! Soldaten und
Kampfmittel, die man sonst anderswo eingesetzt hatte. Wie wir heute wissen, wurde die Be-
drohung (durch) und der Wert der Luftschiffe von unseren Gegnern wesentlich hoher einge-
schétzt, als er tatséchlich war. Das lag naturlich unter anderem daran, daR trotz guter "Aufkla-
rung" vor Ort", sprich Spionage, die Luftangriffe nur (und dann sehr nur kurzfristig) "vorher-
gesagt” werden konnten. Dies fuhrte zu den entsprechenden Entschlissen der Entente-
Politiker und -Militars. So erreichte Deutschland — im Umkehrschluf3 — doch noch das (und in
einem nicht zu erwartendem Ausmale), was die Luftschiffe eigentlich (gar nicht) leisten
konnten ... !

Ein Artikel vom September 1915, erschienen in der britischen "Morningpost"”, be-
leuchtet die Erkenntnisse aus englischer Sicht sehr prazise: ,,Die Luftschiffe haben im ersten
Kriegsjahr® erstaunliche Dinge ausgefiihrt, von dem das grofRe Publikum in England wenig
Notiz genommen hat. Man schwatzt viel von dem Fiasko der Zeppeline. Es ist heute ynpopu-
lar zu sagen, und trotzdem ein Tatsache, daB die deutschen Zeppeline kein Fehlschlag™ waren.
Sie haben viel getan, was im einzelnen nicht erértert werden darf. Man kann also die wir-
kungsvollsten Leistungen nicht besprechen.” Der Autor des Artikels fihrt aus, dafl man in
England die wirklichen Absichten der deutscher Luftschiffer nicht kenne, so dafl man ihre
Leistungsféahigkeit schwer bei urteilen konne. Und weiter: "Die Zeppeline waren fur die Auf-
klarung in der Nordsee ein unschatzbares Werkzeug. Ihr Bombenwerfen war ohne militéri-
schen Wert, aber die Kriegsgeschichte wird spéter zeigen, dafl doch keineswegs alles unter

durch den Bombenabwurf der Flugzeuge bedeutend groRer war als der durch die Luftschiffe. Allerdings
war die indirekte Wirkung* der Luftschiffe in der Stérung der Ristungsindustrie durch die zahlreichen,
Uber weite Gebiete sich erstreckenden Flugabwehralarme eine gréRRere. Der letzte Angriff der deutschen
Marineluftschiffe auf GroRbritannien, bei dem auch der F.d.L. Fregattenkapitén Strasser mit dem L 70
fiel, erfolgte am 5. August 1918. Den letzten Verlust (L 53) verzeichnen die Analen der Luftschiffwaffe
am 11. August 1918, den letzten Einsatz (Aufklarungsfahrt)
am 12. Oktober 1918 (L 63 und L 65).
* getreu der Maxime der deutschen Kriegsflotte "Fleet in being"

(sinngemanR Ubersetzt etwa: "kampfen durch Vorhandensein™)
in dem Aufsatz ,,Die Luftwaffe in der Nordsee“ von Major C. C. Turner im ,,Journal of the
Royal United Service Institution” vom Februar 1919 schreibt der Brite: ,,Die moralische Wirkung war
betrachtlich, wahrend der materielle Schaden hdufig nicht sehr erheblich ausfiel. Die Luftschiffe bean-
spruchten aber zahlreiche Menschen und Abwehrgeschtze in der Heimat (England) und verhinderten so
deren Verwendung an der Front. Gegen Ende des Jahres 1916 wurden allein fur die Besetzung von 400
Abwehrgeschiitzen 17.000 Offiziere und Mannschaften auf dem Insellande zuriickbehalten.” Das sind
Zahlen bis Ende 1916 und beinhalten nicht die gesamte Flache der britischen Insel, denn Luftabwehr
gab es selbstverstandlich auch an der schottischen Ost- wie Westkuste bis hoch zur Flottenbasis Scapa
Flow. AulRerdem fehlen in der Berechnung die Jagdgeschwader und der riickwartige Dienst zur Versor-
gung dieser Einheiten. O Anlage ,,Luftschiffer in der Luft und am Boden* Seite 208
O Heimatluftverteidigung im Kapitel "Bewahrung” Seite 55 oben

das 1. Kriegsjahr = gerechnet vom August 1914 bis August 1915

4 Welch kiihne Schreibe in einem im Kriege stehenden Land. In Deutschland damals nicht maglich.
Und auch heute kann sich das deutsche Medienmonopol an diesem Fairplay eine gute Scheibe ab-
schneiden, den in England bestimmt(e) nicht die Presse was populdr sei und zu sein hat ...
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diese Kategorie fallt. Inre Verwendung beschrankte sich nicht nur auf die Nachte ohne Mond-
schein oder Monate mit langen Néachten. Die Zahl ihrer Ver!ﬂste war bei groRer Treffflache,
sowie im Vergleich mit der geleisteten Arbeit bemerkenswert” gering. Kein Zeppelin ist wéh-
rend der Streifzlige nach England oder auf der Rickreise zerstort worden. Man mul} im zwei-
ten Kriegsjahr Dinge erwarten, die bisher fir unmdglich gegolten haben.” Wie wahr, wie wahr
und wie weitsichtig ...

Wie présent die Zeppeline (und die damit unterstellte Gefahrdung durch die Luftschiffe) im
BewuRtsein der Briten waren, zeigt unter anderem die Verleihungspraxis fur Orden nach Zep-
pelinabschiissen sowie die Popularitit der betreffeffenden Kampfflieger in der Bevdlkerung.
Fur die ersten beiden Abschusse (LZ 37 und SL 11) verlieh das Vereinigte Konigreich noch
seine hochste Auszeichnung, das "Victoria Cross” (VC), bei spateren Abschissen reichte es
nur noch zum (allerdings gleichfalls hochrangigen) "The Distinguished Service Order" (DSO).
Diese "Heraufstufung", sprich Einschatzung% der Mdglichkeiten der Flieger, entspricht dem
Verlauf der Technikgeschichte. Anfanglich galten Deutschlands Luftschiffe als in der Praxis
nur schwer bek&mpfbar (trotz der Verluste in den ersten Kriegstagen, die anders zu begriinden
sind). Daﬁﬁnals drangte sich Britanniens Kriegern mehr als einmal die biblische Vision des
Kampfes™ David gegen Goliath auf, schienen die Riesen des Himmels fast unbezwingbar. Bis
zum dramatischen Abschuf® des SL 11 im September 1916 sahen die eher niichtern denkenden
Briten den Verlust eines Zeppelins als einen mehr oder weniger vom Zufall abhangigen
Glicksfall an, an dem der Kampfpilot seinen Anteil* hatte. Erst ab der Nacht vom 2. auf den
3. September 1916 begann sich das Blatt splrbar zu wenden. Dieses Ereignis wird von vielen
in gewissem Sinne als das "'Stalingrad der Luftschiffe” betrachtet (selbst im Vergleich mit
dem sogenannten Silent Raid").

Der Sieg vom 3. September hatte eine derartig moralisch aufbauende Wirkung, daR die
bis dahin lahmende Angst unter der Zivilbevolkerung vor den Luftschiffangriffen gebannt
war. Der Siegestaumel um die britischen Kampfflieger Reginald Warnford (Abschul} des LZ
37 am 6./7. Juni 1915) und William L. Robinson (Abschuf? des SL 11 am 3. September 1916)
ist auf der Seite Deutschlands nur mit der Begeisterung fur die Fliegerheroen Oswald Boelke
(abgestiirzt am 28. Oktober 1916) und spater Manfred von Richthofen (gefallen am 21. April
1918) vergleichbar. Dennoch hinkt auch dieser Vergleich. Boelke und Richthofen erwarben
sich zwar grofRe Verdienste an der Front, ihre Erfolge waren aber flr die Etappe, sprich Be-
volkerung des zurtickliegenden Landes, nicht in dem Malte von Wirkung wie die der Briten.

warum weil3 ein Schreiberling aus dem Jahre 1915 mehr als heute (mehr als 80 Jahre spater)
der Grof3teil der sogenannten Luftfahrtexperten ? O auch Kapitel "Epilog"

bei den deutschen Fliegern gab es im ersten wie auch im zweiten Krieg eine ahnliche
Verleihpraxis (Pour le Mérite, Ritterkreuz des Eisernen Kreuzes)

1996 erschien ein Buch von R. D. Layman mit dem eindringlich vielsagenden

Titel "Zeppelin - Monsters of the Purple Twilight™ ... (,,Monster des purpurnen Zwielichts®)
so war es tatsachlich, technisch waren die Jagdflieger benachteiligt

O Einsatzschilderung Angriff 2./3. September 1916 Kapitel "Schicksale" Seite 96

O Fesselballon-Abschiisse und "Kamikaze a la 1914" Kapitel "Weltkrieg™" Seite 37/38

Bei diesem Angriff auf London am 19./20 Oktober 1917 verlor die deutsche Marine-
luftschiffwaffe infolge katastrophaler (nicht vorhersagbarer) Wetterverhéltnisse von elf
aufgestiegenen Schiffen flinf, allerdings nur eines durch feindliche Waffeneinwirkung.
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Warneford und Robinson leisteten in den Augen ihrer Landsleute einen Dienst, der unmittel-
baren, splrbaren Einflul auf den Sieg der Nation, auf das (potentiell gefédhrdete) Leben in den
Stédten hatten.

Zwar bombardierten deutsche Flieger und Luftschiffer auch noch nach dem 3. September
1916, ab Mai 1917 mit dem Einsatz der (Flugzeug-Bomben-Geschwader sogar mehr als zu-
vor, aber jetzt herrschte in den Bombenkellern und Bunkern nicht mehr die gedriickte Stim-
mung des Jahres 1915, sondern die Zuversicht, daf? von nun an "Zahn um Zahn" vergolten
werde.

Da die Bedrohung aus der Luft im Ersten Weltkrieg vollig neu und daher insbesondere
fur die Zivilbevolkerung ganzlich ungewohnt war, ist deren psychologische Wirkung um eini-
ges hoher zu bewerten als in spéteren Kriegen. Die gigantische GroRe der Zeppeline sowie
deren Erscheinung in dunkelster Nacht taten dann noch ein weiteres zu Vertiefung der Angste
|

Nach den Erfahrungen des Bombenterrors in den Jahren 1939 - 1945 wissen wir, dafd
Bombardierungen (u.a. von Stadten, zivilen Zielen) einen nur sehr bedingten militarischen
Wert haben, wenn sie nicht sogar schédlich sind, da sie genau das Gegenteil von dem bewir-
ken, was man urspringlich bezweckte: ndmlich die Demoralisierung der Bevolkerung - mate-
rieller Verlust wiegt meist nicht so schwer und kann durch geeignete Malinahmen begrenzt
werden. Wie wir heute wissen, steigt (sic !) die Kampfmoral (und damit auch die Arbeitslei-
stung) der Menschen sogar noch an. Nicht umsonst war die deutsche Kriegsindustrie 1918 und
1945 auf ihrem effizienten Gipfelpunkt — trotz kriegsbedingter Ausféalle und Verluste. (Den
Kriegsgegnern erging es allerdings genauso.)

Der einzige Effekt von Bombardierungen (wenn tberhaupt) ist also das Binden von
Kraften zur Luftraumverteidigung (Flak, Jagdflieger etc.). Verzégerungen in der feindlichen
Militarproduktion sind meist sehr gering - wenn sie Uberhaupt eine spiirbare Grofie erreichen.

Der letzte Mann

Ein Gemélde von Hans Bordt, das den Untergang des Kleinen Kreuzers Leipzig
vom Kreuzergeschwader unter Admiral Graf Spee
am 8. Dezember 1914 bei den Falkland Inseln heroisiert
spater aber ,,die* vaterlandische Postkarte schlechthin wurde

150

Version 7.1
Kapitel ,,Effizienz*



Die Luftschiffwaffe des Heeres 151
Die Geschichte der deutschen Heeresluftschiffahrt
Harry C. Redner

151

Version 7.1
Kapitel ,,Effizienz*



152 Die Luftschiffwaffe des Heeres
Die Geschichte der deutschen Heeresluftschiffahrt
Harry C. Redner

Die militarisch-politischen wie auch die psychologischen Erfolge der Heeres- wie auch der
Marineluftschiffe waren vom Beginn ihres Wirkens immer so gravierend, daB sich ihr Vor-
handensein - als militérischer Faktor — voll ausgezahlt. Sie waren den Aufwand wert, den man
um die Luftschiffwaffe trieb.

Besonders deutlich wird dieser Fakt, wenn man sich vor Augen halt,
dal? allein die deutsche Militéarluftschiffanrt mit ihren rund 15.000
Mann™und etwa 25 Luftschiffen (durchschnittlich) beim Gegner Waf-
fen, Material und Personen im Verhéltnis von fast 1 zu 33 (d.h.
Deutschland zur Entente-Cordiale) band ! Die in diesen Verhaltnissen
zutage tretende Bindungsstrategie hatten sich auch die deutschen See-
streitkréfte zu eigen gemacht. Ihr Leitmotto "Fleet in being™ (sinnge-
mal etwa "kdmpfen durch vorhanden sein") traf fir die Luftschiffwaf-
fe in ganz besonderem Malie zu. Die Effizienz der Luftschiffe wurde
von keiner anderen Waffengattung erreicht, auch nicht von den deut-
schen U-Booten !

Als im November 1918 der Krieg seinem Ende zuging, bedeutete dies auch das Ende der mi-
litdrischen Luftschiffahrt in Deutschland — die Kriegskunst war (iber sie hinweggegangen. Erst
heute zeichnet sich wieder eine Zukunft ab — durch einen erneuten Schub in der Leichtbau-
technologie, und die haben deutsche Wissenschaftler, Ingenieure und Techniker entscheidend
mitgepragt !

Nicht die Technik hatte die Luftschiffe "lberholt" - dies kann nicht
sein, da sie bis zum bitteren Ende die Spitze der Luftfahrttechnologie
anflhrten. Nein, dies muB3 hier einmal gesagt werden, die militarisch,
taktischen WieEIauch strategischen Vorgaben und vor allem die prakti-
schen Zwange“~ forderten nun ihren Tribut ! Ein militarisches Fahrzeug
kann nur dort optimal eingesetzt werden, wo ihm seine technischen
Parameter eine Arbeits- und Uberlebens-Chance einraumen®...

... niemand wirde einen Panzer (bewul3t) in sumpfigem Gelénde einsetzenIZI

---00000000000---

genauere Zahlen enthdlt die Untersuchung zur Anzahl des eingesetzten Personals

O Anlage "Luftschiffer in der Luft und am Boden" Seite 207 ff.

d.h. die ergonomischen, wirtschaftlich und technisch durchfihrbaren Méglichkeiten
diktieren den Gang der Geschehnisse

O "Hauptgrunde fir die Einstellung der Heeresluftschiffahrt” Seite 156

3 O Einsatz der gegnerischen Luftschiffflotten Seite 7

4 &hnliche Szenarien lauteten zu Zeiten des Zweiten Weltkrieges das Ende der Schlacht-
schiffflotten ein !
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