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Abschnitt yrr
Die Leistungen der deutschen U-Boot-Waffe fiir den Wetterdienst

Deutsche U-Boote,zumindest ein wenn auch der Anzahl nach relativ kleiner
Teil von vorbestimmten Einheiten,haben iiber die gesamte Kriegsdauver hinweg
fiir die Erhaltung der Leistungsfiahigkeit des Wetterdienstes fiir die Anforde-
rungen von Heer ,Marine und Luftwaffe eine enorm wirksame Rolle gespielt.

Nach der schlieBlich total wverdenden meteorologischen Blockierung Deutschlands
durch die Alliierten befuhren die Boote die wetterm#Big unbekannten Weiten des
Atlantiks.Sie waren,zumindest zeitweise,vom Eismeer iiber die gronléndische und
die nordamerikanische Ostkiiste bis zur Karibik und zum Siidatlantik anzutreffen,
Besonders abgeteilte Boote Setzten mitten aus den Kampfgebieten gegen alli-
ierte Geleitziige oder bei bestimmten deutschen Operationen aus quasista-
tiondren Positionen wichtige Wettermeldungen ab und fiilhrten teilweise sogar
Radiosondenaufstiege durch,

Sie legten automatische Wetterfunkgerite (Bojen) auf See aus oder stellten

sie an schwer zugdnglichen Kiisten oder auf Inseln an der Peripherie des Kriegs-
gebietes auf (s,Abschnitt "Automatische Wetterfunkgerite")

Sie setzten die Mannschaften fiir iiberwinternde Wetterdienstlager in der Arktis
ab oder begleiteten Wetterbeobachtungsschiffe,die am Rande der arktischen Eis-
decke oder Kiisten driften oder Station beziehen sollten (s.Abschnitt "Die
bemannten Uberwinterungsstationen in der Arktis 1941-1945),
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A) Die "Wetterboote"

Bereits vor dem 3.9.39,dem Tag der Kriegserkliarung GroBbritanniens
und Frankreichs,waren von den 57 iiberhaupt vorhandenen deutschen U-Boote'
17 der 22 fiir ozeanische Kriegfilhrung tauglichen Boote zwischen 19. und 21.8.39
auf Wartepositionen rings um die Britischen Inseln gelegt worden.Am weitesten
drauBen,né@mlich ca. 450 km westlich der Hebriden,kreuzten zwei dieser Boote.

Praktisch war nur -unter Beriicksichtigung von Hin- und Riickfahrt- nur die
halbe Anzahl der Boote am Feind.

Zu den ab 1,9.39 verfiigharen 57 Boote kamen bis 1.9.40 zwar 28 neue hin-
zu,jedoch ging im ersten Kriegsjahr die gleiche Anzahl verloren.-Ab 1.9.40
standen nur noch 27 Frontboote zur Verfiigung,die anderen wurden,nach der Be—

setzung Norwegens,zur Erprobung,Ausriistung und Schulung in der Ostsee fiir
neue Boote ab 1941 gebraucht,

Wahrend der sofort bei Kriegsausbruch begonnen Kampfhandlungen (Versen—-
kung PD "Athenia" bzw. HS "Royal Sceptre” durch U 30 bzw. U 48 am 3. bzw. 5.9.)
gegen Handelsschiffe,von Kanada kommende Konvois und gegen die Home Fleet,

setzten die Bootskommandanten gelegentlich kurze,einfache Wetterangaben un-
ter Verwendung des "Kurzsignalheftes" ab.Mit diesem Code konnten ganze Be-
griffe oder der Inhalt ganzer Sitze durch Funkspriiche,die nur aus Vier—-Buch-
staben-Gruppen bestanden,gemeldet werden.

Als dann nach dem Waffenstillstand mit Frankreich (25.6.40) die U-Boot-
Waffe ihre zunehmenden Atlantikeinsidtze von Hifen der franzésischen Westkii—
ste (Lorient,Brest,St.Nazaire) aus durchfiihren konnte,wurden jeweils bis zu
fiinf Boote abgeteilt,die,mit Barometer,Thermometer und Windmesser ausgerii—
stet,neben ihrem Kampfauftrag auch als "Wetterboote" dienten.

Die Wetterdaten wurden jetzt anch Angaben des Kommandanten oder besonders
eingewiesener Dienstgrade in einem speziellen Code,dem "Wetterkurzschliissel™
(WKS) abgesetzt. natiirlich chiffriert mit der Marine-Enigma.

Die Beobachtungs— bzw. Meldetermine waren natiirlich nicht festliegend.Sie
hingen,insbesondere in den Operationsgebieten,ab von der taktischen Situa-
tion,ebenso von der voraussichtlichen Dauver einer Uber- bzw. Unterwasser-
fahrt.

Da,um der Gefahr des Gepeiltwerdens méglichst zu entgehen,weitestgehend
Funkstille gehalten werden muBte,sollten die Wetterboote nur zweimal am Tage
und nach eigener Entscheidung Wettermeldungen absetzen,sofern sie nicht zwi-
schendurch vom BdU,der ja den atlantischen Einsatz aller Boote von seinem
jeweiligen Hauptquartier (Kernevel bei Lorient,Paris oder Berlin) aus zen-
tral steuerte,aus besonderem AnlaB zu einer Wetterbeobachtung aufgefordert
wurden.

Wenn die Funkstille zum Absetzen einer wichtigen "Sichtmeldung",etwa iiber
einen Einzelfahrer oder einen Konvoi,unterbrochen werden muBte,wurden meist
auch kurze Angaben iiber das Wetter zu diesem Zeitpunkt noch mit angehingt.
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Grundsédtzlich wurde nach einem Auftauchen sofort eine Wetterbeobachtung
angestellt.So hatte man fiir den Fall eines plétzlich erforderlichen Alarm-
tauchens (Dauer bei voller Fahrt ca. 30 Sek) wenigstens noch iiber das zu-
letzt angetroffene Wetter einen Bericht vorritig,

Mit Hilfe dieser Kurzwetter der U-Boote,welche die Beobachtungen einiger
WBS vervollstiéndigten,war der Wetterdienst an Land bis etwa Mitte des Jahres
1941 iiber die Verhidltnisse im Atlantik einigermaBen hinreichend informiert.

Dann aber brachte der katastrophale Verlust der "Bismarck” am 21,58
nicht nur der im Handelskrieg erfolgreichen Kriegsmarine,sondern auch dem
Wetterdienst durch die nachfolgende Aufbringung oder Versenkung vieler vom
britischen Geheimdienst aufgespiirter WBS einen erheblichen Riickschlag.Die
Information iiber die atlantischen Verhdltnisse schrumpfte auf die von den
Wetterbooten abgesetzten Kurzwetter zusammen.

Vermutlich war diese Tatsache auch mit ein Grund dafiir,daB vom BdU -mog—
licherweise auch Anregungen der ihm zuarbeitenden Wetterwarte folgend= im
Frithwinter 1941 begonnen wurde,auf einigen Wetterbooten auch Meteorologen
einzuschiffen.

Diese sollten iiber die einfachen lokalen "Bodenwetter" hinaus in fachge-
rechtem Klartext eine Charakterisierung ("CH") der angetroffenen Wetterlage
und eine Abschitzung iiber die Entwicklungstendenz melden.

Als weitere Aufgabe kam hinzu die Durchfithrung von Radiosondenaufstiegen
und Ausbringen automatischer Wetterfunkgerite (WFS und WFL) auf See und auf
Kiisten.

Durch alle diese MaBnahmen konnten die schwierigen Atlantikanalysen ver-
bessert werden.

Wiahrend der groBen Geleitzugschlachten,in denen die U-Boote in Rudeln
("wolf packs™) angriffen,war in einigen wenigen Fédllen auch ein Wetterboot
mit einem Meteorologen an Bord dabei.Dieser sollte vor Ort aufgrund der ihm
iiber Funk zugestellten Wetterkarten und seiner Erfahrung den Angriff der
Gruppen wettermiBig beratend unterstiitzen (so z.B. Dr Balcke auf U 109,Ein~-
satz 18.7.-6.10.42 gegen einen nérdlichen Geleitzug). Als ab 1944 U-Boot-
Kampfgruppen nicht mehr aufgestellt wurden,wurden auch die Meteorologen
nicht mehr fiir taktische Wetterberatung eingeschifft.



Nach den enormen Erfolgen der U-Boot-Waffe im Verlauf des Jahres 1942 im
nordamerikanischen Kiistengebiet sowie bei den Geleitzugschlachten nahmen im
Frilhsommer 1943 die Verluste an U-Booten plstzlich drastisch zu.Die Alliier-
ten konnten durch eine neues Kurzwellen*Peilrerfahren (HF/DF) und verbesser-
tes Radar jetzt bei jedem Wetter die deutschen U-Boote aufspiiren und bekémg -

fen.Auch die bisherige Aufklérungsliicke im mittleren Atlantik wurde nun von
amerikanisc-hen Iangstreckenflugzeugen iiberwacht .Um die Gefdhrdung zu vermin-
dern,befahl der BdU,daB die Boote nach Absetzen eines angeforderten Kurzwet-
ters oder eines anderen Funkspruchs sofort wegzutauchen und fiir einige Stun-
den mit wechselnden Kursen unter Wasser zu bleiben hatten.

Im Dezember 1944 wurde schlieBlich die Situation fiir die U-Boote so ris-
kant,daB das Absetzen eines Kurzwetters aus einem Kampfgebiet heraus vom Bd\
sogar untersagt wurde.

Auch der Einsatz vom Meteorologenbooten wurde nun iiberhaupt eingestellt.
Insgesamt hatten ca, 35 Meteorologen auf ca. 70 Bootseinsitzen ihre wetter-
dienstlichen Aufgaben unter schwierigsten Bedingungen auf See erfiille,

Die Anzahl der in der Wetterwarte beim BdU von durchschnittlich ein bis
vier Wetterbooten einlaufenden Wetterangaben vom Atlantik war keineswegs
reichlich.Sie schwankte von Tag zu Tag auBerordentlich stark zwischen null
und selten mehr als fiinf.Von den tatsdchlich abgesetzten Kurzwettern ist oft
nur die Hdlfte in der Leitstelle angekommen.Die Funkverbindung vom Atlantik
zum Heimathafen war eben hdufig sehr unsicher.Die groBen Entfernungen und at-
mosphédrische Stérungen erschwerten den Empfang.An Bord muBten oft mehrfache
Versuche auf wechselnden Frequenzen gemacht werden,um mit der Gegenfunk-
stelle in Verbindung zu kommen.Das aber erhéhte die Gefahr des Entdecktwer-
durch Kurzwellenpeilung,auch von Land her (H/F=Direction Finding),auBeror—
dentlich.

Als in den letzten Kriegsjahren die Boote immer hdufiger unter Wasser ge-
driickt wurden und fiir lingere Zeitspannen,oft fiir die Hilfte der gesamten
Fahrstrecke getaucht bleiben muBten,lief oft tagelang kein einziges Kurzwet-
ter mehr ein.Oder zwischen Beobachtungs- und Empfangstermin lag ein Abstand
von bisweilen 7-13 Std.Trotzdem war jede,auch noch so vereinzelte oder ver—
spitete Beobachtung aus den Weiten des Nordatlantik stets immer noch wert-
voll,
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Alle U-Boot-Wettermeldungen wurden umgehend telefonisch an die Wetterwar-
ten beim OKM (Berlin) sowie an die ZWG (Potsdam-Wildpark) weitergegeben (s.
Arbeitskarte der ZWG).Sonstige AuBenstellen erhielten sie zentral vom Marine -
wetterdienst iiber Funk (chiffriert) oder iiber Fernschreiber (offen).

Dabei gab es ein verhingnisvolles MiBgeschick.

Die vom Marinesender "Norddeich-Radio™ (DAN) chiffriert ausgestrahlten
U-Boot—Kurzwetter wurden ndmlich bereits ab Anfang 1940 von den Briten ent-
ziffert!

Diese Tatsache konnte deutscherseits nicht erkannt werden,weil das Enig-
ma-Chiffrierverfahren ja als absolut sicher eingestuft wurde.

Weitere Einzelheiten s. Abschnitt "Bletchley Park™, hut 10.

Fiir die deutschen U-Boote hat die "Schlacht im Atlantik" faktisch
vom 3.9.39 bis zum 7.5.45, aldo 5 Jahre und 9 Monate gedavert.
Dabei begann ihre wetterdienstliche Mitarbeit sofort mit Kriegbeginn.Die

letzten Wettermeldungen wurden Anfang 1945 von Schnorchel-U-Booten vor
Halifax/Neufundland abgesetzt!
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Cc) Meteorologische Notizen aus dem Bord-Wettertagebuch von U 607
(Kptlt. Mergassen; Meteorologe Dr.W.Schnapauff 24.4.-1.6.43 )

Die Beobachtungen wurden in einem Wettertagebuch (DIN A4) entsprechend
dem vorgedruckten,damals giiltigen "Kopenhagener" ship-Schliissel (Code 232)
eingetragen.

YOBBB LLLGG DDFww PPVIT 3CLCHCHH TdKDKWNh dsvsapp

Y=Wochentag T =Unterschied Luft/Wassertemperatur
Q=Erdoktant Kﬂhrt der Diinung
BBB,LLL=geogr.Breite,Linge D =Diinung aus Richtung...
GG=Uhrzeit Hgﬂitterungsverlauf
DDF=Windrichtung,-stérke Nh-Bedeckung durch NL-Holken
ww=Wetter d_=Schiffskurs
PP=Luftdruck vs-Schiffsgeschuindigkeit
V=Sichtweite a§p=dreistﬁndige Druckédnderung
TT=Lufttemperatur (gelegentlich zusétzlich notiert:
CL,CH,CH-Art der tiefen,mittelhohen h=Héhe der CL-Holken

und hohen Wolken U=relative Luftfeuchtigkeit
N=Himmelsbedeckung e=Taupunkt )

Aufgrund der vollstadndigen Tagebucheintragungen wurden "Kurzwetter" (KW)
nach dem "Wetterkurzschliissel" (hier noch nach der 1.Edition!) zusammenge-
stellt.

Fiir "Wetterzusatze" (ZW),angehingt an taktische Funkspriiche,wurde das
"Kurzsignalheft" verwendet.

"Charakterisierung” (CH) und Tendenz der Wetterlage wurden in "Klartext" be-
schrieben.

Alle Funkspriiche wurden mit der Marine-Enigma chiffriert,

Die Wetterkarte der Wetterwarte beim BdU ("Walden-Karte") wurde téglich
fiir 1 = 3 Termine gezeichnet.

Nachfolgend die zwischen 24.4.- 1.6.43 abgesetzten KW,ZW und CH-Meldungen
( Fiir KW hier nur die bereits chiffrierte Form!)



U 607 24.4.-1.6,1943 3 2

(Met -br.W.Schnapauff)

CH Wetterlage

KW Kurzwetter
N Wetter-Zusatz




6.5.43

7.5.43

8.5.‘3

11.5.43

12.5.43

15.5.43

19.5.43

22.5.43

23.5.43

24.5.43

26.5,43

Auf Geleit operiert.

CH Quadrat CF 6325

1800": 24 mb;14 Grad;halb bedeckt;cu,acu;15 sm;NNE S:Hoch
nach SE; flache Kaltluft;Hshe absinkend;gleichbleibend.

1 Treffer;getaucht vor Korvette;Wasserbomben

ZW 1730h: 24 mb;WNW 5;bedeckt;Regen;3 sm.

Aufforderung zu Wetter-und Tendenzmeldung erhalten;nicht
Folge geleistet,da inzwischen Geleitoperation abgebrochen
CH Quadrat BD 9465

léh: W 6;Schauver;bedeckt;cu,acu cast,cs; 00 mb,steigend;
14 Grad; 10 sm; o&h Warmfront; 13h Kaltfront; in Warmluft
Sicht 5 sm;neue Stérung abends.

lbh : Fliegerbomben

Zv  2000": 02 mb;SW 6.

0900h : Einzelfahrer gejagt

ZW SE1 3-5mb 20 sm

KW RFI UXDF LHIJN UM

CH 22h: Windstille; 91 mb;Wasser und Luft 8 Grad;

Sicht wechselng 7 sm;bedeckt ;st,as;Diinung durcheinander;
im Zentraltief weiterhin Nebelfelder und Regen,

ZW 1200": SE 3;96 mb; Schauer

N 2200": SE 4; bedecktjacu,as; 03 mb,fallend:

15 sm; 11 Grad; SW-Diinung

KW 1600": Mzz NFRJ NGYP
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/ . a b = _\: f
Arbeitswetterkarte der

Zentralen Wetterdienstgruppe (ZWG)
23.7.1943
Eintragung einiger U-Boot-Wettermeldungen
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E) Radiosondenaufstiege im Atlantik vom U-Boot aus

Zur richtigen Einschﬁtzung dieser Unternehmen sei hier daran erinnert,daB
einerseits die Radiosondengerite,z.B. die "Lang-Sonde" des RfW oder die
"Becker-Hay-Sonde" des MWD,erst im Verlauf der 30er Jahre zur Einsatzreife
entwickelt worden waren,und daB andererseits die synoptische Meteorologie
sich erst in der zweiten Hilfte der 30er Jahre aufgrund der Arbeiten von
Dr.Richard Scherhag mit Hﬁhenuetterkarten.der Absoluten Topographie der
500 mb-Fléche und der Relativen Topographie 500/1000 mb,und deren Bedeutung
fiir die "Steuerung" des Wettergeschehens befaBt hat.Und schlieBlich wurde
das Phinomen des "Strahlstromes" erst 1938 von Prof.H.Seilkopf entdeckt -
von den Amerikanern als "jetstream" erst 1945 iber dem Pazifik.

Nach den ersten Erprobungen durch Dr.W.Collmann (April 1939) und nach er-
folgreichen Versuchen von Dr.B.Schréder (Mai 1941),Radiosondenaufstiege von
einem U-Boot aus durchzufiihren,wurden ab Herbst 1941 auch die auf Wetterboo-
ten eingeschifften Meteorologen vor diese nicht leichte Aufgabe gestellt,
AnschlieBend sind dann bis September 1944 vom BdU etwa 18 Boote und etwa 11
Meteorologen,manche zweimal, auf Einsatzfahrten von 5 bis 11 Wochen Dauer
geschickt worden.Mindestens vier solcher Raso-Boote gingen verloren.

Um die Hohenstrémung méglichst zuverldssig und weitrdumig ermitteln zu
konnen,waren bisweilen zwei Boote gleichzeitig in zeitlich iiberschneidendem
Einsatz.Die Aufstiege durften aber nur mit zweitdgigem Abstand gemacht wer-
den,weil die Signale der Sonde, zumindest bei den anfangs verwendeten Gerédten,
noch in 200 sm Entfernung hér- und damit peilbar waren,so daB der Kurs der
Boote vom Gegner hitte gekoppelt werden konnen.Anfang 1944 war die RS III U
nur noch bis etwa 100 sm Entfernung hérbar,

Wenn fiir die Kartenanalyse ein Raso-Aufstieg dringend wiinschenswert war,
wurde ein Boot besonders dazu aufgefordert,sofern es sich in einer passenden
Situation befand.Denn jeder Raso-Aufstieg war stets mit einer Gefahr fiir das
Boot iiberhaupt verbunden,weil dabei fiir ldngere Zeit im aufgetauchten Zu-
stand das Torpedoluk wegen der benitigten Gerite (Wasserstoffflaschen) offen—
stand.Ein schnelles Wegtauchen bei einem iiberraschenden Angriff war also
nicht mehr méglich.



Durch Platzmangel, fehlerhaftes Ballonmaterial ,Wind und Seegang wurde die
Durchfiihrung eines Aufstieges sehr hdufig erschwert.Es gab viele Fehlstarts,
weil oft die Ballone vom Wind unter Wasser gedriickt wurden.Bei Windstirke
von mehr als vier Beaufort war ein Fiillen der Ballons iiberhaupt nicht mehr
zu schaffen.Aufs Ganze gesehen,war deshalb der Nutzen dieser Raso-Boote re-
lativ gering. Immerhin diirften aber auch vereinzelte Aufstiege in fernen Ge-
wissern,wie etwa auf 12°N 56°W am 21.5.42 und auf 36°N 44°W am 24.,5,42 ,beide
auf U 124 ,Meteorologe Dr.H.Walden,recht wertvoll gewesen sein,

Auch fiir die Raso-Aufstiege gab es einen speziellen "Temp-Kurzschliissel.
Mit diesem konnten alle MeBergebnisse eines Aufstieges mit nur héchstens 29
chiffrierten Buchstaben iibermittelt werden.Damit war die Gefahr eines Ge-
peiltwerdens zwar etwas herabgesetzt ,aber selbst diese geringe Sendezeit war

angesichts der hochentwickelten Peilverfahren der Briten immer noch riskant
hocho
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F) _Mitwirkung der U-Boot-Waffe
bei der Errichtung bemannter Uberwinterungsstationen in der Arktis

Erstmals 1942,dann aber mehrfach in den Jahren 1943 und 1944, wurde die
U-Boot-Waffe verstdrkt zur Mitwirkung bei der Durchfiihrung gréBerer wetter-—
dienstlicher Sonderunternehmen in der Arktis herangezogen.Insgesamt waren
etwa 20 U-Boote beteiligt,entweder als Begleitschutz fiir neun Stations- bzw.
Transportschiffe (ehemalige WBS) oder aber fiir den alleinigen An~ und/oder
Abtransport verschiedener Wettertrupps (einschlieBlich deren Verpflegung,Ge-
rdten,Baumaterialien u.d.) sowie zur Hilfe beim Aufbau der Lager und deren
Absicherung gegen feindliche Abwehr.

Fiir die Betreuung isoliert stationierter WBS sorgten im Jahre 1944 wei-
tere sechs Boote.

Alle diese Unternehmen waren fiir die in den letzten Kriegsjahren ge-
schwidchte U-Boot-Waffe zweifellos eine zusétzliche Belastung.Der BdU ZuBerte
sich im September 1944 sogar miBf#llig dariiber: "Der Wetterdienst feiert im
Nordmeer Orgien!".Aber er muBte schlieBlich doch einsehen,daB die von den
arktischen Stationen erhaltenen Beobachtungen unerl#Blich waren,damit die
von ihm verlangten Wettervorhersagen mit aller nur miglichen Zuverlissigkeit
erstellt werden konnten.



Von U-Booten wurden durchgefiihre:

1.) 23.8.1942

2.) 8.lo.(Tromsd)~-
=13.10.1942

22.6.1943

3.) 28.8.1943
(Narvik)

4.) ca.5.9.(Tromss) -
-8.9.1943

5.) 4.lo.(Hammerfest)-
= 7.10.1943

30.6./1.7.1944

6.) 25.10.(Tromsd)-
=27.10.1943

21.-24,7.1944
(nach Hammerfest)

Abholung "Knoepe"/NW-Spitzbergen/Lilliehﬁﬁk-Fjord
U 435 Kptlt.Strelow

Ausbringung "NuBbaum"/NW—Spitzbergen/Lilliehﬁﬁk-Fjord
U 377 Kptlt.Kohler (2 Fahrten)
(1.Rﬁckfahrt:lg.IO./2.Ankunft:30.lo.IZ.Rﬁckfahrt 8.11,

Abholung "NuBbaum"

(am 20.6.1943 von norwegischem StoBtrupp aufgerollt)
U 625 Oblt.Straub(?) verfehlt den Wettertrupp(21.6)
U 302 Kptlt.Sickel Abholung Nacht 21./22.6.

"BaBgeiger"

Begleit—U-Boot U... und WBS"Coburg" verfehlen
sich bei stiirmischem,unsichtigem Wetter bei der
Abfahrt.-Vorheriges Eiserkundungs-U-Boot U...
(Kptlt.Hansen) hatte wegen Eisschiden abgebrochenynd
war am 29./30.8.1943 auf Riickmarsch.

Ausbringung "Schatzgraber"/Franz Joseph-Land/
Alexandra-Land

U 387 Kptlt.Biichler und WBS "Kehdingen" (Riickfahrt
15.9.1943)

Abholung am lo0./11.7.1944 durch F¥W 200 ("Condor") Oblt
K.H.Stahnke (* 1918)

Ausbringung "Kreuzritter"/Nordspitze Spitzbergen/
Liefde-Fjord/Sdrdalsbukta

U 355 oblt. .G.La Baume und WBS "Busch".
(8.10.-19.10.1943 Erkundungsfahrt auf U 355)

Abholung "Kreuzritter" mit WFL-Aufstellung

U 737 Oblt.Brasack

Ausbringung "Wetterfunkstelle Svartisen"/Hopen-Insel
U 354 Kptlt.Herbschleb

Abholung "Svartisen"
W i
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7.) Januar 1944
8.) Januar 1944

9.) 27.8.43 (Tromsd)
-1.9.44

10.) 8.9.44 (Narvik)
=13.9.44

11.) 26.9.44 (Tromss)
-30.9.44

12.) 7.10.44 (Hammerfest)

-9.10.44

- 17.10.44

9./10.12.44

14.) 15.11.44 (Tromsd)
=20.11.44

25.1.45

10.-17.4.45

" 13.) 12.10.44 (Tromss) -

Einholung WBS "Einsiedler";
es lag seit Ende Oktober 1943 zwischen Spitzber-

gen und Gronland auf Station;
U 956 Kptlt.Mohs (?)

Abschleppen des WBS "Hessen"
"Operation Hessen" war Januar 1944 aus Tromsd

ausgelaufen;an Eisgrenze Kurbelwellenbruch.
U i

Begleitung von "EdelweiB I"/ WBS "Kehdingen" bis
Eisgrenze
U 703 Oblt.Briinner

Ausbringung "Haudegen"/Nordostland von
Spitzbergen/Rijp-Fjord

U 307 Oblt.Herrle und WBS "Busch"

17.-22,9.44 Umfahrung Nordost-Land

27.9.44 Riickmarsch U 307 mit WBS "Busch"

(Das urspriinglich abgeteilte U 354 Oblt.Stahmer
ging in Geleitzugschlacht verloren).

(3.9.45 Kapitulation/Rijp-Fjord;Abholung durch
norwegisches Schiff "Blaasel";ab 13.9.45 Gefan-
genschaft in Tromsés.)

Begleitung vom "EdelweiB II"/WBS "Externsteine"
bis zur Eisgrenze
U 965 Oblt. Unverzagt

Ausbringung "Helhus"/Hopen-Insel

U 636 Oblt.Stéger (Ferry)

(Ende 5.8.45;von norwegischem Schiff "Skandfer"
abgeholt;Gefangenschaft in Hjortham/Advent-Fjord
danach Tromsé.)

Ausbringung Wettertrupp "Landvik"
Siidspitzbergen/Stormbukta

U 365 Kptlt. Wedemeyer

Versorgung "Landvik"

U 636 Kptlt.Schendel

(Abholung Anfang August 1945 durch norwegisches
Schiff "Skandfer",dann Gefangenschaft Hjort-
ham/Advent-Fjord und Troms&).

Ausbringung Wettertrupp "Taaget"/Bireninsel
U 1163 Oblt.Balduhn

Versorgung
U 992 Oblt.Falke

Abholung
U 668 Kptlt. von Eickstedt



15.) 21.11.1944

16.1.1945

Begleitung von "Zugvogel"/WBS "Wuppertal" bis zur
Eisgrenze
U 965 Kptlt.Unverzagt

"Wuppertal"wegen Maschinenschadens Einlaufbefehl ;
Begleitschutzbefehl an U...

"Wuppertal™ im Orkan 16.-20.1.1945 verschollen;Suche
bis 22.1.1945 durch -

[ 739 Oblt. Yosnick und U 992 Ohlt Falke erfolglos.

s -



G) Der Einsatz von lMarine-Meteorologen und -Ingenieuren auf U-Booten

Soweit noch (lt.Walden) bekannt geblieben ist,wurden von Mai 1941 bis Januar
1945 vom EdU -—aufler den "Wetterbooten",die keinen Meteorologen an Bord hatten-
mindestens (einschliefilich vorzeitiger Ausfille) 70 U-Boote,einzelne zwei-

bis dreimal, fiir wetterdienstliche Belange abgeteilt.

Auf diesen waren,jeweils fiir zwei bis drei (max.acht!) Fahrten,insgesamt min-
destens 35 Meteorologen und Ingenieure im Fronteinsatz.Je nach Auftrag waren
sie zwischen einigen Tagen bis zu neun Wochen in See.

Thre Aufgaben,die sich je nach Situation iiberlappten bzw. ergédnzten, lagen
schwerpunktmifig

a) bei Kurzwettern ("KW") sowie bei Funkberichten iiber den Charakter ("CH") und
die Entwicklungstendenz der jeweils angetroffenen Wetterlage.Vereinzelt wurden
Kampfboote,die rudelweise angriffen,wettermifBig beraten.

(ca.l6 Boofe und ca.l0 Meteorologen);

b) bei Radiosondenaufstiegen ("RS")

(ca. 18 Boote und ca. 11 Meteorologen und Ingenieure;

c) bei Ausbringung von "WFS" und WFL"

(ca. 30 Boote und 17 Ingenieure und Meteorologen).

Bei 13 der eingeschifften Meteorologen und Ingenieure muBte der damals in
der Kriegsmarine iibliche Personalvermerk angebracht werden:

"als Zweistern erklirt",was bedeutete "gefallen" bzw. "vermifit".

Wie aus der nachfolgenden grafischen Darstellung deutlich wird,wurden die mit
meteorologischem Fachpersonal besetzten Boote insbesondere wihrend der "Schlacht
im Atlantik" von Anfang 1942 bis Mitte 1943 eingesetzt.Hier traten zwischen

Mdrz und August 1943 auch die meisten Verluste ein.Der verstirkten Abwehr der
Alliierten fielen inbesondere im Herbst 1944 weitere Boote beim Ausbringen
automatischer Wetterfunkgerite zum Opfer.
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Dr.Tépelmann,Joh.—G.
Dr.Heil,Rarl-Hubert
Mipl.Ing.Wolf,Rurt
Ansel,Joachim
Dr.Pollex,Giinther
Pierkes,Ferdinand
Lohmann,Rudol £

Vollpracht,Ernst

Dr.Kestermann,Alfred
Dipl.Ing.Ernst,Adolf
Werner,Christian
Or.WeiB,Fritz Herbert
Dr.Balcke,Erwin

RR

RR
Ass,
RP

RR
RR

RR
RR

U
U
U

=

Im U-Boot-Fronteinsatz
zur Erkundung der Wetterverhiltnisse
sind gefallen

163
191
189
531

U 663

563
194
628
983
703
867
867
168

+15,
IS
+23.
+ 6,
-
+31.
+28.
3
i

3.1943
4.1943
4,1943
5.1943
5.1043
5.1943
6.1943
7.1943
8.1943

+ Sept.1944
+ Sept. 1944
+ Sept.1944
+ Okt.1944

Biskaya
N=Atlantik
N=-Atlantik

N=Atlantik
Atlantik
Biskaya
Biskaya
N=Atlantik

Indonesien
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I) Die Wetterwarte beim Befehlshaber der U-Boote (BdU)

Eine eigene Wetterwarte beim"Befehlshaber der U—Boote"(BdU),Adpirgl Dénjtz,
wurde erstmals im November 1940 in dessen neuem,nach K rneve]?hnrient vérlegte
i en fdhrlﬂier in 5
Operations-Stabsquartier eingerichtet.Weitere Standorte im Verlauf des Krieges
waren Paris (Miarz 1942),Berlin (Mirz 1943,Steinplatte,dann Woyrsch-StraBe),
Bernau (Dezember 1943;Deckname "Koralle"),Sengwarden/Wilhelmshaven (Februar
1945) ,P16n (Mérz 1945;Deckname "Krokodil") und Meierwik/ bei Miirwik/Flensburg.,
Die "Fiihrer der U-Boote" (FdU) West (Frankreich) und Nordmeer (Norwegen) hatte
erst ab 1943 ihre eigenen,mit Meteorologen besetzten Wetterwarten.
Leiter der Wetterwarte beim BdU war liberwiegend Dr.H.Walden,ab September 1943
im Wechsel mit Dr.H.Schnapauff:zeitueilige Vertreter (fiir ein bis neun Wochen)
waren Dr.Mahnke,Dr.SiiBenberger,Dr.F.Defant und Dr.Balcke.

Der Operationsstab des BdU wurde zweimal taglich iiber die Wetterlage und ihre
Entwicklung in den jeweiligen Operationsgebieten der U-Boote (zunéichst Nord-
;&*&ntik,spﬁter Europdisches Nordmeer,ab Herbst 1941 Mittelmeer und ab 1942
\Weit entfernte Seegebiete) unterrichtet.

Meteorologisch beratende Mitwirkung war erforderlich bei der Aufstellung der
U-Boote in Vorpostenstreifen,beim Einsatz gegen Geleitziige und bei der Auswahl
der Versorgungsgebiete,weil hier jeweils besondere Wetterverhiltnisse erwiinscht
waren: Wahrend fiir das Auftanken von Diesel-Kraftstoff (600 Tonnen!) von den
Nachschubbooten ("Milchkiihe”) ruhige See und schlechte Sicht vorteilhaft waren,
war fiir Kampfboote gute Sicht und schwach bewegte See giinstig,Windstille und
Glattwasser dagegen #uBerst nachteilig.

Die recht schwierige Beratungstétigkeit,insbesondere die Prognosen iiber Sicht-
weiten und Nebelgebiete,fuBte auf einer eigens fiir den atlantischen Raum ge—
zeichneten Wetterkarte.Als Folge der meteorologischen Blockierung standen fiir
die Analyse auBer den Beobachtungen von Kiistenstationen der heimischen und be-
setzten Gebiete anfangs noch wenige Meldungen von Island,Grénland,Kanada und
den Azoren sowie von uenigehy nz: : ern in See zur Verfiigung.Die verbleiben-
den riesigen Liicken komnten nur gebietsweise und sporadisch durch die Beobach~-
tungen bei téglichen Wettererkundungsfliigen der Wetterstaffeln und (fiir die
begrenzte Zeit von Januar bis Juli 1941) des KG 40 (Flugweg: von Bordeaux um die
Britischen Inseln bei etwa 20°W herum nach Stavanger oder Trondheim;und umge-—

kehrt) sowie durch einige als "Wetterboote" ausgeriistete Kampf-U-Boote aus-
gefiillt werden.Spiter kamen die Meldungen der Wetterbojen (WFS) hinzu,



Um die Streitkrdfte in See iiber die Wetterlage zu informieren,gab die Wetter-
warte beim OKM/Berlin tiiglich die "0Ozeanwetterkarte" ("Ozeka") heraus.Deren
Empfang war jedoch fiir U-Boote wegen der meist zu groBen Entfernung schwierig,
oft sogar unméglich.Auch das Verschliisselungsverfahren gab oft AnlaB zu Bean-
standungen seitens der Frontboote,deren oft nicht ausreichend geiibte Funker
iiberfordert wurden.Da nun die Wetterwarte beim BdU mit den Front—U-Booten
mittels taktischer Funkfrequenzen zumeist in relativ guter Verbindung stand,
konnte sie schneller und zahlreicher iiber deren Beobachtungen,die "Kurzwetter",
verfiigen.Damit konnte auch deren Analyse besser ausfallen als die des OKM-
Wetterdienstes.

Deshalb wurde ab 6.3.43 zweimal tiglich die "Wetterkarte BdU" als "Wetter—
karten-Funkspruch" auf taktischer Kurzwelle nfrequenz ausgestrahlt,jedoch nur,
wenn Meteorologen auf U-Booten in See waren.Auf diese Weise konnten sich diese
und ihre Kommandanten eine bessere Vorstellung iiber die Wetterlage verschaffen
und bei ihren Entscheidungen die wettermédBigen Gegebenheiten ausnutzen.

Fir Boote mit besonderen Aufgaben wie z.B. Auslegen von Bojen,Versorgung von
Polarstationen,Begleitschutz von Wetterbeobachtungsschiffen u.d. wurden spe-
zielle Vorhersagen iibermittelt,um ihre Durchfiihrung zu erleichtern.

Die "Zenit"-Meldungen der Wetterstaffelnder Luftwaffe -z.T.auch die (ein-
facheren) "Astra"-Wetterbeobachtungen anderer Flugzeuge,wie z.Bsp. Aufkldrern,
Fernbombern u.d. - verhalfen der Wetterwarte beim BdU oft zu einer Ver—
besserung oder Vervollsténdigung der Analyse der Atlantik-Wetterlage.So z.Bsp.
hinsichtlich der Lage der Zentren von Tiefdruckgebieten und deren Fronten;durch
Angaben iiber Windstdrken,Sichtverhdltnisse,Treibeisgrenzen usw. fiir die Gebiete
von Dﬁne-nrkstraﬂe.lslgnd,Farﬁer und westlich der Biskaya.

Da die Hochstgeschwindigkeit der Kampf-Boote (VII C - Serie) iiber/unter

Wasser nur 17 / 7 sm betrug,konnten sie oft nicht schnell genug ihre Bereit-
stellungsrdume wechseln oder an Geleitziige herangefiihrt werden.Deshalb war der
BdU besonders an zumindest mehrtégigen Wettervorhersagen interessiert,um ent—
sprechende operative MaBnahmen frilhzeitig genug einleiten zu kénnen,

Diese Anforderung war praktisch unerfiillbar.Aber man versuchte (etwa ab April
1944) mit Hilfe der Betrachtung von "Symmetriepunkten" und "Quasiperioden" des
Luftdruckes von ausgewihlten Landstationen wenigstens gewisse Hinweise zu
erhalten - natiirlich mit nur zweifelhaftem Ergebnis.Andere Dienststellen des
deutschen Wetterdienstes (z.Bsp. die "Meteorologische Versuchsgruppe des HHDT
oder die ZWG)waren ja ebenso iiberfordert.
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Abschnitt VIII

Die Wetterbeobachtungsschiffe (WBS)

Der Plan,im Kriegsfall die dann fehlenden Wetterbeobachtungen aus dem at-
lantischen Gebiet durch spezielle quasistationdre WBS beschaffen zu lassen,
ist vermutlich genauso alt wie der,dafiir auch Flugzeuge von Wettererkundungs-
staffeln einzusetzen.Er diirfte also etwa im Jahre 1938,spidtestens Anfang
1939 zumindest zur Diskussion gestanden haben.Leider fehlen dariiber doku—
mentarische Belege seitens der Kriegsmarine.

Immerhin wird bereits nach dem "Deutsch-Sowjetischen Grenz- und Freund-
schaftsvertrag" vom 29.9.39 das WBS "Sachsenwald" erwdhnt, das am 1.12.39 in
der "Basis Nord" der Kriegsmarine,nordwestlich von Murmansk,einliuft und
erst im September 194 nach der Besetzung Norwegens zuriickgezogen wird.Es

dirfte nicht das erste WBS iiberhaut gewesen sein.Auch hat es offenbar mehr
als stationdre Stiitzpunkt-Wetterwarte gedient ,wihrend zur gleichen Zeit die
anderen WBS,von denen es schliefillich insgesamt etwa 25 gegeben hat,ihre
Reobachtungstétigkeit quasistationir und fiir bestimmte Zeitabschnitte um—
schichtig in entlegenen Operationsgebieten durchfiithrten.
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A) WBS "Murmansk" (= WBS "Sachsenwald")

Aufgrund des "Deutsch-Sowjetischen Grenz- und Freundschaftsvertrages" vom
29.9.3%,der dem am 23.8.39 geschlossenen "Nichtangriffspakt" folgte,hatten
die Russen sich bereit erklért,der Kriegsmarine im Fismeerbereich einen
Stiitzpunkt zur Verfiigung zu stellen.Murmansk,das man deutscherseits ge-
wiinscht hatte,wurde jedoch,wenn auch "nicht aus grundsatzlichen,so doch aus
politischen und technischen Erwigungen" fiir Kriegsschiffe,nicht aber fiir Han-
delsschiffe,abgelehnt.Statt dessen wurde das 75 km weiter oOstlich gelegene
Teriberka angeboten.Da dieser Hafen jedoch fiir die deutschen Zwecke unge—
eignet war,einigte man sich am 10.10.39 schlieBlich auf den 60 km nordwest-
lich von Murmansk in Ausbau begiffenen Stiitzpunkt Sapadnaja Liza,deutscher-
seits dann als "Basis Nord" bezeichnet,der in einem weiten Fjord der Motow-
ski-Bucht gegeniiber der Fischer-Halbinsel liegt.

Die Russen genehmigten stillschweigend nicht nur die Stationierung eines
¥BS,sondern sollen sogar mit einer spdteren eventuellen Einrichtung von Wet-
terstationen im arktischen Raum einverstanden gewesen sein.

Am 1.12.39 lief in "Basis Nord" das WBS "Sachsenwald" sowie das Wohn-
schiff "Cordillera" ein, gefolgt von dem Tanker "Jan Wellem".

Ein weiteres Entgegenkommen der Pussen bestand darin,dall sie schon Anfang
November in ihren Werften des Hafens Polarny (Polarnoje),ca.30 km nérdlich
von Murmansk an der Miindung der Tulama gelegen,Reparaturen sowie Aus-
riistung von deutschen Hilfskreuzern durchfiihrten,die von hier aus weniger
gefdhrdet durch britische segtmidq-aftem den Atlantik gelangen konnten als von
deutschen Héfen aus.

Schon vorher wurde bereits dem schnellen Passagierdampfer "Bremen"

(51 000 BRT),damaliges Prestigeobjekt im Transatlantikverkehr,in Murmansk
Zuflucht gewdhrt.Zwei Tage vor Yriegsausbruch hatte die "Bremen" New York
verlassen,obgleich dem Commodore Ahrens klar war,dall die Home Fleet sich
alle Miihe geben wiirde,das Luxusschiff als Prise aufzubringen.Aber es gelang,
unbehindert und trotz der Treibeisfelder die DénemarkstraBe zu passieren

und am 7.9.39 Murmansk zu erreichen.Die Weiterfahrt erfolgte erst am
10.12.39 und endete,unbehelligt vom sonstigen Seekrieg,am 13.12.39 in Bre-
merhaven.

(Die "Bremen" sollte dann zusammen mit dem gleichgroBen Schwesterschiff
"Europa" bei dem im Herbst 1940 geplanten Unternehmen "Seeléwe",der Invasion
in England,als Truppentransporter teilnehmen. - Am 16.3.41 fiel die "Bremen"

einem Feuer zum Opfer.)
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Im August 1940 verlieB noch der deutsche Hilfskreuzer "Komet" (3200 BRT),
getarnt als sowjetischer Frachter "Denjew",den Hafen Polarny,um mit Hilfe
russischer Eisbrecher iiber die ungewdhnliche Route der Nordost-Passage den
Pazifik zu erreichen.Dort bekimpfte er als "raider" britische Handelsschiffe.
Er erreichte nach 516 Tagen am 30.11.41 Hamburg.Am 14,10.42 wurde er im
Tanal versenkt (Eordmeteorologe Dr,L.Schnebel).

Im September 1940 wurde dann die "Basis Nord" seitens der ¥riegsmarine
offiziell aufgegeben.Denn inzwischen standen ja nach der Besetzung Norwegens
dort viele gut ausgeriistete und glinstiger gelegene Hifen zur Verfiigung.

Das WBS "Sachsenwald" wurde fortan im mittleren Atlantik eingesetzt.



B ) Die HetterbEEEachtungsschiffe im Atlantik
Wann genau die ersten Fischdampfer (Trawler) im Atlantik als zunichst

wohl provisorische WBS eingesetzt wurden,ist schwer zu sagen.Aber da bereits
vor der Kriegserkldrunez Fnglands und Frankreichs (3.9.39) nicht nur 17 U-Boo-
te auf Wartepositionen lagen,sondern auch die Panzerschiffe "Deutschland"
(Borcmeteorologe Dr.A.F.Fabricius) und "Graf Spee" (Bordmeteorologe Dr.H.Wal-
den),nachden sie durch die DinemarkstrafBe bzw. siidéstlich an Island vorbei

in den Atlantik gelangt waren,sich dort an entlegenen Stellen verborgen ge—
halten hatten,ist anzunehmen,da8 zur wettermiBigen Unterstiitzung dieser doch

bereits erheblichen Seestreitkrdfte zur gleichen Zeit auch die ersten WBS
in Aktion traten.

Denn sofort nach Kriegsausbruch begannen ja die U-Boote ihre Angriffe auf
die Royal Navy.Ebenso auf die britische Handelsflotte,die zu dieser Zeit ins-—
gesamt etwa 3000 Hochseefrachter umfafte.Zundichst noch streng nach der im
"Deutsch-Britischen U-Eoot=-Protokoll von 1936" festgelegten Prisenordnung,
die eine humanitére Behandlung von Besatzung und Passagieren aufgebrachter
Handelsschiffe vorschrieb.Als dann aber nach dem Luftkrieg auch der Seekrieg
eskalierte,erreichte die Seekriegsleitung am 24.9.39 eine Aufhebung der bis-
her aus politischen Griinden deutscherseits verfiigten Einschriankungen im Han-
delskrieg.Und nun nahmen auch die bteiden Panzerschiffe ihre z.T. weitriumi-
gen Angriffe auf die FHandelsrouten nach England auf.

Wahrend die "Graf Spee" nach Operationen vor Siidwestafrika und im Indi-
schen Ozean von einer Ubermacht verfolgt und beschidigt,sich am 17.12.39 in
der La Plata-Miindung bei Montevideo/Uruguay selbst versenken mufite, kehrte
die "Deutschland" am 11.12.39 durch die DinemarkstraBe(und schlieBlich das
Skagerrak) zuriick.

Sehr wahrscheinlich wurde ihr das dadurch erleichtert,daB von einigen
"Wetter- und Eiserkundungsdampfern" wie z.B., "Fritz Homann","Hinrich Freese"
"Adolf Vinnen" u.a. aus dem Gebiet rings um Island kurze Meldungen iiber
Sichtweite,Wind und Eisverhdltnisse am jeweiligen Standort abgesetzt wurden.
Die Meldungen dieser Trawler- waren dann auch in den folgenden Monaten fiir das

Auslaufen verschiedener Hilfskreuzer ausschlaggebend.

(Anmerkung: Nach dem Verlust der "Graf Spee" wurde die "Deutschland"
umbenannt in "Liitzow")



1) Operationszeiten 1939 - 1941 von WBS und GroBkampfschiffen (Grafik)
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2) WBS "Sachsen" - Vorgeschichte der ersten Fahrt

Nach dem Norwegen— und dem Westfeldzug hatte im Juni 1940 die erste Phase
der"Schlacht im Atlantik" begonnen.Im Gebiet westlich der Britischen Inseln,
wo auf den "Western Approaches" die Zurse der Geleitziige der Handelsschiffe
zum Nordkanal hin gebiindelt waren,erzielten die U-Poote,vom Befehlshaber der
U-Boote (BdU) iiber Funk angewiesen,grofle Erfolge.Als dann ab Spdtherbst 1940
viele U-Boote zur Uberholung zuriickgezogen werden mufiten,wollte die See-
kriegsleitung zur Fortsetzung des Handelskrieges wieder,wie schon gleich
nach Kriegsbeginn,Grofikampfschiffe einsetzen.Um gegen die britische Abwehr
in den Nordatlantik. =zu gelangen,mufite,méglichst bei Nacht und Nebel,die
DdnemarkstraBe benutzt werden.Denn die Seegbiete zwischen Shetlands - Firder -
Island waren von der Navy zu dicht bewacht.

Fir diese streng geheimgehaltenen Unternehmen,die im Frithwinter 1940 be-
ginnen sollten und deren Erfolg von Anfang an von einem gelungenen Durch-
bruch durch die Ddnemarkstrafe abhing,waren entsprechende Wettervorhersagen
von grofiter Wichtigkeit.Aber dafiir fehlten jetzt wesentliche Voraussetzungen.
Denn es gab ja keine Wettermeldungen mehr von Island (seit 15.4.40),von Jan
Mayen (seit 4.9.40) und von Grénland (spitestens seit 17.9.40).U-Boote,die
Wettermeldungen hitten absetzen konnen,wurden dringend im mittleren Nord-
atlantik gebraucht.Fluezeuge der Wettererkundungsstaffel 5 in Trondheim konn-
ten zwar Jan Mayen,nicht aber Island erreichen.Und die Langstrecken-Condor-
Maschinen (FW 200) des ¥G 40 wurden fiir die Aufklérung und Schiffsbekimpfung
iiber der Biskaya und iiber den Western Approaches bendtigt.

Wahrscheinlich wurde zur Behebung der miBlichen wetterdienstlichen Situ-
ation in der nordwestlichen Peripherie des Nordatlantik,aber ohne wirklich
iiber die geheim anlaufenden Operationen der GroBkampfschiffe informiert zu
sein,dem Chef des Marinewetterdienstes,Admiral Dr.Conrad,ein Plan vorgelegt,
der in einem besonders interessierten Kreis des Luftwaffenwetterdienstes in
Norwegen bereits diskutiert worden war: Auf Grénland kénnte doch mit Hilfe
einer Schiffsexpedition im Herbst 1940 eine eigene Wetterstation aufgebaut
werden.

Als geeignet wurde eine schwer zugidngliche Stelle der Siidostkiiste zwi-
schen Scorebysund und Angmagssalik -etwa bei Kap Nansen (68°N 30°W)- ange-
sehen,die wihrend des Polarwinters vom Fest— und Packeisgiirtel vor (iber-

raschungen von See her geschiitzt,mehrfach tiglich Wetter- und Eismeldungen

absetzen konnte. pjeger Vorschlag wurde akzeptiert und sollte mit dem WBS

"Sachsen" durchegefiihrt werden.



Die fiir dieses Vorhaben umfangreichen Vorarbeiten wurden dann schon im
Juni 1949 dem zur Kriegsmarine abkommandierten Luftwaffen—Meteorologen
Dr.Rupert Holzapfel iibertragen,der als Teilnehmer der Crénland-Expedition
1930/31 von Prof.Dr.Alfred Wegener die erforderliche Arktiserfahrung besaB.

Als dann Anfang September 1040 die Fahrt mit dem WBS 1 "Sachsen" ange-
treten werden sollte,erhob véllig unerwartet das deutsche Auswartige Amt Ein
spruch zegen den vorgesehenen Aufbau einer Landstation auf Grénland.Statt—
dessen wurde dem Expeditionsschiff als Arbeitsgebiet ein Ankerplatz bis Fe-—
bruar 1941 an der Fisgrenze zwischen Grénland und Spitzbergen,etwa iiber der
"GroBen Walfischbucht",zugewiesen,

Aber wenige Stunden vor dem Auslaufen der "Sachsen" in Bergen kam ein
neuer Befehl: Das WBS sollte sich als nichtstationire Beobachtungsstation
zwischen Siidostgronland und Island,also im Bereich der Dinemarkstrafe und
Irmingersee kreuzend aufhalten und von dort Wetter- und die besonders wich-

tigen Eismeldungen absetzen.

Dieser Einspruch des Auswdrtigen Amtes,so wurde der "Sachsen"-Expedition
nur mitgeteilt,sei aus politischen Criinden erfolgt.Angeblich mit Riicksicht
auf die USA,fiir die die Errichtung einer deutschen Wetterstation auf Grén-
land eine Provokation darstellen und sie sogar zum Eintritt in den Krieg ver-
anlassen konne.Unddas - sollte ja moglichst vermieden werden.

Die Teilnehmer der Expedition,von Anfang an auf das groBe Erlebnis der
Errichtung und mehrmonatigen Betreibung einer festen Station fixiert,waren
von diesen Entscheidungen keineswegs erbaut,ja enttduscht.

Aber es kann angenommen werdenfﬂﬁﬂﬂ?en weder das volle AusmaB der inzwi-
schen auf Gronland im Sommer und Herbst 1940 stattgefundenen Ereignisse und
Anderungen der Machtverhiltnisse,noch der geplante Durchbruch der GroBkampf-
schiffe in den Atlantik bekannt geworden sind.Die Situation auf See vor Grion-
land hatte sich ja durch die Aktivitdten der US Coast Guard in Zusammenar-—
beit mit britischen und frei-norwegischen Kréften bereits derart verschiarft,
daB eine deutsche Wetterstation kaum geduldet worden wdre und nur einen kur-
zen Bestand gehabt hdtte.Das Schiff,die Ausriistung und das Fachpersonal wi-
ren bald verloren gewesen.

Die Bedenken des Auswidrtigen Amtes sind also sicherlich richtig gewesen.

Der eigentliche AnlaB fiir die Anderung des Auftrages fiir die "Sachsen"
diirfte aber von der Seekriegsleitung ausgegangen sein,die fiir die Passage
ihrer Uberwasserschiffe aus dem kritischen Gebiet der DdnemarkstrafBe laufend

iiber die Wetter— und Eisverhdltnisse unterrichtet sein wollte.




AT

|

Die "Naval Intelligence Division" hatte iibrigens aus von GC&CS in Bletch-

ley Park dechiffrierten Meldungen der deutschen Abwehr schon Mitte 1940 er-

kannt,daB deutscherseits gegen Ende des Jahres Wetterstationen auf Grénland

und Jan Mayen errichtet werden sollten. Zeit genug also,um das mit vereinten

Krdaften zu verhindern (vgl.Abschnirt "Bletchley Park").
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Motorschiff ,Sachsen®, hergerichtet fiir die Expedition

Erbaut 1929 von der Schiffsbauges. Unterweser. 42,7 m Linge, 74m Breite, 3,8 m Tiefe,
2844 BRT., Geschwindigkeit 10 sm.

Das im Packeis festsitzende WBS "Sachsen" wurde
beim AbschluB des Unternehmens "Holzauge" am
17.6.1943 vor der ostgronlidndischen Kiiste in
der Hansa-Bucht der Sabine-Insel gesprengt.




4) WBS "Sachsen" - Erste Fahrt

i Die Sachsen war von Mitte September bis Ende November 1940 insgesamt
: 76 Tage unterwegs,davon 70 Tg "in See" mit ca. 55 Tg im Operationsgebiet.
E Erst am Tage der Abreise wurde ihr als endgiiltiges Titigkeitsfeld der Be-
reich 60-63°N,30-35°W (Irminger See) zugewiesen.Der Hinweg sollte nérdlich
an Island vorbei vom Nordausgang der DdnemarkstraBe erfolgen.Im Zielgebiet
waren tdglich regelmdBig fiinf Wetterbeobachtungen sowie ein Raso-Aufstieg
vorgesehen,abzusetzen an Norddeich-Radio.
7 Teilnehmer: Dr.Rupert Holzapfel,Meteorologe der Luftwaffe,Expeditions—
leiter
Dr.Dvorak,Meteorologe im Reichsamt fiir Wetterdienst,Raso-
auswertung
Scholz,Raso-Techniker
3 Funker der Kriegsmarine

| Oblt.z.S.d.R. Westheider,Reederei-Kapitin,militdrischer Be-

r gleiter
i Transport: WBS "Sachsen";284 t;ein 1929 gebauter,von der Kriegsmarine ge.-
| (s.Abb.) charterter Fischdampfer;Dieselmaschine,daher groBer Aktions-

dius und keine Rauchfahne;eisverstirkt;Nickelstahl-Schiffs—
schraube;kein Tarnanstrich;unbewaffnet,nur Jagdgewehre;Aus—
riistung entsprechend der urspriinglichen Plane fiir 1,5 Jahre.

Schiffskommandant: Zivil-Kapitdn 0.Kraul,Eismeerfachmann,
Walfénger.

. Die gesamte Schiffsbesatzung sowie alle Expeditionsteilnehmer waren von
(l der Kriegsmarine im Hinblick auf die urspriinglich vorgesehene Landung und
und Uberwinterung auf Gronland als Zivilisten angeheuert worden.

Der eigentliche Zweck des Unternehmens,der vermutlich nur dem militédri-
schen Begleiter bekannt gewesen sein diirfte,hatte einen in erster Linie
militirischen Yintererund: Die "Admiral Scheer" (Bordmeteorologe DPr.H.Defant)
sollte im Atlantik Yandelskrieg fiihren.

Der Panzerkreuzer gelangte,vermutlich gerade auch wegen der von der
"Sachsen" abgesetzten Meldungen,am 31.10.40 unbemerkt durch die Di#nemark-

' strafBe.Auch bei der Riickfahrt zusammen mit der wegen Maschinenschadens we —
nige Tage vorausfahrenden "Admiral Hipper" (Bordmeteorologe Dr.H.Walden) ge-
lang am 24. bzw.27.3.41 die Passage.lie Eisgrenze lag ca. 65 km westlich

von Island.Sie war der "Admiral Hipper" durch ein WBS,der "Admiral Scheer"

von einem FVW 200-Fernaufklirer gemeldet worden.

%




1 Verlauf (Kurzfassung):
| Mitte September 1940:Von Bergen zum West-Fjord/Lofoten,dann Westkurs nérdlich
|

an Island vorbei;

| 18.9.40:  Erreichen der Eisgrenze bei 69°N 22°W;dann dicht unter der gronlin-
dischen Kiiste siidwirts zum siidlichen Ausgang der DénemarkstraBe zum
Kreuzen im vorgeschriebenen Operationsbereich zwischen Grénland und

Island; Beginn der meteorologischen Beobachtungen

ca.23.9.40: Funkstérungen und Standort-Einpeilversuche des Gegners bemerkt;des—

halb drei Tage Funkstille und Positionen gegen 63°N 35°W verlegt;
| 14.11.40: Beginn der Heimreise,erzwungen durch Trinkwassermangel; durch Dine-
' markstraBe nordwirts,wegen Packeises dicht an der isldndischen Kiiste

zeitweise festgefroren;starke Eispressungen mittels Sprengungen be-
hoben

Ende November 1940: Norwegische Kiiste bei Traena/Polarkreis erreicht;Einfahrt
in West-Fjord;nach Auftanken weiter im Schiarenfahrwasser Richtung
Trondheim; da Leuchtfeuer Bessakersund (ca. 70 km nérdlich der Ein-
fahrt zum Trondheim-Fjord geleéﬁ) geldscht,Schire gestreift und
schwer havariert (UnterwasserriB 2m lang,10 cm breit);Schiff auf

Strand gesetzt; von Bergungsdampfer begleitet ins Dock nach Trondheim

(Nach Instandsetzung lief die "Sachsen" bereitsﬂifte Mirz 1941
erneut aus.)
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5) WBS "Fritz Homann"

Da die norwegische Wetterstation auf Jan Mayen am 4.9.40 durch das frei-
norwegische Schiff "Fridtjof Nansen" evakuiert und zerstért worden war,war
die "Homann" zusammen mit der "Hinrich Freese" etwa im letzten Oktoberdrit-
tel 1940 aus Tromsé ausgelaufen mit dem Auftrag,bei Jan Mayen einen Stiitz-
punkt fiir Wasserflugzeuge einzurichten.Da die zwei mitbeteiligten Wasser-
flugzeuge (He 115) jedoch bei der Wasserung zu Bruch gingen, fuhr die "Hin—
rich Freese" mitsamt den Flugzeugbesatzungen am 30.0ktober ab nach Trond-
heim.

Die "Homann" blieb dann jedoch -wihrend zur gleichen Zeit die "Sachsen™
noch in der Irmingersee kreuzte- im November auf Position vor Jan Mayen.

Es kann angenommen werden,daB die Wetter— und Eismeldungen dieser beiden
WBS den Durchbruch des schweren Kreuzers "Admiral Scheer" am 31.10.40 durch
die DanemarkstraBe siidwidrts erleichtert haben.

Wahrscheinlich hat die "Homann" auf ihre Art auch noch zur erfolgreichen
Durchfahrt in den Atlantik des schweren Kreuzers "Admiral Hipper" am 8.12.40
beigetragen. Sie landete schlieBlich in Bergen.
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.. ®) Verstidrkter Einsatz von Wetterbeobachtungsschiffen im Jahre 1941

Da sich die Tatigkeit der WBS "Sachsen" und "Homann" in Verbindung mit dem
Auslaufen der Panzerkreuzer "Admiral Scheer" und "Admiral Hipper" in den At-
kantik offenbar als sehr niitzlich erwviesen hatte,wurden von der Kriegsmarine
fir das Jahr 1941 nach und nach weitere Trawler als Wetterbeobachtungsschif-
fe in Dienst gestellt.Einige von ihnen waren schon im Friihjahr 1940 aktiv ge
wesen.

Ihre Operationsgebiete,durchgehend von jeweils einem oder zwei Schiffen
besetzt,lagen im mittleren Nordatlantik,in der Irmingersee und bei Jan Mayen
(s.Karte).Die Ablésung erfolgte jeweils nach 4-6 Wochen.Basisstationen waren
Tromso,Trondheim,Bergen und die Gironde.
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Operationsgebiete der Wetterbeobachtungsschiffe
September 1940 - Juli 1941
Basishidfen
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g) YPS ™tinchen"

Noch bevor "Admiral Scheer" (Burdmeteorologe Dr.F.Defant) und "Admiral

Hipper" (Bordmeteorologe Dr.4.Walden) durch die DinemarkstraBe am 26./27.3.41

zuriickgekehrt waren,wurde die Operation "Berlin" gestartet.Der Handelskrieg

im gesamten Nordatlantik sollte durch das Schlachtschiffpaar
(Bordmeteorologe Dr.W.Schnapauff) und

"Scharnhorst"
"Gneisenau" (Bordmeteorologe Dr.K.Har-
tung) verstidrkt werden,

Der Versuch des am 21.1.41 ausgelaufenen Schiffverbandes -von den Briten

d la Shakespeare mit den Spitznamen "Salmon" und "Gliickstein" belegt- schon

siidlich von Island den Atlantik zy erreichen,scheiterte am 28.1.41 an geg—

nerischen Abwehrkriften.Da somit nun der Weg durch die gut bewachte Dinemark-
strale genommen werden muBte,wurde versucht ,die Aufmerksamkeit der Royal
Navy auf diesen Engpa® dadurch zu vermindern,da8 die Seekriegsleitung am

1.2.4]1 der seit Anfang Januar in Prest liegenden "Admiral Hipper" befahl,

zur Fortsetzung des HYandelskrieges auf der Sierra-Leone-Route erneut auszu-

laufen.Dieses als Ablenkung gedachte Manéver erwies sich als erfolgreich,denn
dem Verband "Scharnhorst/Gneisenau” gelang am 3./4.2.41 unbe-merkt die Pas-
sage der Dinemarkstrale lings der Eisgrenze (69°N 18°W) bei Schneeregen.

Yurz vorher,am 30.1.41,hatten die beiden Schlachtschiffe das Operations—
gebiet der "Miinchen" erreicht.Vermutlich hat das WBS mit seinen Meldungen
die Fahrt des Verbandes hin zum liordeingang der DinemarkstraBe und besonders
das vorherige Anlaufen des Tankers "Adria" zur Oliibernahme direkt an der Eis-

grenze nordéstlich von Jan Mayen erleichtert.

(Die "Scharnhorst" und "Gneisenau" liefen schlieBlich nach der Beendigung
ihres Handelskrieges am 22.3.41 in Brest ein,das sie erst am 12,2.42 -Ka-
naldurchbruch- wieder verliefien.)

Vor ihnen hatte am 14.2.41 auch die "Admiral Hipper" nach dem zweiwochi—
gen gelungenen Ablenkungsmanéver wieder in Brest festpemacht.Sie lief am
| 11.3.41 wieder aus,um befehlsgemi#fl nach Ciel zuriickzukehren,
Da die Maschinen nicht intakt waren,sollte die "Admiral Hipper" in Ver-
bindung mit der ebenfalls heimkehrenden "Admiral Scheer" laufen,wobei,falls

moglich,der riskantere Kurs siidlich an Island vorbei ins Nordmeer genommen

werden sollte.




Zur Oliibernahme wurde zunichst,der Wetterlage entsprechend,der Tanker auf
"Punkt Rot" (56.30N 47°W),siidlich von Gronland angelaufen.Am 21.3.41 ging es
nordwdrts weiter.Der an sich geplante direkte Weg ins Nordmeer mufite jedoch
am 23.2.41 aufgegeben werden,weil der Bordmeteorologe auf diesem Kurs gute
Sichtweiten prognostiziert hatte.Die Gefahr des Entdecktwerdens wire allzu
grofl gewesen.

Fiir den Weg durch die Dinemarkstrafe war von einem WBS -es diirfte die
"Miinchen" gewesen sein,die 1t. einer britischen Peilung sich Mitte Februar
(wieder oder noch) zwischen Jan Mayen und Island aufhielt- eine eisfreie Zo-
ne von ca. 50 km Breite querab von Kap Nord gemeldet worden.Feindliche Luft-—
aufklirung von Island her war,wenigstems fiir die Anfahrt bis zum Siidwestein-—
gang aufgrund der Sicht- und Wolkenverhiltnisse kaum zu erwarten.

Tatsichlich gelang dann die Passage dicht léngs der Eisgrenze in der

Nacht zum 24.3.41.Zwei Tage spiter erreichte die "Admiral Hipper" Bergen,am
28.3.41 Kiel.

Bei diesen sich zeitlich iiberschneidenden Operationen im Handelskrieg der
GroBkampfschiffe zwischen Spitherbst 1940 und Frithjahr 1941 haben also neben
den WES im mittleren Atlantik insbesondere die im hohen Norden nahe der Eis-
grenze operierenden eine wichtige Rolle gespielt.

Zusammen mit dem WBS "Sachsen" war die "Miinchen" dann noch wihrend der
Vorbereitungszeit April/Mai 1941 fiir die Operation "Rheiniibung" eingesetzt.
Sie wurde jedoch noch vor deren Beginn im Verlauf eines Spezialunternehmens
dreier britischer Kreuzer,welche die Chiffriermaschine Enigma-M erbeuten

sollten,verfolgt und am 7.5.41 im Gebiet der Faréer gekapert (s, Abschnitt

"Die Jagd nach der Marine-Enigma und dem Wetterkurzschliissel™).




9 WBS "Sachsen" -Zweite Fahrt- und die "Rheiniibung"
)

Weitere Erfolge im Kampf gegen die britischen Hochseefrachter glaubte die
Seekriegsleitung mit Sicherheit durch die Operation "Rheiniibung" erreichen
zu konnen.Denn diese sollte vom gréfiten und stédrksten deutschen Schlacht-
schiff,der "Rismarck" (Bordmeteorologen Dr.Externbrink und Dr.Marschall),be-
gleitet vom schweren Kreuzer "Prinz Fugen" (Bordmeteorologe Dr.Brunner)
durchgefiihrt werden.Zur Unterstiitzung hielten sich im voraus fiinf Tanker,

zwei TroBschiffe und mehrere WBS im mittleren Atlantik auf.

Wegen der zu erwartenden starken Cegenwehr, insbesondere zwischen Shetlands
und Island,konnte der Flottenverband die Einfahrt in den Atlantik nur von
Norden her durch die Dinemarkstrafe erreichen bzwerzwingen.Dafiir muBiten
aber dort auch méglichst vorteilhafte Wetter- und Eisverhdltnisse vorliegen.
Und sie muBiten rechtzeitig erkannt und gemeldet werden kénnen.

Es ist nicht belegt,aber sehr wahrscheinlich,daB man mit dieser Aufgabe
das WBS "Sachsen" beauftragt hat,das schon bei der Operation der "Admiral
Scheer" im November 1940 beteiligt gewesen war,danach aber langere Zeit
wegen groferer Reparaturen in einer Werft in Trondheim bis Friihjahr 1941 ge-
legen hatte.

Uber diesen Einsatz der "Sachsen" enthalten die zeitgendssischen Berichte
(Holzapfel;Nusser) nur wenige Angaben.Das Schiff stand unter dem Kommando
des Oblt.z.S.Klaehn.Wissenschaftlicher Leiter war der Meteorologe H.R.Knoe-—
spel,der 1938 an einer Gronlandexpedition teilgenommen hatte.

Zu Beginn der Ausfahrt der Sachsen am 17.3.41 war ihr Auftrag,sich ca., 100
Tage am Eisrand nahe Jan Mayen aufzuhalten.Es kann vermutet werden,dafBl sie
dann vor unmittelbarem Beginn der Operation "Rheiniibung" auch die Eisverhilt -
nisse am Nordausgang der DinemarkstraBe beobachtet und gemeldet hat.

Die Aufklarungsfliige von Condor-Maschinen (FW 200) des KG 40,die im Gebiet
Jan Mayen - Grénland eine Woche vorher bis in die Nacht vom 17./18.5.41
durchgefiihrt wurden,brachten offenbar wegen tiefer Bewolkung und Nebel keine
befriedigenden Ergebnisse.

Weil in den entscheidenden Tagen vor Beginn der "Rheiniibung" von der
"Sachsen" gemeldet wurde,daB die Eisgrenze weit im Norden liege und daB in
der DamemarkstraBe nur wenige Eisberge gesichtet worden seien,liefen die
beiden Kriegsschiffe,die am 21.5.41 den Korsfjord nahe Bergen erreicht hat-
ten, nach dem Tanken sofort bei prognostiziertem schlechten,d.h. fiir sie giin-

Stigem wetter weiter.Sie fanden dann aber unerwarteterweise am 23.5.41

abends eine weitgehend vereiste DanemarkstraBe mit nur einer schmalen Fahr-



sie
rinne nahe Island vor,durch disvhber dennoch,schon von britischen Schiffen

gesichtet und radargeortet,bei nebligem Wetter den Nordatlantik erreichten.

Nachdem die "Rheiniibung" mit dem Durchfahren der DinemarkstraBe bereits in
Gang gekommen war,mufite die "Sachsen" wegen Ablaufs der Giiltigkeit ihrer
Funk-Chiffriermittel bereits Ende Mai nach 86 Seetagen vom WBS "Lauenburg"
abgeldst werden.Sie lief nach Tromss zuriick.

Der weitere Verlauf der "Rheiniibung" sei hier der Vollstindigkeit halber
nur kurz skizziert,
Dicht siidlich der DénemarkstraBe kam es zu einem Gefecht zwischen dem

deutschen Flottenverband und dem britischen Schlachtkreuzer "Hood"
Schlachtschiff "Prince of Wales".Die "Hood"

und dem
wurde versenkt,die "Prince of
Wales" konnte,nachdem sie Treffer auf der "Bismarck" erzielt hatte,sich ab-
setzen -obgleich sie zu dieser Zeit das stirkste,nicht versenkbare Schiff der Welt war.

Die beschidigte "Bismarck" wollte nun,nachdem sie erneut von der "Prince
of Wales" und von Torpedoflugzeugen angegriffen worden war,wegen Treibstoff-
verlustes und dringender Reparaturen Saint Nazaire anlaufen.Dabei setzte sie
22 Funkspriiche nach Deutschland ab.Diese konnten vom Operational Intelli-
gence Centre (OIC) der Admirality zwar erst am 28.5.41,also nach dem Unter-
gang der "Bismarck" entziffert werden,lieferten aber dennoch durch Peilung
den Verfolgern ihre jeweiligen Standorte,die wegen des schlechten Wetters
von grofitem Wert waren.Zwar ging der Kontakt zeitweise verloren,konnte aber,
mehr zufdllig,durch ein"Catalina~Flugboot wieder hergestellt werden,

Sie wurde dann von Flugzeugen des Trigers "Ark Royal" mit Torpedos ange-
griffen und vom Gros der Home Fleet gejagd.Durch Torpedotreffer an den
Schrauben und Rudern v&llig fahruntiichtig geworden,wurde sie schlieBlich am
27.5.41 auf 48°N 16°W vollig zusammengeschossen.Das Wrack versank nach Eigen-
sprengung.

Die "Prinz Eugen",die sich am 25.5.41 vom Gegner unbemerkt hatte absetzen
kénnen,erreichte am 1.6.41 Brest.

Den Briten waren die Vorbereitungen der "Rheiniibung" nicht entgangen.

Als erstes wurde das Operational Intelligence Centre der Admirality vom
norwegischen Militarattach& in Stockholm mit Hilfe schwedischer Mittelsmin-—
ner iiber das Auslaufen der deutschen GroBkampfschiffe aus der Ostsee (aus

Kiel am 19.5.41) und ihren Nordwestkurs informiert.




In den Tagen vorher hatte man aus Enigma-verschliisselten Funkspriichen der

Luftwaffe erkannt,daB von FW 200-Maschinen ("Condor") eine verstirkte Eiser-

kundung zwischen Jan Mayen und Gronland geflogen wurde.

Zwei Spitfire-Aufkldrer hatten am 21.5.41 vor Bergen einen deutschen Flot-

tenverband (ein Schlachtschiff,ein Kreuzer) festgestellt und fotografiert,

am 22.5.41 den Hafen von Bergen aber leer gefunden.
Nachdem die "Denmark Strait Patrol"

Zu erhéhter Wachsamkeit,das HMS "Nor-
folk"

zur Beobachtung der Eisgrenze aufgefordert worden war,konnte letzteres
am 23.5.41 am Nordausgang der DinemarkstraBe Sicht- und Radarkontakt
mit der "Bismarck" aufnehmen.

Auch iiber die Beteiligung der Wetterbeobachtungsschiffe war man infor—

miert.Durch Peilungen war bekannt,daB in den zwei Gebieten 46-50°N 32-40°W
und 67-71°N 1-7°W seit Februar 1941 deutsche WBS abwechselnd operierten.In
letzterem diirfte die "Sachsen" sich ab Mitte Mirz aufgehalten haben.

Der verstdrkte Einsatz der WBS seit Beginn des Jahres 1941 war den Briten

schon seit Januar 1941 durch einen "erbeuteten" geheimen Tagesbefehl des

"Admirals Nordmeer"/Oslo bekannt.Aus ihm gingen die Namen der Schiffe und
ihrer Basishidfen hervor.Durch Funkiiberwachung und Peilungen konnten die Be-
wegungen der WBS laufend verfolgt werden.Ihre Standorte ergaben sich zudem
auch aus den Wiederholungen der WBS-Meldungen als "ship"-Meldungen (German
naval meteorological cipher) in den wettersammelausstrahlungen von Nord-

deich-Radio,die von Bletchley Park bereits seit Mai 1940 dechiffriert werden
konnten,

Nachdem die "Scharnhorst" und die "Gneisenau" ab Ende Mirz 1940 in Brest
festlagen,die "Bismarck" am 27.5.41 versenkt worden war und die begleitende
"Prinz Eugen" sich am 1.6.41 auch nach Brest hatte zuriickziehen kénnen,war
die Vorherrschaft der britischen GroBkampfschiffe samt Flugzeugtridgern im
Atlantik wieder hergestellt.Alsbald wurden die meisten Tanker und Trof-
schiffe,die zur "Rheiniibung" gehért hatten,sowie die quasistationiren WBS
versenkt oder aufgebracht.Insgesamt sollen es etwa 13 Schiffe gewesen sein.



10) Ereignisse am Randgmgfihtghggngpqng"

Die in Trondheim friihzeitig gestartete reguldre FEinsatzmaschine der Wet-
tererkundungstaffel 5 sichtete -es miifite am 22.5.4] gewesen sein- auf
ihrem damals iiblichen,auf den Nordteil der Firger abgesetzten Kurs,einen
Flottenverband,im weiteren Verlauf noch einen.Da das Wetter schlecht,beson-
ders aber unsichtig war,gelang es aus dem notwendigen Sicherheitsabstand
nicht,die Schiffe zu identifizieren.

Aufgrund der Ereignisse der nichsten Tage konnte dann angenommen werden,daf
sich in dem zuerst gesichteten Verband aller Wahrscheinlichkeit nach die
"Bismarck” und die "Prinz Eugen" befanden.Der zweite Verband konnte entweder
aus den britischen Schiffen "Hood" und "Prince of Wales",die am 24.5.41 die
"Bismarck" angriffen,bestanden haben,oder aber aus anderen Schiffen,die zwi-
schen Shetlands und Island Sperre fuhren.Da die "Hood" und "Prince of Walesf,
von Scapa Flow/Orkneys kommend,auf Abfangkurs ziemlich weit siidlich der Fiar-
oer gegen die DénemarkstraBe hin liefen,hat der zweite gesichtete Verband
wahrscheinlich nicht aus diesen "Dickschiffen" bestanden.

Auf jeden Fall war durch die Beobachtung der deutschen Wettermaschine klar,
daB die Briten,deren Aufkldrung die deutsche Operation schon seit Tagen er-
faBt hatte,MaBnahmen gegen den Durchbruch der Dédnemarkstrafle in Gang gesetzt
hatten,

Da die Briten zu dieser Zeit sehr wahrscheinlich bereits in der Lage waren,
die chiffrierte Sichtmeldung (einschl. Standort!) der Wettermaschine zu ent-
ziffern,konnten sie gut abschitzen,wann etwa der Verband vor der Dénemark-
straBe eintreffen wiirde.Eigene spezielle Luftaufkldrung wurde offenbar wegen
des schlechten Wetters nicht geflogen.

Die fiir das Schicksal der "Bismarck" letztlich entscheidende Meldung kam
von einem "Catalina"-Flugboot der 209.Squadron.Dieses,das bis zu 18 Std un-
terwegs sein konnte,war von der Meeresbucht Lough Erne in Nordirland gestar—
tet und kreuzte auftragsgemdB zur Suche nach der "Bismarck" sowie zur U-Boot-
abwehr und Wetterbeobachtung im Atlantik,

Die Briten hatten inzwischen den Sichtkontakt zur "Bismarck",die bei Nacht
Kurs auf die franzosische Westkiiste eingeschlagen hatte, verloren.Und auch
die D/F-Kurzwellenpeilungen (Direction Finding) von England aus (Zentrale in
Scarborough/Nordost-England) ergaben keine brauchbaren Schnittpunkte.So hat—
te die "Bismarck" wegen der in der Admirality aufgekommenen Verwirrung iiber

die Standorte,noch die Chance,nicht entdeckt zu werden und entweichen zu

konnen,




Die Situation wurde erst wieder klar,als am 26.5.41 die "Catalina" bei

miserabelstem Wetter und trotz ihres ASV-Radars (Air Surface Vessel) mehr

zufdllig die "Bismarck" ca. 700 sm westlich von Brest noch entdeckte.

Das Ende der "Bismarck" besorgten dann die "Swordfish"~Torpedoflugzeuge

der "Ark Royal" und die Batterien mehrerer Schiffe der Home Fleet.

Von der Besatzung der "Bismarck" (ca. 2000 Mann) wurden nur 119 gerettet,
zwei davon vom Wetterbeobachtungsschiff 7 "Sachsenwald"”.

Die Bordmeteorologen Dr.Externbrink und Dr.H.Marschall gingen mit dem
Schiff unter.




11) WBS "Lauenburg"

Die "Lavenburg",ein ehemaliger Hochsee-Fischkutter (344 t), lief am

27./2%,5.41 in Trondheim aus,um,versehen mit Chiffrierunterlagen bis Ende

Juni,die "Sachsen" (2.Fahrt) auf deren Position im Bereich von Jan Mayen ab-

zulésen.Nach britischen Angaben lag sie vom 6.-19.6.41 auf 72-73°N 1-4°W
(d.i. ca 240 km nordéstlich von Jan Mayen) und meldete von etwa 1.-25.6.41
tiglich o6 und I&h nach Tromss.

Am 25.6.41 wurde sie,wie schon am 7.5.41 das WBS "Miinchen",von einem bri-
tischen Flottenverband aufgebracht,da sie,wie der Secret Intelligence Ser-
vice aufgrund abgesetzter Funkspriiche erkannt hatte,die dringendst gesuchte
"Enigma-M" an Bord hatte (s.Abschnitt

"Die Jagd nach der Marine-Enigma und
dem Wetterkurzschliissel).




12) Sonstigg WBS

Uber die Tatigkeit der anderen quasistationdren WBS sind =-bis auf die

nachfolgenden wenigen Angaben aus britischer Quelle (Hinsley I1,8.565 ff) -
keine Einzelheiten mehr bekannt,

_WBS "Sachsenwald" (650 t) FEasis: ordeaux

Letzte Januarwoche bis erste Mirzwoche 1941 in See.
Positionen  3.2.41: 49°N 33-37°W 22,2.41:  48-49°N 20-30°W

Ab 10.4.-ca.38.5.41 in See;qabei rettete sie am 27.5.4] zwei Besatzungsmit-—

der gesunkenen "Bismarck",

_WBS "Coburg" (450 t)
Standort ©.-25.2.41: 67°N 4-6°Y (in Nachbarschaft zu WBS "Miinchen")

WBS "August Wriedt" (407 t)

Am 9.2.41 zuriick in Gironde;im restlichen Februar nicht in See
Am 17.4.41 nach 6 Wochen in See zuriick in Gironde
Am 29.5.4]1 in Nordsee versenkt

WBS "Ostoark" (438 t)
Am 14.2.41 zuriick in Trondheim
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13) Ein Flugboot als "Hi1fs*”etterbeobachtungsschiff"

Pie Alliierten hatten,beginnend ab 21,8,41 mit dem Geleitzug "PQ 1",auch
im Jahre 1942 von Island/Hvalfjsrdur aus viele grofle Konvois mit Kriegsma—
terial fiir die Sowjetunion durch das Seegebiet zwischen
Insel bzw. Spitzhergen nach

Nordkap und Biren-
"furmansk und Archangelsk geschickt.Deutsche
U-Boote,Bomben- und Torpedoflieger fiigten im Juli 1942 dem "PQ 17"
Verluste bei.

schwerste

("PQ" war war die Abkiirzung der Vornamen des Commanders P.Q.Roberts von der
Admirality,dem die Organisation der Geleitziige oblag und der allgemein nur
als "PQ" bekannt war. - Die von der Sowjetunion zuriickkehrenden Geleitziige
wurden mit "OP" bezeichnet. - Die Wetterstaffel § wirkte bei der Bekimpfung
des "PQ 17" von Banak/Lakself aus als "Fiihlunghalter" mit.)

Da erwartet werden konnte,daB der niichste Geleitzug,PO 18%um erneut schwe-
re Verluste zu vermeiden,Spitzbergen nérdlich umfahren konnte,wurde am 12.8.42
in der Hinlopenstrafie ein Flugboot,eine BV 138 (im Jargon "Pantine" genannt)
stationiert.Es sollte natiirlich in erster Linie Aufkldrung fliegen,dabei
aber auch iiber das Wetter berichten,denn die Luftwaffenwetterstation auf
Spitzbergen,"Banss" /Longyearbyen,war ja am 9.7.42 gerdumt worden.

In seiner Ndhe lag ein U-Boot bereit,um Kraftstoff nachzuliefern und als
Funkwiederholer den Funkverkehr auf jeden Fall sicherzustellen,

Nach einigen Erkundungsfliigen kenterte jedoch die BV 138 am 17.8.42 in
der Olga-StraBe,der siidlichen Fortsetzung der Hinlopen-Strafe.Die Besatzung
wurde vom Regleit-U-Boot aufgenommen.

Anmerkung:

Der "PQ 18" kam erst im September 1942,-

Der letzte Konvoi der Reihe PQ/QP war "OP 15",der am 17.11.42 Archangelsk
verlief.

Ab Dezember erhielten die arktischen Geleitziige neue Kennungen:

"JW" (ab Nr.51) von Hvalfjérdur;Reykjavik;Loch Ewe;Clyde nach RuBland;
"RA" (ab Nr.52) von RuBland zuriick.

Zwischen 21.8.41 und 13.5.45 starteten insgesamt 40 Konvois (811 Schiffe)
nach RuBland, 36 (716 Schiffe) zuriick.




13) Piicknahme der WRS Mitte 1041

Mit der Kaperung der "Miinchen" (7.5.41) und der "Lauenburg" (25.6.41) so
kurz hintereinander wollten die Briten -wie man im nachhinein weifi~ nicht
etwa in erster Linie diese Vorposten des deutschen Wetterdienstes beseiti-
gen— auch wenn sie gelegentlich gefdhrliche Beobachter der Fewegungen bri-
tischer Xriegsschiffe waren und dariiber "Sichtmeldungen" absetzten.Das alles
ergab sich nur als Nebeneffekt.Ihr dringlichstes Ziel,das sie ja auch
schnell und relativ leicht erreichten,war es,in den Besitz der Marine-Enigma
und weiterer Funk-Chiffriermittel zu kommen.

Dieser eigentliche Beweggrund der Briten ist der (ffentlichkeit iiberhaupt
erst nach 1974 bekannt geworden,als das bis dahin absolute Schweigegebot
des "Official Secret Act" gelockert wurde und die ersten kriegshistorischen
Publikationen erlaubt waren.

Jetzt erst erfuhr man in Deutschland,daB den britischen Kryptologen in
Eletchley Park nach diesen Aktionen gegen die WBS im Mai/Juni 1941 in zu-
nehmendem Mafle die Entschliisselung enigma-chiffrierter Funkspriiche gelungen
war.Dieser in seiner Tragweite gar nicht abschitzbare Erfolg machte sich
beinahe umgehend dadurch bemerkbar,daf die Anzahl der von deutschen U-Booten
versenkten Handelsschiffe drastisch zuriickging und dafB neben einigen WBS
auch zahlreiche deutsche Tanker und Versorgungsschiffe,die bisher von den
U-Booten und Filfskreuzern angelaufen werden konnten,von britischen Kreuzern

aufgespiirt und versenkt wurden, insbesondere nach dem Verlust der "Bismarck".

Da damals aber deutscherseits angenommen werden konnte bzw. muBte,daB die
Briten vordringlich die WBS als solche bekimpften,entschloB sich die Kriegs—
marine im Juli 1941,die kontinuierlich arbeitenden WBS zuriickzuziehen und
die Beschaffung der dringend notwendigen Wettermeldungen vom Atlantik den
U-Booten zu iiberlassen.

Der Mangel an Wetterbeobachtungen aus den peripheren Gebieten des atlan-
tischen Kriegsgebietes sollte nun kompensiert werden durch bemannte (berwin-
terungsstationen auf Inseln oder der gronlindischen Ostkiiste.Ein Plan,der
schon bei der ersten Operation des WBS "Sachsen" eine Rolle gespielt hatte.

Somit wurden die WBS nach Norwegen zuriickgezogen,um als Transport-
schiffe fiir die kommenden Unternehmen zu dieneg.ﬁls erste wurde die Wetter-

station "Knospe" nach Spitzbergen ausgebrachgggie vom 12,10.41 bis 28.8.42

erfolgreich arbeiten konnte.




C ) WBS als Transporter fiir Wetterstationen in der Arktis

1)  Zeitliche Abfolge der verschiedenen Transporte

WBS "Sachsen" (284 t) Unternehmen "Knospe" 1941
Unternehmen "Holzauge"1942/43
WBS 17.6.43 gesprengt

WBS "Homann" Unternehmen "Knospe" 1941

WBS "Coburg" (450 t) Unternehmen "BaBgeiger™ 1943/44
WBS 6.5.44 gesprengt

Neu hinzugekommene WBS:

WBS "Kehdingen" Unternehmen "Schatzgriber™ 1943
Unternehmen "EdelweiB"™ 1944
WBS 1.9.44 gesprengt

WBS "K.J.Busch" (305 t) Unternehmen "Kreuzritter" 1943
Unternehmen "Haudegen" 1944

WBS "Externsteine"(8oot) Unternehmen "EdelweiB II™ 1944
WBS ab 3.10.44 als Prise nach USA

WBS "Hessen" (loo t) als TroBschiff fiir
"NuBbaum" 1942 bis Narvik
"Haudegen" 1944 bis Harstad
(WBS "Hessen" war der ehemalige Robbenschliger

| namens "Sachsen" und nicht identisch mit dem
WBS "Sachsen")
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D) Letzte Finsidtze von Wetterbeobachtungsschiffen

Das im Juli 1941 aufgegebene Verfahren.Hetterbeohachtungen aus dem atlan-
tischen Bereich durch driftende oder kreuzende WBS beschaffen zu lassen,
wurde dann jedoch im Herbst 1943 in kleinem Umfang wieder aufgenommen.,Jedoch
nur auf extrem nérdlichen Positionen,nahe der Eisgrenze.Denn noch immer lie—
fen viele Konvois der Alliierten mit riesigen Mengen von Kriegsmaterial nach
?uBland,begleitet von zahlreichen Fskortschiffen und "Geleitzugtrigern"
(Hilfsflugzeugtrigern),denen man miglichst entgehen wollte.




1) _WBS N.N.s;Operation "Einsiedler"
ca.Oktober 1943 - Januar 1944

Am 28.4.43 wurde vom OKM,im Einvernehmen mit Chef WD, fiir den Winter 1943/44 die
Stationierung eines Robbenschligers als WBS zwischen Spitzbergen und Grénland
geplant.Dariiber wird dann im KTB Chef WD unter dem 31.10.43 vermerkt:

"Ferner 1 4 u f t ein Unternehmen "Einsiedler” (schwimmende Beobachtungs—
station zwischen Spitzbergen und Grﬁnlsnd:Beobachtungen werden jedoch z.Zt. noch
nicht abgesetzt." =— Es wurde im Januar 1944 auf der Riickreise vom Begleit—
U-Boot 956, Kptlt.MoB, gesichert.

(Naheres ist nicht mehr bekannt.Moglicherweise war das hier als WBS N.N.

bezeichnete Schiff das WBS "Wuppertal",das dann im November 1944 bei deﬁomnatkm
"Zugvogel" verloren ging,)

ALy




2)  WBS "Hessen" : Operation "Hessen"

Vorbemerkung:

Fiir das WBS "Hessen" war eine Uberwinterung auf einer Position nérdlich der
Konvoi-Route der Alliierten etwa in der Mitte zwischen der Nordwestecke Spitz-
bergens (ca. 80°N) und der Shannon-Insel (ca.75°N) an der grénléndischen Ost-

kiiste,also auf ca. 77,5°N 2°W vorgesehen.Auf diese Weise ergab sich zu diesem

Zeitpunkt eine Drei-Stationenkette der Unternehmen "Kreuzritter" (Station .
auf Nord-Spitzbergen) - WBS "Hessen" - "BaBgeieger" (Station auf der OST-
kiiste Gronland).
4 Teilnehmer: Heinz Hoffmann,WD-Inspektor

Wilfried Maas,Raso-Techniker

Heinz Erich,Funker

Werner Schlidsser,Funker

Transport: WBS "Hessen" (loo t,M/S,1=24 m,b=4m),ein friiherer Robbenschliger
namens "Sachsen";aber nicht identisch mit dem friiheren WBS "Sachsen"
der Jahre 1940/41,das ja bei Beendigung der Unternehmung "Holzauge"
im Frilhjahr 1943 vor der Sabine-Insel der grénlindischen Ostkiiste
aufgegeben und versenkt werden muBte.

Verlauf:

Im Januar 1944 Auslaufen in Tromsd;tagelang mehrere schwere Stiirme;nahe der
Eisgrenze Kurbelwellenbruch der Hauptmaschine:zwei Tage lang driftete die
"Hessen" 250 sm ab,bevor ein U-Boot Verbindung aufnehmen konnte.Bis sich das
Wetter miBigte,hielt sich das U-Boot abseits bereit,dann schleppte es die
"Hessen" nach Tromsd zuriick.Das Unternehmen wurde vorlaufig aufgegeben,aber im
November 1944 mit dem Unternehmen "Zugvogel" wieder aufgenommen.




3)  WBS "Wuppertal" : Operation "Zugvogel" (mit Gedenktafel)

Das Unternehmen "Zugvogel" stand fiir einen etwa dreimonatigen Aufenthalt

léngs der Eisgrenze zwischen Grénland und Spitzbergen bereits seit minde-
stens Mitte September 1944 auf der Planungsliste des Wetterdienstes.

Verlauf:
21.11.44: Auslaufen Tromss mit Repleit-U-Root U 865 (Kptlt.Unverzagt)
bis zur Eisgrenze bei 76.30°N 3.30°E .
1.12.44; Erste Wetterbeobachtungen von "Zugvogel"

Bis 13.1.45: Pegelm#Bige Abgabe von Wetterbeobachtungen von Position

77°N 5°W, = Anfang Januar 1945 hatte Hoffmann um die Genehmigung gebeten,
bis zum vélligen Aufbrauch des Vorrates an Raso-Gerdt im Gebiet bleiben zu
dirfen.Er beklagte aber gleichzeitig,daB tiglich immer wieder Schiden an Ma-

schinen und Ausriistung,verursacht durch ein Orkantief,eintriten,die auf lén-
gere Zeit nicht mehr beherrscht werden kénnten.

Zum Verstindnis der weiteren Freignisse sei nachfolgend eine kurze Be-
schreibung der Wetterverh#ltnisse aufgrund der Daily Historical Weather
Maps/USA eingefiigt:

Ein am 13.1.45 zwischen Grénland und Spitzbergen in Gang gekommener Nord-
sturm mit Schneeschauern verstirkte sich am 16.1.45 auf der Riickseite eines
weiteren,yon Siidgrénland ostwirts ziehenden Tiefs (Lofoten 975 mb,Finnland
965 mb) zum Orkan.Erst am 20.1.45 trat fiir die letzte Januardekade Beruhi-
gung in Form einer Hochdruckrandlage mit 1025-1040 mb ein.

Als die "Wuppertal"™ "Sturm 10",und am 16.1.45 Yaschinenschaden gemeldet
hatte,erhielt sie Einlaufbefehl,und gleichzeitig wurde ein U-Boot zum Riick-
geleit aufgefordert.

Aber seitdem =-etwa Ende des zweiten Januardrittels- ist die "Wuppertal”
verschollen.Vermutlich ist sie,mandvrierunfihig und véllig vereist,dem Orkan
zum Opfer gefallen.Und das nicht erst Ende Januar,wie in der Literatur von
Blyth und von Nusser angegeben worden ist.

Die Suche -unter Beriicksichtigung der vorausgegangenen Nordweststiirme—
im Gebiet siidwestlich der Biren-Insel durch U 739 (Oblt.Kosnick) und U 992
(Oblt.Falke) vom 15.-22.1.45 war erfolglos.Ebenso blieben die Fliige einer
Wassermaschine (BV 138) am 20. und 21.1.45 ohne Ergebnis.

Ersatz fiir "Zugvogel"?
Ob der im KTB BdU am 23.1.45 zitierte Vorschlag,als Ersatz fiir das ver-
schollene Unternehmen "Zugvogel" ein U'-Boot zwischen Jan Mayen und Spitz-

bergen zu stationieren,verwirklicht worden ist - dafiir liegen keine Hin-

weise mehr vor.
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WBS "Wuppertal” Operation "Zugvogel"

h

21-11.&£ = ca.la.l.&s

Verschollen

Wetterdiensterupne:

deinz Hoffmann yWD-Inspektor

Joseph Fluch,Oberfunkmeister

Jermann Schnetz,Funk—Ogfr.
Jerner Weber,Funk-Ogfr.

Schiffsbesatzung:

Adolf Schénfeld,Steuermann,Sonderfiihrer
Heinrich Hahn,Steuermannsmaat,Sonderfiihrer
Johann Dahlmann,Steuermannsmaat

Arthur Graap,Bootsmann

Paul Funk,Matrosen-Ogfr.

Wilhelm Hashagen,Matrosen-Ogfr.

Hermann Henning,Matrosen-Ogfr.

Franz Kdhler,Matrosen—Gfr.

Eduard Jablonski,Maschinist,Sonderfiihrer
Otto Zimmer,Maschinen—Obermaat
August Kremp,Maschinen-Maat
Johann Listl,Maschinen-Ogfr.
Giinter Heckmann,Maschinen-Gfr.
Georg Sievers,Funk—Maat

Walter Brierley,Funk-Gfr.

Gerhard Rohloff,Signal-Ogfr.
Heinrich Reckert,Verwaltungs-Ogfr.
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E) Die Arbeitsweise der WES

Auf den Fahrten zwischen Rasisstation und Operationsgebiet wurde natiir-
lich Funkstille gehalten.

Aus den wenigen zeitgendssischen Berichten ist zu entnehmen,dal =-offen-

bar je nachdem,wie exponiert das Operationsgebiet war- tdglich zwei bis
fiinf synoptische 2eobachtungen zu den Terminen 6 und 14 bzw. 5,8,11,15 und

h
20 angestellt wurden.Dazu kamen,soweit es Seegang und Windverhiltnisse auf

dem rdumlich eng begrenzten Deck der kleinen Schiffe zulieBen,Pilot- und Ra-
so—Aufstiege.Die WBS im hohen Norden meldeten auch iiber Eisberge,Treibeisfel~
der und die Festeisgrenze.

Zur Codierung aller Beobachtungen ist anfangs —-etwa bei der ersten Fahrt
der "Sachsen"- offenbar noch das Kopenhagener Verfahren, spiter der Wetter-
kurzschliissel verwendet worden.Denn britischen Rerichten zufolge bestanden
die abgehorten Routinemeldungen in der Anfangszeit aus Fiinfer—,erst spiter
aus Vierergruppen.

Daraus ergibt sich auch die Vermutung,daB die Chiffrierung anfangs mit
Tauschtafeln,spiter —etwa ab 1941- mit der Enigma-M erfolgt sein diirfte.

Gegenfunkstelle war vorwiegend Norddeich-Radio,sonst Trondheim und Tromsé.

Bei der Funkiibermittlung gab es oft Storungen,verursacht im arktischen
Bereich durch Polarlichter,Schneestiirme u.3.,im atlantischen Rereich durch
die grofen Entfernungen,den Dimmerungseffekt,Fading usw.Deshalb konnten bis-
weilen,zeitweise sogar oft,nur ca. 50% der Funkmeldungen wirklich exakt em—
pfangen und brauchbar ausgewertet werden.

Sofern nicht Funkstille gehalten werden muBte,weil man gegenerische An-
peilungen oder Stérfunk bemerkt hatte,wurden zumindest die synoptischen Be-
obachtungen regelmdfig durchgetastet.Und wenn mit der Gegenfunkstelle keine
direkte Verbindung zustandegebracht werden konnte,wurden die Meldungen auf
jeden Fall "blind",d.h. ohne deren iibliche Empfangsbestitigung abgesetzt,in
der Erwartung,daB sie von irgendeiner anderen Kiistenfunkstelle aufgenomen

und weitergeleitet werden wiirden.




F) Der effektive Nutzen der WBS

ilber das gesamte AusmaB der Meldetitigkeit der WBS zwischen etwa Septem—

ber 1940 und Mai 1941 sowie iiber den daraus im synoptische Dienst faktisch

gezogenen Nutzen gibt es keine Statistiken oder sonstige Anhaltspunkte mehr.

Die nachfolgende Schitzung kann nur ein unvollkommener Versuch sein,um
wenigstens eine gewisse Vorstellung zu erhalten.

Angenommen,daB vier WBS in Aktion waren und ihr tdgliches Meldesoll er—
fillten,davon aber im Mittel je Position wegen der oben erwdhnten atmosphi-
rischen Bedingungen nur etwa drei Meldungen komplett den Empfiinger erreich-
ten,so hitten téglich etwa 12 Meldungen die analytische Arbeit hinsichtlich
der Situation im mittel- und nordatlantischen Bereich erleichtern kénnen,
allerdings zeitlich mehr oder weniger stark gestreut.Aber selbst wenn mal je
Karte oder gar fiir einen ganzen Tag auch nur eine einzige Beobachtung vor-

gelegen hitte,hitte sie fiir die atlantische Analyse von allergréfBtem Wert
sein konnen.




G) _Wetterbeobachtungsschiffe der Alliierten (mit Positionskarten)

In Friedenszeiten hatten die Briten mit ihrer "Voluntary Observing Fleet",

den zahlreichen Handels- ynd Passagierdampfern auf den iiblichen Schiffahrts-
routen,einen regelméfig arbeitenden Wettermeldedienst im Atlantik zur Ver—
fiigung.Bis 1939 waren es 360 ausgewshlte und 635 Hilfsschiffe.Am Kriegsende
existierten nur noch 272 bzw. 208 davon.

Mit Kriegsausbruch aber fielen alle diese Wettermeldungen fort,denn allen
diesen Schiffen war absolute Funkstille befohlen worden.Und auch das damals
einzige seit 1925 von Frankreich stationir betriebene "Wetterschiff",die
"Carimarg" auf 39°N 44°W war schon im August 1939 eingezogen worden.Die dies-
beziiglichen Vorkriegsvereinbarungen zwischen England und Frankreich waren,da
zu risikoreich,nicht mehr durchgefithrt worden.

Obgleich man in GroBbritannien weiterhin die Wettermeldungen der USA —-die
Sendeenergie war jedoch so vermindert worden,daB sie nur noch die Britischen
Inseln erreichte~ sowie von ¥anada erhielt,stellte das Fehlen der Wetter—
beobachtungen vom Atlantik auch fiir die Eriten eine erhebliche Erschwernis
fiir die Kriegfiihrung im atlantisch-europiischen Raum dar.

Pie Liicke durch Wettererkundungsflugzeuge auszufiillen,war vorerst nur fiir
kiistennahe,nicht aber fiir entferntere Gebiete moglich,da geeignete Flugzeuge
und geschulte Besatzuneen zunichst nicht zur Verfiigung standen.

Der Vorschlag der Franzosen,U-Poote fiir Wettermeldungen einzusetzen,wurde
ebenso wie der britische Vorschlag,schnell fahrende,mit U-Boot-Ortungsgerit
und Wasserbomben ausgeriistete Trawler der Navy im Gebiet 45-55°N 15-35°W
kreuzen zu lassen,verworfen.

Eine unerwiinschte Unterbrechung bzw. Nichtbeachtung der von England an-
geordneten meteorologischen Funkstille iiber dem Nordatlantik ergab sich,als
Anfang 1940 die noch nicht in den Krieg einbezogenen USA eine Atlantik-Flug-
route einrichteten.Zu deren Sicherung wurden Mitte Februar zwei Kutter zwi-
schen Bermuda und Azoren,"E"("Easy") auf 34°N 52°W;"F"("Fog") auf 35.30°N
40°W,ausgebracht,die als neutrale US-Schiffe ihre Wetterberichte offen aus-
strahlten.Erst durch kanadische Vermittlung wurde errgicht,daﬂ das State De-
partment zustimmte,dalB diese !leldungen ab 9,.6.40 nur chiffriert verbreitet

wurden.Das gleiche galt nun auch fiir alle meteorologischen Informationen aus

dem Gebiet der USA ostlich von 65° Westlinge.
("Easy" und "Fog" blieben bis Anfang 1943 auf Position.)




Kurz vorher,am 10.5.40 waren britische Truppen auf Island gelandet,was zur
Folge hatte,da nun auch die Wettermeldungen von Island nicht mehr offen aus-
gestrahlt wurden.Wdhrend sie den Briten natiirlich noch zur Verfiigung standen,
war nun die "meteorologische Flockierung" im atlanisch-europiischen Raum zu-

ungunsten Deutschlands schon nahezu vollstindig;nur Spanien und Portugal ein
schlieBlich Azoren meldeten noch unchiffriert.

Uber atlantische Wetterbeobachtungsschiffe kam es dann im September 1940
in GroBbritannien schlieflich nach langer Diskussion zwischen dem Air Coun-
cil und der Admirality doch noch zu einer Einigung.Die Navy stimmte dem Ein-
satz von WBS (Codename der Operation:"Panther") unter dem "White Ensign" der
britischen Kriegsschiffe -weife Flagge mit dem Andreaskreuz in der linken
oberen fcke;die Handelsmarine fiihrte das "Red Ensign"- 2zu und teilte die
Dampfer "Arakaka"(ca.2300 BRT) und "Toronto City"(ca.2500 BRT) ab,ausgerii-
stet mit Maschinenwaffen,einem Sperrballon und vier Flugzeug-Abwehrraketen.
An Bord war ein Fliegerleutnant des Meteorological Office,ein technischer
Offizier,zwei Wetterdienst-Unteroffiziere und drei Funker.Empfangsstelle war
Portishead am Bristol-Kanal.

Die Ausfahrt durfte nur innerhalb eines Konvois,die Aufnahme des Wetter-
funks erst im Einsatzgebiet erfolgen.Der meteorologische Offizier hatte die
Befugnis,den Schiffsfiihrer anzuweisen,ein wettermifiig wichtiges Gebiet anzu-
laufen,sofern nicht Sicherheitsbedenken dagegensprachen.Die Chiffriermittel
waren nur den héchsten Stellen bekannt.Die Meldungen waren der Form nach so
abgefaft,als ob sie von einem Handelsschiff kimen.

Die erste Ausreise der "Arakaka" fand statt am 16.9.40,die der "Toronto
City" am 3.10.40.

Die um 01,04,07,10,13,16,18 und 22 GMT abgesetzten Wettermeldungen waren
sehr umfangreich.Sie enthielﬁen Angaben iiber aktuelles und vergangenes Wet-
ter;aktuelle Werte iiber Wind,Luftdruck und -tendenz;Werte des trockenen und
feuchten Thermometers;Wassertemperatur;Sicht;Wolkenart,-menge und ~héhe ; See—
gang und Diinung;Schiffskurs und -geschwindigkeit.Sofern méglich,wurden Pilot—
ballonaufstiege durchgefiihrt und mit dem Nephoskop Wolkenzugrichtung und

—geschwindigkeit ermittelt.Pei Yaltfrontpassagen wurde der Temperatursturz

14




gemeldet,ebenso bei Fronten die Dauver der Niederschlige. - Die Chiffrierung

wurde mit dem fiir vier Monate giiltigen "WAPA"-Schliissel vorgenommen.

Da sich bald erwies,daB das umschichtige Auslaufen aus englischen Hifen
nachteilig war,kam man iiberein, fiir das Auslaufen und den Nachschub an meteo-
rologischen Geridten St.Johns im kanadischen Neufundland zu benutzen.Die Kon-
takte und cie Versorgung seitens der kanadischen Stellen wurden ab Januar
1941 wirksam,

Fiir das neu festgelegte Arbeitsgebiet 53°N 25°W,50°N 35°W,45°N 35°W,
45°N 28°W,51°N 25°w waren jeweils 5 Tage fiir An- und Riickfahrt,10 Tage
Aufenthalt im Gebiet und 7 Tage Hafenruhe vorgesehen,

Die Aktivitdten der britischen WBS hatten jedoch nur eine kurze Lebens-

daver.Denn die "Arakaka" wurde nach 5,die "Toronto City" nach 6 Reisen durch

deutsche U-Boote versenkt (23.6. bzw.1.7.41)

Daraufhin wurde das britische "Panther"-Unternehmen eingestellt.Die wei-
tere Aufklidrung der Wetterverhiltnisse iiber dem Atlantik wurde der RAF iiber-
tragen,die zogerlich begann,'ettererkundungsstaffeln aufzustellen.

Ob der deutsche Abhdrdienst die Yleldungen der britischen WBS hat aufneh-
men und zum Nutzen des deutschen Wetterdienstes entschliisseln kdnnen,ist

nicht mehr bekannt,sogar wegen des kaum 16sbaren britischen Chiffrierver—
fahrens unwahrscheinlich.

Zeitweise (Sommer bis Dezember 1942 und 1943;Mirz 1944 bis August 1945)
stationierten die USA die"Baker" der US Coast Guard auf 63°N 31°W.Diese dien-
te als WBS sowie als Rettungsschiff fiir Luft- und Seenotfille.Thre dreistiind-
lichen Wettermeldungen waren von gréfter Bedeutung fiir den auf Island tdtigen
Flugwetterdienst,weil insbesondere die Drucktendenzen den einzigen Anhalts-
punkt fiir von Siidwesten heranziehende Verschlechterung von Sichtweite und Wol-
kenuntergrenze boten,

Die britische Wetererkundungsstaffel Nr. 1407 in Reykjavik flog zwar von
April bis Oktober 1942 tiglich einen Einsatz mit Kurs 225° iiber eine Strecke
von 450 bis spéter 630 km;danach aber wurden die Fliige wegen ungiinstigen Wet-
ters und mangels geeigneter Maschinen sehr unregelmiBig.Erst ab Mai 1943 kam
wieder ein reguldrer Flugbetrieb zustande,der zusammen mit den Meldungen der
"Baker" fiir die Planung wichtiger Operationen der Alliierten wertvolle meteo-

rologische Unterlagen lieferte.

Ab 1943 brachten dann die USA das WBS "A" auf 62°N 30°W,die USA und Kanada
gemeinsam das WBS "B" auf 56.30°N 51°W aus.
Bis Kriegsende wurden weitere WBS im mittleren und gg¢lichen Nord-Atlan-

tik stationiert.
oa




In der Nachkriegszeit war der regelmiBige Meldedienst von nun 9 WBS (Alfa,
Bravo,Charlie.Delta,Echo.India.Juliett.[ilo.ﬂetro) von 1945 bis 1975 fiir den
synoptischen Wetterdienst im atlantisch-europédischen Raum eine enorme Hilfe.
Ab 1.7.75 wurde wegen zu hoher Kosten und weil Wettersatelliten zunehmend im

| Einsatz waren,das Netz auf vier Schiffe reduziert: "E"(52.45°N 35.30°W),
‘ "L"(57°N 20°W);"R™(47°N 17°W),"M"(66°N 2°E). Ab Januar 1986 wurden zuniichst
! "L" und "R",ab Marz 1990 auch noch "C" und "M" zuriickgezogen.
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Abschnitt IX

Die deutschen Wettererkundungsstaffeln ("Westa")

Die iiberaus wichtigen Wettermeldungen vom Atlantik und seinen Randgebie-
ten konnten
von den "Wetterbooten" der U-Boot-Waffe,da von der Feindlage abhingig,nur
unregelméBig und nur von laufend wechselnden Positionen,
von den WBS nur in den beschriankten Zeitspannen,wihrend derer sie sich auf
einer einigermaBen sicheren Position befanden,
von den arktischen Wettertrupps nur in den Monaten der polaren Dunkelzeit
abgesetzt werden.

Die Westas dagegen waren aufgrund ihrer technischen und personellen Ge-
gebenheiten und Standortunabhingigkeit von Beginn bis Ende des Krieges in
der Lage,tdglich und bei fast jedem Wetter mit nahezu fahrplanméBiger Regel-
méBigkeit Wetterbeobachtungen aus den verschiedensten Seegebieten entspre-
chend ihrer Reichweite zu beschaffen.

Die Westas waren "die erfolgreichste und zuverlissigste Quelle ,... hdu-
fig die einzige Grundlage unseres Wissens iiber die Wetterentwicklung in
West— und Norduest*Europa“(Dr.Benkendnrff).und,bei leider hohen Verlusten an
meteorologischem Fachpersonal und hochqualifizierten Besatzungen, fiir den
synoptischen Dienst unverzichtbar,



A) Vorgeschichte

Die ersten Erprobungsfliige,die allein der Erkundung der Wetterverhidlt—
nisse {ilber léngere Strecken dienten,wurden im Rahmen des nach 1933/34 rasch
zunehmenden Flugbetriebes der im Aufbau befindlichen Luftwaffe durchgefiihrt.

Der Meteorologe der Flugwetterwarte Berlin,Dr.Rudolf Reidat (*1904 + 198§L
der selber die Flugzeugfiihrerscheine A und B sowie das Flugfunkzeugnis besaB,
beflog mit Flugkapitdn Walter Schulze-Eckardt in den Jahren 1935 und 1936 in
einer Junkers W 34 mehrfach die Strecken nach Kénigsberg und Miinchen.Dabei
wurde grundsdtzlich die Flughdhe oft gewechselt,um eine méglichst vollstdn—
dige Vorstellung iiber die Wetterlage,insbesondere iiber die Wolkenschichten

zu erhalten ("Ségeflug").Solche Fliige fanden zundchst nur sporadisch,spiter
regelmdBig statt,

Nachdem Ségefliige zur Wettererkundung iiber See durch die deutsche Legion
"Condor" im spanischen Biirgerkrieg (1936-1939) durchgefiihrt worden waren,
wurden sie in der deutschen Luftwaffe 1936 und 1937 wihrend der sogenannten
"Rahmeniibungen" iiber dem Reichsgebiet manévermiBig weiter erprobt.

Im August 1937 z.B. standen sich die beiden Parteien "Rot" ("Gruppe Nord"
General Milch;Meteorologe Dr.Reidat) und "Blau" ("Gruppe Siid";General Kes-
selring;Meteorologe Dr.Moese) gegeniiber.Die jeweils zugehdrigen "Gruppenwet~-
terwarten" auf den Fliegerhorsten Gotha bzw. Giebelstadt muBten die Einsitze
"ihrer" Verbiénde beraten,wobei ihnen aber die Wettermeldungen aus dem "feind-
lichen" Gebiet vorenthalten wurden.Dieser Nachteil sollte durch Temp—Aufstie-
ge in Gotha,insbesondere aber durch Sédgefliige von Wettererkundungsmaschinen
W 34 (Beobachter Dr.Schwerdtfeger bzw. Dipl.Ing.Krug) im "gegnerischen" Raum
ausgeglichen werden.In das eigene Gebiet zuriickgekehrt,landeten sie in Gotha
bzw. Giebelstadt und informierten die beratenden Meteorologen iiber die jen—
seits der "Front" angetroffenen Wetterverhédltnisse.Damit dem diensthabenden
Meteorologen keine gravierenden Fehler unterliefen,wurden seine Flugberatun-
gen von einem "neutralen" Meteorologen (in Gotha z.B. vom Luftgaumeteorolo-
gen Prof.Dr.Kénig),dem allein alle Wettermeldungen aus allen "Kriegsgebieten

zur Verfiigung standen,kontrolliert.
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Ahnliche Ubungen wie vom 8.-14.8.37 im zentralen Deutschland wurden vom

17.-26.9.37 beim Mandver in Norddeutschland (Pasewalk;Mussolini-Besuch),sowie
am 25.-26.7.38 im Verlauf der sogen. "Mob.Ubung E 93" im Reichsgebiet veran-

staltet.Bei letzterer wurden neben den Fliegerhorsten sogar Feldflugplitze
einbezogen.

UbungsmiBig wurden Ségefliige ab Anfang 1939 auch von der Blindflugschule
Wesendorf/Celle (ab August 1939 Standort der Westa 26;meteorologischer Lei-
ter Dr.R.Reidat) zeitweise mit einer Ju 52,spidter mit einer He 111 iiber dem
Gebiet der Nordsee (Doggerbank - Seegebiet vor Schottland) und der Ostsee
(Bornholm) sowie auf der Strecke nach Tripolis durchgefiihrt.Anfang August
1939 muBte eine He 111 wegen Ausfalls beider Motore notwassern.Die Besatzung
(darunter Dr.Reidat) konnte sich ins Schlauchboot retten und wurde fiinf Stun-
den spédter geborgen.

Auch das Luftkreiskommando See (1935;ab 1937 "Luftwaffenkommando" mit
Chefmeteorologen Dr.Benkendorff; ab 1939 als "X.Fliegerkorps" zur Luftflot-
te 1 mit Chefmeteorologen Dr.Martin Herrmann) fiilhrte Langstreckenwetterer-
kundung im Sdgeflugverfahren iiber Ost- und Nordsee mit He 59 (2mot Doppel-
decker-Wassermaschine) durch.Zur Messung des Luftdrucks in NN wurde gewas-
sert.



B) Die Aufstellung einer ersten deutschen "Wettererkundungsstaffel™,
der "Westa 1 ObdL"

Als sich in der politischen Entwicklung die Moglichkeit eines Krieges in zu-
nehmendem MaBe abzeichnete,wurde im Mirz 1938 auf Anordnung des Reichsluft-
fahrtministeriums (RLM) mit der Aufstellung einer Wettererkundungsstaffel als
selbsténdige Formation in Berlin-Gatow begonnen.

Mit dem Aufbau wurde Dr.Walther Kopp beauftragt.Ab 1923 am Aeronautischen Ob-
servatorium Lindenberg/Berlin tétig,hatte er,selber Flugzeugfiihrer ,ab 1928
die zugehorige Wetterflugstelle in Tempelhof geleitet.1930/31 war er Teil-
nehmer an der Deutschen Grénlandexpedition Alfred Wegeners, 1936/37meteorolo~-
gischer Leiter der Expedition der Deutschen Lufthansa nach Afghanistan ("Ju 52
bezwingt den Pamir").

Als erste Mitarbeiter standen ihm aus den zahlreichen Wetterflugstellen er-
fahrene Meteorologen wie Dr.Werner Schwerdtfeger aus Konigsberg,Dipl.Ing.Otto
Krug aus Darmstadt bzw. Frankfurt,Dr.Friedrich Nitze aus K&ln und Flugzeug-
fihrer wie Flugkapitdn Rudolf Schiitze,Dipl.Ing.Rudolf Meincke aus Kénigsberg
und Flugkapitdn Franz Meyhoeffer aus Frankfurt und andere zur Seite.

Zur ersten Flugzeugbesatzung (Do 17) gehdrten der Funker Oskar Janetzki und
die Flugzeugmechaniker Fritz Werner und Georg Ott.

In den nun folgenden Monaten wurden allerlei Erfahrungen gesammelt.Die ver=
schiedensten Flugzeugtypen wie Ju W 34,Ju 52,Ju 86,FW 58("Weihe"),He 111,

Do 17 ("Fliegender Bleistift") wurden bei "Sdgefliigen",wie sie von Dr.Rudolf
Reidat schon 1935/36 iiber Deutschland erprobt worden waren,getestet.
Verschiedene Meteorographen—Typen wurden auf ihre Brauchbarkeit untersucht,
wobei man schlieBlich bei dem im Wetterflug bewidhrten Modell Bosch-Hergesell
verblieb.Mit diesem gelang sogar in eimer Ju 52 von Dr.Nitze im Oktober 1938
die Auswertung der Registrierungen auf der beruBten Folie mit einem Stechzir-
kel nach Beendigung des MeBaufstiegs - ein groBer Fortschritt,weil auf die-
se Weise die Ergebnisse gleich anschlieBend an die Bodenstelle gefunkt werden
konnten.Spiéter,als bei den Einsitzen iiber der Nordsee und dem Nordmeer nur
die Ju 88 geflogen wurde,war das wegen geringer Bewegungsfreiheit fiir den Be-
obachter stets eine schwierige Aufgabe,insbesondere bei Boigkeit.
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In Zusammenarbeit mit der ZWG wurde auch der "Zenit"-Schliissel ausgetiiftelt —
wahrscheinlich nach zahlreichen eingehenden Diskussionen,wobei die Meteorolo-
gen alle ihre praktischen Erfahrungen einbringen konnten.Das Ergebnis,von der

Chi-Stelle im Nachrichtenverbindungswesen (NVW) der Luftwaffe abgesegnet,war

dann ja auch ein hervorragender Code.

Zur gleichen Zeit,als in Berlin-Gatow von Dr.Kopp die Aufstellung einer er -
sten Wettererkundungsstaffel betrieben wurde,griindete Dr.Kurt Diesing im be-
nachbarten Potsdam-Wildpark,dem Sitz des Oberkommandos der Luftwaffe (Deck-
name "Kurfiirst") die "Zentrale Wetterdienstgruppe".Dort hatte auch derChef WD,
der Gen.Lt.Spang,ab 1939 Nachfolger von Dr.Richard Habermehl,seinen Dienst-
sitz.Als Jdgerpilot aus dem 1l.Weltkrieg war er fiir Dr.Diesing,seinen Stell-
vertreter, ein sachkundiger militidrischer Vorgesetzter.

Die Beratungen von Chef WD/ZWG und Wetterstaffel iiber die zu erwartenden Ein-
sdtze von Wettererkundungsflugzeugen ergaben folgende Einschitzungen:

Je nach Kriegslage wiirden aus dem feindlichen Westhalbraum nur in rdaumlich
und zeitlich beschrinktem AusmaB Beobachtungen beschafft werden konnen.Dabei
wiirden aber schon einige wenige Druck-und Windwerte von drauBen aus dem atlan-
tischen Raum,ein Temperaturaufstieg und eine fachlich richtige Beurteilung
des Charakters der Wetterlage fiir den synoptischen Dienst von gréftem Wert
sein.Noch dazu,wenn jeweils am nichsten Tag wieder eine Erkundung stattfin-
den wiirde und somit Vergleiche angestellt werden konnten.

Diese Anforderungen kénnten nur von meteorologisch erfahrenem und zusitzlich
geschultem Wetterdienstpersonal erfiillt werden.Wobei die Startplédtze,Einsatz—
zeiten und Erkundungsgebiete der jeweiligen Staffeln von den Erfordernissen
des synoptischen Dienstes,letztlich also von der ZWG bestimmt odeq&umindest
vorrangig vorgeschlagen werden miiften.

Diese Vorstellungen sind dann im Verlauf des Krieges auch tatsichlich reali-

siert worden.
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C) Weitere Wetterstaffeln

Mit dem systematischen Aufbau einer Wettererkundungsstaffel als erste
selbstdndige militdrische Einheit fiir den Kriegseinsatz war bereits im Marz

1938 in Gatow begonnen worden.Dort entstand die "Wettererkundungsstaffel 1
des Oberbefehlshabers der Luftwaffe" ("Westa 1 ObdL").

Neben dieser wurden dann im Sommer 1939 aufgestellt:

"Westa 1" in Brandis bei Leipzig fiir Luftflotte 1 (Gen.d.Fl.Kesselring)
Meteorologischer Leiter:Dr.Zedler;Nachfolger Dr.Priigel

"Westa 26" in Wesendorf bei Celle fiir Luftflotte 2 (Gen.d.Fl.Felmy)
Meteorologischer Leiter: Dr.R.Reidat;Nachfolger Dr.Berg

"Westa 51" in Neuburg/Langendiebach fiir Luftflotte 3 (Gen.d.Fl.Sperrle)
Meteorologischer Leiter: Dipl.Ing. Stechel

"Westa 76" in Zeltweg bei Judenburg fiir Luftflotte 4 (Gen.d.F1.L&hr)
Meteorologischer Leiter: Dr.Dubois

Im Verlauf des Krieges folgten,meist durch Abgliederung aus den bisherigen
Staffeln:

1940: "Westa 5" in Trondheim fiir Luftflotte 5;:
"Westa 2 ObdL" in Oldenburg;
1943: "Westa 6" in Banak/Nordnorwegen fiir Luftflotte 5;
"Westa 27" in Athen fiir Luftflottenkommando Siidost;
1944: "Westa 3" in Stavanger fiir Luftflotte 5;
"Westa 26" in Thorn fiir Luftflotte 6;
"Westa 7" in Brandenburg-Briest fiir Luftflotte Reich.

Bei Kriegsende existierten nur noch die Westa 1 ObdL; 3 und 7.



D) Die "Wettermaschinen" (Flugzeugtypen)

Die den Westas zugeteilten Flugzeuge waren keine speziellen "Wettermaschi-
nenysondern die gleichen Typen,die auch von den Kampfverbdnden geflogen wur—
den. Zusitzlich war nur an der Bugunterseite ein kurzer Schacht fiir den widh-
rend des Fluges herausnehmbaren Meteorographen und an der FensterauBenseite
neben dem Beobachtersitz ein Thermometer (Weingeist) angebracht.

Auch die Abwehrbewaffnung, drei oder nur zwei MGs,war unverindert gering,

Im Fronteinsatz fanden im Westkampfraum zundichst,in verschiedenen Versio-
nen,die Do 17 und die He 111 Verwendung. Letztere wurde dann -endlich ab
etwa Mdrz 1941- von der Ju 88 abgelost.Erst etwa 1944 erhielten auch die
Westas einige wenige Exemplare der schnelleren,stirker bewaffneten und etwas
gerdumigeren Ju 188 zugeteilt,

Der 4mot "Fernbomber" He 177 ("Greif",1943/44),der mit seinen gefidhrlich~
leicht heiBlaufenden Doppelmotoren (Tandem-Anordnung) oft in Brand geriet und
deshalb bei den Verbinden als "Brennender Sarg" oder als "Reichsfeuerzeug"
verschrieen war,hat bei der Westa 2 ObdL in Bordeaux einigen Westa—-Besatzun—
gen das Leben,anderen die Gesundheit gekostet.

Auf der 4mot FW 200 ("Condor") nahmen zwar zeitweise Beobachter der Westa
51 an Fliigen fiir taktische und zugleich meteorologische Erkundung teil,sie
war aber keine Einsatz-Wettermaschine im eigentlichen Sinne.



Deutsche Wetterflugzeuge
Do 17;He 111:Ju 188
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Platz des Meteorologen in der Ju 88
(rechts neben dem Flugzeugfiihrer)
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E) Ubersichtskarte der Einsatzgebiete

In der nachfolgenden Karte sind die Einsatzgebiete mehr oder weniger nur
pauschal dargestellt,

Die Flugziele bzw. -wege,praktisch oft fiir lidngere Zeit die gleichen,wur-
den von den Chefmeteorologen der Luftflotten bzw. von Chef WD in Verbindung
mit der Zentralen Wetterdienstgruppe vorgegeben.Fiir die in etwa vorgeschrie-
benen Startzeiten hatte der Staffelkapitin einen gewissen Entscheidungsspiel-
raum.Meteorologisch zweckmiBige Kursénderungen sowie die taktisch notwendigen
Flughthen wihrend des Einsatzes wurden nach Einvernehmen zwischen Beobachter
und dem Flugzeugfiihrer als Kommandant vorgenommen,
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Wetterstaffel-Abzeiche

I

nach einem Farbfoto,zusammengestellt von Claus Rechtien

Wetterkette Nord (7)

He 111 vor Cumulus

Westa 6/Lf1.5

Mitternachtssonne

iiber Svalbardinsel
Westa 5/Lfl.5
Fliegender
"Wetterfrosch"

Westa 1 ObdL
Leuchtturm Fair Isle
unter Regenbogen
Westa 2 ObdL
Wetterhahn
auf Erdkugel
Westa 1/Lfl.1
"Wetterfrosch"
(1939/41)

Westa 1/Lfl.1

Westa 26/Lfl1.2 "Wetterfrosch"
Athener Eule Wappen des
Deutschen
Westa 27/Lw.Kdo.SE Ritterordens
Aar mit Windpfeil (ab 1941)
Griechischer Westa 76
Tempel "Wetterfrosch"
Mittelmeer auf Cumulus
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H) Gesamtverluste an Wetterstaffel-Beobachtern

Die Liicken in der noch existierenden Dokumentation iiber die Anzahl der
bei den Wetterstaffeln eingesetzten Beobachter und deren Verluste im Front—
dienst konnten durch jahrelange,miihsame Nachforschungen 1988 von Dr.Oskar
Branicki weitestgehend geschlossen werden.Durch die jetzt vorliegenden offen—
bar fast vollstdndigen Angaben werden die bisherigen Schidtzungen von 1984
(Teich),die auf unzuldnglichen Quellen beruhten,hinfillig.

Bei den Wettererkundungsstaffeln
standen aufgrund freiwilliger Meldungen
insgesamt mindestens
302 Meteorologen und Inspektoren,
aktive und auf Kriegsdauer eingezogene,

als Beobachter im Fronteinsatz.

Davon sind mindestens
105 gefallen.
Sie verloren ihr Leben durch
AbschuB in Luftkémpfen oder nach Flaktreffern,
bei Notlandungen oder Notwasserungen,
durch Unfidlle bei Start oder Landung.
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Abschnitt ¥

Der Fronteinsatz der Westa 1 ObdL

Mit den nachfolgenden Darlegungen soll am Beispiel der Westa 1 ObdL
eine allgemeine Vorstellung vermittelt werden,in welcher Weise die Wetter—
staffeln die ihnen gestellten Aufgaben unter den wechselnden Verhéltnissen
im Verlauf des Krieges bewiltigt haben.

Je nach Einsatzgebiet,ob in Mitteleuropa,Nordsee,Nord~ und Eismeer,At-
lantik ,Mittelmeer oder Ost- und Westfront,war zwar die grundsédtzliche Aufgabe
die Wetteraufklérung iiberall die gleiche.Aber die Art der Durchfiihrung war
natiirlich vom Charakter des Kampfraumes abhdngig und entsprechend angepaBt.

Die ideale Methode der Wettererkundung in Form des "Séigefluges" ,die dem
synoptischen Dienst eine Fiille von Informationen liefern konnte,war natiirlich
nur iiber See durchfiihrbar.ilber Landfronten konnten die Einsitze insbesondere
wegen der tiefgestaffelten Flakabwehr nur in gréBerer Héhe geflogen werden,



A) Erster Kriegseinsatz anliBlich der Sudetenkrise
und neue Navigationserfahrungen

Als Anfang September 1938 die politische Lage sich durch die "Sudetenkrise"
verschiarfte,wurde die Entwicklung der Staffel in Gatow durch Personalzuwachs
beschleunigt.

Bei der Besetzung des "Sudetengaues" (1.-10.10.38) wurde sie jedoch nicht ge—
braucht.

Wahrend der Wintermoante 1938/39 wurden Auf- und Ausbau der Staffel weiter
vorangetrieben.Insbesondere erhielten die Meteorologen,Flugzeugfiihrer,Funker
und Bordmechaniker,die zumeist Zivilangestellte waren,in Tutow eine Ausbil-
dung im "SchieBen aus der Luft",

Da sich die politische Lage erneut verschirft hatte und der Einmarsch in die
"Rest-Tschechei" unmittelbar bevorstand,wurde die Staffel am 17.3.39 nach
Gatow zuriickverlegt.Hier wurde,buchstdblich iiber Nacht,das fliegende Perso—
nal militdrisch eingekleidet:die Meteorologen als Regierungsrite (Majorsrang)
die Flugzeugfiihrer als Stabsnautiker (Hauptmannsrang),die Funker als Feldwe-
bel,die Bordwarte als Unteroffiziere.

Diese iiberraschende MaBnahme hatte der Staffelfiihrer Dr.Kopp aus gewichti-
gem Grund beim damaligen Chef WD,Gen.Spang durchdriicken konnen.Denn hitte bei
der Besetzung der Rest-CSR eine Wettermaschine auf Feindgebiet notlanden miis—
sen,widre eine zivile Besatzung der Gefahr ausgesetzt gewesen,als "Nicht-Sol-
daten" sofort erschossen statt als "Kriegsgefangene" behandelt zu werden.
Schon am 16.3.39 flog eine He 111 mit frisch uniformierter Besatzung unter
Dr.Kopp den ersten kriegsmiBigen Einsatz der ersten deutschen Wetterstaffel.
Es war,da blindflugerfahren,die einzige Maschine der Luftwaffe,die bei &uBerg
schlechtem Wetter bei diesem Unternehmen iiber der CSR war.




Die bisherigen Erprobungen hatten gezeigt,daB fiir kiinftige Langstrecken-
Wettererkundung von den verfiigbaren Flugzeugtypen nur die Do 17,He 111 und

Ju 86 geeignet waren.Dabei muBte aber der Meteorologe nicht nur den Platz des
Beobachters,sondern auch dessen navigatorische Aufgabe iibernehmen.Das ergab
die Notwendigkeit,daB umgehend alle Meteorologen staffelintern von den
Fachleuten Ofw.Oskar Janetzki,Funker, und Dr.Christian von der Heide ,Astro-
nom,entsprechend geschult wurden.

GroBter Wert wurde auf die fundamental wichtige Koppelnavigation mittels des
Dreieckrechners "Knemeyer" gelegt.Obgleich bei diesem im wesentlichen nur die
Werte von Kurs,Eigengeschwindigkeit und Wind gebraucht wurden,konnten bei lau-
fender Anwendung erstaunlich gute Ergebnisse erzielt werden.Die Koppelnavi-
gation war insbesondere dann von groBtem Wert,wenn die Funkfeuer sehr weit
entfernt lagen und die Peilungen keine guten Schnittpunkte mehr lieferten.
Fiir die Anwendung der Funknavigation ("Eigenpeilung") muBte das Horen von
Morsezeichen geiibt und eine Mindestanzahl von 50 Zeichen pro Minute erreicht
werden,um die Funkfeuer,die mittels des FuG 110 gepeilt wurden,aufgrund ihrer
Kennung (tdglich wechselnde Morsezeichen) identifizieren zu kdnnen.

Fiir die astronomische Navigation wurde der "Libellen—Oktant" benutzt.Dieser
lieferte in der mehr oder weniger ruhig liegenden Maschine durch automatische
Mittelung brauchbare Werte des Sonnenstandes.Mit Hilfe der Ephemeridentafeln
und der exakten,am Armband-Chronometer abgelesenen Uhrzeit konnten recht ge-
naue Standlinien ermittelt werden - sofern der mitgefiihrte Oktant nicht ge-

rade an "Blasenkrankheit" litt.




B) _Einse;z im Krieg gegen Polen

Als es am 25./26.8.39 zur allgemeinen Mobilmachung kam,umfaBte die Staffel in
Gatow etwa 10 Meteorologen,12 Flugzeugfiihrer, 6 Funker ,6 Bordmechaniker und

6 Techniker fiir sonstige Zwecke.

Beim Krieg gegen Polen (1.-18.9.39) wurden mit He 111 ca. 10 Wettererkundungs—
fliige bis zur russischen Grenze durchgefiihrt.

Danach erhielt die Staffel ab 25.9.39 als "Wettererkundungsstaffel 1 ObdL"
einen rein militdrischen Status.

An die Stelle ihres bisherigen Leiters,des aktiven Wehrmachtbeamten Dr.Kopp,
der zur neu aufgestellten Westa 26 der Lf1.2 kam,trat Oblt.Kurt Jonas,bisher
Flugzeugfiihrer in einer Fernaufklirerstaffel,als Staffelkapitin.
Erfreulicherweise entwickelte sich zwischen dem kleinen Offizierskorps und
den beamteten,z.T. noch zivilen Wissenschaftlern,die ja bald danach taglich
gemeinsam Erkundungsfliige unter feindlicher Bedrohung durchfiihrten,ein weit-

gehend gutes,verstédndnisvolles Verhiltnis.
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C) _Erprobungsflﬁge iber Frankreich und England

Die ersten "Feindfliige" der Gatower Staffel nach dem Krieg gegen Polen waren
eigentlich Erprobungsfliige,die wohl mehr Navigationsversuchen als der Wetter—
erkundung dienen sollten.

Nach zwei Hochfliigen iiber Frankreich Anfang Januar 1940 wurde mit He 111 ein
achtstiindiger Rundkurs in ca. 7000 m Hdhe Reims — Paris - Le Havre-London-

Hull geflogen.Wegen Treibstoffmangels infolge starker Windversetzung wére er
beinahe schief gegangen.

D) Wettererkundung Richtung Orkneys - Shetlands - Fair-Insel

Der erste eigentliche Wettererkundungsflug fand am 29,2.40 statt.Der Kriegs—-
lage entsprechend war der Kurs von Gatow aus iiber die Deutsche Bucht ,dann
geradewegs mit 330° bis zur Fair-Insel zwischen den Orkneys und Shetlands ab-
gesteckt ( ca. 2400 km; 8 Std ),wo der "Temp" durchgefiihrt wurde.

Nach diesem ersten Einsatz wurde die Wettererkundung auf gleichem Kurs zu-
ndchst nur auf Anforderung seitens der ZWG,bald jedoch,etwa ab Midrz 1940,ent-
sprechend den militdrischen Ereignissen ( ab 8./9.4.40 Besetzung Ddnemarks
und Norwegens;10.5.40 Einmarsch im Westen) tdglich geflogen.Dabei ist bemer—
kenswert,daB ab Juni 1940 die Erkundung -nach Zwischenlandung in Westerland—
immer hdufiger durch die Enge zwischen Orkneys und Shetlards im Tiefflug hin-
durch bis zu den Férdern ausgedehnt und der Temp dort “gedreht" wurde.

(Die Firver waren am 15.4.40 mit Zustimmung des dinischen Gouverneurs von den

Briten besetzt worden.)
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Schema eines Wettererkundungsfluges iiber See. _
§ = Sundo immung T = Tempauswertung B = Bodendruck A = Abdrifumessung 2 = Zeitaufwand fiir Zeuit-Meldungen.
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E) Wettererkundung im Nordsee-Raum bis Kriegsende
(mit Karte der englischen Radarkette )

Bald nach dem Waffenstillstand mit Frankreich (22.6.40) wurde die Staffel An—
fang Juli von Gatow nach Oldenburg verlegt.Damit fiel auch die bisherige Not-
wendigkeit eines Nachtankens an der Kiiste weg.
Da sich aber im Winter 1940/41 der Platz Oldenburg fiir die (neben der Do 17)
meist geflogenen schweren, und fiir die Strecke bis zu den Firdern vollge-
tankten Helll als zu weich erwiesen hatte,und -da tiiglich bei fast jedem
Wetter gestartet wurde— auch die notwendig werdenden Blindstarts deshalb
nicht zu verantworten waren,ging die Staffel am 27.1.41 nach Zwischenahn.Dort
waren feste Startbahnen und fiir den nun regelmiBig durchgefiihrten Lehrgangs-
betrieb fiir weitere Beobachter in jeder Hinsicht giinstige Verhdltnisse vor-—
handen.
Kurz vor der Verlegung traf aber Chef Wd,Gen.Spang,noch eine wichtige Ent-
scheidung.
Die Staffel hatte ja,Ende Februar beginnend, ~ schlieBlich regelmiBig Tag
fiir Tag den Kurs Deutsche Bucht - Fair-Insel - Fiarder geflogen.Dabei hatte es
neben vielen harmlos verlaufenen "Begegnungen"Lg%%QEE%gﬁg 25 (dokumentierte)
Luftkdmpfe,sondern auch 4 Totalverluste (9.5.,20.7.,23.8.40,17.1.41) gegeben,
Letztere alle im Bereich Nordschottland und Fair-Insel. :
In diesen wenigen Monaten vier hochqualifizierte Besatzungen zu verlieren,das
war zu viel.Gen.Spang ("Ich will nicht,daB Staffelkapitdn Jonas seine Maschi-
nen aufs Spiel setzt!") befahl am 22.1.41 einen anderen,kiirzeren Flugweg:
Zwischenahn - westwirts bis etwa 150 km vor Newcastle/Nordostengland = dann
Nordkurs bis in Hohe der Nordspitze der Shetlands - Riickflug auf kiirzestem
Wege.Und ausdriicklich wurde verboten,durcﬂ$%¥%i oder Jdger geschiitzte
Raume zu fliegen.
Im Hinblick auf den Sinn des Einsatzes von Wettermaschinen war diese Anord-
nung zweifellos unvermeidlich.Sie sollten ja moglichst viele der dringend be-
nétigten Wetterbeobachtungen beschaffen,was nur erreicht werden konnte,wenn
sie sich von Gebieten fernhielten,in deneqxfﬁﬁﬁﬁgﬁkte Abwehr zu erwarten war.
SchlieBlich war ja die Anfang August lgédfff%EEEﬂiécht um England ("Blitz")

noch im Gange,wenn auch bereits in ihrer Endphase.




P —

Ein Teil der Staffelangehdrigen murrte allerdings iiber den Befehl des Chef WDy
der bei vorausschauender Beurteilung der Personalsituation in den Wetter—
staffeln als Spezialeinheiten sicherlich notwendig war.Im allgemeinen Taten-—
dram wurde iibersehen,daB eine Wetterstaffel kein Kampfverband war,sondern
eine wetterdienstliche Aufgabe zu erfiillen hatte.

Trotz allem ist aber anschlieBend der neu befohlene kiirzere Nordseekurs von
ca. 4 Std von allen mit der gleichen Hingabe und geradezu fahrplanmdBiger
Piinktlichkeit Tag fiir Tag bis Kriegsende genau so durchgefiihrt worden wie der
anfangliche ldngere und interessantere Kurs,der die Farder als Ziel- und Wen—
depunkt hatte.

Der neue Kurs war zwar im Hinblick auf die liickenlose ostenglische Radarkette
"Chain Home Stations"k%%?i)g in der Staffel aber nur eine sehr vage Vor-
stellung bestand,ziemlich risikoreich.Tatsichlich gab. es hier aber weniger
Luftkédmpfe und weniger Verluste.

Dazu trug bei,daB die Westa 1 ObdL in Zwischenahn endlich ab Ende Midrz 1941
nach monatelangen Anforderungen von der zuverlidssigen,aber relativ langsamen
He 111 nach und nach auf die schneller¢Ju 88 umriisten konnte,was allseits,
trotz manchen FLuches iiber die #duBerst beengten Platzverhiltnisse fiir die Be-

satzung, begriift wurde.
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THE RADAR STATIONS OF GREAT BRITAIN—SEPTEMBER 1940
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1) Dufphfﬁhrung_eings_HEEEegegkugdgnggfluges )

Die Ergebnisse der Fliige im Jahre 1940 in das Gebiet von Orkneys,Shetlands

und Férder sind nicht im Detail dokumentiert worden.Dagegen liegen fiir die
Einsdtze iiber der zentralen Nordsee,die Ende Januar 1941 begannen,noch alle
Zenit-Heldungen,die vom 1.9.42 bis 3.5.45 peinlichst genau registriert wur—
den,vor.Dieser Kurs wird nachfolgend in Kurzfassung beschrieben.Ein Logbuch
wurde nicht gefiihrt.Der Beobachter hatte meteorologisch und navigatorisch so-
wie durch Ausschau nach dem Gegner reichlich gemg. zu tun.Seine Zenitmeldungen
auf Ze tteln dem Funker iibergeben,enthielten ja sowieso Uhrzeiten,Flughdhen

und Standorte.Und die Auswertstelle in Zwischenahn fiihrte iiber alles,auch
iiber taktische Angaben,Buch.

Nach Start in Zwischenahn Kiisteniiberflug bei Norderney:gleich danach,meist
noch im Dunkel der Nacht,sehr vorsichtig Tiefstflug in ca. 15-20 m;dabei

mittels des barometrischen Feinhthenmessers bzw. (abl1943) des elektrischen
Echolotes (FuG 101) Bestimmung des Luftdruckes in NN und Abgleich mit dem

vor dem Start von der Wetterwarte Norderney eingeholten Wert.

Weiter auf Kurs ca. 290° im Tiefflug,um so lange wie moglich der Erfassung
durch die Radarkette ladngs der Ostkiiste Englands ("Chain Home",s.Abb.) zu
entgehen;nur bei geniigender Bewdlkung,die im Falle eines Jigerangriffes eini-

gen Schutz hidtte bieten konnen,wurden schon hier die meteorologischen Erschei-

nungen bis zum mittleren Wolkenniveau festgestellt.

H Bei Schlechtwetter konnte die Anndherung an die Siidostkiiste Englands bis auf
;W etwa 100 km gewagt werden;im allgemeinen lag der erste Wendepunkt zwischen

| 55 und 56°N ,0-2°E (Gradnetzfeld 053 15,06,16);kurz bevor dieser erreicht wur-
w‘ de,hatte der Beobachter den Meteorographen in den kurzen Schacht unterm Bug
der Kanzel geschoben,so daB Bimetall und Haarbiischel umstromt wurden;dann
wurde im Tiefstflug bei gedrosselter Geschwindigkeit am Hohenmesser der Luft-
druck und am Alkohol-AuBenthermometer die Temperatur abgelesen;der durch Rei-
bungs— und Kompressionserwidrmung erhéhte MeBwert wurde entsprechend der Flug-
geschwindigkeit v nach Tabellen von Findeisen und Frankenberger

] ( T=41x10 =5 x 72 :FehlergrioBe bei v = 250 km/h ca.2,5°C) korrigiert; die

Flugsicht wurde geschiatzt,Windrichtung und -stérke nach dem Erscheinungsbild

der "Windsee" (GroBe und Uberbrechen der Schaumkimme) aufgrund der Petersen—
skala bestimmt;falls Glattwasser herrschte,schoB der Beobachter eine MG-Salve
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flach nach vorn in die Wasseroberfliche;dabei wurden die Leuchtspurgeschosse
teils wie ein Lichtstrahl an der Meeresoberfliche wieder nach oben reflek-
tiert,teils schlugen sie ins Wasser und erzeugten kleine Spritzfonténen,die
vom Winde langsam versetzt wurden;beim Uberfliegen der Einschlagstellen konn-
te so zumindest die Windrichtung sehr genau festgestellt werdenjder gesamte

Vorgang der Ermittlung der Wetterelemente wurde kurz als "den Bodendruck
fliegen" bezeichnet.

Mit Kurswechsel auf etwa 70° begann dann der MeBaufstieg ("Temp");um einen
guten Schrieb des Meteorographen zu erhalten,muBte der Flugzeugfiihrer bei nur
. 250 km/h Eigengeschwindigkeit (Ju 88) ein moglichst gleichméiBiges Steigen

I

(Variometeranzeige 5 m/sec) einhalten,was bei Boigkeit,Blindflug und Eisan-
satz groBes Konnen erforderte; wihrend der etwa 20 Min bis zum Erreichen der
Gipfelhohe von etu&ﬂﬁber 500 mb -ab etwa 3500 m schnallte die Besatzung

zum Schutze vor Hohenkrankheit eine Sauerstoffmaske vors Gesicht — konnte
der Funker die ersten Wettermeldungen absetzen,die der Beobachter seit dem
Start bis dahin zusammengestellt und chiffriert hatte;das Durchtasten der
Morsezeichen muBte &uBerst schnell erfolgen,damit den britischen Hérstationen

ein Anpeilen der Maschine erschwert wurde.

Vom "Tempgipfel™ ging es dann,je nach den eventuell schiitzenden Wolken mehr
oder weniger im "angedriickten",d.h. beschleunigten Sinkflug nord- oder word-
agtégrts.hinab in das Gebiet zwischen Schottland und Siidwestnorwegen bis etwa
59°Nordbreite,also immer mehr oder weniger parallel zur ostenglischen Radar-
kette;der Beobachter holte sich sofort beim Beginn des Abstieges den Meteoro-
graphen mitsamt seinem Transportkasten vor sich auf die Oberschenkel -ohne

in der engen Ju 88 auch nur Ellenbogenfreileit zu haben- und markierte

mit einem Stechzirkel die markanten Punkte der in die beruBte Folie einge-
ritzten Registrierungen;das war bei Kdlte oder Bdigkeit,z.T. noch die Sauer-
stoffmaske vorm Gesicht,nicht gerade leicht;anhand der mitgefiihrten Eichkur-

ven wurden dann die ermittelten Wertegruppen (Druck,Temperatur,Feuchte) nach
dem Zenitschliissel,Kennziffer 4, zusammengestellt,chiffriert und dem Funker

iibergeben,der sie,weil relativ lang, wiederum mit groBtmoglicher Geschwind-

digkeit durchtastete.

(Die schon im September 1940 angestellten Versuche mit Abwurfsonden verliefen

unbefriedigend.Die Funksignale waren in der Maschine kaum horbar.)




Am nordlichen Wendepunkt,gegebenenfalls aber bereits unterwegs auf halber
Strecke,wurde wieder ein Bodendruck geflogen;dann gings im Sdgeflug,d.h. mit
fortlaufendem Wechsel der Flughthe je nach den Bewolkungsverhidltnissen siidost-
wirts auf Heimatkurs.Auch hier hatte der Beobachter,wie bisher,mit Koppel—
und Funknavigation sowie weiteren Wetterbeobachtungen und -meldungen laufend
zu tun;es blieb kaum Zeit,sich mit belegten Broten oder "Fliegerschokolade"
(Coca=Cola) und einem Becher Bohnenkaffee etwas zu stirken.

Besonders wichtig war jetzt,einen guten Standort zu ermitteln,um daraus die
genaue "Kiistenzeit" zu errechnen,die mit einer verschliisselten OAA-Gruppe
("Komme an...) an die Bodenfunkstelle abgesetzt wurde.Denn diese muBte recht—
zeitig die Flugmeldeposten und Flakstellungen an der Kiiste informieren,

damit die zuriickkehrende Wettermaschine nicht fiir eine Feindmaschine gehalten
wiirde — was auch vorgekommen ist.Fiir den Beobachter als Navigator war es stets
eine kleine Befriedigung,wenn sich die von ihm errechnete Kiistenzeit als zu-
treffend erwies.Meist konnte der Uberflug bis auf 5 Min genau eingehalten und
rechtzeitig im Anflug an die Kiiste das Erkennungssignal (ES),eine tiglich
wechselnde Zusammensetzung roter,griiner und weiBer Leuchtsterne,mit der am

Boden der Kanzel installierten Pistole nach unten geschossen werden.

Das letzte Stiick des Riickfluges war zwar kurz,aber bisweilen durch Jiger,die
einem alliierten Bomberverband Geleitschutz geliefert hatten,gefidhrdet.Die
heimkehrende Wettermaschine wurde dann durch die Funkgruppe "MYO" gewarnt.
Im Durchschnitt endete dann der Wettererkundungflug nach ca. 4 1/2 Std Dauer
und 1600 km Strecke.

Die wihrend des Fluges bei der Auswertegruppe einlaufenden Meldungen wurden

auf Ubermittlungsfehler gepriift und umgehend telefonisch der ZWG durchgesagt,

wo sie in einem Vertikalschnitt (s.Abb.) dargestellt wurden.

208




Falls auf dem Nordseekurs wolkenarmes Wetter herrschte und damit keine Mog-

lichkeit bestand,bei einem Jégerangriff in Wolken Schutz zu suchen,wurde

auBerhalb des Temp-Aufstiges tief geflogen,Damit entzog man sich weitgehend

. der Erfassung der Radarkette.AuBerdem erschwerte der Tarnanstrich das Erkennen

/)

der Maschine von oben her.

(Die an der Ostfront eingesetzten Staffeln sowie die Kette Banak der Westa 5,
die im Winter von Kemi aus bis iiber Archangelsk vordrang,konnten natiirlich

keine "Sdgefliige" durchfiihren,sondern nur Hochfliige zur Feststellung der Wol-
kenbedeckung und Sichtverhdltnisse,die fiir taktische Einsitze von Kampfver-

bdnden entscheidend waren.Das gleiche galt fiir die Kette Rhein-Main der Westa
1 ObdL,die ab 1.9.44 noch iiber Frankreich aufklirte.)




2) Abbildungen:
Vereisung

Registrierung und Auswertung des Meteorographen
Grafische Darstellung der Zenitmeldungen
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Der notwendigerweise Tag fiir Tag bei jedem Wetter mit Startzeiten in den frii-
hen Morgenstunden durchzufiihrende "Flugbetrieb" verlangte Personal,das nicht
nur bestens ausgebildet war,sondern méglichst auch schon weitgehend iiber
praktische Erfahrung verfiigte.

Die Flugzeug fiihrer beherrschten das "Fliegen nach Instrumen—
ten" (="Blindflug").Das war Voraussetzung fiir die Nachtstarts bei nur gerin-
ger Feuersicht,nur schwach durch "Befeuerung" markierten Startbahnen oder bei
"Blindstarts" im Nebel.Die "Temps" muBten bisweilen vom Boden bis iiber 5000 m
Hohe vollstédndig innerhalb von Wolkenmassen geflogen werden,oft durch Béig-
keit oder Eisansatz an Fldchennasen und Luftschraubenblédttern erschwert.War
bei der Riickkehr schlechtes Wetter,dann wurde oft,sofern man den Platz und
seine Umgebung schon seit langem und in allen Einzelheiten kannte,mittels
Bakenanflug auch bei sehr niedrig hidngenden Wolken und schlechter Sicht gelan-
det.Sollten "Reichweitenfliige" durchgefiihrt werden,muBten der vollgetankten
Maschine noch zwei Tanks unter den Flidchen angehéngt werden,wodurch natiirlich
das Abheben auf den damals nicht sehr langen Startbahnen,besonders bei Plat-
zen mit nahen Bergen,durchaus risikoreich war und hohes fliegerisches Konnen

abverlangte.

Vonden Funkern wurde nicht nur sehr schnelles,fehlerloses "Geben" an
der Morsetaste verlangt,sie muBten auch technisches Verstadndnis besitzen.Denn
obgleich die Funkmeister die Gerdte vor dem Einsatz gepriift hatten,konnten
doch unterwegs -Tiicke des Objekts— aus irgendwelchen Ursachen Stérungen
auftreten,indem der Sender oder der Empfanger ausfiel.Aber meist waren die
Funker so versiert,daB sie die Fehlerquelle aufspiiren und beseitigen konnten.
Besonders wertvoll war es,wenn sie dem Beobachter bei schlechten Navigations—
ergebnissen bei Eigenpeilung durch Beschaffung einer Fremdpeilung von einer
Landfunkstelle her (QDM = ich peile Sie mit ...Grad) eine Standlinie be-
schaffen konnten.Um dem Gegner ein Anpeilen zu erschweren,wurde der Funkver-
kehr auf das Notigste beschrinkt.Die Zusammenarbeit mit der Bodenfunkstelle
war aber so genau abgestimmt,daB ein kurzes "wiit-" wdhrend der Funkstille ge-

niigte,um dem Bodenfunker anzuzeigen,daB die Maschine "noch da war".

21




Die Bordwarte unterstiitzten den Flugzeugfiihrer laufend durch Uber-—

wachen :ihrer Motoren hlnsichtlich Kuhltemperatur 01- und Kraftstoffver-
Jreh L lagne pdung andhahnn,Hoh

inmotoren Tug und bei der Landung,sorg-
ten fiir das rechtzeitige Umpumpen per Hand von Kraftstoff aus den Flachen—

in die Rumpftanks und fiir das alsbaldige Abwerfen der geleerten,auBlen aufge-
hingten Zusatztanks und =last not least-

fiir die Ausgabe der bescheidenen
Bordverpflegung: paar deftig belegte Brote,etwas Rostkeks und einen Becher

Bohnenkaffee;die Einsatz-Sonderzuteilung von Zigaretten wurde fiir die Frei-
zeit aufgespart.

Aber letzten Endes basierte jeder erfolgreiche Flug auch und in erster Linie
auf der Arbeit der Motorenmechanike r,der "Manner im schwar—
zten Overall”,die in der Werft,oftmals noch bis in die Nacht hinein,die Ma-
schinen flugbereit machten.Sie standen dann in den friihen Morgenstunden mit
"ihrer" Maschine auf dem Rollfeld,"bremsten sie ab",d.h.lieBen die Motoren
warmlaufen und priiften nochmals deren Funktionieren.Und dann halfen sie der
Besatzung in die Gurte der Sitzfallschirme und beim Einsteigen in die schreck-
lich enge Ju 88.

Dann wurde die Einstiegleiter eingeschoben, die Luke geschlossen,und am Start—
bahnbeginn "die Pulle reingeschoben",

Aber auch die anderen technischen Gruppen hatten ihren Anteil an dem Gelingen
aller Fliige: Im Fallschirmlager waren die Sitzfallschirme sowie das mit PreB-
luftpatrone aufblasbare Einmannschlauchboot funktionstiichtig gepackt worden,
genau so wie das groBe Viermannschlauchboot,das im hinteren Teil des Flug-
zeugrumpfes verstaut war und vom Funker mittels einer ReiBleine automatisch
ausgeworfen und dabei aufgepumpt wurde. — Die Waffenwarte muBten fiir die weni-
gen MGs einige Trommeln Leuchtspurmunition an Bord bringen,ebenso die fiir

den Tag giiltigen Erkennungssignale.Auch die Flaschen mit Sauerstoff fiir den
Hohenaufstieg muBten aufgefiillt sein. Und die EiV,die Eigenverstidndigung
mittels Kelhlkopfmikrophon muBte funktionieren.

Es war eine ganze Menge,was in Ordnung sein muBte und nochmals iiberpriift wur-

de,bevor gestartet werden konnte.




Und wenn dann eine Maschine vom Einsatz ohne Schwierigkeiten zuriickkam, freu—
ten sich die Mechaniker und all die anderen,daB "ihre" Maschine durchgehalten
hatte und daB alles geklappt hatte,

Ein Hindedruck der Besatzung mit dem Bodenpersonal,ein Zuspruch fiir die Bo-
denfunker geniigten als Ausdruck der Dankbarkeit und Anerkennung.

Soweit wie moglich,blieb die personelle Zusammensetzung einer Besatzung un—
verdndert.Alle waren untereinander zumeist freunschaftlich verbunden,aufein—

ander eingespielt .  _ _ so daf auh schwierige Situationen,die es ja immer
mal gab,leichter durchzustehen waren.
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4) Technische Stérungen wihrend der Einsatzfliige

Von Begegnungen mit dem Gegner einmal ganz abgesehen,gab es bei den Fliigen mi*
den zweimotorigen Landmaschinen iiber See,die ja oft 8 bis 12 Std daverten,

hin und wieder mehr oder weniger gravierende Vorfille der verschiedensten Art.
Einige davon sollen hier wenigstens einmal kurz erwihnt werden,um zu zeigen,

mit welchen Schwierigkeiten die Besatzungen so nebenbei irgendwie fertigwer—
den muBten,um heil davonzukommen.

Die Funkanlage konnte durch Blitzschlag oder durch Kabelbrand in der elektri-
schen Anlage oder durch AbreiBen der Antennen infolge starken Eisansatzes aus—-
fallen.

Auch die KompaBanlage fiel durch Blitzschlag ganz aus oder zeigte falsche

Werte an.Im arktischen Bereich konnte infolge von magnetischen Stérungen bei

starker Polarlicht- oder Sonnenfleckentédtigkeit die Fehlanzeige 30° erreichen.

Ein Defektwerden der automatischen Kurssteuerung hatte zur Folge,daB der
Flugzeugfiihrer fortgesetzt mit eigenere Muskelkraft der Arme und Beine die
Maschine in der richtigen Flug-lage halten muBte.Bei lingeren Fliigen und bei

boigem Wetter war das erheblich anstrengend und ermiidend.

Es ist vorgekommen,daB die Erkennungssignal-Munition infolge zu naher Lagerung

an der Kabinenheizung in Brand geraten ist,was natiirlich von einer bedrohli-
chen Rauchentwicklung begleitet war.-In einem anderen Fall ist infolge un-
geschickter Bedienung der Pistole die Signalmunition bereits innerhalb der
Kabine statt auBerhalb geziindet worden.Brandverletzungen waren die Folge.
Durch Hagelschlag ist einmal das Kanzelfenster vorm Flugzeugfiihrer zerstort
worden.Gegen den starken eiskalten Luftstrom beim Weiterflug half notdiirftig
nur das Verstopfen des Lecks mit dem kompakten Sitzfallschirmpaket.Fortan

wurde allgemein die Fliegerbrille mitgenommen.

Méven sind,insbesondere bei zu nahem Vorbeiflug an steilen Felskiisten atlan-

tischer Inseln,bisweilen in den Kiihler geraten.Durch dessen Verstopfung stieg
die Motortemperatur,meist gliicklicherweise nur in noch tragbarem AusmaB.
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Einmotorenfliige mit der Ju 88,etwa wegen 01- oder Kiihlmittelverlust,waren

nicht gerade selten.Sie wurden aber von den Flugeugfiihrern in Zusammenarbeit

mit ihrem Bordwart meist recht gut beherrscht.Eine gewisse Flughohe konnte
gehalten werden.Und fiir die Landung lieB sich der kranke Motor in den meisten
Fdllen fiir kurze Zeit nochmal zuschalten.
Ein Motorbrand,etwa wegen eines Lecks in der Kraftstoffleitung oder wegen an—
derer Griinde,konnte entweder mit Hilfe des eingebauten Feuepl&schers erstickt
oder eventuell durch Sturzflug ausgeblasen werden.Der Flug muBte dann
natiirlich einmotorig fortgesetzt werden.
Es gab sogar zersplitterte oder verbogene Luftschraubenblitter,verursacht
durch Wasserschlag im Zutiefstflug bei giggtuasser oder durch hohere Wellen—
berge.Es war erstaunlich,daB trotz de;¥ﬁﬁﬁﬁéhtig laufenden Motoren die Maschi-
nen in ihren Heimathafen zuriickgeflogen werden konnten.

Wenn ein Bruch der Antriebswelle eintrat,lief die Luftschraube wie eine Wind-
miihle mit.Wenn in diesem Fall,ebenso bei einem abgestellten Motor,die Ver—

stellung der Bldtter auf "Segelstellung" auch noch ausfiel,wurde die Flugge-—
schwindigkeit um einige km/h herabgesetzt.

In einem Fall ist sogar wdhrend des Temps in 4800 m Hohe nahe den Fiardern nach

Wellenbruch die gesamte Luftschraube vom linken Motor nach vorn davonge-
schwirrt.Dem Flugzeugfiihrer gelang aber nach 5 Std 10 Min Einmotorenflug so-—
gar eine bruchlose Landung.-Ahnliches ist 1943 zweimal bei Westa 2 ObdL passiert.

Die Zusatztanks,unter den Flachen aufgehidngt,lieBen sich,nachdem sie ent—
leert worden waren,bisweilen nicht abwerfen.Sie verminderten weiterhin die
Eigengeschwindigkeit der Maschine.

Das Fahrwerk hat manchmal beim Ausfahren geklemmt und lieB sich auch durch
abrﬁhte Flugbewegungen nicht ausfahren,so daB eine Bauchlandung unvermeidlich
war. — Nach BeschuB durch Jédger oder Flak konnte auch ein Pneu durchschos-
sen sein.Aber das konnte vom Flugzeugfiihrer oder Beobachter gerade erst widh-
rend des Anschwebens erkannt werden.Die erfahrenen Piloten schafften dann
aber auch die notwendige Einradlandung und konnten einen beinahe unvermeid-
baren Kopfstand oder Uberschlag verhindern.



F) _Die Wetterkette Stavanger der Westa 1 ObdL

. Die besonders wichtigen Erkundungsfliige bis zu den Firdern

wurden zunichst,ab etwa Februar 1941,von der Westa 5/Trondheim iibernommen.

Dann aber wurde der Westa 1 ObdL genehmigt,in Stavanger eine Kette zu statio—
nieren.

Der Flugbetrieb konnte am 20.1.42 aufgenommen werden.

Mit Westkurs ging es anfinglich in 7000 m Héhe (nur noch mit Ju 88) iiber die
Orkneys hinweg.Aber wegen der besonders im Oktober und November 1942 verstirk-
ten Abwehr durc;h Jéager,wurde ab Frithjahr 1943 der Flugweg nérdlich um die
Shetlands herum genommen.Der Temp wurde zwischen den Firdern und Island bei
etwa 12°W in Siid—Nord-Richtung durchgefiihrt.

Kette und Stamstaffel . arbeiteten meist aufs engste zusammen.Neben den Ma-—
schinen wurde auch das Personal zeitweise ausgetauscht,so daB alle Besatzun—-
gen weitere Erfahrungen auf dieser besonders interessanten Nordatlantikstrek-
ke sammeln konnten.

Die Kette ist dann am 10.1.44 als Westa 3 selbstiindig geworden.
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1) Reichweitenfliige

Je weiter auf den noérdlichen Atlantik hinaus- und damit dem heranziehenden

Wetter entgegengeflogen werden konnte,um so wertvoller waren die Erkundungs—
ergebnisse fiir den synoptischen Dienst.Das konnte nur durch sparsamen Kraft-
stoffverbrauch in einer wind- und temperaturgiinstigen Flughthe erreicht wer—
den.Die "Ségeflug"-Methode muBte in diesem Fall etwas reduziert werden.
Nachdem Island,erstmalig am 14.7.40,schon von der Westa 5 von Trondheim aus
mit der He 111 (mit Zusatztanks 5400 1 Kraftstoff) einigemale (awch mit tak-
tischem Auftrag) an- und iiberflogen worden war,wurde auch von der Kette Sta-
vanger der Westa 1 ObdL zwischen Oktober 1943 und Mirz 1944 mit Ju 88, verse~
hen mit zwei abwerfbaren AuBentanks von je 1000 1 Fassungsvermogen,das See-
gebiet siidlich und die Insel selber erreicht.Je nach Anlage dauerten diese
Einsdtze -43 liegen registriert noch vor- zwischen mindesten 8 und mehr als
12 Std.

Dabei wurde unfreiwillig am 9.7.43 sogar eine Rekordflugzeit erreicht.Nach—
dem am Umkehrpunkt im Seegebiet siidlich von Island (61°N 24°W) der letzte
Bodendruck ermittelt und mit dem anschlieBenden Temp der Riickflug angetreten
wurde,fiel ab 5000 m Héhe ein Motor aus,was Einmotorenflug erzwang.Um die
Strecke iiber etwa 1350 km km wenigstens bis zur norwegischen Westkiiste zu
schaffen,wurde,um die Maschine zu erleichtern,alles was an Geridt und Munition
entbehrlich war,iiber Bord geworfen.Nach 6 Std 41 Min Einmotorenflug gelang
die Landung in Stavanger nach 13 Std 26 Min Gesamtflugzeit (2350-1316h).
(Zum Vergleich: Heutigentags dauert der ldngste Nonstop-Flug von Frankfurt
aus 12 Std 45Min -und endet in Hongkong.)
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2) Abbildungen:
Beerenberg auf Jan Mayen
Nordertya / Inselgruppe Farder
Riickkehr in Trondheim-Vaernes vom Jan Mayen—Kurs

A4¢



Der einstige Vulkan Beerenberg (2277 m)
auf Jan Mayen

Riickkehr vom regelméBig beflogenen Jan Mayen—Kurs
(Westa 5 in Trondheim-Vaernes)
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Abschnitt XI

"Besondere Ereignisse" beim Fronteinsatz der Westa 1 ObdL

Die nachfolgenden grafischen Darstellungen sollen einen {/berblick geben
iiber die sogen. "Besonderen Ereignisse" (Einmotorenflug,Luftkampf,Ver—
luste usf.),mit denen die Wettermaschinen der Westa 1 ObdL und ihrer Ketten
in Stavanger und Rhein/Main wihrend ihrer Feindfliige konfrontiert wurden,

Jeder Flug auf dem vorgeschriebenen Kurs sollte je nach den vorliegenden
Verhdltnissen so durchgefiihrt werden,daB die meteorologischen Gegebenheiten
moglichst weitgehend und differenziert erfaBt werden konnten.Die Entscheidung
iiber jeweils zweckmiBige Kurs- und Hohenwechsel trafen der Beobachter und der
Flugzeugfithrer (als Kommandant) nach Absprache gemeinsam,

Jede Begegnung mit feindlichen FLugzeugen oder Seestreitkriften muBte so
weit wie mbglich von vornherein vermieden werden.Bei rechtzeitigem Erkennen
eines Gegners konnte Anfang des Krieges ein Entkommen in Wolken,Regen— und
Nebelgebieten oder durch Tiefstflug der tarnfarbig gestrichenen Maschine noch
gelingen.Aber schon ab 1941,als die alliierten Maschinen zunehmend mit Bord-
Radar ausgeriistet waren,boten auch diese Wettererscheinungen weder bei Tag—
noch bei Nachtfliigen fast oder gar keine Méglichkeit mehr,dem Gegner zu ent-

kommen.

Fast immer waren es zwei britische bzw. alliierte Jagdmaschinen,die von
Radar-Leitoffizieren eingewiesen,meist schon auf Lauer lagen und gemeinsam
aus giinstiger Position angriffen,Dem Konnen der Westa-Piloten ist es zu ver-—
danken gewesen,daB viele Luftkimpfe iiberstanden wurden und die Besatzungen
unverletzt mit nur beschidigten Maschinen oder im Einmotorenflug heimkehrten.
In vielen,allzu vielen Fidllen jedoch hatten die schwer bewaffneten Jdger oder
Zerstorer keine Miihe,die zumeist nur mit zwei Maschinengewehren ausgeriisteten
Wetterflugzeuge abzuschieBen.Von mehreren Bordkanonen (20 mm) und MGs wurden
sie stark beschadigt,wurden in Brand geschossen und explodierten in der Luft
oder beim Aufschlag in See.Kaum jemals ist ein Besatzungsmitglied lebend da-
vongekommen ,héchstens irgendwo und irgendwann tot an Land geschwemmt worden,



PR ———

A)

Grafische Zeittafel und Einzelheiten
iiber die Angriffe durch britische Eiger
Die Markierungen in der Zeittafel basieren auf einer vom 23.4.38 bis

2.11.41 gefiihrten Auflistypg besonderer Vorkommnisse und Ereignisse,die in
die Chronik der Westa 1 ObdL aufgenommen werden sollten.Leider ist das nur in
40 Fallen in Form ausfiihrlicher persénlicher Schilderungen verschiedener Be-
richterstatter erfolgt.Nach dem Fliegertod des Initiators der Chronik,des
Flugzeugfiihrers Dipl.Ing.Rudolf Meincke am 18.12.41 fehlen weitere Aufzeich-
nungen fast génzlich.Erst mit der Eréffnung des Kriegstagebuches der Zenit-
Meldungen wurden ab 1.9.42 bis Kriegsende alle neben den Wettermeldungen er—
haltenen taktischen Funkspriiche der fast liickenlos-téglich startenden Ein-
satzmaschinen registriert.

Fiir die Zeitspanne vom 29.8.40 bis Ende Januar 1941,in welcher der ge-—
rade Nordwest-Kurs von Oldenburg aus iiber die Nordsee bis in den Bereich von
Orkneys und Shetlands,z.T. sogar der Farbver geflogen wurde,ist auffidllig,daB
die Westa-Maschinen in die groBe Anzahl von 25 Luftkimpfen verwickelt wurden,
wobei vier mit einem Totalverlust endeten.

Die Griinde fiir diese ab Oktober zunehmende Gefdhrdung,die seinerzeit
offenbar nicht erkannt worden sind bzw. nicht erkannt werden konnten,und die
erst aufgrund der Erkenntnisse lange nach dem Krieg iiberschaubar wurden,sind
folgende gewesen.

Ab Friihjahr 1940 wurden die eng benachbarten Flugfelder Castledown,Skit-
ten und Wick auf der #uBersten Nordostecke der schottischen Highlands,aber
auch Skaebrae und Troatt auf den nordwestlichen Orkneys und Seatsta im nord-
lichen Shetland ausgebaut.Wegen des schwierigen Geldndes konnten vielfach
jeweils nur zwei bis drei fiir Jagdmaschinen geeignete Startbahnen ("strip
aerodromes") angelegt werden.

Auf diesen abgelegenen Plitzen lésten sich zahlreiche britische,gelegent-
lich auch kanadische und norwegische Jiger—-Squadrons (anfangs "Gladiator"-,
spiater "Hurricane"-Staffeln)ab.Darunter solche,die nach ihrem schweren Kampf-
einsatz in Frankreich und in der "Battle of Britain" (etwa Juni bis Oktober
1940 iiber Siid- und Siidost-England) neue Piloten einweisen muBten.
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Diese zahlreichen Jiger-Einheiten wurden in erster Linie fiir den Schutz

von Scapa Flow eingesetzt,das -neben dem Firth of Clyde- als Hauptstiitz—

punkt der britischen Flotte oft Ziel deutschen Bomber war (z.B.16.3. und
22.8.40).
Sie sicherten auch,nachdem die am 13.4.40 begonnene Invasion britischer,

franzosischer und polnischer Truppen in Norwegen (Andalsnes,Namsos,Bod,Nar-

vik,Harstad usw.) gescheitert war,ab 7,6.40 wihrend mehrerer Tage den brit-

schen Truppentransportern die verlustlose Riickkehr nach Scapa Flow.

In der "Luftschlacht um England" bekémpften sie,besonders wihrend der
Hohepunkte im August/September 1940,die von Norwegen her angreifende S5.Luft-
flotte (Gen.Stumpff).

Zwischendurch hatten sie Kiisten- und Konvoi-Schutz zu fliegen und kontrol-
lierten die Kiistengebiete vor Norwegen.

Die ersten vier Totalverluste der Westa 1 ObdL wurden alle im Bereich
der Orkneys von "Hurricane"-Squadrons erzielt,die im Nordosten Schottlands,
zumeist aber in Sumburgh/Shetland stationiert waren.

9.5.40 Do 17 z T5+GU

Ff.Korn;Met.Dr.Fr.-W.Nitze;Fu.Oppermann;Bw.Fally
Pentland Firth 605.5qu. Wick

25.7.40 He 111 T5+GU
Ff.Miiller und Freitag;Met.Ernst Franken;Fu.Loch;Bw.Bauch
Scapa Flow 232.Squ. Sumburgh

23.8.40 He 111 T5+GU
Ff.Goetz und Krebs;Met.Dr.Ernst Knauf;Fu.Steger;Bw.Werner
Fair Isle 232.5qu. Sumburgh

17.1.41 He 111 T5+EU
Ff.Thurz;Met.Leo Gburek;Fu.Wohlfahrt;Bw.Liicking und Nentwig
Fair Isle 3.5qu., Sumburgh

In allen Fdllen wurden die angreifenden Jidger nach Radar-Beobachtung
eingewiesen,

Da schon zu dieser Zeit,wie auch spéter,zur Wettererkundung keine spe-
ziellen Flugzeuge,sondern die gleichen Typen wie bei den Bomber— und Aufkla-
rer-Verbdnden (Do 17;He 111;spdter Ju 88) eingesetzt wurden,waren die Wetter-
maschinen als solche nicht von vornherein erkennbar.Sie wurden deshalb,wie
alle anderen auch,bekampft. Spiter konnten sie mittels ihrer charakteri-

stischen,wenig gednderten Flugwege leicht identifiziert werden.
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Erstmals in dem combat report in A.S.0. Summary
zum AbschuB am 17,1.41 taucht ein Vermerk auf
im Norden der

No.58 18.1.41 Air 22/112
saus dem ersichtlich ist,daB den
Britischen Inseln Stationierten Squadronen bereits zu diesem
Zeitpunkt zumindest nicht ganz unbekannt war,daB in ihrem Bereich auch deut—
sche Wettererkundungsflugzeuge aktiv waren:

"a He 111,presumably on weather reconnaissance,was destroyed".

Insgesamt stand also des von der Westa 1 ObdL ab Mdrz 1940 bis Februar
1941 angesteuerte bzw. durchflogene Gebiet zwischen den schottischen High-
lands und den Shetlands unter Kontrolle starker Jagdkrédfte.Das Aufkreuzen
deutscher Wettermaschinen wirkte somit geradezu wie ein Stich in ein Wespen—
nest.Ein Wunder,daB hier nicht noch mehr Totalverluste eintraten.Und die An—
ordnung des Gen.Spang,ab Februar 1941 einen auf die zentrale Nordsee zuriickge-

nommenen Kurs zu fliegen,hat der Zwischenahner Staffel weitere schwere Riick—
schlage erspart.

Auf dem neuen Flugweg wurde mit Kurs ca., 290° die englische Ostkiiste bis
auf einen Abstand von etwa 150 bis 100 km angesteuert.Spdtestens an diesem
Wendepunkt,wo zum MeBaufstieg bis iiber 5 000 m in Nordost-Richtung angesetzt
wurde,begann stets eine kritische Phase.Denn hier und auf dem weiteren "Sige-
flug" mit wechselnden Hohen  wurden die Einsatzmaschinen mit Sicherheit von der
englischen Radar—Kette ("Chain Home" langs der Siid~ und Ostkiiste bis Shetland,
ca. 52 Stationen mit 80 m hohen Gittermasten,fertiggestellt Ende 1940) er-
faBt und weiterhin kontrolliert.

Die Reaktion des Coastal Command war von diesem Zeitpunkt an sehr unter-
schiedlich und nicht abzuschidtzen.Wdhrend man zumeist die einzelne Maschine
bei Sonnenaufgang auf ihrem nérdlichen Kurs als den vermutlichen Wetterauf-
klirer weiterziehen lieB,wurde sie in anderen Fdllen von jeweils einer Rotte
(2 Maschinen),die von einem Funkleit-Offizier eingewiesen wurde,ganz plan-
miéBig angegriffen.Zeitweise wurden sogar kleinere Einheiten (detachments)
etwa fiir die Dauer eines Monats fiir eine konzentrierte Bekidmpfung eingesetzt.



So wurde 2.B., zum 5.Totalverlust am

18.12.41 Ju 88  T5+NO

Ff.Lt.Dipl.Ing.Rudolf Meincke;Met.Dipl.Ing.H.Adam;
Fu.Theo Kruppa;Bw.Karl Schulz

vom Wing Commander P,A.Woodruff,DFC (Distinguished Flying Cross),
404.("Buffallo") Squ.Royal Canadian Air Force,im combat report dokumentiert:
"some 50 miles east of Somburgh a Ju 88 weather aircraft shot down".(Die Ju

konnte zwar mit brennenden Triebwerken in Wolken entkommen,blieb dann aber
vermift.)

Diese Angabe beweist,daB man aufgrund des radar-kontrollierten,charakte-
ristischen Flugweges genau erkannt hatte,daB dieser "bandit" (Slang-Ausdruck
fir ein enemy aircraft) "nur" einer der deutschen Wetterflieger sein konnte.

Und gegen den,da nur schwach bewaffnet,konnte ein AbschuB mit ziemlicher Si-
cherheit erzielt werden.

In welchem AusmaB die Aktivititen der Westa 1 ObdL und der Stavanger-
Kette den alliierten Jagdverbdnden nicht nur bekannt waren,sondern auch tdg-
lich registriert wurden,geht aus folgenden Angaben in einer "Summary of
Events" der 14.Group (HQ) fiir die Zeit 13.-26.3 42 hervor:

13.3.42 "The Atlantic and North Sea Zenit Flights were the only sign of
hostile activity.The former flew over Shetland""

14.3.42 wie 13.3.42

15.3.42 "The usual North Sea recco was flown,but otherwise there was no
activity"

16.3.42 wie 13.3.42

17.3.42 wie 15.3.42

18.3.42 wie 13.3.42

19.3.42 "During daylight only the North Sea recco appeared"

20.3.42 "The Atlantic recco was flown before daylight and at 0810 the
North Sea Zenit was plotted.An interception was attempted by
Beaufighters from Dyce under F/C control and the e/a,a Ju 88,
was sighted but escaped in cloud without fire being opened by
either side"

21,3.42 wie 13,3.42

22.3.42 wie 15.3.42

23.3.42 wie 15.3.42

24,3.42 wie 13.3.42

25.3.42 wie 13.3.42

(In pyce,etwa 30 km nordlich von Aberdeen,lag ?ie 416,.Squadron mit der
F/C=flying control. recco=reconnaissance=Aufklirung)

226



Unter Bezugnahme auf diese detaillierten Angaben im "Titigkeitsbericht"

eines Hauptquartiers einer "Beaufighter"-Group (mindestens 9 Squadronen mit

jeweils mindestens 6 Flugzeugen) dringt sich die Frage auf,warum in diesen

ixy 1]
12 Mérztagen die "North-Sea-" und "Atlantic meteorological reccos",die man

in der RAF geradezu kameradschaftlich "Weather Willy" und "Atlantic Mail

(Express)” nannte,zwar fortlaufend kontrolliert,aber,mit einer einzigen Aus—

nahme,nicht angegriffen hat,

Hielt man es fiir zu aufwendig,die tdiglichen deutschen Wetteraufklirer zu
bekdmpfen? SchlieBlich safen ja darin nur paar harmlose "weathermen" und kei-
ne Bomberbesatzung.In erster Linie sollten ja nicht Maschinen,die leicht er-

setzbar waren,abgeschossen werden,sondern qualifizierte Kampfbesatzungen,die
eine lange Ausbildungszeit hinter sich hatten.

Von dieser ungewdhnlichen Duldung im Mirz war aber bereits ab Oktober
1942 nichts mehr zu spiiren.

Denn am 17.10.42 begann 1lt.Operations Record Book der 125.(Newfoundland)
Squadron die "Sumburgh Expedition".

Vom Standort Fairwood/Peterhead wurden 4 "Beaufighter" nach Sumburgh/
Shetland verlegt (bis Dezember) zur Aufnahme der "Anti-Atlantic Patrol",die
am 13,10.42 begann.

Die Stavanger—-Staffel wurde dabei bis Anfang Dezember in eine Serie von
7 Luftkampfen verwickelt (s.Grafik).Obgleich ihre Maschinen Treffer und Be-
schidigungen abbekamen,konnten alle Besatzungen unversehrt davonkommen.

Aufgrund dieser plétzlichen starken Abwehr von Sumburgh aus wurde der
Farder-furs dann nicht mehr wie bisher im Tiefstflug am Leuchtturm von Fair-
Island vorbei begonnen,Vielmehr wurde das Gebiet zwischen Shetlands und Ork-
neys in 7 000 m Hoéhe iiberflogen. Spédter wurden die Shetlands in ausreichendem
Abstand nérdlich umrundet und die Farder auf Westkurs erreicht.Westlich die-
ser von Flak geschiitzten Inselgruppe wurde dann von Siid nach Nord der MeBauf-

stieg durchgefiihrt und danach der Riickflug angetreten.



Der Totalverlust am
24.12.42 Ju B8 D7+KH
Ff.Kﬁnnecke;ﬂet.Dr.Bungers;Fu.Kurt Simon;Bw,

war ein Aufschlagbrand bei dem Versuch auf d a
Herdla bei Bergen zu landen.Die Haschi' Atk B e e

; ne kam nach Beschidigung durch Luft-
kEmEf oder Schiffsflak bei den Farsern einmotorig erst in der Dunkelheit zu~-
TuckKk.

Schonert

Gleichzeitig mit der "Anti-Atlantic Patrol" (s.Grafik) wurde von der

125.5qu. von Peterhead aus auch die "North Sea Recco" angegriffen.Dabei ver—
lor die Zwischenahner Staffel zwei Besatzungen:am

4,11.42 Ju 88 D7+BH

Ff.Lt.Rolf Elson;Met.Dr.Wilhelm Spliethoff;Fu.Hans Reichert;
Bw.Paul Smolony.

(130 Meilen éstlich von Stonehaven/siidlich von Aberdeen nach
Beschddigung im Luftkampf beim Aufprall in See explodiert.)

10.11.42 Ju 88 D7+GH

Ff.St.Kpt.Kurt Jonas;WD.Insp.Walter M&éller;Fu.Lt.Oskar Janetzki
Bw. Horst Wachsmuth,

(Nach starker Beschddigung 118 Meilen &stlich von Montrose/siid
lich von Aberdeen bei Notwasserung versunken.)

In Verbindung mit diesen beiden Totalverlusten findet sich bei D.J.Smith
in "Action Stations" (S.170) eine -von Fuller(S.97) spiter iibernommene-
Uberraschung auslésende Bemerkung:

"Later in the war,when the codes had been cracked,the RAF made good use
of the weather information so gained and fighter pilots were forebidden to
fire on the met.aircraft.Mock interceptions were made from time to time,
however so as not to invite suspicion."”

Leider fehlt bei diesem Hinweis jegliche Angabe iiber den genauen Zeit-
punkt und die maBgebliche RAF-Kommandostelle,welche dieses AbschuBlverbot er-

lassen hat.

Vorerst jedenfalls wurden nach der konzentrierten Bekampfung von Oktober
bis Dezember 1942 durch die 125.(Newfoundland)Squ. die "met.aircrafts" im
Jahre 1943 weiter angegriffen und es muBten in unterschiedlichen Zeitabsté&n-

den noch Totalverluste hingenommen werden.
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Die ersten beiden Einsatz-Totalverluste iiber See waren allerdings
Unfdlle am

13.1.43 Ju 88 D7+CH
Ff.Lt.Siegfried Reuter;M
Bw.Walter Mann

(Irrtiimlich als Feindmaschine von zwei deutschen Hafenschutz-
booten vor Borkum abgeschossen. )

et.Dr.Mayer;Fu.Siegmund Borowski:

12.6.43 Ju 88 D7+xH

Ff .Heber;WD.Insp,Helmut Luft;Fu.Rudolf Girz;Bw.Hermann
Steuernagel.

(Nach dem letzten Funkspruch "PAN Motorschaden" blieb die
Besatzung in See vermift.)

Dann aber wurde Ende Juli 1943 von der 12.Group 604.RAF Squ./Scorton
("Beaufighter"~Tag~ und Nachtjiger) die bisher schon von der 68.Squ. durch-
gefitlhrte "new Patrington patrol"™ "in the early hours" iibernommen.

Aufgabe war es,wie im Operations Record Book registriert wurde,"at day-
break...to intercept the usual hostile weather recco,that hovers 80 t0 120
miles East of Whitby every morning" (Scorton und Whitby liegen an der Ost-
kiiste auf ca. 54.20°N 0.30°W etwa 80 km siidéstlich von Newcastle.) "Direc-
tionds were given by Goldsborough".

Dabei kam es tatsdchlich "just after 0600 hours ...250 miles off coast"
zu einem Luftkampf. "Tally ho was given on a Ju 88" (Tally ho=Hallo=Auf zur
Jagd.) Es war am

27.7.43 Ju 88 D7+AH

Ff.Tschermak;Wd.0Insp.Karl Trappe;Fu.Lehmann;Bw.Peter MiiBig

Aus der viertelstiindigen wiisten Kurbelei kehrte die Ju 88 trotz vieler
FeuerstéBe seitens der zwei "Beaufighter" mit nur einem Streifschufl zuriick
nach Zwischenahn — wohingegen die beiden Jagerpiloten zu Protokoll gaben,
die Ju 88 sei in die See getrudelt!

Am 28.7.43 wurde im Operations Record Book registriert: "Weather recco
has been warned however,and after being directed to within 15 miles of him
chase is called off and the two Beaufighter returned to base after flying
about 3 hours each". — Aber derartige Warnungen hat es nie gegeben!

Bereits am 29.7.43 wurde aber die "Patrington patrol™ der 604.Squ. ein-
gestellt: "The sorties against the weather recco is called off for the time

being,as it is considered to be too far from control”.



Die 604.RAF-Squ. nahm jedoch

ihre gezielten Angriffe bald wieder auf,und
die Zwischenahner Staffel verlor

—als 10.Besatzung durch gegnerischen An—
griff iiber der Nordsee- am
23.8.43 Ju 88 D7+FH

Ff.Lt.Karl Rapp;Met.Leiter Di 1.Ing.0 -F
Schultz;Bw.Kuhle pl.Ing.Otto Krug;Fu.Hermann

(Ostlich von Sunderland in B

rand geschossen,bei Notwasserun
explodiert,) s g :

Auf das Konto der 333,(Norwegian)Squ. /"Mosquito",die am 10.5.43 neu
in Leuchars/ca.10 km 8stlich von Dundee aufgestellt worden war und

Jagd léngs der norwegischen Kiiste flog,kommt der Verlust am

' freie

22.11.43 Ju 88 D7+BH

Ff ,Magnus Mannel;Met.Leiter Heinz Lange;Fu.Paul Leroy;
Bw.Heinrich Vieroth,

(AbschuB iiber See vor dem Rogaland/Siidnorwegen, zwischen Eger-
und Stavanger.)

Dieser 11.Verlust ist jedoch nicht auf einen geplanten Angriff,sondern
auf ein zufdlliges Zusammentreffen mit der offenbar vollig iiberraschten Wet-
termaschine kurz vor deren Landung in Stavanger zuriickzufiihren.

(Einige Einzelheiten iiber diesen Verlust der bisher als "vermiBt" geltenden
Besatzung sind erst durch das 1991 in Norwegen erschienene Buch "Flyalarm"

bekannt geworden.

Die 307.(Polish)Squ.(in Drem /25 km 6stlich von Edinburgh bei Dirleton
am Siidufer des Firth of Forth) gelegen und und nicht ausgelastet,verlegte im
November 1943 eine Abteilung (detachment) von 3 "Mosquitos" nach Sumburgh.
Ihre Aufgaben waren zum einen,iiber Norwegen "Rhubarbs" (Rhabarber") zu flie-
gen,d.h.nach Anflug bei bewdlktem Wetter im besetzten Gebiet iiberraschende
Tiefangriffe auf Randbereiche feindlicher Ziele,so z.B.den Liegeplatz von
Wassermaschinen in Stavanger u.d.durchzufiihren;zum anderen aber tdglich mit
drei Maschinen und Radarfithrung auf "Atlantic recco patrol" zu gehen.Dabei
gelang der AbschuB am

Fu.Heinrich Udovic;Bv.Herbert Banz

(Nerdlic Herma NeB/Nordspitze Shetland in Brand geschossen,ins Meer gestiirzt
und versunken.)
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Wettermaschine zufdllig sichtete,

11.2.45 Ju 188 DM

Ff .Klose;Met . Richard Knapp; Fu.Scharidt ; Bw., Joachim Fischer und Stevernagel
(lhudamtﬂﬂmﬂadmem&mﬂm;mmmerﬁﬁhﬂ.)

.24 Ju8s D7+HH

Ff.Lt Horst Di ttmar ;WD,Olnsp,Otto Jiirgens; Fu,Amo Bornemamn;
Bw,Fahrendholz

(Vmeixm'ﬁeijw'?'tsqﬁm“ﬁberda'ﬂm'dmesiﬂhm“mmmﬁ
geschossen, bei Notwasserung explodiert . Auch die "Mosquito” der 333.(Norwegian)
Squ.,stationiert in Woodhaven/Leuchars, siidlich Dundee, wurde abgeschossen. )

9.10.44 Ju 188 DHWH
FE.Willi Meier;Met Martin Hanetzki:Fu Willi Uderstedt; Bw.Helmut Helms
(Von der 611.Squ./Surburgh 80 Meilen ostnordéstlich von Herma NeB/Nordspitze

Shetlands in Brand geschossen,bei Notwasserung zerschellt;die Besatzung gelang -
te zwar noch in die Schlauchboote,blieb aber vermiBt.)

30.10.44 Ju 88 DA
Ff . Josef Riedmeier;Met.Werner Hast;Fu.Karl Mazur;Bw.Walter Haase
(Westlich vom Sognefjord von vier vier "Mosquitos" abgeschossen.)

-



B) Die "Schonung" gegeniiber "Weather Willy" und "Atlantic Mail Express"

This aircraft approaches to within 8 to 100 miles of the East coast of Scotland and flies
ahﬁﬁuthmaﬁdmmmumﬂ&nfmt.klmaMHﬂmm
Jamary and no attempt has been made to intercept it",

s é:::?dratluedhﬂsJ Die in daﬁf:i:i::{m&w : _qudqm;ﬁh an]ﬁé§1;§?ji;}:;L;;S.¢ﬁ
Fevervechseln;und zwar mit einem "Halifax"-Bomber mit zwei "Mosquitos on patrol” und mit 5 eng-
lischen Seenotflugzeugen.)

"The "Atlantic Mail (Express)":

The route followed is to North-Fast of Shetlands,Farber,towards Iceland and back.

This reconnaissance has been carried out 43 times since July at hights ranging fram below
1 000 feet to 8 OO feet.

The aircraft has been shot down 4 times since January by Mosquitoes of 307.Squadron. ,but
on the request from the Admirality is now left unmolasted.The reason for this is,that the
Met. Information,sigmlled back,is of considerable use to our own forces",

(Anmerkung: Diese Angaben iiber die 4 Abschiisse seitens der 307.(Polish)
Squ. stimmen weder mit der Westa-Dokumentation nmoch mit den detaillierten An-
gaben von Smith in "Action Stations" iiberein.Denn die 307.Squ. war nur von
Dezember 1943 bis Midrz 1944 von Drem/éstlich von Edinburgh und Simburgh/Shet-
land im Einsatz und hat dabei nur einen AbschuB am 9.12.43 erzielt (s."Zeit-
tafel").Von den zwischen Januar und September 1944 registrierten Totalverlu-
sten 23,2.,23.4.11.6.44) kommt der erste auf das Konto der 333.(Norwegian)
Squ.;dier anderen wurden wahrscheinlich durch britische bzw. deutsche Schiffs
flak erzielt.)

Eins besondere Uberraschung in diesem RAF-Kurzbericht vom 14.9.44 ist
die Aussage,daB "Atlantic Mail (Express)"...on request from the Admirality is

now left unmolested".

-
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Damit wire der Zeitpunkt,zu dem ein Verbot einer

"Beldstigung" einer Ein
satzmaschine der Stavanger

-Staffel erlassen worden ist,etwa der Friihherbst
-Smith (S.170) hatte in Verbindung mit den gezielten Aktivititen
der 125.5qu. ("Sumburgh Expedition” im Oktober/November 1942 (s.Zeittafel)

als Zeitpunkt fiir das " forbidden to fire on the met.aircraft" ja nur ganz un
bestimmt "later in the war" angeben kénnen,

1944 gewesen

Die Anregung zu dieser doch ganz ungewohnlichen MaBnahme,némlich die

feindlichen deutschen Wetterflieger,deren Beobachtungen man ja seit langem

enziffern und fiir eigene Zwecke gut gebrauchen konnte,zu schonen,soll vom

Griinder des "Operatioal Intelligence Centre" (0.I.C.) der Navy in Bletchley
Park,dem Paymaster Commander,spiter Vice Admiral,Sir Norman Denning (K.B.E.;
C.B.= Knight Commander of the British Empire;Companion of Bath) dem Coastal
Command vorgetragen worden sein.

Vermutlich geschah das erstmals bereits wihrend der Jahre 1942 und 1943,
Denn damals war ab Friihjahr 1942 die Anzahl der im Einsatz befindlichen deut-
schen U-Boote erheblich angewachsen,und die "Schlacht im Atlantik" trat in
ein fiir die Englénder #uBerst kritisches Stadium ein.Die U-Boote,unterstiitzt
von weit drauBen im Atlantik gelegenen Versorgungsbooten ("Milchkiihen"),er—
zielten enorme Versenkungserfolge vor den amerikanischen Kiisten (Operation
"Paukenschlag").Und durch die Verwendung der "Rudektaktik" wurden im Nordat—
llantik die Geleitziige in hartnidckigen Schlachten beinahe dezimiert.Ende Mirz
1943 war man nahe daran,die Verbindung zwischen der Neuen und der Alten Welt,
die fiir die Englénder einer "Blutransfusion" gleichkam,zu unterbrechen.
"Die Admirality muB gefiihlt haben,daB die Niederlage ihr ins Gesicht starrte"
(Roskill) .Mit den zusétzlichen Informationen der deutschen Wetterflieger,die
tdglich bis ins Gebiet zwischen Farder und Island vorstieBen,hédtte man die
einlaufenden Geleitziige und Einzelfahrer vielleicht sicherer innerhalb von
Schlechtwetterzonen fiihren konnen,in denen U-Boot-Angriffe erschwert waren.

Aber damals hat offenbar das Coastal Command -neben dem Fighter=- und
Bomber-Command eine selbstindige Kommandostelle der RAF- bei dem die Admi-
rality bereits seit Friihjahr 1941 ein gewisses operatives Mitspracherecht
hatte,das Ersuchen Dennings abgelehnt.Welche Griinde dagegenstanden,ist unbe-
kannt . Jedenfalls wurde die Bekidmpfung der deutschen Wetterflieger,wie vor-
stehend (s.Zeittafel) dargestellt, keineswegs eingestellt,zeitweise sogar kon-
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DaB dann,wie dem eingangs zitierten RAF-Kurzbericht vom 14.9.44 zu ent-

nehmen ist,tatsdchlich doch noch im Spdtsommer 1944 ein "Schonungsgebot™ er—

lassen worden ist, hat vermutlich folgenden Grund:

Nach der gegliickten Normandie-Invasion vom 6.6.44 stief das weitere Vor-

dringen gegen die deutschen Westgrenzen auf nicht erwartete Schwierigkeiten

den Krieg baldigst zu Ende
zu bringen,der Vormarsch der sowjetischen Armeen von Osten her unterstiitzt

und verlief langsamer als geplant.Deshalb muBte, um

werden durch Kriegsmaterial aller Art,das nur durch Geleitziige nach RuBland
gebracht werden konnte,

Inzwischen,ab Anfang August bis Ende September 1944 ,waren aber die deut-
schen U-Boote von ihren Stiitzpunkten an der franzésischen Atlantikkiiste abge—
zogen und nach Norwegen zuriickgenommen worden.Und dazu durften ab 1.6.44 nur

noch "Schnorchel"-U-Boote,die bei Tauchfahrt durch Radar -bis Mirz 1945 noch

10 cm-S-Band- nicht erfaBt werden konnten,im Atlantik operieren.Da diese nun

mit einigem Erfolg nicht nur in entfernten atlantischen Gebieten sondern ins-
besondere auch direkt unter der englischen Kiiste erschienen,waren sie eine
groBe Gefahr fiir die fiir RuBland bestimmten Geleitziige.Diese konnten relativ
sicher auf Fahrt in Richtung Murmansk und Archangelsk gehen,wenn das Wetter
hauptsdchlich im Dreieck Schottland - Siidwestnorwegen - Island fiir U-Boot-An—
griffe schlecht war,etwa durch rauhe See,Niederschlagsgebiete,Nebelfeld;r u.d

Da gerade in diesen Breiten um etwa 63°N die Stavanger-Staffel tdglich
ihre Erkundung flog,wollte die Admirality mittels des Befehls an die Jagdver-
vinde,die Wettermaschinen nicht zu "beldstigen",sicherstellen,daB ihr
weiterhin die zusdtzlichen,hochgeschétzten meteorlogischen Informationen der
deutschen Beobachter ohne Unterbrechung zur Verfiigung standen.

Tatsdchlich wurde nur noch ein"weather recco" auf dem letzten Teil sei-
nes Riickfluges,B0 Meilem Ostnordéstlich von Herma NeB/Shetland (ca.63°N) von
zwei radargefiihrten(!) "Spitfire" der 611.Squ vorsitzlich abgeschossen,am

9.10.44 Ju 188 D7+WH (s.0.)
Ansonsten ist,belegt durch das "Zenit"-Tagebuch,die "Atlantic Mail (Express)"
ab September 1944 offensichtlich unbehelligt geblieben.Der marginale takti-
sche Schachzug der Admirality,die "meteorological reccos" ahnungslos—unbe-
droht "fliegen zu lassen",um sich so deren Beobachtungen auf jeden Fall zu

sichern,hat sehr wahrscheinlich die Stavanger-Staffel vor weiteren Verlusten

bewahrt.,

25



Da alle Konvois mit starkem Geleitschutz,z.T.

ducrh Flugzeugtriger,fuh—
ren,konnten die deutschen U

~Boote keine Erfolge erzielen.Alle Transporte -in

der zweiten Jahreshilfte 1944 sollen 159 Handelsschiffe beteiligt gewesen
sein— erreichten RuBland ohpe Verluste,

s o 2



C) Positionskarte der Totalverluste

Die Positionen der bei Luftkimpfen iiber See abgeschossenen Wetter—

maschinen waren fast immer fiirs erste nur ungenau bekannt,

Vom Angriff oft iberrascht,konnte der navigierende Beobachter den Stand-

ort meis¢ . nur noch grob,"iiber den
haupt noch Zeit war.

Daumen gepeilt",angeben - falls dazu iiber-
Auch die kurzen Notzeichen des Funkers,etwa "jj" (Jdgerangriff),"zz"
"pan"(groBer Notfall;etwa Motorbrand) oder "SOS"
(save our souls),aufgefangen von der Staffel-Bodenfunkstelle,den Flugsiche-
rungszentralen oder Seenotkomandos,ergaben wegen der

gen meist nur ungenaue Kreuzpeilungen.

(Zerstorerangriff) oder

meist groBen Entfernun-

Oft konnte ' von der Staffelfiihrung der vermutliche Standort nur aufgrund

einer zuletzt erhaltenen Position durch "Koppelnavigation" abgeschidtzt werden.

All das erschwerte dann die in Gang zu setzenden Hilfsaktionen der staf-
feleigenen Suchmaschinen sowie der Wassermaschinen der Seenotkommandos unge-
mein,Die meisten Rettungsaktionen blieben erfolglos.Wenn schon der Unfallort
gefunden werden konnte,wurden meist nur ein O1fleck und kaum noch Triinmer ge-
sichtet .Und selbst ein iibriggebliebenes Schlauchboot war trotz seiner gelben
Farbe bei unruhiger See nur schwer auszumachen.

In vielen Fdllen,bei absolut iiberraschenden Angriffen,fehlte sogar jedes
allerletzte Lebenszeichen,so daB die Besatzungen als "vermiBt" erklirt werden
muBten,

Keine Wettermaschine hat aber je ein "Jiger-Warngerit" an Bord gehabt.
Und nie ist iiber See eine von einer deutschen Radar-Uberwachungsstelle vor
einem drohenden Zusammentreffen mit feindlichen Jigern oder Zerstdrern ge-
warnt worden.

Nur wenn beim Riickflug im weiteren Umkreis des Heimathafens im Tief-
flug schwadronierende feindliche Jéger beobachtet worden waren,wurden die an—
fliegenden Wettermaschinen von der Boden—-Funkstelle der Staffel durch den
Funkspruch "MYO" darauf aufmerksam gemacht.



Die nachfolgende Karte enthalt die genauen Positionen der Unfallorte,
wvie sie von den beteiligten britischen,polnischen oder norwegischen Be-

ngen -
satzungen in derem “combat reports” angegeben wurden.Letstere koanten durch

kollegiale englische Mithilfe aus dem Public Record Office,London,beschafft
werden.
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Totalverluste an Besatzungen der Westa 1 ObdL

einschl. fetten Stavanger und Rhein-Hain

(Baoblnhcnr/?luqteuqfiihrerf?umrfﬂordnrﬂ
# = iiberlebend

9. 5.40 Dr.Nitze / Rorn / Oppermann / Fally Position

Do 17 TS +GU  Abschus (Rurricane) (1)

5. 7.0 RR Franken & / Miiller &% Freitag / Loch / Bauch
e 111 TS + QU Abschud (Jager) (2)

3. 8.40 Dr.Xnauf / Coetz & Krebs / Steeger [ Werner
He 111 TS + GU  Abschug (Aurricane) (3)

17. 1.41 Insp. Gburek / Thurz # / Wehl i
o z fahrt # / Licking # /Nencwi
He 111 TS + B Abschud (Hurricane) . ("-)s

18.12.41 BR Adam / Meincke / Schulz / Kruppa
JuB8 TS+ N0 Abschud (Blenheim) (5)

4.11,42 Dr.Spliethoff / Elson / Reichert / Smollony
Ju 88 07 +BH  Abschus (Beaufignrer) (6)

10.11.42 Ass.f5ller / Jonas / Janeczki / Wachsmuth
Ju 88 D7 +Gi  Abschud (Beaufighter) (7

26.12.62 Dr.3ungers / Kiinnecke / Simon / Schinert
Ju 88 D7+ Absturz bei Landung nach Jigerbeschud (8)

13. 1.4 Dr.Meyer / Reuter / Borowski / Mann
JuB8 D7+l Abschul durch deutsche Jafenschutzboote (9)

12.5.43 Insp,Luft / Heber / Steuervald / Girz
Ju 88 D7 + 1  Absturz wegen Motorschadens (10)

2. 7.43 ohne Beobachter / Pechtl & Sterr / Miller / Seidel

Ju 88 D7 + FH Werkstaccflug /Absturzursache ungeklirc (11)

12. 8.43 ohne Beobachter / Storz / Schneider / Stephan / Dipper
Ju 88 D7 +GH Werksraccflug /Rollision Hochspannungsleitung
(12)

23, 8.43 ORR Dipl.Ing.Xrug / Rapp / Xuhle / Schulz
JuB8 D7+ FH Abschull (Beaufighter) (13)

22.11.43 RR Lange / Mannel / Leroy / Vieroth

Ju 88 D7 + BH AbschuB (Mosquito 7) (14)

9.12.43 RR Pfennigschmidt / Neuenfelde / Udovic / Banz

JuB8 D7+ DH Abschud (Mesquito) (15)
“B._Z.Hn . EiIusp.Jlirge;L-s /! Dittmar .f !hrnm.u-n:_f F;hrmdh;lz |
JuB D7+ FH Abschud (Mosquito) (_16)

29, 4.44  Ass.Zuhn / Ddhle # / Scholz / Scheel
JuB8 D7+ WH Notwasserung nach Beschuf durch Schiffsflak

(17
11, 6.44 Ass.Rudolph / = [/ z / =z
Ju 83 D7 + zH Abschul (durch deutaches U-Boot ?) (18)

9.10.44 Ass . Hanetzid / Meier / Uderstedt / Helms
Ju 88 D7 +WH Abschuil (Spitfire) (19)

11.10.44 RR Ludewig / Weihrauch*/ Pfliiger / Riedel
Ju 188 ? Absturz iber See (Sabotage=Explosion ?) (20)

15.10.44 Ass.?6Ble / Eberharde / Schwartz / Bickel
Ju B8 D7+ IH Absturz nach Start (Ursache ungeklire) (21)

30.10.44 Ass.Hast / Riedmeier / Mazur / Haase
JuBd D7+ Abschud (Mosgquito)

(22)

4,124k RR Fiirscenau / Domeier / Lindner / von Grappendorf
Ju 88 D7 + FH Absturz nach Fehlnavigacion (Jectscresa) (23)

17.12.44 ohne Becbachter / Schlude / Schmidt / Miiig / Wiese
Ju 88 D7 + = Werkstaccflug /Abschud (Jhger) (24)

1. 1.45 Ass.Merz / Steglich / Orth / Storch
JuB8 D7+ uf  Abschud (Flak ?) (25)

11. 2.45 Ass.tnapp / Tlose / Schmitt / Fischer & Steuernagel =
Ju 188 D7 + GH Abschuil (Mosquito) (26)
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F) Der Zenit-Schliissel - jp englischer Hand?

In den Jahren 1940/41 konnte aufgrund der nachfolgend angefiihrten
nisse (vgl.Zeittafel) die Vermutung bzw, Befiirchtung aufkommen, ob nicht

der "Zenit"-Schliissel,teilveise oder als Ganzes,in die Hinde der Eng-
lander gefallen sein konte;denn

Ereig-

a) Zum ersten Totalverlust der Westa 1 ObdL am
9.5.40 Do 17 T5+GU

Ff.Erich Korn;Meteorologe Dr.Friedrich-Wilhelm Nitze;
Fu.Oppermann;Bw.Fally

(Nach Beschuf qurch mehrere "Hurricanes™ Absturz am Westausgang
des Pentland Firth;bei Aufprall in See explodiert.)

war vom deutschen Abhdrdienst bereits abends die Reuter-Meldung aufgenommen
worden:"An der Nordostkiiste Schottlands heute

Flugzeuges .Man nimmt an,Besatzung tot.Ein
toten deutschen Fliegers."

mittag AbschuB eines Dornier-
Motorboot landete die Leiche eines

Es war also immerhin vorstellbar,daB auch Triimmerstiicke aufgefischt wor-
den sein konnten,unter denen sich der Zenitschliissel hitte befinden kénnen.

Wie aus dem erst 1980 vom Public Record Office erhaltenen combat report
hervorgeht ,war immerhin die Spezialeinheit "Royal Lifeboat Institution" an
der Ungliicksstelle.

b) Nach dem zweiten Totalverlust am

25.7.40 He 111 T5+GU
Ff.Miller und Freitag;Met.Ernst Franken;Fu.Loch;Bw.Bauch

(Von zwei "Hurricanes" in Brand geschossen;Notwasserung siidlich
der Orkneys;Franken als einziger von einem Kreuzer gerettet.)

sowie nach dem Totalverlust am

17.1.41 He 111 TS+EU
Ff.Lt.Karl-Heinz Thurz;Meteorologe Leo Gburek;
Fu.Josph Wohlfahrt;Bw./Bsch.Bernhard Liicking und Georg Nentwig
(Nach BeschuB durch drei "Hurricanes" Notlandung auf Fair Isle,
wobei Gburek und Nentwig ums Leben kamen.)
wurden die Uberlebenden,wie sie in Briefen aus der Gefangenschaft andeuten

konnten,auch iiber den Zenitschliissel befragt.

¢) Am 19.10.41 wurde der Aufbau der deutschen Uberwinterungs-Wettersta—
tion "Bansé" nahe Longyearbyen auf Spitzbergen plotzlich durch zwei in den
Advent-Fjord einlaufende britische Kriegsschiffe bedroht.Dem Arbeitskommando
gelang es zwar,mit zwei JU 52 -Transportmaschinen unverletzt und vollzahlig

zu entkommen.Aber bei der iiberstiirzten Flucht blieb versehentlich eine Akten-

il



n
tasche "mit geheimen Funkunterlagen” zuriick,die den Englindern in die Hinde

fiel Moglicherweise hat sich darunter der Zenitschliissel befunden.

d) Am 23.7.42 wurde

Ju 88 1B+CH

Ff.Lt .Hans Wagner:Met Dr.Erich Etie
iMet.Dr, nne;
Fu.Heinrich VoB;Milit.Beobachter Major Wibel

die Einsatzmaschine der Westa 5,Kette Banak,

iber Longyearbyen,das inzwischen vom norwegischen Freikorps "Fritham" besetzt
worden war,iiberraschend beschossen,kollidierte danach iiber dem Ostufer des
Advent-Fjordes bei Moskushamn mit einer Transportseilbahn fiir Kohle und stiirz-
te ab.Die Besatzung kam ums Leben.Die Aktentasche Etiennes,die den Zenit-

Schliissel und die AUKA-Chiffriertafeln enthielt,blieb unversehrt und wurde
den Englédndern iibergeben.

Wie schon anfangs beschrieben,ist erst nach mehr als 30 Jahren nach
Kriegsende bekannt geworden,daB die gewitzten Kryptologen der hut 10 in
Bletchley Park keine allzu groBe Miihe hatten,die Zenit-Funkspriiche vermutlich
bereits 1940 zu lésen -einfach mit "paper and pencil"~ ohne daB ihnen die
Originalcodierung vorlag..Bei den oben erwihnten Verhoren iiberlebender Wetter -
flieger wollte man vermutlich nur noch Einzelheiten kliren.

Wie von kompetenter Seite zu erfahren war ,hat der englische Abhér— und
Peildienst jeden Morgen geradezu ungeduldig auf das beinahe fahrplanm#Bige
Erscheinen der deutschen Wettermaschine iiber der Nordsee bzw. iiber dem Nord—
meer gewartet.Und die ersten Entschliisselungsergebnisse sollen "bereits zum
Friihstiick" vorgelegen haben,

Dem Meteorological Office in Dunstable diirften diese Informationen,von
deutscher Seite véllig ahnungslos auch fiir den Gegner erbracht,wihrend der

gesamten Kriegsdauer sehr zupaB gekommen sein.

Duf2
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Abschnitt XII Wetterinformationen von anderen Luftwaffen-Einheiten

A) Wetterbeobachtungen bei bewaffneter Seeaufkli
k
von 4mot "Condor"-Maschinen N

Nach AbschluB des Deutsch-Franzésischen Waffelstillstandsvertrages am

22.6.1940 kam die Atlantikkiiste von Diinkirchen am Nordausgang des Kanals bis
Hendaye an der Cote d'Argent im Biskaya-Winkel in deutsche Hand.Damit war die
Voraussetzung gegeben,daB nach Stationierung neuer Wetterstaffeln weit im
Westen und deren Zusammenarbeit mit anderen Einheiten der Luftwaffe die so
dringend notwendige Erkundung der unbekannten Wetterverhdltnisse wenigstens
iiber dem ostatlantischen Randgebiet durchgefiihrt werden konnte.Bisher hat-
ter ja nur wenige weit auseinanderliegende Meldungen von U-Booten oder Wetter.
Trawlern fiir die analytische und prognostische Arbeit des Wetterdienstes zur
Verfiigung gestanden.

Schon Ende Juni 1940 wurde die Westa 51 von Langendiebach/Hanau nach
Buc/Versailles,im Juli die Westa 2 ObdL von Oldenburg nach Brest verlegt.Thr
Erkundungsgebiet wurden der Kanal und das Seegebiet westlich und siidlich von
Irland.

In Keroman an der Miindung des Flusses Ter,nahe der BdU-Befehlsstelle
("Sardinen-SchléBchen") Kernevel/Lorient entstanden bis Anfang August durch
die "Organisation Todt" Werftanlagen und Bunker fiir 13 U-Boote.Diesen blieb
jetzt der bisherige,450 sm ldngere Anmarschweg durch die Nordsee um England
herum in das atlantische Operatinsgebiet erspart.Zeitgewinn eine Woche.Ihr Ak-
tionsradius reichte nun bis in die Biskaya und weiter ' westlich in den Atlan-
tik hinein.Damit konnten nun nicht nur Geleitziige friiher erfafit werden,son—
dern auch noch mehr und noch aufschluBreichere Kurzwetter abgesetzt werden
als bisher.

Und schlieBlich verlegte im August 1940 die Luftwaffe die seit Februar
in Aufstellung begriffene I./KG 40,in der alle bis dahin verfiigbaren Lang-
streckenflugzeuge "Condor",die militdrische Version der zivilen FW 200 zu-
sammengefaft waren, nach Bordeaux.Ebenso die Kiistenfliegergruppe 406 mit
ihren Flughooten BV 138 und den Schwimmermaschinen He 115 nach Brest.



Der Auftrag der I./kG 40 war,eine moglichst weitreichende "bewaffnete
Aufklérung” ( Quertief-Bombenangri ff") gegen Geleitziige und einzelne Handels-

schiffe zu fiihren.Das war ein von der Marine unabhingiger,selbsténdiger

eimigen He 111 nur etwa 20-25

von denen gewshnlich nur etwa 5 einsatzfihig waren.
Auf den langen Such- und Angriffsfliigen

Luft-See—Krieg.Dafiir standen aber zundichst neben
"Condor" zur Verfiigung,

hatten die Besatzungem gewshn-

lich ausreichend Zeit,um die durchflogenen Wetterverhidltnisse etwa aller hal-

ben Stunde auf einem Meldezettel (s.Kopie) so weit wie nur méglich in Einzel-

heiten zu beschreiben.Nach Riickkehr vom Einsatz wurden diese Beobachtungen
bei der zustédndigen Wetterwarte abgeliefert.Sie waren,weitergeleitet an die
Wewa beim BdlU sowie an die ZWG als Ergénzung fiir die Zenitmeldungen der
Westas eine wertvolle Hilfe fiir die Analyse der Wetterlage.

Die militdrische Aufgabe "weitreichende Seeaufklirung" erforderte natiir-
lich in erster Linie Flughéhen mit moglichst groBer Schrigsicht.Eine so ein-
gehende Wettererkundung,wie sie bei den Westas mit dem "Ségeflugverfahren" er-

zielt wurde,war deshalb nur streckenweise moglich.Immerhin aber konnten doch
auch "Bodendrucke" ermittelt werden.

Nachdem Mitte Juli 1940 England sich endgiiltig als nicht friedenswillig
erkldrt hatte,wurden deutscherseits Vorbereitungen fiir eine —urspriinglich
nicht ernstlich vorgesehene~ Invasion (Operation "Seelswe") in England ge-
troffen.Diese konnte aber nur dann mit Aussicht auf Erfolg durchgefiihrt wer-
den,wenn Deutschland die absolute Luftiiberlegenheit besaB.Sie sollte in der
"Luftschlacht um England" ("Blitz") erreicht werden.

Diese begann nach englischer Ansicht bereits am 10.7.40,als die Luft-
flotten 2 und 3,Gen.Kesselring in Belgien,Gen.Sperrle von Nordfrankreich aus,
schwere Angriffe gegen militdrische Ziele in Siidengland flogen.

Erster Hohepunkt sollte eigentlich schon der Beginn am 13.8.40 sein,dem
von Géring "von oben her" festgelegten "Adler-Tag".Aber statt dﬁr geforderten
dreitédgigen Periode besten Angriffswetters war der Higmel bis Siidengland hin-
ein wolkenverhangen.Der "groBe Schlag" zersplitterte in Einzelaktionen.

Erst eine wiederum iiberraschende Wetterbesserung am 15.8.40 ermidglichte
einen umfassenden GroBeinsatz,an dem auch die 5.Luftflotte von Norwegen aus
betEi%i:tH::;Eziel aller nachfolgenden Einsdtze,stets verbunden miE erbitter-
ten Luftschlachten,war die Zerschlagung der vom Boden aus radargefiihrten bri-
tischen Jagdwaffe,ihrer Bodenorganisation und der Flugzeugfabriken,die er-

i uzierten.
Staunﬁzzgd;:ei: :::CE:::: EzdeA.XZS.B.&O durch einen Zielirrtum einzelne Bom-
ben verstreut auf London -das 1t. Fihrerbefehl nicht angegriffen werden
durfte- fielen,lieB Churchill in den folgenden Néchten Berlin angreifen.



Wettermeldung
Alle halbe Stunde Beobachtung, bei rascher Wetterinderung haiufiger.

——
Datum :__ EEES WA el s e i S U
Standort ; e
FlughGhe : Bach e 18
Wind (in Flughine) ; s e e s S8 ERE AR
(am Boden) : - . Grad - km st
Sichr: Lhahinl ek Seegang_. .. ot it ot v
Luftdruck : QFF mb
Luftdruck : QFE — mb in Flughihe
Lufttemperaturs . - °C in Flughihe
Woetter s (fuirefdendes unterstreichen 3 weitere Beobachtungen hinter

** oder ')
1) heiter; 3.) wolki; 3.) bedeckt; 4.) Nebel; 5.) Nieseln ; 6.) Regen ;

7:) Rclinee: X.) Regens, Schnees, Graupel-Schauer;  .) Gewitters

i) leichte, starke Vereisung von m bis m;
it.) starke Boighkeit von, , , . . m hig H
wler s [ b

Wolken s

4.) Virrns Zehntel:  2.) Auizug aus Richtung, ;
'3 J achinwetter-Hanfenwalken 1 g bk g iy
4.3 Hiochnebel L i .qby m;
5.) chichtwolkendecke 10z ybb SR m;
h.) Schicht-Haulenwolken 107 gbb by m
7.1 Schauer-u, Gewitterwolken 10; gbb... by .m:
8.) schleehtwetterw. m, Ferzen 'taz gbb © by m;
anler e
Gesamtbedeckung . . . 1 . . 2

Benbachter :

Xaeh Landung swiert an Wellerwarte gebhen !
———————

prp———————
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Wettermeldungen des KG 40
FW 200 ("Condor")
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Daraufhin wurde im Gegenzug London geplant meh £ ; :
"Schlacht um London" beg geplant mehrfach angegriffen.Die

a ann.Sie erreichte ihren Hohepunkt am 15.9.40 in vie-
len Jager-Luftschlachten iiber ganz Stidostengland und direkt iiber London("Bat-
le of Britain-Day"),

hr blieb ungebrochen:

jsie schien sogar stirker zu
sein als je zuvor.

Unter diesem Eindruck wurde "Seelswe",letztmals vorgesehen fiir den
21.9.40,"bis auf weiteres verschoben"

In der nun anschlieBenden letzten Phase des verschirften Luftkrieges ge-
gen England wurden hauptsichlich Nachtangriffe von starken Kampfverbinden ge-

gen London geflogen,soweit es das Herbst- und Winterwetter noch zulieB.Tags~
iiber wurden nur kleinere Bombergruppen und voriibergehend auch Jagdbomber (Me
109 mit 500 kg-Bombe) eingesetzt.

Ab Mitte November wurden auBer London noch andere Stidte nachts ange-
griffen.Am 14.11.40 wurde mit Hilfe der Funkfiihrungsverfahrens "Knickebein"
punktgenau Coventry markiert und von sémtlichen Kampfverbinden,welche die
Luftflotten 2 und 3 noch aufbieten konnten,total zerstért ("ausradiert").

In den nachfolgenden Winter- und Friijahrsmonaten wurden je nach Wetter
nur noch vereinzelt GroBangriffe auf Industriestéddte durchgefiihrt.London da-
gegen erlitt in der zweiten Aprilhdlfte 1941 nochmals besonders schwere Bom—
bardierungen.SchlieBlich aber wurde die Luftschlacht um London im Mai abge—
brochen,ohne das angestrebte Ziel,die Luftiiberlegenheit,erreicht zu haben.

Hitler hatte sich dem neuen Kriegsziel,Angriff auf die Sowjetunion
(Operation "Barbarossa") zugewandt (schon mit "Weisung Nr. 21 vom 4.1.41)!

Im nachinein wird die Luftschlacht um England als "die vielleicht ent-
scheidenste Schlacht des Krieges angesehen. "Sieg und Niederlage lagen tat-

sachlich dicht beieinander.Der Ausgang der Schlacht hing an einem diinnen Fa-
den" (Lewin,S.96).

Dank des unermiidlichen Einsatzes der Jégerpiloten,der Qualitit des Radar-
systems,der Fehlentscheidungen der deutschen Luftwaffenfiihrung,der hervorra-
genden "Kriegskunst" des Fighter Command durch den Air Marshal Sir Hugh Dow—
ding,dem die vom "Radio Security Service" aufgefangenen und von Bletchley
Park entschliisselten Luftwaffen-Funkspriiche ("Ultra") zur Verfiigung standen,
behielten die Englédnder ihre Luftiiberlegenheit.

In dem ereignisreichen zweiten Halbjahr 1940 muBte der Wetterdienst,ge-—
rade erst an der franzésischen Atlantikkiiste angekommen und noch im Aufbau be -
griffen,mit der Beratung der Luftoffensive gegen England hdchst schwierige
prognostische Aufgaben bewdltigen.

Die Oberbefehlshaber der Luftflotten 2 und 3 verlangten fiir die kompli-
zierte Fiihrung der etwa 2 500 Kampfflugzeuge,Stukas,Zerstérer und Jéger ihrer
Verbénde mittelfristige Flugwettervorhersagen mindestens drei Tage im voraus.

Aber die He 111- und Ju 88 Maschinen der Westa 51 und 2 ObL erreichten
giinstigstenfalls das Seegebiet westlich von Irland bis etwa 15 - 20 °W.

i T



Die Wettermeldungen der I./KG 40,die ¢
gen "Condor"-Maschinen "bewaffnete Aufkliry
und im Seegebiet siidlich von

dglich 3 bis 4 Finsédtze mit eini-
ng" iiber den "Western Approaches"

Irland flog,standen zwar erst nach deren Riick—

kehr zur Verfiigung,waren aber dennoch niitzlich

Von den wenigen U=Booten,die ebenfalls im Bereich der von Westen und Sii-

den zum Nord- und Armelkanal fijhrenden Zufahrtsrouten operierten,lagen,wenn

iberhaupt,pro Tag nur etwa zwei Wetterbeobachtungen vor,

Am wertvollsten diirften noch die Meldungen von zwei Wetterbeobchtungs—
schiffen gevesen sein,die etwa ab September 1940 im mittleren Nordatlantik
sowie am Siidausgang der Dinemarkstrafe lagen,

Unter diesen Verhiltnissen waren fehlerhafte Wetterprognosen,wie sie of-
fenbar gerade fiir den "Adler-Tag" passierten,unvermeidlich,aber entschuldbar.,
Wenn eine weitr#dumigere,insbesondere nach Westen in den Atlantik hinaus ausge-
dehnte Wettererkundung méglich gewesen wire,wire manches besser gelaufen.Aber
der deutschen Luftwaffe fehlten Langstreckenflugzeuge in geniigend groBer An-
zahl,

Unter diesem Mangel litt aber nicht nur der Wetterdienst,sondern auch
in zunehmendem MaBe die Erfolgsméglichkeit der U-Boote.

Die jetzt von Lorient auslaufenden Boote —-es waren nicht mehr als
12-15- hatten quasi am Rande der groBen Luftschlacht um England von Juli bis
Oktober 1940 =-am 17.8.40 hatte das OKW die "Totale Blockade Englands",d.h.
warnungslose Versenkung von Schiffen,erkldrt— zunehmende Erfolge,ein "erstes
Versenkungs-Maximum" durch Tag- und hauptsidchlich Nachtangriffe sowie durch
die ab September erstmals angewendete "Rudeltaktik" von jeweils 6 Booten ge-
gen meist (noch) mangelhaft geschiitzte Geleitziige erzielt,insbesondere im Ge-
biet der "Western Approaches".

Danach aber muBten viele der in dieser "ersten goldenen Zeit" arg strapa-
zierten Boote mit leergeschossenen Torpedorohren zur Uberholung nach Lorient
zuriickkehren,

Die jetzt im Atlantik westlich der Britischen Inseln zuriickbleibenden
paar Boote wurden ab November durch verstdrkte Luftiiberwachung,die erstmals
mit ASV-Radar (Air Surface Vessel, 2 =1,5 m) und starke Scheinwerfer ("Leigh-—
lights") ausgeriistet war,tags und nachts unter Wasser gehalten.Sie waren ge-
zwungen,ihr Operationsgebiet bis iiber 15°W hinaus in den Nordatlantik zu ver-
legen,wihrend gleichzeitig die britischen Geleitziige,welche die dringend not-
wendigen Nahrungsmittel und Rohstoffe transportierten,weit nordwirts auswi-
chen.Dabei gingen wegen weniger Feindberiihrung die Versenkungserfolge stark

zuriick,denn bei einem Sichtkreis vom Turm eines U-Bootes von maximal nur



mehr zufallig,

Neue Erfolge konnten nur durch weitridumige Luftaufklidrung erreicht wer—
den,insbesondere wenn diese im Umkreis von bereits in Warte

positionen aufge-
stellten Booten erfolgte.

Weil nun der Marine von Anfang an eine eigene Seefliegertruppe verwei-

gert worden war (Goring:"Alles was fliegt,gehért mir!"), konnte es der BdU

Donitz nur durch persénliche Beziehungen erreichen,daB in den letzten Monaten
des Jahres 1940 die Kiistenfliegergruppe 406 in Brest eine BV 138("Pantine")
und das KG 40 eine FW 200 zur Verfiigung stellten.Aber das Flugboot,das Auf-

kldrung bis zur Rock-all-Bank (57°N 14°W) fliegen konnte,kam wegen schlechten
Wetters oder technischer Mingel kaum zum Einsatz,und die
ne Maschine konnte auch nur wenig ausrichten.

"Condor" als einzel-

Erst nach sehr energisch vertretenen Anforderungen des BdU wurde am
7.1.41 ein Fithrerbefehl erreicht,durch den die I.Gruppe des KG 40,stationiert
in Bordeaux-Merignac und in Cognac (45.45°N 0.20°W) allein dem BdU unter-
stellt wurde.(Sie stand ihm auch weiterhin zur verfiigung,als sie am 1.4.41 in
den Befehlsbereich des neu ernannten "Fliegerfiihrer Atlantik",Obstlt.Harling-
hausen,einem ehemaligemn Marineoffizier,kam,der alle iiber See rings um Eng-
land eingesetzte Luftwaffenverbinde koordinierte.)

Ab Januar 1941 begann sofort eine enge und erfolgreiche Zusammenarbeit
zwischen Flugzeugen und U-Booten.T#glich flogen nun mehrere "Condor" Aufkl#-
rung,griffen Einzelfahrer mit Bomben an . und informierten U-Boote iiber ent-
deckte Geleitziige,falls sie diese nicht als Verband und einem U-Boot zugleich
bekémpften,wie am 9,2,41 zwischen Portugal und Azoren mit U 37.

In dieser Anfangszeit gab es betrichtliche Fehler bei Positionsangaben.
Denn wegen der groBen Entfernungen lieferten die Peilstrahlen fiir mehrere
Funkfeuer keinen eindeutigen Schnittpunkt,sondern oft nur ein mehr oder weni—
ger groBes dreieckiges Gebiet,so daB sich Standortfehler bis zu 80 sm ergeben
konnten.Erst als umliegende U-Boote langwellige Peilzeichen von einer "Condor"
aufnehmen konnten und dann diese festgestellten Richtungen zusammen mit dem
eigenen Standort der U-Boot-Fiithrung in Lorient zur kartenmiBigen Bearbeitung
mitteilten,ergab sich eine brauchbare Position fiir einen erfaBten Geleitzug,

die vom BdU den U-Booten auf Kurzwelle gefunkt wurde.



In besonders weit abliegenden Operationsgebieten muBte jedoch,weil die
Reichweite einer normalen "Condor"

gig geflogen werden.Bei Sichtung ei

halten zum Heranfiihren eines oder

nur knapp ausreichte,die "Aufkldrung” zii-
nes Geleitzuges war ein léngeres Fiihlung—

mehrerer U-Boote zwecks operativer Zusam-
menarbeit nicht méglich.Es konnte Jjeweils nur vom Flugzeug aus die Position
gemeldet werden,so gut es eben ging.

Die ab Januar 1941 begonnene und erfolgreich verlaufende Zusammenarbeit
zwischen dem KG 40 und den U-Booten fiihrte -zusammen mit dem Einsatz deut-

scher GroBkampfschiffe,die durch die DinemarkstraBe in den Nordatlantik ein-

gelaufen waren ("Rheiniibung")- bis zum Juni zZu einem zweiten Maximum an ver—

senktem Schiffsraum,insbesondere -mit Unterstiitzung von {iberwasser-Versor-

gungsschiffen~ im Seegebiet vor Siidwest-Afrika (Freetown) und siidlich von

Island,wo eine Reihe von Geleitziigen aufgespiirt worden waren,die aus Gibral-
tar kamen.

Allerdings stiegen in dieser Zeit ~-Churchill hatte am 6.3.41 die "Batt-
le of the Atlantic" erkliart- auch die Verluste an "Condor"-Maschinen durch
die verstidrkte Abwehr.Der bisher iibliche "Quertief-Angriff" wurde verboten.

In den letzten Monaten des Jahres 1941 wurde die Abwehr durch CAM-Schiffe
(Handelsschiffe,die eine "Hurricane" katapultierten;der Pilot wurde nach dem
Angriff aus dem Wasser gefischt; und einen "Hilfsflugzeugtriger "Audacity",
der vormalige Frachter "Hannover"(!),mit amerikanischen "Martlet"-Jigern) ge-
waltig verstédrkt.Es kam zu richtigen Luftschlachten iiber See.Die "Condor"
konnten nur kreisend Fiihlung halten und fiir die U-Boote Peilzeichen geben.

Die 8-12 U-Boote jedoch,die aus den "Western Approaches" westwirts abge
dréngt worden waren,hatten,da auBerhalb der "Condor"-Reichweite ohne Luftauf-
kldrung im Gebiet zwischen Gronalnd und Azoren,keine Erfolgschancen mehr.Auch
wurden sie zunehmend von "neutralen" amerikanischen 4mots bedroht,die ihre Ba-
sis in Island hatten,das ab 6.7.41 unter USA-Herrschaft stand.

Der Aktionsradius der "Condor"™ (4mot;8 Mann Besatzung;8 800 1 Kraftstoff)
konnte,je nach Notwendigkeit,erweitert werden,mittels Zusatztanks von 1500 km
auf 1750 bis 2200 km (=14-16 Flugstunden).Von Bordeaux aus reichte das,bei
geradem Kurs,ldngstens bis zu den Azoren oder bis Island,oder bei Umrundung
der Britischen Inseln bis Stavanger oder Trondheim;danach Riickflug wie Hin-
flug oder "iiber Land" direkt.Bei Start von Trondheim aus konnte der Nordaus-

gang der DinemarkstraBe,sogar die Ostkiiste Gronlands erreicht werden.

AT .



+900 km) der Wetterstaffeln lieB

So wurden z.B, ab Ende Januar bis Mitte Juli 1941 von der I./KG 40 von
Bordeaux bzw-. Cognac aus insgesamt fast 50 s

pezielle Wettererkundungsfliige
durchgefiihrt,wobei jeweils einer

aus einer Gruppe von 13 Luftwaffen- oder Ma-
rine-Meteorologen an Bord war.

Leider traten auch bei diesen Einsidtzen einige Verluste ein: am 17.3,41

und am 24.5.41 jeweils durch Absturz bei Brest ( Dr.Haller:Dr.G.Schlarp).

Diese Fliige konnten Jjedoch,weil das KG 40 offenbar noch

nicht iiber ge-
niigend Maschinen verfiigte,

nur in unregelméiBigen Abstinden von 1-4,2.T. bis

8 Tagen unternommen werden.Ab 18.4, und ab 18.6.41 gab es sogar 20tédgige Un—

terbrechungen,

Zielgebiete waren iiblicherweise Stichfliige in die Seegebiete westlich
von Irland und die Hebriden.Bisweilen =-in obigem Zeitraum in den vier Fillen
19./21.2.41;19./20.3.61;26./28.3.41;29./31.3.&1 = wurde auch der Rundflug
um die Britischen Inseln herum bis Stavanger geflogen.

Die Wetterbeobachtungen wurden als "Zenit"-Meldungen abgesetzt.Uber die-

ses Verfahren wurden auch die meteorologen-freien Besatzungen des KG 40 unter
richtet.

In den letzten drei Monaten des Jahres 1941 stellte sich in der Atlantik
Schlacht eine Flaute ein.Die Boote waren mit Beginn des RuBlandfeldzuges (am

22.6.41) weit verstreut: 8 in der Ostsee; 4~6 im Polarmeer;ab September 10
im Mittelmeer; ab November 15 im Gibraltar—-Raum;weitere fuhren Geleitschutz
fiir Hilfskreuzer,Blockadebrecher,Versorgungsschiffe und zwei Boote lagen fiir
Wettermeldungen auf festen Positionen.Die U-Boot-Waffe war also jetzt schwer-
punktmiBig im Mittelmeerraumm eingesetzt.Fiir den Atlantik blieben nur 5-10
Boote iibrig,die im Westatlantik viel zu weit entfernt waren,um durch eventu-
elle "Condor"-Aufklérung an einen aufgespiirten Geleitzug herangefiihrt werden
kénnen.Im November gab es die letzte Feindberiihrung im Nordatlantik.Die Zu-
sammenarbeit zwischen der "Condor"-Gruppe des KG 40 und den U-Booten hérte
auf.(Aber am 11.11.41 waren die USA in den Krieg eingetreten.Bereits am
13.1.42 begann der "Paukenschlag" -mit nur 5 Booten!- und damit die "zweite
gliickliche Zeit" der U-Boote vor der nicht verdunkelten nordamerikanischen

Kiiste.Die Versenkungserfolge erreichten enorme Hohen.

L



Nachdem das KG 40 im Laufe des Jahres 1942 2.T.nach Trondheim-Vaernes

verlegt worden war,zum einen wegen einer befiirchteten Invasion in Norwegen,

zum anderen zur Aufklirung der nach RuBland laufenden Geleitziige,deren erster

bereits am 21.8.41 von Reykjavik nach Archangelsk gefahren war,lagen aus dem

Cebiet westlich von England zeitweise nur wenige Wettermeldungen vor.Deshalb

unternahm die Westa 2 ObdL den Versuch,selber diesen Bereich auf einem Rund-

kurs Nantes - Trondheim zu erkunden.Und zwar mittels Reichenweitenfluges
einer Ju 988 mit Zussatztanks.

Fiir den ersten Versuch am 10.11.42 unter Flgf.Ing.Hptm,H,J.Schulze gibt

es in der Auflistung der Flugberichte leider keine Angaben.Aber fiir den zwei-
ten Versuch ist folgendes bekannt:

Die Ju 88 D7+AK.Flgf.Lt.Obermeier:Het.Beimgraben;Fu:Horschen;Bw.Heyer
startete am 19.11.42 um 05.39h in Nantes.Ihr Flugweg verlief iiber Belle Isle-
52°N 10°W = 56°N 12°W - 60°N 13°W - 60°N 3°W - nach Trondheim. Landung
13.50h. Flugzeit 8 Std 11 Min. Der Riickflug am 22./23.11.42 nach Nantes ging
"auf dem Landweg" iiber Utersen. Weitere Fliige dieser Art sind anscheinend
jedoch nicht unternommen worden.

In den spidteren Jahren standen dem "Fliegerfiihrer Atlantik" fiir bewaff-
nete Fernaufkldrung und gleichzeitige Zusammenarbeit mit U-Booten im nordat-
lantischen Bereich auch die Ju 290 (maximal 20 Stk) und die BV 222 "Wiking"
(4 bzw. 6mot;Eindringtiefen ca, 3000 km,also bis etwa 30°W) zur Verfiigung.
Spezielle Wettererkundungsfliige wurden,weil der Bestand an Maschinen nicht
groB genug war,weniger oft durchgefiihrt.Bei Anforderungen,wie z.B. seitens
des Luftwaffenfiihrungsstabes am 26.12.43 nach besserer Erkundung bis 57°N
14°W (Zusammenhang mit dem Kampf der "Scharnhorst" im Eismeer ?) muBte ein
“verantuortlichef'Heteorologe an Bord sein.Sie wurden von der Marine gestellt.



B) Spezielle Hetteraufklﬁrung direkt iiber England
durch einzelne Jagdmaschinen

Um kurzfristig vor dem Einsatz von Bomberverbinden die Wetterverhiltnisse

direkt iiber den Britischen Inseln zu ermitteln,kamen die Wetterstaffeln mit

ihren relativ langsamen Maschinen (Ju 88;ca.350 km/h) und hochqualifizierten
Besatzungen (4 Mann) nicht in Betracht.

Fiir diese Spezialaufgaben konnten wegen der Abwehr durch feindliche Jéger nur
schnelle Maschinen eingesetzt werden,
So ist z.B. 1940/41,wenn Tag- bzw. Nacht

~Bombenangriffe geplant waren, jeweils
einige Stunden morgens bzw.

abends vorher eine Me 110 mit einem Meteorologen
an Bord von Calais aus etwa in Richtung Ipswich,London oder Brighton unter-

wegs gewesen.Dabei sollte festgestellt werden,ob die notwendigerweise viele
Stunden vor dem Start der Verbinde herausgegebenen Flugwettervorhersagen iiber
Siidostengland hinsichtlich der Bewdlkungsverhiltnisse,Sichtweiten usw noch
zutreffend waren. An diesen Fliigen der Westa 26 varen Dr,Friedrich Sieger und Dipl.Ing.

Otto Krug beteiligt,die beide das Flugfinkzeugnis besafien. ]

Derartige taktische Wetterfliige sind dann aber offenbar wegen zu starker Ab-
wehr durch "Hurricane"- und "Spitfire"-Jiger,denen eine Me 110 unterlegen war
eingestellt worden,

2

Als dann aber in den beiden letzten Kriegsjahren sehr schnelle doppelsitzige
Maschinen an die Front kamen,wurden von den Verbandsfiihrern folgende neue
Vorschldge eingereicht:

A) Fir Fliige iiber den St.Georgs-Kanal und die Irische See sollten ab Friih-
jahr 1944 zweisitzige Aufkldrermaschinen vom Typ Me 410 ("Hornisse"; 2 Kolben-
motoren) eingesetzt werden.Dafiir widren aber nur Meteorologen in Frage gekom—
men,die bereits eine Bordfunkerausbildung hatten.Aber solche gab es kaum.Nur
wenige frilhere "Aufstiegsmeteorologen’ besaBen das Funkpatent.

B) Gegen den Einsatz einer zweisitzigen Version der Me 262 ("Sturmvogel%

2 Strahlturbinen) gab Chef WD zu bedenken,daB bei der sehr hohen Geschwindig-
keit dieses Typs eine gute Wetterbeobachtung kaum zu erwarten sei.

C) Fiir die mit dem einsitzigen Diisenbomber Ar 234 ("Blitz"; 2 Strahl--
triebwerke) ausgeriisteten Kampfverbénde sollten vier Meteorologen,die bereits
den Segelflugschein besaBen,innerhalb eines halben Jahres zu Flugzeugfiihrern
fiir die Ar 234 ausgebildet werden und dann den Einsatzverbénden als Wetterer-—

kunder vorausfliegen.
Daneben sollten die Funker von zweisitzigen Schnellbombern in zweiwdchigen

Lehrgéngen in Wetterbeobachtung geschult werden.

Es ist nicht bekannt geworden,ob einer dieser Vorschlige verwirklicht worden
ist. E.s wiren Verfahren gewesen vergleichbar den "Pampa"-Fliigen der

Alliierten.
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Abschnitt XIII

Lehrgiinge fiir weitere Beo

bachter durch d ta
fiir alle Staffeln RCGhiutie Nt Sl

Mit der Kriegserkl&drung Englands und Frankreichs am 3.9,39 zeichnete sich ein,
nicht abschétzbare Ausweitung des Krieges iiber Land und See ab.Die damit ver—

bundene meteorologische Blockierung Deutschlands konnte nur,wenigstens bis

zu einem gewissen Umfange,durch méglichst regelmdBig durchzufiihrende Lang -

strecken-ﬂettererkundungsfliige gemildert werden.Neue Staffeln waren bereits

im Entstehen,der Bedarf an speziell geschulten Beobachtern nahm zu.
Deshalb wurde in der Staffel sofort nach Ende des Krieges gegen Polen ein
erster Lehrgang aufgenommen.

Nach Verlegung der Staffel iiber Oldenburg (Juli 1940 bis Januar 1941) nach

Zwischenahn wurde diese Schulungstitigkeit zur festen Institution bis
Kriegsende.

wund 1 sowie 26 und 76,
Auch bei den Wetterstaffeln 51 /" ist in den ersten Monaten ihrer Auf-

stellungszeit ( ab Sommer 1939) bereits eine Reihe von Meteorologen als
Staffelbeobachter ausgebildet worden.




A) Voraussetzungen

Die Teilnahme an den meist zwelmonatigen Lehrgingen setzte #rztlich beschei-
nigte "Fliegertauglichkeit" voraus und beruhte grundsdtzlich auf freiwilliger
Meldung.

Dieser EntschluB war motiviert zum einen vom "Zeitgeist" geférderten Erleb-
nisdrang,zum anderen aber von naturwissenschaftlicher WiBbegier.Es war schlie—
lich eine einzigartige Gelegenheit,die vielfdltigsten atmosphirischen Fr—
scheinungen dreidimensional und "hautnah vor Ort" erleben zu kénnen.

DaB es dabei aber auch hart auf hart zugehen konnte,erfuhren die Teilnehmer
bisweilen,wenn die Einsatzmaschine es etwa mit einem Einmotorenflug oder mit
einem Jdgerangriff u.d. zu tun gehabt hatte.

Die Gruppen von etwa 10,spédter bis zu 20 Mann,setzten sich anfangs meist aus
beamteten oder angestellten Meteorologen oder Inspektoren des Reichswetter—
dienstes zusammen.Spdter kamen auch zum Wehrdienst eingezogene und bereits
auf Fliegerhorsten eingearbeitete "Ergénzungs"("E")-Meteorologen und ~Inspek-
toren (Studienréite.Physiker,Geographen,Techniker) und schlieBlich,ab Ende
1943, auch Referendare und Assessoren der "Meteorologen—Kurzaktionen" (nach
erheblich vermindertem Arbeits— und Wehrdienst und sechs konzentrierten Stu-
diensemestern) hinzu.

Aus der nachfolgenden grafischen Darstellung sind die Unterrichtsficher
und die Anzahl der Stunden ersichtlich.
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C) Erléuterungen zu den Unterrichtsfichern

"
In "Wetterbeobachtung" wurde,soweit es bei einzelnen Lehrgdngen als notwendig

erschien,allgemeine Meteorologie wiederholt,dann aber insbesondere die Praxis

der Wetterbeobachtung bei Fliigen iiber See behandelt,die fiir viele vélliges
Neuland war.

In "Auswertung" befaBte man sich mit der Verschliisselung der visuellen Beob-

achtungen sowie der instrumentellen Messungen des "Bodendruckes" und des

"Temp"-Aufstieges mittels des "Zenit"-Schlﬁssels,sowie mit dem umgekehrten
Vorgang,der Entschliisselung und Darstellung der abgesetzten Meldungen.

In "Navigation" wurde gréBter Wert auf die fundamental wichtige Koppelnaviga-
tion mit dem Dreieckrechner "Knemeyer" gelegt,mit dem bei fortgesetzter Beob-
achtungen der Fluggeschwindigkeit und der Windwerte sehr gute Erfolge selbst
iiber groBte Flugstrecken erzielt werden konnten.Dazu kam die"Eigenpeilung"
mittels des Funkgerites FuG 110,mit dem durch Anpeilen von mindesten zwei,
moglichst aber drei Funkfeuern und/oder Rundfunksendern in der Praxis oft nur
ein Dreieck statt eines Schnittpunktes zu erhalten war.

Die "Astronavigation" (praktisch nur mit der Sonne) lieferte dagegen mittels
des hervorragenden "Libellen"-Oktanten -sofern man es verstand,seine "Blasen—
empfindlichkeit" bei unruhiger Fluglage niedrig zu halten,Standlinien,die auf
10 km genau waren - was mit der Funknavigation nicht gerade oft erreicht wer-
den konnte.

Fiir die wahrend eines Feindfluges mdglichen" Begegnungen" mit Flugzeugen und
Schiffen und das entsprechende taktische Verhalten wurden in "Schiffs— und
Flugzeugtypenkunde" sowie in "Lufttaktik" gewonnene Erfahrungen iibermittelt.
In "Flugzeugkunde" wurde mit den Geriten und Anzeigeinstrumenten an Bord ver-
traut gemacht (Schlauchboot,Fallschirm,EiV=Eigenversténdigung mit Kehlkopf-
mikrophon,Sauerstoffmaske,Erkennungssignalpistole,Héhen- und Fahrtmesser,Va-
riometer,KompaB).

Die "Instrumentenkunde" bezog sich im wesentlichen nur auf die Behandlung des
Meteorographen und das AuBenthermometer und seine Erwdrmungskorrektur ent—
sprechend der Fluggeschwindigkeit.

"Nachrichtenverbindungswesen" bezog sich im wesentlichen nur auf die prak-—
tische Zusammenarbeit mit dem Funker und auf notwendige allgemeine Kennt-

nisse,



Die Unterrichtung in "Waffen- und SchieBlehre" hatte nur einen kleinen Stel—

die meist geflogene Ju 88 hatte nach Wegfall der Bodenwanne (zur
Erhohung der Eigengeschwindigkeit um angeblich etwa 2o km/h) mit ihrem nach

unten—hinten gerichteten MG nur noch ein MG beim Funker (nach oben-hinten)
. und eines in

im Tiefstflug

lenwert .Denn

der Kanzel nach vorn.Und das diente meistens dazu,bei Glattwasser
durch einen FeuerstoB voraus mittels der aufspritzenden Fonti-
nen die Windrichtung beimlUberfliegen zu bestimmen.Die Wetterflugzeuge waren
also,da Angriffe iiblicherweise von unten-hinten erfolgten, praktisch unbewaff-
net.
Viele Unterrichts— bzw. Ubungsstunden erforderte das "Funken" - obgleich es
sich nur um das "Héren" handelte.Erzielt werden muSte eine Fahigkeit ,minde~
stens 50 Morsezeichen pro Minute unterscheiden zu konnen,weil die Funkfeuer

ihre Kennung,von Tag zu Tag wechselnd, in diesem an sich langsamen Tempo aus—
strahlten.

Neben diesen Unterrichtsstunden gab es eine Reihe von praktischen Unterwei-
sungen und Ubungen.

Die Auswertung der Registrierungen auf der beruBten Folie des Meteorographen
mittels Stechzirkel wurde im Hérsaal unter platzmiBig beengten,also bordihn-
lichen Bedingungen geiibt,wobei der Meteorograph nur auf den Oberschenkeln ge-
lagert werden konnte.

Schiffstypenerkennung wurde mit Hilfe kleiner Modelle am Nebelkasten geiibt.
Der Gebrauch der mittels Druckluftpatrone aufblasbaren Schwimmweste sowie des
Einmannschlauchbootes wurde,soweit es die Jahreszeit zulieB,im Zwischenahner

Meer geprobt.



D) Praktische Einweisungen

Auf 6 Fliigen mit He 111 wurde das SchieBen auf Scheibe trainiert.

Auf Fliigen in einer zweisitzigen "Klemm 35" (Piloten Dipl.Ing.Otto Krug und

RR Dr.Bruno Platzer) wurde die Kleinnavigation,das
Und schlieBlich,als Hohepunkt der Ausbildung,

"Franzen" geiibt.

wurden in einer He 111 iiber

Deutschland mehrere 4-Sstiindige Navigationsfliige mit "Temp" unter Anleitung

ywobei all das bisher erworbene
Wissen bis ins einzelne praktisch erprobt werden konnte.

erfahrener Einsatzmeteorologen durchgefiihrt

Auf diese Weise erhielten alle Lehrgangsteilnehmer in kiirzester Zeit eine
optimale Ausbildung als Bordmeteorologe und Navigator.

Insgesamt wurden ca, 260 Beobachter ausgebildet.Sie wurden von Chef WD den
verschiedenen Staffeln zugewiesen.
Da bei der schnellen Aufstellung der Staffeln 1,26,51 und 76 im Sommer
1939 von diesen notwendigerweise in eigener Regie Beobachter geschult werden

muBten,sind insgesamt fiir den Fronteinsatz rd. etwas mehr als 300 Staffel-
beobachter ausgebildet worden.
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E) Uniformgn,Tﬁtigkeitsabzeic

hen,&uszeichnungen

Das Personal des Reichswetterdienstes war seit Kriegbeginn in Uniform gesteckt
worden.Die aktiven Beamten trugen je nach Dienstgrad die iiblichen Rangabzei-
chen der Luftwaffe.Die Funktionsfarbe war dunkelgriin.Das auf Kriegsdauer
(a.Kr.) eingestellte Erginzungspersonal unterschied sich durch schmale Schul-
terstiicke und Kragenspiegel ohne Sternchen.

Sie alle waren im vélkerrechtlichen Sinne #hnlich wie die Uniform tragenden
Militdrdrzte und —geistlichen "Nichtkampfer" einer Streitmacht.Das Problem,
daB aber die Westa-Beobachter als Beamte tatsichlich "Frontkampfer" waren,
wurde so gelost,daB sie mit einem,wegen der Fliige iiber See wasserfestem Aus-
weis versehen wurden,der sie als "Kombattanten" auswies.Damit sollte ihnen
bei Gefangenschaft der Anspruch auf Behandlung als "Kriegsgefangene" gesi-

chert werden.Anderfalls hédtten sie als "Freischidrler" sofort liquidiert wer—
den konnen.

Obgleich die Westa-Beobachter eine umfassende Spezialausbildung erhielten und
ihnen sogar die Navigation oblag,wurde ihnen fiir lange Zeit nur das "Flieger-
schiitzen-Abzeichen" zugebilligt.Erst ab April 1944 wurde ihre Titigkeit durch
Ausstellung des "Luftwaffen-Beobachterscheines" und Verleihung des "Beob-
achter-Abzeichens" hoher eingestuft.

Jeder "Einsatz" = "Feindflug" wurde im Flugbuch je nach Dauer unterschiedlich
hoch nach "Frontfliigen" ("Punkten") bewertet: weniger als 4 Std mit einem
Punkt, 4-8 Std mit zwei,iiber 8 Std mit drei Punkten.

Fiir 20 bzw. 60 bzw.110 "Frontfliige" wurde als Leistungsabzeichen die "Front-
flugspange" in Bronze bzw. Silber bzw. Gold verliehen.Spiter gab es dazu zu-
sidtzlich "Anhidnger in Gold" fiir 250,300,400 und sogar 500 Frontfliige,wobei

ab 300 die jeweilige Anzahl im Anhdnger eingraviert war.

In den letzten Kriegsjahren wollte Chef WD eigentlich Beobachtern die iiber 200
Feindfliige iiberstanden hatten,weitere Einsitze untersagen.Sie sollten,da"ab-
geflogen,zu anderen Verbinden versetzt werden,um dort als beratende Meteo—
rologen ihre Erfahrungen einbringen zu konnen.

Diese Absicht ist aber nur fallweise durchgefiihrt worden.In der Westa 1 ObdL
z.B. erreichten immerhin 6 Beobachter zwischen 206 und 282 Feindfliige,bewer-

tet als 402 bis iiber 500 "Frontfliige".
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Das EK IT bzw.EK I wurde nach etwa 20 bzw. 60 "Frontfliigen" verliehen.

Nach 300 "Frontfliigen" erfolgte die Verleihung des von Goring im Februar 1940
gestifteten "Ehrenpokals fiir besondere Leistungen im Luftkrieg".Aber den ha-
ben wegen Zinnmangels nur wenige tatséchlich erhalten,nicht einmal zu Gesicht
bekommen.Seit September 1941 aber wurden die Beliehenen in der "Ehrenliste
der deutschen Luftwaffe" (Verordnungsblatt) namentlich genannt.

Wer mehr als 400 Frontfliige hinter sich hatte,wurde mit dem "Deutschen Kreuz
in Gold" ausgezeichnet.Soweit bekannt,wurden,bezogen auf alle Wetterstaffeln,
insagesamt 17 Beobachter damit ausgezeichnet.

Das "Ritterkreuz" wurde an nur drei Westa-Flugzeugfiihrer (Westa 5,26 und 27)
verliehen.

Die Anzahl der Feindfliige,die von den einzelen Staffeln durchgefiihrt wurden,
jst nicht mehr exakt bekannt.Aber unter Zugrundelegung der im KTB Chef WD ent-
haltenen Notizen,daB nimlich die Westa 5 am 11.11.43 und die Westa 1 ObdL am
16.12.43 jeweils ihren 2000.,die Westa 26 am 20.12.43 den 2500.Einsatz mel-
deten,kann nach vorsichtiger Hochrechnung bei einigen Staffeln bis Kriegsende

eine Hochstanzahl von ca.3000 Einsdtzen angenommen werden.
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