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VORWORT
LUTZ WARSITZ

Jedes Mal, wenn ich mit meinem Hund »Luna« bei dem
leinen Flugplatz Lugano-Agno im Tessin/Schweiz spazieren
gehe, erfasst mich eine gro8e Bewunderung und Faszination
bei den Starts und Landungen von Flugzeugen jeder Art,
besonders wenn sie das typische heulende Gerausch einer
Turbine begleitet. Oftmals schaue ich mich dann um und
bemerke, dass die meisten Passanten, ob jung oder alt, ob
weiblich oder mannlich, ob verliebt oder besorgt, auch ihre
Zeigefinger oder Kopfe in Richtung Himmel heben.

Naturlich ist es heute eine Selbstverstandlichkeit,
Dusenflugzeuge, in die fast jeder schon einmal eingestiegen
ist, am Horizont zu sehen, und dennoch besitzen sie nach
wie vor jene magische Kraft, die uns dazu veranlasst, ihnen
mit unseren Blicken in die Weite zu folgen.

Uber achtzig Jahre sind vergangen, als das Jet-Zeitalter
seinen Anfang nahm. Kurz vor dem Zweiten Weltkrieg
begann die wichtige Pionierzeit der Entwicklung der
Raketen- und Strahltriebwerke, in der mein Vater eine
besondere Rolle spielte.

Als Sohn eines beriuhmten Fliegers habe wahrscheinlich
auch ich etwas von seiner Fliegerseele abbekommen. Schon
seit meiner Kindheit fuhle ich mich von seiner fliegerischen
Tatigkeit angezogen. Als ich etwa zehn Jahre alt war,
bastelten wir zusammen Modellflugzeuge, die wir dann
fliegen lieBen - nicht immer erfolgreich, aber stets mit
grolsem Spals.

Leider bin ich mit meinem Vater als Piloten nie geflogen.
Er hingegen begleitete mich bei meinem ersten Flug, und



zwar als Passagier auf einem eher unspektakularen
Linienflug zwischen Zurich und Munchen. Im Gegensatz
dazu war ich nach meinem ersten Flug mit einer heutigen
Sportmaschine, den ich vor einigen Jahren unternahm, froh,
heil wieder gelandet zu sein. Meine Hochachtung vor der
fliegerischen Leistung meines Vaters stieg um einiges,
zumal es sich damals um reine Versuchsflugzeuge mit
neuen, noch nie erprobten Antriebsaggregaten gehandelt
hatte, die besonders bei der He 176 eine sehr gefahrliche
und wilde Sache waren.

Anfang der Achtzigerjahre plante ich fuar meine
Maturaprufung uber meinen Vater und sein
aullerordentliches Leben zu schreiben. Er war sehr stolz
darauf und erlaubte mir, ihn uUber ein Jahr lang zu
interviewen. Es begann eine schone und spannende
Forschungsarbeit mit ihm, in der er mit den damaligen noch
lebenden Beteiligten oder deren verbliebenen Familien
Kontakt aufnahm, um nach wichtigem verwendbarem
Material zu forschen.

Eines Tages sagte er zu mir: »Vielleicht schreibst du ja
eines Tages mal ein Buch Uber mich.«

In der Vergangenheit ist zwar schon eine Menge uUber den
Beginn des Raketen- und Jet-Zeitalters geschrieben worden,
aber leider, so berichtete mir mein Vater, wurde dabei auch
viel »Mist verzapft«. Vieles entsprach nicht der Wahrheit und
wichtige Fakten wurden ubersehen. Die vielen unwurdigen
Fehler und Auslassungen, die die Luftfahrtgeschichte
anbelangen, sind zum Teil eine Folge des am 1. September
1939 unmittelbar erfolgenden Ausbruchs des Zweiten
Weltkriegs.

Aus diesen Tatsachen ergab sich mein Vorhaben, ein Buch
Uber meinen Vater zu verfassen, um erstmals in dieser Form
seine fliegerische Leistung zu wurdigen und - nicht zuletzt -
die historischen Fakten richtig zu stellen. Mein Buch erlaubt
ihm als wichtigem Zeitzeugen, diese Pionierzeit aus eigener
Erfahrung und von seinem Standpunkt aus zu schildern: von



der technischen Seite her als Ingenieur und von der
fliegerischen Seite her als erster und alleiniger Einflieger
dieser revolutionaren »Kisten«. Besonders wertvoll sind die
Beitrage von Walter Kinzel, der meinen Vater bei seiner
Erzahlung unterstltzte. Unter seiner Verantwortung wurden
seinerzeit nicht nur die He 176 und die He 178 gebaut,
sondern ihm unterstand auch die gesamte Erprobung auf
dem Boden und in der Luft. Gemeinsam mit meinem Vater
erlebte er seinerzeit von Anfang bis Ende alles hautnah mit.

Neu und wertvoll, in dieser zweiten Auflage meines
Buches, sind Beitrage von Hans Pabst von Ohain, Karl
Schwarzler und naturlich Ernst Heinkel, sowie einige lustige
Anekdoten. Des Weiteren wurden sehr viele neue Bilder
eingefugt, wovon mehrere noch nie veroffentlicht wurden,
wie zum Beispiel vom Flugprufungsbuch meines Vaters.
Weiterhin habe ich Uber seine letzten Jahre berichtet, und
zwar Uber seine Tatigkeit in der Schweiz und seine
Krankheit.

Weil ich in diesem Buch tunlichst die originale
Fliegersprache meines Vaters bewahren wollte, habe ich so
weit wie moglich alles so belassen, wie es aus dem
Interview mit ihm resultierte. Darlber hinaus vermochte er
es aulerordentlich gut, in interessanter, spannender und
abenteuerlicher Weise zu erzahlen, wovon Sie sich im
Folgenden Uberzeugen konnen.

Bevor ich allerdings das Wort meinem Vater Ubergebe,
mochte ich noch etwas zu den in diesem Buch
veroffentlichten Fotos sagen, in denen Hitler, die damalige
Generalitat und Symbole des Dritten Reiches abgebildet
sind. Diese Fotos dienen der staatsburgerlichen Aufklarung
und Veranschaulichung geschichtlicher, wissenschaftlicher
und militarhistorischer Ereignisse und sind nicht als
Sympathietrager irgendwelcher neonazistischen Aktivitaten
oder rechtsradikaler Gruppen anzusehen. So wurden zum
Beispiel Hakenkreuze auf den historischen Fotos belassen
und nicht manipuliert. Einige Fotos, die zum Teil aus



seltenen  Archivfilmen  herauskopiert worden  sind,
entsprechen angesichts ihrer mangelnden Bildqualitat nicht
den heutigen Anspruchen. Trotzdem wollte ich die Bilder
verwenden, weil sie als unersetzliche Zeugen dieser
wichtigen Pionierzeit der Erzahlung meines Vaters dienen.
Erich Warsitz hat als Flieger unter Einsatz seines Lebens -
und als Mitarbeiter hervorragender Spezialisten, wie
Wernher von Braun, Ernst Heinkel, Hans Pabst von Ohain
oder Hellmuth Walter - neue, die gesamte Flugtechnik
umwalzende Antriebsaggregate erprobt und die
Voraussetzungen mitgeschaffen, die es der heutigen
Flugtechnik erlauben, Zeit und Raum zu Uberbricken.



WERNHER VON BRAUN
VERKEHRSHAUS DER SCHWEIZ - 30. AUGUST
1971

Ich mochte am Ende noch einen weiteren Freund
erwahnen, der sich hier im Raum befindet - Erich Warsitz.
Erich ist 1939 das erste Raketenflugzeug der Welt geflogen.
Wir bauten zuerst einen Raketenmotor in eine Heinkel 112
ein, und auf dem Flugplatz Neuhardenberg, hundert
Kilometer ostlich von Berlin, ist Erich Warsitz mit diesem
Ding zum ersten Mal gestartet. Das sollte aber nur der
Anfang sein. Derselbe Raketenantrieb und ein weiterer, von
der Firma Walter in Kiel entwickelt, wurden spater in ein
kleines Flugzeug eingebaut, namlich die Heinkel 176, die im
Gegensatz zur 112 keinen Propellermotor mehr vorne
besals, sondern ausschlieSlich mit Raketenantrieb flog.
Dieses Flugzeug war selbst nach heutigem Begriff eine
absolut wilde Sache, so wild, dass selbst der beruhmte
Flieger Ernst Udet, damals General in der deutschen
Luftwaffe, nach einem Flug von Erich Warsitz, den er
gesehen hatte, ihm prompt verbot, das Ding noch einmal zu
fliegen: Das sei kein Flugzeug, »so 'n Ding, das keine Flugel
hat«, das konne man nicht fliegen. Es dauerte einige Zeit,
bis Erich ihn endlich Uberredet hatte, doch noch weitere
Flige zu unternehmen. Hier liegt ein Anfang fur die
Weltraumfahrt, der ebenfalls eine ganz wichtige Rolle
gespielt hat im Aufbau der Elemente, der Technik und auch
des fliegerischen Anteils an der Entwicklung der bemannten
Raumfahrt ...
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HANS PABST VON OHAIN
BRIEF AN DORIS WARSITZ - 14. APRIL 1988

Ich erinnere mich gut an mein erstes Treffen mit Erich
Warsitz in Peenemunde, etwa in den ersten Sommertagen
1939. Heinkel hatte mich eingeladen, beim zweiten Flug der
He 176 anwesend zu sein. Es war fur mich ein grofRRes
Erlebnis, den Wagemut von Warsitz, sein hervorragendes
Konnen und seine eindrucksvolle FlugvorfUhrung zu
beobachten. Am Abend hatte ich dann bei einer grolsen
Feierlichkeit Gelegenheit, kurz mit Warsitz Uber die
bevorstehende Flugerprobung der He 178 zu sprechen.

Wir sahen uns in der Folge einige Male in Marienehe, wo
er sich mit dem Triebwerk He S3 B und seinem
Betriebsverhalten am Priufstand vertraut machte und sich
uberzeugte, dass wir tatsachlich sehr nahe den
gewunschten Schub von etwa fanfhundert Kilogramm im
eingebauten Zustand erreicht hatten. SchlieBlich machte er
am frihen Morgen des 27. August 1939 den ersten Flug.

Dies war der erste Flug eines Strahl-Flugzeugs in der Welt.



Wiederum hatte Warsitz durch sein enormes fliegerisches
Konnen und seinen mutigen Willen ein vollig neues
Flugprinzip zum ersten Mal in der Welt zum Fliegen
gebracht.

Ein weiteres Mal konnte ich sein groRes Konnen erleben,
als er am 1. November 1939 die He 178 vor Heinkels
Gasten, Udet, Milch und Reidenbach, vorflog. Diese
Vorfuhrung war hochst eindrucksvoll. Auch wenn Milch seine
Gefuhle nicht zeigte, so glaube ich fest, dass durch die
Vorfuhrung der He 178 von Warsitz bald darauf der Auftrag
fur die Entwicklung der He 280 an Heinkel erteilt wurde.

In spateren Jahren habe ich oft an Erich Warsitz
zuruckdenken mussen. Ich bewundere ihn noch heute und
bin der festen Uberzeugung, dass er durch seine mutige
Opferbereitschaft und sein fliegerisch-technisches Kdnnen
wesentlich zur schnellen Entwicklung der Turbinen-Strahl-
Triebwerke und Raketen fur bemannte Flugzeuge
beigetragen hat. Sein Bild im »National Air and Space
Museum«, Washington D. C., in der ersten Heinkel He 178
fliegend, wird fUr immer davon Zeugnis ablegen.



Ich war mit ihm nur etwas uber vier Monate zusammen,
von Ende Juni 1939 bis 1. November 1939. Aber so kurz
auch diese Zeitspanne war, sie hat einen bleibenden
Eindruck auf mich hinterlassen!



FLUGKAPITAN ERICH WARSITZ

ERZAHLT ...



Die Sonne hatte soeben den Horizont verlassen und mit
der Dammerung entfalteten sich jetzt die schdonsten Farben
am Himmel. Ich zindete mir eine weitere Zigarette an,
setzte mich auf den Fensterbalken, schaute in die Weite und
genoss einen Augenblick einen leichten, warmen und
sudlich aufkommenden Wind. Aber meine innere Unruhe
lauerte und riss mich schlussendlich mit einer Unmenge von
Gedanken aus dieser wunderschonen Sommernacht. Es war
der 19. Juni 1939,

Nachdem ich mir eine weitere Zigarette angesteckt hatte,
grubelte ich Uber die bisherigen, nur teilweise gelungenen
Versuche nach, die ich mit dem Vogel gemacht hatte. Weil
ich es nicht mehr abwarten konnte und darauf brannte, mit
der »Kleinen« in die Luft zu gehen, fasste ich endlich
meinen Entschluss: »Morgen wird geflogen!«

An den bevorstehenden Tag und an meine Liebsten
denkend setzte ich mich an meinen Schreibtisch. Ich
zundete mir abermals eine Zigarette an und begann eine
gedankenvolle Reise in die Vergangenheit - bis zu jenem
Tag, als alles begann ...



... Am 18. Oktober 1906 wurde ich in Hattingen an der
Ruhr geboren. Ein Jahr spater siedelte mein Vater,
Oberingenieur Robert Warsitz, zunachst allein nach
Russland, um ein Hochofenwerk aufzubauen, ehe er 1908
die Familie nachkommen lies. Wir bewohnten ein grolses
Haus mit schonem Garten. Mutz, meine Mutter, die kein
Russisch sprach, hatte bald durch meinen alteren Bruder
Kurt, der damals funf war, einen guten Dolmetscher. Nach
Beendigung von Vaters Aufgabe kehrten wir nach Hattingen
zuriuck, und gegen 1911 begann er mit dem Hausbau an der
Grunstralle 36, wo wir - ab 1913 kam meine Schwester
Bruni dazu - einen idealen Tummelplatz fanden.



ERICH IN DER ZWEITEN REIHE VON OBEN, GANZ RECHTS

In der Volksschule machten sich meine ersten
Veranlagungen Flugzeugen gegenuber bemerkbar, und dies
nicht zur Freude meines Vaters. Er wurde des Ofteren zum
Schuldirektor gerufen, weil ich dem Unterricht keine
Aufmerksamkeit schenkte, sondern es vVorzog,
Papierflugzeuge zu basteln, sie fliegen zu lassen und dabei
zu traumen. Einmal landete eines auf dem Schreibtisch des
Lehrers, der mich daraufhin ernstlich verwarnte. Eines
Tages, wahrend des Unterrichts, schaute ich aus dem
Klassenfenster und sah ein Flugzeug ganz niedrig fliegen,
das nicht weit von der Schule entfernt auf einem Feld zur
Landung ansetzte. Fasziniert schaute ich zu, bevor mir der
Geduldsfaden endgultig riss. Auf Lehrer und Konsequenzen
pfeifend rannte ich aus dem Klassenzimmer, sprang auf
mein Fahrrad und raste zu dem Feld. Obwohl der Pilot nicht
mehr da war, blieb ich, bis es dunkel wurde, und starrte das



schone Flugzeug an. Am nachsten Tag schwanzte ich die
Schule und begab mich mit einer Tute voller Brotchen
wieder auf das Feld. Ich wollte auf alle Falle die Riackkehr
des Piloten und den Start nicht verpassen. Das Risiko, mit
meinem Vater den Direktor aufsuchen zu mussen, ging ich
ein. Am dritten Tag erschien der Pilot mit einem
Treibstoffwagen, um das Flugzeug aufzutanken. Nachdem
ich einen Moment im Cockpit sitzen durfte, grifSte er mich,
startete und flog davon. Das Gerausch des Motors
bedeutete die schonste Musik in meinen Ohren. Ich fing an
zu weinen und ging ganz traurig nach Hause. Aber eines
wusste ich jetzt: Ich wollte fliegen!




Die Jahre vergingen und meine grolste Leidenschaft
wurden Motoren jeglicher Art.

An Wochenenden fuhren meine Freunde und ich haufiger
mit unseren Motorradern zum NuUrburgring, um uns dort
Motorradrennen anzuschauen. Und eines Tages - wir kamen
gerade zu viert oder funft von einem solchen Wochenende
zurlck - geschah etwas, was mich endgultig der Fliegerwelt
ubergab. Als wir am Flugplatz von Hangelar vorbeikamen,
beschlossen wir, einen Rundflug zu unternehmen. Ich sollte
der Erste sein, und meine Freunde bestachen den Piloten,
gegen Extrabelohnung, einen Looping mit mir zu fliegen.
Und so geschah es! Der Funken sprang nun endgultig auf
mich Uber, und von nun an wusste ich, wohin mein Leben
gehorte.

Fortan fuhr ich jedes Wochenende mit dem Motorrad nach
Hangelar, um Unterricht zu nehmen - heimlich naturlich! So



begann, neben meiner praktischen Ausbildung und meinem
technischen Studium, meine fliegerische Ausbildung als
Sportflieger fur den A2-Schein bei der Akademischen
Fliegergruppe Bonn/Hangelar.
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ERICH WARSITZ (RECHTS VON DEM FRAULEIN) & FREUNDE
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Mein Fluglehrer, der Mediziner Dr. Siegfried Ruff, sollte
spater  ebenfalls eine wichtige Rolle in der
Raketengeschichte spielen. Erst als ich zur ersten Prifung
unter anderem meine Geburtsurkunde brauchte, musste ich
meinen Eltern alles gestehen. Sie zeigten sich entsetzt!
Aber jetzt war es zu spat. Die Fliegerei hielt mich fest in
ihren Handen, und das verstanden sie auch - sie mussten!
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IN DER MITTE DR. SIEGFRIED RUFF
EBENFALLS IM BILD, DIE GEBRUDER HORTEN (HO 229)

Darauf folgten etappenweise die B1- und B2-Ausbildungen
auf verschiedenen Flughafen bei den damaligen
Luftsportvereinen und eine weitere fliegerische Ausbildung
bei der Deutschen Verkehrsfliegerschule Stettin (DVS), das
heiSt die C2-Ausbildung fur Landflugzeuge und fur die
»gewerbsmafige Personenbefdorderung« sowie samtliche
Seeflugscheine. Zwischendurch machte ich den grolien
Kunstflugschein K 2 und absolvierte die Blindflug-Ausbildung
sowie das Steuermannspatent fur »kleine Fahrt«. Nachdem
ich die DVS besucht und dort samtliche Flugscheine
gemacht hatte, betatigte ich mich zunachst einmal reichlich
als Sportflugzeuglehrer, ehe ich spater zur
Reichsbahnstrecke (RB-Strecke: eine Tarnbezeichnung fur
die Langstreckenerfahrung, verborgen unter dem 100.000-
Mann-Heer) als Fluglehrer,  Gruppenfluglehrer und



Ausbildungsleiter abkommandiert wurde. Bei diesen
Schulungen machte ich viele Erfahrungen, doch vor allem
begegnete ich wenig spater Wernher von Braun und Dr.
Heinkel, die mich schlieBlich mit der He 176 in die
Raketengeschichte und mit der He 178 in das DUsenzeitalter

einfGhrten. Die wichtigsten fliegerischen Tatigkeiten meines
Lebens begannen ...






FLUGPRUFUNGSBUCH - A2-SCHEIN
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ANEKDOTEN VON FREIHERR VON WASSENBERG
DIE GEISTERSTUNDE

Erich Warsitz, Fliegerlehrgang B1 - Schule, Dusseldorf. Wenn
ein Kamerad sich irgendwie unbeliebt machte, kam far ihn
nachts “Der Heilige Geist”. Dieser in Form einer handfesten
Abreibung, meist mit gelben und blauen Flecken als Folge.
Zur Zeit lief nichts derartiges, man stellte fest, Erich war
noch nie dran. Also wurde provoziert aber nur so zum
Scherz!

Erich als Stubenkamerad erfuhr von mir davon: “Erich,
heute Nacht hat man es auf dich abgesehen!” Erich wurde
sichtlich nervds und wir begannen die Stubentire mit Mobel



zu verrammeln. Es wurde Mitternacht, und trotz Blockade
flog die Tur auf!
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Erich leichenblass im fulslangen weilsen Nachthemd
flichtete er durchs Fenster auf den Flugplatz, hell schien der
Mond, es war Februar und 10° unter null.

Ein zitterndes Schreckgespenst irrte auf dem Rollfeld
umher und wir hielten uns die Bauche vor Lachen, weil uns
der Spals so gut gelungen war.

Erich wurde mit harten Getranken (damals noch ublich)
wieder auf Temperatur gebracht, worauf er unseren Scherz
gnadigst verzieh!
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DER GRORBE (G)KONNER

Im gleichen Fliegerlehrgang “B1“ in Dusseldorf, lud uns
Erich beim dablichen “Samstags-Flanieren” in pickfeiner
Uniform auf der “Dusseldorfer K6 in ein sehr feines Lokal
ein seine Gaste zu sein! Wir dachten an einen Witz, da Erich
ansonsten doch als “kniepig” (sehr sparsam) galt. Vorsicht
war geboten, aber wie sich herausstellte unbegrindet. Er
zeigte uns bare RM 450.-, damals viel Geld fdr uns Jungens.
“Hast wohl in der Lotterie gewonnen wie?" Erich grinste nur.
Mitte im “Gelage” erzahlte er uns lachend folgende
Geschichte: Erich musste noch Uberland-Kilometer fiir Bl
fliegen und musste wegen Motorschaden notlanden.



