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      Inleiding van A.J.P. Taylor

    


    
      Von Bismarck vroeg ooit eens aan von Moltke of hij in de komende oorlog tegen Oostenrijk de overwinning kon verzekeren. Von Moltke antwoordde: ‘In een oorlog is niets zeker.’ Een oorlog kent inderdaad vele verrassingen.

      De Tweede Wereldoorlog zat er vol mee, van de Duitse doorbraak bij Sedan in mei 1940 tot het afwerpen van twee Amerikaanse bommen op Japanse steden in augustus 1945. Geen enkele actie was echter zo verrassend en onverwacht als de luchtgevechten tussen de Royal Air Force en de Luftwaffe in de zomer van 1940. Fantasierijke romanschrijvers, in het bijzonder H. G. Wells, hadden beschrijvingen gemaakt van toekomstige gevechten tussen enorme luchtvloten. Onder degenen die in de praktijk de strategie in de lucht bepaalden, waren er maar weinig die geloofden dat dergelijke voorspellingen enige kern van waarheid bevatten.

      De sleutel tot het verhaal is dat de luchtmachtbevelhebbers voor de Tweede Wereldoorlog zeer weinig voorafgaande ervaring hadden om uit te putten. Het materiaal en de manier van oorlogvoeren veranderden natuurlijk voortdurend. Generaals krijgen geweren, mitrailleurs en tanks. Admiraals krijgen grotere slagschepen en onderzeeërs. Maar uit vroegere oorlogen hebben ze enig inzicht in de problemen die ze waarschijnlijk zullen tegenkomen. De luchtmachtbevelhebbers beschikten niet over een dergelijke steun. De luchtoorlog in de Eerste Wereldoorlog was grotendeels een zaak geweest van duels tussen individuele vliegtuigen. De weinige bomaanvallen veroorzaakten angst, maar weinig werkelijke schade. Degenen die na de oorlog de strategie in de lucht bepaalden, moesten alleen uitgaan van de theorie; een theorie die weinig meer was dan een gok.

      Die theorie was eenvoudig: ‘De bommenwerper komt er altijd door. ‘Douhet zei dit in Italië, Billy Mitchell in de Verenigde Staten. Beiden waren ver buiten de praktijk staande theoretici. Belangrijker was dat in Engeland Lord Trenchard het zei. Tien jaar lang immers, van 1919 tot 1929, was hij chef van de luchtmachtstaf. Trenchard had zijn zinnen gezet op een onafhankelijke luchtmacht. De enige manier waarop die meer kon zijn dan een hulpmiddel voor het leger en de marine was het hebben van een eigen strategie. Deze strategie was die van de onafhankelijke bombardementen. De luchtmachtleidingen pasten deze strategie met succes toe. De Britten bombardeerden onverdedigde dorpen in Irak. De Italianen bombardeerden onverdedigde steden in Abessinië. De Duitsers bombardeerden onverdedigde steden in Spanje. De Japanners bombardeerden onverdedigde steden in China.

      Maar was er dan geen verdediging? ‘Nee,’ antwoordden de luchtmachtcommandanten unaniem. Het enige antwoord was het bezit van een nog grotere vloot bommenwerpers dan de vijand, waarmee zijn bases en industrie konden worden vernietigd. Dank zij Trenchard aanvaardden de Engelsen deze strategie volledig. Ze berekenden de kracht van de grootste luchtmacht in Europa en namen die als maatstaf, precies zoals de Engelse admiraals voor de Eerste Wereldoorlog dat met de Duitse marine hadden gedaan. Aanvankelijk gold de Franse marine als norm, hoewel men zich moeilijk kan voorstellen dat er ooit een serieuze kans heeft bestaan op een oorlog tussen Frankrijk en Engeland. In de jaren dertig werd de Duitse Luftwaffe de voor de hand liggende rivaal. De Britse luchtmachtstaf riep om meer bommenwerpers. Toen de RAF achterop raakte, verklaarde hij dat Groot-Brittannië direct gevaar liep. Het leek alsof alles afhing van de wedloop op het gebied van bommenwerpers.

      In december 1937 deed zich in het Britse luchtmachtbeleid een ommekeer voor die weinigen opviel, maar die toch sensationeel was. Het jaar ervoor was Sir Thomas Inskip benoemd tot minister voor de coördinatie van de defensie. Hij was een weinig indrukwekkende figuur wiens benoeming werd afgedaan als de meest verrassende sinds Caligula zijn paard tot consul had benoemd. Maar Inskip had de heldere geest van een advocaat. Hij zag in dat de Britten de bommenwerperwedloop tegen Duitsland aan het verliezen waren. Toen kwam hij tot de verbluffende conclusie dat ze de wedloop ook niet hoefden te winnen. Omdat de Duitsers immers mikten op een korte oorlog en daarom in één keer een fatale slag wilden toebrengen, hoefden de Britten alleen maar stand te houden totdat een blokkade, en misschien de hulp van bondgenoten, hun de overwinning van een lange oorlog zou brengen. In Inskips woorden: ‘De rol van onze luchtmacht is niet om in een vroeg stadium een beslissende klap uit te delen... maar om te voorkomen dat de Duitsers er ons een geven.’

      Inskip had ook een praktisch argument. Vroeger vond men het aanvaardbaar en redelijk dat er tegen bommenwerpers geen verdediging bestond en dat ze hun doel altijd bereikten. De Britten beschikten nu over nieuwe aanwinsten. Hun nieuwe jagers, vooral de Spitfire, waren sneller en geduchter dan welk ouder type ook en konden het tegen de Duitse bommenwerpers opnemen. Britse wetenschappers waren bezig met de ontwikkeling van radar. Al met al was een verdediging toch mogelijk. Natuurlijk was ook dit een theorie die niet was gebaseerd op enige ervaring, maar volgens Inskip was ze toch de moeite van het proberen waard.

      Hij had een argument dat nog praktischer was. Het bouwen van jagers kostte minder dan dat van bommenwerpers. Daardoor konden er meer van worden gebouwd voor hetzelfde geld en zou het grote Britse publiek, dat niets begreep van het verschil tussen jagers en bommenwerpers, dieper onder de indruk raken. Dit argument gaf de doorslag in het kabinet, dat op 22 december 1937 Inskips aanbeveling aanvaardde. De luchtmaarschalken waren woedend en Trenchard verklaarde in het Hogerhuis dat het besluit ‘ons wel eens de oorlog kon doen verliezen’. Maar de revolutie in het Engelse luchtmachtbeleid was ingezet. Een aantal van Inskips argumenten, zoals zijn vertrouwen in een blokkade, was verkeerd. Maar hij verdient toch wel enige eer als de man die de Britse overwinning in de Slag om Engeland mogelijk maakte.

      De tweede man die een beslissende invloed uitoefende was ook bijna per ongeluk op zijn post terechtgekomen. Sir Hugh Dowding was het oudste lid van de luchtmachtraad. Hij had alle recht om in 1937 chef van de luchtmachtstaf te worden. Maar hij was een stille, teruggetrokken man die koppig zijn standpunten naar voren bracht en weinig sociale contacten onderhield. Hij werd weggeschoven naar de post van bevelhebber van Fighter Command, die door de andere luchtmaarschalken als tweederangs werd beschouwd. Dowding bekeek het probleem van de jagersstrategie op zijn eigen koele, rationele manier. Romantische gedachten over enorme luchtarmada’s die elkaar in de lucht bestreden of over luchtduels zoals in de Eerste Wereldoorlog waren hem vreemd. In Dowdings ogen was de verdediging van Groot-Brittannië de enige taak van Fighter Command. Dat kon door de Duitse bommenwerpers te verslaan. Zonder de bommenwerpers zouden de Duitse jagers geen kwaad kunnen. Dowding zette een economisch verantwoord plan op teneinde zijn jagers tot elke prijs efficiënt te kunnen gebruiken.

      Het feit dat Dowding zich enkel en alleen op de verdediging van Groot- Brittannië concentreerde leverde hem, toen de oorlog was begonnen, vaak moeilijkheden op. Toen de Duitsers in Vlaanderen doorbraken, vroegen de Fransen om meer squadrons Engelse jagers. Churchill stemde toe. Dowding verzette zich tegen deze emotionele beslissing. Hij kreeg zijn zin nadat de chef van de luchtmachtstaf namens hem een beroep deed op het kabinet. Toen de Duitsers in juli in Het Kanaal Britse schepen begonnen aan te vallen, weigerde Dowding weer om zijn jagers te betrekken bij dit voor hem niet relevante conflict.

      Ook met zijn eigen mensen had Dowding moeilijkheden. Een aantal groepscommandanten maakte zich kwaad over Dowdings voorzichtige beleid en eiste de big wing-tactiek, waarbij grote aantallen jagers tegelijk moesten worden ingezet. Dowding kampte voortdurend met gebrek aan loyaliteit en begrip.

      De Slag om Engeland kende een derde sleutelfiguur. In mei 1940 benoemde Churchill Lord Beaverbrook tot minister van vliegtuigproduktie. Zijn taak was zo snel mogelijk vliegtuigen te produceren zonder acht te slaan op de bestaande procedure. Tot grote ergernis van de luchtmaarschalken kweet hij zich met succes van deze taak. Beaverbrook was een isolationist, zonder belangstelling voor de oorlog op het vasteland. Alleen wanneer de verdediging van Groot-Brittannië ter sprake kwam, leefde hij op. Met Dowding, die zijn inzichten deelde, sloot hij een hecht verbond. Beaverbrook leverde jagers terwijl de luchtmaarschalken om bommenwerpers vroegen. Hij stuurde nieuwe jagers direct naar de squadrons. Alle bureaucratische hindernissen liep hij omver. Dowding betoonde hem deze eer: ‘Het land is Lord Beaverbrook evenveel dank verschuldigd voor de Slag om Engeland als mij. Zonder zijn aansporingen zou ik het tijdens de Slag niet hebben volgehouden.’ Dank zij Beaverbrook had Fighter Command aan het eind van de Slag meer vliegtuigen dan aan het begin. Maar, zoals Len Deighton aantoont, zelfs Beaverbrook kon niets doen tegen het verlies aan vliegers.

      Het doorslaggevende verschil tussen de Engelsen en de Duitsers is dat de Engelsen, onder leiding van Dowding, wisten wat ze deden. De Duitsers wisten dat niet. Hoewel de Duitsers voortdurend opschepten over hun enorme sterkte in de lucht, hadden ze nog nooit nagedacht over de problemen die zich voordeden. Evenals de Britse luchtmaarschalken hadden ze eenvoudig vastgehouden aan de theorie dat bommenwerpers hun doel altijd bereikten. Een grootscheepse aanval op Groot-Brittannië werd nooit in hun plannen opgenomen. Ze hadden zelfs nooit een directe aanval op dat land overwogen. Hitler en al zijn ondergeschikten namen aan dat Groot-Brittannië vrede zou sluiten zodra Frankrijk was verslagen. En zelfs de Franse nederlaag kwam eerder dan de Duitsers verwachtten.

      Op 22 juni werd de wapenstilstand tussen Duitsland en Frankrijk getekend. Hitler zei tegen Jodl: ‘De Engelsen hebben de oorlog verloren, maar weten het nog niet. We moeten hun de tijd geven, dan draaien ze wel bij.’ Hitler gaf de Britten een maand. Toen sprak hij op 19 juli de Rijksdag toe. Na een beroep op ‘redelijkheid en gezond verstand’ dreigde hij de Engelsen met een ‘lijden en ellende zonder eind’, tenzij ze vrede sloten. Lord Halifax, die zelf naar een compromis neigde, moest via de radio Hitlers vredesaanbod van de hand wijzen. Hitlers uitdaging was aanvaard. Nu moest hij zijn dreigementen waarmaken. Op 21 juli werd in principe besloten tot operatie-Zeeleeuw, de invasie van Groot-Brittannië. Tien dagen later werd de datum voor de invasie voorlopig vastgesteld op 15 september. Van het begin af aan had Hitler zijn scepsis gehad en eraan getwijfeld of de invasie ‘technisch mogelijk’ was. Tijdens andere campagnes, zoals in Frankrijk, en later in Rusland, was hij persoonlijk naar het front gegaan om de leiding op zich te nemen. Tijdens de voorbereidingen voor operatie-Zeeleeuw trok hij zich terug op de Berghof en zag de gebeurtenissen nieuwsgierig maar op een afstand aan.

      Operatie-Zeeleeuw heeft veel aandacht getrokken. In de praktijk heeft deze operatie nooit bestaan. De legercommandanten verzamelden een aanzienlijke macht, waarmee ze Engeland onder de voet konden lopen zodra anderen de landingen voor hen hadden geregeld. Zelf deden ze niets om het probleem op te lossen. Raeder, de Duitse groot-admiraal die het bevel voerde over een zo goed als niet bestaande Duitse vloot, beschouwde iedere invasie als onmogelijk, tenzij de Britten zich al hadden overgegeven. Hij nam de moeite om binnenvaartschepen en kustvaarders bijeen te brengen ten einde aan de wensen van de generaals tegemoet te komen en om Hitler niet voor het hoofd te stoten. Maar het gepraat over een invasie heeft hij nooit serieus genomen.

      De Luftwaffe was hierdoor op zichzelf aangewezen. Göring zette zich met plezier aan die taak. Evenals alle andere luchtmachtcommandanten meende hij dat een bommenwerper altijd zijn doel bereikte. Operatie-Adelaar, het luchtmachtoffensief, en operatie-Zeeleeuw stonden niet met elkaar in verband. Hitlers opdracht was ‘voorwaarden te scheppen die gunstig zijn voor de verovering van Engeland’. Maar de Luftwaffe nam eenvoudig aan dat vloten bommenwerpers, geëscorteerd door jagers, over Engeland zouden vliegen om de Britten naar de overgave te bombarderen. Guernica, maar dan groter. De Luftwaffe paste haar acties niet aan de behoeften van de andere krijgsmachtonderdelen aan. Ze deed wat aanvallen op Britse oorlogsschepen en bombardeerde vaak havens en vliegvelden die het leger nodig had als het ooit zou landen. De strategie van de Luftwaffe was in feite de uiterste bevestiging van de theorie die door de luchtmaarschalken werd aangehangen dat je met bombardementen alléén, niet gesteund door land- en zeestrijdkrachten, een oorlog kon winnen.

      De poging van de Luftwaffe om Groot-Brittannië met bombardementen tot overgave te dwingen mislukte, misschien op een haar na. Ze mislukte ook doordat de Duitsers hun problemen niet vooraf in ogenschouw wisten te nemen. Het was een gehaaste onderneming, geen enkele Duitser had tijd om er even over na te denken. Göring dacht in ieder geval zelden na. Raeder werd gehypnotiseerd door de gedachte aan de Royal Navy. Geen enkele Duitser had opgemerkt hoe de Britse schepen tijdens de Noorse veldtocht door vliegtuigen waren teruggedreven. En ook leek niemand in Duitsland te hebben gedacht aan zelfstandige landingen van paratroepen. Velen in Engeland verwachtten die. Tijdens alle diensten die ik in de zomer van 1940 voor de Home Guard deed heb ik (met ongeladen geweer) bij de gasfabriek van Oxford gepatrouilleerd, in de vaste overtuiging dat de aanval van de Duitse paratroepen volledig daarop gericht zou zijn.

      De Slag om Engeland was een betrekkelijk ondergeschikte zaak. Op 17 september gelastte Hitler operatie-Zeeleeuw af, er werd nooit een poging gedaan om haar te herhalen. Hitler was niet erg teleurgesteld over deze tegenslag. Operatie-Zeeleeuw was flanswerk, haastig in elkaar gedraaid en zonder belang voor de Duitse strategie. Hitler was al bezig met de invasie van Rusland. Hij was er niet bang voor dat Groot-Brittannië, ook nu het niet was overwonnen, hem werkelijk veel schade kon toebrengen. Aan de andere kant waren de Britten sterker geworden. Ze meenden dat ze een grote overwinning hadden behaald of, beter, dat de vliegers van Fighter Command een grote overwinning voor hen hadden behaald. Dat hadden ze ook. De Britten waren een zeevarend volk. Uit vorige oorlogen hadden ze geleerd dat het hun taak was in leven te blijven. Door de overwinning in de Slag om Engeland konden ze dat. Tot op zekere hoogte was hun zelfvertrouwen misplaatst. Tijdens de langdurige slag om de Atlantische Oceaan tegen de U-Boote, kwamen ze dichter bij een nederlaag dan in de Slag om Engeland. Maar uit psychologisch oogpunt was de Slag om Engeland meer doorslaggevend.

      De Slag om Engeland had een onvoorziene consequentie die voor niemand plezierig was. Bijna onopzettelijk gingen de Duitsers tijdens de Slag over van dag- op nachtbombardementen. Ze gingen daar de hele winter mee door, zoals men in vele Engelse steden kan getuigen. De Britten probeerden deze operatie te beantwoorden door zelf ook nachtbombardementen uit te voeren. Het zag er inderdaad naar uit dat de bommenwerper altijd zijn doel bereikte. Maar wederom werd deze verwachting gelogenstraft. In feite braken de Duitsers de operatie in mei 1941 af, misschien omdat de Luftwaffe nodig was in Rusland en het Middellandse-Zeegebied. De Britten bleven de hele oorlog doorgaan, ook weer zonder dat de bombardementen van beslissende invloed waren. Bombarderen was niet effectief zolang er geen lange-afstandsjagers waren om de bommenwerpers te escorteren, en die kwamen pas in 1944. Toch was dit in de zomer van 1940 al aangetoond.

      De Slag om Engeland had een dieper ingrijpend gevolg. Hij betrok Engeland weer in de oorlog. Na de val van Frankrijk zag het ernaar uit alsof Groot-Brittannië geen vuist kon maken tegenover Duitsland, met uitzondering van marginale acties als het bombarderen van de Franse vloot bij Oran. Hitler zelf was, om MacArthurs woorden te gebruiken, tevreden toen hij Groot-Brittannië ‘aan de tak (liet) verdorren’. Plotseling lieten de Engelsen zien dat ze nog steeds aan de oorlog meededen, vechtend en wel. De Slag om Engeland was een defensieve strijd, maar een strijd. Dank zij deze slag werd Groot-Brittannië nog steeds ernstig genomen als meevechtende grote mogendheid, vooral in de Verenigde Staten. Een onverwacht voordeel was nog dat de Italianen de Britten in de winter van 1940 de gelegenheid boden om een aantal overwinningen te behalen. Die waren misschien niet van invloed op de Duitse nederlaag, maar ze lieten in ieder geval zien dat de Britten nog vochten.

      Het zou me een genoegen zijn om te kunnen vermelden dat de overwinnaars de hun toekomende eer hebben gekregen, zoals Nelson die postuum kreeg na de Slag bij Trafalgar. Sommigen kregen die ook. Churchill eerde de vliegers met de onsterfelijke woorden: ‘Nog nooit tijdens enig conflict tussen mensen hebben zovelen aan zo weinigen zo veel te danken gehad.’ Eén man werd overgeslagen. De luchtmaarschalken waren kwaad omdat hun dogmatisch vertrouwen in zelfstandige bombardementen beschaamd was. De pleitbezorgers voor de grote formaties (big wing), kregen, zoals Len Deighton beschrijft, na afloop van de Slag officiële bijval. Dowding werd op 25 november van zijn commando ontheven en aan de vergetelheid overgeleverd. Toch ‘was hij de enige die ooit een grote slag tussen jachtvliegtuigen heeft gewonnen of dat ooit zal doen’.

      Dit wat betreft de strategische opvattingen, of het gebrek daaraan, die ten grondslag lagen aan de Slag om Engeland. Er waren overwegingen van meer praktische aard. Uiteindelijk worden slagen beslist door de mensen en machines die ze uitvechten. Ik ben bang dat velen onder ons dit aspect vergeten en er te generaliserend over schrijven. Len Deighton doet dat niet. Als ten slotte het vliegtuig nooit was uitgevonden, had de Slag om Engeland nooit kunnen worden geleverd. De kwaliteit van vliegtuigen is het centrale thema van Deightons boek. Zijn briljante analyse verduidelijkt de technische problemen die zich in de jaren tussen de wereldoorlogen bij het ontwerpen van vliegtuigen voordeden. De Duitsers overdreven sterk en wekten bijna de indruk dat ze, met hun kunde en daadkracht, hadden moeten winnen. Ik ben bang dat Milch zo ongeveer Len Deightons held is.

      Hoe dan ook, hoe goed de Duitsers ook waren in het ontwerpen van vliegtuigen en hoe groot hun produktiekracht ook was, ze verloren de Slag om Engeland. Juister, ze wonnen hem niet, wat hetzelfde resultaat oplevert. Dowdings superieure strategie had daarin een groot aandeel, maar ook ieder individueel luchtgevecht telde mee. Ook op dit punt geeft Len Deighton een gedetailleerd verslag, uitgebreider dan ooit is gegeven, van de manier waarop de Britse en Poolse vliegers overwonnen. Het is inderdaad zo dat hij op de een of andere manier alles beschrijft wat in die nu ver achter ons liggende dagen van augustus en september 1940 gebeurde.
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      Zeeleeuw (Otariidae). Een aan het waterleven aangepaste carnivoor.

      (Encyclopedie)


      


      De geschiedenis zit vol met patriottische mythen over de zomer van 1940. Vele ervan kwamen voort uit de schaamte van dat deel van het Britse volk dat - na de val van Frankrijk - verklaarde dat het tijd was om met Hitlers Duitsland te gaan onderhandelen. Mensen van links en van rechts deelden deze visie. De eersten geloofden dat het pact tussen Hitler en Stalin zou blijven bestaan, de laatsten hoopten dat dit niet zou gebeuren.

      De Zweedse ambassadeur in Londen rapporteerde aan zijn ministerie in Stockholm dat hij gesprekken had gevoerd met mensen, onder wie parlementsleden, die met Hitler tot een overeenkomst wilden komen. Hij meldde dat een ouder lid van de Britse regering zei dat het Britse beleid bepaald moest worden door gezond verstand, en niet door grootspraak. In Washington was de Britse ambassadeur erop voorbereid om contacten te leggen voor een dergelijke stap. In Lissabon maakte Sir Samuel Hoare en in Bern David Kelly contact met mogelijke tussenpersonen, teneinde achter de Duitse standpunten te komen.

      Lloyd George, de ‘Churchill’ van de Eerste Wereldoorlog, wilde vrede sluiten met Hitler. Dat wilde hij al enige tijd en het scheen hem niets te kunnen schelen als iemand hem dat hoorde zeggen. In Berlijn was zijn naam al genoemd als de mogelijke leider van een marionettenregering. Zelfs in het kleine, uit vijf man bestaande oorlogskabinet dat Churchill had gevormd, was men niet eensgezind voor doorvechten. De minister van Buitenlandse Zaken, Lord Halifax (het scheelde maar een haar of hij was in plaats van Churchill premier geworden), bracht naar voren dat er een antwoord aan Duitsland moest worden voorbereid, voor het geval dat Hitler op redelijke voorwaarden vrede aanbood. Chamberlain, die nu als vice-premier in Churchills oorlogskabinet zat, ondersteunde de gedachte aan een compromis.

      Churchills keuze om Halifax naar de BBC te sturen om via de radio Hitlers vredesaanbod ondubbelzinnig af te wijzen, was dan ook sardonisch. Wat Churchill betreft zou er niet over vredesvoorwaarden worden gesproken. Vijfenzestig was hij al, en lang bespot als oorlogshitser. Hij verklaarde dat hij van plan was om te vechten ‘hoe lang en moeilijk de weg ook zal zijn’. Het was misschien veelzeggend dat Churchill grote moeite deed om een belangrijk lid van de koninklijke familie naar de andere kant van de oceaan te krijgen. De hertog van Windsor werd gouverneur van de Bahama’s.

      Churchill benoemde zichzelf tot minister van Defensie, waarbij hij er wel voor zorgde ‘om mijn eigen rechten en plichten niet vast te stellen’. Dagelijkse bijeenkomsten met de chefs van staven gaven Churchill een stevige greep op het verloop van de oorlog. De drie ministers voor de krijgsmachtonderdelen werden terzijde geschoven en zelfs niet voor het oorlogskabinet uitgenodigd.

      Churchill stelde zijn prioriteiten juist. De mensen en toestellen van Fighter Command zouden bepalen of Hitler wel of niet naar Londen kwam. Churchill, de eerste Britse minister die een uniform droeg tijdens zijn bewind (zelfs Wellington had dat niet gedaan), koos het uniform van de RAF. De enige belangrijke verandering die hij aanbracht in het systeem, of onder de mensen die het leidden, was het vormen van een ministerie voor vliegtuigproduktie, dat hij door een krantenkoning liet leiden.

      Maar pas nadat de Slag om Engeland was gewonnen, veroverde Churchill de volledige steun van het Britse publiek. Geen wonder dus dat hij zoveel van zijn tijd en energie, om van zijn retoriek maar niet te spreken, besteedde aan het overtuigen van de Britten dat ze een enorme overwinning hadden behaald.

      Toen hij op 11 september 1940 voor de BBC sprak, zei Churchill: ‘(Dit moment) staat gelijk met de dagen waarin de Spaanse Armada Het Kanaal naderde en Drake zijn kegelspel afmaakte, of met de dag toen Nelson bij Boulogne tussen ons en Napoleons leger, la Grande Armée, stond.’ Later zou hij opmerken dat de grote luchtslagen van 15 september net als de slag bij Waterloo op zondag vielen.

      Toen de slag eenmaal gewonnen was, vergaten de mensen hun gedachte aan een compromis - vrede met Hitler. De oorlogspropaganda, waarvan een groot deel vooral was bedoeld voor Amerikaanse kranten- en radiocorrespondenten, leverde materiaal waaruit een David en Goliath-mythe werd opgebouwd. Dat kwam alle betrokkenen goed uit, behalve de Duitsers, die nog tot op de dag van vandaag volhouden dat de Slag om Engeland niet heeft plaatsgevonden.

      Niettemin was de Slag om Engeland, hoewel klein in vergelijking met latere gevechten, één van de beslissende slagen uit de Tweede Wereldoorlog. Hij bracht de Amerikaanse publieke opinie tot het geloof dat de Engelsen, als ze hulp kregen, zouden winnen. Dit geloof voedde de anti-Duitse gevoelens. Tot nu toe was de afkeer van het nazisme onderdrukt, omdat de Amerikanen het gevoel hadden dat ze er niet veel tegen konden doen. In 1940 begonnen ze te geloven dat dit wel kon. Engeland stond in het middelpunt van de belangstelling van veel uiteenlopende anti-nazistische elementen, van emigrés tot vakbonden.

      In militaire termen bewees de slag dat Engeland een veilige basis vormde van waaruit de Verenigde Staten Duitsland konden bestrijden. Belangrijker, maar minder juist, was dat de slag Amerika ervan overtuigde dat de luchtmacht daarvoor het doorslaggevende wapen was.

      In juni 1940 tekenden de Fransen een wapenstilstand met de Duitsers. De Engelsen waren gesneuveld, gevangengenomen of teruggetrokken. De vluchtelingen draaiden zich om en begonnen aan de tocht naar huis. Hitler nam twee oude kameraden mee voor een tocht langs de slagvelden van 1914-1918, waar hij als korporaal had gediend.

      Hitler regeerde nu een groot deel van Europa, van de Noordelijke IJszee tot aan de Golf van Biskaje. Stalin, zijn nieuwe vriend, leverde olie, vee, graan en kolen. Roemenië, Hongarije en de Balkan deden graag zaken met hun rijke en machtige buur. Groepen Duitse technici onderzochten de grondstoffenvoorraden van de veroverde gebieden.

      De Duitse overwinningen waren het directe gevolg geweest van briljant veldheerschap en zeer bekwame, goeduitgeruste legers met een goed moreel. Toch had de Wehrmacht in de lente van 1940, ondanks de maanden van oorlog met Engeland, geen enkele voorbereiding getroffen voor een directe aanval op een vijandelijke kust.

      In tegenstelling tot de Engels-Amerikaanse legers later in de oorlog, beschikten de Duitsers niet over landingsvaartuigen voor tanks, vrachtwagens of manschappen, niet over kunstmatige golfbrekers, niet over een geoefend kader voor landingstroepen en niet over een systeem voor het aangeven van zeewegen. Het Japanse leger was in feite het enige met enige ervaring of goede uitrusting, het verzorgde zijn eigen transport over zee. In 1938 had het amfibielandingen uitgevoerd op de oevers van de Jang-tse-tiang. Er was toen een zweempje belangstelling geweest van militaire waarnemers, , maar los van wat experimenten door Amerikaanse mariniers, had geen enkel opperbevel behoefte aan dergelijke technieken.

      Pas op 12 juli 1940 stelde het OKW, het opperbevel van de Wehrmacht, een memorandum op over een invasie van Engeland. Zelfs Jodl, de opsteller, beschreef die als ‘in vorm gelijk aan het oversteken van een rivier over een breed front’. Hij noemde de operatie Löwe (Leeuw). Hitler accepteerde zijn memo en gebruikte het voor zijn Weisung 16 ‘betreffende de voorbereidingen op een landingsoperatie tegen Engeland’. Hij veranderde de naam in Seelöwe (Zeeleeuw).

      Hitlers Weisung 16, een zeer geheim document waarvan maar zeven kopieën werden gemaakt, vroeg de marine- en legerbevelhebbers om meer voorstellen. Maar de Luftwaffe had een speciale taak. Zij moest de RAF fysiek en moreel in een toestand brengen waarin hij geen enkele aanval van betekenis zou kunnen plaatsen op de invasie-eenheden. Dat leek Göring mogelijk.

      Alles leek mogelijk in de onstuimige dagen van die zomer. In Berlijn spraken vertegenwoordigers van de nationalistische beweging uit Wales al over hun toekomstige rol. Hetzelfde deed een hoge vertegenwoordiger van de IRA, die verscheidene maanden voor de oorlog in Engeland bommen tot ontploffing had gebracht. De Welshman maakte geen vorderingen met de Duitsers. De Ier werd in augustus 1940 per U-Boot naar huis gestuurd, maar stierf onderweg. Hij kreeg een zeemansbegrafenis, zijn lijk gewikkeld in een Duitse marinevlag.
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      In Frankrijk bereidde het Duitse leger enkele van zijn beste eenheden voor op de grote overwinningsparade door Parijs. Guderian was in de hoofdstad, samen met vele andere hooggeplaatsten van leger en luchtmacht. Sperrle, commandant van Luftflotte 2, had er zijn hoofdkwartier gevestigd.

      De eenheden die voor de overwinningsparade oefenden omvatten ook grote aantallen motorfietsen en tanks. Duitse vlaggen werden klaargemaakt voor alle gevels van de Place de la Concorde en blauwe hortensia’s voor de Place de 1’Étoile. Verslagen van de gebeurtenis werden voorbereid, maar nog niet gedateerd. De enige wolk aan de horizon was een toenemende angst dat de grote publiciteit een beslist onvriendelijke saluut-vlucht van de RAF zou uitlokken. Op 20 juli won de voorzichtigheid het, het hele plan werd afgelast en de manschappen gingen terug naar hun eenheden.

      Op dat moment had Berlijn al van een overwinningsparade genoten. Het was een bescheiden gebeurtenis. Dienstplichtigen van de 218 Infanterie Division marcheerden door de Brandenburger Tor; Goebbels nam de parade af. Hitler was er niet. Hij spaarde zich voor de volgende avond, waarvoor de hele Rijksdag en een verbijsterende reeks generaals waren bijeengeroepen om zijn toespraak te horen. Dit schitterende gebeuren vond, zeer toepasselijk, plaats in de Kroll Opera. Hitlers toespraak was lang en hij gebruikte haar om persoonlijk de eer op te eisen van de overwinningen in 1940. ‘Ik heb de Duitse strijdkrachten op de hoogte gebracht van de mogelijkheid van een dergelijke ontwikkeling en hun de noodzakelijke, gedetailleerde bevelen gegeven,’ sprak de ex-korporaal tot de meest verblindende samenbundeling van militaire kennis die ooit onder één dak verzameld was. ‘Mijn plan was, ons te richten op de Seine en de Loire, en ook om een positie te verwerven aan de Somme en de Aisne, vanwaar de derde aanval kon worden uitgevoerd.’

      Eén van de ooggetuigen was William L. Shirer, die Hitler later beschreef als een acteur die deze dag het zelfvertrouwen van de overwinnaar paarde aan een bescheidenheid die het altijd goed doet wanneer iemand aan de top staat. Bijna terloops bood Hitler Churchill een kans om vrede te sluiten. Het was een ‘beroep op redelijkheid’, volgens Hitler. Of hij hoopte dat deze oproep vrede zou brengen, wordt nog steeds betwist. Enkelen zeggen dat het niet meer was dan een manier om het Britse publiek te ‘bewijzen’ dat de Britten, en meer in het bijzonder Churchill, degenen waren die oorlog wilden. We zullen het nooit weten. Het lag in Hitlers aard om kansen te zoeken en die te gebruiken welke het meest leken te beloven. ‘So oder so,’ zei hij steeds tegen de mensen in zijn omgeving, bereik het op deze manier of op een andere.

      Toen het applaus van vele generaals, politici en buitenlandse hoogwaardigheidsbekleders wegstierf, begon Hitler onderscheidingen uit te reiken. Hij benoemde niet minder dan zevenentwintig nieuwe generaals. Voor het merendeel waren het mannen die legers of pantsergroepen hadden geleid om voor hem de grote overwinningen in Polen, Noorwegen en het westen te behalen. Maar Hitler zorgde er wel voor dat ja-knikkers als Jodl en Keitel extra promotie kregen, en ook extra dienstjaren, terwijl Widersheim - wiens gemotoriseerde korps had bijgedragen tot Guderians indrukwekkende overwinning - werd gepasseerd omdat hij in 1938 met de Führer van mening had verschild. Enkelen namen deze les ter harte.

      Er werden zoveel nieuwe promoties bekend gemaakt dat de generaals geen tijd hadden om Hitlers persoonlijke gelukwensen in ontvangst te nemen. Terwijl iedere naam werd afgeroepen, stond een generaal op en bracht de nazi-groet. Dan volgde er een korte pauze terwijl andere officieren zich naar hem toebogen om hem te feliciteren en, weer volgens Shirer, de geëerde officier op de rug klopten.

      Toen Hitler klaar was met het benoemen van de generaals en niet minder dan twaalf veldmaarschalken, konden er in het operagebouw nog maar weinig mensen zijn die niet begrepen dat dit een handig staaltje grootheidswaanzin was dat, terwijl het de waarde van een hoge rang sterk verminderde, Hitler aanwees als de man die de waarde bepaalde.

      Het was een daad zonder weerga. De Kaiser had in de Eerste Wereldoorlog maar vijf veldmaarschalken benoemd. Zelfs von Ludendorff had geen maarschalksstaf in zijn ransel kunnen vinden. Nu benoemde Hitler er twaalf, na elf maanden, terwijl de gevechten maar een paar weken hadden geduurd. Maar de nieuwe Generalfeldmarschälle waren opgetogen. Een dergelijke overdreven rang, waaruit de bekleder niet kon worden gepensioneerd, gedegradeerd (of zelfs gepromoveerd), bracht in Duitsland een eigen kantoor met zich mee, een secretaris, een stafofficier, motorvoertuigen en paarden, alsmede een volledig salaris en privileges. Dit alles voor het leven, of tot de nederlaag. In het protocol kwam een veldmaarschalk boven de rijkskanselier, maar niet boven de Führer - de nieuwe rang die Hitler voor zichzelf had uitgevonden.

      Om Göring te redden van de nieuwe armoede van de veldmaarschalksrang had Hitler ook voor hem een nieuwe rang bedacht. Hitler bracht die bij Göring, die alleen in de voorzittersstoel zat. De Reichsmarschall kon de verleiding niet weerstaan om de doos te openen, teneinde er een blik op te werpen. Voor Göring was een oude medaille, het Grosskreuz, in ere hersteld. Vanaf deze dag kan men op foto’s Göring in zijn speciale uniform zien, met het grote kruis om zijn hals bungelend.

      Drie van Görings generaals werden tijdens de ceremonie in de Kroll Opera veldmaarschalk. Eén was de kwieke Erhard Milch, de oudste in dienstjaren op het ministerie van Luchtvaart en inspecteur-generaal van de Luftwaffe. De andere twee waren Albert Kesselring, commandant van Luftflotte 2, en Hugo Sperrle, van Luftflotte 3. Beiden maakten dubbel promotie, van General der Flieger tot Feldmarschall. Was dit een idee van Göring, om Milch zijn macht te ontnemen? Tot op die dag was hij de enige Generaloberst van de Luftwaffe geweest. Als dit zo was, dan was dit verdeel-en-heers-beleid iets dat Göring van Hitler had geleerd. Het scheidsrechteren tussen rivaliserende ondergeschikten is een beproefd middel voor tirannen. Maar toen in juli de eerste schermutselingen van de Slag om Engeland plaatsvonden, stonden Göring en zijn drie veldmaarschalken op het punt om te leren dat het niet de manier was om een slag te winnen.
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      1. Churchill neemt de leiding. Op 10 mei 1940 trok het Duitse leger in de ochtendschemering westwaarts. Om 8 uur ’s ochtends kwam het Britse kabinet een halfuur bijeen. Churchill was minister van Marine. Op deze foto staat hij nadat hij via de tuindeur 10 Downing Street heeft verlaten en over de Horse Guards Parade loopt. Tegen de man die deze foto nam, zei Churchill: ‘Er is vannacht veel gebeurd en ook vandaag gebeurt er iets.’ Tegen zes uur ’s avonds was Churchill premier. De man met de bolhoed is Sir Kingsley Wood, de slecht functionerende minister van Luchtvaart die geweigerd had om de RAF Essen te laten bombarderen omdat het particulier bezit was. Tot op dit moment was hij ja-knikker geweest van premier Chamberlain, maar deze ochtend had zelfs Kingsley Wood een nieuwe leider geëist.

      Churchill was op dit moment niet de eerste keus van de Koning of van de bevolking, en zeker niet de eerste keus van de Conservatieve Partij. Drie dagen nadat deze foto was genomen werd Chamberlain, niet Churchill, met gejuich en applaus in het Lagerhuis ontvangen. De derde man op de foto is Anthony Eden.
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      2. Duitse oefeningen voor ‘Seelöwe’. Een aak die provisorisch is aangepast aan de behoeften van een invasie over zee wordt geprobeerd. Het Duitse leger werkte in deze periode, en ook de hele oorlog, vrijwel geheel met paardetractie. Men ziet dat de loopplank aan de buitenkant is bevestigd en niet vergelijkbaar is met de neerklapbare boegen van echte landingsvaartuigen. En de problemen, als die er waren, bij het van de loopplank krijgen van deze wagen verzinken in het niet vergeleken met de taak van het ontschepen van de paarden die hem moesten trekken.

      Toch zouden dergelijke oefeningen voor Seelöwe niet zo absurd zijn geweest wanneer de jagers van de RAF waren uitgeschakeld en de andere Engelse kustverdediging door luchtaanvallen buiten gevecht was gesteld. Toneeltjes als dit had men dan misschien overal langs de Engelse kust kunnen fotograferen.
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      3. Air Vice-Marshal Keith Park. De Nieuwzeelander die het bevel voerde over 11 Group van Fighter Command was een luchtheld uit de Eerste Wereldoorlog. In 1940 werd Park beschouwd als de meest vooraanstaande expert van de RAF betreffende alle aspecten van gevechtsvliegtuigen. Om deze reden stuurde Dowding Park - zijn rechterhand op het hoofdkwartier van Fighter Command - naar 11 Group, in Zuidoost-Engeland om het bevel over te nemen. Het stond vast dat deze groep de zwaarste klappen van de Duitse aanvallen moest opvangen.

      In de jaren voor de oorlog was Park commandant van een jagereenheid op Tangmere. Hij verbaasde zijn mensen door op zijn vliegershelm een stalen helm te dragen wanneer hij in de lucht was.
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      4. Air Vice-Marshal Trafford Leigh-Mallory. Hij voerde het bevel over 12 Group van Fighter Command. Velen verwachtten dat Dowding hem tot commandant van de belangrijkere 11 Group zou benoemen, maar in plaats daarvan kreeg Park die baan. Vanaf dit slechte begin werd de verhouding tussen de twee mannen steeds slechter. Leigh-Mallory hield niet op om kritiek te leveren op Keith Park. Maar weldra werd hij ook Dowdings bitterste criticus. Uiteindelijk kreeg hij Dowdings baan als opperbevelhebber van Fighter Command.
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      Beaverbrook wordt benoemd tot minister van vliegtuigproduktie. Beaverbrook was een ‘veerkrachtige en energieke’ krantenkoning, om met Churchill te spreken. Zijn benoeming tot leider van het nieuwe ministerie van vliegtuigproduktie was de enige fundamentele politieke verandering die Churchill doorvoerde. Deze foto werd op 15 mei 1940 genomen, één van de belangrijkste dagen in de geschiedenis van 10 Downing Street. Hij toont de pasbenoemde minister nadat hij de vergadering verlaat die Dowding bijwoonde.



    

  


  
    
      

    



    
      Hermann Göring

      Hermann Göring groeide op in de gotische schaduwen van een kasteel bij Veldenstein vlak bij Neurenberg. Zijn vader was een gepensioneerd regeringsambtenaar, eens hoofdofficier in het Duitse Zuidwest-Afrika en consul-generaal in Haïti. Görings peetvader, een rijke jood, genaamd Epenstein, was een vriend van zijn vader. Hij was de eigenaar van het kasteel, woonde in stijlvol ingerichte vertrekken op de hoogste verdieping en deelde het bed met Görings moeder. Haar echtgenoot liet dit toe.

      Toen hij nog een klein kind was ging Hermann al naar een kostschool. Hij groeide op tot een slecht in toom te houden jongen, zo brutaal dat hij niet in staat leek om lichamelijk gevaar te onderkennen. Dit leek precies de juiste eigenschap voor een militaire opleiding, en dat bleek ook zo te zijn. Toen in 1914 de oorlog begon, was Göring een veelbelovend jong infanterieofficier, hoewel hij niet veelbelovend genoeg was om te worden toegelaten tot de vliegeropleiding. Zo ging zijn boezemvriend Bruno Loerzer zonder hem zijn vliegersinsigne halen.

      Toen Loerzer zijn vliegeropleiding beëindigde, was Hermann Göring in de buurt, in het ziekenhuis met gewrichtsontsteking, na geruime tijd aan het front te hebben gediend. Göring kon nauwelijks lopen, er was geen sprake van dat hij naar de loopgraven kon terugkeren. Alle militaire voorschriften in de wind slaand, zette Loerzer zijn vriend in de achterste stoel van zijn vliegtuig. Ze meldden zich bij 25 Fliegereinheit als vlieger en waarnemer.

      Het zegt veel over Görings beroemde charme dat de verlamde jonge officier aan een krijgsraad ontkwam en dat het hem werd toegestaan om vlieger te worden. Het bleek een verstandige beslissing van de vliegdienst. Deze kreupele subalterne officier werd één van Duitslands beroemdste gevechtsvliegers. Hij kreeg de veelbegeerde Orden Pour le Mérite en volgde von Richthofen op als commandant van Jagdgeschwader 1, het beroemde ‘vliegende circus’.

      Van Loerzer was het ook een wijs besluit. Göring vergat de trouw van zijn vriend nooit en op 19 juli 1940 werd Loerzer in de Kroll Opera generaal van de Luftwaffe.

      Aan het eind van de Eerste Wereldoorlog, toen de communisten vochten om de macht over heel Duitsland, kwam Göring in conflict met een ‘soldaten-sovjet’ in Darmstadt. Hij kwam er het best van af, evenals later, toen hij tegenover een menigte kwam te staan die van plan was om iedere officier in uniform af te tuigen, omdat die mannen verantwoordelijk waren voor de oorlog die Duitsland had verloren. Ongetwijfeld echter speelden deze gebeurtenissen een rol bij Görings aanvaarding van het nazisme. En de pathologische haat en angst van de nazi’s voor joden werd niet in twijfel getrokken door een man die gezien had hoe zijn vader werd vernederd door de joodse minnaar van zijn moeder.

      In 1922 werd Hermann Göring lid van de nazi-partij. De aanwezigheid van deze ex-officier en luchtheld was erg geruststellend voor de middenklasse, wier steun Hitler hard nodig had.

      Göring was altijd de nazi-kandidaat voor politieke functies. Hij werd gebruikt om te laten zien hoe verantwoordelijk de partij kon zijn wanneer ze aan de macht was en hoe graag ze zich aan de parlementaire democratie wilde conformeren. Op die manier werd Göring president van de Rijksdag en premier van Pruisen.

      Hitler was ingenomen met Görings belangrijkheid. Toen de nazi’s de macht kregen, gaf Hitler hem bevoegdheden die direct onder de zijne lagen. Göring organiseerde de stormtroepen, nam het Pruisische ministerie van Binnenlandse Zaken over en nam de economische leiding van het ‘vierjarenplan’ van de nazi’s op zich.

      Hij was een goed ruiter en een uitstekend scherpschutter. Göring wist zijn enthousiasme voor de jacht te verenigen met een oprechte belangstelling voor de wildstand en verzet tegen vivisectie. In zijn jeugd was hij wat verwijfd geweest, maar twee goede huwelijken gaven hem een rust die vele anderen aan de nazi-top niet hadden. Zijn eerste vrouw, een Zweedse gravin, ontmoette hij nadat hij in een sneeuwstorm zijn vliegtuig aan de grond had moeten zetten. Hij landde op een bevroren meer en zocht onderdak in een nabijgelegen kasteel.

      Ter ontspanning las Göring detectives, zijn favoriete schrijvers waren Agatha Christie en Dashiell Hammett. Hij kon echter met gezag spreken over uiteenlopende onderwerpen als bergbeklimmen en de Italiaanse renaissance. En wanneer dat nodig was kon hij dat in het Italiaans.

      Het bereiken van de top bood Göring een levensstijl die in de twintigste eeuw maar zelden werd geëvenaard. Hij bezat kastelen, verscheidene jachtgebieden met grote jachthuizen, en huizen in steden. Het opvallendst van allemaal was Karinhall, zo genoemd ter herinnering aan zijn eerste vrouw, dat tussen twee meren was gebouwd, met siertuinen, fonteinen, bronzen beelden en een groot stuk privé-grond. Zijn bedienden waren gekleed in kleren uit een komische opera: jassen tot op de knieën, met kostbare borduursels, lange witte slobkousen en schoenen met zilveren gespen. Er waren een zwembad, een uitgebreide bibliotheek, een gymzaal, een galerie en één van ’s werelds meest uitgebreide modelspoorbanen. Zijn studeerkamer was groter dan de meeste huizen en in de antichambre daarnaast was een muur overdekt met foto’s met opschriften in uiteenlopende graden van enthousiasme: Boris, koning van Bulgarije, ‘aan de grote maarschalk’; prins Paul, regent van Joegoslavië, ‘met dank’; von Hindenburg, ‘aan Göring’.

      De roze, meisjesachtige teint van het gezicht, het te zware lichaam en veel kinderlijke neigingen maskeerden een persoonlijkheid die bovenmenselijke zelfbeheersing kon opbrengen. Nadat hij bij de putsch van 1923 in zijn lies en dij werd getroffen, raakte Göring ten gevolge van de medische behandeling verslaafd aan morfine. Enkel en alleen door wilskracht genas hij zichzelf van deze verslaving.

      Hij was één meter zeventig lang. Göring was een dynamische persoonlijkheid, een vlotte en overtuigende enthousiast met een krachtige handdruk en helderblauwe ogen. Velen van zijn tegenstanders vielen ten prooi aan zijn charme.

      Görings burgerlijke macht als minister van Luchtvaart, zijn militaire rang als opperbevelhebber van de Luftwaffe en zijn politieke status gaven hem onvergelijkbaar veel meer macht dan enige andere militaire leider in Duitsland. Om dit voordeel te behouden, wees hij Hitler steeds snel op iedere fout van zijn rivalen, de generaals van de landmacht. De macht en het prestige van het vooroorlogse Duitsland waren grotendeels te danken aan het machtsvertoon in de lucht dat Görings Luftwaffe had laten zien. Hitler reageerde hierop door de Luftwaffe als een bevoorrecht ‘nazi’-krijgsmachtonderdeel te behandelen, terwijl hij het leger en de marine beschreef als ‘keizerlijke’ erfstukken van het oude regime.

      Als Hitlers vertrouweling en omdat hij in 1940 tot diens opvolger was benoemd, had Göring persoonlijk toegang tot het opperbevel. Als generaal die het leger de grootst mogelijke samenwerking bood was Göring belangrijk voor de mensen van de generale staf. En als luchtheld die von Richthofens commando had overgenomen, had Göring een onaantastbaar gezag onder zijn eigen vliegers.

      De overwinningen in 1940 in het westen gaven de 47-jarige Göring nieuwe macht, en nog meer luxe. Hij ging diamanten kopen in Amsterdam en nam een suite in het Parijse Ritz-hotel. Göring had het in Parijs zo naar zijn zin dat hij besloot om een prachtig huis in de Rue du Faubourg St. Honoré te betrekken. Dat dit de Britse ambassade was - op een huisbewaarder na onbewoond - maakte het des te aantrekkelijker.

      Göring nam de Duitse ambassadeur mee om het pand te bekijken. Toen ze echter vertelden waarvoor ze kwamen, zei de huisbewaarder: ‘Alleen over mijn lijk, excellentie’ en deed de deur voor hun neus dicht.

      Al in 1933 had Hitler Göring de vrijheid gegeven om een nationale kunstverzameling te beginnen die tijdens zijn leven in Görings handen zou blijven, maar daarna een openbare collectie zou worden. De veroveringen van 1940 en de wijze waarop de Europese munten allemaal kunstmatig lager werden gewaardeerd dan de Duitse mark vormden een nieuwe stimulans voor deze collectie. Veel kunstschatten werden eenvoudig in beslag genomen. Joodse verzamelingen ‘zonder eigenaar’ werden ondergebracht en ‘vijandelijke bezittingen’ kregen een nieuwe eigenaar. Om schilderijen uit niet veroverde landen te krijgen ruilde Göring eenvoudig zijn overtollige kunstwerken. Een kunsthandelaar in Luzern (Zwitserland) kreeg 25 Franse impressionistische schilderijen in ruil voor 5 Cranachs en 2 Duitse primitieven.

      De koninklijke luxe van Görings levenswijze werd gecompleteerd door zijn trein. Deze droeg de codenaam ‘Azië’. In het voorste gedeelte zat de burger- en militaire staf, omringd door comfort, waaronder zelfs badkamers. In de trein zaten ook twee diepladers voor auto’s en goederenwagons voor Görings inkopen.

      De trein waarin Göring reisde en soms woonde, was speciaal verzwaard om hem rustig op de rails te laten liggen. Deze luxe betekende dat er twee van Duitslands zwaarste locomotieven nodig waren om hem te trekken. In één rijtuig waren een slaapkamer voor Göring en zijn vrouw en een studeerkamer. In een ander rijtuig was een moderne bioscoop. In een derde zat een commandopost en een kaartenkamer. Er waren ook rijtuigen voor zijn hoogste commandanten en voor gasten, van wie enkelen (Milch bijvoorbeeld) een heel rijtuig voor zichzelf hadden. Aan de kop en de staart zaten speciale wagons met bemand luchtdoelgeschut, hoewel de trein, als dat enigszins mogelijk was, dicht bij een tunnel werd stilgezet, ter bescherming tegen luchtaanvallen.

      In het voorjaar van 1940 gaf Göring, die graag ‘de IJzeren Man’ werd genoemd, opdracht om zijn trein naar het westen, naar Beauvais in Frankrijk te rijden, een geschikte plaats om zijn Luftwaffe tijdens de aanval op Engeland te leiden. Slechts weinigen twijfelden eraan dat Der Eiserne op het punt stond om zijn Luftwaffe naar een unieke militaire overwinning te leiden. Wanneer dit lukte zou het niets minder dan een persoonlijke overwinning zijn.

      

      De opkomst van de nieuwe Duitse luchtmacht

      In november 1918 werd het het verslagen Duitsland verboden om militaire luchtvaart te beoefenen. Omdat er in die tijd vrijwel geen andere vorm van luchtvaart bestond, kwamen ongeveer honderd grote bedrijven zonder werk te zitten.

      AEG (fabrikant van de G.IV tweemotorige bommenwerper) had zich op een dergelijke gebeurtenis al voorbereid. Al in 1917 richtte men de Deutsche Luftreederei op, een luchtvaartmaatschappij die de vliegtuigen zou gaan gebruiken die AEG bouwde. Hierdoor verbond, binnen drie maanden na het einde van de oorlog, de eerste burgerluchtvaartmaatschappij ter wereld Berlijn met Leipzig, Weimar en Hamburg. [De eerste luchtlijndienst voor passagiers ter wereld werd voor de Eerste Wereldoorlog met zeppelins uitgevoerd.] Professor Hugo Junkers, een andere Duitse vliegtuigbouwer, was er even snel bij om zich aan de veranderende tijden aan te passen. Op dezelfde morgen dat de wapenstilstand werd getekend, hield hij een bespreking met zijn hoogste stafleden om de omschakeling naar burgervliegtuigen te bezien. Op 25 juni 1919, drie dagen voor het Verdrag van Versailles werd getekend, maakte de uitstekende Junkers F-13 een proefvlucht. Terwijl de andere transportvliegtuigen logge oude vliegtuigen van hout en textiel waren, was Junkers’ nieuwste machine een geheel uit metaal bestaande tweedekker met vrijdragende vleugels. Het betekende een zodanige doorbraak dat het werd verkocht, ondanks het feit dat er duizenden overtollige vliegtuigen uit oorlogsvoorraden tegen weggeefprijzen te koop waren. Het was een tijd waarin veel vroegere oorlogsvliegers eenmans-luchtvaartmaatschappijen begonnen. Maar de fabrikanten hadden de meest gunstige positie om winst te maken en Junkers had aandelen in verscheidene maatschappijen.

      Professor Hugo Junkers stamde uit een oude Rijnlandse familie. Hij was wetenschapper, democraat en pacifist. Hij was ook een genie. Terwijl hij bezig was met het ontwerp voor een gasfornuis raakte hij geïnteresseerd in het rendement van in lagen op elkaar bevestigde metalen platen voor warmteoverdracht. Hij bouwde een windtunnel om het effect van warme gassen op verschillende vormen te bestuderen en werd ten slotte de belangrijkste pionier op het gebied van de bouw van metalen vliegtuigen.

      Junkers was al zestig jaar toen in 1918 de Eerste Wereldoorlog eindigde. Hij was een oude man met wit haar, een breed voorhoofd en heldere blauwe ogen. Hij had een uitgebreide familie, maar was bereid om briljante nieuwelingen te ‘adopteren’.

      De beschermeling van Junkers die het meeste succes had was een kleine man met ietwat uitpuilende ogen, Erhard Milch. Geen enkel verhaal over de Luftwaffe, haar overwinningen en haar mislukkingen, zou compleet zijn wanneer er niet enige woorden aan deze gedenkwaardige persoonlijkheid gewijd waren.

      Erhard Milch richtte de Luftwaffe niet op (dat deed generaal von Seeckt met zijn memo uit 1923), maar Milch stond aan de wieg van de prille luchtmacht en domineerde haar tot het eind toe.

      Milch werd in maart 1892 in Wilhelmshafen geboren. De oude Milch was er apotheker van de Keizerlijke Duitse Marine. ‘Trouw aan de keizer en trouw aan mijn land waren de enige politieke doctrines die ik als officier of, eerder, bij mijn ouders thuis leerde,’ zei hij tegen de rechter in Neurenberg, tijdens zijn berechting wegens oorlogsmisdaden.

      Maar de overheersende invloed op Milchs leven ging uit van een geheim dat hem zijn hele leven achtervolgde. En wel in die mate dat toen tegen het eind van zijn leven een biograaf het ontdekte, Milch het nog steeds wist te bewaren. De feiten zijn eenvoudig, maar zelfs in deze tolerante tijd bizar.

      Clara, die Milchs moeder zou worden, werd verliefd op haar oom. Een dergelijk huwelijk werd niet alleen door haar ouders verboden, maar ook door de kerkelijke wet. Uiteindelijk voldeed ze aan het verzoek van haar ouders en trouwde ze met een andere man, Anton Milch. Dit echter met de strikte afspraak, dat hij niet de vader van haar kinderen zou worden. Dit besluit werd nog versterkt door de ontdekking dat Milchs moeder, ongeneeslijk ziek, in een krankzinnigengesticht zat. Ze stemde dus met het door haar ouders gearrangeerde huwelijk in op voorwaarde dat haar oom, de man van wie ze werkelijk hield, de vader van haar toekomstige kinderen zou zijn. Erhard Milch groeide op en noemde de rijke man die hen bezocht ‘oom’, zonder te weten dat de bezoeker zijn vader was.

      Zijn ouders bewaarden hun geheim zo goed dat Milch pas in 1933, toen hij op middelbare leeftijd was, de waarheid ontdekte achter de raadsels die hem in zijn jeugd hadden omringd. Dit was het gevolg van een onderzoek dat op gang was gebracht door een informant die zei dat Milchs vader joods was. Het was een beschuldiging waarmee men hem wilde wegwerken van de sleutelpost die hij in het nazi-regime bezette.

      Volgens de geruchten zou zijn moeder, omdat Anton Milch een jood was, het verhaal over zijn buitenechtelijke geboorte hebben verzonnen teneinde hem als ‘Ariër’ geclassificeerd te krijgen. De geruchten bleven de hele oorlog en ook daarna doorgaan. Ze werden gevoed door Milchs ontwijkende antwoorden in Neurenberg. Maar de enige manier waarop hij de verhalen kon ontzenuwen was toch door iets te openbaren dat hij pertinent geheim wilde houden.

      ‘Ik zal wel uitmaken wie er joods is en wie niet,’ zei Göring tegen de mensen die bij hem kwamen met verhalen over Milchs afkomst. Maar dergelijke antwoorden overtuigden de bezoekers er alleen maar van dat Göring in het complot zat.

      Maar Göring wist alles over Milchs geboorte. Hij was degene die achter het onderzoek van de Gestapo zat. Men ontkomt er moeilijk aan om zich af te vragen wat Göring zelf dacht van het merkwaardige feit dat zijn rechterhand een geheim over zijn moeder had dat nog duisterder was dan dat van hemzelf.

      In de Eerste Wereldoorlog was Milch waarnemer bij de Duitse leger-luchtvaartdienst. Door zijn organisatorische kwaliteiten werd hij commandant van een squadron jagers zonder te kunnen vliegen! Het was dus geen wonder dat Milch een goede medewerker was in de organisatie van Junkers. Maar de volgende keer dat hij van baan veranderde bereikte hij het allerhoogste niveau in de handel. Toen de Duitse regering achtendertig afzonderlijke luchtvaartmaatschappijen onder druk zette en bepraatte om één gesubsidieerd staatsmonopolie te vormen, werd Milch gekozen om een van de leiders ervan te worden. Deze keuze bleef zelfs voor Milch ‘onverklaarbaar’: hij kon nog steeds niet vliegen, had erg weinig ervaring in de handel en geen technische kennis op het gebied van luchtvaart of industrie.

      Maar Milch leerde erg snel. Al spoedig betaalde hij Hermann Göring, toen een invloedrijk Rijksdaglid voor de nazi’s, een regelmatig ‘adviseurshonorarium’. Uit zijn privé-stukken bleek later in welke mate hij al bezig was geweest vernietigend materiaal over zijn rivalen en superieuren te verzamelen.

      In 1919 had Milch de leiding van Lufthansa en was geheim lid van de nazi-partij. Zijn vijanden zeiden dat dit lidmaatschap geheim gehouden werd omdat hij Lufthansa-vliegtuigen aan de nazi’s verhuurde zonder hun ooit een rekening te sturen. Alleen al in 1932 vlogen Hitler en andere nazi-leiders 37 000 kilometer. Vliegtuigen speelden een belangrijke rol in de politieke campagnes van de nazi’s. Als Milch ze voor niets ter beschikking stelde, verdiende hij zeker de beloning die hij daarna binnenhaalde.

      Milch werd een figuur van toenemend politiek belang toen de Lufthansa vliegvelden ging bouwen, verbindingen en weerkundige diensten opzette en radiobakens voor luchtwegen bouwde. Het personeel werd geoefend in de organisatie, bevoorrading en techniek, alsmede ingewijd in alle geheimen van het blindvliegen en de lange-afstandsnavigatie. In het eerste jaar van haar bestaan al had de Lufthansa een nachtelijke passagiersdienst Berlijn-Königsberg, met verbinding naar Moskou. Ook maakte men experimentele vluchten over grote afstanden. De G-24s gingen naar Peking en de Dornier Wal-vliegboten naar Brazilië. Reeds in 1930 was de burgerluchtvaart in Duitsland (gemeten naar aantal passagiers en naar afgelegde afstand) even groot als alle Engelse en Franse burgerluchtvaartmaatschappijen samen! Alle zweefvliegrecords waren in deze periode in Duitse en Oostenrijkse handen.

      In 1932 (een jaar voordat de nazi’s aan de macht kwamen) kon Duitsland op luchtvaartgebied het leiderschap van de wereld voor zich opeisen. Het luchtschip Graf Zeppelin was, met zestig passagiers en vracht, rond de wereld gevlogen, had lange tochten gemaakt naar Egypte, IJsland en de noordpool en begon in 1932 een geregelde dienst tussen Friedrichshafen en Rio de Janeiro. Zeven jaar lang zou dit de enige transatlantische dienst zijn! De experimentele Dornier Do X, met twaalf motoren, was zowel het noordelijke als het zuidelijke deel van de Atlantische Oceaan overgestoken en een Duitse vlieger in een Duits vliegtuig stak voor het eerst de noordelijke Atlantische Oceaan van oost naar west over.

      Professor Junkers’ serie geheel metalen vliegtuigen had haar toppunt bereikt in de klassieke Junkers Ju 52/3m. In 1932 deed deze dienst op de routes Berlijn-Rome en Berlijn-Londen. De Lufthansa verbond Berlijn nu met Barcelona, Moskou en Athene en vloog dagelijks gemiddeld 50 000 kilometer.

      Geen enkel land ter wereld had opleidingsmogelijkheden die vergelijkbaar waren met de Deutsche Verkehrsflieger Schule, waar zoveel Luftwaffe-vliegers bommenwerpers leerden besturen. Om aan kandidaten voor de opleiding van de Luftwaffe te komen waren er ongeveer 50 000 actieve leden van zweefvliegclubs van het Deutsche Luftsportverband. In 1932 meldde de 20-jarige Adolf Galland, die al een geoefend zweefvlieger was, zich voor de opleiding tot Lufthansa-vlieger. Van de 4000 gegadigden werden er maar 18 aangenomen. Het examen duurde 10 dagen.

      De bevolking deelde deze intensieve belangstelling voor de vliegerij. Voor de 14-jarige leerlingen in de vliegtuigfabrieken was het bouwen van zweefvliegtuigen een verplicht onderdeel van hun opleiding. Ze konden slechts gediplomeerd vakman worden als ze het zweefvliegbrevet hadden.

      Toen de nazi’s aan de macht kwamen, lag het voor de hand dat Milch werd gekozen om in het geheim een nieuwe luchtmacht op te bouwen. Professor Hugo Junkers leverde nu openlijk kritiek op de nazi’s. Hij was één van de machtigste personen in de Duitse luchtvaart en veruit de knapste. Milch stelde vast dat hij de macht over de vliegtuigindustrieën kon krijgen wanneer hij degene die ooit zijn weldoener en werkgever was, tot voorbeeld zou stellen.

      Milch liet de politie Junkers arresteren. Hij werd beschuldigd van vele vergrijpen, waaronder verraad. Gewapend met de afschuwelijke macht van de totalitaire staat wist Milch Junkers te breken. Aan de ondervragingen kwam een eind toen Junkers 51 procent van zijn aandelen in zijn verschillende bedrijven aan de staat gaf. Dat was Milch niet genoeg. Hij vroeg en kreeg de leiding van de bedrijven voor zijn eigen kandidaten. Nog steeds niet tevreden stelde Milch de zieke oude man onder huisarrest tot hij de staat de rest van zijn aandelen schonk. Minder dan zes maanden later stierf Hugo Junkers. Milch stuurde een delegatie van het ministerie van Luchtvaart naar de begrafenis, met een krans die voorzien was van een toepasselijke tekst. De familie Junkers was daarover zo verbolgen, dat de mensen van het ministerie naar Berlijn terugkeerden zonder de ceremonie te hebben bijgewoond, liever dan dat ze zich aan de woede van de familie blootstelden.

      Het gaat misschien niet te ver om te stellen dat Milch bij de nazi’s, met hun despotische pracht en praal, uitgebreide bijeenkomsten en vertoningen iets vond dat appelleerde aan de vurige monarchist die hij altijd was geweest. Hoewel hij als rechterhand van Göring soms meningsverschillen had met zijn baas (die iets jonger was), stond zijn trouw aan Hitler en zijn nazi-rijk buiten twijfel.

      En Hitler gaf zijn twee luchtvaartmensen een ruim deel van zijn koninkrijk. Ze dirigeerden alles, vanaf de kaartverkopers van de Lufthansa tot aan de gevechtsvliegers, en van de geheime bouw van militaire vliegtuigen tot aan de zweefvliegclubs, die nu onderdeel vormden van het NSFK (nationaal- socialistische vliegerskorps). Een dergelijke wendbaarheid maakte de bevelhebbers van de andere krijgsmachtonderdelen, die niet konden beschikken over half-geoefend personeel en niet via civiele wegen toegang hadden tot Hitler, jaloers op deze mannen. Evenmin hadden ze zoveel te zeggen over het ontwerp en de ontwikkeling van hun wapens en de levering ervan, als het ministerie van Luchtvaart over de vliegtuigindustrie had.

      Maar de bewering dat de Duitse vliegtuigindustrie zelfs al voor de nazi’s aan de macht kwamen grote hoeveelheden oorlogsvliegtuigen produceerden, die slechts oppervlakkig vermomd waren als burgervliegtuigen, vindt maar weinig steun. Van de zeven belangrijkste vliegtuigtypen die de Luftwaffe gebruikte voor operaties tijdens de Slag om Engeland, waren er maar twee waarvan het prototype voor 1935 had gevlogen. Eén hiervan, de Junkers 52/3m, was zonder twijfel ontworpen als transportvliegtuig, wat ook bleek uit de verkoop aan luchtvaartmaatschappijen in 29 landen en uit zijn korte, niet geslaagde loopbaan als bommenwerper in de Spaanse Burgeroorlog. Het andere vliegtuig was de Dornier Do 17, waarvan het prototype in de herfst van 1934 de lucht in ging. Maar dit ‘Vliegende Potlood’ werd na de proefvluchten opgeborgen. Pas toen men het in een hangar weer ontdekte, werd het aangepast voor militair gebruik.

      In de zomer van 1933 kwam Hitler aan de macht. Het ontstaan van de Luftwaffe moet worden gedateerd in januari 1934 aan het begin van de grote vliegtuigproduktie. Slechts enkele van deze toestellen waren geschikt voor de moderne oorlogsvoering, omdat luchtmachten niet beginnen met oorlogsvliegtuigen: ze hebben in de eerste plaats behoefte aan oefenvliegtuigen. Bij de 4021 vliegtuigen die de Luftwaffe in januari 1934 bestelde waren 1760 lesvliegtuigen (Arado 66 en Fw 44). Er waren maar 251 gevechtsvliegtuigen bij, allemaal tweedekkers.

      Op 1 maart 1935 werd het bestaan van de Luftwaffe officieel aangekondigd. De geallieerden, die een Luftwaffe hadden verboden, aanvaardden het als een gegeven feit. In Berlijn omvatte een enorm en groots gebouw van het ministerie van Luchtvaart duizend bureaus, waar ambitieuze mannen ruzie maakten. Göring bezat niet de technische kennis en evenmin de drang, om een nieuwe luchtmacht een duidelijke opdracht te geven. Hitler vroeg slechts om zoveel mogelijk gevechtsvliegtuigen in een zo kort mogelijke tijd. In deze sfeer vervaagde iedere gedachte aan een vloot strategische lange-afstandsbommenwerpers.

      Er bestond geen sterk verzet tegen de viermotorige lange-afstandsbommenwerpers (die de Slag om Engeland volledig anders hadden kunnen doen verlopen), het was eenvoudig een zaak van prioriteiten. De ingewikkelde problemen rond het bouwen van een dergelijk vliegtuig zouden alle andere programma’s vertragen.

      De prioriteiten van de nieuwe luchtmacht vormden de eerste zorg van de mensen op het Duitse ministerie van Luchtvaart. Kleinzielige jaloezie en venijnige wraakacties tierden welig terwijl rijken werden opgebouwd. Milch was hard genoeg om zijn ondergeschikten de baas te kunnen, maar dat werd hem door Göring niet in dank afgenomen. Integendeel, met het verstrijken van de tijd verslechterde de relatie tussen de twee. Gehinderd door de technische aspecten van een nieuw soort luchtoorlog, die hij niet onder de knie kon krijgen, veroordeelde Göring ze allemaal als ‘zwarte dozen’. Hij selecteerde mensen die zijn herinneringen aan de Rode Baron en aan de wind door de draden deelden. En hij gaf hun de baantjes.

      Ernst Udet was zo’n vlieger, hoewel hij geen vriend van Göring was. Udet was minzaam en bereisd. Hij leefde voor het vliegen. Na von Richthofen was hij Duitslands tweede luchtheld. Na de oorlog bleef hij vliegen. Hij wist een vliegtuigfabriek te financieren die zijn naam droeg en ging met één van de produkten, een U.4, naar Zuid-Amerika. Daar won hij een vliegwedstrijd van Rosario naar Buenos Aires. Zijn relatie met de Udet-fabriek verslechterde en hij ging leven van demonstraties stuntvliegen, die hij in Duitsland gaf. Hij vloog voor een expeditie die Afrikaans wild filmde, waarbij hij zo laag kwam dat een van de vliegtuigen werd beschadigd door een opspringende leeuw. Hij had een indrukwekkend optreden tijdens de National Air Races in Cleveland (VS), waar hij met zijn oude Flamingo tweedekker stuntte. Hij vloog in Hollywood en op Groenland, waar hij met Leni Riefenstahl, de beroemde cineaste, samenwerkte.

      In september 1933 zag Ernst Udet in de Verenigde Staten een demonstratie van Curtiss F8C tweedekkers. Ze waren, naar Amerikaanse maatstaven, nogal oud en de Amerikanen hadden er geen bezwaar tegen dat Udet er twee kocht. De Curtiss-fabrieken noemden dit ontwerp de ‘Helldiver’, de naam die ze ook aan alle volgende ontwerpen van duikbommenwerpers gaven. Hoewel niet precies bekend is hoe Udet aan het geld kwam om twee van die toestellen te kopen, lijkt het vrijwel zeker dat Göring, op Udets aanbeveling, geld op diens rekening stortte en dat de vliegtuigen, na te zijn overgevaren naar Duitsland, voor de nieuwe luchtmacht beproefd werden. Udet demonstreerde in Duitsland met de Helldivers. De precisie van dit soort bomaanval - nog geen dertig meter was niet ongebruikelijk voor een ervaren vlieger - bracht het Duitse ministerie van Luchtvaart ertoe om Junkers en anderen te vragen, een dergelijk toestel te ontwerpen. Het resultaat was de Junkers Ju 87.

      Vaak kreeg Udet een baan bij Göring aangeboden. Hij kon echter niet besluiten. Toch had hij in deze jaren, toen de luchtmacht werd opgebouwd, toegang tot de hoogste niveaus. En in 1933 werd in een memorandum van Udet voor het eerst de militaire toepassing van zweefvliegtuigen besproken. Udet bleef ook contact onderhouden met de vliegtuigindustrie en bleek soms net zo wantrouwend tegenover nieuwe opvattingen als Göring. In augustus 1935, 39 jaar oud en nog steeds burger, zat hij in de cockpit van een prototype van de Bf 109. [Men begon de Messerschmitts 109 en 110 te ontwerpen toen de onderneming nog Bayerische Flugzeugwerke heette. Ze kregen de afkorting Bf 109 en Bf 110. In juli 1938 kreeg de onderneming de naam Messerschmitt A.G., zodat de afkortingen voor de latere ontwerpen Me 210, Me 410, Me 163 enz. werden.] Professor Messerschmitt zei dat Udet niet op zijn gemak leek toen de mecanicien het dak boven hem sloot. Het prototype was nog niet gevechtsklaar, maar Udet gaf zijn mening. ‘Toen hij uitstapte klopte hij me op de schouder en zei: “Messerschmitt, dit zal nooit een gevechtsvliegtuig worden. De vlieger heeft een open cockpit nodig. Hij moet de wind kunnen voelen om te weten hoe snel het vliegtuig gaat.” ’ Ze praatten er verder niet over, maar Messerschmitt wist dat zijn aartsrivaal, professor Ernst Heinkel, zijn meest serieuze concurrent was bij de levering van de nieuwe jager, en dat Heinkels prototype een open cockpit had.

      Het was dus niet verbazingwekkend dat er zoveel kritiek en argwaan waren toen de ‘vliegende clown’ in januari 1935 bij de Luftwaffe ging en een maand later werd benoemd tot inspecteur van de jagers en bommenwerpers. In juni van dat zelfde jaar was Udet hoofd van de technische dienst van de Luftwaffe.

      Er wordt wel beweerd dat Göring door de snelle promotie van Udet de snel toenemende macht van Milch beperkte. Wat er in Göring is omgegaan, moeten we maar raden, maar Udet was naar karakter en intellect niet geschikt voor deze sleutelpositie. Ondanks alle uiterlijk vertoon van vriendschap voor Udet verachtte Milch hem en was hij gebelgd over diens benoeming. Hij raadpleegde de overbemande en ongeorganiseerde afdeling die Udet leidde niet graag. Milch nam zich voor om de leiding ervan in handen te krijgen. Zoals we zullen zien, lukte hem dat uiteindelijk.

      Udet combineerde op ongebruikelijke wijze Boheemse luidruchtige humor met een verlegen, gevoelige teruggetrokkenheid. Toen hij in de Eerste Wereldoorlog uit een luchtgevecht kwam zonder zijn wapens te hebben gebruikt, zei hij dat hij niet zeker wist of dat kwam omdat hij niet graag doodde dan wel omdat hij bang was om neergeschoten te worden.

      Toen hij als escadrillecommandant bij Jagdstaffel 15 alleen een vlucht maakte om ballons kapot te schieten, raakte hij in gevecht met een ander alleen vliegend toestel. Toen ze, zoekend naar een opening, lussen, duiken en cirkels maakten, las Udet de woorden ‘Vieux Charles’ op de vijandelijke jager. Hij wist dat hij met Guynemer vocht, de Franse luchtheld. Tijdens het gevecht liepen Udets wapens vast. Toen de Fransman dat zag, vloog hij ondersteboven over Udet en zwaaide naar hem terwijl hij wegvloog. Men suggereerde Udet dat ook Guynemers wapens vastgelopen waren, maar Udet verwierp die gedachte nadrukkelijk. Hij benadrukte dat er ook in de moderne oorlogvoering plaats kon zijn voor ridderlijkheid. Een dergelijke eenzame romanticus zou weinig gemeenschappelijks vinden tussen hem en de keiharde, ambitieuze mannen die in het enorme gebouw van het ministerie van Luchtvaart in Berlijn aan de macht probeerden te komen.

      De critici van Ernst Udet wezen erop, dat hij te veel rookte, te voel dronk en de onaangename gewoonte had om wrange karikaturen te tekenen van zijn vrienden en collega’s. Toch gaf Udets liefde voor het vliegen hem voordelen bij het beoordelen van nieuwe vliegtuigontwerpen. Hij beschreef zichzelf graag als de belangrijkste invlieger van de Luftwaffe. Toen hij de gelegenheid kreeg om de Bf 109 te zien vliegen, was hij grootmoedig genoeg om zijn mening over Messerschmitts nieuwe jager te herzien.

      Oorspronkelijk had men uit vier jagers kunnen kiezen. De Arado werd uitgeschakeld omdat die een vast landingsgestel had. Ook het prototype van Focke Wulf (met een door stijlen gesteunde parasolvleugel) werd afgewezen. De wielen werden in de romp getrokken en dit gecompliceerde mechanisme heeft nooit bevredigend gewerkt. Hierdoor bleef de Heinkel He 112 over als enige concurrent voor de Bf 109. De Duitse ontwikkelingen op het gebied van motoren, of juist het ontbreken daarvan, dwong beide fabrikanten om in het prototype een Rolls-Royce Kestrelmotor te gebruiken.

      Eerst zag het ernaar uit, dat Heinkel het contract in de wacht zou slepen. Zijn jager was gebaseerd op de prachtige He 70. Deze had een sterke constructie en zijn snelheid was maar een fractie lager dan die van zijn concurrent. Het toestel was tamelijk complex van bouw, maar het vleugeloppervlak en de open cockpit moesten de voorstanders van tweedekkers aanspreken.

      Messerschmitts jager was volledig nieuw. Zijn vleugeloppervlak was zo groot dat hij snufjes nodig had als spleten en de vleugels waren ongekend dun in vergelijking met die van de Heinkel. Als hij echter eenmaal vloog, was de Messerschmitt superieur. Hij rolde en dook en blonk uit in alle proeven die het ministerie van Luchtvaart voorschreef. En hoewel gebruik werd gemaakt van de nieuwste snufjes op het gebied van de aerodynamica, zouden de dunne vleugels met de vierkante punten en de zeer dunne, maar verder orthodox gebouwde romp geen fabricageproblemen opleveren. Hij zou veruit de goedkoopste zijn in prijs, man-uren en materiaal. Heinkels bereidheid om tot een compromis te komen betreffende de aerodynamica van de tweedekker had een prototype opgeleverd dat zwaar was en slecht op de besturing reageerde. Heinkel had dit trage prototype genomen en het niet één maar vele malen gewijzigd, tot het ten slotte vergelijkbaar was met de Bf 109. Udet nam echter professor Heinkel terzijde en zei hem dat, nu de produktie van de Bf 109 volledig op gang was, het programma geen plaats meer bood om de Heinkel 112 te produceren. Houdt u zich maar bij bommenwerpers, zei hij tegen Heinkel.
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      De Messerschmitt Bf 109 vormde Udets belangrijkste bijdrage tot de Luftwaffe. Zijn beslissing viel in een periode waarin de non-conformistische Udet op het hoogtepunt van zijn invloed stond. Hitler beschreef hem als ’s werelds beste vlieger. Waaraan Milch zuur toevoegde: ‘Maar hij zag in hem ook één van onze grootste technische deskundigen, en op dat punt maakte hij een grote vergissing.’ Maar Milch was nog niet zo ver dat hij ruzie kon maken met één van Hitlers favorieten. Udet werd dan ook lid van Milchs groep invloedrijke boezemvrienden die regelmatig dineerden in het beroemde restaurant van Horcher in Berlijn.

      Van Göring had Udet evenmin veel te vrezen. Als gekozen voorzitter van de veteranenvereniging van het von Richthofen-squadron had Udet Göring, de laatste commandant van die eenheid, geroyeerd. Udet beschuldigde Göring ervan zijn vliegprestaties en overwinningen in de Eerste Wereldoorlog te hebben vervalst en zei dat hij dat kon bewijzen. Milch zei dat Göring dat toegaf, en bang was voor Udet.

      Milch had nu maar weinig vrienden. Omdat Göring een grondige hekel aan hem had, kreeg hij weinig steun van de generale staf van de Luftwaffe. Ondanks dit verstevigde Milch, die niet uit het veld te slaan was en die werkte als een paard, zijn autoriteit en vergrootte die zelfs op bepaalde terreinen nog. Toen de Spaanse Burgeroorlog begon en Franco Hitler om hulp vroeg, zag Milch direct dat dit de kans was om zijn macht te vergroten. Hij nam de leiding van de interventie op zich.
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      6. Robert Watson-Watt. Hij vond de radar niet uit (de Duitsers waren al een eind ermee gevorderd voor hij zelfs zijn memorandum erover had opgesteld), maar onder zijn motto ‘iets minder, maar morgen klaar’ construeerde hij in recordtijd een goed systeem.
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      7. Chain Home radarantennes. De radarantennes van een typische Chain Home radarpost (in 1940 ook radio-koersbepalingsstations genoemd) waren te hoog om gecamoufleerd of verborgen te worden. Ze bleken echter moeilijk te vernielen door bommen, omdat het open latwerk niet kwetsbaar was voor ontploffingen en omdat de hoogte van de torens aanvallen van duikbommenwerpers gevaarlijk maakte.



    

  


  
    
      [image: ld8]



      8. In een ‘ontvangstkeet’. Deze foto werd in 1940 in Dunkirk, Kent, genomen en laat het interieur zien van de kleine ‘ontvangstkeet’ die naast elk stel zend- en ontvangstantennes stond. In het schuine paneel waarachter de man met de koptelefoon zit, is de kathodebuis gemonteerd. De korporaal van de WAAF op het verhoog overziet de kathodebuis en de plottafel (op de voorgrond). Uiterst links achteraan een sergeant bij het schakelbord die de telefoon vasthoudt waarmee de posities naar de Filter Room op Fighter Command worden doorgegeven.
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      9. Het werken met de kathodebuis. Deze foto laat meer zien van de kathodebuis van foto 8. Waarneemsters bleken buitengewoon geschikt voor dit zeer moeilijke en vermoeiende werk. Dit ondanks waarschuwingen van vele kanten dat de vrouwen in paniek zouden raken wanneer de installaties zouden worden aangevallen. Dat bleek niet waar te zijn.
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      10. Zo zagen de Duitsers de radarpost van Dover. Vanuit technisch oogpunt een van de indrukwekkendste foto’s uit de hele oorlog. De Duitse fotografen stelden een 35 mm-camera op om over het Nauw van Calais te fotograferen. Hoewel dat op zichzelf niet moeilijk was, was in dit geval de sluitersnelheid hoog genoeg om ook de Messerschmitt jagers vast te leggen. Interessanter is echter het bewijs dat de Duitsers inderdaad de torens van de radarpost bij Dover konden zien (en toch deden ze zo weinig om ze te vernietigen). Vanuit die post konden de waarnemers van de RAF de Duitse vliegtuigen diep in Frankrijk in formatie zien komen.
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      11. De ondergrondse gevechtsleidingskamer van Fighter Command op Bentley Priory (Dowdings hoofdkwartier). De plotsters gebruiken koptelefoons om de rapporten over vijandelijke aanvallers uit de ernaast gelegen Filter Room binnen te krijgen. Daarna schuiven ze met hun harken gekleurde fiches over de kaartentafel. Men ziet de speciale klok met de gekleurde driehoeken die aangeeft welke aanvallen zojuist zijn gemeld. De officieren op het balkon beslissen welke sector opdracht krijgt om de vijand aan te vallen. De sectorgevechtsleidingskamer ziet er bijna net zo uit als deze. Alleen staan op dit balkon mensen die beslisten over het laten gaan van de luchtalarmsirenes en het van zender laten wisselen van de BBC-programma’s, zodat de Duitse bommenwerpers ze niet als baken konden gebruiken.
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      12. Een post van het Observer Corps. Nadat de Duitse aanvallers de kust waren gepasseerd was er geen andere manier om ze te volgen dan met de ogen en oren van deze vrijwilligers. De man in het midden gebruikt een vizier om de hoek van de aanvallers te meten. Voor het omzetten hiervan in een kaartcoördinaat is echter een precieze schatting van de hoogte vereist. Dit berustte op gissingen en vormde een bron van vergissingen waardoor de posities op de kaartentafels eruitzagen alsof de aanvallers zigzagden.
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      13. Een 3.7 inch luchtdoelkanon van het Britse leger in 1940 in stelling aan de zuidkust. In dit stadium van de oorlog plaatsten de kanonnen weinig treffers. Ze werden gebruikt om de aanvallers te dwingen hoger te gaan vliegen en hun bombardementen minder accuraat te maken.

      Omdat zij verstoken waren van de technische ontwikkeling die later in de oorlog kwam, waren deze artilleristen afhankelijk van de granaten die in de rekken lagen, op volgorde van de ontstekingsafstelling, die ook met krijt op de onderkant van iedere huls was geschreven.


    


  


  
    
      

    


    
      De Spaanse burgeroorlog

      Begin 1939 opereerde een kleine experimentele luchtmacht van Milch in Spanje. Eén van de eerste opdrachten was het vervoer van 10.000 volledig uitgeruste Moorse infanteristen van Tetuan in Spaans Marokko naar Sevilla. Ze gingen met Junkers Ju 52/3m toestellen. Het transport verliep bijna vlekkeloos. In sommige operaties was het even belangrijk als welke operatie van het Condorlegioen ook .

      Commandant van het Condorlegioen was Sperrle die later, tijdens de Slag om Engeland, commandant van een luchtvloot werd. Zijn chef staf was Wolfram von Richthofen, specialist op het gebied van duikbommenwerpen en nabij-grondsteun. De vuurdoop van de Luftwaffe werd een vreselijke teleurstelling voor Göring, Milch en het opperbevel. De Junkers 52/3m bleek ongeschikt te zijn als bommenwerper en de meeste bombardementen waren veel minder precies dan men had gehoopt. De Heinkel He 51 tweedekker-jagers bleken minder dan de I-16 jagers (die door de Sovjet-Unie aan de andere partij werden geleverd) wat betreft snelheid, stijgsnelheid, wendbaarheid en bewapening. Omdat ze weigerden dit te geloven, zagen de Duitse vliegers ze vaak ten onrechte aan voor ‘Curtiss jagers’. Maar naarmate de Duitse vaardigheid toenam en er nieuwere Duitse vliegtuigen kwamen, gingen de zaken beter. Berlijns zorgen veranderden in een al even verkeerde zelfingenomenheid. Toen de Dornier Do 17 en de Heinkel He 111 sneller bleken dan de vijandelijke jagers leek het idee van snelle bommenwerpers, ‘Schnellbomber’, gerechtvaardigd. Lichtvaardig concludeerde men in Berlijn dat bommenwerpers nooit jagers-escorte nodig zouden hebben.

      De Junkers Ju 87 bommenwerper overtrof ook de verwachtingen. De kleine bomlading werd meer dan goedgemaakt door de korte afhandelingstijd op de basis. Een aantal eenheden maakte zes vluchten per dag. En von Richthofens technieken voor nabij-grondsteun bleken bij een aantal acties doorslaggevend, zelfs wanneer het front buitengewoon moeilijk te zien viel. Er was een tekort aan vliegtuigradio’s, maar de bemanningen gingen af op signalen die op de grond werden uitgespreid. Men deed weinig aan de verbetering van de radioverbindingen tussen vliegtuigen, of tussen vliegtuigen en de grond. Ook dit zou een ernstige fout blijken.

      De Messerschmitt Bf 109s kwamen de gevechtstaak overnemen. De Heinkel He 51 tweedekkers werden aangepast om hoogexplosieve 10 kilo-bommen te dragen, alsmede geïmproviseerde benzinebommen. Deze vlakbaanbombardementen, ter ondersteuning van infanterieaanvallen, werden een speciale techniek van de Duitse (en geallieerde) lichte bommenwerpersquadrons. Het was een van de weinige nieuwe methoden die tijdens de gevechten in Spanje ontstonden.

      Met het eerste bouwprogramma van de Luftwaffe was in januari 1934 een aanvang gemaakt; in september 1939 trok men ermee ten oorlog. In 1937 was er nog weinig tijd om nieuwe ontwerpen te maken voor vliegtuigen voor de Luftwaffe. De vliegtuigen die in Spanje vochten, Bf 109, He 111, Ju 87, Ju 52, bleven tot het einde van de Tweede Wereldoorlog de basis van de Luftwaffe vormen.

      Milch stuurde Hugo Sperrles Condorlegioen naar Spanje om de vliegtuigen die al in produktie waren, te beoordelen. Voor dit doel werden er vele verschillende vliegtuigtypen heengestuurd, waaronder zelfs watervliegtuigen. De bemanningen werden om de zes maanden afgelost, om zoveel mogelijk ploegen gevechtservaring te laten opdoen. Men moedigde alle rangen aan om rapporten te sturen naar een speciaal opgerichte afdeling van het ministerie van Luchtvaart.

      Op dezelfde manier waarop von Seeckts ministerie van Defensie de Luftwaffe haar staf en haar luchtvlootcommandanten leverde, en Lipetsk (de geheime opleiding in Rusland) de troepencommandanten, leverde Spanje nu gevechtsspecialisten. Mannen als Galland en Mölders leidden een gevechtssquadron in Spanje en kwamen terug met revolutionaire veranderingen in de formaties en tactiek van het jachtvliegerswapen.

      Adolf ‘Dolfo’ Galland was in deze periode een opvallende persoonlijkheid. Hij werd in 1912 geboren en stamde af van de hugenoten. Net als zoveel andere luchthelden van de Luftwaffe voelde hij zich al in zijn tienerjaren aangetrokken tot de zweefvliegsport. Hij werd aangenomen door de burgerluchtvaartschool in Braunschweig en snel geselecteerd voor de geheime Luftwaffe. Als tweeëntwintigjarige was hij instructeur aan de beroemde jachtvliegersschool te Schleissheim. Hij ging naar Spanje om daar te vechten, maar met zijn Heinkel He 51 tweedekker ontweek hij bewust het gevecht met de veruit superieure vijandelijke vliegtuigen van Russische en Amerikaanse makelij.

      Door hun slechte prestaties kregen de He 5l’s een rol bij het steunen van de infanterie toebedeeld. Galland begon deze experimenten en produceerde een aanzienlijke hoeveelheid schriftelijk materiaal over het gebruik van vliegtuigen als steun voor grondtroepen. Dit paste erg goed in Udets theorieën over duikbommenwerpers, die nu enthousiast werden ontvangen door Jeschonnek (die spoedig chef van de generale staf van de Luftwaffe zou worden) en door generaal von Richthofen, de stafchef van het Condorlegioen, die weldra commandant van de Stukas in de Slag om Engeland zou zijn.

      Zo raakte Galland gevangen in de rol van luchtmachtspecialist op het gebied van steun aan grondtroepen. Toen de Bf 109’s naar Spanje werden gestuurd, droeg Galland zijn commando over aan een jongeman die zijn rivaal als beroemdste jachtvlieger van Duitsland zou worden - ‘Vati’ Mölders. Terwijl Mölders eendekkers begon te gebruiken om overwinningen te behalen, ging Galland terug naar Berlijn voor een baan op het ministerie van Luchtvaart.

      In september 1937, toen de jagereenheden van het Condorlegioen in Santander zeven vluchten per dag maakten tegen een afbrokkelend verzet, brachten hoofdofficieren van de Luftwaffe een officieel bezoek aan Engeland. Milch, Udet en Stumpf werden uitgenodigd om het RAF Fighter

      Command in Hornchurch te inspecteren, het belangrijkste vliegveld voor de verdediging van Londen. De vliegtuigen daar waren Gloster Gladiator tweedekkers die, net als de Hawker Fury’s die ook dienst deden, langzamer waren dan de bommenwerpers van de Luftwaffe.

      De RAF had op dat moment vrijwel geen enkel type eendekker in dienst. De produktie van de Hurricanes en Spitfires werd opnieuw vertraagd door een verandering aan de neus, die veroorzaakt werd door verbeteringen aan de motor. Er wordt wel eens beweerd dat dit onderdeel uitmaakte van een keurig berekend misleidingsplan, omdat de eerste Hurricanes van de RAF de volgende maand bij 111 Squadron aankwamen. Wat er wenselijk is aan een dergelijke uitdagende misleiding wordt niet verklaard.

      

      De Duitse marine

      Hoewel ze volgens de traditie als gevechtsmacht ondergeschikt was aan het leger was de Duitse marine, anders dan de luchtmacht, onafhankelijk. In het voorjaar van 1940 voerde de Duitse marine een briljante en gedurfde actie uit in de Noorse wateren. Dit was tot op zekere hoogte mogelijk gemaakt door de decoderingsafdeling van de B-dienst van de marine die, toen de oorlog begon, in staat was om zelfs de geheimste berichten van de Britse Admiraliteit te lezen, omdat ze de codes had weten te ontcijferen.

      In het voorjaar van 1940 was het prestige van de Duitse marine groot. Haar strategen vroegen om meer staal voor onderzeeërs en bereidden een oppervlaktevloot voor die, met behulp van de Italianen, in 1942 de Middellandse Zee zou kunnen beheersen.

      Maar de marine had tijd nodig om zich te kunnen herstellen van de ernstige maar nuttige verliezen die de verovering van Noorwegen haar had toegebracht. De admiraals waren dus nauwelijks enthousiast over de gehaaste en gevaarlijke invasieplannen die de weinige nog resterende schepen in Het Kanaal in de waagschaal zouden stellen.

      De Kriegsmarine had in Noorwegen 10 torpedobootjagers en 3 kruisers verloren. De Scharnhorst en de Gneisenau waren buiten dienst wegens torpedotreffers. Van de drie vestzakslagschepen waarmee Duitsland de oorlog was ingegaan, was de Lutzow beschadigd door torpedo’s, had de Admiral Scheer moeilijkheden met de motoren en was de Graf Spee na de zeeslag voor Montevideo tot zinken gebracht. De nieuwe slagschepen Bismarck, Tirpitz en de kruiser Prinz Eugen hadden de periode tot het komende jaar nodig om hun bemanningen te oefenen en op oorlogspeil te brengen.

      Alles wat resteerde om de invasie van Zeeleeuw te dekken tegenover de Home Fleet van de Royal Navy, motortorpedoboten, kustbatterijen, onderzeeërs, mijnenvelden en de gezamenlijke eenheden van de Fleet Air Arm en de RAF, waren een zware kruiser, de Hipper, twee lichte kruisers, een half dozijn torpedobootjagers en wat U-boote.

      Het was dus niet verbazingwekkend dat de Duitse marine gemotoriseerde commando’s had meegestuurd met de pantserlegers die Frankrijk binnentrokken, als onderdeel van een poging om Franse oorlogsschepen in handen te krijgen. Maar de Fransen voeren weg. Zelfs het nog niet afgebouwde slagschip Jean Bart was, vlak voor de Duitsers in St.-Nazaire aankwamen, ontsnapt.

      Churchill die bang was dat de Duitsers nog steeds in staat zouden zijn om, in ruil voor oorlogsschepen, bepaalde wapenstilstandsvoorwaarden vast te stellen, gaf de Royal Navy opdracht om de Franse bemanningen te overreden om tot buiten het bereik van de Duitsers te varen of om de schepen tot zinken te brengen. In juni kwamen eenheden van de Franse marine in Oran onder het vuur en de bombardementen van de Royal Navy. Het bloed van 1.300 Franse zeelui spatte over twee of drie generaties Engelsen.

      Het lot van landen werd nog steeds bepaald door de heerschappij ter zee. Niets in de Verenigde Staten baarde Roosevelt en zijn adviseurs meer zorgen dan de bedreiging voor de oostkust die zou ontstaan wanneer Duitsland de macht had over de schepen van de Royal Navy. Alle Amerikaanse besluiten waren op deze angst gebaseerd, en Churchill probeerde er, tevergeefs, op in te spelen.

      
Operatie-Zeeleeuw
Het staat buiten twijfel dat Hitler - en de meesten van zijn adviseurs - na de val van Frankrijk liever via onderhandelingen tot een vrede met Engeland waren gekomen. Graaf Ciano, Mussolini’s schoonzoon, schreef in zijn dagboek: ‘Hitler is nu de gokker die zijn grote slag heeft geslagen en van de tafel zou willen opstaan om niets meer te riskeren.’

      Hitler was er zo zeker van dat het spel was afgelopen, dat hij 15 divisies ontbond en 25 divisies terugbracht op vredessterkte. Maar de Engelsen waren ook gokkers. Ze wilden alles of niets.

      Half juli gaf Hitler zijn Weisung 16 uit. ‘Omdat Engeland, ondanks zijn hopeloze militaire positie, geen tekenen toont dat het een compromis wil sluiten, heb ik besloten om een landing tegen Engeland voor te bereiden en, zo nodig, uit te voeren.’ Veel historici hebben de laatste zes woorden van die zin gecursiveerd en stellen dat ze aantonen dat Hitler het nooit ernstig heeft gemeend. Een overtuigender aanwijzing dat Weisung 16 niet reëel was, is het tijdschema: alle voorbereidingen moesten half augustus klaar zijn.

      De order was zo geheim dat zij alleen naar de opperbevelhebbers werd verstuurd. Maar Göring gaf haar per radio door aan de commandanten van de luchtvloten. Op alle commando-niveaus gebruikte de Luftwaffe de Enigma-coderingsmachine, waarvan in deze periode de sleutels twee- of driemaal per dag werden gewijzigd. De Enigma was een klein, op batterijen werkend apparaat, dat op een draagbare schrijfmachine leek. De codes werden door rotors gewijzigd en op de ontvangende machine lichtte iedere letter op. Dat werd dan opgeschreven door één van de coderingsfunctionarissen.

      Toen de oorlog begon organiseerden de Engelsen een uitgebreide geheime operatie om de hand te kunnen leggen op een Enigma-apparaat. Dat was nauwelijks de overwinning voor de inlichtingendienst die door sommigen recentelijk wordt opgeëist, omdat het bedrijf dat ze fabriceerde sinds 1923 praktisch dezelfde Enigma’s aan alle gegadigden had verkocht. Omdat ze de zaken tamelijk lang had laten liggen, zat de Britse inlichtingendienst nu met haar eigen apparaat te rommelen, in een wanhopige poging om te proberen onderschepte Duitse berichten te ontcijferen. Het was grotendeels een zaak van gokken. (Ondanks alles dat erover is geschreven, werden in deze periode maar een paar belangrijke berichten ontcijferd.) Als men iets over Enigma leest, moet men bedenken dat legers en luchtvloten hun bevelen per telex kregen. Radioverbindingen waren niet betrouwbaar genoeg voor de zeer lange en zeer ingewikkelde orders die in een moderne oorlog nodig zijn. En de Duitsers - die een uitstekende afluisterdienst hadden - beseften heel goed welk gevaar radio opleverde voor de veiligheid. Slechts zelden, zoals met dit onzinnige risico dat met Weisung 16 werd genomen, leverden Enigma-inlichtingen een dergelijk resultaat op. Maar Weisung 16 was een van de eerste gelukkige treffers. Ze leverde de Engelsen het codewoord ‘Seelöwe’ en was een stimulans voor de ontcijferaars. Een aantal mensen stelt dat dit ontcijferde bericht Churchill ertoe bracht om zijn toespraak over het ‘gevecht op de stranden’ te houden. Toen de opperbevelhebber van de Duitse marine Hitlers Weisung 16 ontving, reageerde hij onmiddellijk. De admiraals waren het erover eens dat er geen datum kon worden vastgesteld voor de Luftwaffe het luchtruim boven Het Kanaal beheerste, maar ze stelden een ontwerpplan op, dat het leger op 28 juli diepgaand bestudeerde. De makers van het plan van de marine stelden voor om vlak bij Dover een bruggehoofd te slaan. Door het smalste deel van Het Kanaal te gebruiken konden ze mijnenvelden leggen om de route van de invasievloot te beschermen. Ondanks de moeilijkheden die het ondiepe water hun bezorgde, zouden er onderzeeërs in Het Kanaal worden gestationeerd. Er zouden er nog meer worden gebruikt om de flank aan de Noordzeekant te beschermen. Men schatte dat de marine tien dagen nodig zou hebben om de eerste aanval aan land te zetten. Het leger was met afgrijzen vervuld.

      De doelstellingen van het opperbevel van het Duitse leger voor de aanval in mei in westelijke richting door Frankrijk, waren belachelijk bescheiden gebleken, gezien in het licht van de prestaties van de pantsergeneraal. Nu wilde het leger meer ambitie tonen en het vertelde de marine dat het landingen wilde uitvoeren langs de hele Britse zuidkust, van Folkestone tot Brighton, met een aparte oversteek vanuit Cherbourg. Tanks en vliegtuigen zou het leger nodig hebben, wat betekende dat er schepen voor autovervoer moesten worden gebruikt, samen met de andere toeristische voorzieningen om Het Kanaal over te steken. De eerste golf moest binnen drie dagen aan wal zijn. De belangrijkste doelen waren grote gebieden van Zuid-Engeland, bijna tot aan Londen. En, voor het geval u dit nog steeds serieus neemt, de eerste golf moest uit 260.000 man, 30.000 voertuigen en 60.000 paarden bestaan! Toen ze het voorstel van de marine hadden bekeken, zeiden Halder en von Brauchitsch ondubbelzinnig: ‘op basis van de middelen die de marine inzet, kunnen we ons deel van de operatie niet uitvoeren.’

      Op 31 juli riep Hitler zijn leger- en marinecommandanten naar de Berghof, zijn chalet bij Berchtesgaden in de Beierse Alpen. Grootadmiraal Erich Raeder zette eerst de positie van de marine uiteen. De voorbereidingen werden zo snel mogelijk uitgevoerd. De marine zocht bezet Europa af naar geschikte binnenvaartschepen, maar het werk om ze aan te passen aan militair gebruik en het overbrengen naar de Kanaalhavens kon niet voor 15 september gereed zijn. Gezien het feit dat het leger om een breder landingsfront vroeg en met het vooruitzicht op de herfststormen, zou het, volgens Raeder, misschien beter zijn om de invasie voor te bereiden voor mei 1941.

      Hitler werd niet boos om dit voorstel, maar wees erop dat het Engelse leger het volgende jaar veel beter een invasie zou kunnen weerstaan. Hij stelde dat het weer in mei weinig beter zou zijn dan in september.

      Nadat hij het standpunt van de marine naar voren had gebracht, verliet Raeder de vergadering. Hitler zette de bespreking van ‘Zeeleeuw’ met zijn legercommandanten voort. Op een bepaald moment ging hij zo ver dat hij zei, te twijfelen of de operatie ‘technisch uitvoerbaar’ was. Zulke twijfels klonken echter niet door in de Weisung van de volgende dag. Ze werd uitgegeven door het OKW, het opperbevel van de gezamenlijke krijgsmachtonderdelen, waarvan Hitler persoonlijk de leiding had. De voorbereidingen moesten doorgaan en alles zou op 15 september klaar zijn. De Luftwaffe zou intussen een grootscheeps offensief inzetten en Hitler zou, afhankelijk van de resultaten, van de luchtaanvallen, eind augustus een uiteindelijke beslissing nemen over de invasie.

      Het belangrijkste aspect van heel deze discussie op het hoogste niveau was het ontbreken van de commandant van de Luftwaffe. Op de vergadering in de Berghof, waar de bal werd doorgespeeld naar Görings luchtvloten, was zelfs geen vertegenwoordiger van de Luftwaffe aanwezig.

      Zo ontstond Görings zogenaamde Adelaarsaanval (Adlerangriff) uit hetzelfde geknoei, hetzelfde doorschuiven van de zwartepiet waardoor Guderian na Sedan geen verder doel meer had en men hem halt had laten houden terwijl erover werd nagedacht. Het was dezelfde verwarring, met tegenstrijdige orders, waardoor de Duitse pantsertroepen bij Duinkerken tot stilstand waren gebracht. De hoge pieten van de Wehrmacht leerden dat het veilig was om een slag om de arm te houden. ‘Er werd over Zeeleeuw nagedacht,’ zei een grappenmaker van het Duitse opperbevel later, ‘maar er werden nooit plannen gemaakt.’
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      Er bestond geen goede opleiding voor de sterk specialistische amfibie-aanval en er waren geen stafofficieren met voldoende ervaring om er een te ontwerpen. Maar nadat het de directe problemen naar Göring had doorgespeeld begon het leger een aantal energieke invasieoefeningen. Propaganda-eenheden maakten er films van, om die op de dag van de invasie in de bioscopen te kunnen vertonen. De Duitse marine was nog ijveriger en zocht de rivieren en kanalen van Europa af. Ze propte de noordelijke havens vol met binnenschepen uit heel Europa. Talloze mannen met zagen en lasapparaten voorzagen ze allemaal van provisorische loopplanken voor onder vuur liggende, zeezieke paarden. De aken zouden met een snelheid van vijf knopen door sleepboten paarsgewijs over Het Kanaal worden gesleept. Men verwachtte dat de rij aken minstens twintig kilometer lang zou zijn. De bedoeling was om de aken, wanneer ze Engeland naderden, achter elkaar te manoeuvreren, waarbij een aak zonder motor aan een mét motor zou worden vastgemaakt. Gezamenlijk zouden ze op de kust afgaan. Zelfs de schepen voor de eerste aanval (Sturmboote) waren niet gepantserd. Het waren kleine scheepjes, waarvan enkele maar zes infanteristen en twee man bemanning konden vervoeren. Ze waren ontworpen voor het oversteken van rivieren en zodanig aangepast dat ze vanaf mijnenvegers, die ze zo dicht mogelijk bij de Engelse kust zouden brengen, te water konden worden gelaten. Onder de bemanning van de aken waren Nederlanders, Belgen en Fransen die geen enkel belang hadden bij het slagen van de operaties.

      Zelfs wanneer men zo goedwillend is om de aangepaste Duitse aken te vergelijken met wat men later tanklandingsvaartuigen noemde, hadden de Duitsers nog niets dat de vergelijking kon doorstaan met de twee vaartuigen die de geallieerde legers later voor een invasie vanuit zee onmisbaar vonden. Dat was ten eerste het LST (landingsschip voor tanks) dat een zware zee kon doorstaan en toch ondiep genoeg was om tanks direct aan land te zetten. Ten tweede was er de DUKW, een tweeëneenhalftons vrachtwagen met een kap en een schroef. Groepen DUKW’S brachten zeer snel materiaal van een schip naar de kust, waardoor het schip vrijkwam voor een volgende tocht.

      Churchill nam de invasiedreiging niet serieus. Op 10 juli zei hij het oorlogskabinet, geen acht te slaan op operatie-Zeeleeuw.... het zou een zeer gewaagde operatie zijn, bijna een zelfmoordactie,’ zei hij. Men moet de stoutmoedigheid waarmee hij in de zomer van 1940 tanks naar Egypte stuurde in dit licht beschouwen. Het verklaart ook waarom Churchill achter Beaverbrook stond, de nieuwe minister van vliegtuigproduktie, toen die overal personeel vandaan sleepte en gebouwen vorderde om meer jachtvliegtuigen te bouwen en daarmee vertragingen en tekorten veroorzaakte in andere takken van de oorlogsindustrie.

      In dit stadium van de oorlog zou iedere Duitse invasie, over zee of door de lucht, in de pan zijn gehakt. De Engelse experimenten met het in brand zetten van de zee waren vreesaanjagend. Bomber Command trainde zijn squadrons in het geheim in het gebruik van gifgas. Er werd een verhaal verzonnen over het besproeien van de stranden om ongedierte te bestrijden, dat kon worden vrijgegeven als de Duitsers bezwaar maakten tegen deze vorm van oorlogvoering. Officieren van de geneeskundige dienst van de RAF, die bij de gifgaseenheden waren geplaatst, werden gesterkt met overvloedige hoeveelheden ‘veroverde’ champagne.

      Dit alles heeft enkelen aangemoedigd om de stelling te poneren dat er in 1940 geen werkelijk invasiegevaar bestond en de conclusie te trekken dat Fighter Command geen beslissende slag leverde. Deze redenering lijkt mooi. Wanneer de Luftwaffe Fighter Command had uitgeschakeld, zouden haar bommenwerpers alle andere gevaren één voor één hebben uitgeschakeld, vanaf Whitehall tot aan de eenheden van de Home Fleet. Wanneer Duitsland het luchtruim had beheerst zouden er geen onoverkomelijke problemen zijn geweest voor een invasie over zee of door de lucht.

      

      De theorieën van Douhet

      Zoals veel hooggeplaatste luchtvaartmensen en bommenwerperbouwers onderschreef Göring de theorieën van luchtmachtgeneraal Douhet, een Italiaan die meende dat de landmacht en de marine het best konden worden ingezet als verdediging, terwijl bommenwerpervloten de vijand versloegen. Vlak voor hij in 1930 stierf, publiceerde generaal Douhet een futuristisch verhaal onder de titel De oorlog van 19 .. Vaak geciteerd maar zelden gelezen, hadden Douhets woorden echter zo’n ingrijpende invloed op het opperbevel van de Duitsers en dat van de RAF dat het de moeite waard is ze aan een nader onderzoek te onderwerpen. Schrijvend op de documentaire manier van H.G. Wells beschreef Douhet hoe een ‘Onafhankelijke Duitse Luchtmacht’ grote luchtslagen leverde tegen Belgische en Franse luchtmachteenheden. ‘Er viel niet aan te twijfelen dat het de bedoeling van de vijand was om de mobilisatie en concentratie van de geallieerde legers zo moeilijk mogelijk te maken,’ stond er in Douhets fantasierijke verhaal. De geallieerden reageerden met ‘nachtbombardementsbrigades’ die Duitse steden aanvielen met explosieven, brandbommen en gifgas. Douhets verhaal vertelt verder hoe de Onafhankelijke Duitse Luchtmacht pamfletten uitstrooit waarin de bewoners van Namen, Soissons, Chalons en Troyes wordt gezegd dat hun steden vernietigd zullen worden, tenzij ze zich inzetten voor het sluiten van een vrede. Het verhaal eindigt ermee dat deze steden inderdaad vernietigd worden en dat de regeringen proberen vrede te sluiten. De basis van de theorieën van Douhet wordt gevormd door de druk die de gebombardeerde burgers op hun eigen regeringen zouden uitoefenen. Aan het eind van het verhaal schrijft hij:

    


    
      Onder de indruk van de verschrikkelijke gevolgen van de bombardementen en van het beeld van vijandelijke vliegtuigen die vrij en zonder verzet in hun eigen luchtruim vliegen, moesten ze zich - hoewel ze de wrede methoden van de vijand vervloekten - wel verbitterd voelen over hun eigen luchtvaartautoriteiten, die niet voldoende beschermende maatregelen hadden genomen voor het geval zich een dergelijke situatie zou voordoen.

    


    
      Douhet geloofde dat ieder land dat een groot deel van zijn luchtmacht inzette voor de luchtverdediging het risico liep om te worden veroverd door een land dat alles besteedde aan bommenwerpervloten. Met volledig voorbijzien aan alle voordelen die de verdediging heeft, in welke vorm van oorlogvoering ook, concludeerde Douhet zonder aarzelen dat ‘niemand zijn eigen luchtruim kan beheersen wanneer hij dat van zijn tegenstander niet beheerst’.

      De luchtoorlog in de Eerste Wereldoorlog had al aangetoond dat dit onzin was, maar Douhet leverde een overvloed van citaten voor ambitieuze theoretici op het gebied van bommenwerpers. In Duitsland, Frankrijk, Engeland en de Verenigde Staten hadden dergelijke mensen al lang vastgesteld dat het belang van een luchtmacht (en haar commandanten) beoordeeld zou worden naar de schade die de vijand werd toegebracht. Douhet was belangrijk omdat hij de illusies over de effectiviteit van de bommenwerpers versterkte en de invloed van de jachtvlieger nog verder beperkte.

      Hoewel hij zelf jachtvlieger was geweest, kon Hermann Göring Douhets ideeën gemakkelijk aanvaarden. Hij had weinig sympathie voor het complex van technische voorzieningen die de luchtoorlog van ongeregelde gevechten had veranderd in harde wetenschap. Zoals zovelen van zijn tijdgenoten vond hij het gemakkelijk om het te houden op von Richthofens simplistische uitspraak dat het neerschieten van vijandelijke vliegtuigen ‘het enige belangrijke’ was, en ‘de rest nonsens’. En Görings Luftwaffe was gericht op de aanval, ontworpen voor een nauwe samenwerking met de oprukkende Duitse legers. Ze had geen lange-afstandsbommenwerpers maar, zo stelden de leiders, wat gaf dat als de invasies zoveel succes hadden dat je met middellange-afstandsvliegtuigen sprongsgewijs voort kon gaan vanaf iedere nieuwe groep veroverde vliegvelden? Het leek een zinnige veronderstelling.

      Er waren in 1940 al enkele mensen die stelden dat Göring Douhets gelijk bewezen had. De capitulatie van Polen en die van Nederland waren snel gevolgd op de bombardementen van respectievelijk Warschau en Rotterdam. Zelfs sceptici begonnen te geloven dat hier sprake was van oorzaak en gevolg. In ieder geval leek het Göring een troefkaart in handen te spelen. Wanneer zijn hele programma van luchtaanvallen tegen het zuiden van Engeland mislukte, hoefde hij alleen maar zijn hele aanval te verplaatsen naar Londen zelf en de Britse regering zou over vrede willen onderhandelen. Douhet had het zo gezegd en de geschiedenis bewees de juistheid ervan.

      Tot Görings ongeluk waren er in Engeland enkele jonge vliegers die Douhet nooit hadden gelezen, en een oudere ongelovige, Dowding genaamd.


    


  


  
    
      

    


    

    

    

    


    
      

    


    
      DEEL TWEE

      

      Air Chief Marshal Sir Hugh Dowding,

      opperbevelhebber van Fighter Command

    


    
      

    


  


  
    
      

    


    
      ‘Een moeilijk man, een eigenwijs man, een zeer vastberaden man en een man die meer dan enig ander verstand had van alle aspecten van luchtoorlogvoering’.

      

      Generaal Sir Frederick Pile G.C.B., D.S.O., M.C. (opperbevelhebber van Anti-Aircraft Command 1939-1945) over Dowding

      

      Men kan zich moeilijk iemand voorstellen die minder op Hermann Göring leek dan Hugh Dowding. In 1914, toen hij al 32 jaar was, haalde hij zijn vliegbrevet. Zijn vader hoorde ervan en verbood hem het vliegen, omdat het te gevaarlijk was. Hugh Dowding gehoorzaamde zijn vader.

      Zijn beide ouders kwamen uit het soort betere middenstandsfamilies dat hogere functionarissen voortbrengt voor de Kerk, India en de krijgsmacht. Zijn vader, een vriendelijk en gewetensvol man, had in Schotland met succes een lagere school gesticht. Er waren vier kinderen, drie jongens en een meisje.

      Als oudste kind van het hoofd van de school werd van Hugh Dowding verwacht dat hij het voorbeeld gaf op het gebied van plichtsbetrachting, manieren, vaderlandsliefde en ijver. Net als zijn vader ging hij naar Winchester, een particuliere school die erom bekend stond dat er ondoorgrondelijke intellectuelen vandaan kwamen. Dowdings latere loopbaan veranderde weinig aan deze reputatie.

      Op Winchester kwam hij erachter dat hij, door de legeropleiding te volgen, Griekse werkwoorden kon vermijden. Later zei Dowding dat hij liever in het leger ging dan Grieks leerde, maar in 1899, toen hij op de Royal Military Academy kwam, stonden de roodgejaste soldaten van koningin Victoria juist op het punt om in Zuid-Afrika tegen de Boeren te gaan vechten. Na jarenlang bijna algemeen minachtend te hebben gestaan tegenover militairen en militaire zaken, kregen de Engelsen een klap van de molen der vaderlandsliefde.

      Om de crisis het hoofd te bieden verkortte het leger de opleiding van zijn Royal Academy tot één jaar. Dowdings familie had het inkomen kunnen leveren dat haar zoon in een respectabel regiment nodig zou hebben. Maar in plaats daarvan ging Dowding naar Woolwich. Hij haalde echter niet de vereiste examenresultaten voor een officierspost bij de Royal Engineers. Hij moest het doen met de artillerie. Tweede luitenant Dowding van de Garrison Artillery maakte promotie maar vocht nooit tegen de Boeren. In plaats daarvan diende hij in Gibraltar, Hong Kong en bij de Mountain Artillery in India.

      Toen hij in Engeland terugkwam, was de wereld ingrijpend veranderd. De gebroeders Wright hadden hun vliegtuig gebouwd en een Fransman, Blériot, was over Het Kanaal gevlogen. Dowding voelde zich aangetrokken tot de gedachte te leren vliegen, precies zoals polo en skiën hem aantrokken. Door erg vroeg op te staan kon hij iedere ochtend vlieglessen volgen op Brookland, voor hij naar het Camberley Staff College ging. Het jaar daarvoor was het Royal Flying Corps (RFC) gevormd. Iedereen die kon vliegen en daar werd toegelaten, kon de kosten van zijn vliegopleiding vergoed krijgen. Dowding haalde de vliegschool over, hem krediet te geven tot hij de vergoeding kreeg. Via deze ‘vlieg nu, betaal later’-regeling kon Dowding het zich veroorloven om zijn Royal Aero Club-brevet te halen. De school wees een mecanicien aan om hem les te geven en na een totaal van één uur en veertig minuten vliegen kreeg hij zijn papiertje.

      Na nog eens drie maanden opleiding op de Central Flying School in Upavon kreeg Dowding zijn ‘vleugels’. Tot op dat moment had hij vliegen als sport gezien of, op zijn best, als een steuntje bij zijn carrière in het leger. Maar zijn korte periode bij de mensen van het Royal Flying Corps, toen nog een onderdeel van de landmacht, bracht hem op de gedachte dat hij misschien wel bij hen wilde blijven. Zijn vaders verbod stelde de zaak alleen maar uit. Het was 1914. Binnen een paar maanden nadat hij het brevet van het Royal Flying Corps had gehaald, brak de oorlog met Duitsland uit. Omdat hij vlieger was, moest Dowding bij het RFC.

      Dowding ging naar Frankrijk. In 1915 werd hij squadroncommandant. Hij was aanzienlijk ouder dan de gemiddelde oorlogsvlieger, tien jaar ouder dan von Richthofen bijvoorbeeld, en toen het RFC zich uitbreidde en Royal Air Force (RAF) werd, maakte hij door zijn militaire achtergrond snel promotie. Toen de oorlog was afgelopen, was Dowding brigadegeneraal. Vele sporten lager op de hiërarchieke ladder stonden drie jonge squadroncommandanten. Ze zouden alle drie bijna een kwart eeuw later hoofdrollen spelen in de Slag om Engeland.

      Leigh-Mallory voerde het bevel over een grondsteun-squadron. In vredestijd zou het deze specialisatie voortzetten. Later zou Leigh-Mallory Dowdings felste criticus worden. Hij was tien jaar jonger dan Dowding. Hij had, voor hij soldaat en in 1916 luchtmachtman werd, in Cambridge zijn doctoraat in de geschiedenis gehaald. Trafford Leigh-Mallory was een gedrongen figuur met zware kaken en een kleine, zorgvuldig bijgehouden snor.

      Major K. R. Park, M.C. met balk, D.F.C., was een verbazingwekkende Nieuwzeelander die in Gallipoli had gevochten, gewond was geraakt aan de Somme en toen, omdat hij zijn medische papieren verloor, overgeplaatst was naar de luchtmacht en twintig Duitse vliegtuigen had neergehaald. Keith Park was een populair man met veel overredingskracht. Hij had in 1918 een dreigende muiterij onderdrukt door de luchtmachtmensen bijeen te roepen en met monotone stem zo lang tegen hen over uiteenlopende zaken te praten dat hun opstandigheid door vermoeidheid werd gedoofd.

      Als derde was er Major W. Sholto-Douglas, D.S.O., M.C., een jachtvlieger met vijf overwinningen op zijn naam. Dowding kreeg van het ministerie van Luchtvaart opdracht om Sholto-Douglas voor de krijgsraad te brengen voor iets dat in geen enkel opzicht zijn fout was - een voorbeeld van de naoorlogse Angst van het ministerie. Ondanks een nogal delicate situatie tussen Dowding en het Air Ministry betreffende zijn eigen aanblijven bij de RAF, weigerde Dowding om actie te ondernemen. Het zag ernaar uit dat Sholto-Douglas hem hiervoor op gepaste wijze dankbaar was. Dowding was een raadselachtige man. Doordat hij er niet in slaagde intieme vrienden te maken, zou hij dat waarschijnlijk ook blijven. Het is moeilijk om kwesties bij te leggen met een man die zijn pet opzette voor hij het bureau naast het zijne binnenstapte, met een skikampioen die zelden een seizoen op de hellingen miste en ten slotte voorzitter van de Ski Club of Great Britain werd. Er waren verschillende Dowdings: Dowding de goede bestuurder, Dowding de ongeduldige technicus, Dowding de oprechte en hoffelijke en Dowding die door het ministerie van Luchtvaart werd gevreesd. Als Dowding een raadsel blijft, dan kan er weinig twijfel over bestaan dat dit precies was wat hij wilde.

      Hij was toch al een matig en toegewijd man, maar zijn sociale leven eindigde volledig na de tragische dood van zijn vrouw na twee huwelijksjaren. Hij bleef achter met de zorg voor zijn zoontje. Teruggetrokken en bespiegelend wijdde Dowding zich nu volledig aan zijn werk. Sommigen zagen deze houding voor ambitie aan.

      Aan het begin van de jaren dertig werd Dowding lid van de materieel- en onderzoeksraad van de luchtmacht. Eén van zijn eerste uitspraken was dat hout niet langer het belangrijkste materiaal moest vormen, waarvan gevechtsvliegtuigen werden gebouwd. Tijdens Dowdings periode in deze belangrijke baan ging de RAF van tweedekker jagers over op metalen eendekkers. Dat ging niet zonder sterke tegenstand van de tweedekkerlobby. In 1935 vloog de eerste Hurricane; het prototype van de Spitfire kwam een paar maanden later.

      Op gezag van Dowding demonstreerde Watson-Watt hoe een vliegtuig een radiogolf kon weerkaatsen (in dit geval een BBC-programma voor het buitenland). Men zag hoe een lichtje ter grootte van een speldeknop op een kathodestraal-oscillograaf een groen lijntje werd. Het was het eerste begin van de radar.

      Doortastend nam Dowding aan dat radar de toekomst had en hij ging verder met plannen voor een vluchtleidingssysteem en gevechtstechnieken, gebaseerd op deze veronderstelling. Tot de radar klaar was, zonden de jagers radiosignalen als echo uit, zodat de positie kon worden vastgelegd. Omdat de oorspronkelijke (tien meter) radar geen laagvliegende toestellen kon opsporen, nam Dowding de ingewikkelder anderhalve meter radar van de marine, die was ontworpen om schepen op te sporen. Deze installaties hadden draaiende antennes om de hele horizon af te tasten. Aangepast voor het opsporen van laagvliegende toestellen vormden deze apparaten de lage-radarketen, Chain Home Low (CHL). In 1940 besteedde Dowding een groot deel van zijn tijd aan de ontwikkeling van radarapparatuur die in nachtjagers kon worden ingebouwd.

      In 1936, toen de uitbreiding van Görings luchtmacht steeds duidelijker werd, besloot de RAF tot een reorganisatie in gespecialiseerde commando’s, de Commands. Alle Engelse bommenwerpers zouden onder Bomber Command komen, eenheden voor verkenning boven zee werden georganiseerd in Coastal Command en de opleiding viel onder Training Command.

      In maart 1936, toen het prototype van de Spitfire voor het eerst de lucht in ging en de radar, aan welks wieg hij had gestaan, grote vooruitgang boekte, beëindigde Dowding zijn baan bij de materieel- en onderzoeksraad. Met een bondigheid die men gewoonlijk alleen in verhalen aantreft, werd hij nu aangewezen om deze wapens voor te bereiden en er oorlog mee te voeren.

      Deze benoeming tot opperbevelhebber van Fighter Command had hij niet aan vrienden bij het ministerie van Luchtvaart te danken. Integendeel, er waren plannen opgezet om te verhinderen dat Dowding zou worden benoemd tot chef van de luchtmachtstaf, wat hem al beloofd was.

      In juli 1936 bracht Dowding zijn eerste bezoek aan Bentley Priory, het hoofdkwartier van het nieuw opgezette Fighter Command. Bentley Priory was een oud gotisch huis op een heuvel in het uiterste noordwesten van Londen. Het was ooit een meisjesschool geweest. Het was typerend voor deze eigenaardige man dat hij, in plaats van de ceremonie te organiseren die gewoonlijk plaatsvond, om negen uur ’s morgens onaangekondigd en alleen aankwam. De wacht deed er zeer lang over voor hij hem de poort binnenliet, maar na inspectie van zijn papieren werd hij overgegeven aan de hoogste in rang, een sergeant van de ziekenboeg. De twee mannen liepen over het terrein en daarna door de lege kamers. Dowding koos een kamer met uitzicht op het zuiden, vroeg de sergeant om zijn naam op de deur te zetten, bedankte hem en vertrok.

      Dowding was toen 54, een lange, magere, enigszins broos ogende weduwnaar. Hij ging met zijn zuster in een huis langs de weg naar zijn kantoor wonen, niet ver ervandaan. Dowdings zoon bereidde zich voor om naar het RAF College in Cranwell te gaan. Hij studeerde daar in 1939 af en kwam onder bevel van zijn vader als vlieger op een Spitfire, net op tijd voor de Slag om Engeland.

      Intussen wachtte de enorme taak van het reorganiseren van de verdediging van Groot-Brittannië door gevechtsvliegtuigen. Als Senior Air Staf Officer (SASO) werkte een man met Dowding samen die op het gebied van jachtvliegtuigen misschien wel de beste expert van de RAF was. Keith Park, 44 jaar en Air Commodore, was na zijn succes als luchtheld in de Eerste Wereldoorlog naar de stafopleiding gegaan en had korte tijd een jagerbasis gecommandeerd. Park was een lange, keurige Nieuwzeelander van Schotse afkomst. Hij had een mager gezicht met een militaire snor en de verende pas en zelfverzekerde manier van optreden van een hoge bankemployé. Hij hield van vliegen en liet nooit een kans voorbijgaan om zijn ‘eigen’ Hurricane te gebruiken. Tijdens de evacuatie van Duinkerken, waarbij Park speciaal verantwoordelijk was voor de luchtdekking, had hij meer dan honderd vlieguren gemaakt, om te zien wat er met zijn mensen gebeurde. Een jachtvlieger die hem voor de oorlog op Tangmere meemaakte, herinnert zich hem als een strenge man die nooit een onvertogen woord gebruikte. Men herinnert zich ook de merkwaardige gewoonte van Park om, wanneer hij in zijn jager vloog, over zijn vlieghelm een stalen helm te dragen.

      Trafford Leigh-Mallory was commandant van 12 Group, één van de grote gebieden waarin Groot-Brittannië was verdeeld binnen het nieuwe Fighter Command-systeem. Leigh-Mallory’s groep bestreek Midden- Engeland, een vitaal gebied voor de verdediging, maar niet zo vitaal als 11 Group, die Zuidoost-Engeland en Londen bestreek, een gebied dat ongetwijfeld het spits van een vijandelijke aanval zou moeten afbijten. 11 Group telde het grootste aantal jagersquadrons.

      In het voorjaar van 1940, toen de oorlog op gang begon te komen, wisselde Dowding van groepscommandanten. Volgens velen lag het voor de hand dat Leigh-Mallory, die sinds 1937 commandant van 12 Group was, de eerste keus zou zijn als commandant van de belangrijker 11 Group. Maar Dowding benoemde in zijn plaats zijn SASO, Keith Park, op deze post. Als Leigh-Mallory zich gepasseerd voelde, valt dat te begrijpen.

      De splitsing van het materieel van de RAF over gespecialiseerde Commands was deels een reactie op de politieke atmosfeer die Hitlers agressieve toespraken hadden opgeroepen. In de hoogste regionen van de RAF bleef men ervan overtuigd dat Bomber Command de sleutel tot de overwinning vormde. Na München echter werd, wegens ontoereikendheid van de verdediging, enige prioriteit gegeven aan Fighter Command.

      Door de crisis van München werd Dowding belangrijker dan het Air Ministry had voorzien. Hij was opperbevelhebber van een commando dat niet alleen de jagersquadrons omvatte, maar ook het gevechtsleidings-verbindingsnet, de ballonversperringen (stalen kabels die van luchtversperringsballonnen naar beneden hingen om laagvliegende aanvallers tegen te houden) en luchtdoelgeschut. Hoewel deze laatste taken formeel onder de landmacht vielen, werden Dowdings voorstellen nooit in de wind geslagen. Nu drong hij erop aan om geld te besteden aan het waarnemerskorps, Observer Corps (vrijwillige luchtwaarnemers die de vliegtuigbewegingen boven heel Groot-Brittannië meldden). Hij vroeg ook om gevechtsleidingscentra op alle niveaus van Fighter Command en voor alle seizoenen bruikbare startbanen op de jagervliegvelden.

      In het jaar van de München-crisis kreeg Dowding de eerste reeks brieven waarin zijn dienstverband met de RAF werd beëindigd en daarna, op het laatste moment, werd verlengd. Nog steeds wordt betwist in welke mate deze brieven het gevolg waren van wanorde en gebrek aan efficiëntie en in welke mate ze het werk waren van wrede en boosaardige rivalen. Natuurlijk was het zo dat het Dowding, een droge oude weduwnaar, aan iedere charme ontbrak en dat hij geen enkele poging deed om zich diplomatiek op te stellen tegenover degenen die zijn beslissingen ter discussie stelden. In zijn optreden tegenover hogere officieren spreidde Dowding een ouderwetse correctheid ten toon. Ze stonden in rang en dienstjaren allemaal onder hem en velen waren ooit zijn ondergeschikte geweest. Dat maakte hun werk niet gemakkelijker. Maar een man als Dowding kon nooit de jaren van onzekerheid verdiend hebben die de ontslagen en het weer aannemen veroorzaakten, evenmin als het bitse ontslag waarbij hem werd aangezegd binnen 24 uur zijn kantoor te ontruimen.

      Maar volmaakt was Dowding niet. Hij leverde te vaak zure commentaren op momenten dat een vriendelijk advies dezelfde, of betere resultaten zou hebben opgeleverd. Onder Dowding werd de RAF opgescheept met de kolossale Fairey Battle bommenwerpers en de Defiant jagers die volledig ontoereikend waren tegen de Luftwaffe. Dowding was ook de verantwoordelijke officier toen het R. 101-luchtschip zijn noodlot tegemoetvloog. Dowding wees te snel adviezen van zijn specialisten af. Hij leverde geen kritiek op degenen die hem vertelden dat zelfdichtende brandstoftanks te zwaar waren voor jagers (ze toonden hem de berekeningen voor brandstoftanks die bestand waren tegen neerstorten).

      Dowding was onverschillig voor de studeerkamerpolitiek van hoge ambtenaren, ongeduldig en grof tegen mensen die zijn gedachten niet begrepen. Toen hij op een vergadering van het ministerie van Luchtvaart zei dat hij kogelvrij glas wilde voor de Hurricanes en Spitfires, lachte iedereen. ‘Als gangsters in Chicago kogelvrij glas in hun auto’s kunnen hebben, zie ik geen enkele reden waarom mijn vliegers dat ook niet kunnen krijgen,’ zei hij, geïrriteerd door het gelach. Hij delegeerde gemakkelijk en bemoeide zich zelden met ondergeschikten die hij vertrouwde. Het was niet onredelijk, maar wel onrealistisch, dat hij dezelfde behandeling verwachtte van de mensen op het ministerie.

      Hoewel Dowdings zorg voor de gevechtsvliegers centraal stond bij iedere beslissing die hij nam, ontmoette of sprak hij hen zelden. Hij meende dat de aanwezigheid van de opperbevelhebber alleen maar een extra belasting voor hen zou vormen. Maar het is een aantrekkelijk onderdeel van het karakter van deze gereserveerde man dat zijn trouwste supporters zich bevonden onder de laagste ondergeschikten die op zijn hoofdkwartier werkten, onder wie zijn persoonlijke assistenten en de staf van zijn bureau. Dowding had genoeg mensenkennis om een order uit te vaardigen dat de commandanten van zijn jagersquadrons na hun zesentwintigste dat werk niet meer mochten doen. Evenzo was het logisch dat zijn gevechtsvliegers gemakkelijker orders aannamen van vluchtleiders die ervaren jachtvliegers waren, en velen waren dat dan ook. Zijn kille logica kwam tot uitdrukking in de order dat Duitse bemanningen die boven Engeland naar beneden kwamen vermoedelijk krijgsgevangenen waren, en dat er daarom niet op hen geschoten moest worden, terwijl vliegers van de RAF potentiële combattanten waren en daarom een vrij doelwit vormden voor Duitse kogels. Wat Dowding niet begreep is, dat hoewel mensen logica totterdood kunnen respecteren, maar weinigen er zoveel respect voor hebben dat ze hun fouten toegeven.

      Kapitein Lidell-Hart, wiens theorieën op het gebied van de militaire strategie vaak in sociale termen worden uiteengezet, besprak hoe belangrijk het was om de tegenstander de ruimte te laten om zich terug te trekken. Dowding liet geen ruimte. Misschien verzette zijn ethiek zich tegen een dergelijke slechte vorm van ‘redeneren’. Maar slecht of niet, hij stelde zich tegenover Churchill zodanig op dat deze een vijand van hem werd en op die manier moest hij diens hulp ontberen op een tijdstip, dat hij daar zeer verlegen om zat. De vrijheid die Dowding zijn gezagvoerders liet en het hoge moreel van zijn piloten vormden de twee grootste bijdragen aan de overwinning. Ironisch genoeg waren het ook deze zelfde twee factoren die Dowdings val veroorzaakten.

      

      De vliegeropleiding

      Het zou onjuist zijn te stellen dat de Slag om Engeland beslist werd door de vliegeropleiding. Maar ver bezijden de waarheid zou het toch niet zijn. Precies zoals de geheel metalen eendekker uit het niets moest worden ontworpen, leek de nieuwe soort jachtvliegers op geen enkele andere.

      Eén van de grootste tegenslagen die de RAF voor de oorlog te verwerken kreeg was de herhaalde weigering van Mackenzie King, de Canadese premier, om, vanaf 1935, zelfs maar te praten over het Empire Air Training Scheme, een vliegeropleiding voor het hele Gemenebest. Door de Britse regering zelfs niet de gelegenheid te geven om haar voorstellen in te dienen, kon hij later beweren dat hem nooit een voorstel had bereikt over een opleiding in vredestijd. Australië en Nieuw-Zeeland hadden enthousiast gereageerd, maar in oorlogstijd zouden deze verafgelegen opleidingen niet zo nuttig zijn als de relatief nabije Canadese. Zuid-Afrika en Rhodesië wilden wel helpen, maar pas tijdens de oorlog kwamen bij genoemde opleidingen anderen dan landgenoten binnen.

      Vandaar dat de Engelse regering in 1936 de oprichting aankondigde van de RAF Volunteer Reserve (VR), een vrijwilligerskorps. Dit gaf burgers tussen de 18 en de 25 de gelegenheid om op kosten van de belastingbetaler te leren vliegen. Deze vrijetijdsvliegers werden sergeant. De vlieglessen in het weekend werden op plaatselijke scholen gegeven (de RAF betaalde het lesgeld) en er waren verplichte avondcursussen in wapenkennis, codes en navigatie.

      Er werden universiteitssquadrons gevormd voor de parttime opleiding van studenten-vrijwilligers. Een andere bron van vrijetijdsbemanningen vormden de luchtmacht-hulptroepen, de Auxiliairy Air Force (AAF). Die begonnen in 1926 met vier squadrons en telden in 1939 twintig squadrons uit verschillende districten, waarvan ze de namen droegen. Er was het 601 (County of London) Squadron, 610 (County of Chester) Squadron, uit Yorkshire 609 (West Riding) Squadron, enzovoort. In augustus zat een kwart van het potentieel aan RAF-gevechtsvliegers in de AAF, hoewel er ter vervanging van verliezen velen uit de VR en uit de RAF zelf bij waren gekomen.

      In theorie verhield de AAF zich tot de RAF als het Territorial Army tot de Britse landmacht. Deze squadrons waren in hoofdzaak lokale eenheden met regionale steun. Maar er was geen enkel regiment van de territoriale troepen dat felgekleurde sjaals droeg of zijn jacks met rode zijde voerde, zoals zoveel vliegers van de AAF deden, die overigens uitsluitend officieren waren. En geen enkel regiment van de Territorials had een reputatie die opkon tegen die van het ‘miljonairssquadron’ dat tijdens de Slag een sterke reputatie zou vestigen. Bij het uitbreken van de oorlog maakten de ‘miljonairs’ zich zorgen over de benzinerantsoenering en de gevolgen daarvan voor het particuliere vervoer. Een officier kreeg opdracht benzine te kopen. Toen hij terugkwam had hij een heel benzinestation gekocht, maar vertelde dat de pompen halfleeg waren. Deze toestand verbeterde toen een andere vlieger zich herinnerde dat hij directeur van de Shell was. Zijn secretaresse zorgde voor een leverantie.

      Er was meer dan één vlieger die minder enthousiast was over de AAF- squadrons. Bekwame RAFVR-vliegers, zoals ‘Ginger’ Lacey, die bij een AAF-squadron was geplaatst, vonden het soms ‘nogal patserige reservaten voor de rijken.’

      ‘Johnnie’ Johnson, een andere grote luchtheld van de RAF, was niet van de overtuiging af te brengen dat hij niet in een AAF-squadron had kunnen komen omdat de officier met wie hij een gesprek had, ontdekte dat hij niet aan vossejacht deed. Bij een ander AAF-squadron werd altijd een ‘sociale test’ afgenomen, waarbij de aspirant-officier een. zondagslunch kreeg en ‘verscheidene glazen sherry’, teneinde te zien ‘of hij andere taal zou gaan spreken dan die van een heer’. Zoals een van hen zei: ‘Auxiliairies zijn heren die proberen officier te zijn, RAF-mensen zijn officieren die proberen heer te zijn en VR’S zijn geen van beiden.’

      Veel rekruten van de AAF hadden, voor ze dienst namen, al ervaring met sportvliegen, maar deze squadrons hadden onderhoudsinstructeurs. Onder hen waren er die de rekruten opleidden tot vrijetijdsonderhoudsman: monteur, hersteller, wapenmaker en dergelijke. ‘Er was geen gebrek aan rekruten,’ zei de commanderend officier (C.O.) van 609 (WestRiding) Squadron, nadat ze drie Avro Tutor-lestoestellen en drie Hawker Harts kregen, ‘de moeilijkheid was om hen te selecteren.’

      Toen de oorlog begon werden de AAF-squadrons in de RAF opgenomen. Het werden full-time-eenheden, elk werd bij een RAF-moedersquadron gevoegd. Veel van de bombardements- en grondsteun-squadrons van de AAF werden, toen halverwege 1939 de Hawker Hurricanes kwamen, gevechtseenheden. De vliegers van de AAF waren meestal goedopgeleide, intelligente jongemannen met een hoog moreel en een uitstekende lichamelijke conditie. Ze pasten zich bijna moeiteloos bij de nieuwe snelle eendekkers aan. Er waren echter vele uren vliegervaring nodig om van deze parttime-vliegers professionals te maken. En voor ze tegenover de in de strijd geharde veteranen van de Duitse luchtvloten kwamen te staan, hadden ze niet zo veel vlieguren. Het was dan ook waar dat veel van de Auxiliairy-vliegers ouder waren dan hun tegenstanders, en ook ouder dan de RAF-vliegers. Van één AAF-squadron waren de vliegers gemiddeld vijf jaar ouder dan die van de RAF met wie ze het vliegveld deelden.

      Dowding maakte zich zorgen over het aantal opgeleide vliegers dat de vliegscholen afleverden. Zelfs toen de oorlog begon werd het aantal mensen dat deze scholen toelieten gebaseerd op regelingen uit vredestijd. Dowding wees alle betrokkenen op de plotselinge stijging van het aantal gesneuvelden in oorlogstijd en aan de lange opleidingstijd die nodig was om een vakkundige gevechtsvlieger af te leveren.

      De basisopleiding tot vlieger duurde een jaar en werd gevolgd door nog een jaar dienst bij een squadron, om vliegervaring op te doen. Hoe lang zou het dus duren om de extra instructeurs te krijgen die nodig waren om het toestromen van gevechtsvliegers te versnellen? Het uitbreken van de oorlog onderstreepte niet alleen het tekort aan geoefende vliegers, maar was er ook de oorzaak van dat jagerssquadrons van de RAF aan de verdedigingstaak werden onttrokken en naar Frankrijk werden gestuurd. Dowding maakte daar bezwaar tegen.

      Het ministerie van Luchtvaart meende Dowdings bezwaren te moeten negeren en was zo direct verantwoordelijk voor het gebrek aan geoefende jachtvliegers tijdens de Slag om Engeland. Meer dan enige andere factor bracht dit de Luftwaffe dicht bij het overwicht in de lucht.

      De oorlog begon, maar niet met de grote luchtaanvallen op Londen en niet met de twee miljoen slachtoffers die de theoretici hadden voorspeld. In werkelijkheid bleef het totaal aantal slachtoffers van luchtaanvallen in Groot-Brittannië in de hele oorlog onder de 300.000, onder wie de helft ‘licht gewonden’. Maar de deskundigen konden niet geloven dat ze ongelijk hadden. Op 3 september 1939 klonk slechts enkele minuten nadat de oorlog was verklaard het luchtalarm. De ‘aanval’ bleek te bestaan uit een klein verbindingsvliegtuig met aan boord de assistent militaire attaché van Frankrijk en een tolk. In de vroege ochtend van de volgende dag was een grappenmaker er de oorzaak van dat de luchtalarmsirenes in het centrum van Londen loeiden, eenvoudig door vanuit Guilford Scotland Yard te bellen met de mededeling dat er zo juist een grote formatie bommenwerpers over hem heen was gevlogen, richting Londen.

      Als er, toen de oorlog begon, iemand van de Britse luchtverdediging geloofde dat het systeem goed werkte, dan zouden de gebeurtenissen van 6 september hem van gedachten hebben moeten doen veranderen. Volgens Dowding begon het allemaal toen er een ‘gevlucht toestel uit Holland’ werd gemeld. Omdat deze vlucht niet was aangekondigd, werden er jagers van de RAF op af gestuurd om het te onderscheppen.

      Net als de antennes van een goedkope transistorradio gaven de radarantennes een krachtig signaal af wanneer ze een rechte hoek met het toestel (of radiostation) maakten. Alleen door elektronische afscherming kon de radar een onderscheid maken tussen toestellen die boven zee vlogen en die, welke achter de antennes zaten. Op 6 september werkte dit systeem volgens Dowding niet en de jagers die van Engelse vliegvelden de lucht in werden gestuurd, verschenen op de schermen als ‘blips’ van boven zee. Er gingen nog meer jagers van de RAF de lucht in, en allemaal leken ze op aanvliegende vijanden.

      Hoe het gevecht begon, is nog steeds onbekend, maar toen de Spitfires uit Hornchurch de Hurricanes uit North Weald tegenkwamen ontstond er een gevecht. Er werden twee Hurricanes neergeschoten. Eén vlieger kwam om het leven.

      Op Dowdings hoofdkwartier werden de bewegingen van de gekleurde fiches gadegeslagen door de Koning, die deze dag gekozen had voor een bezoek. ‘Ik ben bang dat ik een zeer verstrooide gastheer was,’ zei Dowding, die besefte dat er iets verschrikkelijk fout was gegaan.

      Het ‘richtingzoekscherm’ in Canewdon werd nagekeken en bleek perfect te werken. Naderhand bleef Watson-Watt erbij dat alle jagers aan de zeezijde van de antennes hadden gevlogen en dat de radar uitstekend werkte. Het hoe en waarom werd nooit vastgesteld, maar men begon met spoed het radar- en meldingsnetwerk opnieuw te beoordelen. Er werden onmiddellijk elektronische apparaten besteld waarmee toestellen van de RAF zich konden identificeren. Deze IFF-apparaten waren grove en niet perfecte hulpmiddelen, maar in september werden er 500 met de hand in elkaar gezet, zodat ze in de jagers konden worden ingebouwd. En uit het fiasco kwam de instructie voort dat vijandelijke aanvallen bevestigd moesten worden door visuele waarneming van het Observer Corps, voor de jagers eropaf gingen. Zoals we zullen zien, bracht dit voorschrift nieuwe moeilijkheden met zich mee.

      Intussen was de Luftwaffe elders bezig, ze voerde zware bombardementen uit voor het Duitse leger dat Polen binnentrok. Er waren weinig luchtgevechten, omdat de Poolse luchtmacht door de aanvallen op de vliegvelden zo goed als vernietigd was. Terwijl de gevechten doorgingen waren de Britse en Franse regeringen druk bezig om zichzelf ervan te overtuigen dat de Luftwaffe in het westen geen steden zou aanvallen, tenzij ze werd geprovoceerd. Het werd de Engels-Franse luchtmacht verboden om boven Duitse steden iets dodelijkers uit te werpen dan propagandabiljetten. Het Bomber Command van de RAF mocht de Noordzee oversteken, maar alleen om Duitse oorlogsschepen aan te vallen. Toen het dit bij daglicht probeerde, zonder jagerescorte, leed het zware verliezen. Tegen het eind van 1939 verliepen de operaties van Bomber Command desastreus. De aanvallen leverden een verliescijfer op van 9,5 procent (nooit meer, in geen enkel oorlogsjaar, kwamen de verliezen hoger dan zelfs maar de helft hiervan). In plaats van de aanvallen door jagers te laten escorteren, hield men eenvoudig op met de bombardementen bij daglicht, die de basis hadden gevormd voor alle voor de oorlog gemaakte plannen.

      ’s Nachts stelde de RAF zich tevreden met het uitwerpen van pamfletten en er waren maar weinig bemanningsleden die ooit de aangewezen doelen vonden. Als antwoord op het voorstel dat Duitse bossen door brandbommen in brand konden worden gezet, onthulde Sir Kingsley Wood, de Engelse minister van Luchtvaart, het officiële standpunt: ‘Beseft u dat het particulier bezit is? U kunt me hierna wel vragen of ik Essen wil bombarderen.’

      

      Dowding en de kabinetsvergadering van 15 mei

      Op 10 mei trokken pantsertroepen, wie het aan een dergelijk respect voor bezit ontbrak, de grens zonder douaneformaliteiten over. Ze gingen op de Maas af. De grote Blitzkrieg van 1940 was begonnen. De Fransen vroegen de Engelsen om hun zware bommenwerpers tegen de Duitse colonnes in te zetten. Op 15 mei waren de pantsertroepen over de Maas. Tijdens een kabinetsvergadering op die dag werd besloten dat RAF Bomber Command toestemming moest krijgen om aan te vallen.

      Overeenkomstig dezelfde theorieën die zoveel indruk maakten op Göring organiseerde de RAF het grootste luchtbombardement dat de wereld tot dan toe had gezien en liet het nog die zelfde nacht plaatsvinden. De opdracht was niet om de bruggen over de Maas aan te vallen. Ingewikkelde strategische overwegingen en de invloed van Douhet selecteerden doelen in de olie-industrie in het Ruhrgebied. Onder dekking van de duisternis probeerden 100 Whitley-, Hampden- en Wellington-bommenwerpers ze te vinden.

      De Fransen hadden wanhopig naar voren gebracht dat luchtaanvallen op het Ruhrgebied geen invloed zouden hebben op de invasie van Frankrijk door Guderians pantsertroepen. De Fransen hadden volkomen gelijk. In de officiële geschiedschrijving van de RAF wordt toegegeven dat de bommenwerpers ‘geen van hun doelen bereikten. De schade die aan de industrie was toegebracht, was te verwaarlozen’. Verder wordt uiteengezet dat het grootste voordeel dat van deze eerste strategische bombardementen op Duitsland te verwachten viel, de ‘informele uitnodiging aan de Luftwaffe (was) om Londen te bombarderen’. Men hoopte op deze manier het Duitse luchtoffensief van de Franse grondtroepen af te leiden. In hoeverre men op dit motief kwam nadat was gebleken dat de aanval niets meer dan een provocatie was, kan men alleen maar raden.

      Die speciale kabinetsvergadering op 15 mei was even belangrijk als welke dan ook in de geschiedenis van het land. Dowding, die ongerust was geworden door het aantal van zijn kostbare Hurricanes dat naar Frankrijk werd gestuurd om daar te vechten, had toestemming gevraagd om het kabinet toe te spreken. Tot zijn verbazing werd hij uitgenodigd.

      Het is belangrijk om de aard van Dowdings bezwaar te bepalen. Zijn opvoeding, opleiding en karakter weerhielden hem van commentaar op de strategische wenselijkheid van het verplaatsen van jagers naar Frankrijk. Een dergelijk besluit zou, terecht, op advies van het Air Ministry door het kabinet moeten worden genomen. Omdat het ministerie al zo lang geleden had besloten dat er 52 squadrons nodig zouden zijn om Groot- Brittannië te verdedigen, redeneerde Dowding, dat jagers die naar Frankrijk werden gestuurd als overzeese strijdkrachten moesten worden afgeschreven en gescheiden van de territoriale verdediging moesten worden gezien. Daarna moest de sterkte in Engeland weer worden opgevoerd tot 52 squadrons.

      Technisch gesproken verdedigde Dowding zijn standpunt nooit tegenover het kabinet, en voor de volledig nieuwe informatie die licht werpt op dit geheimzinnige voorval ben ik dank verschuldigd aan professor A.J.P. Taylor, die zo goed was mij zijn onderzoekmateriaal ter hand te stellen. Dowding verdedigde zijn standpunt tegenover Churchill, Sinclair (de nieuwe minister van Luchtvaart), Beaverbrook (de pasbenoemde minister van vliegtuigproduktie) en Sir Cyrill Newall (chef van de luchtmachtstaf). Hij zei hun dat zijn 52 squadrons al waren gereduceerd tot 36 en dat er, bij het huidige tempo waarin de Hurricanes in Frankrijk werden neergeschoten, binnen twee weken geen enkel meer over zou zijn. Hij liet een grafiek zien om deze mening te staven en legde die Churchill voor.

      Dowding woonde ook de daaropvolgende kabinetsvergadering bij; het was niet ongebruikelijk dat de zaal vol mensen zat, ondanks de kleine permanente bezetting. Dowding sprak echter het kabinet niet toe, en evenmin was er iemand die naar zijn verzoek verwees. Na de kabinetsvergadering beweerde Sir Cyrill Newall dat Sinclair de zaak ter tafel had moeten brengen, maar toen was het te laat. Er werd opdracht gegeven om nog vier jagersquadrons naar Frankrijk te sturen.

      Dowding ging terug naar het hoofdkwartier van Fighter Command en beschreef de situatie - precies zoals hij haar aan Churchill had voorgelegd - in een officiële brief aan de staatssecretaris voor luchtvaart. Het bleek, zoals we zullen zien, een goede voorzorgsmaatregel te zijn.

      De volgende dag, op 16 mei, vloog Churchill naar Parijs, waar hij Reynauds pleidooi voor nog meer RAF-jagers aanhoorde; deze vliegtuigen moesten de stroom Duitsers stuiten. Churchill telefoneerde naar Londen (waarbij hij twee Hindoestaans sprekende officieren gebruikte ter wille van de geheimhouding) en vroeg het kabinet om ermee in te stemmen dat er nog zes squadrons naar Frankrijk werden gestuurd (behalve de vier die Dowding de dag ervoor al ontnomen waren). Het kabinet vergaderde die avond laat om dit te overwegen. Zonder Churchills overheersende aanwezigheid aarzelde men. De onbekwame Sinclair had genoeg moed verzameld om Dowdings standpunt naar voren te brengen. Sir Cyrill Newall voegde daaraan toe dat het gebrek aan geschikte Franse vliegtuigen nog een factor was. (Men moet bedenken dat de Hurricanes een uitgebreide groep mensen en een aanzienlijke hoeveelheid uitrusting en reserveonderdelen nodig hadden om vanuit Frankrijk te kunnen opereren - en in Frankrijk heerste nu de chaos). Newall wees op ‘de cijfers die Air Chief Marshal Dowding ons gisteren heeft voorgelegd’, waarmee hij niet de kabinetsvergadering maar de bijeenkomst daarvoor bedoelde. Het kabinet durfde niet tegen Churchill in te gaan, maar besloot tot een compromis. Men werd het erover eens dat er nog eens zes squadrons Hurricanes vanaf Franse vliegvelden konden opereren, mits ze iedere avond naar bases in Engeland terugkeerden.

      In twee dagen tijd was Dowding nog eens tien jagersquadrons kwijtgeraakt. Hij was nu teruggevallen tot op de helft van de sterkte die als een gevaarlijk minimum werd beschouwd. De verbitterde beschuldigingen van de Franse opperbevelhebbers (dat Churchill het bondgenootschap verried door Frankrijk RAF-jagers te onthouden) moeten in de context van deze gebeurtenissen worden bezien.
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      Churchill was ongetwijfeld zeer geroerd door de smeekbeden van de Franse politici en door de grote en plotselinge tragedie die Frankrijk doormaakte. In hoeverre hij zich weer wilde doen gelden als leider van het oorlogskabinet, of dat hij plotseling een hekel kreeg aan Dowding - zoals aan bepaalde andere militaire commandanten - of welke andere motieven hij had, blijft onbekend. Churchills memoires vergroten het raadsel alleen nog maar. Hij maakt geen melding van Dowdings aanwezigheid op Downing Street 10 en vermeldt geen enkele dringende waarschuwing. Integendeel, Churchill schreef: ‘Air Chief Marshall Dowding, leider van het Fighter Command van de metropool, had tegenover mij verklaard dat hij met vijfentwintig squadrons jagers het eiland tegen de hele Duitse luchtmacht kon verdedigen, maar dat hij met minder overmeesterd zou worden.’

      Dit was onzin. Er waren getuigen, er was de grafiek van de vele verliezen aan Hurricanes en er was de brief die Dowding - altijd de politici wantrouwend - onmiddellijk na de vergadering schreef. Zonder deze brief zou de geschiedschrijving misschien weer een voorbeeld hebben vastgelegd van een politicus die slecht werd geadviseerd door zijn deskundigen. Dowdings angst voor het naar Frankrijk sturen van jagers bleek gegrond. Toen de uiteindelijke cijfers binnenkwamen, waren de verliezen onder de 261 Hurricanes die naar Frankrijk waren gestuurd om het Britse leger te steunen, ernstig. Er keerden er maar 66 in Engeland terug.

      Met de Duitse bases tegenover de Britse kust van Noordwest-Frankrijk tot Zuid-Noorwegen stelde Dowding zijn jagers op om de onvermijdelijke aanval het hoofd te bieden.

      Militaire deskundigen konden nog steeds niet geloven dat het Panzerkorps Reinhardt zijn tanks in Frankrijk vijfenzestig kilometer per dag verplaatst had. Nu begon er een slag waarbij de eenheden zich met snelheden van 480 kilometer per uur zouden verplaatsen.

      Om dergelijke slagen te kunnen leveren had Dowding Groot-Brittannië verdeeld in Fighter Groups. Iedere groep had een commandant en een staf die aan een grote gevechtsleidingstafel werkten waarover meisjes, gebruik makend van croupierharken, gekleurde fiches verplaatsten.

      Afhankelijk van het veldheerstalent van deze commandanten en de staf van hun vluchtleidingskamer, de Ops Room, zouden de slagen worden gewonnen of verloren. Ze zouden slechts enkele minuten, soms zelfs seconden hebben waarin ze moesten beslissen welke gekleurde fiches een schijnaanval aangaven. Wanneer ze de jagers te laat de lucht in stuurden werden ze een gemakkelijke prooi van de Duitsers boven hen. Door te weinig squadrons te alarmeren zouden ze een slag kunnen verliezen, alarmeerden ze er te veel dan zou dat betekenen dat er steden onverdedigd waren of, nog erger, dat de jagers opnieuw brandstof moesten innemen, zodat een tweede golf bommenwerpers ze op de grond kon vernietigen.

      Aan al deze overwegingen werden nog de problemen toegevoegd van bewolking, die de aanvallers op bepaalde hoogten verborg, en het weer, dat Engelse bases zou kunnen hinderen terwijl die aan de andere kant van Het Kanaal operationeel bleven. Luchtdoelbatterijen en ballonversperringen moesten worden ingezet, zodat ze hun rol tegen de vijand konden spelen.

      En terwijl deze grote slagen op de tafels van de Ops Room woedden, spraken de gevechtsleiders, de Sector Controllers, met hun gevechtsvliegers op 20.000 voet boven hen. Ze zagen hoe de pijlen samenkwamen en hoorden de vliegers cirkelen, vuren, vloeken en sterven. Zulke slagen waren er nog nooit geweest.


    


  


  
    
      

    


    

    

    

    


    
      

    


    
      DEEL DRIE

      

      Wapens: de metalen eendekker en radar

    


    
      

    


  


  
    
      

    


    
      

    


    
      Haal de zuigerveren uit mijn nieren,

      de drijfstangen uit mijn hersenen,

      Haal de nokkenas uit mijn ruggegraat

      en zet de motor weer in elkaar.

    


    
      Traditioneel vliegerslied

    


    
      De geschiedenis van de uitvindingen vertoont vaak een patroon van versnelling. In een later stadium daarvan gaan uitvinders ervan uit dat een bepaald element dat ze nodig hebben als bij toverslag zal verschijnen. Dit geldt met name voor uitvindingen die bij de oorlogvoering bruikbaar zijn. Deze worden immers vaak gestimuleerd door de politiek, de economie of de neteligheid van de situatie.

      Voor de Eerste Wereldoorlog bijvoorbeeld ontketenden de oliegestookte ketel, de turbine, het 15-inch kanon en bepantsering te zamen een revolutie op het gebied van de slagschepenbouw: de Queen Elizabeth-klasse.

      In de negentiende eeuw droegen slaghoedjes, grendels en slagpinnen bij tot een nieuw soort infanterie dat bijna honderd jaar vrijwel onveranderd bleef. En Hiram Maxim ontwikkelde een ontwerp voor een mitrailleur die nooit zou hebben gewerkt, ware het niet dat er in de laatste stadia een nieuw explosief werd ontwikkeld. Pas toen was het kaliber groot genoeg en de gasdruk voldoende voor een bruikbaar wapen.

      Precies zo ging het met de metalen eendekkerjagers die tijdens de Slag om Engeland aan beide kanten vochten. In de jaren dertig maakten de uit hout en textiel gebouwde tweedekkers met twee mitrailleurs - die niet veel afweken van de toestellen uit de Eerste Wereldoorlog - plotseling plaats voor een volledig nieuw soort vliegtuig. Drie ontwerpers, Messerschmitt, Camm en Mitchell stonden aan de spits van de radicale verandering. De Bf 109, de Hurricane en de Spitfire waren het resultaat.

      

      Tweedekkers en eendekkers

      De tweedekker was even oud als het gemotoriseerde vliegtuig. De gebroeders Wright hadden voor twee vleugels boven elkaar gekozen om dezelfde reden als andere experimentators: het betekende tweemaal het vleugeloppervlak voor iedere gegeven grootte van het toestel en de vleugels konden met elkaar worden verbonden zodat ze een lichte maar stevige doos vormden. Maar het vergroten van het vleugeloppervlak, door een tweedekker te bouwen, leverde niet tweemaal zoveel draagkracht op. De vleugeltips vormden de belangrijkste oorzaak van luchtweerstand. Er bestaat een effect, ‘tweedekkerinterferentie’ genaamd, dat bestaat uit de manier waarop de luchtstroom van elke vleugel die van zijn buur verstoort. In de jaren twintig en dertig bouwden de vliegtuigontwerpers merkwaardig uitziende machines waarbij kleine, op benen lijkende stijlen de romp boven de laagste vleugel hielden. Maar hoe ver de ontwerpers de vleugels ook van elkaar plaatsten, deze problemen bleven bestaan.

      De mens ontdekte het geheim van het vliegen zodra hij ophield te klapperen met zijn zelfgemaakte vleugels en begreep dat het allemaal ging om verminderende luchtdruk boven een vleugeloppervlak. Dit besef kwam lang voor de gebroeders Wright. Het belangrijkste werk was dat van een Duitser, Otto Lilienthal, die meer dan duizend vluchten maakte met door hem zelf ontworpen zweefvliegtuigen en de manier bestudeerde waarop bepaalde gewelfde vleugels - vleugelprofielen - meer draagkracht boden dan andere. Aan het eind van de negentiende eeuw was de mens nog steeds niet in staat om een aangedreven toestel te bouwen, maar de theorie was vastgesteld, er werden windtunnels gebouwd en men had luchtstromen gefotografeerd. Het werd steeds duidelijker dat het probleem was hoe voldoende lucht te krijgen die snel genoeg over de vleugel stroomde om de luchtdruk daar te verlagen en zo de vleugel op te tillen, op te ‘zuigen’, zou men bijna kunnen zeggen.

      De gebroeders Wright gingen in Kitty Hawk wonen omdat daar een constante zeewind stond. Die gaf hun een nuttige luchtstroom van 32 kilometer per uur, zelfs wanneer hun zweefvliegtuig zich niet vooruit bewoog. Dit was precies het voordeel dat ze nodig hadden, terwijl ze het ontwerp perfectioneerden van een zweefvliegtuig dat geschikt was om een motor te bevatten. Ze konden geen automotor gebruiken, omdat alle motoren in die tijd veel te zwaar waren. Hun assistent, de onbezongen held Charles Taylor, deed er maar zes weken over om vrijwel uit het niets een lichtgewicht benzinemotor te bouwen. Hij maakte zelfs de nokkenas uit een massief blok metaal. Zijn motor was gebaseerd op een eerder ontwerp voor een gasmotor door Lenoir, maar dat verandert niets aan het feit dat Taylor als pionier van het gemotoriseerde vliegtuig belangrijker was dan de gebroeders Wright.

      Er hadden al meer toestellen gevlogen. Reeds in 1848 had Stringfellow een door stoom aangedreven vliegtuig gebouwd en het gedemonstreerd met genoeg succes om een prijs te winnen. Maar Stringfellows machine kon het extra gewicht van een man niet dragen. [Het vliegen met stoom is geen droom die niet uitkwam: Een Boeing 707 straalvliegtuig uit onze tijd wordt tijdens de start grotendeels door stoom aangedreven. Er wordt driemaal zoveel water als kerosine in de verbrandingskamers van de motoren gespoten (bijna 71 ton water per uur tegen ruim 20 ton kerosine), een techniek waarbij de oververhitte stoom de stuwkracht voor het opstijgen levert, terwijl het water ervoor zorgt dat de temperatuur niet boven de 900°C komt.]

      De uitvinding van de benzinemotor had Charles M. Manly in staat gesteld om een stermotor, die jaren zijn tijd vooruit was, te bouwen voor een door Samuel Pierpont Langley geconstrueerd toestel. Deze machine stortte net enkele dagen voor de beroemde vlucht van de gebroeders Wright (17 december 1903) neer en de autoriteiten in de Verenigde Staten erkenden Langleys vliegtuig als het eerste dat een bemande vrije vlucht kon maken. Orville Wright was daar zo kwaad over dat hij zijn ‘Flyer’ naar het Science Museum in Londen bracht. Het bleef daar tot de Verenigde Staten, in 1942, officieel toegaven dat de Wrights de eerste gemotoriseerde vlucht hadden gemaakt.

      De constructie met twee vleugels kwam de vroege pioniers goed van pas. Deze ‘vogelkooien’ konden worden gebouwd van ijzerdraad, hout en textiel, met geen ander gereedschap dan wat men in de gemiddelde woning kon aantreffen. De tweedekker had ook bepaalde voordelen, waarvan de kleine draaicirkel (door de kleinere spanwijdte voor ieder gegeven vleugeloppervlak) niet het geringste was. Dit bracht enkele gevechtsvliegers tot de overtuiging dat, zelfs wanneer eendekkers beter zouden zijn als transportvliegtuig of bommenwerper, de tweedekker zijn eerste plaats als jager zou behouden. Hij kon wenden, duiken en lussen maken om eendekkerjagers te ontwijken. Die zouden hem voorbijschieten en een lange, geleidelijke bocht moeten maken voor ze voor een nieuwe aanval konden terugkomen. Men hoorde gevechtsvliegers wel zeggen dat eendekker jagers altijd aan de genade van de tweedekkers overgeleverd zouden zijn.

      Misschien geloofden enkele RAF-vliegers nog steeds in deze theorieën toen ze in de laatste oorlogsmaanden tegen Duitse straaljagers vochten. Zulke gevechten bewezen zonder enige twijfel dat de mogelijkheid om beter te wenden, te duiken of lussen te maken dan de tegenstander op geen enkele manier opwoog tegen een hogere snelheid. De zeer snelle straalvliegtuigen konden letterlijk rond hun langzamere tegenstanders cirkelen en zich eenvoudig in een gunstige positie manoeuvreren om ze neer te schieten. Zulks zou zijn gebleken wanneer de RAF de oorlog was ingegaan met tweedekkers, tegen een met eendekkers uitgeruste Duitse luchtmacht.

      Eén van de beperkingen van de uit hout en textiel gebouwde tweedekkers was het aanbrengen van de bewapening. Alleen de motor was stevig genoeg om mitrailleurs te kunnen dragen (wapens die boven de bovenste vleugel werden geplaatst, steunden gewoonlijk op de motorkap). Om deze reden bestond de bewapening van de Hawker Fury slechts uit twee Vickers mitrailleurs. Maar de nieuwe soort metalen eendekkers moest vleugels hebben die sterk genoeg waren om wapens te dragen. In plaats van de twee wapens van de Fury had de Hurricane er acht. Nu was de wendbaarheid van de fragiele tweedekker niets meer waard, omdat een twee seconden durend salvo hem in stukken kon schieten.

      Maar ondanks de betere aerodynamica die de eendekker beloofde, en de mogelijkheid om zwaardere bewapening alsmede allerlei andere uitrustingsstukken te kunnen torsen, zou hij ongeschikt zijn als hij niet werd voorzien van een motor die krachtig genoeg was.
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      Kracht: de krachtbron

      Van het begin af aan begrepen de pioniers van het vliegen dat ze in een strijd gewikkeld waren tussen gewicht (en luchtweerstand) aan de ene kant en kracht (plus de draagkracht die de vleugel leverde) aan de andere kant. Zo kwamen de experimentators tot de conclusie dat lichtheid het geheim van het succes vormde. Ze hadden ongelijk! Slechts geleidelijk aan werd duidelijk dat kracht de sleutel tot het vliegen vormde. De mens besefte dat hij toestellen van bijna iedere grootte en gewicht kon bouwen wanneer de kracht van de motor maar groot genoeg was in verhouding tot het gewicht van het toestel.

      Terwijl Blériot, de eerste mens die over Het Kanaal vloog, uit zijn toestel klom zei hij: ‘meer vermogen, meer vermogen ... ik ga achter een Gnome (motor) aan’. Dezelfde automotoren die te zwaar hadden geleken om de ‘Flyer’ van de Wrights aan te drijven, werden nu verworpen omdat ze te klein waren.

      De verbrandingsmotor was een Duitse uitvinding, maar de Fransen bouwden als eersten speciale vliegtuigmotoren. De opvallende Le Rhone Gnome-rotatiemotor, die Blériot wilde hebben, was een voorbeeld voor vliegtuigmotoren en werd - zoals zoveel andere Franse uitvindingen op luchtvaartgebied - tijdens de hele Eerste Wereldoorlog gebruikt door de Duitse, Engelse, Amerikaanse en Franse luchtmacht. Zelfs de verbetering van de vleugel werd terzijde geschoven. Aan het eind van de Eerste Wereldoorlog werd vliegen een wedstrijd om paardekrachten per gewichtseenheid (zie tabel 1).
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      Men heeft berekend dat, ondanks vele andere wetenschappelijke factoren, stroomlijn de prestatie van vliegtuigen zodanig verbeterde dat er, om een tweedekker uit 1920 aan te drijven, viermaal zoveel vermogen nodig was als voor het aandrijven van een gestroomlijnd toestel uit 1950, van dezelfde grootte en met hetzelfde gewicht.

      Het lag voor de hand dat Engelse technici een motor wilden hebben die voor ieder pound aan gewicht één pk voortbracht, hoewel ontwerpers die metrische maten gebruikten een dergelijk gemakkelijk doel niet hadden. De opmerkelijk geslaagde Amerikaanse ‘Liberty’-motor uit 1918 had getoond wat een 12-cilinder V-motor kon. En dit was het type dat Rolls-Royce klaar had voor de Supermarine S.6. In 1931 won de combinatie van deze motor en deze romp royaal de Schneider-trofee, met een snelheid van 612 kilometer per uur. De motor had één pk geleverd voor iedere ounce gewicht (dwz. 0,68 pound per pk). Maar dit gebeurde met speciale chemische brandstof in een toestel dat - net als dat van de gebroeders Wright - alleen voor korte vluchten was ontworpen. Bovendien was het ontworpen voor zeer bekwame vliegers. De nieuwe jager zou een totaal ander toestel moeten zijn.
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      De oorspronkelijke aanduiding voor de Merlin-motor was PV12, voor private venture (particuliere onderneming). Zijn naam kwam van de sperwer, een kleine havik, in een periode waarin Rolls-Royce zijn motoren naar roofvogels noemde.

      Het ontwerp was alleen mogelijk dank zij een groot aantal technische doorbraken, die het onderzoek in de jaren twintig opleverde. De ontwikkeling van brandstoffen in de Verenigde Staten resulteerde in de ontdekking van tetraethyllood dat detonatie tegenging. In 1925 kwamen de iso- octanen. Vanaf dat moment werd de kwaliteit van brandstof gemeten op een octaanschaal. Aan het eind van de jaren dertig kwam al het werk op het gebied van mengstoffen, zodat in 1939 de meeste militaire vliegtuigen brandstof met een gehalte van 100 octaan gebruikten (vergeleken met de vroegere 87 octaan).

      De ontwikkeling van brandstof - die grotendeels in de Verenigde Staten plaatsvond - zette motorontwerpers aan tot het verbeteren van compressoren (om de hete, onder hoge druk staande uitlaatgassen van de motor te gebruiken). Nu waren het de zittingen van de uitlaatkleppen (die oververhit raakten) die de motorontwerper het meeste zorgen baarden. Weldra verbeterde het gebruik van natriumkoeling en stelliet-klepzittingen de prestaties enorm.

      Terwijl de motorontwerpers zich concentreerden op vermogen en de chemici op detonatie, brachten metallurgen belangrijke veranderingen aan in het gewicht van de krachtbronnen. Niet alleen werd de reeks staallegeringen uitgebreid met chroom, nikkel, mangaan, tungsten, siliconen enzovoorts, maar ook werden er nieuwe lichtgewichtlegeringen gemaakt. Een duraluminium carter bijvoorbeeld woog niet alleen één tiende van het gewicht van één van aluminiumlegering, maar was ook bijna twintigmaal zo sterk.

      

      De nieuwe rompen

      De nieuwe krachtbronnen vormden het hart van de volledig uit metaal gebouwde eendekkers, maar er waren duizenden problemen betreffende romp en vleugels die nog moesten worden opgelost. De vleugels van de eendekker moesten zo ontworpen worden dat ze alle spanningen en klappen en middelpuntvliedende krachten tijdens het vliegen op hoge snelheid moesten kunnen opvangen zonder los te scheuren van hun bevestigingen. Tweedekkers hadden spandraden en -stijlen om de vleugels en de romp bijeen te houden, maar de vleugels van de eendekker moesten inwendig sterk genoeg zijn om de spanningen op te vangen, terwijl in de vleugel genoeg ruimte moest zijn om niet alleen de ingetrokken wielen en het landingsgestel op te nemen, maar ook de mitrailleurs. In de dikke vleugelwortels konden ze niet worden geplaatst, omdat ze buiten de draaischijf van de propeller moesten vuren (zodat ze op hun hoogste snelheid konden schieten, in plaats van te worden vertraagd door synchronisatieapparatuur). De deskundigen van de RAF wilden snelheden in de buurt van 480 kilometer per uur en een plafond van 30.000 voet. Zulke snelheden betekenden stroomlijn, en wielen die in de vleugels klapten brachten alle complicaties van een hydraulisch systeem met zich mee. De cockpit moest volledig gesloten zijn zonder dat het uitzicht verminderde en de kap moest zo worden geconstrueerd dat de vlieger hem gemakkelijk naar achteren kon schuiven, zelfs bij hoge snelheden. Toch zouden deze toestellen niet alleen worden gevlogen door experts op het gebied van het breken van records. De gemiddelde militaire vlieger moest ze kunnen besturen en kunnen landen op een grasveld van niet meer dan 1125 meter. Dat vroeg om een lage landingssnelheid zonder het gevaar van overtrekken, en er zouden betrouwbare remmen op de wielen moeten zitten.

      Bij de snelheid waarmee de nieuwe eendekkers zouden vliegen, kon er niet meer met vleugels worden bewogen of met de hand gezwaaid om de formatie duidelijk te maken wat de leider wilde. De vliegers moesten met de vluchtleiding en elkaar kunnen spreken. Tweezijdig radioverkeer betekende: hoge-frequentiesignalen. Er werd ook andere kennis toegepast. Lage landingssnelheden betekenden gescheiden vleugelkleppen. Een hoog plafond betekende zuurstof voor de vlieger en een compressor voor de motor. En het gevecht op hoge snelheid zou de vliegers maar een glimp van de vijand gunnen. Ze zouden betere vizieren nodig hebben en mitrailleurs die in precies twee seconden een dodelijk salvo konden afgeven.

      En de mitrailleurs moesten betrouwbaar zijn, omdat ze in de vleugel zaten en de vlieger niet langer een vastgelopen kogel uit het staartstuk kon timmeren. De RAF testte alle mitrailleurs ter wereld en koos toen de Colt-Browning. Die bleek een uitstekend wapen, dat gemiddeld één keer per 15.000 schoten vastliep. Toen het naast zeven andere wapens werd gemonteerd bleek dat dit aantal vastlopers volledig aanvaardbaar was.

      Na te hebben besloten om in iedere jager acht mitrailleurs te bouwen, eiste de RAF genoeg kogels om 14 seconden te kunnen vuren. Dus moesten er genoeg ruimte en kracht zijn om 2660 kogels te kunnen meenemen.

      De vliegtuigfabrieken zouden de arbeiders moeten herscholen in de nieuwe vaardigheden met lichtmetaal-legeringen en ze hadden ontwerpers nodig die de theorieën betreffende constructies met gespannen metaal begrepen. Vleugels en romp van de jagers zouden niet langer worden gesteund door interne kruisdraden: de kracht moest in het omhulsel zitten. Dit was de definitie van de schaalconstructie en dit type romp werd steeds meer noodzakelijk naarmate er hulpapparatuur in de romp werd gepropt.

      Het metalen vliegtuig was geen nieuw idee. Professor Hugo Junkers - misschien het grootste genie uit deze periode van de vliegtuigbouw - had al in 1915 geheel metalen eendekkers met een vrijdragende vleugel gebouwd. In 1917 bouwde Dornier een watervliegtuig en daarna een tweedekkerjager. De Engelse ontwerper Oswald Short deed de stap van de doosachtige Duitse ontwerpen naar een gestroomlijnde Silver Streak - met een ronde romp -- in 1919. Maar deze op zichzelf staande voorbeelden waren van weinig nut voor de nieuwe ontwerpen. Ook in Amerika bestond niets dat te pas kon komen. De Amerikaanse metalen vliegtuigen waren grote passagierstoestellen, zoals de prachtige Boeing 247, een tweemotorig ontwerp uit 1933 dat het voorbeeld vormde voor dergelijke lijntoestellen voor de komende kwart eeuw, waaronder de opmerkelijke Douglas DC1, die kort daarna volgde. Maar eendekkerjagers met hoge snelheden moesten zeer hoog vliegen, erg snel zijn en de versnelling bij korte bochten en steil klimmen kunnen doorstaan. De Engelse en Duitse ontwerpers waren op zichzelf aangewezen.’
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      De Hurricane

      Evenals de Spitfire begon de Hurricane met specificatie F.7/30 van het ministerie van Luchtvaart voor een jager die de Bristol Bulldog tweedekkerjager die de RAF toen vloog, moest vervangen. Sydney Camm was chef-ontwerper van de Hawker Company, die was ontstaan uit Sopwiths, voor de Eerste Wereldoorlog één van ’s werelds beroemdste bouwers van jagers. Camm legde een ontwerp voor een eendekker en één voor een tweedekker ter beoordeling voor. Ze werden beide verworpen. Van de eendekker schreef een officieel historicus dat hij ‘zelfs voor het ministerie van Luchtvaart te orthodox was’.

      Sydney Camm was een lange, donkere man, licht gebogen door het jarenlang werken aan tekenborden. Hij had een patriciërsneus en het soort vooruitstekende kin dat heet te wijzen op vastberadenheid. Hij begon nu, volledig gesteund door Hawkers, voor zichzelf een eendekker jager te ontwerpen, daarbij voorbijgaand aan de specificatie van het ministerie van Luchtvaart. Uit zuinigheidsoverwegingen maakte hij zoveel mogelijk gebruik van de gereedschappen en mallen van Hawkers. En voortdurend hield hij één oog gericht op het werk dat Rolls-Royce aan zijn nieuwe PV12 motor besteedde.

      Tegen de tijd dat het ministerie van Luchtvaart had besloten om een geavanceerdere specificatie te geven, was Camm dus klaar met zijn ontwerp en stond hij op het punt om een prototype te bouwen van wat hij een ‘Fury Monoplane’ noemde, een uitwerking van zijn zeer geslaagde Hawker Fury tweedekker jager. Het was een project waarover hij al lang had gesproken. In de zomer van 1935 kreeg Camm, toen 38 jaar en met tien jaar ervaring als chef-ontwerper van Hawkers, specificatie F. 10/35 van het ministerie van Luchtvaart. Het belangrijkste verschil dat bleef bestaan tussen deze specificatie en de jager die hij bouwde was het aantal mitrailleurs. In plaats van de eerste vlucht van het prototype uit te stellen, liet hij een nieuw paar vleugels bouwen. Toen deze vleugels in de zomer van 1936 gemonteerd waren, was de Hawker Hurricane geboren.

      De Hurricane was dus een eendekkeruitvoering van de Hawker Fury. Er werd dezelfde beproefde constructie voor gebruikt: een met staaldraad gespannen frame van metalen buizen. Hieromheen was een houten frame gebouwd van spanten en langsliggers. Over de buitenkant was textiel gespannen. In eerste instantie waren zelfs de vleugels niet van gespannen metaal, maar voor de serieproduktie begon werden er metalen vleugels ontworpen.

      De Hurricane had geen schaalconstructie. Het was een ouderwets toestel van hout en textiel, verstevigd door een geraamte van metalen buizen. Hij vormde een schakel tussen de oude tweedekkers en de nieuwe Spitfires.

      Toch had de constructie bepaalde voordelen. Het effect van ontploffende granaten, die enorme schade toebrachten aan de metalen huid, was veel minder bij welk soort open balkenconstructie dan ook (precies zoals bommen zo dikwijls radiotorens niet omver konden krijgen). En de RAF had maar weinig mensen die verstand hadden van ingewikkelde constructies van gespannen metaal, maar de rompherstellers en vliegtuigtechnici hadden hun hele leven besteed aan het onderhouden van toestellen als dit. Toen de gevechten begonnen werden veel ernstig beschadigde vliegtuigen in de werkplaatsen van de squadrons hersteld.
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      14. Veldmaarschalk Erhard Milch (links). Hij was ook Staatssekretär van het Duitse ministerie van Luchtvaart. Op Göring na, die zijn baas was, was hij de enige man die de absolute macht had, zowel op het gebied van de burger- als de militaire luchtvaart. Hij was ambitieus, meedogenloos en kende geen enkele scrupule. Milch hield dossiers bij met informatie die hij tegen zijn vijanden en rivalen kon gebruiken. Hoewel hij bijna algemeen werd gehaat, kon hij door zijn vakkennis, zijn ijver en zijn onvoorwaardelijke loyaliteit aan Hitler zijn macht vergroten ten koste van de mannen om hem heen, onder wie Göring. Op het omslag van het blad van de Luftwaffe, dat een onderdeel vormde van Milchs rijk, staat de korte, dikke, hologige Milch afgebeeld op de meest flatteuze van alle foto’s die er van hem bestaan. Rechts van hem Albert Speer, de minister van Bewapening.
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      15. Professor Hugo Junkers. Er zijn weinig mensen die zo veel hebben bijgedragen tot de geschiedenis van de luchtvaart als Junkers. Hij koos de dynamische jonge Erhard Milch als één van zijn hoogste mensen. Als dank werd hij achtervolgd, gearresteerd, failliet verklaard en uiteindelijk de dood ingedreven.
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      16. Göring, opperbevelhebber van de Luftwaffe, met Udet. Deze foto werd genomen in de tijd van de Slag, toen Udet hoofd was van de technische afdeling van de Luftwaffe. De opgewekte, maar veel drinkende luchtheld uit de Eerste Wereldoorlog werd vaak ter verantwoording geroepen over de rommel en de warboel op zijn afdeling. Maar hij zag gewoonlijk kans om de woede van de Rijksmaarschalk af te leiden door het gesprek op vroeger te brengen, toen ze samen in de oorlog van 1914-1918 vlogen.
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      17. ‘Onkel Theo’ Osterkamp. Een luchtheld uit de Eerste Wereldoorlog die bleef vliegen en ook één van de luchthelden uit de Slag om Engeland werd. Toen hij 48 jaar was kreeg hij opdracht om met gevechtsvluchten op te houden en werd hij Jafü 2 (bevelhebber van alle gevechtseenheden van Luftflotte 2). Om zijn hals de ‘Blauer Max’ en het Ritterkreuz, respectievelijk de hoogste onderscheidingen voor dapperheid in beide wereldoorlogen. Deze foto werd genomen toen ‘Onkel Theo’ terugging om een avond bij zijn oude eenheid door te brengen, JG 53 Pik As (schoppenaas) Geschwader. Op dat moment had hij al de degens gekruist met Milch, iets waarvan maar weinigen zich herstelden.


    


  


  
    
      [image: ld18.]


    


    
      18. Hugo Sperrle, commandant van Luftflotte 3. Van hem zei Albert Speer: ‘De hang naar luxe en publiek vertoon van de veldmaarschalk kwam heel dicht bij die van zijn superieur, Göring.’
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      19. Werner Mölders. Hij was een ernstig en nadenkend man; van zijn mensen kreeg hij de bijnaam ‘Vati’. Onder een regime dat alle godsdiensten onderdrukte, maakte Mölders geen geheim van zijn katholicisme, waardoor hij vijanden maakte. Hij ging naar Spanje precies op het moment dat de nieuwe, geheel metalen Bf 109 eendekkerjagers kwamen. Hij werd één van de luchthelden en beproefde als eerste de luchtgevechtstechnieken die de Luftwaffe in 1940 gebruikte. Op 12 oktober 1940 had Mölders 45 overwinningen toegevoegd aan die uit de gevechten in Spanje. Hij werd de generaal van de jachtvliegers van de Luftwaffe toen hij pas 28 was, een buitengewone prestatie voor een man die voor de eerste medische keuring voor vliegers werd afgewezen wegens luchtziekte en daaronder gedurende zijn hele korte leven bleef lijden. Deze voorplaat van een Duits tijdschrift (Nederlandse uitgave) laat ook de manier zien waarop de Duitse gevechtsvliegers de hun toegeschreven overwinningen op de staart van hun jagers schilderden. Boven iedere balk staat het nationaliteitsteken van het slachtoffer en de datum. Aan het eind van 1940 waren Mölders 55 overwinningen toegeschreven.
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      20. Een Messerschmitt Bf 109E maakt een noodlanding in Engeland. Deze Bf 109E draagt (achter de cockpit) de persoonlijke kentekens van de adjudant van een Geschwader. De foto was gedateerd op 28 juli 1940 en de censor gaf aan dat de kentekens moesten worden weggehaald, terwijl hij ook vroeg om ‘zuidoostkust’ te veranderen in ‘zuidoost-Engeland’. Het was de dag waarop de Duitse luchtheld Mölders JG 51 leidde als Geschwader Kommodore. De Zuidafrikaanse luchtheld Malan viel het voorste escadrille van de Duitse formatie aan en behaalde één overwinning voor hij met Mölders zelf in gevecht raakte. Waarschijnlijk is dit het toestel dat Malan uit het stafescadrille neerschoot. Te zien is dat de kap van de cockpit op het toestel is gebleven, wat aantoont dat de vlieger bij de gedwongen landing in het toestel is gebleven. Het zou voor de Britten zeker de moeite waard zijn geweest om het feit te verbergen dat ze een zo belangrijke vlieger hadden gevangengenomen. De op de schroefkap geschilderde segmenten zijn ongebruikelijk, de manier waarop de kanongaten op de motorkap een afwijkende kleur hebben gekregen is nog ongebruikelijker. Men ziet ook het gat in de schroefkap, dat vandaag de dag deskundigen nog tot de, foutieve, mening brengt dat daar een kanon zat. In werkelijkheid leverde het koeling voor de dynamo. De kap van deze Messerschmitt heeft bepantsering achter het hoofd van de vlieger en erboven. Dergelijke bescherming beperkte het zicht. De omgekeerde V-motor bracht met zich mee dat de uitlaten aan de onderkant van de motorkap zaten. De vierkante inlaat bovenop is voor de compressor.
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      21. Oberleutnant Werner Baumbach. Hij vloog tijdens de Slag bij 5/KG 30 (Adler Geschwader). Op 15 augustus 1940 stegen deze Junkers Ju 88’s in Aalborg op om Engeland over de Noordzee aan te vallen. Nadat ze in de pan waren gehakt, werden ze overgeplaatst naar Eindhoven. Baumbach draagt hier de speciale rangemblemen die waren ontworpen voor gebruik op vliegeroveralls. De Feldwebel rechts draagt geen enkel bemanningsembleem. Het IJzeren Kruis eerste klasse is er misschien één die soms voor perioden van intensieve arbeid aan grondploegen werd toegekend.
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      22. Kapitan Helmut Wick. Hij vloog bij I/JG 2 (von Richthofen) in Messerschmitt Bf 109E jagers. Op 27 augustus 1940 werd hem het Ritterkreuz, of wat de vliegers de ‘blikken das’ noemden, toegekend nadat hij 20 vijandelijke vliegtuigen had neergeschoten. Vlak nadat deze foto in september 1940 werd genomen, werd de 25-jarige Wick de jongste majoor in de Luftwaffe en één van de drie vliegers uit de Slag om Engeland die het Eichenlaub kregen, dat voor de mannen met 40 overwinningen bestemd was. Toen de Slag was beëindigd, was Wick de vlieger met het grootste aantal overwinningen van beide partijen en was hij Kommodore geworden van het von Richthofen Geschwader.
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      23. Adolf Galland. Eén van de zwarte sigaren rokend waarvoor hij een asbak in de cockpit had geïnstalleerd, klautert hij uit zijn Messerschmittjager. In de stoffen zak die bij zijn knie hangt zit verf die het zeewater kleurde wanneer de vlieger uit het toestel sprong. Het reddingsvest is van een model dat in 1940 werd uitgereikt, toen het ‘worst’-type te omvangrijk bleek voor jachtvliegtuigen. Aan de vierkante compressor-inlaat is te zien dat dit een Bf 109E is, terwijl de chevrons erop duiden dat deze foto werd genomen in Caffiers, in Frankrijk, toen Galland als majoor het bevel voerde over III/JG 26.
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      De Messerschmitt BF 109


    


    
      Willy Messerschmitt werd in 1898 geboren als zoon van een Frankfurter wijnkoopman. Sinds hij als klein kind een zeppelin had zien vliegen, was hij bezeten van de luchtvaart. Messerschmitt had het geluk dat hij, als schooljongen, de beroemde vlieger Friedrich Harth de hand mocht drukken. Hij hielp hem met zijn zweefvliegexperimenten. Harth was (na Otto Lilienthal) de tweede man in Duitsland die met vliegtuigen experimenteerde. Toen Harth in 1914 in het leger ging, gaf hij de plannen voor een zweefvliegtuig aan Messerschmitt, die toen nog steeds op school zat. Harth kwam met verlof thuis en zag tot zijn verbazing dat de jonge Messerschmitt het vliegtuig had gebouwd.

      Toen Messerschmitt dienstplichtig werd, regelde Harth dat hij bij hem op de militaire vliegschool te Schleissheim werd geplaatst. Ondanks het feit dat hij achttien jaar jonger was dan Harth, werd Messerschmitt zijn compagnon. De twee mannen werkten samen tot Harth bij een ongeval ernstig gewond raakte.

      Messerschmitt kon ten slotte genoeg geld bij elkaar krijgen - deels via de rijke familie van zijn vrouw - om de Bayrische Flugzeugwerke in Augsburg te kopen. Dit was de fabriek die werd opgericht door Ernst Udet, de luchtheld uit de Eerste Wereldoorlog.

      Messerschmitt leverde een zeer grote bijdrage tot de luchtvaart. Misschien was hij een genie, maar als dat zo was, dan toch een grillig genie, dat een te groot gebied met te veel aspecten van de luchtvaart bestreek. Zijn eerste, records brekende ontwerpen van zweefvliegtuigen waren hun tijd ver vooruit, maar ze lieten een erfenis van fragiliteit na die zelfs nog in zijn jager uit 1940 merkbaar was. Daarna kwam er een verbazingwekkende reeks toestellen, vanaf de rampzalige Me 210 tweemotorige jager en het terecht Gigant genoemde zesmotorige transportvliegtuig tot het enige door een raket aangedreven vliegtuig dat operationeel werd ingezet, de Kornet en de effectiefste jager uit de oorlog, het Me 262 straalvliegtuig.

      Zoals de meeste zaken betreffende Willy Messerschmitt was zijn relatie met de nazi’s tweeslachtig. Hess, plaatsvervangend leider van de nazi-partij, was een oude klant en zijn hele leven met hem bevriend, maar Erhard Milch, Görings rechterhand, was zijn aartsvijand. Het spoor van Milchs vijandigheid is terug te volgen tot 1931, toen er twee Messerschmitts Me 20s neerstortten. De passagiers, onder wie een grote persoonlijke vriend van Milch, hoofd van de Lufthansa en koper van de toestellen, kwamen om. Milch gaf Messerschmitt de schuld, maar het onderzoek wees uit dat de specificatie niet klopte. De specificatie werd gewijzigd, maar de vijandschap bleef bestaan. Voor Messerschmitt betekende dit het begin van zeer ernstige financiële problemen, die voor één van zijn ondernemingen tot een bankroet leidden. De andere ondernemingen sleepten zich van crisis naar crisis.

      Toen de nazi’s in 1933 de macht grepen, verzekerde Milch zich ervan dat Messerschmitt geen deel kreeg van de contracten en subsidies die andere Duitse vliegtuigbouwers genoten. Milch was zo rancuneus dat toen hij door politieke druk (vanwege het feit dat Messerschmitt een buitenlands contract had weten te krijgen) werd gedwongen om hem een Duits contract te geven, hij Messerschmitt opdracht gaf om Heinkel tweedekkers in licentie te bouwen. Messerschmitt haatte Heinkel bijna evenzeer als hij tweedekkers haatte.

      Zelfs Messerschmitts eerste zweefvliegtuigen waren eendekkers, omdat zijn credo bestond uit lichte, snelle, eenvoudige ontwerpen met weinig luchtweerstand. Tweedekkers belichaamden alles wat Messerschmitt verafschuwde. Maar naarmate Milchs macht toenam, verminderde zijn invloed op beslissingen van het departement. Udet werd ‘Inspecteur voor jagers en Stuka’s’. In die tijd had Heinkel veel supporters en een vergelijkende test tussen de Bf 109 van Messerschmitt en de He 112 moest de doorslag geven. Toen de Bf 109 echter tijdens de demonstratievlucht zonder moeite zeventien keer linksom en eenentwintig keer rechtsom rolde en vervolgens op topsnelheid op meer dan 24.000 voet dook om vlak boven de grond weer horizontaal te komen was de keus gemaakt.

      Zoals Sydney Camm bij Hawkers zijn Fury tweedekkerjager als basis voor zijn Hurricane had genomen, zo gebruikte Willy Messerschmitt zijn vorige ontwerp als basis voor zijn jager. Maar Messerschmitts Bf 108 ‘Taifun’ was een eenmotorig toestel voor de burgerluchtvaart, een licht vierzits ‘toervliegtuig’ dat zijn tijd zo ver vooruit was dat er in 1973 een onderneming werd opgericht om hetzelfde ontwerp na te bouwen. Maar Messerschmitt had geen motor die vergelijkbaar was met de Rolls-Royce Merlin. De Duitse motorontwerpers hadden zich gericht op de voor de burgerluchtvaart benodigde betrouwbaarheid. Alle motoren van die soort waren zwaar. Hij koos de Jumo 210D voor de produktiemodellen van zijn jagers, maar het bleek moeilijk te zijn om die aan te passen. Terwijl de Merlin werd opgevoerd van 720 pk naar 900 pk (in 1936), leverde de Jumo, zelfs in 1938, nog maar 670 miezerige pk’s.

      Messerschmitt kende de beperkingen van de Duitse motoren en hij ontwierp het kleinste, lichtste en aerodynamisch meest efficiënte toestel dat rond de Jumo-motor zou passen. Hij maakte gebruik van de lessen van de Bf 108 om een zeer ver ontwikkeld, geheel uit metaal gebouwd toestel met een semi-schaalconstructie te ontwikkelen. Om de onvermijdelijke zware vleugelbelasting teniet te doen gebruikte hij Handley Page voorvleugels voor extra opwaartse druk (een niet eerder toegepaste voorziening voor een jager) en rolroeren met spleten, die met de vleugelkleppen verbonden waren.

      De nieuwe snelheden die de ontwerpers van eendekkers wilden bereiken, betekenden dat er een zeer efficiënte, dunne vleugel nodig was. Maar de gedeelten van de vleugel die het vliegtuig zijn topsnelheid gaven, werkten niet bij lage snelheden, dat wil zeggen tijdens de start en de landing. De kleppen en spleten vormden een manier om de effectieve vleugelvorm aan deze lage snelheden aan te passen.

      Messerschmitt hield zich aan de specificatie van het Duitse ministerie van Luchtvaart, dat maar twee mitrailleurs wilde. Hiertoe keerde hij de V-vormige motor om, zodat er boven in de motorkap ruimte was voor wapens. In de motor was ook ruimte voor een 20 millimeter kanon dat door de schroefas vuurde. Dit was een aantrekkelijk idee omdat, zo redeneerde men, het gewicht van de motor de terugslag zou opvangen. Messerschmitt haalde alle voordelen uit de specificatie die geen mitrailleurs in de vleugels voorschreef en richtte er al zijn aandacht op deze een volkomen functionele constructie als draagvlak te geven.

      Het nieuws dat de RAF acht mitrailleurs in zijn nieuwe jagers bouwde, was een verschrikkelijke slag voor de mensen die ervoor hadden gezorgd dat de Bf 109 door zijn tests kwam. Messerschmitts vleugels waren eenvoudig niet geschikt om wapens te bevatten. Maar nu moesten ze worden aangepast. Het probleem van bewapening in de vleugels is dat de munitie in het zwaartepunt moet liggen (omdat anders de trim verstoord wordt als er gevuurd is). Dit betekent dat de staartstukken van de mitrailleurs in het zwaartepunt moesten liggen. Op die manier wordt de plaatsing van elk wapen aan de ontwerpers dwingend voorgeschreven.

      Als voorlopige maatregel kregen ze opdracht tot het maken van een nieuw ontwerp dat in iedere vleugel ruimte bood voor een 7.92 millimeter MG 17, ontwikkeld uit de lichte mitrailleur van de infanterie. Maar er was geen ruimte voor kogelhouders, zodat de nieuwe vleugel een ongelofelijk munitie-aanvoersysteem kreeg. De band met kogels werd helemaal naar de vleugeltip geleid, over een roller, en weer helemaal terug naar de vleugelwortel over een andere roller, en daarna naar de mitrailleur!

      Spoedig werd er een andere vleugel ontworpen. Er zat een 20 millimeter MG FF kanon in elke vleugel, maar er waren grote uitstulpingen voor de houders met granaten. Het was duidelijk dat het toestel niet veel meer van dergelijk geknutsel kon hebben. [Een tekort aan MG FF kanonnen betekende dat, hoewel de Bf 109 vanaf het model C-3 vleugels had die geschikt waren voor kanonnen, er in de fabriek mitrailleurs werden gemonteerd.] Maar de Messerschmitt Bf 109 was de enige eenpersoons eendekkerjager van de Luftwaffe. De opnieuw ontworpen vleugel was voor alle betrokkenen steeds belangrijker geworden toen het falen van het in de motor gebouwde kanon niet meer kon worden ontkend.

      Tijdens de Slag om Engeland waren de mitrailleurs in de vleugels vervangen door kanonnen, maar het in de motor gebouwde kanon werd niet geplaatst, hoewel de tromp op veel foto’s te zien lijkt. Maar toen hadden de lichtgewicht vleugels problemen opgeworpen die niets met kanonnen te maken hadden.

      In 1938 begon Messerschmitt met de produktie van de Bf 109E, in de volksmond Emil genoemd, naar het Duitse telefoonalfabet. De fundamentele wijziging was de montage van een Daimler Benz 601A motor. Deze leverde 400 pk extra, bij een extra gewicht van bijna tweehonderd kilo. Maar de nieuwe motor had meer koeling nodig dan de Jumo van de voorgaande modellen. Het zonder meer vergroten van de luchtinlaat zou veel weerstand opwekken waardoor veel van het extra vermogen verloren zou gaan. De enige oplossing was een volledig nieuw koelsysteem met radiatoren die de luchtstroom zo geleidden dat ze de weerstand zo klein mogelijk maakten. Er was maar één plek waar ze geplaatst konden worden: onder de vleugels. Andermaal werd de vleugel veranderd, zodat ten minste een deel van de koelinstallatie achter het zwaartepunt zou komen om tegenwicht te bieden aan het extra grote gewicht van de nieuwe motor.

      Na de Slag om Engeland zouden er nog veel aangepaste Bf 109’s komen. Het toestel bleef tot het einde van de oorlog in produktie en werd in grotere aantallen geproduceerd dan enig ander gevechtsvliegtuig in de Tweede Wereldoorlog. Omdat de Bf 109 zo’n goed vliegtuig was, was het slagerswerk aan de romp niet fataal. In 1940 was het nog iets beter dan de Hurricane, en even goed als de Spitfire. Het werd verlamd door de wijziging in de oorspronkelijke specificatie, die een eendekker met twee mitrailleurs eiste. De problemen met de vleugel van de Bf 109 werden nooit opgelost. Na de Emil vielen de ontwerpers - voor alle latere varianten! - terug op vleugels zonder bewapening.

      Het landingsgestel was vernuftig ontworpen. Op de grond werd het gewicht gedragen door de romp in plaats van door de vleugels, zoals bij andere vliegtuigen. De vleugels waren niet sterk genoeg om het gewicht van de Emil te dragen. Er waren in het oog lopende voordelen, omdat bijvoorbeeld de vleugels van het vliegtuig konden worden genomen terwijl het nog op zijn onderstel rustte. Maar bij een dergelijk onderstel moesten de wielen zeer dicht bij elkaar blijven. Dit smalle landingsgestel, het extra gewicht van de vleugelbewapening en de ruwe vliegvelden van Noord-Frankrijk gingen niet goed samen. Men heeft geschat dat vijf procent van alle gebouwde Bf 109’s werden afgeschreven door ongevallen bij het landen.

      Messerschmitts vijanden zeiden dat hij nog steeds de zweefvliegtuigen bouwde waarover hij zo enthousiast was. Natuurlijk waren de lichtgewicht romp en vleugels en de grote draagkracht van de vleugels twee fundamentele elementen van de bouw van zweefvliegtuigen. En de staart was zo zwak dat hij op steunen rustte. Natuurlijk had een zweefvliegtuig ook geen onderstel, waarvan Messerschmitt de problemen zo moeilijk te doorgronden vond. Zelfs in 1941, toen de Messerschmitt 210 werd beproefd, schreef de gewoonlijk vriendelijke generaal Udet, nu bij de technische dienst van het ministerie van Luchtvaart: ‘Eén ding, mijn beste Messerschmitt, moet tussen ons duidelijk zijn, er moeten geen vliegtuigen meer verloren gaan bij normale landingen ten gevolge van slechte onderstellen: dit kan nauwelijks worden beschreven als een technisch novum in de vliegtuigbouw’.

      Willy Messerschmitt was niet de enige fabrikant die moeilijkheden had met het ontwerpen van onderstellen. Bij Heinkel hingen ze een technicus in riemen in het wielruim van een He 70, zodat het inklappen tijdens de vlucht kon worden bestudeerd.

      Tijdens de Slag om Engeland sloeg het opperbevel van de Luftwaffe bezorgd de proeven met een nieuwe jager gade - de Focke Wulf Fw 190 - die zo duidelijk was ontworpen om de zwakke punten van de Messerschmitt Bf 109 te vermijden. Misschien was het opzettelijke ironie dat het landingsgestel van de Fw 109s breder was dan dat van enig soortgelijk vliegtuig.
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      Afb. 10: Messerschmitt Bf 109E

      

      Boven. Een Bf 109E3 vergeleken met Messerschmitts burgertoervliegtuig waarvan hij tot op zekere hoogte was afgeleid (niet op schaal).

      

      Midden. De poten van het onderstel brachten het gewicht over op de romp (niet op de vleugels) en de vleugels konden, zonder andere steun aan te brengen, worden verwijderd. Het smalle onderstel veroorzaakte echter veel ongevallen bij het landen en taxiën.

      

      Midden rechts. De twee mitrailleurs waren boven de omgekeerde V-motor gemonteerd. Ze stonden om en om, zodat de munitiedozen de hele romp konden beslaan.

      

      Links onder. De in luchtkanalen gebouwde radiators, het onderstel, de kanonnen met de uitstulping voor de munitie.

      

      Rechts onder. Vooraanzicht met de tweelingmitrailleur boven de motor, de koelingskanalen en de uitstulpingen voor de munitie.


    


  


  
    
      

    


    
      De Spitfire

      In 1928 werd de Supermarine vliegtuigfabriek gekocht door het enorme Vickers-concern en haar naam werd gewijzigd in Vickers-Supermarine. Er waren mensen die zeiden dat het besluit van Vickers grotendeels afhankelijk was van de wens om zich van de diensten van de ontwerpafdeling te verzekeren.

      Reginald Mitchell, die in 1895 geboren werd en chef-ontwerper van de Supermarine Company was, had het S.6B watervliegtuig ontworpen dat in 1931 de Schneider-trofee won en later het eerste snelheidsrecord van meer dan 40 kilometer per uur haalde. Nu wilde hij een kans krijgen om een deel van zijn kennis voor het ontwerpen van een nieuwe jager te gebruiken. Als uitgangspunt voor een revolutionair toestel gaf dit watervliegtuig veel meer vrijheid dan de militaire specificatie voor een tweedekker, de Hawker Fury, of de strikte zuinigheid van het Bf 108 toervliegtuig.

      Vaak is er geschreven dat de Spitfire een door particulieren ontwikkeld toestel was dat zoveel indruk maakte op het Air Ministry dat men er een specificatie voor schreef. Dat is niet waar. Het ware verhaal is minder dramatisch, maar wel ingewikkelder. Het begint met specificatie F.7/30, die in 1930 was gepubliceerd (en ook het begin vormde van de Hawker Hurricane).
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      Eerst diende Mitchell ontwerpen en een rapport in. In maart 1932 gaf het ministerie toestemming om één prototype te bouwen. Maar Reginald Mitchell was ziek. Terwijl in 1933 het prototype werd gebouwd, onderging hij een longoperatie. Hij nam vakantie op het vasteland om te herstellen. Tijdens die vakantie sprak hij met enkele jonge Duitse vliegers en hij kwam terug naar Engeland in de overtuiging dat de oorlog spoedig zou uitbreken. Met een vooruitziendheid, die men soms aantreft bij ernstig zieke en bejaarde mensen, begon Mitchell te geloven dat zijn ontwerp voor een jager de afloop van de oorlog kon beïnvloeden, en vanaf die tijd sloeg Mitchell ieder medisch advies betreffende rust in de wind en wijdde zijn leven geheel aan zijn vliegtuig.

      Hij bekeek nog eens zijn prototype, dat aan het eind van 1933 begon te vliegen. Het was een vreemd uitziende eendekker met knikspantvleugels, een open cockpit en een vast onderstel met een op slobkousen lijkend omhulsel (hij leek meer op een Junkers Ju 87 dan op een Spitfire). De onbevredigende Goshawk 2 motor, die deel had uitgemaakt van de specificatie van het Air Ministry, gaf het een topsnelheid van niet meer dan 370 kilometer per uur. Niemand hoefde Mitchell te vertellen dat het niet goed genoeg was. Zelfs toen het prototype werd gebouwd, had Mitchell volkomen andere vormen op het tekenbord geschetst, met een dichte cockpit, een buitenom naar binnen klappend onderstel en kleinere vleugels met gescheiden kleppen.

      In de loop van 1934 reageerde het Air Ministry op spionagerapporten over de geheime Duitse luchtmacht. De vraag naar betere jagers voor de RAF was nu dringender, maar er waren nog steeds veel ambtenaren van het Air Ministry die aandrongen op de superioriteit van de tweedekker. In juli 1935 werd opdracht gegeven tot de produktie voor Fighter Command van de Gloster Gladiator.

      Tegen het einde van 1934, terwijl men bij Hawkers een model van de Hurricane bouwde en nog steeds op een officiële opdracht wachtte, maakte Reginald Mitchell gedetailleerde tekeningen van zijn volledig nieuwe jager. Ditmaal negeerde hij de niet geslaagde Goshawk motor en ontwierp hij zijn jager rond de PV 12. Het Air Ministry werkte nu nauwer samen met de twee ontwerpers. Toen de nieuwe specificatie werd opgesteld, bevatte die met opzet veel van het werk dat al was verzet.
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      Afb. 11: Vickers Supermarine Spitfire

      

      Links boven. De vleugelligger, uit lagen opgebouwd, had de veerkracht van een bladveer.

      

      Rechts boven. De elliptische vleugel bood ruimte aan acht mitrailleurs. De pijlen duiden de trompen aan, de rechthoeken zijn de luiken voor twee munitiedozen en de spleten voor uitgeworpen patronen.

      

      Midden links: De twee achterste spanten lopen omhoog door en vormen de staartvin. Ze leveren zo een grote integrale sterkte.

      

      Midden rechts. De helderzicht-cockpitkap van de Spitfire bood rondom een uitstekend uitzicht. Let op de voorruit van gewapend glas en de achteruitkijkspiegel.

      

      Onder. Een Spitfire Mark IIA. die in 1940 werd gebruikt, met de kentekens van 609 (West Riding) Squadron.

      

      Rechts onder. Ter vergelijking een van de wedstrijdwatervliegtuigen waaruit de Spitfire werd ontwikkeld (niet op schaal).

    


    
      In januari 1935 begon het werk aan Mitchells nieuwe prototype. De Rolls-Royce motor die essentieel was voor het succes had echter nog nooit gevlogen. In feite was de motor nog niet klaar. Het probleem van oververhitting was opgelost door middel van ethyleenglycol vloeistof. De motor en het toestel werden tegelijkertijd ontwikkeld en eind 1935 kreeg het zijn bewijs van luchtvaardigheid. Nu begon zelfs het Air Ministry te beseffen dat het een race tegen de klok was. De motor werd direct in het wachtende toestel geplaatst en op 5 maart 1936 vloog het prototype van de Spitfire. Mitchell moest nog een lange weg afleggen. De elliptische vleugels die de sleutel tot de voortreffelijke kwaliteiten van de Spitfire waren, had hij nog niet ontworpen. En toen Mitchell ze had ontworpen was het duidelijk dat de gebogen vorm ingewikkelde problemen zou opleveren bij het maken van de mallen, zodat de eerste leveranties zeker later zouden zijn dan die van de Hurricane.

      Camms energie was gewijd aan het fabriceren van Hurricanes, waarbij zoveel mogelijk gebruik werd gemaakt van de mallen, gereedschappen en bekwaamheden die Hawkers al had. Mitchell besteedde zijn tijd aan het op een originele manier oplossen van zijn problemen. De romp van de Spitfire werd in drie secties gebouwd: een buisvormige mantel voor de motor, een middengedeelte in schaalconstructie en vervolgens een afneembaar staartdeel (waarvan de laatste twee spanten naar boven doorliepen en het kielvlak vormden).

      De vleugelligger, de zware balk waarop de vleugels gebouwd werden, was gemaakt van doosachtige gordingen die in elkaar pasten. Ze hadden allemaal een andere lengte, zodat de gording bij de vleugelwortel waar de spanning het grootst was weliswaar vijf lagen telde, maar hol was bij de vleugeltips, waar minder sterkte nodig was. De ligger zag eruit als een enorme bladveer.

      Voor de vleugelligger werd de vleugel afgedekt door zwaar geprofileerd metaal, zodat de hele voorvleugel in feite een doos vormde. Dit gaf de vleugel een enorme sterkte. Achter de ligger was de vleugel met dunner metaal bekleed.

      De Supermarine fabriek was niet groot genoeg voor zelfs maar de eerste bescheiden order voor 310 vliegtuigen, zodat men de onderdelen moest uitbesteden. Eén bedrijf maakte de vleugeltoppen, een ander de voorvleugels, weer een ander de onderstellen voor de motor enzovoorts. Bij Supermarine schroefden ze de stukken aan elkaar en testten ze. Er deden zich veel kinderziekten voor, maar als men er rekening mee houdt hoeveel minder tolerantie er voor dit soort vliegtuigen was toegestaan, was het een wonder dat een dergelijke methode werkte.

      Men zegt dat de gebogen vleugel van de Spitfire beïnvloed is door de Heinkel He 70. Waar of niet, het is stellig zo dat Mitchell, evenals alle anderen in de vliegwereld, Heinkels magnifieke combinatie van esthetische lijnen en aerodynamische efficiëntie inspirerend vond.

      In het voorjaar van 1935 dwong de vraag om vier extra mitrailleurs Mitchell ertoe om de orthodoxe, taps toelopende vleugel te verlaten. De nieuwe elliptische vleugels die de Spitfire in de lucht zo deden opvallen, waren een logische reactie op het op één lijn houden van de staartstukken van de mitrailleurs, terwijl er nog steeds ruimte was om, zonder bulten of verdikkingen, de wielen er in onder te brengen.

      De produktiemoeilijkheden die werden veroorzaakt door de subtiele vorm van de vleugel wogen lang niet op tegen de voordelen. Niet alleen leverde de gebogen vorm een maximumoppervlak en een lage vleugelbelasting - bij een gegeven spanwijdte, maar de lange koorde gaf extra sterkte bij de vleugelwortels op de plaats waar die aan de romp waren bevestigd. De vleugel werd steeds zo dun mogelijk gehouden. Naar de maatstaven van die tijd zag het toestel er meer als een wedstrijdvliegtuig dan als een militair toestel uit. Verrassend genoeg was Mitchells Spitfire-vleugel, hoewel er vier mitrailleurs in waren aangebracht, dunner dan die van de Messerschmitt. Het was een ingeving, want pas lang nadat Mitchell was gestorven, toen de snelheden hoger werden, toonde onderzoek aan hoe ver Mitchells vleugelontwerp zijn tijd vooruit was geweest. Vickers stelde het Air Ministry voor om de naam Spitfire, die gebruikt was voor het eerdere prototype met de knikspantvleugel, te handhaven. Mitchell werd niets gevraagd, maar hij was ook niet verbaasd. Toen men hem van de beslissing op de hoogte bracht, zei hij ‘dat is nou precies zo’n verrekt stomme naam die dat soort mensen kiest’.

      Maar Mitchell was trots op zijn vliegtuig. De twee invliegers die er in de voorzomer van 1936 op Eastleigh mee vlogen, zagen vaak Mitchells oude Rolls-Royce naast de hangar staan. Hij was gekomen om het te zien vliegen. Dat was maar goed, want hij maakte niet meer mee dat zijn jagers van de produktielijn kwamen. In 1937 stierf hij op 42-jarige leeftijd.

      

      Mitrailleurs en kanonnen

      Beide jagers van de RAF hadden acht Browning mitrailleurs. De Bf 109E was uitgerust met twee 7.9 mm mitrailleurs en twee 20 mm kanonnen. Hoewel een precieze vergelijking moeilijk is (omdat tijdens gevechten de 20 mm kanonnen ‘mijn’-raketten afvuurden, die op het doel explodeerden) is het redelijk om te stellen dat een salvo van de Messerschmitt Bf 109E ruim 8 kg woog. De jagers van de RAF vuurden in dezelfde tijd ongeveer 4,5 kg af.

      De Oerlikon was een Zwitsers luchtdoelkanon dat drastisch was aangepast aan het gebruik in vliegtuigen. Dit hield in dat het kleineren lichter moest worden gemaakt, met een hogere vuursnelheid. De Duitse deskundigen verkortten de loop en ontwierpen nieuwe 20 mm granaten, waarbij ze de hoeveelheid explosieven verminderden. Hierdoor kon het grendelmechanisme lichter worden gemaakt.

      In sommige opzichten was de wijziging een briljante vondst. Het kanon was erg licht en compact, maar het ontwerp voor de grendel omvatte niets dat hem sloot wanneer de granaat werd afgevuurd. De explosie in het staartstuk, waardoor de granaat werd afgevuurd, opende het ook voor de volgende granaat. Dit alles resulteerde in een zeer lage mondingssnelheid. De deskundigen redeneerden echter dat, omdat alle luchtgevechten op korte afstand plaatsvinden en omdat het projectiel uiteindelijk zou exploderen, de mondingssnelheid niet belangrijk was. Zoals we zullen zien, bleek dit een belangrijke fout. Een ander gebrek was de vuursnelheid (zie tabel 2). Die was hoog in vergelijking met een luchtdoelwapen, maar laag volgens de maatstaven van een jachtvlieger, die maar zelden de hoop kon koesteren om een doel langer dan twee seconden in het vizier te hebben (zeventien granaten uit ieder kanon). En een dergelijk salvo van twee seconden verbruikte ruim een vierde van de voorraad granaten, want zelfs in de Messerschmittvleugel die met uitstulpingen was aangepast, zat slechts een magazijn voor 60 stuks munitie.
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      Bij gevechten tussen jagers liep de vuurkracht van beide partijen niet ver uiteen, maar de constructie van de grotere vliegtuigen, bijvoorbeeld de Duitse bommenwerpers, maakte het erg moeilijk om ze met kogels neer te halen. Dit wordt geïllustreerd door een incident tijdens de Slag waarbij zes Spitfires 7000- kogels gebruikten tijdens aanvallen op een Dornier Do 17, maar hem niet konden neerhalen.

      Hoewel de verdiensten van de mitrailleur en het kanon in die tijd veel werden besproken, had de RAF in het geheim de conclusie getrokken dat het kanon veel beter was. In 1940 werd (op het Royal Aircraft Establishment) een reeks proeven uitgevoerd met een oud Blenheim casco (met bepantsering). De opstelling met acht mitrailleurs was vierde op de lijst, waarop de twee kanonnen de eerste plaats innamen.

      Als experiment gebruikte de RAF tijdens de gevechten in 1940 een paar Spitfires met kanonnen. De RAF had echter moeilijkheden met de kanonnen en de paar vliegers die ze tijdens de Slag om Engeland kregen, vervloekten grotendeels hun lot en werden weer uitgerust met jagers met mitrailleurs. Een van de problemen met de Browning mitrailleur die de RAF toepaste, was het feit dat hij geweerkogels van het leger gebruikte. Het Britse leger bleef in een periode waarin vrijwel elk leger was overgegaan op cellulosenitraat hardnekkig nitroglycerolcordiet als voortstuwingsmiddel gebruiken. Wat de voordelen van de twee typen ten opzichte van elkaar ook waren - cordiet was bijvoorbeeld in tropische omstandigheden stabieler - de cordietkogels hadden de neiging in het hete staartstuk van de mitrailleurs voortijdig te ontploffen. Vanuit het gezichtspunt van de gevechtsvlieger kon er nauwelijks een ernstiger nadeel bestaan. De Browning werd gewijzigd om dit probleem te overwinnen (door het staartstuk, met een lege kamer, na ieder salvo open te houden). Het wapen werd ook aangepast aan grootscheepse massaproduktie en alweer wegens een probleem dat zich met de munitietoevoer voordeed. Er was nu nog nauwelijks een onderdeel van het wapen dat ongewijzigd bleef. De Colt-Browning die in gevechten werd gebruikt, was een echt Engels wapen, een vreemde gebeurtenis voor een land dat zoveel wapens, van Lee Enfields, Maxims en Lewissen tot Brens, Boforsen en Besas, van buitenlands ontwerp had gebruikt.

      Pas in 1939 werd besloten dat de jagers van de RAF een continu salvo van 300 kogels (uit iedere mitrailleur) moesten kunnen afvuren. Dit vereiste een volledig nieuw ontwerp voor de bevestiging van de loop. Deze wijziging was pas in mei 1940 voor alle eenheden beschikbaar. Het was bijna te laat. De brandkogels van de RAF waren ook bijna te laat voor de Slag om Engeland. In januari 1939 werd het ontwerp van de de Wilde-kogel gekocht voor £ 30.000,-, ondanks de tekortkomingen (die men de Belgische uitvinder niet meedeelde uit vrees dat hij de Duitsers over de testresultaten zou inlichten). Aangepast door Engelse deskundigen was deze De Wilde-kogel (de naam werd niet veranderd) de beste in zijn soort en droeg hij bij tot de successen van de RAF in 1940.

      Vleugelbewapening in de gevechtsvliegtuigen van alle landen riep gewoonlijk twee belangrijke problemen op: de plaatsing van de munitie (en de aanvoer naar het wapen) en de condensatie door de kou tijdens vluchten op grote hoogte. Deze veroorzaakte vooral moeilijkheden wanneer de vliegtuigen door de wolken naar grote hoogten klommen, waar de condensatie bevroor. In 1939 waren deze problemen nog niet opgelost omdat de RAF in vredestijd maar zelden bij slecht weer vloog. De eerste winter was streng genoeg om het bevriezen van de Browning tot een ernstig probleem te maken. Als noodmaatregel werd met paraffine verdunde olie op de wapens aangebracht, teneinde het probleem van de droge kou op te lossen. Het bezorgde de wapenmonteurs echter erg veel werk, want het werkte niet als roestwerend middel.

      Het probleem van de natte kou, dat zich in de wolken voordeed, werd tot aan het moment van het eerste schot opgelost door over de trompen stukjes textiel te spannen. Een oplossing op langere termijn was het over de wapens voeren van de warmte van de motor.
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      24. Een Messerschmitt-fabriek. In zijn oorspronkelijke opzet was de Messerschmitt Bf 109-jager een prachtig toestel. Pas toen het meer bewapening kreeg begonnen de moeilijkheden. Geen enkele van de Bf 109s uit de oorlog was echt bevredigend. Door de behoefte aan vliegtuigen bleef het echter tot aan het einde van de oorlog in produktie. Hier een montagehal waar de 109E’s worden gebouwd die in de Slag om Engeland vochten. (Het type kan worden herkend aan de staartsteunen van de toestellen links op de achtergrond).
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      Professor Willy Messerschmitt instrueert een invlieger. Achter hen staat een Bf109 en, net zichtbaar daarachter, Messerschmitts persoonlijke Bf108 met het registratienummer D-IMTT. (Deze invlieger is Fritz Wendel, die in april 1939 het wereldsnelheidsrecord in de lucht brak in een speciaal geprepareerde Messerschmitt die, voor propagandadoeleinden, als Bf 109 werd aangeduid.)
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      26. Spitfires in aanbouw. Op de voorgrond Rolls-Royce Merlin-motoren. Bij de neus van de Spitfire een brandstoftank die in het gedeelte direct voor de cockpit zal worden gemonteerd. Deze toestellen staan op schragen, zodat het onderstel kan worden beproefd.

      27. (Inzet) Reginald Mitchell, chef-ontwerper van Vickers Supermarine en de man die verantwoordelijk was voor de Spitfire. Hij was ervan overtuigd dat er oorlog zou komen en dat zijn ontwerp voor een jager een belangrijke rol zou spelen bij de Britse overwinning. Hij overleed echter voor de toestellen van de produktielijn begonnen te komen.


    


  


  
    
      [image: ld28]


    


    
      28. Messerschmitt-vliegers wachten op instructies. Het vliegtuigtype (109E) is te herkennen aan de staart met steunen. De bomen in volle bladertooi geven aan dat dit in de late zomer van 1940 was. De Duitse bemanningen hadden het voordeel dat ze hun vliegschema tevoren kenden. De gevechtsvliegers van de RAF moesten iedere dag de hele dag klaar staan om te vliegen en te vechten. In dit stadium van de oorlog gaf de Luftwaffe zijn toestellen kentekens, die overeenkwamen met de radiocodes. Hierdoor kon de Engelse radio-afluisterdienst erachter komen welke eenheden in de lucht waren en waar ze gelegerd waren.

      Veel later in de oorlog ontsnapte een Duitse vlieger uit gevangenschap. Uit zijn ondervragingen had hij opgemaakt wat de RAF had bereikt. Hij bracht dat nieuws naar Duitsland. Van toen af aan werden de kentekens van de vliegtuigen en de radiocodes niet meer gekoppeld.
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      29. Het bergen van neergestorte toestellen. Neergestorte Duitse toestellen werden in Engeland in grote opslagplaatsen verzameld. De onderdelen werden gesorteerd en geborgen en het metaal werd omgesmolten, zodat veel Duitse vliegtuigen uiteindelijk weer als RAF-toestellen vlogen. Op deze foto poseren arbeiders opgewekt: de man met de thermosfles thee zit op de plaats van de bomrichter en de arbeider rechts zit op de rechtervliegersstoel van een Heinkel He 111 bommenwerper. De neus was helemaal van glas, wat een prachtig zicht gaf maar ook een verschrikkelijk kwetsbaar gevoel.

      De manier waarop neergestorte vliegtuigen door de burgerpolitie werden gemeld, waarna ze een gewapende bewaking kregen van de dichtstbijzijnde eenheden van de RAF toont aan, hoe eenvoudig het voor de Britse autoriteiten zou zijn geweest om accurate lijsten van Engelse overwinningen te hebben. In plaats daarvan gaf de RAF haar vliegers de kans hun aantal overwinningen op te blazen, teneinde beter propagandamateriaal te verkrijgen.


    


  


  
    
      

    


    
      Andere vergelijkingen
Iedere vergelijking tussen de Merlin en de Daimler Benz DB 601A moet beginnen met de vermelding van het brandstofinjectiesysteem van de laatste. Dr. Diesel en Benz, Daimler en Otto hadden de moderne verbrandingsmotor praktisch tot een Duitse uitvinding gemaakt. Het werk van Diesel gaf de Duitse ontwerpers een sterke start toen ze de methode van brandstofinjectie op benzinemotoren toepasten.

      Brandstofinspuiting, waardoor een afgepaste hoeveelheid in iedere cilinder wordt gebracht, afhankelijk van de temperatuur, het toerental van de motor en dergelijke was aantoonbaar superieur aan de carburators die de Merlins gebruikten. Carburators zijn in het gunstigste geval nog onderhevig aan de temperatuurverschillen die het luchtgevecht onvermijdelijk met zich meebrengt. In het ongunstigste geval brengen ze het risico van bevriezen of in brand vliegen met zich mee. En bij dergelijk grote, op hoge prestaties gerichte motoren levert een carburatorsysteem zelden aan iedere cilinder tegelijk dezelfde hoeveelheid brandstof. Het ergste was, dat de carburator onderhevig was aan middelpuntvliedende krachten, zodat hij stokte en een paar toeren miste wanneer het toestel dook.

      De RAF vliegers leerden om, voor ze doken, een halve rol te maken, zodat de brandstof uit de carburator in de motor geworpen werd, in plaats van eruit, maar tijdens een gevecht kon dit een gevaarlijke, tijdverspillende noodzaak zijn.

      Uit de tijd van de tweedekkers stamde de erfenis dat vliegers, hun uitrusting verdedigend, beweerden dat ze beter konden manoeuvreren. De vliegers van Spitfires, Hurricanes en Bf 109’s zeiden allemaal dat hun toestel de kleinste draaicirkel had, maar de Bf 109, met zijn spanwijdte van 9,8 meter, had daardoor een voordeel boven zijn rivalen. Ondanks zijn hoge vleugelbelasting had hij een draaicirkel met een straal van maar 225 meter (de Spitfire 265 meter en de Hurricane 240 meter). Dit kon tijdens luchtgevechten van vitaal belang zijn.

      De Duitse jachtvliegers waren jaloers op de pantserplaat die achter de stoel van de RAF-jagers zat. Zitplaatsbepantsering voor jagers was door de Engelse bureaucratie afgewezen omdat deze ‘de balans (van het toestel) zou verstoren’. Dit standpunt negerend haalde No. 1 Squadron in Frankrijk, aan het begin van de oorlog, een plaat rugbepantsering uit een neergestorte Fairey Battle lichte bommenwerper en monteerde die in een Hurricane. Om iedereen die ermee te maken had ervan te overtuigen dat dit de balans niet verstoorde, keerde een van de vliegers naar Engeland terug en haalde voor een publiek op Farnborough een reeks bloedstollende staaltjes luchtacrobatiek uit. Daarna werd de plaat standaarduitrusting. Zoals we zullen zien bleek dit tijdens de gevechten in 1940 een uiterst belangrijke factor. Een andere semi-officiële wijziging die belangrijke invloed op het gevecht had, was het resultaat van een telefoontje naar de afdeling schroeven van De Havilland. Het kwam pas op 9 juni 1940 van Flight-Lieutenant McGrath. Hij vroeg of het mogelijk zou zijn om op de Spitfire ‘zonder veel drukte en gedoe met papieren’ een schroef met constant toerental te monteren. De schroef verhoogde het nuttig plafond met 7000 voet en wijzigde de prestatie van het toestel zodanig dat het Air Ministry toestond dat alle Hurricanes en Spitfires schroeven met een constant toerental kregen (die op de Bf 109 standaard waren). Elk squadron koos zijn beste monteurs en deskundigen van De Havilland reisden van vliegveld naar vliegveld om de eerste aanpassing te demonstreren, toezicht te houden op de tweede en de derde te bekijken, voor ze de zaak overgaven aan de groep van de basis en naar het volgende squadron reisden. Ze werden gevolgd door een invlieger. Op 15 augustus waren er in totaal 1050 schroeven gemonteerd. Dit alles zonder dat er een prijs was overeengekomen, een contract geschreven of enig papier was getekend. Meer dan één man uit de leiding van De Havilland was ervan overtuigd dat ze nooit voor hun werk betaald zouden worden, maar ze gingen er toch mee door.

      Als men overweegt dat de apparatuur voor een constant toerental een Britse uitvinding was, viel het op dat het Air Ministry zijn Hurricanes en Spitfires de oorlog in stuurde met tweebladige houten schroeven met een vaste spoed of op zijn best met schroeven met twee spoeden (variabele spoed). De apparatuur voor een constant toerental bestond uit een eenvoudige regulateur die de snelheid van de schroef (en de motor) constant hield door de hoek waarmee de schroefbladen de lucht sneden, te variëren. Bij het opstijgen werden de bladen zo gedraaid dat ze maar weinig lucht verplaatsten wat, met de motor op volle kracht, vermogen gaf om op te stijgen. Om op topsnelheid te vliegen nam de apparatuur voor het constante toerental de afstelling over, teneinde de grootste luchtverplaatsing te geven en daardoor de hoogste snelheid in de vliegrichting. De hoek van de oude schroef met vaste spoed was een compromis voor al deze situaties. De waarde van de schroeven met constant toerental zat voor de squadrons niet alleen in de verbeterde prestaties, maar ook in de sterk verminderde motorslijtage.

      

      Messerschmitt en Spitfire -

      Hoe was het om ermee te vliegen?
De vliegeigenschappen van de Spitfire en de Bf 109 verschilden maar weinig en een aantal verschillen berustte eenvoudig op persoonlijke voorkeuren. Beide machines kwamen zeer snel los van de grond, de Messerschmitt had een erg korte aanloop. Beide zwaaiden bij het opstijgen, maar tijdens een rechte en vlakke vlucht kon de Spitfire zo worden getrimd dat je hem, zonder de voeten te gebruiken, kon vliegen. Bij de Messerschmitt moest je altijd een laars op de roerpedalen houden. De Duitsers, die gewend waren om zo te zitten, vonden het wel comfortabel, maar het was altijd de voornaamste klacht van elke geallieerde vlieger die een buitgemaakt toestel vloog.

      Wat betreft het zicht - een kwestie van leven en dood voor gevechtsvliegers - was de Spitfire in elk opzicht de beste. De bolvormige kap bood ruimte voor het hoofd en de mogelijkheid om naar beneden, naar boven en in het rond te kijken. De 109 had dikke stijlen als in een gevangenis en de bovenkant van de kap raakte soms de helm. (Later werd deze kap op advies van Galland gewijzigd). De cockpit van de Bf 109 was inderdaad erg klein, maar ook hier was het maar weer net waar men aan gewend was. Sommige Duitsers vonden het prettig. Beide vliegtuigen waren gemakkelijk en prettig te vliegen bij middelmatige snelheden, maar beide eisten bij hoge snelheden hard werken. Dit was een veelzeggend gebrek, want het betekende dat bij een duikaanval flink wat spierkracht nodig was om het doel in het vizier te brengen. Uiteindelijk ontdekten beide luchtmachten dat dit probleem te wijten was aan het effect van de luchtstroom die met hoge snelheid over de met textiel beklede rolroeren ging. Toen de rolroeren met metaal werden bekleed, ging het vliegen met hoge snelheid veel gemakkelijker.

      Een aantal Spitfires ging verloren bij tolvluchten, zodat de vliegers werd opgedragen om deze manoeuvre te vermijden. De Messerschmitt leed niet aan een dergelijk gebrek. Het was geen probleem om uit een tolvlucht te komen en het toestel raakte nooit in een vlakke tolvlucht.

      Op de grond was de Messerschmitt ‘een varken’. Het zicht naar voren was erg slecht en terwijl je de kap van de Spitfire naar achteren kon schuiven moest de omslachtig bevestigde kap van de Messerschmitt tijdens het taxiën gesloten blijven. Door het geringe gewicht van het casco danste de Messerschmitt in alle richtingen wanneer hij over ruw terrein reed. Een vleugeltop kon gemakkelijk met het gras in aanraking komen.

      Spitfires braken zelden in de lucht. In die zeldzame gevallen waarin er te veel spanning op het casco werd uitgeoefend waren de prachtige Mitchell-vleugels de eerste onderdelen die eraf vlogen. De vleugels van de Messerschmitt vormden qua constructie ook een zwak onderdeel, maar de staart was nog zwakker.

      In 1940 verwachtte men van een vlieger dat hij de hoeveelheid spanning die hij op zijn casco zette wist te schatten; er waren geen instrumenten om hem te zeggen hoe dicht hij bij een breuk zat. In de praktijk betekende dit dat de meeste vliegers zo voorzichtig waren om ruim binnen de uiterste grens te blijven en dat maar weinig toestellen tot op het breekpunt werden belast. De discussie over welk type vliegtuig een ander type er in een bocht ‘uit kon draaien’ is meestal niet meer dan een weergave van de roekeloosheid van de tegenstanders waartegen iemand had gevlogen.

      En zoals ieder squadron vliegers had die de volle honderd procent van de kracht van het toestel gebruikten, had ieder squadron - aan beide kanten - kreukelaars onder zijn toestellen, die men moest mijden, en buitengewoon goede, die vaak werden opgeëist door degenen met de hoogste rang of de grootste invloed. De groentjes kregen grondploegen van mindere kwaliteit en slechtere vliegtuigen, en werden neergeschoten. De dagboeken van de squadrons vermelden hoe de mannen die een paar overwinningen boekten hun overlevingskansen ingrijpend vergrootten.

      

      Radar [Dit werd toen RDF, Radio Direction Finding, genoemd. Daarna werd het Radio- Location en ten slotte werd de naam gewijzigd in radar.]

      

      Toen de jaren twintig overgingen in de jaren dertig vonden de politici die de populaire koers hadden gevolgd, namelijk het onthouden van belastinggelden aan het militaire apparaat, het nu politiek dienstig om een beetje geld aan de verdediging tegen bommenwerpers te besteden. Pacifisme als manier om de belastingen te verlagen was één ding, maar gebombardeerd worden was iets anders. Bombardementen doodden kiezers, precisiebommen doodden politici.

      In 1934 werd een enorm luisterapparaat gebouwd op Romney Marshes. Het was 7,5 meter hoog en 60 meter lang. Het spoorde naderende bommenwerpers van de RAF pas op als ze op 15 kilometer afstand waren en gaf geen informatie over de koers. Bovendien werkte het niet wanneer de vliegtuigen buiten de as van de vaste boog vlogen. Een laatste absurditeit was dat deze dure demonstratie van bureaucratische waanzin op Frankrijk was gericht, Engelands nauwste militaire bondgenoot.

      Zich vastklampend aan strohalmen vroeg een nieuwgevormde wetenschappelijke commissie onder leiding van Henry Tizard aan Watson-Watt (een lompe, pedante radiodeskundige van de National Physical Laboratories) of er een kans was op het ontwikkelen van een ‘dodende straal’, die een populair onderdeel was van de spionageromans uit die tijd. Het ging om een wapen dat een vernietigende straling uitzond, die motoren tot stilstand kon brengen of vliegtuigbemanningen kon doden of verminken, of misschien het casco van een vliegtuig kon wegsmelten. Het antwoord was een ondubbelzinnig nee, maar, bedenkend dat zelfs wanneer een dodelijke straal mogelijk was, de verdediging ook nog moest weten waarop deze moest worden gericht, voegde Watson-Watt een slotparagraaf toe over detectie. Hij schreef:

    


    
      Intussen richt de aandacht zich op het nog steeds moeilijke, maar meer belovende vraagstuk van radiodetectie als tegenhanger van radiodestructie, en desgewenst zullen er getalsmatige overwegingen betreffende de methode van detectie door middel van weerkaatste radiogolven worden overgelegd.

    


    
      Tijdens de eerste vergadering van de commissie in januari 1935 vroeg men dus Watson-Watt om zijn ‘overwegingen’ te overleggen. Air Marshall Hugh Dowding (toen Air Member for Research and Development) vroeg om een demonstratie van deze weerkaatsingstheorie. Met gebruik van bestaande uitrusting, een gewone BBC-uitzending als straal en een Heyford bommenwerper van de RAF als vijandelijk vliegtuig, werd de proef onmiddellijk genomen. Ondanks duizend-en-een waarschuwingen van Watson-Watt dat deze tijdelijke schakeling wel eens een fiasco zou kunnen zijn, was het flikkeren van de kathodebuis veel meer dan men verwachtte.

      De demonstratie werd gehouden in een veld, waarbij gebruik werd gemaakt van mobiele apparatuur. Watson-Watt, een koppige Schot in een flodderig pak en met een bril op uit grootmoeders tijd, nam zijn neef mee op het tochtje. Omdat het experiment een zo zwaarbewaakt geheim was, liet hij hem in de buurt langs de kant van de weg achter.

      De geslaagde demonstratie maakte veel enthousiasme los en bracht het gesprek onmiddellijk van lange-afstandsdetectie, die nu binnen bereik leek te liggen, op de mogelijkheden van precisie-radar, die accuraat genoeg zou zijn om automatisch geschut te richten. Watson-Watt herinnert zich geen opwinding of opgetogenheid, maar gaf toe dat hij met zijn auto al een flink eind op weg was naar Londen voor hij zich herinnerde dat hij zijn neef had achtergelaten.
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      De Radar-theorieën
Tussen 1876 en 1903 veranderden drie uitvindingen de wereld drastischer dan de mens ooit te voren had gedaan. Ten eerste bouwde dr. Otto de benzinemotor die in 1885 door Daimler werd verbeterd, zodat hij een wielvoertuig kon aandrijven. Slechts twee jaar later zette Hertz vonken om in elektrische golven. In 1897 gebruikte Marconi deze golven om een draadloos bericht over een afstand van bijna 15 kilometer te verzenden. Nu hoefde de wereld alleen maar te wachten tot 1903, toen de gebroeders Wright een verbrandingsmotor met een zweefvliegtuig combineerden.

      De verbrandingsmotor, het vliegtuig en de radio veranderden de oorlog zelfs meer dan het buskruit of de stoomaandrijving. Maar tijdens de Tweede Wereldoorlog is er maar één grote slag gevochten en beslist alleen door deze drie uitvindingen, en dat was de Slag om Engeland.

      Hertz’ uitvinding had zich ontwikkeld tot radiotelefonie, waardoor de jachtvliegers met de vluchtleiding en met elkaar konden spreken, tot HF/DF (High Frequency Direction Finding) voor het lokaliseren van bevriende jagers maar - wat het belangrijkste was - ook tot de radartechniek. Hertz zelf was zich bewust geweest van de manier waarop radiogolven werden weerkaatst door vaste voorwerpen, en had dit zelfs gedemonstreerd. Zeer spoedig daarna stelde een Duits ingenieur deze techniek voor als een manier waarop, tijdens mist of duisternis, schepen elkaar zouden kunnen ‘zien’ en een aanvaring konden vermijden.

      Maar men moest nog grote problemen overwinnen. Als men de radio-uitzending vergelijkt met een kreet en de weerkaatsing met een echo, dan was niet bekend hoe men luid genoeg moest roepen om zeer ver te reiken, of kort genoeg om de kreet van de echo te kunnen scheiden. De bijdrage van de Amerikanen Breit en Tuve bestond uit overbrenging met korte impulsen en zij toonden aan dat deze konden worden teruggekaatst door lagen van de ionosfeer. Merkwaardigerwijs duurde het zes jaar voor professor Appleton radio gebruikte om de hoogte van de ionosfeer en die van een andere laag, die naar hem werd genoemd, vast te stellen. Appleton werd met eerbewijzen overladen en wordt, samen met minstens nog een dozijn andere mensen, vaak genoemd als de vader van de radar. Appletons radiometingen van de ionosfeer waren echter gebaseerd op een methode van het veranderen van de frequentie en leken niet op de latere radartechniek. Evenmin was hij in staat om de afstand te meten tussen de aarde en een bepaald deel van de ionosfeer. Zijn benaderingen waren goed genoeg voor fysici, maar niet precies genoeg voor de artillerie.

      Het geheel metalen vliegtuig gaf het radaronderzoek een nieuwe impuls, zowel vanwege de eigenschap van metaal om radiogolven te reflecteren als vanwege de nieuwe bedreiging die snelle metalen bommenwerpers voor de verdediging opleverden. In de jaren dertig experimenteerden veel landen met radiodetectie-apparatuur. In Japan ontwikkelde men de Yagi, een gerichte antenne voor de korte golf. In Amerika werkte de verbindingsdienst van het leger aan radiodetectie en de US Navy probeerde de medewerking van de Amerikaanse industrie te krijgen. Het gebruik dat later van de Yagi-antenne werd gemaakt en de naam van de US Navy, radar, die door alle betrokkenen werd aanvaard, gaf de chauvinisten in die landen gelegenheid om te stellen dat het een uitvinding van hun land was. In feite konden de Duitsers daar dan nog meer aanspraak op maken. Dr. Künhold, hoofd van de afdeling onderzoek van de Duitse marineverbindingsdienst, werd door zijn vroegere werk met sonar (onderwater-detectie) aangemoedigd tot het in elkaar zetten van een ruw radarapparaat, waarbij hij gebruik maakte van een splinternieuwe elektronenbuis van Philips. Op 20 maart 1934, nog voor Watson-Watt in Engeland zelfs maar proeven had voorgesteld, werd Künholds apparaat over de haven van Kiel gericht en ving het een ‘plaatje’ op van het slagschip Hesse. In oktober van dat zelfde jaar werd een demonstratie georganiseerd om te laten zien dat zijn DT-Gerät op twaalf kilometer afstand een schip kon ontdekken. Vliegtuigen die door de straal vlogen gaven een onverwachte demonstratie van de toepassing van radar voor de luchtverdediging.

      Aan het einde van de jaren dertig produceerde Duitsland opsporingsapparatuur die superieur was ten opzichte van vergelijkbare Engelse apparaten. Het Duitse vestzakslagschip Graf Spee had al in 1937 richtradar, de Seetakt, voor zijn kanons. Toen de Graf Spee in 1939, na de Slag op de Rio de la Plata, in Uruguay tot zinken werd gebracht, nam een Engelse radardeskundige een roeiboot naar het half ondergelopen schip en klom erop om de antenne te onderzoeken. Hij rapporteerde dat het een richtradar voor de kanons was, maar iedereen in Engeland was zó onwillig om toe te geven dat de Duitsers zo iets zouden kunnen hebben, dat het rapport in de archieven verdween en werd vergeten.

      In juli 1938 zetten de Duitsers de Freya in, een goede installatie voor vroege waarschuwingen. De installatie ontdekte op 90 kilometer afstand een Junkers Ju 52 transportvliegtuig, hoewel zij de hoogte niet kon bepalen. Het Duitse luchtdoelgeschut beschikte echter over radar die accuraat genoeg was voor de artillerie. Hun Würzburg-A, die in juli 1939 werd gedemonstreerd, was zeer ver ontwikkeld. Hij was een produkt van Telefunken en gebruikte 8 kilowatt op de 50 centimeterband. Dezelfde parabool werd gebruikt voor zenden en ontvangen. Zijn bereik was 30 kilometer en toen hij later werd uitgerust met een draaiende dipool voor een overlappende straal, werd hij accuraat tot op een halve graad en 100 meter. De Duitse radarapparaten bleken in het gebruik uitstekend te voldoen. In de winter van 1939-1940 hadden Freya-radareenheden op de Duitse eilanden Wangeroog en Helgoland inkomende RAF-aanvallen zo goed opgespoord dat de formaties van Bomber Command werden gedecimeerd. In mei 1940 maakte een luchtdoelbatterij bij Essen-Frintrop gebruik van een Würzburgradar. Ze kon een RAF-bommenwerper neerschieten die men niet zag. Dit maakte op Göring zo’n indruk dat hij in het openbaar verklaarde dat er nooit een vijandelijk vliegtuig boven Duitsland zou vliegen. Hij zou nooit de kans krijgen om die opmerking te vergeten.

      Na de evacuatie uit Duinkerken heerste er grote consternatie op Whitehall toen men besefte dat er een aantal mobiele Britse radareenheden in Frankrijk was achtergelaten. Bovendien hadden de Engelsen al hun radargeheimen met hun Franse bondgenoten gedeeld. Het was een grote opluchting toen de bemanningen die hun radarinstallaties in de steek hadden gelaten, allemaal zwoeren dat de uitrusting volledig vernietigd was.

      In feite bleven de Franse strijdkrachten zelfs in die jaren van ellende trouw aan hun Britse vrienden. Geen enkel van dit soort geheimen, hetzij over radar of iets anders, werd aan de Duitsers doorgegeven. Tijdens de Duitse opmars werd echter ten minste één Engels radarapparaat, min of meer bedrijfsklaar, veroverd. Maar de Engelsen hadden zich geen zorgen hoeven maken. De Duitse deskundigen keken er terloops naar waarna ze verklaarden dat het, naar Duitse maatstaven, tamelijk primitief was. Hetgeen klopte.

      Berlijn en Londen deelden het vaste geloof dat de andere kant niets wist van radartechniek, ondanks het feit dat er genoeg bewijzen van het tegendeel bestonden. In augustus 1938 had Milch een radarapparaat laten zien aan een bezoekende Franse luchtmachtdelegatie. Eerder dat zelfde jaar had hij, toen hij met Udet en andere officieren Engeland bezocht, tijdens een officiële lunch te zijner ere tegenover een verbijsterd publiek van hoge RAF-officieren opgeschept over de Duitse radar.

      In de zitkamer van de officiersmess op Fighter Command stelde Milch plotseling zeer luid een vraag aan de daar verzamelde officieren. ‘Laten we allemaal eerlijk zijn, heren,’ zei hij, ‘hoe gaat het met uw experimenten met het door middel van radio opsporen van vliegtuigen die uw kusten naderen?’

      Volgens een ooggetuige ‘viel er meer dan één glas op de vloer stuk’. Er werd wat verward gelachen en men poogde van onderwerp te veranderen. Maar Milch hield vol. ‘Komaan, heren, er is geen reden om zo terughoudend te zijn. We weten al enige tijd dat u een systeem van positiebepaling per radio ontwikkelt. Dat doen wij ook, en ik denk dat wij u een stap voor zijn.’

      Vanuit technisch oogpunt had Milch misschien gelijk, maar radar kon nooit een praktisch bruikbaar waarschuwingssysteem worden voor welke grens dan ook, behalve voor een kustlijn. Maar het systeem was ontstaan uit een unieke Britse capaciteit om compromissen te sluiten.

      Men heeft wel eens gezegd dat de ploeg op Bawdsey, Suffolk, waar de praktisch bruikbare radar werd ontwikkeld, deze lijfspreuk had: ‘Morgen het op één na beste’. Dit hield in dat men vastbesloten was om de radar inzetbaar te maken, zelfs als de prestaties ervan nog niet perfect waren. Hoewel hij een egoïst was, beloofde Watson-Watt nooit meer dan hij kon. Het was deze beperking die Watson-Watt ertoe bracht om zijn experimenten RDF (Radio Direction Finding, radiorichtingzoeker) te noemen. Het was een weloverwogen poging om nieuwsgierigen te bedriegen. Hij geloofde namelijk wel dat ze het probleem van de afstandsbepaling zouden kunnen oplossen, maar ook dat het probleem van de koersbepaling moeilijk of zelfs onmogelijk oplosbaar zou zijn.

      Watson-Watts oorspronkelijke memorandum van 27 februari 1935 is een opvallend document. Het gaf niet alleen de verschillende onderzoeksmogelijkheden aan, maar giste ook tamelijk juist wat er misschien zou kunnen worden bereikt. Aan het eind wees het op het belang van het identificeren van vliegtuigen en werd een radiomethode voorgesteld waardoor bevriende vliegtuigen een gecodeerde versterking van de gereflecteerde radiogolf konden geven. Hij voegde er een aantekening aan toe inzake de behoefte aan een werkelijk goede radiotelefonische verbinding met de jachtvliegers die dit met zich mee zou brengen. Dit alles in het besef dat zijn radar zou worden beoordeeld naar de efficiëntie waarmee deze de jagers in een positie zou brengen om vijandelijke bommenwerpers aan te vallen. (Op dat moment was de apparatuur die men voor ogen had erg omvangrijk, en slechts weinigen droomden ervan dat ze klein genoeg zou kunnen worden gemaakt om zelfs ook maar in het grootste vliegtuig te passen.)

      Maar het merkwaardigste van radar was dat niemand hem al lange tijd vóór Künholds experimenten had uitgevonden. Er werden honderden, misschien wel duizenden wetenschappers door hun regeringen betaald om inzake dergelijke wetenschappelijke zaken van advies te dienen. Het verschijnsel van radiogolven die terugstraalden van zich op grote afstand bevindende vliegtuigen, werd herhaalde malen in de vakbladen genoemd, en de PTT kreeg talloze klachten over vliegtuigen die de radio-ontvangst stoorden. Toch werden die eenvoudig behandeld als problemen die moesten worden opgelost. Geen van de deskundigen wist deze interferentie-‘problemen’ te verbinden met de dreiging van bommenwerpers, die voortdurend enorme publiciteit kreeg.

      Watson-Watts eerste gissingen leverden een goede start op voor de Engelse radar. Zijn beslissing om een vliegtuig te behandelen alsof de vleugels een horizontale antenne vormden, bracht hem er aanvankelijk toe om golflengten van 50 meter te gebruiken, berekenend dat dit tweemaal de spanwijdte van de gemiddelde bommenwerper was. Watson-Watt ging bijna direct over op de helft van die golflengte, om commerciële uitzendingen te vermijden. Zijn besluit om de bommenwerper te behandelen als een horizontale draad bracht hem tot horizontale polarisatie en gebundelde antennes. Zijn ervaring met kathodestraalbuizen (die in deze periode snel groter werd) droeg bij tot zijn voorstelling van zaken. Het was van essentieel belang dat er alleen reeds bestaande onderdelen konden worden gebruikt. Tijd om nieuwe componenten te gaan uitvinden was er niet. De vorderingen van de Engelsen berustten op deze uitgangspunten. Groot- Brittannië was een ideaal land voor een radar-verdedigingsketen, omdat de zee geen hindernissen opleverde voor de signalen die werden uitgezonden.

      In feite boekte men sneller voortgang dan iemand had durven hopen. Een werkgroep die in mei 1935 werd samengesteld liet de maand daarop masten van twintig meter hoog bouwen en de eerste proeven nemen. Aan het eind van het jaar waren de resultaten veel beter dan Watson-Watt had beloofd. Hij had de wisselingen in een signaal zodanig geïnterpreteerd dat hij giste dat een formatie Hawker Harts her en der boven het proefgebied had rondgevlogen. Hij had de hoogte van de vliegtuigen gemeten binnen een marge van 1000 voet en hij was een eind in de goede richting gekomen met het oplossen van het probleem van de koersbepaling. De groep had antennes gebouwd die op het noorden, oosten, zuiden en westen waren gericht en had toen de relatieve sterkte van het signaal gemeten. De resultaten waren goed genoeg om het Engelse werk te onderscheiden van alles wat elders werd gedaan. Ze waren ook meer dan genoeg om Watson-Watt te voorzien van regeringsgeld voor hogere masten en om te beginnen met onderzoek naar wisselende golflengten (voor het geval de vijand zou storen) en naar het opsporen van laagvliegende toestellen. De betaling van het geld werd goedgekeurd door Dowding, maar de oude norse man maakte zich nooit geliefd bij de wetenschappers. Velen van hen dachten - ten onrechte - dat Dowding de wetenschappelijke grondslagen van het nieuwe apparaat niet begreep.

      Op Bawdsey, waar de onderzoekers in 1936 naar toe verhuisden, heerste een unieke sfeer. Het oude landhuis lag aan zee. Het omvatte uitgestrekte terreinen, een cricketveld, perzikbomen en de grootste bougainvillea in het land. De hooggekwalificeerde academische natuurwetenschappers woonden en werkten in het landhuis. Er bestond geen tijdcontrole en wanneer ze daar zin in hadden, hielden ze op met werken om te gaan zwemmen of wat te tuinieren. Aan de andere kant was het niet ongewoon wanneer het laboratorium lang na middernacht nog volop in bedrijf was. Er kwamen bezoekers uit het beroemde Cavendishlaboratorium in Cambridge om rond de open haard over het vak te praten. Deze bijeenkomsten werden wat de mensen van Bawdsey ‘sovjets’ noemden, waarin burgerambtenaren, luchtmaarschalken - en uiteindelijk ook bemanningen die net van vluchten terugkwamen - alles wat ze wilden konden zeggen tegen wie ze maar wilden. Een Assistant III raakte vaak actief betrokken in een debat met een luchtmaarschalk, aldus Watson-Watt, die dat niet betreurde en een dergelijke opwinding vaak aanstookte.

      In deze sfeer van burgerlijk comfort ontmoetten hoofdofficieren wetenschappers, zonder duidelijke gezagsverhoudingen. Geen enkele bezoeker van Bawdsey kon de waarde ervan, een manier om de wetenschappelijke methode op de oorlogvoering toe te passen, ontgaan. In 1937 gingen werkgroepen vanuit Bawdsey de verschillen bestuderen tussen radarkoersen en de logboeken van navigators. Een andere groep ging naar Fighter Command. De naam ‘Operational Research’ werd door Watson-Watt ingevoerd. Hij definieerde het als ‘wetenschappelijk onderzoek van feitelijke operaties - lopende, recente of aanstaande - en uitdrukkelijk gericht op het beter, effectiever en economischer uitvoeren van soortgelijke operaties in de toekomst’. Hoewel het niet zoveel aandacht van het publiek trok als radar kreeg, werd Operational Research uiteindelijk voor het verloop van de oorlog even belangrijk.
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      IFF
In 1938 waren veel luchtmachtmensen bang dat radar bevriende vliegtuigen niet kon herkennen. Typerend voor de negatieve houding van de meeste generaals was de opmerking van de opperbevelhebber van Bomber Command dat hij alles in het werk zou stellen om het gebruik van radar tegen te houden zolang dit probleem niet was opgelost. Uiteindelijk werd het, tot op zekere hoogte, opgelost. Die oplossing werd Identification Friend of Foe (IFF) genoemd, een apparaat waarmee elk vliegtuig kon worden geïdentificeerd. Het weerkaatste een veel sterkere impuls dan het ontving (maar op dezelfde frequentie) zodat de echo op het radarscherm kon worden herkend als die van een bevriend vliegtuig.

      
Het meldingsnet
De radarverdediging die Engeland in 1939 had opgebouwd, kon alleen maar ontstaan uit de informele samenwerking tussen wetenschapper, luchtmachtman en burgerambtenaar. Een deel van Watson-Watts genialiteit was dat hij wist dat het mogelijk was, zodat de regering, toen ze geld in het onderzoek stak, zijn beloften bewaarheid zag. Maar het belangrijkste resultaat van de Engelse radar betrof niet de nogal grove Chain Home RDF- stations, of de meer geavanceerde CHL (Chain Home Low)-apparatuur, maar de manier waarop de informatie werd geïnterpreteerd en gebruikt. Wat dit betreft was het een zeer gelukkige omstandigheid dat Dowding, die de eerste aanzet tot radar gaf, in die tijd bevelhebber van RAF Fighter Command werd.

      Bawdsey werd het eerste radarstation en wetenschappelijk laboratorium. Hier ook organiseerden officieren van de RAF de opleiding van het personeel dat nodig was om de andere posten te bemannen. Daarbij richtten ze een complete groepsgevechtsleidingskamer, Group Operations Room, in en deskundigen maakten al plannen voor het enorme net van telefoonkabels dat nodig was om alle informatie door te voeren naar andere, soortgelijke centra.

      In januari 1938 werkten vliegtuigen van Fighter Command op de basis Biggin Hill onder leiding van de radarpost op Bawdsey. Vanaf dat moment werden jagers eropuit gestuurd om, bij wijze van oefening, burgertoestellen te onderscheppen die binnen het bereik van de apparatuur op Bawdsey passeerden. Toen de oorlog begon konden de radarmensen de Duitse bommenwerpers volgen die mijnen legden in de monding van de Theems. Soms was de radar zo accuraat dat de mijnenvegers van de Royal Navy de mijnen direct konden vinden.

      De slimme Schot Watson-Watt bleek dé man voor dit karwei te zijn, ondanks de vele verbitterde disputen waarin hij verwikkeld was. Zijn puur wetenschappelijke kennis verschafte hem de basis waarop hij kon werken. Zijn ervaring met elektrische stormen kwam hem goed van pas in een periode waarin elektrische storing één van de ernstigste problemen was bij het praktisch gebruik van radar. Zijn loopbaan als wetenschapper voor regeringsinstellingen had hem voorbereid op de interne politieke strijd waarmee hij nu te maken kreeg. Bovenal werd hij gedreven door een gevoel voor de noodzaak van de zaken waarmee hij bezig was. Daardoor stelde hij een tijdslimiet aan het onderzoek. Was die bereikt, dan werd de apparatuur in produktie genomen, ongeacht het stadium van ontwikkeling.

      De wetenschappers beseften dat de kwaliteit van radar zou afhangen van het opwekken van zeer hoog vermogen voor zeer korte golflengten. De 50 meter golflengte van het oorspronkelijke experiment was al teruggebracht tot 10 meter voor de keten van radarposten die langs de Britse kust werd gebouwd. Voor een aanvullende keten (CHL) was de golflengte maar 1,5 meter. De kortere golflengten leverden een veel smallere straal op die veel gerichter was. Vandaar dat de masten van CHL draaiende antennes hadden die de horizon afzochten naar een zo sterk mogelijke echo. Deze CHL-apparaten waren grotendeels te danken aan het werk van een Australiër, Butement, een wetenschapper van het War Office, die al in 1931 was begonnen met dergelijke experimenten met sterk gerichte radar, maar niet was aangemoedigd om ze voort te zetten.

      Maar zelfs in 1940 was het nog steeds moeilijk om de echo’s op de kathodebuizen af te lezen. Een schatting van de hoogte werd gemaakt door de signalen van verschillende antennes met elkaar te vergelijken. Het schatten van het aantal toestellen in een formatie, enkel uit de beweging bij het opgloeien van de kathode, was nog bedrieglijker. Wanneer de radarwaarnemers veel echo’s tegelijk zagen en probeerden om individuele toestellen van grote formaties te onderscheiden, waren de resultaten verward en tegenstrijdig.

      
‘Filter Room’, de filterkamer
Vanuit elk van de Chain Home-posten telefoneerde men de zaken die men op de kathodeschermen waarnam door naar een ‘Filter Room’ op Bentley Priory. (Deze ‘Room’ kreeg ook rapporten door van de Chain Home Low-posten die naar laag vliegende aanvallers speurden.) De Filter Room was exemplair voor de manier waarop het hele radarsysteem mens en machine weer met elkaar verzoende. Hier werden de rapporten van de radarposten afgewogen tegen de accuratesse van hun eerdere rapporten en tegen bekende fouten in de apparatuur. Pas nadat de rapporten waren vergeleken, beoordeeld en geïnterpreteerd, werden ze doorgegeven naar de gevechtsleidingscentra, de Operations Rooms. Een goed voorbeeld van de waarde van de Filter Room was het ‘afstandsnijden’. De Chain Home-posten waren veel nauwkeuriger bij het bepalen van de afstand dan bij het bepalen van de koers, zodat men de afstandsgegevens van twee naburige posten met elkaar liet kruisen om een juiste positie te verkrijgen.

      Een andere belangrijke taak was het vergelijken van de rapporten over vijandelijke aanvallen met de geschatte positie van toestellen van de RAF die zich aan de zeezijde van de radarketen zouden kunnen bevinden. Het IFF-systeem waarmee bevriende vliegtuigen de echo die ze op het scherm veroorzaakten konden karakteriseren, was allesbehalve perfect. Het bleef lange tijd de zwakste schakel en werd ten slotte ingrijpend gewijzigd. In de tussenliggende tijd was de Filter Room er verantwoordelijk voor dat werd voorkomen dat squadrons van de RAF bevriende toestellen aanvielen.

      
Operations Rooms, de gevechtsleidingscentra
De ‘gefilterde’ meldingen werden in kaart gebracht op de kaartentafel van Filter Room. De fiches - zwart voor de vriend en rood voor de vijand - droegen cijfers om de geschatte hoogte en sterkte aan te geven, een pijl om de richting aan te duiden en een verwijsnummer voor deze informatie. De hele kaartentafel werd bekeken vanaf het balkon van de Filter Room en een verslaggever gaf de bijzonderheden van deze gefilterde posities, de ‘plots’, door aan de Operations Rooms in de hoofdkwartieren van de sectoren, groepen en Fighter Command HQ. De kaartentafel was op iedere plaats precies gelijk. Aan de muur in iedere Operations Room hing een speciale klok, waarop ieder segment van vijf minuten in een andere kleur was aangegeven. De gekleurde richtingpijl van iedere aanval werd veranderd (om in overeenstemming te zijn met de klok) en verplaatst wanneer er een nieuw rapport binnenkwam. Mits de rapporten bleven binnenkomen, zouden alle plots dezelfde kleur hebben. Maar een zoekgeraakte of over het hoofd geziene aanval zou opgemerkt worden, omdat de kleur ervan niet veranderde.

      De gevechtsleider en zijn staf op het balkon hadden ook de beschikking over de ‘Tote’. Dat was een paneel met gekleurde lampjes. Dit liet in één oogopslag zien welke squadrons binnen 30 minuten beschikbaar waren, welke gereedstonden (5 minuten), vliegers in de cockpit hadden (2 minuten) en die welke in de lucht waren.

      
De waarnemers: het Observer Corps
Vrijwel alle Engelse radarposten lagen vlak bij de kust en waren op zee gericht. Maar zodra de aanvallers de kust voorbij waren moesten de Ops Rooms vertrouwen op een leger van vrijwilligers, slechts uitgerust met enthousiasme, verrekijkers en een vliegtuigherkenningsboekje.

      Het was, zoals Churchill zei, alsof men van midden in de twintigste eeuw terugging naar het stenen tijdperk. Om deze overgang op te vangen waren er de bureaus ‘gevonden voorwerpen’ (‘Lost Property Offices’), die vliegtuigen rapporteerden die wel door het Observer Corps maar niet door de radar waren waargenomen. (Het Observer Corps mocht alleen toestellen volgen die door de radarstations waren ontdekt.)

      De vrijwilligers van het Observer Corps besteedden veel van hun vrije tijd aan het herkennen van vliegtuigen. Het systeem was volkomen afhankelijk van deze mensen wat betreft rapporten over vijandelijke toestellen die de Britse kust gepasseerd waren. Op bewolkte dagen betekende dit dat formaties boven land alleen werden gerapporteerd op basis van het geluid van hun motoren.

      
Hoge frequentie-koersbepaling - Pip Squeak’
Wilde het radarsysteem werken, dan was het noodzakelijk dat de gevechtsleiders van de sectoren exacte gegevens hadden over de positie van hun eigen jagers, teneinde ze naar de aanvallers te leiden.

      De koersbepalingsposten - in iedere sector waren er drie - trokken peilingen op signalen van de radiotelefoons van de jachtvliegers. Om de vliegers niet te vermoeien zonden deze radiotelefoons iedere minuut dat ze vlogen automatisch veertien seconden uit. De kruispeilingen werden vertaald in een kaartpositie in de D/F-kamer, die gewoonlijk naast de Sector Operations Room lag. Daar kon de sectorgevechtsleider, de Sector Controller, de beweging van de vijandelijke formatie en die van zijn eigen jagers volgen.

      Het bleek een zeer lastig probleem om de kompaskoers waarop de jagers moesten worden gestuurd, om nauwkeurige onderschepping te krijgen, snel te berekenen. Niet alleen werden er pagina’s trigonometrie geraadpleegd, maar ook werd er een klein aantal rekenmachines gebouwd om bij de berekening te helpen. Tot een geprikkelde Wing Commander op een dag, bij het kijken naar een oefening zei dat hij de onderscheppingskoers alleen op het oog kon bepalen. De geïrriteerde onderzoekers daagden hem onmiddellijk uit om dat te doen. Hij pakte de microfoon die de Operations Room met de jachtvliegers verbond en gaf hun de koersen op, totdat de twee RAF-formaties die aan de oefening deelnamen elkaar bij een perfecte onderschepping ontmoetten.

      Het oordeel van de Wing Commander werd met een verbaasd ongeloof aangehoord. Toen men hem vroeg hoe hij het deed, zei hij dat het een manier was waarbij je je een gelijkbenige driehoek voorstelde, met de jagers en de bommenwerpers ieder in een hoek aan de basis. De onderschepping zou dan aan de top plaatsvinden. Die koers gaf hij op. Het was een ruwe berekening, maar goed genoeg om standaardprocedure te worden. De meest voorkomende afwijking, vanwege de hogere snelheid van de jagers, was geen werkelijk probleem. De jagers kregen eenvoudig opdracht om rond te cirkelen tot de bommenwerpers eraan kwamen. [De Royal Navy ontdekte een andere toepassing voor HF/DF toen men deze methode aanpaste om er de posities van radioverkeer tussen vijandelijke schepen mee vast te leggen. ‘Huff-duff’-posten, eerst aan wal en later op schepen, speelden een zo belangrijke rol in de oorlog tegen de U-boten, dat het platform in de top van de radarantennes voor ‘huff-duff’-antennes werd gebruikt, en de radar lager werd geplaatst.]

      
Het systeem
De eerste signalen van aanvliegende vijanden werden waargenomen op de kathodebuizen in de ‘ontvangstketen’ op de radarposten. Van hier uit werden schattingen van de sterkte, hoogte en positie doorgebeld naar de Filter Room op het hoofdkwartier van Fighter Command (hoewel 10 Group een eigen Filter Room had).

      Op de positietafel verplaatsten vrouwelijke ‘plotters’ fiches die de rapporten over vliegtuigen aangaven. Hier moesten zeer geoefende officieren beslissen welke daarvan bevriend, welke vijandelijk en welke ‘twijfelachtig’ waren. Deze ‘gefilterde’ informatie werd dan doorgegeven naar de ernaast gelegen kamer, de Fighter Command Operations Room, en tegelijkertijd naar de Group Operations Room en naar de Sector Operations Rooms van de sectoren waarin de aanvallers zich bevonden. Alle tafels in deze Operations Rooms zagen eruit als de tafel in de Filter Room, behalve dat alle twijfelachtige informatie en fouten er (naar men hoopte) uitgehaald waren.
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      In de Command Ops Room werden de besluiten genomen over het geven van luchtalarm voor de bevolking en het uit de lucht nemen van BBC-zenders (voor het geval ze door Duitse bemanningen zouden worden gebruikt om hun koers te bepalen).

      In de Group Ops Room bekeek de gevechtsleider van de betrokken groep, de Duty Group Controller, de positietafel teneinde te beslissen welke sector de aanval moest behandelen en hoeveel jagers er de lucht in werden gestuurd om hem te onderscheppen. Hier werden de beslissingen genomen over het luchtdoelgeschut, zodat de jagers van de RAF erbuiten konden blijven.

      De Sector Ops Room lag meestal in het Operations Block van het belangrijkste vliegveld in de sector. In hetzelfde blok lag een D/F Room, waar men de ‘pip-squeak’-signalen van de jagers van de RAF binnenkreeg, zodat ook deze op de positiekaart konden worden aangegeven.

      De Sector Controller bracht de squadrons die onder zijn bevel stonden in verschillende staten van paraatheid, of ‘alarmeerde’ ze de lucht in. Zoals in alle Ops Rooms kregen de plotsters de posities via hun koptelefoons door en gebruikten ze croupierharken om de gekleurde fiches over de positietafel te verplaatsen. De gevechtsleider, of zijn plaatsvervangers, vaak onderofficieren, sprak tijdens de vlucht met de leider van iedere formatie jagers en leidde hen naar de vijand. Ze gebruikten eenvoudige codewoorden, die meer bedoeld waren voor de duidelijkheid en kortheid dan voor de veiligheid. ‘Angels’ betekende hoogte, zodat ‘angels ten’ 10.000 voet betekende. ‘Vector’ betekende sturen, dus ‘vector 180’ betekende recht naar het zuiden vliegen. ‘Pancake’ betekende naar huis komen en landen. Een ‘bogey’ was een niet geïdentificeerd toestel en een ‘bandit’ een vijandelijk. De vliegers zeiden ‘Tally Ho’ wanneer ze de vijand in zicht hadden, ‘liner’ wanneer ze kruissnelheid aanhielden en ‘buster’ wanneer ze op topsnelheid vlogen.

      In de Hurricanes en Spitfires was natuurlijk geen enkele vorm van radar. De vliegers werden volledig geleid door de stem van de gevechtsleider, die de kaart op de positietafel overzag. In de praktijk bleek dat één gevechtsleider niet meer dan twee squadrons tegelijk kon afhandelen, zodat lagere gevechtsleiders assistentie gingen verlenen.

      Het belang van het over het hele land verspreide net van telefoon- en telexkabels is duidelijk. Toen de bombardementen begonnen, was het vaak alleen door de voorbeeldige moed van de PTT-technici dat Fighter Command kon doorgaan met onderscheppingen.

      Wanneer de vijand eenmaal de Engelse kust was gepasseerd, kwamen de enige rapporten aan de Ops Rooms van de posten van het Observer Corps. Die hadden geen radar of opsporingsmiddelen van welke aard dan ook. Hun rapporten werden ook gefilterd (via het Observer Corps Centre te Horham). Daarna gingen deze rapporten naar Ops Rooms op alle niveaus (dus Command, Group en Sector).

      Hoewel het systeem misschien zonder radareenheden ook zou hebben gewerkt, zou het dat nooit hebben gekund zonder het Observer Corps. Toch was het op dagen dat de vijand boven de wolken vloog, juist dit, wat het gevraagd werd te doen. Op bewolkte dagen konden de mensen van het Observer Corps alleen maar het geluid van motoren, ergens boven hen, rapporteren.

      Zelfs op heldere dagen was het mogelijk dat formaties van de RAF en van de Duitsers door hetzelfde vierkant op de kaart vlogen zonder elkaar te zien. Er was nog nooit een slag in drie dimensies geleverd en nog nooit een slag die zich met dergelijke snelheden verplaatste. Toch waren de gekleurde fiches op de positietafels voor de meeste gevechten niet meer dan vier minuten, ongeveer 25 kilometer, op de feiten achter. Dat bleek goed genoeg te zijn.
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      De tegenover elkaar staande luchtmachten
Ondanks de totalitaire autoriteit die Göring en Milch meedogenloos uitoefenden, had de Luftwaffe geen goede voorbereidingen getroffen voor de Tweede Wereldoorlog. Niet alleen waren er geen voorraden van vitale importgoederen zoals rubber, aluminium of magnesium gevormd, maar er waren ook geen behoorlijke voorraden bommen. Milchs noodprogramma om bommen van beton te maken, was maar weinig beter dan Hitlers dwaze idee om ze uit oude gascilinders te bouwen.

      De Luftwaffe was opgezet als een strijdkracht voor de korte afstand, in korte oorlogen, waarin zij zou samen werken met een oprukkend leger. De nadruk lag op bommenwerper- en verkenningseenheden. De theorie van de luchtmacht was dat bommenwerpers overdag de vijandelijke luchtmacht konden uitschakelen door vijandelijke vliegvelden aan te vallen. Aan nachtbommenwerpers of nachtjagers zou dus geen behoefte zijn. De Duitse luchtdoelkanonnen waren uitstekend en hun bemanningen goed geoefend, maar de nadruk lag meer op de verdediging van het oprukkende leger en zijn installaties dan op die van het eigen land.

      Bij de ontwikkeling van de Duitse radar was de nadruk gelegd op mobiliteit. Er was geen poging gedaan om een verdedigingssysteem met jagers te organiseren dat met radar verbonden was, omdat het onwaarschijnlijk werd geacht dat Duitsland bedreigd werd door langdurige luchtbombardementen. De industrie van het Ruhrgebied vormde een uitzondering. Deze werd op dezelfde manier beschermd als militaire doelen. Het Duitse luchtverdedigingspotentieel was op de daarvoor geschikte manier geconcentreerd. Het zou een gevaarlijke plaats blijken voor RAF-aanvallers.

      Voor de bevelvoering was Duitsland in vier gebieden verdeeld. Voor ieder gebied was er een luchtvloot, een Luftflotte die alle soorten vliegeenheden omvatte: bommenwerpers, duikbommenwerpers, jagers enzovoorts. Ze waren allemaal zelfstandig in die zin dat ze hun eigen para-troepen verzorgden en hun eigen luchtafweer, eigen administratie, bevoorrading en juridische afdelingen hadden. Dergelijke Luftflotten volgden de optrekkende legers, zodat in de periode van de Slag om Engeland de vier gebieden van de Luftflotten zich hadden uitgebreid tot in Polen en Frankrijk. Daarenboven was er een nieuwe Luftflotte gevormd in Noorwegen en was het luchtruim boven Engeland al in Luftflotte-gebieden verdeeld. [Dit ‘Luftflotten-systeem’ is sterk bekritiseerd, maar het was toen waarschijnlijk het meest passende systeem voor de Luftwaffe. De RAF was alleen voor de in Groot- Brittannië gebaseerde onderdelen overgegaan op het ‘command-systeem’. Elders leek de RAF-organisatie op de Luftflotten. In de loop van de oorlog wijzigden de Duitsers het ‘Luftflotten-systeem’. Toen Duitsland door zware bommenwerpers werd aangevallen, organiseerde de Luftwaffe een verdedigingssysteem dat sterk leek op het Fighter Command-systeem dat de RAF in 1940 had.]

      Het systeem van Luftflotten voorkwam dat Duitse luchtmachtmensen het soort politieke macht kregen waarover later ‘bommenwerpergeneraals’ zowel in de Amerikaanse luchtmacht als in de RAF beschikten. Maar terwijl de invloed van de opperbevelhebbers werd beperkt, gaf de Luftwaffe veel meer macht en bewegingsvrijheid aan zijn officieren uit de middelste regionen.

      Een Staffelkapitän kon tot commandant van een Gruppe worden gepromoveerd en Kommodore, commandant van een Geschwader worden, terwijl hij bleef vliegen. En Duitse vliegers moesten het risico aanvaarden dat ze van bommenwerpers naar jagers en verkenningseenheden werden overgeplaatst. Kesselring zelf was, tegen zijn wil, overgeplaatst van de landmacht naar de luchtmacht! [Simpel gezegd, telde een Geschwader ca. honderd toestellen, al naar gelang de omstandigheden twintig meer of minder. Het bestond uit drie Gruppen die altijd werden aangeduid met Romeinse cijfers, I, II of III. Ten slotte was er het Staffel, ongeveer twaalf toestellen. De Staffeln werden van 1 tot 9 genummerd, in Arabische cijfers, om een Geschwader te vormen. Zo betekende III/JG 26 dus de derde Gruppe van Jagdgeschwader (jager-Geschwader) nummer 26. En 8/KG 76 is het achtste Staffel van Kampfgeschwader (bommenwerper-Geschwader) nummer 76. Als u dit te moeilijk vindt om te onthouden, houdt u dan uw vinger bij bladzijde 135, om naar afb. 19 te kijken, De organisatie van Luftflotte 2, augustus 1940.]

      In de periode van de Slag om Engeland had de Luftwaffe verscheidene aspecten van zijn Luftflotten-systeem gewijzigd. De hoofdkwartieren van de Fliegerkorpse (die oorspronkelijk waren opgezet om gemengde eenheden te leiden) waren steeds meer gespecialiseerd. Bommenwerpereenheden beschikten over meer mensen - per vliegtuig - dan gevechtseenheden. Misschien heeft het iets te maken met de manier waarop de geschiedenis van de luchtoorlogvoering een duidelijke tendens vertoonde naar een dominerende invloed van bombardementsspecialisten op de beslissingen van het opperbevel. Op deze manier werden in 1940 de stemmen van de jachtvliegers op het niveau van het Fliegerkorps tot zwijgen gebracht. Het geringe belang dat aan de gevechtstak van de Luftwaffe werd toegekend, droeg bij tot de Duitse nederlaag in 1940.

      In de toch al te ingewikkelde commandoketen van de Luftwaffe werd nu bovendien een Jagdfliegerführer (leider gevechtsvliegtuigen) ingeschakeld. Deze Jafü had het tactische bevel over alle Geschwader (eskader)jagers in een Luftflotte en was direct verantwoordelijk tegenover de commandant van de Luftflotte. Dit zou gemakkelijk kunnen worden omschreven als een manier om de sterkte aan jagers te concentreren, maar de werkelijkheid was enigszins anders. In plaats van te vertrouwen op de Geschwader Kommodore van iedere jager- en bommenwerpereenheid voor het uitwerken van het escortewerk van de jagers, gaf de nieuwe Jafü orders uit over formaties, radioprocedures, vluchtdiscipline en tactiek, om er zeker van te zijn dat de bommenwerpers de medewerking kregen die ze nodig hadden. Het creëren van de Jafü (waar het discipline en beheer betrof duidelijk ondergeschikt aan het Fliegerkorps) was zeker geen manier om de jagers meer autoriteit te geven.

      
Vergelijkingen - De toestellen
Het is moeilijk om de tegenover elkaar staande luchtmachten te vergelijken. In eenvoudige termen gesproken ging het om een slag tussen de RAF - die 2913 toestellen bezat - en de Duitse Luftwaffe - met 4549 toestellen, maar zulke vergelijkingen zijn misleidend. De toestellen van RAF Bomber Command speelden bijvoorbeeld slechts een indirecte rol in de Slag om Engeland. De toestellen van Coastal Command speelden helemaal geen rol. De honderden transport- en verbindingsvliegtuigen van de RAF waren nuttig speelgoed voor de hogere rangen maar konden het verloop van de Slag niet wijzigen.

      Zelfs binnen het potentieel van Fighter Command moet men een onderscheid maken tussen toestellen die werden geclassificeerd als ‘inzetbaar’, wat betekende dat een vlieger ervoor kon tekenen en wegvliegen, en een toestel dat werd geclassificeerd als ‘beschikbaar’, wat alles kon betekenen, van het nog oppompen van een band tot het geheel reviseren van het toestel. Op 20 juli beschikte Dowding over 531 inzetbare jagers, op een totaal van 609. Hij had er nog eens 289 in reserve.

      Maar terwijl de gewone bureaucratie omwegen bewandelt, is de militaire bureaucratie juist op samenwerking gericht. Op die manier kan de effectiviteit van de strijdkrachten die tegenover elkaar staan niet alleen naar aantallen worden beoordeeld. De RAF mat de efficiëntie van zijn squadrons (en haar commandanten) bijvoorbeeld af aan het percentage toestellen dat ‘inzetbaar’ werd gehouden. Maar alle vliegtuigen hebben inspecties, controles en vervangingen nodig, afhankelijk van het aantal uren dat ze vliegen. Enkele squadrons met het hoogste percentage inzetbare vliegtuigen hadden op die manier het kleinste aantal vlieguren (wanneer een squadron helemaal nooit vloog, kon het honderd procent van zijn vliegtuigen permanent inzetbaar hebben).

      De gevechten van 1940 dwongen alle squadrons om hun aantal vlieguren zo hoog mogelijk op te voeren, wat resulteerde in een dramatische terugval van de inzetbaarheidspercentages. Tijdens gevechten mogen vliegers een paar minuten ‘paniekgas’ geven, iets dat enorme slijtage aan de motoren veroorzaakt. Dit alles betekende een terugval van de totale cijfers. Uiteindelijk zag men in dat ‘inzetbaarheidspercentages’ een zeer misleidende aanduiding van de efficiëntie waren en dat de squadrons ertoe werden aangezet om optimale in plaats van maximale inzetbaarheidspercentages te bereiken.

      Een vergelijking tussen totale aantallen toestellen is zelfs nog misleidender, wanneer men die op de Duitse luchtmacht toepast. Die had namelijk ook een groot aantal transport- en verbindingsvliegtuigen die geen directe rol in de slag zouden spelen. De in Polen, Zuid-Duitsland en Oostenrijk gestationeerde toestellen en de eenpersoonsjagers in Noorwegen zouden dat evenmin doen. Laatstgenoemde hadden zelfs geen voldoende vliegbereik om over de Noordzee te komen.

      De Duitse luchtmacht had geen reservetoestellen, zoals de Engelse, maar het opperbevel van de Luftwaffe deed een beroep op eenheden die, in eerste instantie, niet bij de gevechten betrokken waren. Van de zeer belangrijke Messerschmitt Bf 109 eenpersoonsjager werden er 140 per maand gebouwd. De Britse industrie, daartoe aangezet door Beaverbrook, produceerde tijdens de Slag bijna 500 Hurricanes en Spitfires per maand. De kwaliteit van de vliegtuigontwerpen is van meer belang dan de aantallen toestellen. In de zomer van 1940 waren er bij de Duitse Luftflotten vier typen bommenwerpers in gebruik. Er moet de nadruk op worden gelegd dat de hierna volgende beschrijvingen alleen daarop slaan, en niet op latere modellen van dezelfde toestellen.

      
Dornier Do 17Z en Dornier Do 215
Het oudste type dat in 1940 nog steeds operationeel was, was het ‘Vliegende Potlood’, waarmee nog steeds ongeveer een kwart van de bommenwerper- en verkenningseenheden die tegen Groot-Brittannië werden ingezet, waren uitgerust. Tijdens de Slag werd de produktie beëindigd en werd het type geleidelijk uit dienst genomen.

      Toen het ontwerp in 1934 op de tekentafel lag, koesterden de burgerluchtvaartmaatschappijen nog steeds het idee dat er veel geld te verdienen viel aan luchtpost. Maar die hoop, en het nauwe prototype van Dornier, werden in de ijskast gezet toen de tijden veranderden en de luchtvaartmaatschappijen hun succes afmaten aan passagierskilometers. Door de Luftwaffe weer voor den dag gehaald, genoot de Do 17 in 1937 een kortstondige glorie op de vliegtuigtentoonstelling in Zürich. Hij was toen uitgerust met Daimler Benz DB 600 A-motoren en bleek sneller dan welke jager ook, die waar dan ook in dienst was bij een squadron.

      Maar Willy Messerschmitt won de slag om de Daimler Benz motoren (om ze in zijn Bf 109’s te zetten) en de ‘Schnellbomber’ moest het doen met die krachtbronnen welke Dornier maar te pakken kon krijgen. In een poging om zijn ‘potlood’ nieuw leven in te blazen, noemde Dornier zijn exportmodel van de Do 17Z een Do 215, en latere varianten (waarvan enkele de begeerde DB 601 motoren kregen) werden speciaal voor verkenningstaken ontworpen. Ondanks de relatief lage snelheid en het volledig ontbreken van beschermende bepantsering, was het geliefd bij de bemanningen, die het een sterk en betrouwbaar toestel vonden dat stabiel vloog.

      


    


  


  
    
      

    


    
      Heinkel He 111
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      Van dit vliegtuig hadden de Luftflotten de grootste aantallen. Het had een stevig casco, dat gemakkelijk kon worden aangepast aan ingrijpende wijzigingen. Sinds de Spaanse Burgeroorlog was er een geheel nieuw glazen neusgedeelte opgezet. Het kon bijna tweemaal zoveel bommen vervoeren als de Do 17. Maar ook Heinkel had zijn Daimler Benz motoren aan Willy Messerschmitt opgeofferd. De He 111P (evenals de Bf 109E met DB 601A-motoren) was nu opgevolgd door de Heinkel He 111H met Jumo 211A-motoren. Het was nu de langzaamste van de tweemotorige bommenwerpers, zelfs nog langzamer dan de Do 17. Om de pil voor de bemanningen die erin moesten vliegen, enigszins te vergulden, kregen de nieuwe Heinkels behoorlijk wat beschermende bepantsering (tot bijna 300 kg) en extra mitrailleurs. Maar de He 111 bleek ongeschikt tegenover een vastbesloten verdediging en hoewel het toestel op andere fronten in gebruik bleef, werden in het westen de Heinkels eerst ingezet voor nachtbombardementen (half september 1940) en daarna voor het aanvallen van schepen of zij deden dienst als transportvliegtuig.

      

    


  


  
    
      

    


    
      Junkers Ju 88A
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Dit was niet alleen de beste bommenwerper die de Luftwaffe in dienst had, maar waarschijnlijk ook de beste die op dat moment waar dan ook in dienst was (volledig vergelijkbaar met de latere Mosquito van de RAF). Het toestel werd met een verbazingwekkende snelheid geproduceerd en ging in één jaar, 1936, van de tekentafel naar zijn eerste vlucht.

      Omdat het te laat kwam voor de Spaanse Burgeroorlog voerde het zijn eerste dienstoefeningen uit in het voorjaar van 1939. Hoewel de bomlading veel kleiner was dan die van de He 111 was de Junkers bommenwerper veel sneller. Logboeken van eenheden uit 1940 lieten zien dat de manschappen van de Duitse bommenwerpermacht in dit toestel een grotere kans hadden om te vechten en te overleven dan in welk ander toestel ook. Het besluit om aan de rol van de Junkers Ju 88’s die van duikbommenwerper toe te voegen, bracht problemen met zich mee betreffende overbelaste casco’s. De bemanningen kregen zelfs instructies over luchtacrobatiek, wat aanleiding gaf tot geruchten en twijfels over de luchtwaardigheid. Deze situatie verbeterde niet door het hoge aantal verliezen dat de bommenwerpervloten in 1940 leden en werd er evenmin beter op toen Feldmarschall Milch, gedreven door afgunst en ambitie, een campagne tegen de Junkers Ju 88 leidde. Het was een campagne waarvan dit goede Junkers toestel zich nooit helemaal herstelde.

      
Junkers Ju 87B
Ontwikkeld uit een vroeger ontwerp van Junkers, nadat Udet een demonstratie van Curtiss Hawks had gezien, vormden de Ju 87’s een categorie die totaal afweek van de middelgrote bommenwerpers van het Kampfgeschwader. Dit eenmotorige toestel, met zijn zware knikspantvleugels, zijn omhulde onderstel en gillende sirenes, kon als enige aanspraak maken op het algemene woord ‘Stuka’ (duikbommenwerper).

      Voor het opperbevel van de Luftwaffe leek de Ju 87 te kunnen zorgen voor precisiebombardementen op een wijze die, gemeten in geld, materiaal en mankracht, goedkoop te noemen was. Zeer fijn uitgebalanceerd en een lust om in te vliegen, was het toestel een van de meest gespecialiseerde ontwerpen die ooit in massaproduktie is genomen. Er zat een raam in de vloer, zodat de vlieger het doel kon zien en er stonden lijnen op de cockpit-kap om de duikhoek aan te geven. Er was een automatisch trimtoestel met de duikremmen verbonden. Deze luchtremmen maakten de duik (verticaal, wanneer de vlieger ervaren was) zeer langzaam, zodat hij zeer zorgvuldig kon richten. Maar de Junkers Ju 87B, het type dat in 1940 werd gebruikt, kon slechts een bom van 500 kg of één van 250 kg en vier van 50 kg vervoeren, terwijl de Do 17 1000 kg en de He 111 2000 kg meenam, ongeacht het type of de afmetingen. De actieradius van de Ju 87B was slechts 285 km. De motor had maar een vermogen van 1150 pk en de zeer slechte aerodynamische vorm van het toestel betekende dat er erg weinig kans op was om het ontwerp te wijzigen of er bepantsering op aan te brengen. Zelfs tijdens de gevechten in Polen had de ‘Bertha’ zware verliezen geleden tegenover lichte wapens en luchtdoelgeschut. In de periode van de Slag om Engeland stond dan ook de veel betere Ju 87D op de tekentafel.

      De Stuka-bemanningen moesten het intussen doen met de Bertha, die met haar snelheid van 340 km het langzaamste operationele toestel van beide zijden was.

      De Ju 87R (R = Reichweite, actieradius) was niet beter dan het B-type, behalve dat het brandstoftanks voor lange afstanden had. Deze toestellen vlogen in het begin van 1940. De eerste leveranties gingen naar het uitstekend geoefende i/StG1.

      De Stuka-eenheden kregen voortdurend veel publiciteit van het propaganda-apparaat. Voor een enthousiaste jonge gevechtsvlieger viel meer eer te behalen met een plaatsing bij een Stuka-eenheid (of een Messerschmitt Bf 110-eenheid) dan met een selectie voor een eenmotorige jager.

      
Messerschmitt Bf 110
Het jagerbestand van de Luftwaffe bestond uit twee typen. De enige eenpersoonsjager die dienst deed was de Messerschmitt Bf 109. Zijn bereik was beperkt. Vanaf de meest noordelijk gelegen vliegvelden in Frankrijk kon het toestel slechts heen en terug naar Londen.

      De Luftwaffe had echter het probleem van de jagerbescherming voor bommenwerpervloten bekeken zoals geen enkele luchtmacht dat had gedaan. Zij had voor lange-afstandsjagers gezorgd die ze escorteerden. Deze tweemotorige Messerschmitt Bf 110’s hadden de uitstekende DB 601A- motoren gekregen en de beste gevechtsvliegers waren uit de Bf 109-eenheden gehaald. Een en ander vormde een onderdeel van een plan om Görings Zerstörer Geschwader als elite-eenheden op te zetten.

      Van de Bf 110 werd veel kwaad gesproken. Het toestel is door historici vaak afgeschreven als een verwaarloosbare factor in de gevechten van 1940. Het is evenwel respectvolle aandacht waard. In de neus van de Bf 110 was een batterij van vier 7.9 MG 17 mitrailleurs gemonteerd, en twee 20 mm MG FF kanonnen. Er zat ook een naar achteren gerichte mitrailleur in voor het tweede bemanningslid.

      Het is, nu men het voordeel heeft om terug te kunnen zien, gemakkelijk om de Zerstörer-theorie van de Luftwaffe te bespotten. Maar de Luftwaffe hield de Bf 110 tot de laatste dagen van de oorlog in produktie, waarbij het toestel steeds werd uitgerust met dezelfde, op hoge prestaties gerichte motoren die de eenpersoonsjagers nodig hadden. En iedere jager heeft een dubbele rol: de Bf 110 kon niet op basis van gelijkwaardigheid op tegen vijandelijke jagers, maar werd later in de oorlog effectief tegen bommenwerpers. De ‘Ironside’ verdiende zijn plaats aan het oostelijk front, bij daglicht tegen de Vliegende Forten van de Amerikaanse USAAF en, met radar aan boord, als nachtjager. Het was ongeveer het goedkoopste tweemotorige operationele toestel dat de Duitsers gebruikten.

      Zelfs voor de veeleisende, soms onmogelijke taak van het escorteren van de bommenwerpervloten uit 1940, was de Bf 110 geen volledige mislukking. De draaicirkel van de 110 was zeer groot en zijn klimvermogen slecht, maar zijn snelheid van 560 km was bijna net zo hoog als die van de Spitfire en veel hoger dan die van de Hurricane. [Dowding zelf schreef dat de topsnelheid van zes Hurricanes die snelheidsproeven aflegden gemiddeld 488 km/u bedroeg. Dit was de kruissnelheid van de Bf 110 op 16.400 voet!] De Bf 110 was een zwaar toestel en geschikt voor de klassieke gevechtstechniek: op een vijand duiken, een lang salvo afgeven uit de naar voren gerichte bewapening (wat, als het van een Bf 110 kwam, gewoonlijk fataal was) en dan het contact verbreken om te vluchten. Als hoogvliegend escorte, aangewezen op deze tactiek, was het een formidabel toestel.

      
Vergelijkingen - Manschappen
De Duitsers hadden geen gebrek aan vliegers en bemanningen. Jarenlang waren er 800 vliegers per jaar van de opleidingsscholen gekomen. Een groot deel van de Duitse bemanningen had in gevechtsomstandigheden in Spanje, Polen en Frankrijk gevlogen. Hun tactiek was beproefd en hun vliegvaardigheid onvergelijkbaar veel beter dan die van de RAF-squadrons. Göring had ervoor gezorgd dat zijn Luftwaffe rekruten van zeer hoge kwaliteit aantrok. Hiertoe zorgde hij ervoor dat de betaling, uniformen en omstandigheden uitstekend waren. C.G. Grey, een Engelsman die te Gatow-Kadow een bezoek bracht aan een vooroorlogse eenheid van de Luftwaffe, ‘werd meegenomen naar een grote mess met een mooie bar, een leeskamer en een stiltekamer om te schrijven. Ik maakte de opmerking dat hun officieren het troffen met zoveel comfort’. Maar dit was de mess voor de vrachtwagenchauffeurs. Toen hij naar de officiersmess werd gebracht, vond hij die ‘meer op een luxehotel lijken dan op een militair gebouw. Het was er zo comfortabel dat het bedoeld leek om te worden gebruikt door beschaafde mensen terwijl, zoals ik toen schreef, iedere mess van de (Royal) Air Force waar ik was geweest, eruitzag alsof hij was ontworpen en ingericht door de gezondheidsdienst van het gevangeniswezen’. De slaapgelegenheid bestond niet uit grote barakken en slaapzalen, maar uit kleine slaapkamers voor drie, vier of vijf luchtmachtmensen. Ze waren allemaal voorzien van comfortabele meubels, ingelijste schilderijen en verse bloemen in vazen.

      Göring zorgde er ook voor, dat er voor luchtmachtmensen wier diensttijd was afgelopen, werk was in de burgerluchtvaart, waarvan hij ook de leiding had. Er waren overheidsleningen beschikbaar. Terwijl de relatie tussen officieren en manschappen in de RAF uitstekend was, maakte C.G. Grey, die zo onder de indruk was geraakt van het peil van de Duitse accommodatie, bijzondere melding van de ‘kameraadschap’ die er tussen alle rangen van de Duitse luchtmacht bestond. Er lag een duidelijke grens tussen officieren en manschappen, maar ‘de grens was geen muur’. Greys mening is om drie redenen de moeite van het vastleggen waard: hij was een deskundig waarnemer, zonder sympathie voor het nazisme en hij schreef terwijl de oorlog nog aan de gang was!

      Zoals kon worden verwacht, was de Duitse vliegeropleiding zeer degelijk. Vliegers die bij bommenwerpersquadrons werden geplaatst, kwamen daar gewoonlijk met ongeveer 250 uur vliegervaring, waaronder veel nachtvliegen, en nog eens 50 uur gesimuleerd blindvliegen op de Linktrainer. Op de specialistenschool hadden de vliegers het type bestuurd dat ze bij de squadrons zouden krijgen, met dezelfde bemanning.

      De nadruk lag op de bommenwerpers. Het was niet de vlieger die het bevel voerde, maar de waarnemer. Dergelijke gezagvoerders werden opgeleid om het werk van ieder bemanningslid te kunnen doen. Daar viel ook dat van de vlieger onder. De gezagvoerder had gewoonlijk 150 vlieguren als vlieger en was ook opgeleid tot navigator, radiotelegrafist, schutter en richter.

      Toen de oorlog begon werden alle opleidingen bekort en vereenvoudigd. In de loop van 1940 kwamen meer en meer gezagvoerders op de vliegersstoel terecht. Dergelijke mannen kregen een speciaal ‘dubbel insigne’ en vormden een kader van vakkundige mensen, dat ver uitstak boven dat van welke andere luchtmacht ook. Het waren deze uitzonderlijke vliegers die in 1940 verongelukten of gevangengenomen werden. Het is dan ook niet verwonderlijk dat veel van de overlevenden van de Luftwaffe op 1940 terugkeken als het punt waarop het getij voor de Luftwaffe keerde. Alle luchtmachten van de oorlogvoerende landen veranderden toen ze dienstplichtigen opnamen, die zich onder de beroeps mengden, maar bij de USAAF en de RAF werd de opleiding veel realistischer en in sommige opzichten veel beter dan ze in vredestijd was geweest. Voor de Duitsers kon het alleen maar slechter worden.

      Toen de oorlog begon, kreeg de RAF elke maand maar tweehonderd vliegers van de opleidingsscholen. De kwaliteit van de opleiding was laag. Nog in december 1939 moest een volledig operationeel jagerssquadron een Harvard lesvliegtuig lenen, toen er vier vliegers van de opleiding kwamen die nog nooit in een eenpersoonsvliegtuig hadden gevlogen. Kort daarna arriveerde er een nieuwe officier die toegaf dat hij evenmin ooit een eenpersoonstoestel had bestuurd.

      In het voorjaar van 1940 zag Johnny Kent, een beroepsofficier en invlieger van de RAF, kans om bij een operationeel squadron te worden geplaatst. Hij beschreef zijn korte cursus bij de opleiding, de Operational Training Unit (OTU) in grimmige bewoordingen. Hij vuurde de acht mitrailleurs van zijn Hurricane af op een gronddoel dat in de monding van de Dee stond. Na een salvo van een halve seconde weigerde alle acht de mitrailleurs. Toen hij terugkwam, scheldend op de vastgelopen wapens, kreeg hij te horen dat hij alle kogels had verbruikt die men missen kon. Kent zei: ‘Veel van de nieuwe jongens schoten nooit met hun wapens, tot op het moment waarop ze voor het eerst in actie kwamen.’ Er bestond nauwelijks instructie of oefening in het vuren tijdens de vlucht. Bijna niemand van Kents instructeurs was operationeel geweest, één had in meer dan drie jaar niet bij een squadron gediend.

      In vredestijd concentreerde de RAF zich op het hechte formatievliegen dat een kenmerk van luchtshows was. Schieten was het meest verwaarloosde aspect van het werk van jagersquadrons. Als men zegt dat de gevechtsvliegers van de RAF slechtere schutters waren dan die van de Luftwaffe, is dat misleidend. Er waren maar weinig gevechtsvliegers bij de RAF die zoveel schietervaring hadden dat ze konden weten wat hun bekwaamheden waren.

      In het voorjaar van 1940 werden de tekortkomingen van de Auxiliary Air Force (AAF) duidelijk. Niet alleen waren de vliegers van de AAF aanzienlijk ouder dan het gemiddelde, maar deze mannen waren ook in dezelfde buurt opgegroeid en deze squadrons hadden de speciale beslotenheid van een gelukkige club. (Men ontkomt er niet aan om ze te vergelijken met de ‘Pais Battalions’, de vriendenbataljons uit de Eerste Wereldoorlog.) De dood betekende voor deze gemeenschappen een harde klap. De kille afstandelijkheid die veteranen gebruikten om zich tegen verdriet te beschermen hadden de mannen van de AAF niet. Eind juli - voor de Slag om Engeland werkelijk begon - had 609 Squadron zeven van zijn oorspronkelijke twaalf vliegers verloren (plus twee vervangers). Zelfs zeer professionele militaire formaties kunnen dit soort verliezen niet verdragen.

      Het werd duidelijk dat alleen zeer uitzonderlijke mensen boven hun dertigste gevechtsvlieger konden blijven. Dit schakelde nog meer vliegers van de AAF uit, hoewel ze een waardevolle aanvulling vormden voor Training Command. Omdat men zich bewust was van het dalende moreel, begon Fighter Command geharde beroepsvliegers bij de squadrons te plaatsen. Weldra bestond alles wat van de Auxiliary Air Force resteerde uit squadron-insignes en herinneringen.
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      30. Wachten op de start. Vliegers van 610 (County of Chester) Squadron van de Auxiliary Air Force paraat bij hun Spitfires. De vlieguitrusting bleek omvangrijk en ongemakkelijk. Deze vliegers gaven er de voorkeur aan om in hun gewone uniform te vliegen, met de opblaasbare zwemvesten, ‘Mae Wests’ genoemd naar de figuur van de ruim geproportioneerde dame met die naam. Dit squadron kwam in mei 1940 naar Biggin Hill en was gedurende de hele Slag voortdurend in actie. De oorspronkelijke AAF-vliegers waren allemaal officier. De aanwezigheid van zoveel sergeant-vliegers geeft dus aan hoe het squadron door de verliezen werd ‘verdund’ met nieuwe mensen.
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      31. Gevangenneming. Een gevangengenomen Duitse sergeant-vlieger (herkenbaar aan het embleem dat hij naast het IJzeren Kruis draagt) krijgt een slokje van zijn escorte. De soldaat achter hem draagt nog steeds de tuniek van vooroorlogse snit en de man van het Ordnance Corps (bevoorradingstroepen) draagt een verouderd Canadees geweer, beide tekenen van de uitputting van de voorraden van Engeland in 1940. De man met het donkere uniform is een politieman. De luchtbeschermingsman is te herkennen aan de W op zijn ijzeren helm. Deze foto werd in augustus 1940 aan de zuidoostkust genomen (de censor verbood een preciezere aanduiding).


    


  


  
    
      [image: ld32]


    


    
      32. Een konvooi onder vuur. De Engelse kustkonvooien die door het Nauw van Calais voeren, kwamen onder vuur van Duitse torpedoboten, kustbatterijen en bommenwerpers. De Engelsen weigerden te geloven dat de Duitsers uitstekende radar hadden en vermoedden dus niet dat de scheepsbewegingen dag en nacht precies gevolgd werden. Meestal vervoerden deze binnenlandse konvooien kolen. Dat was een bewegende lading die zeer gevaarlijk was in ruw water (schepen gingen slagzij maken en maakten steeds meer slagzij tot ze kapseisden) en ook een lading die gemakkelijk per spoor had kunnen worden vervoerd. Eén woordvoerder van de marine gaf toe dat de kustkonvooien eenvoudig een prestigezaak waren, maar veel vliegers en zeelieden verloren daardoor het leven.
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      33. Een grote aanval op Londen. In de middag van 7 september 1940 verplaatste Göring zijn persoonlijke trein naar het Nauw van Calais zodat hij ongeveer duizend vliegtuigen over zich heen kon zien vliegen, op weg om Londen aan te vallen. Tot nu toe had Hitler aanvallen op de hoofdstad verboden, maar hij gaf toe. Er waren maar weinig hoge bevelhebbers van de Luftwaffe die eraan twijfelden dat deze nieuwe tactiek Engeland ertoe zou brengen om te trachten vrede te sluiten. De formaties vlogen die middag om ongeveer vier uur over Göring heen. Deze foto werd een paar minuten later genomen, toen ze hun doel naderden. Let op de gebogen strepen onderop de foto. Dat zijn jagers van de RAF, die duiken om aan te vallen. Alleen de allerhoogste toestellen veroorzaakten deze condensstrepen. Het grootste deel van de toestellen vliegt lager en is op deze foto niet zichtbaar.
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      34. Munitie voor een Spitfire op Duxford. Een sergeant-vlieger zit aan de knoppen van een Spitfire van 19 Squadron, gelegerd op Duxford. Dit squadron had experimentele, met kanonnen uitgeruste Spitfires gekregen, die eindeloze moeilijkheden opleverden. Op 3 september gingen acht ervan het gevecht aan en kampten zes ervan met vastgelopen kanonnen. Dit maakte een eind aan het experiment, de volgende dag kwamen er gewone Spitfires met acht mitrailleurs. Dit is er een van. De wapenmonteur heeft alle vier de toegangspanelen van de mitrailleurs verwijderd en schuift een kist munitie door één van de scharnierende panelen, die elk twee kisten konden bevatten. Men ziet het dikke pantserglas in de voorruit en de kleine ‘deur’ waardoor men gemakkelijker in volledige vliegersuitrusting kon instappen. Dit squadron was onderdeel van de ‘Duxford wing’ die werd geleid door Douglas Bader.
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      Vergelijkingen - De bevelhebbers
De Luftwaffe, tot dan toe een tactische aanvulling op de Blitzkrieg, een onderdeel dat orders van de landmacht had opgevolgd, stond op het punt om een strategische rol op zich te nemen. Meer nog, men vroeg de Luftwaffe om een strategie op te stellen en daarna die strategie te vertalen in dagelijkse tactische doelen voor haar bommenwerpers en jagers. De ervaring van haar stafofficieren was niet tegen deze taak opgewassen. Zoals Keith Park zijn baan als chef-staf van Dowding verliet om commandant van 11 Group te worden, zo trok Albert Kesselring in zijn kantoor in het bezette Brussel en ontwikkelde Luftflotte 2 voor de komende slag. Tot op dat moment waren er geen conferenties geweest, geen studies van de staf en geen nauwe samenwerking met Sperrle, de bevelhebber van de aangrenzende Luftflotte 3. Toen Göring op 30 juni zijn algemene order uitgaf, sprak die over het afsnijden van Engeland van zijn voorraden en het vernietigen van de RAF. In werkelijkheid was het echter weinig meer dan een wettelijke autorisatie voor het geld dat Kesselring en Sperrle nu aan de veroverde vliegvelden spendeerden.

      Eén van de grote successen van de operaties van de Luftwaffe in mei en juni was de manier geweest waarop de Junkers Ju 52 transportvliegtuigen personeel en uitrusting naar de pasbezette vliegvelden hadden verplaatst. De verbindingsdienst van de Luftwaffe gebruikte de Junkers als vliegende radiostations en koersbepalingseenheden. Dit vormde een vitaal, maar weinig beschreven onderdeel van de overwinning. Nu moest er echter orde worden geschapen in de chaos die werd veroorzaakt door de sprongen van basis naar basis. Er werden telefoon- en telexnetten aangelegd, hangars gebouwd, startbanen verlengd en er waren geschikte gebouwen nodig voor munitie, bommen, onderdelen en alle ingewikkelde zaken die bij een luchtoorlog horen, en ook voor de manschappen.

      Veel geld werd gebruikt voor de luchtverdediging van bijna honderd nieuwverworven vliegvelden, hoewel de Duitsers niet te weten zouden komen dat Dowding al had vastgesteld dat hij geen jagers over had voor aanvallen tegen bases van de Luftwaffe. Later bekritiseerden enkele deskundigen dit besluit, maar er bestaat weinig twijfel over dat dergelijke penetratievluchten van de RAF het al complexe radarbeeld in een chaotische toestand zouden hebben gebracht.

      ‘Glimlachende Albert’ Kesselring, 55 jaar oud, was een van de bekwaamste en populairste Duitse commandanten. Later in de oorlog zou hij een nieuwe reputatie opbouwen als opperbevelhebber van de Wehrmacht in Italië.

      Hij was tegen zijn wil van de landmacht naar de luchtmacht overgeplaatst, maar toen hij daar eenmaal zat, wijdde hij zich volledig aan zijn taak. Op de reeds gevorderde leeftijd van 48 jaar leerde hij nog vliegen. Gewoonlijk vloog hij zelf bij zijn bezoeken aan eenheden. In de jaren dertig was hij chef staf van de Luftwaffe geworden. Als woordvoerder van de beroepsmilitairen was hij vaak in conflict gekomen met Göring en Milch. Het was na een van die verschrikkelijke ruzies met Milch dat Kesselring vroeg om met pensioen te worden gestuurd. Geschrokken van de gedachte dat hij een van de beste mensen van de Luftwaffe zou verliezen, haalde Göring hem over om te blijven en bood hem het bevel over een Luftflotte aan, als een manier om uit de buurt van Milch te kunnen komen.

      Toen de oorlog begon, besefte de sluwe en ambitieuze Milch dat, naarmate de nadruk van de burgerluchtvaart naar de militaire verschoof, de ervaring die hem aanvankelijk een opstapje had geboden in het ministerie van Luchtvaart, werd aangetast door de kennis en opleiding van de beroepsmilitairen met vele dienstjaren die om hem heen zaten. Milch concludeerde dat een troepencommando zijn sterke positie zou consolideren. [Toen de oorlog begon met de Duitse invasie van Polen, hadden Göring en Milch er al voor gezorgd dat hun eigen naaste familieleden uit fronteenheden waren teruggetrokken naar veiliger banen in de achterste linies.] Milchs trouw aan Hitler was ondubbelzinnig. Of het nu lag aan zijn monarchistische neigingen of aan zijn instinct tot overleven, in ieder geval bleek ze waardevol wanneer hij op kwade voet stond met Göring, zoals nu het geval was. Vaak werd in de lange gangen van het ministerie van Luchtvaart gefluisterd dat Milch op het punt stond om Görings post over te nemen, waartegen Göring geruchten in het leven riep dat Udet op het punt stond om Milchs post over te nemen.

      Hitler had persoonlijke belangstelling opgevat voor het tekort aan bommen bij de Luftwaffe (tot 12 oktober 1939 weigerde hij toe te staan om er meer te fabriceren, omdat Engeland en Frankrijk toch wel snel vrede met hem zouden sluiten). Toen de bommenproduktie werd hervat, zag Milch kans om er de leiding van te krijgen, in plaats van te moeten vertrouwen op Udets luchtmachtbewapeningsafdeling. Als onderdeel van zijn plan om troepencommandant te worden had Milch voor zichzelf een Dornier Do 17 opgeëist en was hij over de Poolse slagvelden gevlogen, waarbij hij ook een vlucht maakte om te zien hoe Warschau tot puin werd gebombardeerd. Toen in januari 1940 een Bf 108 koeriersvliegtuig een gedwongen landing maakte in België, met aan boord plannen voor de ophanden zijnde invasie van dat neutrale land en zijn buren, werd de commandant van Luftflotte 2 ontslagen. Het was juist de baan die Milch wilde hebben. Maar Göring zei Milch dat er, hoewel hij zelf met een dergelijke benoeming instemde, bezwaar bestond van de kant van de chef staf van de Luftwaffe. Dat bezwaar valt gemakkelijk te begrijpen, de gedachte dat Göring daar aandacht aan zou schenken minder.

      Göring besefte in deze periode dat Udet, welke tekortkomingen hij ook had, en dat waren er vele en zeer uiteenlopende, geen gevaar opleverde voor zijn macht. Buitenstaanders neigden er altijd (ten onrechte) toe, te vermoeden dat Göring en Udet al sinds de Eerste Wereldoorlog goede vrienden waren, maar dat er nu een werkelijke vriendschap tussen de twee mannen was ontstaan. Görings deur stond altijd open voor Udet, die soms naar hem toeging met problemen van zijn departement waarvan hij wilde dat Milch er niets over te weten zou komen. En Udet sprak niet meer over ‘de vette’ wanneer hij Göring bedoelde en gebruikte in plaats daarvan de eerbiediger naam ‘de IJzeren Man’. En Udet vertrouwde Der Eiserne in een mate die geen enkele handige politicus verdiende.

      Göring besefte zeer goed dat de ambities van zijn rechterhand geen grenzen kenden en toen Milchs poging om het bevel over Luftflotte 2 te krijgen, vastliep, was Göring blij dat deze post aan Kesselring werd gegeven (geen vriend van Milch, waarop zijn eerdere aanbod om met pensioen te gaan, al wees).

      Maar voor iemand die graag naar het front wilde, was Berlijn geen plaats waar hij in 1940 moest zijn. Milch richtte zijn blik nu op de aanstaande invasie van Scandinavië. Deze campagne werd ontworpen en uitgevoerd onder de persoonlijke leiding van Hitler. Voor het vervoer van soldaten naar Noorwegen werd een speciale eenheid gevormd uit Lufthansa-bemanningen, onder toezicht van het hoofd vervoerszaken van dat bedrijf. Dit was het soort operatie waarin Milch deskundige was. Nadat de eerste aanval was geslaagd, kreeg Milch toestemming om de eenheden van de Luftwaffe in Scandinavië te reorganiseren, zodat ze Luftflotte 5 gingen vormen. In de dagen voordat de nieuwbenoemde commandant van de Luftflotte arriveerde, realiseerde Milch zijn ambitie om tijdens de strijd het bevel over een luchtmacht te voeren. Het resultaat was, dat Milch het felbegeerde Ritterkreuz kreeg. De ‘blikken das’ was de hoogste beloning voor dapperheid in Hitler-Duitsland en werd gewoonlijk toegekend aan Luftwaffe-helden die meer dan twintig vijandelijke vliegtuigen hadden neergeschoten.

      Milch kon zich nu moeilijk verzoenen met het bureau in Berlijn. Hij ging met zijn persoonlijke vliegtuigen naar het westelijk front en volgde de gevechten dwars door Frankrijk. Hij bezocht regelmatig operationele eenheden en hield ervan om vanuit de lucht naar bombardementen te kijken. Het was Milch die naar Duinkerken ging en later Göring vertelde dat het luchtbombardement de Britse Expeditionaire Macht (BEF) niet had vernietigd, of de evacuatie ervan had verhinderd. Dit bericht had op Görings veel te optimistische verwachtingen over de komende aanval op Engeland geen enkele matigende invloed. En ook voor die aanval had Milch een idee dat niet minder napoleontisch was. Hij drong aan op onmiddellijke landingen van para-troepen op geselecteerde vliegvelden in Zuid-Engeland (para-troepen vormden een onderdeel van de Luftwaffe). Gevechts- en duikbommenwerperssquadrons zouden dan naar de veroverde vliegvelden gaan om ze te gebruiken, terwijl transportvliegtuigen troepen konden aanvoeren. Gelukkig voor de Stuka-eenheden en de Junkers transportvliegtuigen - die tijdens de gevechten in Nederland verliezen van niet minder dan veertig procent leden - haalde Göring zijn schouders op bij dit idiote plan, met het excuus dat hij maar één divisie para-troepen had. Hij wist dat het leger geen toestemming zou geven om manschappen voor een dergelijke operatie te lenen. Milch noemde dit Duitslands eerste grote vergissing.

      Hugo Sperrle, commandant van Luftflotte 3, was een jaar ouder dan Kesselring en acht jaar ouder dan Milch. Hij was een grote, op een beer lijkende man die vanwege zijn langzame bewegingen en manier van optreden door sommigen als lui werd veroordeeld. Milch dacht dit ook, precies zoals Sperrle zijn baas als niet meer dan een in een soldatenpak geklede functionaris van een luchtvaartmaatschappij zag. Toch konden de twee mannen goed met elkaar opschieten.

      Sperrle had veel meer ervaring in luchtmachtzaken dan enig ander opperofficier. In de Eerste Wereldoorlog was hij militair vlieger geweest. Hij had het bevel gevoerd over het Condor Legioen in Spanje en bekleedde al lange tijd zijn huidige functie van commandant van een Luftflotte. Maar hij was een man met een afstotend uiterlijk die niet hield van de technieken van de propaganda-eenheden met hun schrijvers, cameralieden en filmploegen. Sperrle, een grote man met dikke wangen, werd onveranderlijk afgebeeld met een gefronste blik, die misschien nodig was om zijn monocle op zijn plaats te houden. Niet alleen Sperrles fysieke omvang was vergelijkbaar met die van Göring, ook zijn manier van leven was dat. Sperrle betrok het beroemde Palais du Luxembourg, eens het paleis van Maria de Medici, als hoofdkwartier. Albert Speer zei van hem: ‘De hang van de veldmaarschalk naar luxe en openbaar vertoon was maar net iets minder dan die van zijn superieur, Göring.’
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      Toen in juli 1940 het aantal veldmaarschalken bij de Luftwaffe van één naar drie werd uitgebreid (waarbij Göring werd gepromoveerd naar een nieuwe, nog hogere rang) waren het deze drie mannen - Milch, Kesselring en Sperrle - die zo werden geëerd. Kesselring zei later dat deze promoties alleen maar plaatsvonden omdat Hitler meende dat de oorlog in het westen praktisch was afgelopen. De werkelijkheid was, dat hij op het punt stond om te beginnen en dat was, hoe je het ook beziet, een ontmoedigend vooruitzicht. Niet alleen probeerde men een manier van verovering - een overwinning via bombardementen - die in de geschiedenis van de oorlogvoering zonder precedent was, maar ook moest er binnen een bepaalde tijdslimiet worden gewerkt. Men moest het luchtruim beheersen voor de komst van de herfststormen, die een invasie over zee vrijwel onmogelijk zouden maken. En ondanks het hoge moreel dat uit de Duitse overwinningen voortvloeide, had de Luftwaffe ernstige verliezen geleden. Wanneer de vliegtuigen die bij ongevallen verloren gingen, bij het totaal worden gerekend, kostten de maanden mei en juni de Luftwaffe niet minder dan 1469 toestellen. De Luftflotten hadden nu tijd nodig om voor aanvullingen te zorgen en reorganisaties door te voeren, maar die tijd kregen ze niet. Hetzelfde kon worden gezegd van Fighter Command. In Zuidoost-Engeland had 11 Group het beste materiaal gekregen, maar ze was bij lange na nog niet klaar voor de strijd, terwijl jagersquadrons elders in Groot-Brittannië in deze periode in een chaos verkeerden. Ten minste één squadron vloog nog met oude Hurricanes, waarvan de vleugels met textiel waren bekleed. 73 Squadron had zich als laatste teruggetrokken uit Frankrijk, waar in een eerdere oorlog zijn Sopwith Camels hadden gevlogen. Het had ‘Cobber’ Kain, één van de eerste luchthelden van de RAF, in zijn gelederen gehad. Maar al zijn Hurricanes waren in reparatie, terwijl er maar zeven vliegers in staat waren om te vliegen. 87 Squadron had maar de halve sterkte aan grondploegen en er waren helemaal geen wapenmakers. Ieder squadron had wel een tekort aan het een of ander. Begin juli was een derde van de toestellen van de RAF nog niet uitgerust met het IFF-apparaat dat ze op het radarscherm van vijandelijke blips onderscheidde.
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      Dowding, opperbevelhebber van Fighter Command, maakte zich ernstig zorgen over zijn taak om zijn squadrons gevechtsklaar te maken, maar hield het oog op de kalender gericht. Hooggeplaatsten van het ministerie van Luchtvaart hadden besloten dat hij op 14 juli met pensioen moest. Het is ongelofelijk, maar de mannen van Whitehall hadden alle vragen van Dowding over dit gedwongen einde van zijn loopbaan genegeerd. Pas op 5 juli verwaardigde de Air Staff zich om hem te antwoorden. In een gladde brief van de Chief of Air Staff (CAS) stond dat hij zeer verheugd zou zijn wanneer Dowding zou kunnen doorwerken tot eind oktober.
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      Begrijpelijk geïrriteerd antwoordde Dowding: ‘Los van de kwestie van onbeleefdheid, waar ik niet op in wil gaan, moet ik wijzen op het gebrek aan belangstelling dat spreekt uit het uitstellen van een voorstel van deze aard tot tien dagen voor de datum van mijn ontslag. Ik heb vier data gekregen waarop ik met pensioen kon gaan, en nu stelt u me een vijfde voor..

      Dowding stelde voor dat het Air Ministry zich zou houden aan de eerste datum van pensionering die hem was voorgesteld, waardoor hij over twee jaar, op zijn zestigste verjaardag, met pensioen zou gaan. In zijn antwoord vermeldde Dowding de andere data voor zijn pensionering en de verandering op korte termijn. Hij voegde er een knorrige opmerking aan toe over zijn twist met Churchill betreffende de Hurricanes die naar Frankrijk werden gestuurd. ‘Ik wil graag blijven omdat ik denk dat er niemand zal vechten zoals ik wanneer er voorstellen worden gedaan die de verdediging van het land beneden de uiterste gevarengrens zouden brengen.’

      Dat was een berisping aan het adres van de minister van Luchtvaart en van de chef van de luchtmachtstaf, die het kabinet lang voor de persoonlijke tussenkomst van Dowding zelf van deze gevaren op de hoogte hadden moeten stellen. Om er de nadruk op te leggen hoe hij zich voelde, stuurde Dowding een kopie van de brief aan de Air Minister en een antwoord naar de chef van de luchtmachtstaf. Dowdings antwoord was zeer gerechtvaardigd, maar bracht hem niets verder. Zijn vijanden wachtten hun tijd af. Er kwamen zachtaardige antwoorden van de Air Minister en de Chief of Air Staff. De laatste merkte gladjes op dat hij ‘blij was uw steun te hebben gehad tegenover het kabinet toen de vraag van het naar Frankrijk sturen van jagersquadrons overwogen werd’. Nadat hij de geschiedenis tot eigen tevredenheid had herschreven, weigerde de CAS om Dowding enige zekerheid te geven dat hij na oktober in de RAF zou kunnen blijven. Maar Dowding voelde zich gerustgesteld. Eindelijk had hij lucht gegeven aan zijn boosheid. En vergeleken met zijn vroegere behandeling - ruwe brieven, korte telefoongesprekken en genegeerde verzoeken om inlichtingen - waren gladde ontwijkingen een duidelijke verbetering. Voorlopig leek hij alleen de Luftwaffe tegen zich te hebben.
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      DEEL VIER

      

      Tactiek

    


    
      

    


  


  
    
      

    


    
      ‘De overmacht was groot, onze marges waren smal, de inzet oneindig hoog’.

      Winston S. Churchill

      

      In oude veldslagen hadden de aanvoer van projectielen - stenen, speren of pijlen - en uitputting en duisternis de duur van de gevechten bekort. Pas toen legers op het slagveld werden bevoorraad hield het woord ‘slag’ op een kort wapengekletter bij daglicht te betekenen. In de twintigste eeuw was de lengte van de slag onbeperkt. De Slag om Engeland duurde geen uren maar maanden. Ik heb de Slag om Engeland in vier fasen verdeeld. Elk ervan wordt gekenmerkt door een verandering in de Duitse tactiek en doelen. De vier fasen zijn echter niet scherp begrensd; de perioden overlappen elkaar, verschillende technieken werden naast elkaar beproefd, en op één dag werden verschillende typen doelen aangevallen.

      Fase één: Vanaf juli werden een maandlang aanvallen gepleegd op Engelse kustkonvooien en werden er boven Het Kanaal luchtslagen geleverd: Kanalkampf.

      Fase twee: Vanaf 12 augustus - de vooravond van Adlertag (Adelaarsdag) - kwam de hoofdaanval. Göring en de nazi-propaganda noemden die Adlerangriff (Adelaarsaanval). Deze fase duurde precies een week.

      Fase drie: De RAF noemde dit de ‘kritische periode’, waarin de bases van de RAF-jagers de belangrijkste doelen vormden. Deze fase duurde van 24 augustus tot 6 september.

      Fase vier: Vanaf 7 september. De aanvallen concentreerden zich op Londen en kwamen eerst overdag, later ’s nachts.
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      35. Twee Hawker Hurricanes van 501 (County of Gloucester) Squadron. Start van het satellietvliegveld bij Rochford op 15 augustus 1940. Het toestel links wordt gevlogen door officier-vlieger K.N.T. Lee. Eén van zijn vrienden (Billy Drake) herinnert zich hem als één van de weinige vliegers die totaal geen angst kenden. Hij boekte zes overwinningen voor hij sneuvelde.

      Op de dag dat deze foto werd genomen, waren de gevechten dramatisch en omvangrijk. Dit squadron van de Auxiliary Air Force schoot die dag in de buurt van Folkestone twee Junkers Ju 87B duikbommenwerpers van 10/LG 1 neer.

      De P 3208 SD-T, rechts op de foto, is er een voorbeeld van hoe kort het leven van een jager was. Het toestel kwam op 6 juli uit de fabriek en haalde 28 vlieguren. Beide Hurricanes werden drie dagen nadat deze foto werd genomen, afgeschreven. 501 Squadron, dat vanaf Hawkinge vloog, verloor toen niet minder dan zeven toestellen.
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      36. Propaganda. Unteroffizier Horst Perez, vlieger van deze Bf 109E van de tweede Gruppe JG 26, had toen hij opsteeg van zijn vliegveld bij Marquise-Ost in het Pas-de-Calais nooit kunnen denken dat zijn toestel op weg was naar de haven van New York, waar deze foto werd genomen. Maar de Engelsen beseften dat het winnen van de Slag maar net iets belangrijker was dan het overtuigen van de Verenigde Staten van het feit dat ze aan het winnen waren. Alleen dan zouden ze de goederen, de kredieten en de politieke en morele steun krijgen die ze zo broodnodig hadden. Deze Messerschmitt werd neergeschoten bij East Dean, in de buurt van Eastbourne. Hij was van Gallands Schlageter Geschwader en werd naar Amerika en Canada gebracht als onderdeel van de ‘Bundels for Britain’-actie.
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      37. Dorniers boven Engeland. De Dornier kwam voort uit het ‘Vliegend-Potlood’ en was bedoeld als een burgervliegtuig met hoge snelheid, dat geld kon verdienen met luchtpost. Uit deze gedachte kwam het idee voort van de ‘Schnell’-bommenwerper, die sneller zou kunnen vliegen dan de jagers die hem achtervolgden. Maar de vooruitgang bij het ontwerpen van vliegtuigen betekende dat de Dorniers kwetsbaar waren. Om de verliezen zo klein mogelijk te houden ontwikkelden de Duitsers een bombardementstechniek vanuit een langzame duik die de snelheid van de bommenwerper verhoogde. Na het bombardement konden de lichter geworden Dorniers ontsnappen door zeer laag te vliegen, zodat de waarnemers op de grond ze niet zagen totdat ze bijna recht boven hen waren. Op deze foto vliegt een formatie Dorniers laag boven het Engelse platteland, waarschijnlijk in de naderingsvlucht voor een dergelijke aanval. Men ziet de verschillen tussen de Duitse kentekens: de kruisen op de vleugels van het tweede toestel zijn bijna tweemaal zo groot als die van de andere.
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      38. De ballonversperring (hangende stalen kabels om belangrijke plaatsen tegen laag inkomende aanvallen te beschermen). Deze merkwaardige foto geeft een idee van de angst die een ballonversperring een vlieger kon inboezemen, ondanks het feit dat de hele zaak door de meeste mensen op de grond belachelijk werd gemaakt. De twee verticale lijnen zijn beschadigingen aan het (glazen) negatief.
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      39. Dornier in vlammen. Zondag 18 augustus 1940 was een dag van omvangrijke luchtgevechten. De Dorniers 17s van Kampfgeschwader 76 werden eropuit gestuurd om de vliegvelden rondom Londen aan te vallen. Biggin Hill, Kenley en Croydon werden gebombardeerd. Deze foto werd op die zondag genomen door een fotograaf van een nieuwsagentschap. Hoewel de oorlogscensor de plaats waar het toestel neerstortte geheim heeft gehouden is het zeer waarschijnlijk dat dit een van de twee Dorniers is die bij de vliegvelden werden neergehaald. De discrete retouche van de Duitse kentekens - wellicht om de krantelezers van dat moment gerust te stellen - doet geenszins afbreuk aan deze opmerkelijke foto.


    


  


  
    
      

    


    
      Fase een: Kanalkampf, de gevechten boven Het Kanaal

      Om te beginnen werd Oberst Fink, Geschwaderkommodore van de bommenwerpereenheid KG2, Kanalkampfführer gemaakt (commandant van de luchtgevechten boven Het Kanaal). Zijn taak was om Het Kanaal voor Britse scheepvaart te sluiten. Om dat te kunnen doen kreeg hij het bevel over twee Stukagruppen en een Jagdgeschwader van jagers aan zijn eigen bommenwerpers toegevoegd. Fink richtte in een bus een commandopost in, zeer dicht bij het standbeeld van Blériot, de man die als eerste in de lucht Het Kanaal overstak.

      De Duitse aanvallen op de kustvaart in juli en begin augustus waren goed beredeneerd. Men had besloten om de Luftwaffe het hoofdoffensief pas na een bevel van Hitler in te laten zetten. Men nam aan dat de opperbevelhebber de plannen van de landmacht en de marine coördineerde en daarbij het moment van het luchtoffensief zodanig zou bepalen dat het binnentrekkende leger de Britse verdedigers verdoofd zou aantreffen, geslagen door een zelfde soort verlamming die de Luftwaffe in Polen en Frankrijk had teweeggebracht.

      De aanvallen op de Kanaal-konvooien leverden de Duitsers intussen altijd winst op. Wanneer de RAF jagers de lucht in stuurde om de schepen te dekken, zouden die in een uitputtingsslag betrokken worden en worden afgemat voor de Duitsers met Adlerangriff begonnen. En wanneer Fighter Command weigerde om in de strijd betrokken te raken, zouden de bommenwerpers de Engelse schepen tot zinken brengen.

      Dowding had in zijn oorspronkelijke plannen geen rekening gehouden met de bescherming van schepen. Hij waarschuwde nu de Air Staff en ook de Admiralty, dat hij de schepen alleen maar kon beschermen door een gevaarlijk groot deel van zijn totale potentieel in te zetten. De konvooien konden dus maar een minimale luchtsteun krijgen.

      Het Engelse radarnet was tijdens deze Kanalkampf niet erg effectief, omdat de jagers en bommenwerpers van de Luftflotten buiten het ‘zicht’ van de Engelse radar tot operationele hoogte konden klimmen en zich konden formeren. Het oversteken van Het Kanaal kostte maar vijf minuten, maar een Spitfire had een kwartier nodig om hoog genoeg te klimmen om het gevecht aan te gaan.

      Toen er steeds meer schepen tot zinken werden gebracht nam de druk op Dowding toe en het is typerend voor bepaalde leden van de Air Staff dat ze zich nu in staat voelden om Dowding van advies te dienen. Ze zeiden hem dat hij zijn jagers op de vliegvelden aan de kust moest stationeren, zodat ze alleen maar hoefden op te stijgen wanneer de Duitsers dichtbij waren. Dit werd in beperkte mate gedaan, maar het was erg gevaarlijk om zo dicht bij de vijandelijke formaties te zijn voor men dezelfde - of een grotere - hoogte bereikte. De Duitse vliegers waren immers enorm goed. Kanalkampfführer Fink was 50 jaar en maakte nog steeds operationele bombardementsvluchten. De Kommodore van het Geschwader jagers die hem was toegewezen, was ook een veteraan, en een nog opvallender vlieger. ‘Onkel Theo’ Osterkamp was een magere, lastige man met een hoog voorhoofd en scherpe trekken die hem in de ogen van sommigen op een kabouter deden lijken. Deze indruk werd versterkt door iedereen die had kennisgemaakt met zijn snelle geest, scherpe tong of zijn mitrailleurs.

      In de Eerste Wereldoorlog was Osterkamp een vooraanstaande luchtheld geweest, met tweeëndertig overwinningen op zijn naam en begiftigd met de Pour le Mérite-orde. Hij was nauw bevriend geweest met von Richthofen, had samen met Boelcke geoefend, had een luchtgevecht met Guynemer overleefd en was neergeschoten door Albert Ball. Hij was één van de weinigen van dit soort mannen die in de Tweede Wereldoorlog een jager bestuurden. ‘Onkel Theo’ werd opnieuw een luchtheld.

      Tot de laatste week van juli was Osterkamps JG51 de enige eenheid met eenpersoonsjagers die boven Het Kanaal vocht. En de sterkte van zijn eenheid was teruggelopen, totdat op 12 juli de derde groep van JG 3 aan hem werd toegewezen, om de inzetbaarheid in de orde van zestig of zeventig vliegtuigen te houden.

      Gebruik makend van hun kleine strijdmacht toonden Fink en Osterkamp een aanzienlijke bekwaamheid bij het op de proef stellen van de Engelse verdediging. Ze vonden uit hoe de reactietijden waren en vonden en troffen langs de zuidoostelijke kust talrijke kustkonvooien. Gewoonlijk bleven de jagers dicht bij de bommenwerpers, maar zo nu en dan liet ‘Onkel Theo’ ze vrij voor jagergevechten boven Kent. Deze Freijagd (vrije jacht) was van beperkte duur vanwege het vliegbereik van de Bf 109.

      Dowdings antwoord was terughoudend. Park (groepscommandant voor Zuidoost-Engeland) stuurde slechts kleine formaties de lucht in tegen de aanvallen en liet de Freijagd ongemoeid. In de radarposten begonnen de meisjes aan de kathodebuizen te beseffen dat ze alleen maar succes hadden wanneer ze snel werkten en ‘geschoolde schattingen’ maakten betreffende de bedoelingen van de vijand terwijl de bommenwerperformaties zich nog aan de uiterste rand van het radarbereik bevonden.

      

      9 juli

      Al Deere, een Nieuwzeelander, was de halve wereld rondgetrokken om in 1937 bij de RAF te gaan. In juli 1940 was hij Flightcommander bij 54 Squadron en, na een maand van intensieve luchtgevechten, ontving hij tijdens een ceremonie op het vliegveld van Hornchurch zijn DFC (Distinguished Flying Cross) uit handen van de Koning. Hij had nu evenveel ervaring als welke jachtvlieger van de Engelsen ook.

      Op 9 juli leidde hij een formatie op zijn vierde vlucht van die dag, toen ze een Duits Rode Kruis-reddingvliegtuig vonden dat vlak boven de golven vloog. Het werd geëscorteerd door twaalf Bf 109’s, die er vlak achter vlogen. [In Deeres autobiografie Nine Lives (Hodder & Stoughton, 1969) staat de datum 11 juli, maar de datering van het gevechtsrapport en het verslag over een Heinkel He 59 die van Goodwin Sands naar Deal werd gesleept geven beide aan dat 9 juli de juiste datum was]

      Terwijl één gedeelte het Rode Kruis-vliegtuig aanviel, dook Deere op de Messerschmitts die zich in twee formaties splitsten en al wendend respectievelijk naar links en rechts klommen. Deere prentte deze tactiek in zijn geheugen en gebruikte haar later met enig succes. Deeres vliegers gingen nu uiteen en de individuele gevechten begonnen. Deere zag met enige tevredenheid hoe de nieuwe De Wilde-munitie ‘kleine, dansende gele vlammen’ veroorzaakte als ze tegen de vijandelijke jagers ontplofte. Hij vond dit een waardevolle methode om het effect van zijn vuur te beoordelen.

    


    
      Ik vond snel een ander doel. Ongeveer 900 meter voor me uit en op dezelfde hoogte maakte een mof juist een volledige wending af voor hij zich weer in het gevecht stortte. Hij zag me bijna onmiddellijk en rolde uit zijn bocht op me af, zodat een frontale aanval onvermijdelijk werd. Allebei mijn handen gebruikend om het toestel, en zo mijn doel, stabiel te houden, keek ik door het reflectorvizier naar het snel naderende vijandelijke toestel. We openden allebei het vuur en onmiddellijk plofte er een hagel lood in mijn Spitfire. Eén seconde was de Messerschmitt een duidelijk afgetekende vorm, zijn vleugels opgesloten in de cirkel van mijn reflectorvizier, en het volgende moment zat hij boven op me, een angstaanjagende vlek die de lucht boven me verduisterde. Toen raakten we elkaar.

    


    
      De botsing sloeg de stuurknuppel uit Deeres handen en de cockpitriemen sneden pijnlijk diep in zijn schouders. De motor trilde en de stuurknuppel sprong naar voren en naar achteren. Terwijl Deere toekeek braakte de motor rook en vlammen, en voor hij de ontsteking kon uitschakelen, stopte de propeller. Deere kon nu zien dat de schroefbladen dubbelgebogen waren; de Bf 109 was over de bovenkant van zijn Spitfire geschuurd. Omdat hij de kap niet kon openkrijgen, legde Deere zijn toestel voorzichtig in een glijvlucht in de richting van de verre kustlijn, terwijl hij vocht om eruit te komen. Met evenveel geluk als kunde zette hij het vernielde toestel op een akker neer, zeer dicht bij de basis Manston. Omdat hij nog steeds de kap niet open kon krijgen, sloeg hij zich een weg naar buiten, zijn ‘blote handen gebruikend met de kracht der wanhoop’, zoals hij zei. Hij kwam uit het fel brandende wrak terwijl de kogels ontploften. ‘Komt u niet even binnen voor een kop thee?’ vroeg een vrouw uit een boerderij in de buurt. ‘Graag, maar als u wat sterkers hebt, heb ik dat liever,’ zei Deere. Bescheiden ging hij terug naar zijn squadron, niet meer verwachtend dan een paar vrije dagen. Maar er was een zodanig tekort aan vliegers dat zijn commandant hem vroeg om onmiddellijk weer op te stijgen. Het squadron was twee vliegers aan de Messerschmitt kwijtgeraakt en toen Deere naar het verspreidingsgebied ging, waren er maar vier Spitfires vliegklaar. ‘Je hoeft er niet op te rekenen dat je vanochtend nog kunt vliegen,’ vertelde men hem.

      ‘Ik heb geen haast,’ antwoordde Deere.

      De Luftwaffe had regelmatig weerberichten en meer foto’s van haar doelen nodig. Niet beseffend wat een gemakkelijke prooi alleenvliegende toestellen voor de radar waren, kwamen de Duitsers één voor één, over de Noordzee vliegend, naar een, zo hoopten ze, onverdedigde kustlijn. Vaak bleek dat fataal voor de Duitse bemanning, maar er kwamen verrassingen voor. Op 10 juli had een Do 17 die voor de kust van North Foreland naar een konvooi zocht niet minder dan een hele Gruppe van JG 51 als escorte. De andere acties die dag waren niet meer dan schermutselingen, maar aan het eind had Fighter Command meer dan 600 vluchten gemaakt. [Een vlucht (sortie) is de eenheid waarmee activiteiten in de lucht worden gemeten. Een vlucht staat voor één toestel dat één operationele vlucht maakt. Tien vluchten kan daarom betekenen dat tien toestellen één vlucht uitvoerden of dat één vliegtuig tien vluchten maakte.]

      

      11 juli

      Op deze dag was er een eindeloze stroom van alleen vliegende Duitse toestellen. De RAF reageerde door er steeds één vliegtuig op af te sturen. Vaak hielden de squadroncommandanten dat baantje voor zichzelf. Vlak na het ochtendgloren bijvoorbeeld zat Peter Townsend - commandant van 85 Squadron op Martlesham - aan de stuurknuppel van zijn Hurricane VY-K terwijl hij vanuit de grondmist in lage wolken en zware regenbuien klom. De stem van de gevechtsleider bracht hem op 8000 voet waar hij, in de wolken, een perfecte onderschepping uitvoerde.

      Deze Dornier Do 17M was Y5+GM van Kanalkampfführer Finks eigen Geschwader, II/KG2 de ‘Holzhammer’. Hij kwam in een wijde boog over de Noordzee naar Engeland en bereikte bij Lowestoft de kust. Omdat het haar verboden was om overdag op het vasteland te bombarderen, liet de bemanning, na wat ze beschreef als ‘hier en daar wat rondkijken’ de tien, kleine (vijftig kg) bommen boven wat schepen in de haven vallen.

      De bemanning had gemengde gevoelens over wolken en regen. Ze bemoeilijkten het werk van de vlieger en beperkten het zicht voor de bomrichter en de schutter, maar het was een geruststellende gedachte dat de jagers van de RAF dezelfde problemen hadden bij het zoeken. De Duitsers waren tevreden en toen de neus van de Dornier huiswaarts draaide begon de bemanning ‘Goodbye Johnny’ te zingen. Het lied werd onderbroken door de plotselinge kreet van de schutter, Werner Borne, ‘Achtung, Jäger!’ (kijk uit, jagers!).

      De ‘Jäger’ was Peter Townsend, die nauwelijks iets kon zien door zijn natte voorruit en daarom de kap van zijn cockpit openschoof om zijn hoofd in de regen te steken. Tot aan de laatste ogenblikken had hij niet op zicht hoeven vliegen omdat de alleenvliegende Dornier de radarwaarnemers een echo op de kathodebuis had verschaft die net zo gemakkelijk te interpreteren was als die uit oefeningen voor de oorlog.

      Townsend was in vredestijd een zeer kundige en ervaren vlieger. Zijn acht Browning mitrailleurs veegden over de Dornier. In de bommenwerper waren ‘overal stukken en brokken: met bloed bedekte gezichten, de stank van cordiet, alle ramen kapotgeschoten’. Van de bemanning werd de stuurboordschutter in het hoofd geraakt en viel op de vloer. Een moment later viel een ander lid van de bemanning, getroffen in hoofd en keel, boven op hem. Overal was bloed. Maar ‘onze goede oude Gustav Marie vloog nog steeds’, herinnerde een van de bemanningsleden zich. Townsend had 220 kogels in de Dornier gejaagd, maar deze kwam thuis in Arras, terwijl de hele bemanning in leven bleef en de kogelgaten kon tellen.

      De Duitse bommenwerpers waren stevig genoeg om verschrikkelijke beschietingen te kunnen doorstaan, vooral van klein kaliber mitrailleurvuur. De sterkte berustte niet op spandraden en houten liggers; deze metalen bommenwerpers hadden bepantsering en enkele van de vitale mechanismen waren dubbel uitgevoerd. Van nog meer waarde waren de zelfdichtende brandstoftanks. Ze waren van een zeer eenvoudige constructie in verschillende lagen, met ruwe rubber als tussenlaag. Wanneer de brandstof door een lek wegliep, loste de ruwe rubber op, zwol op en dichtte het gat. De gebeurtenissen van die dag zouden bewijzen hoe effectief deze voorzieningen waren wanneer het erom ging om beschadigde bommenwerpers thuis te krijgen.

      Niet alleen zagen Townsends kogels geen kans om zijn Dornier neer te halen, maar er was ook een toevalstreffer uit een van de mitrailleurs van het andere vliegtuig die het koelsysteem van zijn Hurricane raakte. De motor zweeg toen hij ruim dertig kilometer van de Engelse kust was. Townsend nam zijn toevlucht tot zijn parachute en werd opgevist door een trawler, die een mijnenveld was ingevaren om hem te bereiken.

      Iets later, om zes uur, vond een andere squadroncommandant een andere Dornier. Ditmaal was het de uitstekende Douglas Bader. Bij deze jachtvlieger uit vredestijd waren na een ongeval beide benen afgezet, maar toen de oorlog uitbrak mocht hij weer bij de RAF komen en ging hij als gevechtsvlieger weer de lucht in. Hij had zijn leeftijdgenoten al ingehaald en eind juni werd hij bevorderd tot Squadron Leader en benoemd tot commandant van 242 (Canadian) Fighter Squadron. Dit squadron vloog met oude Mark 1 Hurricanes met tweebladige schroeven zonder spoedverstelling. Het bestond uit Canadezen die bij de RAF dienden (het was geen eenheid van de RCAF) en in Frankrijk aan een aantal luchtgevechten hadden deelgenomen. Het squadron had te weinig uitrusting en een laag moreel toen Bader kwam. Hij was nu bezig om die tekorten weg te werken. In de ochtend van 11 juli, omstreeks zeven uur, nam Bader de telefoon op in de verspreidingskeet vlak bij de vliegtuigen. Er vloog een ‘bandiet’ langs de kustlijn bij Cromer en de gevechtsleider wilde een formatie Hurricanes om hem te onderscheppen. Bader keek naar de wolken en stelde vast dat de Hurricanes niet in formatie zouden kunnen komen. Hij ging alleen. Het was een veelbetekenend besluit van een man die later de meest enthousiaste verdediger werd van grote formaties, waarmee de jagers in grote aantallen ten strijde trokken. Het is ook interessant om vast te leggen dat Bader (die er later op zou aandringen dat de gevechtsleiders de jachtvliegers beter konden adviseren dan orders geven over de vijand) deze dag zijn slachtoffer zonder hulp van radarwaarnemers vond.

      Zijn slachtoffer was een Dornier Do 17 van Wetterkundigungsstaffel (weer-verkenningseenheid) 261. Hij had al twee Spitfires afgeslagen. Eén ervan, gevlogen door de commandant van 66 Squadron, was aan de olietank beschadigd.

      Toen Bader zijn Dornier vond, vloog deze precies onder de wolken, op ongeveer driehonderd meter. Nauwgezet naderde Bader zonder te worden opgemerkt voor hij op ongeveer 225 meter achter hem zat. Toen opende de achterste schutter het vuur. Bader vuurde twee salvo’s af op het moment dat de Dornier in de richting keerde waaruit hij was gekomen. Daarop verdween het toestel in de wolken. Scheldend vloog Bader terug naar Coltishall en rapporteerde dat zijn Dornier was ontsnapt, maar een paar minuten later hoorde hij via de telefoon dat het vliegtuig kort na zijn actie in zee was gestort. Bescheiden beschreef Bader dit als ‘een gelukkig begin voor de nieuwe commandant van 242 Squadron’, maar er bestond geen twijfel over dat zijn succes uit kunde en ervaring voortsproot. Zulke successen konden niet alleen uit geluk voortkomen.

      De gevechten boven zee vormden een extra zorg voor Dowding, omdat zijn vliegers, in tegenstelling tot die van de Luftwaffe, geen rubberboten hadden, geen kleurstof voor het zeewater en geen luchtreddingsorganisatie. Met jagers op het water landen was onverstandig. De radiatoren raakten het water, waardoor het vliegtuig over de kop sloeg en in die stand zonk het. Met een parachute in zee landen gaf een kleine kans op redding. Tot nu toe waren er echter geen klachten gehoord en werd er niet geaarzeld. De actie van deze dag toonde hoe de squadroncommandanten vastbesloten waren om de actie te leiden. Hun dat verbieden zou een klap betekenen voor het moreel, maar hoeveel van dergelijke mannen kon hij zich veroorloven te verliezen?

      De gevechtsvliegers van de RAF hadden, evenals de beroepsofficieren, wat velen van hen waren, getracht de V-formaties uit vredestijd aan te passen aan de behoeften van de oorlog. Maar hechte formaties vereisen iemands volledige concentratie en laten geen moment over om rond te kijken. De moderne snelle eendekkers waren ingewikkelder dan de tweedekkers. Behalve het afspeuren van de hemel naar vijandelijke vliegtuigen moesten de vliegers ook op hun instrumenten letten. Bovendien blokkeert in hechte formatie ieder toestel een grote sector van de lucht voor zijn buurman. Het toevoegen van een ‘Jan-achteran’ die achter aan de formatie van de ene kant naar de andere moest slingeren, was uitgelopen op een te groot verlies van deze toestellen. Na half juli werden ze zelden meer gezien. Voor de oorlog had de RAF gewerkt met gevechtsgebiedsaanvallen, zorgvuldig ontworpen vliegbewegingen die, en dat was typerend, een reeks jagers één voor één de kans gaf om een salvo op de vijand af te vuren.
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      Maar de Duitsers speelden niet graag voor slachtoffer en wat tijdens luchtvaartshows goed genoeg had gewerkt, was geen tactiek voor de moderne oorlogvoering. De squadrons die bij de gevechten boven Het Kanaal betrokken waren zagen al snel de voordelen van de losse Schwärme waarin de Duitsers vlogen. Uitgedunde squadrons gaven de RAF een excuus om nieuwe formaties te proberen.

      De Rotte, het paar, was de basis van de formatie die Mölders, de Duitse luchtheld, in het luchtruim boven Spanje was gaan ontwikkelen. De V, een menselijke driehoek, is psychologisch niet stabiel, zoals iedere romanlezer weet. De Rotte bestond uit een baas en zijn assistent. De baas was de oudste vlieger en beste schutter, zijn vleugelman bleef aan hem plakken en was verantwoordelijk voor de luchtdekking. Wanneer twee Rotten samengingen om een Schwärm te vormen, nam de oudste vlieger de leiding, maar de paren bleven bestaan. Men zei gewoonlijk tegen de vleugelman dat, zelfs wanneer zijn baas tegen de grond vloog, hij nog moest volgen. Er zaten andere subtiele voordelen aan de Duitse formaties; de iets verschillende hoogte waarop ieder vliegtuig vloog was nog een manier om het risico van botsingen te verkleinen.

      Officieus probeerde de RAF dergelijke formaties. Maar koppig vasthoudend aan de vliegregels uit vredestijd, vloog geen enkele formatie van Fighter Command zo losjes verspreid als de Duitse. En gesloten formaties waren in de lucht gemakkelijker te zien. De droeve waarheid was dat geen enkele eenheid van de RAF van de ene dag op de andere de sluiptechnieken kon aanleren die de Duitsers in verscheidene jaren strijd hadden geleerd.

      

      17 juli

      Dit feit werd gedemonstreerd op een ellendige dag met regen en wolken, toen twaalf Spitfires van 64 Squadron, die vanaf Kenley vlogen, ter hoogte van Beachy Head werden aangevallen. De Duitsers kwamen uit het niets, haalden een Spitfire naar beneden en verdwenen zo snel dat geen enkele vlieger van de RAF-formatie zelfs ook maar een glimp van de vijandelijke vliegtuigen had opgevangen.

      Omdat zij nog steeds geen goede tactische opdrachten had - behalve een vage nieuwe order over het aanvallen van de Britse Home Fleet - wierp de Luftwaffe steeds meer nieuwe eenheden in de strijd. Evenals de Luftflotten 2 en 3 in Frankrijk, België en Nederland, stuurde Luftflotte 5 in Scandinavië vluchten over de Noordzee. Küstenfliegergruppen (aan de kust gestationeerde eenheden) gingen door met de veeleisende taak om mijnen te leggen in de Firth of Forth en de mondingen van de Theems en de Humber. Ze waren bijna iedere nacht bezig. Er werden verrassingsaanvallen uitgevoerd op ver uit elkaar gelegen doelen als Glasgow en Yeovil, en na het invallen van de duisternis vlogen experimentele bombardementseenheden over Engeland om hun radio-geleidesysteem te beproeven.

      

      18 juli

      Niet alleen ontbrak het de Luftflotten aan een gezamenlijke strategie, ze misten ook een helder inzicht in de Britse verdediging, waarop hun tactisch beleid gebaseerd had kunnen zijn. Toch wekte op 18 juli een list van Luftflotte 2 de indruk dat iemand bij de staf begreep hoe de Engelse radar werkte. Even na acht uur ’s morgens zagen radarwaarnemers van de RAF een paar Staffeln-vliegtuigen die cirkelden om hoogte te winnen en in formatie te komen voor een aanval op een kustkonvooi dat door het Nauw van Calais voer.

      610 Squadron (County of Chester), van Biggin Hill, steeg op om het konvooi op te zoeken. Ze bleven net onder de lage wolken tot ze het vonden. Toen deze vliegers van de RAF daar aankwamen, werden ze in de nek gesprongen door Bf 109’s. Eén Spitfire werd neergeschoten. De Duitse vliegtuigen, die zich als een Staffel bommenwerpers hadden geformeerd, waren allemaal jagers. Ze ontsnapten zonder enige schade te hebben opgelopen.

      

      19 juli

      De verliezen van de RAF namen nu snel genoeg toe om in een grafiek te worden getekend die aantoonde dat Fighter Command binnen zes weken niet meer zou bestaan. En dat was voor de beloofde Adlerangriff zelfs maar was begonnen. Dat - voor zover we weten - niemand op Fighter Command een dergelijke grafiek tekende, moet deels te wijten zijn aan het overdreven aantal overwinningen dat volgens de RAF was behaald. Dit overtuigde zelfs enkele hoofdofficieren van de RAF ervan dat de Luftflotten er gevoelig van langs kregen. Maar op 19 juli krabden deze optimisten van de RAF zich misschien wel achter het oor. Hoewel de omvang van de luchtslag zeer gering was, was het aantal slachtoffers veelbetekenend. Maar één van de vijf Duitse vliegtuigen die verloren gingen, was een jager. De andere waren in feite achterblijvers en één was een oud He 115 watervliegtuig. Anderzijds bestond het verlies van de RAF uit tien jagers. In een gevecht van jager tegen jager bleek de RAF duidelijk de mindere van de Duitsers.

      Dit was de dag waarop de RAF de Boulton Paul Defiant tweepersoonstoestellen in de strijd wierp. Dit was een gemoderniseerde versie van de Bristol Fighter die in de Eerste Wereldoorlog zo succesvol was gebleken, maar in 1940 een catastrofe was.

      Oberleutnant Hannes, een veteraan van de Luftwaffe, leidde de derde Gruppe van JG 51. Er waren nu nog maar vijftien van de oorspronkelijke vijftig jagers over. Hannes zag negen toestellen en merkte de geschutskoepel achter de cockpit op. Hij besloot zijn aanval daaraan aan te passen. De Defiant had geen naar voren gerichte bewapening. Zoals een vlieger zei: ‘De Defiant kon een vliegtuig alleen maar aanvallen nadat hij het was gepasseerd.’ Maar met een mechanisch aangedreven koepel van zevenhonderd kilo en een extra man haalden de Defiants niet veel andere vliegtuigen in. Van de uit negen toestellen bestaande formatie kwamen er maar drie terug op Hawkinge en één ervan was zo ernstig beschadigd dat de schutter eruit sprong.

      Geen van de Defiants van 141 Squadron zou het gevecht hebben overleefd wanneer 111 Squadron niet was gekomen. Dit Hurricane-squadron maakte naam door een nieuwe tactiek te gebruiken. De Duitse jachtvliegers prefereerden frontale aanvallen van jager tegen jager. De Hurricanes vlogen nu naast elkaar frontaal door de Duitse bommenwerperformaties. Gewoonlijk slaagde men er zo in om de formatie uiteen te doen vallen, maar 111 Squadron verloor genoeg Hurricanes bij frontale botsingen om de vliegers aan de waarde van deze methode te doen twijfelen.

      

      24 juli

      Vanaf het moment dat ‘Dolfo’ Galland zijn uitstekende rapporten over de inzet van vliegtuigen als steun voor de landmacht had ingediend, was hij belast met deze specialisatie. Tot zijn afschuw had hij een baan gekregen bij het ministerie van Luchtvaart in Berlijn. Hij ging alleen maar terug naar operationele vluchten bij eenheden voor nabijsteun (Schlachtgeschwader). Dit betekende vliegen in verouderde tweedekkers, zoals de Heinkel He 45 en de Heinkel He 51. Zelfs toen Duitsland Polen binnenviel, kon Galland geen beter toestel krijgen dan een Henschel Hs 123, een tweedekker met stermotor voor het aanvallen van gronddoelen. Uiteindelijk wist hij, door samen te spannen met een bevriend arts, op zijn medische papieren de aantekening te krijgen dat hij niet in toestellen met een open cockpit mocht vliegen. Wat hem zou kunnen hebben veroordeeld tot een kort leven bij de Stuka’s bezorgde hem een baan bij de jagers. Maar als operatieleider bij JG 27 liet het papierwerk hem weinig tijd voor gevechtsvluchten, tot hij op 12 mei, als deel van de grote Duitse aanval naar het westen, naar Frankrijk, België en Nederland vloog. Hij schoot op één dag drie Hurricanes neer.

      Galland was zich zeer bewust van de manier waarop Mölders, de lagergeplaatste die zijn post in Spanje had overgenomen, nu werd erkend als Duitslands grootste luchtheld. Hij was niet te trots om Mölders om advies te vragen en zegt nu: ‘Werner Mölders leerde me hoe je moet schieten en vliegtuigen moet neerhalen.’ In juni, toen de Luftwaffe zich gereedmaakte voor de luchtoorlog tegen Engeland, werd Galland benoemd tot commandant van III/JG26. Hij schoot op de eerste dag als commandant twee vijandelijke vliegtuigen neer. In juli, zegt Galland, sijpelde het bericht van Hitlers benoeming van een dozijn nieuwe veldmaarschalken in de Kroll Opera in Berlijn tot hem door. Galland werd majoor. Dit had geen consequenties voor zijn bevel over zijn Gruppe (ca. dertig jagers). In de Duitse strijdkrachten gaf een nieuwe benoeming geen recht op een nieuwe rang. [Een opmerkelijk voorbeeld hiervan was Wolfgang Falck. Hij kreeg niet alleen het bevel over een nachtjager-Geschwader (NJG 1) terwijl hij Kapitän bleef, maar voerde uiteindelijk het bevel over acht Gruppen (in feite drie Geschwader) zonder ooit hoger te worden bevorderd dan tot Oberst.] Galland was nu bekend onder de jachtvliegers. Zijn gitzwarte haar, recht achterover gekamd vanaf een hoog voorhoofd, zijn grote Groucho Marx-snor en zijn vlotte lach verzekerden de jachtvliegers dat hun Gruppen-kommandeur nog steeds ‘een van hen’ was. Daarvoor zorgden ook de grote zwarte sigaren, waaraan hij zo verslaafd was dat hij een asbak in zijn cockpit liet monteren, zodat hij kon roken tot op het moment waarop hij zuurstof ging gebruiken. Maar alleen een dwaas zou niet zien dat er achter de grijns een koude, kalme en berekenende vechter zat die in die tijd vastbesloten was om de score van Mölders te overtreffen.

      [De vlieger die een Staffel leidde werd Staffelkapitän genoemd, degene die het bevel voerde over een Gruppe was Gruppenkommandeur (wat Galland nu was) en over een Geschwader voerde een Geschwaderkommodore (wat Mölders eind juli zou worden) het bevel]

      Mölders meest recente overwinning was op 5 juni, bijna zeven weken daarvoor, toen hij, na boven Frankrijk zijn vijfentwintigste slachtoffer te hebben gemaakt, werd neergeschoten en krijgsgevangene werd tot aan de Franse wapenstilstand. Galland was vastberaden om te profiteren van de tegenslag van zijn rivaal. Op de middag van 24 juli begaf rij zich weer in de strijd met zijn Messerschmitt, maar de Luftwaffe begon de Spitfire een moeilijk neer te halen vliegtuig te vinden. Zoals we zullen zien deelden de Spitfires eerder klappen uit dan dat ze die incasseerden.


    


  


  
    
      [image: lda157]


    


    
      

      Juli was een maand van experimenten. Kesselring ontdekte dat het aanvallen van twee kustkonvooien tegelijk de verdediging dwong om zich te splitsen. Deze tactiek werkte goed op 24 juli rond acht uur, toen er twee gecoördineerde aanvallen werden uitgevoerd: één op een konvooi voor Dover en één op een ander konvooi dat de monding van de Theems binnenvoer. De verdediging, 54 Squadron van Rochford, werd uitgezonden om één aanval af te slaan, ontdekte beide en moest zich nu splitsen om ze aan te vallen. De aanvallers ontsnapten zonder kleerscheuren, maar de bommen raakten geen enkel schip. Rond elf uur ’s ochtends keerden twee Staffeln Do 17’s terug naar de monding van de Theems om een konvooi aan te vallen. ‘Dolfo’ Gallands Bf 109’s kregen opdracht om als escorte mee te gaan. Park stuurde 54 Squadron eropuit om ze aan te vallen maar, omdat hij wist dat Gallands jagerescorte weldra zonder brandstof zou komen te zitten, stuurde hij ook 610 Squadron (Biggin Hill) om bij Dover te patrouilleren en zo hun ontsnappingsroute af te snijden. In werkelijkheid kwam 610 JG 52 tegen, die naar het noorden kwam om de terugkerende Messerschmitts te helpen. Er ontstond een gevecht. Het escorte van de aanval, Gallands III/JG 26 en JG 52 verloren elk drie jagers. De twee RAF-squadrons verloren elk drie Spitfires.

      Toen de strijd afliep, doken de Spitfires op een andere formatie en schoten één toestel ervan neer. De winnende vlieger rapporteerde dat er niet teruggevuurd was en identificeerde zijn slachtoffer als een Chance Vought V. 156. De inlichtingendienst van de RAF dacht dat de Duitsers een zodanig tekort aan toestellen hadden dat ze nu buitgemaakte Franse vliegtuigen gebruikten, totdat de Royal Navy het verlies rapporteerde van een Blackburn Skua van 806 Squadron, Fleet Air Arm.

      De gevechtsvliegers begonnen nu meer over hun tegenstanders te weten te komen. De Bf 109 met zijn brandstofinjectiemotor dook niet alleen zonder een paar toeren over te slaan (wat de door carburators gevoede Merlins wel deden) maar konden ook de jagers van de RAF overleven. Gallands Messerschmitts waren uit het gevecht gedoken en ontsnapten die morgen toen hun brandstof opraakte.

      Maar de Luftwaffe had nog nooit met een jager te maken gehad die zo goed was als de Spitfire. Dit werd bevestigd door het onevenredig grote aantal Messerschmitt-vliegers die, toen ze krijgsgevangen werden gemaakt, volhielden dat ze door Spitfires waren neergeschoten. De Hurricane-vliegers, die daardoor soms hun treffers niet gehonoreerd zagen, noemden het ‘Spitfire-snobisme’.

      Volgens de voorschriften van de RAF moesten de acht Brownings zo worden afgesteld dat de kogels op één punt, ongeveer 640 meter voor het toestel, samenkwamen. Zoals een vlieger van 54 Squadron in die tijd zei: ‘Alles wat dit garandeert is een paar treffers door de onverschillige schutter. Aan de andere kant wordt de goede schutter gestraft.’ De vliegers die bereid waren tot dicht bij de vijand te komen verspreidden hun vuur over zijn hele toestel.

      De voorschriften werden al genegeerd. Bewapeningsofficieren stelden de mitrailleurs af op de manier die de vliegers wilden (en uiteindelijk werd dit officieel goedgekeurd).

      Het was bovenal de moed om tot zeer dicht bij de vijand te komen die de mannen die tot de luchthelden gingen behoren, onderscheidde. Als hij echter niet afglijdend kon schieten, haalde een dergelijke vlieger niemand neer. Het richten mag niet worden vergeleken met dat van een jager die op een vliegende vogel schiet. De gevechtsvliegers verplaatsten zich met een snelheid van 500 tot 650 kilometer per uur in drie dimensies. Het doel ook. Het plaatsen van een treffer vereiste een snelle schatting van de vijandelijke snelheid, de grootte van het toestel, de hoek tussen de twee vliegtuigen en de afstand ertussen. (Later in de oorlog kwamen er vizieren die deze berekeningen gedeeltelijk uitvoerden, maar in 1940 hadden de vliegers aan beide zijden alleen een ringvizier dat op de voorruit werd weerspiegeld). De razendsnelle beoordeling die voor deze manier van vechten vereist was, konden veel voortreffelijke vliegers zich nooit eigen maken.

      In de Eerste Wereldoorlog waren enkelen van de grootste luchthelden geobsedeerd door het type kogel dat ze gebruikten. Ze plaatsten ze volgens hun persoonlijke smaak in een bepaalde volgorde naar soort in de banden. De aanwezigheid van acht gescheiden, identieke mitrailleurs maakte het variëren van munitie erg eenvoudig. Een gebruikelijke combinatie bestond uit vier mitrailleurs met gewone kogels, twee met pantserdoorborende kogels en twee met de nieuwe De Wilde-brandkogels. Deze laatste munitie was onder gevechtsvliegers zeer geliefd. Dowding zei dat de vliegers ze ver boven hun werkelijke waarde schatten, maar hij hield er geen rekening mee dat de kogel, hoewel hij geen lichtspoor of rooksliert achterliet zoals vroegere brandkogels, bij het inslaan een heldergele flits gaf. Dat bleek een waardevol richtmiddel. Omdat hij vond dat zijn vliegers moesten krijgen wat ze wilden, spande Dowding zich bijzonder in om de aanvoer van de de Wilde-kogels te vergroten. ‘Sailor’ Malan en Al Deere meenden dat een afstelling op ongeveer 250 meter en de De Wilde-kogels het verschil uitmaakten tussen het beschadigen van vijandelijke toestellen en het vernietigen ervan.

      In juli ontdekten de jachtvliegers weer dat de overwinning in de lucht naar die formatie ging die de vijand onverhoeds te pakken kreeg. De oude rotten vielen vanuit de zon aan, en zicht was de belangrijkste factor in de luchtoorlog. Duitse vliegers die hun Emils goed genoeg hadden bevonden voor Spanje, Polen en Frankrijk, vroegen nu om een betere cockpitkap met helder zicht. De vliegers van de RAF werden nu in Irving-pakken gehesen, kregen handschoenen en Sutton-veiligheidsriemen die, zoals een inspecteur zei, ‘speciaal ontworpen leken om zuurstofslangen en radiokabels in de war te maken’. De vlieghelmen van de RAF hadden koptelefoons die verward raakten in de kragen van de ‘Mae West’-zwemvesten. Om dat te vermijden zetten veel vliegers de cockpitverwarming hoger en vlogen in hun uniformjasjes of in hemdsmouwen.

      Maar voor de grondploegen waren er maar weinig dagen geschikt voor hemdsmouwen. Juli was een maand met saai, nat weer: nevel, motregen, laaghangende bewolking, onweersstormen en zelfs mist. Vaak zorgde het ontzettend slechte zicht ervoor dat een konvooi ongedeerd door Het Kanaal kon komen. Er viel zoveel regen dat aan beide kanten enkele vliegvelden door overstroming onbruikbaar werden.

      Toen leverde 25 juli een van de zeldzame onderbrekingen van het slechte weer: de ochtendhemel was blauw.

      

      25 juli

      Kesselring speelde een kat-en-muisspelletje met een konvooi dat door de Straat van Dover voer. C.W. 8 (naar het westen varend kolenkonvooi 8) bestond uit 21 kolenschepen en kustvaarders. Er kwamen er maar elf voorbij Dungeness en slechts twee bereikten onbeschadigd hun bestemming. Kort na de middag vloog een groep Bf 109’s bijna op zeeniveau naar Dover. Het was de bedoeling om de jagers van de RAF naar de zeespiegel te krijgen en zo de Stuka’s vrij baan te geven. 65 Squadron daalde voor het gevecht. Iedereen vloog zo laag dat toen een Bf 109 van JG 52 zich op een aanval verkeek, hij het water raakte en uit elkaar spatte. Hurricanes van 32 Squadron, van Biggin Hill, en van 615 Squadron,-van Kenley, mengden zich in het gevecht tegen veertig Bf 109’s. Er bestaat een oud vliegersgezegde: ‘Nooit gas terugnemen tijdens een gevecht’ en dit vliegen op topsnelheid was er de oorzaak van dat beide zijden na een paar minuten brandstofgebrek kregen. Toen de jagers zich uit het gevecht terugtrokken kwamen drie Stukageschwader op gemiddelde hoogte aanvliegen om een duikbombardement op het onbeschermde konvooi uit te voeren.

      De escorteschepen van het konvooi vuurden met luchtdoelgeschut en vroegen dringend om dekking van jagers. Negen Spitfires van 54 Squadron haastten zich om de schepen te hulp te komen. Toen ze arriveerden zagen ze dat Kesselring een overweldigende macht aan Bf 109’s had gestuurd om hen op te wachten. Onder de verliezen van 54 Squadron was de vluchtcommandant. Geen van de Duitse jagers werd neergeschoten.
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      De sectorgevechtsleider besefte dat hij, wanneer hij de Duitse aanvallen vliegtuig voor vliegtuig beantwoordde, zonder toestellen zou komen te zitten. Toen dus om 14.30 uur die middag dertig Ju 88’s het konvooi kwamen bombarderen stuurde hij er maar acht Spitfires van 64 Squadron op af. Ze troffen een jagerescorte van vijftig Bf 109’s. Onverschrokken riep de pasbenoemde squadroncommandant ‘Tally Ho!’, het sein voor de aanval, en viel aan. De gevechtsleider stuurde de rest van 64 Squadron (drie Spitfires) en 111 Squadron naar het strijdtoneel. De laatsten vormden een brede linie en plaatsten een frontale aanval op de Junker bommenwerpers die hun formatie verbraken en terugkeerden. Toen ze dat zagen, trokken de Messerschmitts van het jagerescorte zich ook terug.

      Maar het was pas middag; de mannen van het konvooi hadden die dag hun geld nog niet verdiend. Toen ze Folkestone voorbijvoeren vielen de Bf 109’s ze, op zeeniveau, herhaaldelijk fel aan, daarmee de aandacht van de schutters trekkend zodat ongeveer zestig Stuka’s vanuit de zon een duikaanval konden uitvoeren. De aanval werd keurig tussen de patrouilles van de RAF getimed. Met rustige precisie brachten ze vijf schepen tot zinken en beschadigden er vier. Op dat moment viel ook nog een groep Duitse motorboten het konvooi aan. Bij het vallen van de avond voeren twee beschadigde torpedojagers de haven van Dover binnen, één ervan werd gesleept. De Admiraliteit concludeerde dat kustkonvooien hun pogingen om door de Straat van Dover te varen moesten opgeven, tenzij de duisternis voor dekking zorgde.

      Hoewel Fighter Command maar zeven toestellen had verloren, tegen zestien neergeschoten Duitse aanvallers, viel er niets te vieren. 54 Squadron werd naar het noorden teruggetrokken om op adem te komen. In de drie weken die het in actie was geweest, verloor het squadron vijf vliegers, onder wie de zeer ervaren Flight Commander, en raakten drie vliegers gewond. Het squadron had 800 uur gevlogen, 504 gevechtsvluchten gemaakt en twaalf toestellen verloren. [Een doorsnee-squadron van Fighter Command telde in deze periode 22 vliegers en 16 operationele toestellen, plus nog twee toestellen als Command-reserve] Het was een waarschuwing voor wat er kon gebeuren met het gehele Fighter Command wanneer het in steeds grotere gevechten zou worden betrokken. In plaats van de kustkonvooien af te gelasten - de lading bestond uit kolen, die ook per trein konden worden vervoerd, wat later ook gebeurde - oefenden de Admiraliteit en het ministerie van Luchtvaart druk uit op Dowding om meer van zijn jagers ter bescherming van de scheepvaart in te zetten. Dowding verzette zich daartegen.

      De Amerikaanse ambassadeur in Londen, Joe Kennedy, vader van de man die later president zou worden, had weinig vertrouwen in Engelands mogelijkheden om te overleven en het kon hem niet schelen wie dat wist. Al op 1 juli had de Britse premier in zijn dagboek geschreven: ‘Ontmoette Joe Kennedy die zegt dat iedereen in de VS denkt dat we voor het eind van de maand verslagen zullen zijn’. Er was nu nog maar één week over. Het Britse ministerie van Buitenlandse Zaken hoorde dat Kennedy neutrale journalisten naar een persconferentie had geroepen om ze te vertellen dat Hitler op 15 augustus in Londen zou zijn. Dergelijk gedrag maakte de hoge functionarissen van het Foreign Office woedend. Eén schreef: ‘Hij is de grootste vertegenwoordiger van de Vijfde Colonne in dit land’, maar ze konden er weinig aan doen. Joe Kennedy oefende in de VS grote politieke invloed uit (hij had het ambassadeurschap in Londen gekregen als dank voor zijn hulp in het verleden). In de Verenigde Staten was 1940 een verkiezingsjaar. President Roosevelt streed tegen Wendell Willkie om een derde ambtstermijn - iets dat nog nooit was voorgekomen. Roosevelt had Kennedy’s steun nodig om de verkiezing te winnen, en de Engelsen wilden dat Roosevelt won. Het was een dilemma voor alle betrokkenen, en zeker voor de Amerikanen die geen dure oorlogsgoederen naar een land wilden sturen dat op instorten stond.

      Om een andere mening te horen stuurde Roosevelt nog een Ierse Amerikaan naar Londen. ‘Wild Bill’ Donovan was zogenaamd in Engeland om de omvang van de Duitse spionage te onderzoeken, alsmede de aard van de Britse tegenmaatregelen. In werkelijkheid moest hij Roosevelt inlichten over de Engelse overlevingskansen. Iemand wegsturen met een opdracht van de inlichtingendienst, die in werkelijkheid een dekmantel was voor een diplomatieke opdracht, was een merkwaardige omkering van de gebruikelijke wijze om dergelijke zaken te regelen.

      

      28 juli

      Een paar dagen later weken de stormwolken weer voor een helderblauwe lucht. Om ongeveer twee uur ’s middags, toen bijna heel Engeland aan de rituele zondagslunch zat, gebeurde er iets dat in de lucht zo ongebruikelijk was dat het uniek had kunnen zijn: twee luchthelden raakten met elkaar in gevecht.

      De Zuidafrikaan, ‘Sailor’ Malan kwam uit de oorlog als een van de geallieerde luchthelden met het grootste aantal treffers. Hij was ook belangrijk vanwege de invloed die hij had op de tactiek en de formaties van de RAF.

      Malan werd geboren in Wellington, Zuid-Afrika. Hij was een forsgebouwde man met een vriendelijke lach waardoor de mensen die hem ontmoetten niet waren voorbereid op de diepe haat die hij voor zijn Duitse tegenstanders koesterde. Hij vertelde een van zijn collega-officieren dat het ernstig beschadigen van vijandelijke bommenwerpers - zodat ze thuiskwamen met doden en stervenden aan boord - beter was dan ze neer te schieten: het had meer invloed op het moreel van de Luftwaffe. En dat probeerde hij dus te doen.

      Voor hij in 1935 vrijwillig bij de RAF dienst nam, was Malan koopvaardij-officier geweest. Hij bleek, volgens zijn vlieginstructeurs, een uitzonderlijk goede vlieger te zijn. Toen hij in mei 1940 bij de gevechten betrokken raakte was hij Flight Commander. Aan de ontvangende zijde van zijn kogels zat die dag een nog meer gerespecteerde meester in het gevechtsvliegersvak: de legendarische Mölders. Beiden zijn door hun collega’s genoemd als misschien wel de grootste gevechtsvliegers uit de oorlog. Werner Mölders was een knappe jonge man wiens strakke gezicht, diepliggende ogen, benige neus en dunne lippen zelden lachend werden gefilmd. Hij was een in zichzelf gekeerde man. Deze ernstige houding leverde hem de bijnaam ‘Vati’ (Pappie) op. Hij was zo vastbesloten om gevechtsvlieger te worden dat hij (zoals anderen voor en na hem) de folteringen en de vernedering van voortdurende luchtziekte doorstond.

      Mölders nam Gallands commando in Spanje over op het moment dat de nieuwe Bf 109 jagers de oude tweedekkers vervingen. Dit deed de kansen keren en hij ging naar Duitsland terug met veertien vernietigde vijandelijke toestellen in zijn logboek. Hij was een bekwaam bestuurder en toegewijd leermeester en bovendien Duitslands grootste luchtheld. Veel Duitsers namen aanstoot aan de manier waarop ‘Vati’ Mölders openlijk voor zijn katholieke geloof uitkwam, maar Göring zorgde er goed voor dat hem om die reden geen kwaad overkwam. In 1940 werd besloten dat het begeerde Ridderkruis van het IJzeren Kruis aan een vlieger zou worden toegekend die twintig vijandelijke toestellen had neergeschoten. Mölders was de eerste gevechtsvlieger die het kreeg. Nog vóór zijn negenentwintigste verjaardag zou hij ‘Fliegergeneral’ van de Luftwaffe worden.

      Zondag 28 juli was een veelbelovende dag voor Mölders. Dit was zijn eerste dag als commodore van de hele JG 51. (De dag ervoor had ‘Onkel’ Theo Osterkamp hem het Geschwader overgedragen en hij werd Jafü 2, commandant van alle gevechtsvliegtuigen in Luftflotte 2). Misschien maakte hij zich zorgen over het feit dat hij zeven weken niet had gevlogen, en over de overwinningen van Galland en Wick (de beide andere grootste luchthelden van Duitsland), maar Werner Mölders kon deze dag met grote tevredenheid bedenken dat hij de jongste Kommödore in de Luftwaffe was. Er waren vier Staffeln Messerschmitts bij Mölders en overeenkomstig het beleid van Fighter Command werden er Spitfires op af gestuurd, terwijl Hurricanes op de Duitse bommenwerperformaties afgingen. Malan koos een slachtoffer in de eerste groep, vuurde en zag het neerstorten. Mölders leidde die formatie; hij keerde en schoot een Spitfire neer. Voor Mölders was dit de honderdnegenentwintigste gevechtsvlucht van de oorlog en zijn zesentwintigste overwinning (de veertien toestellen die hij in Spanje neerschoot niet meegeteld). Hij kwam terug, op zoek naar zijn zevenentwintigste.

      Zowel Mölders als Malan was snel, maar Mölders was enkele fracties van een seconde sneller. Juist toen Malan zijn overwinning boekte zat Mölders al op zijn staart. Malan draaide in op de aanval - de klassieke reactie van een jachtvlieger - en bleef zo kort draaien dat hij Mölders in het vizier kreeg. Zijn mitrailleurkogels veegden over de Messerschmitt. Wanneer de Spitfire een kanon had gehad, was Mölders nooit in staat geweest om zijn ernstig beschadigde toestel, voorzichtig vliegend, terug te brengen naar zijn basis bij Wissant. Toen hij landde waren zijn gewonde benen er dusdanig aan toe dat hij in het ziekenhuis belandde. Het zou nog een maand duren voor Mölders zijn zevenentwintigste slachtoffer kon optekenen.

      Er waren genoeg Messerschmitt-vliegers die niet terug konden komen over Het Kanaal om Duitse watervliegtuigen uit te zenden om hen te redden. Deze grote tweemotorige reddingsvliegtuigen waren wit geschilderd, met acht grote rode kruisen als herkenningsteken. Het Air Ministry had besloten dat ieder reddingsvliegtuig dat in de buurt van geallieerde schepen of de Engelse kust werd gezien, moest worden neergeschoten. Deze instructie was op 14 juli aan alle squadrons doorgegeven en Hurricanes van 111 Squadron voerden deze instructie uit door er een midden boven Het Kanaal neer te schieten en aanzienlijke schade te veroorzaken aan een ander dat zestien kilometer ten westen van Boulogne op het water dreef. De controverse die hieruit voortkwam bleef niet beperkt tot de concurrerende propaganda-industrieën. Enkele vliegers van de RAF bezwoeren dat ze aan een dergelijke opdracht niet zouden gehoorzamen. Anderen wilden hem op schrift zien. De publikatie van deze opdracht van het Air Ministry op 29 juli, met de vage bewoordingen over het beperken van dergelijke aanvallen op onbewapende toestellen tot ‘gebieden waar operaties aan de gang zijn’ en de juridische dubbelzinnigheid droegen er niet bepaald toe bij om de zaak te verbeteren of zelfs maar te verduidelijken. Verdrinkende vliegers zouden immers alleen maar aangetroffen worden in gebieden waar operaties aan de gang waren.

      Mölders’ zwaarbeschadigde gevechtsvliegtuig is een voorbeeld van een ander probleem. Alleen al op deze dag werden twee Junkers Ju 88 bommenwerpers van 9/KG 4, het ‘General Wever’ Geschwader dat gestationeerd was op Amsterdam-Schiphol, boven de monding van de Theems door luchtdoelgeschut beschadigd. Beide toestellen verongelukten bij de landing en werden volledig afgeschreven. Bijna alle overlevenden raakten gewond. Een andere Ju 88, van het Edelweiss Geschwader, had motorstoring en maakte een zo hardhandige noodlanding dat het toestel ernstig beschadigd werd. Evenmin was Mölders Bf 109 de enige jager die de volgende dag niet zou kunnen vliegen, ook vele dagen later nog niet. Officiële verslagen van de Luftwaffe vermelden een Bf 109 van II/JG 27 die buiten zijn basis een noodlanding maakte, waarbij de vlieger gewond raakte. Het toestel was ernstig beschadigd. Er moesten nog twee Bf 109’s worden afgeschreven bij noodlandingen; bij een ervan werd de vlieger gedood. Nog twee jagers van JG51 werden die middag bij gedwongen landingen beschadigd; bij Boulogne werd een Heinkel watervliegtuig beschadigd en er werd een Do 17Z van KG 2 afgeschreven bij een ongeluk dat niets met vijandelijke actie uitstaande had.

      Bijna iedere dag was het zo: botsingen bij het taxiën, opstijgen of landen en soms verdwenen toestellen eenvoudig zoals een Ju 88 van II/KG51, het Edelweiss Geschwader, in de nacht van 25 juli. Men zal tevergeefs zoeken naar Engelse of Duitse rapporten van land-, zee- of luchtmacht, waarin melding wordt gemaakt van een treffen met deze bommenwerper. Deze marginale verliezen verklaren soms de discussies die ontstaan over de gevechten van 1940.

      

      Engelands burger-herstelorganisatie
Er bestond in Groot-Brittannië een zeer efficiënte organisatie die ieder stukje vliegtuigcasco borg dat verzameld kon worden. De casco’s werden weer gesmolten en veel van de Duitse legeringen gingen de lucht weer in als onderdeel van RAF-toestellen.

      Voor beschadigde RAF-toestellen was er een verbazingwekkend record. Van alle jagers die van de squadronsterkte werden afgeschreven omdat ze niet ter plaatse konden worden gerepareerd, kwam niet minder dan eenenzestig procent weer in de lucht. Dit was te danken aan de inspanningen van de burger-herstelorganisatie, de Civilian Repair Organisation (CRO). Het vliegen in vredestijd leverde maar een fractie van de enorme hoeveelheid vliegtuigreparaties op die tijdens gevechten kan worden verwacht. De crisis van München in 1938 noodzaakte de RAF om zich op oorlog voor te bereiden. De grootste behoefte bestond aan een voertuig dat een gevechtsvliegtuig over de weg kon vervoeren (met de vleugels eraf gehaald en ernaast geladen). Er werd opdracht gegeven een geschikte dieplader te ontwerpen. Het prototype, de ‘Queen Mary’, werd binnen tien dagen beproefd. De fabricage begon onmiddellijk. Dergelijke voertuigen leverden een grote bijdrage aan de reparatiecijfers.

      Een ander gevolg van de crisis van München was dat Lord Nuffield, miljonair, motorfabrikant en filantroop, de Civilian Repair Organisation tot ontwikkeling bracht. In mei 1940 kwam de CRO onder de nieuwbenoemde minister van vliegtuigproduktie, een astmatische krantenkoning die, om zijn politieke diensten, in de Eerste Wereldoorlog door Lloyd George in de adelstand was verheven.

      De controversiële Lord Beaverbrook leidde zijn ministerie zoals hij zijn kranten leidde. Boven zijn bureau hing het motto: ‘Organisatie is de vijand van improvisatie’. Hij wees de suggestie van de hand dat het zijn taak was om die vliegtuigen te fabriceren die het Air Ministry wilde hebben. Zijn biograaf A.J.P. Taylor zegt: ‘Beaverbrook besliste welke typen vliegtuigen werden gefabriceerd, en in welke hoeveelheden. Het Air Ministry was terzijde geschoven. Het benoemde alleen de commandanten en voerde de strategie uit die Beaverbrook toestond.’

      Het was een geluk voor Fighter Command - en voor Engeland - dat Beaverbrook onmiddellijk genegenheid opvatte voor de zwijgzame Dowding. Beide mannen hadden zoons die gevechtsvliegers waren. De meningen die Dowdings vijanden in het Air Ministry verkondigden, bevestigden Beaverbrooks opinie over dit ministerie alleen maar.

      Beaverbrook eiste dat alle toestellen die bij de RAF Storage Units stonden opgeslagen onder zijn ministerie moesten vallen. Terwijl het Air Ministry verbitterd beweerde dat ze van hem waren, stuurde de ‘Beaver’ zijn mannen eropuit om hangsloten op de hangars te doen. Verrukt over de schok die dit veroorzaakte verspreidde hij het verhaal dat hij de kathedraal van Winchester zou gebruiken om zijn jagers op te slaan.

      Tijdens de Slag om Engeland kreeg Beaverbrook elke avond een telefoontje van zijn zoon, Max Aitken, zodat hij er zeker van was dat deze nog in leven was na een dag vechten. Hij belde ook Park, bij 11 Group, om te vragen hoeveel Spitfires en Hurricanes hij nodig had. De volgende dag werden de vervangingen gestuurd. Het Air Ministry kreeg geen kans om ertussen te komen: het werd niet geraadpleegd, zelfs niet ingelicht.

      Het zeldzame vermogen dat de Engelsen toonden om burgerlijk en militair gezag te vermengen was nergens duidelijker dan in de CRO. Alle precedenten trotserend kannibaliseerde de ‘Beaver’ beschadigde toestellen om uit twee of drie beschadigde jagers een complete jager samen te stellen. Zijn mannen werden eropuit gestuurd om de RAF-squadrons te beroven van onderdelen en motoren, die aan de produktielijnen werden geleverd. ‘Beter een tekort aan onderdelen en een ruime aanvoer dan een overschot aan onderdelen en een tekort aan toestellen’, legde Beaverbrook uit.

      Hij maakte gebruik van zakenlieden - de meesten van hen hadden een speciale opdracht en maar weinigen werden ervoor betaald - om produktieproblemen op te lossen en stagnaties uit de weg te ruimen. Er waren onder hen maar weinig die uit de vliegtuigindustrie voortkwamen. Beaverbrook redeneerde: ‘... industrie is net theologie. Als je de beginselen van het ene geloof kent, kun je de betekenis van het andere begrijpen’.

      De produktie van Spitfires bleef ver achter bij die van Hurricanes. In 1938 had Kinsley Wood - de minister van Luchtvaart die zo onwillig was geweest om Krupp in Essen te bombarderen - besloten dat het beter was om het nieuwe Spitfire-contract aan de Nuffield-organisatie te geven in plaats van aan Vickers-Supermarine, het bedrijf dat de Spitfire had gebouwd en hem al fabriceerde.

      De tweede Spitfirefabriek - of schaduwfabriek, zoals zij in het jargon van die tijd werd genoemd - werd gebouwd in Castle Bromwich, Birmingham. Zij had in januari 1940 al goed en wel op gang moeten zijn met haar contract voor vijftienhonderd Spitfires, maar toen Beaverbrook de zaak in mei overnam, was er nog geen enkel toestel gereed.

      Een van de eerste dingen die Beaverbrook deed was Vickers-Supermarine bellen en zeggen dat ze de tweede fabriek moesten overnemen. Hij zei hun de plannen om ook Wellington- en Halifaxbommenwerpers te gaan bouwen maar te vergeten. Spitfires wilde hij hebben. Er kwamen verbitterde protesten, onder andere van Lord Nuffield, wiens firma de mislukte fabriek had geleid. Hij ging naar Churchill en probeerde Beaverbrooks ontslag te bewerkstelligen. Hij slaagde daar niet in en op 6 juni was de eerste Spitfire geassembleerd en ging de lucht in. Aan het eind van de maand kwamen er nog eens negen gereed. De aantallen waren klein, maar deze fabriek lag verder van de gevarenzone. Hier kwam de enigszins verbeterde Spitfire II vandaan, met ingebouwde bepantsering, patroonstarters en de Merlin XII-motor met een groter stuwvermogen.

      Enkele van Beaverbrooks beslissingen reikten nog verder. Henry Ford weigerde de Engelse oorlogsinspanningen te steunen en wilde daarom de Rolls-Royce Merlin-motoren niet in licentie in de VS bouwen. Beaverbrook benaderde toen Packard en beloofde hem dat hij voor de geldmiddelen zou zorgen om de fabriek voor dit doel uit te breiden. Het was een vermetel om niet te zeggen roekeloos gebaar, maar Churchill stond achter Beaverbrook en dit besluit garandeerde niet alleen de beste (zuiger-)vliegtuigmotor uit de oorlog, maar het baande ook de weg voor de bouw van Mustang-jagers met Merlin-motoren.

      Een ander stokpaardje van Beaverbrook was het over de Atlantische Oceaan brengen van vliegtuigen. Hij deed dat zonder toestemming van het oorlogskabinet en ondanks de bewering van het ministerie van Luchtvaart dat het onpraktisch was. Het bleek juist zeer praktisch te zijn. In de winter van 1940-1941 vlogen er honderdzestig toestellen over de oceaan. Er ging er maar één verloren. Het was typerend dat het ministerie ophield met het overvliegen toen Beaverbrook zijn ambt neerlegde.

      Op korte termijn droeg Beaverbrook aan de Slag om Engeland het meest bij door de Civilian Repair Organisation. Niet minder dan een derde van alle ‘nieuwe’ vliegtuigen die aan de jagersquadrons werden geleverd, kwamen van de hersteleenheden. Bovendien werden in juli voor het eerst zijn ‘afdelingen voor lopende patiënten’ in gebruik genomen, waar gevechtsvliegers, direct uit de strijd komend, hun beschadigde toestellen naar toevlogen voor een ‘klaar-terwijl-u-wacht’-behandeling. Dowding zei later: ‘Het land is Beaverbrook voor de Slag om Engeland net zo veel verschuldigd als het mij verschuldigd is.’

      Noch de commandanten van de Luftflotten, noch die van de RAF hadden een duidelijk beeld van de schade die ze hun respectieve vijanden toebrachten. De beweerde overwinningen van de gevechtsvliegers waren schromelijk overdreven en de Duitse propagandadienst vermeldde ongeveer de helft van de werkelijke Duitse verliezen. De RAF kondigde haar werkelijke verliezen aan, maar geloofde de beweringen van haar eigen vliegers te gemakkelijk. Het feit dat zoveel luchtgevechten zich boven zee afspeelden maakte het van beide zijden onmogelijk om de beweringen na te gaan. Alles waarvan Dowding zeker kon zijn was dat in juli zijn verliezen aan jagers 145 bedroegen. Het kon hem tot troost strekken dat dit maar één week produktie van de fabrieken was.

      De levering van toestellen had Dowding in staat gesteld om zijn squadrons terug te brengen op de normale sterkte van twintig jagers plus twee reserves. (De luchtgevechten boven Duinkerken hadden Fighter Command gedwongen om de squadrons terug te brengen tot maar zestien plus twee toestellen). En omdat Fighter Command zeer dicht bij de 1454 vliegers zat die de volledige sterkte vormden, verhoogde Dowding de sterkte tot 1588. Dat gaf hem - op papier - een direct tekort van 134 vliegers. Het vormde ook een gevaarlijke valstrik voor historici die de verliezen van Fighter Command in die periode vaststelden.

      Het verlies aan kwaliteit viel veel moeilijker te bepalen. Dit was nog slechts een periode van openingsschermutselingen en reeds waren er tachtig flight commanders en squadroncommandanten uit de strijd geworpen. Begin augustus had nog maar de helft van Dowdings vliegers ooit een Duitser gezien, laat staan dat ze gevechtservaring hadden. Zelfs wanneer de Training Units elk verlies dat men leed direct aanvulden, zou Fighter Command aan kwaliteit blijven inboeten. De storingsaanvallen van alleenvliegende bommenwerpers beperkten de vliegeropleiding van de RAF in ernstige mate. Dat deed ook het slechte weer.

      De kwaliteit van de inspanning lag ten grondslag aan Dowdings grootste angst. Niet alleen de vliegeropleiding of zelfs ervaring, maar ook het verlies aan kwaliteit dat de afmatting met zich mee zou brengen. Er kwam een formele eis van de Admiralty (via het Air Ministry) dat Dowding permanent patrouilles boven de konvooien moest laten vliegen. En dat terwijl radar was ontworpen om dit juist te vermijden. Dowding sloot een compromis, maar zelfs toen nog waren er in juni veel dagen waarop Fighter Command wel zeshonderd vluchten maakte. De druk op de vliegers en de onderhoudsploegen was verschrikkelijk, maar het volledig rouleren van squadrons was nog niet aan de orde, zelfs niet wanneer ze in de rustiger sectoren aan de operationele eisen hadden voldaan. En dat deden ze niet. Dowdings vliegers, onderhoudsploegen en ondersteuningsorganisaties konden dit tempo niet lange tijd volhouden en dan ook nog een grote slag leveren. De Luftwaffe daarentegen kon zich dit verliescijfer permitteren, als uiteindelijk Fighter Command niet meer zou bestaan. De Luftflotten konden intussen hun vliegschema’s opstellen zoals zij dat wilden, maar Fighter Command was gedwongen om iedere dag permanent patrouilles in de lucht te hebben.

      

      8 augustus

      Er waren nu achttien schepen en vier torpedojagers van de Royal Navy tot zinken gebracht. Overdag was de Straat van Dover zo gevaarlijk geworden dat de torpedojagers uit Dover waren teruggetrokken. In plaats van over te gaan op het vervoer van de kolen per trein besloot de Admiraliteit dat het voldoende was wanneer de kustkonvooien een zodanig tijdschema kregen dat ze de Straat van Dover bij het invallen van de duisternis bereikten. Het eerste van een dergelijk konvooi, CW 9, werd in Southend bijeengebracht. De gezagvoerders van twee dozijn kolenschepen werden bijeengeroepen in een danszaal op de pier van Southend en toegesproken door een commandant van de Royal Navy Reserve. Hij vertelde deze mensen, die nu onder bevel van de Admiraliteit voeren omdat hun schepen gevorderd waren, dat de Duitse oorlogspropaganda beweerde dat de Duitsers Het Kanaal afgesloten hadden. ‘We geven geen donder om jullie kolen,’ zei hij, ‘als het moest zouden we jullie er leeg door sturen. Het is een erezaak.’ De Theems verlatend op het avondtij van 7 augustus, voer konvooi CW 9 uit, met negen escorteschepen van de Royal Navy, waaronder twee torpedojagers, met volledig bemande luchtdoelkanonnen en kabelballons.

      De Duitsers hadden een van hun Freya-radarinstallaties op de rotsen bij Wissant tegenover Folkestone gebouwd. Ze gebruikten haar om schepen op te sporen en werden ruim op tijd gewaarschuwd toen het konvooi naderde. Toen de dag aanbrak vielen Duitse torpedoboten vanuit het halfduister aan. Ze brachten drie schepen tot zinken en beschadigden drie andere.

      Fliegerkorps VIII, onder bevel van von Richthofen, een duikbommenwerperspecialist en een neef van de beroemde luchtheld uit de Eerste Wereldoorlog, werd uitgekozen om deze dag de meeste aanvallen op het konvooi uit te voeren. De onderkant van de wolken hing die ochtend iets boven de 2000 voet: er was niet veel hoogte voor duikbombardementen, vooral omdat er kabelballons op de schepen waren aangebracht. Park zette ongeveer vijf squadrons in. Ondanks hun jagerescorte was het voor de Ju 87’s, die in kleine groepen aankwamen, bijna onmogelijk om een goede bombardementsduik op het doel te maken.

      ’s Middags probeerde de Luftwaffe een nieuwe tactiek. Ongeveer dertig Bf 109’s van JG 27 en enkele Bf 110’s escorteerden drie Geschwader Ju 87’s.

      De radarpost bij Ventnor op Wight ontving een ongewoon duidelijke echo op de kathodebuis. De helderheid was te danken aan de omvang van deze formatie vliegtuigen. De sectorgevechtsleider stuurde meer dan dertig Hurricanes en Spitfires de lucht boven het konvooi in. De slag begon en JG 27 bond bekwaam de Britse jagers, daarmee de Stuka’s vrij spel gevend om te bombarderen. De accuratesse van de duikbommenwerpers werd in de komende tien minuten krachtdadig aangetoond, toen vier koopvaardijschepen tot zinken werden gebracht en zeven zwaar werden beschadigd. Toen de aanval voortduurde raakten de schepen uit elkaar, daarmee de bescherming van de ballonversperring versnipperend.

      Vastbesloten om ieder schip van het konvooi te vernietigen, zette von Richthofens Fliegerkorps vin die middag nog een aanval in, toen het konvooi ter hoogte van Wight weer bij elkaar probeerde te komen. Tweeentachtig Ju 87’s en bijna evenveel jagers namen deel aan de aanval. Weer stuitten ze op jagers van de RAF, die geleid werden door zeer precieze positiebepalingen van de radarketen.

      Aan het einde van de dag was het konvooi uit elkaar geslagen: gestorte lading, zoals kolen, veroorzaakt bij ruwe zee steeds meer slagzij en kan dergelijke schepen gemakkelijk doen kapseizen. Van de oorspronkelijke twintig schepen kwamen er maar vier aan in Swanage, Dorset. Zes waren zo zwaar beschadigd, dat ze met moeite de dichtstbijzijnde haven konden bereiken. Zeven waren er tot zinken gebracht.

      Voor de mensen die de granaatscherven, brandende olie of uit elkaar spattende vliegtuigen overleefden was er op zee geen redding. Te Bembridge op Wight voer de reddingboot Jesse Lumb om 5.45 uur in de middag uit bij wat werd gekenschetst als ‘een krachtige zuidwestenwind en een zeer ruwe zee’. Men bereikte een plaats waarboven een vliegtuig cirkelde en vond daar geen vliegers, maar een motorboot van de RAF die gemitrailleerd was en nu een noodsignaal voerde.

      Fighter Command, een eenheid die speciaal was opgezet om Engelands kustlijn te verdedigen, beschikte niet over een goede lucht-zeereddings-organisatie. Er waren nu maar achttien motorboten die probeerden langs de hele zuidkust reddingsdiensten te verlenen. Of vormden ze alleen maar een bepaalde imaginaire geruststelling voor de vliegers?

      De Duitse luchtmacht bood zijn bemanningen een goede lucht-zee-reddingsorganisatie. De kern hiervan werd gevormd door vliegboten die konden zoeken en redden. En de Luftwaffe gaf haar vliegers fakkels en zeekleurstof, gele kalotjes en eenmansrubberboten, die een gevechtsvlieger de kans boden om uit het water te komen. Zelfs in de zomer zijn de Britse wateren koud. Hierin terechtgekomen met alleen een opblaasbaar ‘Mae West’-reddingsvest dat door de longen van uitgeputte of gewonde mensen moest worden opgeblazen, stierven veel vliegers van de RAF in het zicht van de Engelse kust. Zelfs bij zomerse temperaturen bleven er na twee uur in zee maar weinig bij bewustzijn.

      Deze maand gingen er niet meer van dergelijke ‘erezaak’-konvooien door Het Kanaal. Dezelfde mensen bij de Admiraliteit, gesteund door hun collega’s van het ministerie van Luchtvaart, die Dowding hadden gedwongen om continu patrouilles te laten vliegen boven de binnenlandse scheepvaart, kwamen nu tot de ontdekking dat deze ladingen ook per trein konden worden vervoerd. Was die ontdekking een paar weken eerder gedaan, dan zouden veel RAF-vliegers, onder wie een hoog percentage Flight Commanders en ervaren beroepsofficieren, nog steeds in leven zijn. In nauwelijks drie weken verloor men in juli niet minder dan tweehonderdtwintig RAF-vliegers in of boven zee. En dan waren er ook nog de gewonde en gedode zeelieden.

      Maar in Engeland was dit een dag van vreugde. De rekenaars van het luchtvaartministerie hielden vast aan hun gewoonte om de echte verliescijfers van de RAF te geven, terwijl ze zonder vragen de wildste beweringen van de vliegers van de RAF accepteerden. Ze maakten bekend dat er zestig Duitse vliegtuigen waren vernietigd. Mensen die wisten dat de vliegers te optimistisch waren, dachten er het hunne van. De werkelijke cijfers (eenendertig Duitse vliegtuigen neergeschoten, tegen een verlies van negentien jagers van de RAF) waren in elk geval lofwaardig. De nazi-propagandadienst maakte bekend dat er negenenveertig jagers van de RAF waren neergeschoten: ook de Duitsers vierden feest. Ze hadden grote vernielingen toegebracht aan de schepen en de opdracht van de Kanalkampfführer was vervuld, ondanks het feit dat de oorspronkelijke gevechtsgroep die hij had gekregen, niet voldoende was gebleken.

      De buitengewoon slechte schattingen van de inlichtingendienst waarvan het opperbevel van de Luftwaffe afhankelijk was, hadden de sterkte van de RAF in jagers overschat, maar de produktie sterk onderschat. De aarzeling die Dowding toonde door slechts kleine aantallen vliegtuigen in te zetten, het ontbreken van RAF-gevechtsvliegers die konden worden ondervraagd en het soort rapporten dat de bemanningen van de Luftwaffe uit gevechten meebrachten, al deze factoren brachten het opperbevel van de Luftwaffe ertoe te geloven, dat Fighter Command weinig materiaal meer over had. De relatief grote luchtslagen van 8 augustus (waarin enkele honderden toestellen vochten) werden in deze context door de Duitse inlichtingendienst geïnterpreteerd als de laatste, wanhopige poging van Fighter Command.

      Had de Luftwaffe een optimistische kijk op de RAF, de RAF liet wat van haar vrees voor de Luftwaffe varen. De gevechten van deze dag hadden aangetoond dat de Ju 87 een zeer kwetsbare tegenstander was, terwijl de Hurricanes goed genoeg waren gebleken om negen van de tien vernietigde Bf 109’s op hun naam te schrijven.

      Op operationeel niveau was het duidelijk dat het Duitse systeem van Luftflotten ernstige nadelen had. Zelfs vanaf begin juli, toen de stafofficieren van de Luftflotten afzonderlijke plannen aan Göring voorlegden, was het duidelijk geen goede manier om een luchtmacht te leiden. De verschillende weerkundig diensten gaven vaak tegenstrijdige weersvoorspellingen. De verschillende kanalen voor mankracht, brandstof, bewapening en reserveonderdelen werkten verspillend. Veel schepen die door Het Kanaal voeren (waaronder het konvooi van deze dag) waren ontsnapt omdat de schepen verdeeld en verspreid waren over de grenzen van de Duitse Luftflotten. Voor Dowding werd het meest opwekkende aspect van deze gevechten van 8 augustus gevormd door de manier waarop de meisjes achter de kathodebuizen zo accuraat de plaats en de koers van de aanvallen hadden afgelezen. De grotere formaties bleken gemakkelijker af te lezen en de radar-waarnemers hadden zich opmerkelijk bedreven getoond in het vertalen van de vlekkerige, onrustige bewegingen van licht in een schatting van de sterkte van de aanval. De hoogte van de aanvallers bleek moeilijker te beoordelen. Dat kon met de gegeven apparatuur ook niet anders en zou tijdens de hele slag zo blijven, niet alleen voor de radarwaarnemers, maar ook voor het Observer Corps. Toch had de geschatte hoogte invloed op de gemelde positie (die berekend werd door middel van eenvoudige trigonometrie). Dit was de reden waarom de koersen zigzag over de positietafels gingen en zelden in de rechte lijn liepen die de toestellen in werkelijkheid vlogen. Maar de methode was goed genoeg.

      Nationaal gezien was het moreel van het Britse publiek hoger dan ooit. De gevechtsvliegers van de RAF hadden een traditie gevestigd door zich onder de grote formaties te mengen, ongeacht de ongelijke verhoudingen en ondanks het feit dat ze wisten dat er honderden Hurricanes en Spitfires werkloos op Engelse vliegvelden stonden. Het was een demonstratie van vertrouwen in Dowding, hoewel geen onvoorwaardelijke. ‘De vliegers zijn zeer verbitterd over de volslagen nutteloosheid van het sturen van zeer kleine groepen jagers om de intensieve vijandelijke activiteiten in het gebied rond Portland te bestrijden,’ schreef een gevechtsvlieger in het operatieverslag van 609 Squadron. Maar ze bleven aanvallen.

      De ‘Tally Ho!’-traditie werd ingeluid door vliegers uit vredestijd, die escadrilles en squadrons commandeerden. Naarmate de strijd voortduurde en hun plaatsen werden ingenomen door reservisten en vrijwilligers, was die agressieve mentaliteit iets dat niemand wilde of durfde doorbreken. In dit opzicht wonnen de beroepsofficieren van Fighter Command de slag.
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      11 augustus

      ‘Sailor’ Malan, die op 28 juli Mölders’ Messerschmitt beschadigde, commandeerde op deze dag voor het eerst 74 (Tiger) Squadron in de lucht. Eind juli had hij het DFC met balk gekregen en op 11 augustus maakte hij drie vluchten en eiste twee neergehaalde en twee zwaarbeschadigde Bf 109’s voor zich op.

      Maar Malan was dertig, officieel te oud om squadroncommandant te zijn. In de lange-lijnformatie met Malan vloog die dag de opmerkelijke Warrant Officer (adjudant) Ernie Mayne. Vlak bij de Franse kust maakte ‘Sailor’ Malan een korte wending en Mayne, die achteraan vloog, moest de kortste draai maken van allemaal. Hij raakte buiten kennis toen het bloed uit zijn hersens wegstroomde. Zijn Spitfire viel door de lucht van 24.000 voet tot ongeveer 4.000 voet. Mayne kwam op tijd bij om zichzelf te redden van neerstorten in zee. Nog steeds suffig koerste hij naar een formatie in de buurt, in de hoop dat die hem thuis zou brengen. ‘Wel, natuurlijk waren het Duitsers. Ik denk dat ik daardoor wat wakkerder werd. Toen ik de kruisen zag vuurde ik er op één, maar toen dacht ik, hier moet je niet zijn, je kunt er beter tussenuit knijpen. Dat deed ik en zo kwam ik thuis, maar het vallen had mijn oren geen goed gedaan.’

      Dat was een understatement. Mayne kwam in het ziekenhuis vanwege een val van zeseneenhalve kilometer. Hij was veertig, misschien de enige veteraan van het RFC die met een Spitfire vloog. Maar het was niet de laatste vlucht van deze onderofficier.

      Later in de oorlog, toen Bomber Command werd uitgebreid, rekruteerde men sergeant-vliegers direct uit de burgermaatschappij. Maar in de tijd van de Slag om Engeland waren onderofficieren-vliegers óf lid van de RAF Volunteer Reserve óf ze waren beroepsmilitairen bij de luchtmacht die de opleiding van de RAF Apprentice School voor technische beroepen hadden gevolgd. Deze ‘jochies’ begonnen hun opleiding op een leeftijd tussen vijftien jaar en zes maanden en zeventien, nadat ze zich hadden verbonden om tot hun dertigste bij de RAF te blijven.

      Sergeant-vlieger Frank Carey was zo’n ‘jochie’ geweest. Hij werd in 1912 geboren in Brixton, Londen, en was slechts enkele dagen na zijn vijftiende verjaardag bij de RAF gegaan. Na drie jaar als leerling ging hij als monteur naar 43 Squadron. Daarna volgde hij een jaar lang een cursus machinebouwkunde. Nadat hij was geselecteerd voor een vliegersopleiding kwam Carey in 1935 als sergeant-vlieger terug bij 43 Squadron. In januari 1940 beschadigde Carey een Heinkel 111. Het was het eerste succes voor het squadron. Hij kreeg de DFM (het equivalent van het DFC voor andere rangen, dat aan officieren werd toegekend) en werd tot officier bevorderd. Hij ging naar 3 Squadron in Frankrijk en binnen enkele uren na zijn aankomst bracht hij ook het eerste succes van zijn nieuwe squadron op zijn naam. In de zomer van 1940 was Frank Carey terug bij zijn oude 43 Squadron, maar nu was hij Flight Commander en hun beste luchtheld. Toen hij in augustus gewond raakte had hij achttien overwinningen op zijn naam gebracht. Aan het einde van de oorlog was hij Group Captain.

      Sammy Allard was ook een uitstekende sergeant-vlieger. Met de voor hem karakteristieke edelmoedigheid en bescheidenheid erkende Townsend, commandant van 85 Squadron (ooit het tehuis van Mannock en Billy Bishop), Allard als de beste vlieger van het squadron. Allard kreeg de DFM met balk en werd op tijd officier om ook het DFC te krijgen. In oktober had hij negen vijandelijke vliegtuigen vernietigd en was hij Flight Lieutenant.

      Maar niet alle sergeant-vliegers werden tot officier bevorderd. Sergeant Allan Feary was de enige onderofficier-vlieger bij 609 Squadron, de hele zomer door. ‘... soms moet hij zich verschrikkelijk eenzaam hebben gevoeld...’ staat er in de annalen van het squadron. Ze waren uitgesloten van het gezelligheidsleven van hun collega-vliegers en werden vaak met reserve behandeld door de oude rotten die de onderofficiersmess beheerden en van wie sommigen vliegen beschouwden als een snelle manier om drie strepen te krijgen.

      Bij de andere squadrons zaten soms meer onderofficier-vliegers dan officier-vliegers. Van 501 Squadron lagen bijvoorbeeld in september drie officier-vliegers in het hospitaal en zaten er twaalf vliegers in de onderofficiersmess, terwijl alleen de commandant, twee escadrillecommandanten en vier vliegers in de officiersmess zaten.

      Deze oud-vakmensen, die zoveel jaar aan casco’s en motoren hadden gewerkt, hadden een hechte band met hun toestellen. Een aantal van hen vond het moeilijk om hun zorgvuldig afgestelde jagers aan het ruwe misbruik te onderwerpen dat een noodzakelijk onderdeel van het normale gevecht vormde. (Om dezelfde reden komen de beste autocoureurs en rallyrijders zelden voort uit de mensen die de auto’s afstellen). Toen sergeant Feary van 609 Squadron in een duel met enkele Bf 109’s en Bf 110’s zwaar beschoten werd, probeerde hij zijn Spitfire voorzichtig thuis te brengen. ‘Het leek alsof hij zijn Spitfire bekeek met het soort jaloerse zorg en genegenheid dat sommige anderen aan dieren besteden. Degenen die hem goed kenden hebben de gedachte geuit dat deze karaktertrek misschien heeft bijgedragen tot zijn dood, omdat zij hem deed aarzelen om uit het vliegtuig te springen toen dat in een tolvlucht raakte die hij niet onder controle kreeg.’

      Sergeant ‘Ginger’ Lacey van 501 (County of Gloucester) Squadron, een eenheid van de AAF, was nooit ‘jochie’ geweest. Lacey had als lid van de RAFVR tijdens weekeinden en in zomerkampen leren vliegen. Pas bij het uitbreken van de oorlog was hij vlieger in volledige dienst geworden. Van alle mannen die in de Slag om Engeland met Spitfires en Hurricanes vlogen, was ongeveer een kwart onderofficier (bijna allemaal sergeants). Van deze onderofficier-vliegers kwam ongeveer tweevijfde uit de Volunteer Reserve. Maar er was nog een ander soort onderofficier-vliegers. Dat waren ervaren vliegers uit buitenlandse luchtmachten, meest Polen en Tsjechen. Dergelijke mensen kregen meestal een lagere rang dan ze in het buitenland hadden gehad.

      Van alle bij de luchtgevechten betrokken mannen was niemand opmerkelijker dan Josef Frantisek, een Tsjechische beroepsluchtmachtman die met zijn vliegtuig zijn land na de bezetting door Duitsland had verlaten. Hij ging bij de Poolse luchtmacht en vocht drie weken tegen de Luftwaffe, tot hij naar Roemenië ontsnapte. Hij vluchtte uit een interneringskamp en reisde door de Balkan. Toen hij in het Midden-Oosten kwam wist hij de Fransen te overreden om hem naar Frankrijk te sturen. Hij vloog tot juni 1940 bij de Franse luchtmacht, boekte verscheidene overwinningen en verwierf het Croix de Guerre. Weer ontsnapte hij aan de oprukkende Duitsers en ditmaal ging hij bij de RAF. Na een omscholingscursus werd hij bij 303 (Pools) Squadron geplaatst.

      Sergeant Frantisek was bekwaam in het vliegen en het voeren van luchtgevechten, maar het ontbrak hem aan iedere vliegdiscipline. Als hij eenmaal in de lucht was joeg hij eenvoudig achter de Duitsers aan. Meer dan eens bracht zijn gedrag de mensen die met hem mee vlogen in gevaar. Hij werd herhaaldelijk berispt, totdat de Polen besloten om hem ‘gast van het squadron’ te laten zijn. Dit gaf hem het unieke voorrecht om zijn eigen oorlog te vechten, op zijn eigen manier en in zijn eigen tijd. Het bleek een verstandig besluit. Recent onderzoek suggereert dat hij de meest succesvolle vlieger van de RAF was. [In documenten van het Ministerie van Defensie (geschiedkundige afdeling) staan Lock en McKellar vermeld als degenen met het grootste aantal overwinningen, met elk 20 stuks. Sergeant Frantisek staat derde.]

      De Luftwaffe had ook onderofficier-vliegers die een reputatie als luchtstrijders opbouwden. Een van de beroemdste was Siegfried Schnell van II/JG 2, -het von Richthofen Geschwader (waar hij zelfs werd vergeleken met majoor Helmut Wick, een snel stijgende ster bij de jachtvliegers, die weldra het bevel zou gaan voeren over een Geschwader). Zowel de majoor als de jonge onderofficier was bezig om de twintig bevestigde overwinningen te behalen die bijna automatisch het Ritterkreuz opleverden. En die onderscheiding, opvallend op de kraag gedragen, garandeerde de drager de eerbied en aanbidding die popsterren en voetballers tegenwoordig genieten. Het betekende de beste plaats in restaurants, een plaats voor in de rij, achting van zelfs de hoogste officieren, foto’s in de krant en omhelzingen van de meisjes.

      Kurt Bühlingen zat ook bij het von Richthofen Geschwader. Hij was een jong onderofficier die uiteindelijk de allerhoogste onderscheidingen zou krijgen voor dapperheid en een van de weinige luchthelden werd die, toen ze aan het westelijk front vochten, meer dan honderd toestellen neerhaalden. Er was nog een dergelijk onderofficier, die naast Mölders vloog in JG 51 (de eenheid die later de naam Mölders zou dragen, net zoals JG 2 naar von Richthofen was genoemd). Het was Heinz ‘Pritzl’ Bär.

      Bär was in 1913 geboren in de buurt van Leipzig, als zoon van een boer. Hij had in zweefvliegtuigen gevlogen, en daarna in zweefvliegtuigen met een motor, en behaalde in 1930 zijn vliegbrevet. Maar hoe hij het ook probeerde, hij kon geen baan vinden bij de Lufthansa. Zijn eerste overwinning in de lucht boekte hij in Frankrijk, binnen een maand na het begin van de oorlog. Tijdens de Slag om Engeland bracht Bär zeventien overwinningen op zijn naam en werd hij snel bevorderd tot officier. Aan het einde van de oorlog zou Bär een van de grote Duitse luchthelden worden. Hij had op ieder front gevochten, het Ridderkruis met eikeloof, zwaard en diamanten verworven, in de Me 262 straalvliegtuigen gevlogen en 220 overwinningen op zijn naam gebracht. Hij was de luchtheld met de hoogste score in de gevechten op het westelijk front en met straaljagers de meest succesvolle luchtheld (16 overwinningen).

      In dit stadium van de oorlog viel moeilijk te voorspellen wie van de gevechtsvliegers de grote luchthelden zouden worden. Enkele vliegers, zoals Georg-Peter Eder (die de oorlog afsloot met achtenzeventig overwinningen) behaalden in de zomer van 1940 zelfs geen enkele overwinning.

      Er waren andere voorbeelden waarbij uitstekende vliegers van 1940 later werden benoemd op posten die hun weinig kans gaven om gevechtsvluchten te maken. Eind juli kreeg de achtenveertig jaar oude ‘Onkel Theo’ Osterkamp officieel opdracht om geen gevechtsvluchten meer te maken. Sinds hij in 1939 JG 51 had opgericht, had hij voortdurend gevlogen en nu zes slachtoffers aan zijn totaal uit de Eerste Wereldoorlog toegevoegd. In augustus werd hem het Ritterkreuz toegekend en werd hij aangewezen om Jafü 2 over te nemen (die het bevel voerde over alle jagers van Kesselring). Maar Mölders’ gevecht met Malan en de verwondingen die hij had opgelopen betekenden dat Osterkamp nu probeerde om beide functies te vervullen. Gelukkig voor hem zat zowel de staf van Jafü 2 als die van JG 51 op het vliegveld van Wissant, op de uiterste punt van het Pas-de-Calais. ‘Onkel Theo’ was geenszins de enige veteraan uit de Eerste Wereldoorlog die in de Slag om Engeland aan Duitse zijde meevocht. De commandant van JG 2, Harry von Bülow-Bothkamp, bracht niet minder dan achttien overwinningen op zijn naam, gevoegd bij de zes die hij in de Eerste Wereldoorlog had binnengehaald. Hij was vijfenveertig. De eenenveertigjarige Erich Mix was commandant van zijn in Gruppe. Hij had in de Eerste Wereldoorlog drie geallieerde vliegers neergeschoten en was nu op weg naar de dertien meer, die hij in de Tweede Wereldoorlog neerhaalde. Hieraan moeten verscheidene veteranen worden toegevoegd die bij de bommenwerpereenheden vlogen. De oudste van allemaal, von Schleich, had pas kortgeleden opdracht gekregen te stoppen met gevechtsvluchten. Hij was toen eenenvijftig
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      40. Gevechtsvliegers van de RAF in hun verspreidingskeet. Teneinde ze minder kwetsbaar te maken voor luchtaanvallen, werden jagers rond het vliegveld verspreid. Voor de vliegers bestond er accommodatie van het soort dat hier wordt getoond. De vliegers zitten rond een kleine kolenkachel, omdat de keten bij het ochtendgloren, wanneer hun dag begon, ijskoud waren. Vaak werd hun eten gebracht en op veel vliegvelden hadden de verspreidingshutten geen wasgelegenheid of toiletten. Deze publiciteitsfoto’s zijn in de lente van 1940 genomen.
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      41. Alarm. Deze foto werd kort na de vorige genomen. Een telefoontje van de sector-gevechtsleider stuurt de vliegers hun toestellen in. De vliegers zijn gekleed in vliegpakken en schapeleren jasjes, die voorgeschreven waren (deels om de mensen in geval van brand te beschermen), maar wanneer het warmer werd vlogen ze met een minimum aan uitrusting en soms in hemdsmouwen. Aan de muur van de keet een bord met de namen van de vliegers naast de codeletters van hun toestel. De bovenste drie zijn ‘paraat’ en de volgende drie ‘beschikbaar’.’
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      42. Een Hawker Hurricane stort brandend neer. De witte kronkellijn, op de eerste foto, bij de wortel van de rechtervleugel, is een lichtspoorkogel die doel treft. De Duitse jagers waren zelden uitgerust met camera’s. Filmbeelden van RAF-toestellen zijn dus schaars.
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      43. Een Duitse gevechtsvlieger beschrijft zijn overwinning. Zijn vleugelman kijkt aandachtig toe, op zijn lippen bijtend en met grote ogen van de spanning van het gevecht.
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      44. Gevechtsvliegers van de RAF brengen na een vlucht verslag uit aan hun officier van de inlichtingendienst. De officier van de inlichtingendienst is een vlieger uit de Eerste Wereldoorlog, maar velen van dergelijke mensen waren tot het uitbreken van de oorlog burger (velen waren oud-onderwijzers) en niet eerder in dienst geweest. Dergelijke mensen vonden het moeilijk om de militaire beroepsvliegers te ondervragen die in de Slag vochten. Dientengevolge werden veel beweerde overwinningen toegekend zonder behoorlijk bewijs. Het totaal aantal door de RAF opgeëiste overwinningen was verregaand onnauwkeurig.
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      45. De activiteiten in de lucht boven Folkestone namen in de zomer van 1940 zelden af. Persfotografen gingen erheen, zeker van hun kans op actiefoto’s. Een fotograaf van de Daily Mirror nam deze verbazingwekkende foto. Men ziet de onmiskenbare vorm van een Spitfire draaien, zodat zijn vlieger de Messerschmitt Bf 109 kan zien die juist loskomt van de Mole in de haven van Folkestone, zijn onderstel nog uit. Soms werd het laten zakken van de wielen gezien als een teken van overgave en de bereidheid om in vijandelijk gebied te landen. Soms betekende het alleen maar dat het hydraulisch systeem was stukgeschoten.


    


  


  
    
      

    


    
      Fase twee: ‘Adlerangriff’ - Adelaarsaanval
In juli had de afluisterdienst van de Luftwaffe en de Duitse PTT afluister-eenheden langs de Kanaalkust ingericht. Degenen die ze bedienden hoorden een gekrioel van activiteit op de 12 meter-band. Enkele experts vermoedden dat deze signalen verband hielden met de mysterieuze, ruim honderd meter hoge masten langs de Engelse kust.

      Naarmate de Kanalkampf zich ontwikkelde, ontdekten de Duitse afluisteraars nog meer zaken waar zij zich het hoofd over braken. Als antwoord op het opgewonden jargon van de gevechtsvliegers kwamen andere, kalmere stemmen via radiotelefoons met hoge frequentie. Met een onveranderlijk volume en vanaf een vaste plaats bestuurden deze goddelijke stemmen de RAF-formaties en lichtten ze in over de Duitse sterkte, koers en hoogte.

      De Duitse inlichtingendienst bestudeerde alle verslagen over deze stemmen en gaf op 7 augustus dit geheime rapport aan de operationele commando’s:

    


    
      Omdat de Engelse jagers via radiotelefonie vanaf de grond geleid worden, zijn hun strijdkrachten gebonden aan hun respectieve grondstations en daardoor in hun bewegingsvrijheid beperkt, zelfs als we in overweging nemen dat de grondstations gedeeltelijk mobiel zijn. Dientengevolge is het verzamelen van grote eenheden jagers op bepaalde punten en op korte termijn niet te verwachten.

    


    
      Het was een rampzalige beoordelingsfout. Dat de Duitse inlichtingendienst faalde om die vreemde stemmen in de lucht te begrijpen, was nog erger dan wanneer men er helemaal niets van zou hebben af geweten. Omdat men geloofde dat de RAF over zo’n primitieve radiogevechtsleiding, waarbij de squadrons aan hun plaatselijke station gebonden waren, beschikte, dacht de Luftwaffe dat massale aanvallen alleen op lokale jagers zouden stuiten. Met radar werd hierbij zelfs geen rekening gehouden. [Het is ironisch om te moeten vermelden dat de Luftwaffe, toen zij haar eigen radar- en meldingsnet opbouwde, precies deze zelfde fout maakte. Dit net bond jagers aan iedere lokale radar en werd op deze manier volledig overspoeld door de nachtbommenwerpers van de RAF, die in grote golven aankwamen]

      Men moet bedenken dat het geheim van radar nog steeds slechts door een klein aantal mannen en vrouwen werd gedeeld. General Martini, van de Luftwaffe-verbindingsdienst, was zeker op de hoogte van alle technische vorderingen. Hij was het die er de nadruk op legde dat er aanvallen moesten worden uitgevoerd op deze Funkstationen mit Sonderanlagen (radiostations met speciale installaties), zoals deze op de doelkaarten van de Luftwaffe stonden aangeduid. Zo werd besloten om de dag voor Adlertag te besteden aan aanvallen op deze stations en op RAF-jagerbases vlak bij de kust. Deze combinatie van aanvallen zou zo bevestigen of ontzenuwen dat de jagers van de RAF van de stations afhankelijk waren.

      De viermotorige Fw 200’s, onder Marine Gruppe West te Lorient, waren tot ver boven de Atlantische Oceaan gevlogen om het hogedrukgebied boven de Azoren te observeren. Toen dat zich begon te verplaatsen werden de bevelen van de Luftflotte gedateerd en op de telex gezet. Adlertag werd vastgesteld op 13 augustus, met voorbereidingsaanvallen op de dag ervoor.

      De RAF had ook toegang tot rapporten van mensen die Duitse frequenties afluisterden. De Duitse weerverkenningseenheden kregen niet alleen verzoeken om algemene informatie, maar ook om melding te maken van de weersomstandigheden boven de voorgenomen doelen. Als extra-risico voor de veiligheid stuurden dergelijke bemanningen radioverslagen terwijl ze nog boven Engeland vlogen. Dit, en alle andere radioverkeer van de Luftwaffe werd samengebracht door een geheime eenheid die bekend stond als de Y-dienst. Van elk Duits vliegtuig dat werd gereedgemaakt voor een operationele vlucht werd de radio beproefd. Het afluisteren van deze test-signalen leverde de Britse inlichtingendienst een tamelijk accurate schatting van het aantal vliegtuigen dat de volgende vierentwintig uur zou worden gebruikt. Toen Adlertag naderde kon de afluisterdienst Dowding zeggen , dat hij op het punt stond te worden aangevallen op een schaal die ver uitging boven die van alle voorgaande aanvallen.

      

      12 augustus

      Erprobungsgruppe 210 (proefvluchteenheid) was een onlangs gevormde eenheid. Haar voornaamste taak - het beproeven van de nieuwe Messerschmitt Me210A-O onder gevechtsomstandigheden - was tijdelijk opzij gezet. Dat was een geluk voor hen, omdat de Me210A-O een van de meest beruchte foutieve vliegtuigontwerpen uit de Tweede Wereldoorlog / was. Voor zover bekend heeft er nooit een aan een gevecht deelgenomen.

      De huidige taak van Erpr.Gr. 210 was het beproeven van de Jabos, Bf 109’s en Bf 110’s in de rol van lichte, laagvliegende bommenwerpers die weer als jager konden dienen nadat de bommen waren afgeworpen.

      Deze zeer vakkundige eenheid had genoeg succes behaald om instructies te krijgen voor de belangrijkste van de voorbereidingsaanvallen van Adlerangriff. Om 8.40 uur ’s morgens stegen er zestien vliegtuigen op van een vliegveld bij Calais. Hun taak was een precisiebombardementsaanval op vier radarstations.

      Er waren al Bf 109’s van II/JG 52 gepasseerd en boven Kent achtervolgd. Spitfires van Nr. 610, een AAF-squadron, werden er achteraan gestuurd. In het kringgevecht dat volgde verplaatsten de Duitsers het gevecht weloverwogen naar het oosten. Dat zou de lucht vrijmaken voor Erpr.Gr. 210. Rubensdörffer, een dertig jaar oude Zwitser, bracht zijn formatie van Bf 110’s op 18.000 voet langs Het Kanaal. Ze naderden Dover in rechte hoeken, om het werk van de radarwaarnemers moeilijker te maken. De Rye-radar ontdekte ze. Ze zagen dat ze recht op hen af koersten. Een negentienjarige waarneemster was enigszins geïrriteerd door de manier waarop de Filter Room, op Fighter Command, de positiebepaling een X-code gaf. Dat betekende een melding van twijfelachtige oorsprong: misschien bevriende vliegtuigen, of een vergissing.

      De eerste sectie van vier Messerschmitts maakte zich van de formatie los en liet zich naar de ruim honderd meter hoge masten bij Dover vallen. Hun goedgerichte bommen deden een paar pilonen schudden en vernielden enkele keten.

      Rubensdörffer nam de volgende sectie mee over Kent, naar het landinwaarts gelegen station bij Dunkirk, Kent. Een van deze Jabos liet een bom zo dicht bij de zenderbunker vallen dat het hele betonnen gebouw vijf a tien centimeter werd verplaatst. Ook hier werden keten getroffen. Bij Rye zaten de waarnemers nog steeds gefascineerd te kijken naar de steeds dichterbij komende echo. Plotseling begonnen er bommen op hen te vallen. Bijna ieder gebouw werd geraakt, behalve de zender- en ontvangerbunkers. Filter Room belde regelmatig op om erachter te komen wat er gebeurde. ‘Jullie X-aanval bombardeert ons,’ legde het meisje kortaf uit.

      De laatste sectie vliegtuigen trof Pevensey met acht bommen van vijfhonderd kilo. Een ervan brak de elektriciteitskabel en het hele station verdween uit de lucht. Erpr.Gr. 210 draaide naar het zuiden en snelde naar huis; de opdracht was uitgevoerd. Er had geen betere demonstratie gegeven kunnen worden van de capaciteiten van de Bf 110 als bommenwerper. Van de vier radarposten die werden aangevallen bleef alleen Dunkirk, Kent, in de lucht.

      Met een gat van honderdzestig kilometer in de radarketen konden er geen jagers worden gestuurd om de formaties aan te vallen die nu de vliegvelden bij Lympne en Hawkinge aanvielen. Het eerste werd alleen gebruikt als uitwijkplaats voor noodgevallen, zodat de ernstige schade die werd toegebracht niet van vitaal belang was voor Fighter Command. Hawkinge echter was belangrijk. De schade daar omvatte de vernietiging van twee hangars en werkplaatsen, alsmede vier jagers die op de grond beschadigd werden.
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      De Stukagruppen profiteerden ook van het gat in de radarketen. Schepen die langs de kust van Kent voeren, werden aangevallen. Door het ontbreken van radar kwamen de jagers te laat. De Ju 87’s kwamen alle veilig thuis. Het was bijna middag toen het radarstation bij Poling, dat niet was aangevallen, een zeer grote formatie waarnam die Brighton recht uit het zuiden naderde. Dit was de hele KG 51 - bijna honderd Ju 88’s - plus ZG 2 en ZG 76: honderdtwintig Bf 110’s. Als hoogvliegend escorte waren er vijfentwintig Bf 109’s bij van JG 53, het ‘Pik As’ Geschwader, zo genoemd naar het schoppenaasembleem dat op hun jagers was geschilderd. Voor ze Brighton bereikte draaide de gehele formatie af naar het westen en volgde de kust naar Wight. Toen ze bij Spithead kwamen draaiden alle vliegtuigen, op vijftien na, naar het noorden, naar Portsmouth. Ze vlogen door een opening in de ballonversperring - die werd veroorzaakt door de haven - en voerden een zware aanval uit op de havens en de stad.

      De Hurricanes van 213 Squadron bleven uit de buurt van Portsmouth, waar ze intensief luchtdoelgeschut de lucht langs de route van de Duitse bomaanval konden zien kleuren. Het grote slagschip HMS Queen Elizabeth lag in de haven en de Ju 88’s volgden hun commodore in een steile duik-bombardementsaanval. Alle schepen ontsnapten echter; wel werd er een brouwerij getroffen. Ten minste één Staffel had vrijwel geen ervaring met duikbombardementen en de duikremmen van één toestel raakten vast in duikpositie. Twee van de Ju 88’s werden het slachtoffer van luchtdoelkanonnen. Toen wendde de Kommodore van het Edelweiss Geschwader, om zijn formatie uit het doelgebied te leiden. De Hurricanes doken boven op ze. De Ju 88 van de Kommodore vloog dezelfde weg terug als hij was gekomen, totdat hij werd neergeschoten en in zee stortte, ten zuiden van de radarpost Poling. Geen van de bemanningsleden overleefde dit. Intussen draaiden de vijftien Ju 88’s die zich van de hoofdmacht hadden losgemaakt naar het zuiden, over het midden van Wight, om de radarpost Ventnor van de landzijde aan te vallen. De antennes, hoog als de torens van een kathedraal en gelegen op de heuvels boven de stad, leverden de speciaal ontworpen radar voor waarnemingen over zeer lange afstand. Ze vormden een opvallend doel. De bommenwerpers gooiden bommen van vijfhonderd kilo op het complex en vernielden elk gebouw. De antennes werden ook beschadigd: de radar flikkerde en viel weg.

      Kustposten van het Observer Corps hadden de Duitse formatie gerapporteerd vanaf het moment dat ze Brighton naderde. Toen de bommen op het radarstation van Ventnor vielen, naderden de Spitfires van 152 en 609 Squadron ze.

      Park had zijn jagers listig stukje bij beetje in de strijd geworpen. Tienduizend voet boven de bommenwerpers cirkelde de escorte van Bf 109’s, wachtend op de komst van de hoofdmacht van de RAF. Pas toen er tien bommenwerpers verloren waren gegaan dook de leider van de Pik As formatie in het gevecht.

      Bij vorige aanvallen had de Luftwaffe nieuwe Bf 109’s gestuurd om de bommenwerpers naar huis te begeleiden. Ook hierop was Park voorbereid. Toen er meer Bf 109’s werden waargenomen die over Beachy Head naar het westen vlogen, plaatste hij een dozijn Hurricanes van 615 Squadron tussen hen en de gevechten boven Wight.

      Het was tekenend voor de kundigheid en het belang van Rubensdörffers Gruppe dat ze zo spoedig na hun aanval op de radarposten van die ochtend weer in de strijd werden geworpen. Weer staken ze de smalle Straat van Dover over. Het was nog steeds voor één uur, toen de Messerschmitts het kustvliegveld bij Manston bombardeerden en met mitrailleurvuur bestookten. Ze kwamen net aan toen Spitfires van 65 Squadron opstegen voor een patrouillevlucht.

      Achter de gevechtsbommenwerpers, Jabos, vlogen achttien Dornier Do 17’s van KG 2. Net als de Ju 88’s van de aanval op Portsmouth werden deze bommenwerpers door hun Geschwader Kommodore geleid. Bij ‘Holzhammer’ was dit de Kanalkampfführer zelf: Oberst Fink.

      Het vliegveld van Manston verdween onder een grote wolk van rook en vlammen toen honderdvijftig bommen op de werkplaatsen, hangars en een tweemotorige Blenheim nachtjager vielen. Omdat het hoog op de over zee uitkijkende rotsen was gelegen bood Manston Fink de gelegenheid om naar zee terug te keren en te verdwijnen voor er jagers konden worden gealarmeerd om het vliegveld te verdedigen. Voor velen van de RAF-mensen op Manston was deze aanval meer dan ze konden verdragen. ‘Honderden’ gingen de schuilkelders in en bleven daar dagenlang, ondanks dreigementen, bevelen en smeekbeden van hun officieren.

      Zelfs de dapperste patriotten op Manston konden maar moeilijk begrijpen waarom het vliegveld niet werd geëvacueerd. De installaties waren zo ernstig beschadigd dat vliegoperaties moeilijk waren. Geen enkele vlieger probeerde er te landen of op te stijgen zonder angstig de lucht af te zoeken naar rondzwervende Duitse vliegtuigen.

      Toch weigerde Fighter Command zich van Manston terug te trekken, waarschijnlijk omdat men geloofde dat een dergelijke daad door de Duitsers in een propagandistische overwinning zou worden omgezet. Maar zelfs dit kan nauwelijks verklaren waarom 600 (City of London) Squadron tijdens de lange, zware zomerdagen van augustus op Manston moest blijven.

      Dit squadron van de AAF vloog met Bristol Blenheims, tweemotorige bommenwerpers die de RAF had besteld toen hun prestaties beter waren dan die van de toenmalige jagers. Maar toen de eendekkerjagers de tweedekkers vervingen, raakte de Blenheims verouderd. Omdat ze veel te kwetsbaar waren voor operaties als bommenwerper overdag en in een voor jagers gebruikelijke formatie vlogen, werden ze maar al te vaak aangezien voor Ju 88’s, met fatale gevolgen.

      De Blenheims waren nu uitgerust met een verbazingwekkend nieuw apparaat: de eerste radarinstallatie ter wereld die klein genoeg was om in een vliegtuig te worden vervoerd, ’s Nachts joegen de Blenheims op alleenvliegende bommenwerpers in de buurt van de moedercounties, maar de langzame Blenheim was ook in de rol van nachtjager te veel van geluk afhankelijk om daarin effectief te blijken.

      Van alle mensen op Manston hadden de bemanningen van 600 Squadron meer dan wie ook reden tot klagen. Toch vormden hun veerkracht en opgewektheid een opmerkelijk contrast met de instorting van het moreel die overal om hen heen viel waar te nemen. Toen de grondploegen de schuilkelders in gingen en weigerden om eruit te komen, kon men in augustus dag aan dag de bemanningen van 600 Squadron zien helpen bij het tanken en bewapenen van de Spitfires. Zoals Al Deere van 54 Squadron zei: ‘Meestal gebeurde dit onder vijandelijk vuur en ondanks het feit dat de vliegers van 600 Squadron hadden moeten uitrusten van de operaties van de voorgaande nacht.’

      Maar ook in de lucht ontdekten de mannen dat mentale en fysieke uitputting de weg vrijmaken voor angst. Een van de Spitfires die die middag op Manston landde werd gevlogen door een jonge sergeant-vlieger die, sinds de evacuatie van Duinkerken, voortdurend operationele vluchten had gemaakt. Nu meed hij al verscheidene dagen eenvoudig het gevecht. Hij verliet de formatie zodra de vijand in zicht kwam, vuurde zijn mitrailleurs af en ging naar huis. ‘Hij is niet alleen moe, hij is laf,’ klaagde een van de officieren van 54 Squadron. Treurig genoeg waren de anderen het met hem eens. Omdat men bang was dat de angst van de sergeant op nieuwe vliegers zou overslaan, werd hij buiten de vliegorders voor de volgende dag gehouden en, in afwachting van overplaatsing, onmiddellijk met verlof gestuurd.

      Het was een dag met opvallende overwinningen voor de Duitse Luftflotten, een perfecte voorbereiding voor het hoofdoffensief. Evengoed ontdekten de Dornier bommenwerpers die Kesselring had gestuurd om de kust van Kent aan te vallen, dat de RDF-stations waren opgelapt en weer werkten. Alleen Ventnor had zoveel schade opgelopen dat er een schakel in de keten ontbrak. Om dat gebrek te verbergen werden de signalen van Ventnor door een ander station uitgezonden.

      De Duitse afluisterdienst rapporteerde teleurgesteld dat geen enkel Engels station met zenden was opgehouden. Geen van de terugkerende bemanningen had een vernielde mast kunnen rapporteren. De honderdvijf meter hoge masten van latwerk waren moeilijk te treffen vanuit een horizontale vlucht en moeilijk te vernielen door ontploffingen, omdat hun hoogte een duikaanval nu eenmaal onmogelijk maakte. De Duitsers namen als vaststaand aan dat alle bedieningsruimten en elektronische apparatuur diep onder de grond zaten en onkwetsbaar waren voor bombardementen.

      Görings Adlerangriff werd ingezet zonder enige vaststaande strategie. Der Eiserne gaf zijn bommenwerpervloten lange lijsten met doelen. Schepen en haveninstallaties moesten worden vernietigd, evenals koopvaardijhavens, de kustvaart en een lange lijst ‘blokkadedoelen’. Allerlei soorten eenheden van de RAF moesten worden gebombardeerd, en ook fabrieken van vliegtuigen, vliegtuigonderdelen of vliegtuigbewapening. De Royal Navy moest eveneens worden aangevallen, van Dover tot Scapa Flow. Met name dit was moeilijk, omdat de Luftwaffe geen pantserdoorborende bommen had die nodig waren om grote oorlogsschepen tot zinken te brengen. Göring wees geen prioriteiten aan in deze overvloed van doelen en niemand was er erg zeker van of het de bedoeling was om Fighter Command te vernietigen door bombardementen of door zijn jagers tot luchtgevechten te dwingen. Oberst Paul Diechmann, chef staf van Fliegerkorps II, vroeg of, wanneer de ‘speciale radiostations’ de jagers van de RAF in de lucht brachten, het niet beter zou zijn om dat te laten gebeuren en ze dan in de lucht te vernietigen. Er kwam geen officieel antwoord.

      Was de strategie weifelend, de tactiek was dat eveneens, omdat de inlichtingendienst van de Luftwaffe slechts een vaag beeld had van het verdedigingssysteem van de RAF. De aanval op Portsmouth en Ventnor bijvoorbeeld was zo georganiseerd dat de aanvallers evenwijdig aan de Engelse kust vlogen. Dat zou een goede manier zijn om radarcontrole tijdens de nadering te vermijden (omdat het zeeoppervlak geen helder beeld opleverde). Maar deze route ging voorbij aan het feit dat de post bij Poling een prachtig beeld zou krijgen en aan het feit dat er talloze posten van het Observer Corps langs de kust en verder landinwaarts waren gestationeerd die allemaal per telefoon met het gevechtsleidingssysteem verbonden waren.

      Door de slechte informatie maakten de operationele kaarten van de Luftwaffe geen duidelijk onderscheid tussen vliegvelden die door Fighter Command werden gebruikt, die welke door andere eenheden van de luchtmacht werden gebruikt en die welke niet werden gebruikt. Na de oorlog legden enkele commandanten van de Luftwaffe uit dat men dit niet belangrijk had gevonden, omdat men geloofde dat de squadrons van de RAF even mobiel waren als de Luftflotten. Deze fout onthult een vergaand onbegrip van de gevechtsleidingsorganisatie, die afhankelijk was van een fijn netwerk van gevechtsleidingscentra, sectorvliegvelden, waarnemersposten en peilingscentra, allemaal telefonisch met elkaar verbonden en allemaal afhankelijk van elektriciteit.

      Ook van de Britse vliegtuigindustrie begreep de inlichtingendienst van de Luftwaffe niet veel. De meeste Engelse schooljongens wisten dat de Spitfires en Hurricanes werden aangedreven door Rolls-Royce-Merlins. Er waren maar twee fabrieken die ze maakten en een ervan was het wereldberoemde huis van Rolls-Royce in Derby. De Spitfire was nog kwetsbaarder, omdat er maar één fabriek was waar volledige casco’s werden gemaakt, de bekende fabriek van Vickers Supermarine in Southampton, die gevaarlijk dicht bij de bommenwerperbases van de Luftwaffe was gelegen. Met een verbazingwekkende domheid hadden de spionagedeskundigen van de Luftwaffe deze vestiging aangeduid als behorende tot A.V. Roe, een bedrijf dat bommenwerpers fabriceerde.

      Dat waren zeker drie doelen die bijna iedere opoffering waard zouden zijn geweest wanneer ze voor Adlertag vernietigd hadden kunnen worden. Maar uiteindelijk zou geen van de doelen die voor Adelaarsdag waren uitgekozen, een fatale slag hebben kunnen toebrengen aan Fighter Command.

      

      13 augustus

      Adlerangriff begon met een ongelofelijke reeks blunders van de staf. Eerst gaven de ‘weermannetjes’ een foutieve voorspelling en was er onbestendig weer met wolken, mist en motregen. Göring gaf persoonlijk opdracht tot uitstel. Dit bevel bereikte echter niet het hoofdkwartier van Oberst Fink in Arras.

      De vijftigjarige Fink had sinds hij in juli tot Kanalkampfführer was benoemd, in de frontlijn gestaan. Hij was de oudste Kommodore die operationele vluchten maakte. Even na vijf uur die ochtend klom hij in zijn bommenwerper en leidde hij het Holzhammer Geschwader weer op zijn missie.

      In juli hadden de vermoeide oude Dornier Do 17’s verliezen geleden die in geen verhouding stonden tot het aantal vluchten. Er waren er veel vernietigd tijdens fotoverkenningsvluchten boven Groot-Brittannië. (Om deze reden kregen de meeste verkenningseenheden nu de snellere Messerschmitt Bf 110, een tweemotorige jager die was aangepast om camera’s te vervoeren).

      Zelfs op Adlertag kon het hele Holzhammer Geschwader maar vierenzeventig Do 17’s in de lucht brengen. En dus vatten de bemanningen, in hun verouderde bommenwerpers, moed toen ze de bewolkte kust van Frankrijk overvlogen en jagerescortes zagen klimmen om zich bij hun formatie te voegen. De jagers waren Bf 110’s van ZG26, het ‘Horst Wessel’ Geschwader, geleid door zijn eenbenige Kommodore die net als Fink een veteraan uit de Eerste Wereldoorlog was. Deze man, Oberstleutnant Huth, stuurde zijn Bf 110 nu in een reeks snelle wendingen over het pad van Finks Dorniers. Fink, die vroeger de belangrijkste onderzoeker van ongevallen in de Luftwaffe was geweest, keurde ongetwijfeld deze, zoals hij het later noemde, ‘opgeruimdheid’ af. Weldra echter onttrokken de wolken het jagerescorte aan het gezicht.

      De waarheid was dat de verbindingsdienst van de Luftwaffe de Dorniers niet de goede kristallen voor hun radiogolflengten had geleverd. De Bf 110’s werden in de lucht teruggeroepen. De ‘vrolijke bokkesprongen’ van Huth waren zijn poging om Fink duidelijk te maken dat hij moest omkeren en zijn bommenwerpers weer naar huis moest brengen. Maar Huth had evenmin succes bij het overbrengen van zijn terugroepingsbevel als de radiomensen op de grond. Niet wetend dat de rest van de Luftflotten aan de grond werd gehouden, vloog Fink verder. De wolken die het uitstel hadden veroorzaakt maakten het nu de jagers van de RAF moeilijk om ze te vinden. Door toeval of door een juiste beoordeling, of door een combinatie daarvan, kwam Fink zeer dicht bij zijn doel uit de wolken.

      Finks III Gruppe vloog boven het eiland Sheppey, in de monding van de Theems, voor zij werd gevonden door 74 Squadron, onder leiding van ‘Sailor’ Malan. Er werd ononderbroken gevochten. Ze bombardeerden vanaf 1.500 voet; in de verte zagen ze de ballonversperring boven Londen. Toen ze wegdraaiden liep Finks escadrille, dat de formatie leidde, in de armen van 111 Squadron. Dit was de eerste eenheid van de RAF die eendekkerjagers had gekregen en de ervaring die ze had vergaard kwam haar gedurende de hele slag goed van pas. Van de vijf Do 17’s die KG 2 die ochtend verloor, werden er vier door 111 Squadron neergehaald. De andere Dornier had de pech om één van de weinige met kanonnen uitgeruste jagers tegen te komen die de RAF in dienst had: een Hurricane, die werd bestuurd door Smith van 151 Squadron.

      Van de rest van Finks ‘Holzhammer’ Geschwader kwamen nog vijf Dorniers zo ernstig aangeschoten op hun basis terug dat ze niet meer konden worden ingezet. Witheet van woede klom Fink uit zijn vliegersstoel. Hij belde Kesselring in Blanc Nez en klaagde woedend over de verwarring. In het ondergrondse hoofdkwartier van Kesselring, officieus Heiliger Berg (Heilige Berg) genoemd, was het een drukke ochtend geweest. Niet alleen was ‘Robinson’, de trein van de chef staf van de Luftwaffe, in Frankrijk gestationeerd, maar ook ‘Azië’, de privé-trein van Göring, wat betekende dat de opperbevelhebber ook op weg was. Ondanks deze andere, zijn tijd en aandacht vragende zaken, maakte Kesselring een reis naar Fink in Arras om zijn verontschuldigingen aan te bieden. Finks verliezen bevestigden wat het opperbevel vreesde: welk soort radio-gevechtsleiding de RAF ook gebruikte, het was niet uitgeschakeld door de precisie-aanvallen van de voorgaande dag.

      De verwarring bleef voortduren. Een vrije vlucht van I/JG 2 (het von Richthofen Geschwader), om bescherming te bieden aan de Ju 88’s van KG 54, liep mis toen de bommenwerpers zulk slecht weer troffen- dat ze, vlak nadat ze de kust waren gepasseerd, terugkeerden. Dit Totenkopf Geschwader leed ten minste één verlies: een mecanicien die uit zijn toestel (met de kenmerken B3 + TP van het zesde Staffel) sprong toen het vlak bij Wight door jagers werd aangevallen. Hij landde met zijn parachute veilig in Engeland, maar zijn Junkers 88 herstelde zich en kwam veilig thuis. Hij werd op een landweg gevonden, in zijn vliegerskleren en uniform, maar omdat er in de buurt geen neergestort vliegtuig was gemeld, was zijn aanwezigheid op dat moment een raadsel. Hij maakte zijn eerste operationele vlucht.

      Een andere Gruppe van KG 54 kreeg opdracht voor een afleidingsaanval op Portland, om de jagers aan te trekken. Ze bleven vanwege het bevel tot uitstel aan de grond, maar hun Bf 110 jagerescorte - de hele eerste Gruppe van ZG 2 - had het bevel niet ontvangen, ondanks het feit dat het op dit moment zelfs al middag was. Ze vlogen weg zonder de bommenwerpers. Boven Portland werden ze opgewacht door Hurricanes van 238 Squadron. Hoewel de radarpost bij Ventnor nog steeds buiten werking was, functioneerde de rest van de keten nog wel. De dakloze luchtmachtmannen en -vrouwen ontlokten signalen aan beschadigde antennes en mobiele generatoren.

      Halverwege de middag klaarde het weer op. De Luftwaffe-telex ratelde nieuwe orders en de vliegtuigen stegen op voor de officiële Adlerangriff. Het plan was om zware bombardementsaanvallen uit te voeren op militaire doelen boven heel Zuid-Engeland, waarbij men zich concentreerde op vliegvelden van Fighter Command. De belangrijkste leemte in dit plan was, dat de Luftwaffe geen idee had welke vliegvelden van Fighter Command waren. Finks ongeëscorteerde Dorniers hadden die ochtend een voltreffer geplaatst op het vliegveld van Eastchurch, waar luchtverkenningsfoto’s Spitfires hadden getoond. Maar het was een vliegveld van Coastal Command en de Spitfires waren daar maar tijdelijk. Andere vliegvelden die werden aangevallen waren eveneens van geen belang voor de strijd: het onderzoekscentrum van de RAF te Farnborough en Odiham daar vlak bij. Lange-afstandseenheden Stuka’s vormden de spits van de aanval. Een Gruppe van de elite-LG 1, onder bevel van Hauptman von Brauchitsch, de zoon van de opperbevelhebber van de landmacht, deed een duikaanval op het vliegveld Detling, vlak bij Maidstone.

      De weg was al vrijgemaakt voor IV (Stuka)/LG 1 door de elite-jagereenheid Ju 26. Dit was het ‘Schlageter’ Geschwader van Galland en Priller, dat deze dag onder bevel stond van Major Handricks, die in 1936 Olympisch kampioen pentatlon was. Ze bonden Spitfires van 65 Squadron en lokten ze omhoog, terwijl von Brauchitsch’ Ju 87’s op Detling doken. Het was een paar minuten na vijven, precies op het moment dat de eetzalen volstroomden met luchtmachtmensen. Zevenenzestig werden er gedood. De gevechtsleidingsbunker werd verwoest en tweeëntwintig vliegtuigen van de RAF werden op de grond vernield. Geheel IV (Stuka)/LG 1 kwam veilig thuis. Het was een goed voorbereide operatie, volgens het boekje uitgevoerd. Wanneer tweeëntwintig toestellen op de grond worden vernietigd betekent dat een flinke klap voor iedere luchtmacht, evenals het verlies van zoveel geschoolde manschappen. Maar Detling was geen onderdeel van Fighter Command; zijn lot kon geen invloed hebben op de resultaten van de luchtgevechten.

      De sectorgevechtsleiders van de RAF begonnen ook de kneepjes van het vak te leren. Toen een vlucht jagers van JG 53, het ‘Pik As’ Geschwader, probeerde om de jagers westelijk van Wight te lokken, gingen ze niet. In werkelijkheid maakte de tactiek de zaak moeilijker voor de bommenwerpers die volgden. De RAF, die vanwege de jagers in de lucht was gekomen, had nu hoogte genoeg om de bommenwerpers aan te vallen. Negen Ju 87R’s, een Staffel van II/St.G 2, werden boven Lyme Regis ontdekt door Spitfires van 609 Squadron. Er ontkwamen maar drie Stuka’s aan vernieling en een daarvan was beschadigd.

      ’s Avonds begonnen de persofficieren en propaganda-’experts’ van beide partijen hun overdreven aantal overwinningen uit te bazuinen. In werkelijkheid verloren de Duitsers zesenveertig toestellen en schoten dertien jagers van de RAF neer. Daarbij kwam nog één jager die op het vliegveld bij Eastchurch was vernield.

      Het was duidelijk een Engelse overwinning, tenminste... Er waren niet minder dan zevenenveertig toestellen van de RAF op de grond vernield. Om dat verlies nog groter te maken kwam er het nieuws van RAF Bomber Command dat er elf Vickers Wellington bommenwerpers boven Duitsland waren neergeschoten.

      Bij een aanval die meer invloed op het moreel had dan op de vliegtuigfabrieken van Fiat en Caproni, vlogen zesendertig RAF-bommenwerpers helemaal naar Milaan en Turijn en terug.

      De Duitse nachtbommenwerpers waren ook actief tegen de grote steden in Engeland, Schotland en Wales. Van al deze aanvallen plaatsten er twee ongebruikelijk precieze treffers op vliegtuigfabrieken, namelijk Shorts in Belfast en de nog veel belangrijker fabriek in Castle Bromwich, Birmingham, die juist was begonnen met de produktie van de Spitfire Mk II. Beide aanvallen werden uitgevoerd door Heinkels van de speciaal opgeleide Kampfgruppe 100, een eenheid die een belangrijke rol zou gaan spelen bij toekomstige aanvallen.

      De Luftflotten hadden hun tot nu toe grootste inspanning geleverd: veertienhonderdvijfentachtig vluchten. Fighter Command had geantwoord met zevenhonderd vluchten. Vergeleken met juli, toen de gevechtsleiders zeshonderd vluchten nodig hadden alleen maar om de konvooien te beschermen, was dit netjes voorbereid.

      Als twee mannen die elkaar hebben geslagen wankelden beide partijen achteruit: verrast, bezeerd en bang. De luchtgevechten de volgende dag waren veel beperkter van omvang. Maar beide luchtmachten waren nu in het gevecht verwikkeld en naarmate de zomerdagen korter werden moest de Luftwaffe een snelle, gewelddadige beslissing forceren.

      Beide zijden bleven de schade die ze toebrachten, overschatten. Dit deed de Engelsen niet zoveel, omdat hun strategie er eenvoudig op gericht was Fighter Command als gevechtseenheid intact te houden totdat het weer te slecht werd voor een invasiepoging. Ze konden nooit de hoop koesteren om de Duitse luchtvloten te vernietigen.

      De Duitsers, aan de andere kant, moesten Fighter Command vernietigen voor ze van de RAF-doelen konden overgaan op de invasiedoelen. Het was dus van vitaal belang voor de strategie van de Luftwaffe dat men een recent beeld had van de toestand van de vijand. Maar dat had men niet. Er werd te veel geloof gehecht aan de verslagen van de luchtgevechten, men maakte geen onderscheid tussen doelen die van essentieel belang waren voor Fighter Command en die, welke dat niet waren. Zelfs wanneer de doelen de juiste waren, was er de neiging om - zowel figuurlijk als letterlijk - de aangevallen doelen weg te strepen, alsof ze niet langer bestonden.

      De Duitse inlichtingendienst had een zeer accurate schatting van het aantal jagers dat in juli beschikbaar was. Maar ze had geen juist inzicht in het tempo waarin jagers werden gebouwd en ze had nog minder inzicht in de werkwijze van Beaverbrooks hersteleenheden.

      Evenmin maakten de Duitsers een juiste schatting van het aanvullende aantal vliegers. De toestand was ernstig, maar niet zo ernstig als de Duitse plannenmakers hoopten. Ze berekenden dat de squadrons van 10 Group, 12 Group en 13 Group nu uitgedund waren om die van 11 Group aan het front te versterken.

      Vandaar dat werd besloten om de volledige sterkte van Fighter Command te beproeven, door gelijktijdig van alle kanten aan te vallen. Luftflotte 5, in Noorwegen en Denemarken, had flink wat ervaring opgedaan bij geïsoleerde aanvallen op en verkenningsvluchten naar Schotland en Noord- Engeland. Nu zou zij de grootste bijdrage leveren aan het zorgvuldig beraamde offensief van deze dag.

      

      15 augustus

      De dag begon met weer een voorbeeld van de verwarring bij de staf van de Luftwaffe. De weerkundigen voorspelden zware bewolking. Op grond van die voorspelling besloot Göring dat de grote aanval niet kon plaatsvinden. In plaats daarvan wilde hij een onderzoek instellen betreffende Adlertag. Het typeerde hem dat hij gastheer wilde zijn op Karinhall, zijn grote huis en jachtgrond. En zo reisden de hoogste stafleden van de Luftflotte helemaal naar Schorfheide, vijfenzestig kilometer buiten Berlijn. Halverwege de ochtend was de bewolking afgenomen tot verspreide stukken in een helderblauwe hemel. De windsnelheid bedroeg een te verwaarlozen drie kilometer per uur. De Duitse luchtverkenning meldde dat hetzelfde goede weer zich van Midden-Frankrijk tot over het grootste deel van Engeland uitstrekte.

      De gedetailleerde opdrachten voor deze massale luchtaanval waren al lang geleden naar de Luftflotten gestuurd. De aanvalsspits moest worden gevormd door II Fliegerkorps. Oorspronkelijk waren deze eenheden bedoeld als gemengde commando’s, maar geleidelijk waren ze meer gespecialiseerd. Dit bestond uit twee Dornier 17 bommenwerper-Geschwader - een ervan was van Fink - en het ‘Condor Legion’ Geschwader met Heinkel 111’s plus drie afzonderlijke en zelfverzorgende Ju 87 Gruppen, en de uitstekende Jabos van Er.Gr. 210. Het geheel stond onder bevel van General Bruno Loerzer, Görings vriend uit de Eerste Wereldoorlog, die hem uit het achterafbestaan van de afdeling gewrichtsaandoeningen van een militair hospitaal naar een vliegeenheid aan het front had gebracht. Het behoeft geen betoog dat Loerzer werd uitgenodigd voor het grote gezelligheidsgebeuren van deze dag, Görings lunch, gevolgd door een militaire discussie. Het was het soort dag waarvan Göring veel genoot, vanaf de gulle gastvrijheid - champagne, uitstekend eten, cognac, sigaren - tot aan de les (of tirade) die onvermijdelijk aan het eind van dergelijke gelegenheden kwam. En dit alles vond plaats op het verre Karinhall.

      Bruno Loerzer kon men vaak aan Görings zijde zien, lachend om zijn grappen, zijn kaarten vasthoudend en aandachtig luisterend. Er waren mensen die zeiden dat hij zich te weinig liet zien op het hoofdkwartier van II Fliegerkorps in Gent. Vaststaat dat zijn chef staf, Oberst Paul Diechmann, heel wel in staat was om tijdens Loerzers afwezigheid het commando waar te nemen. Op deze noodlottige dag keek Diechmann naar de helderblauwe lucht en besloot de hele aanval op eigen initiatief in te zetten.

      Zo kwamen op het hoofdkwartier van IV (Stuka)/LG 1 de telexen tot leven. Twee Staffeln van von Brauchitsch’ Ju 87’s werden aangewezen om duik-bombardementen uit te voeren op het RAF-vliegveld te Hawkinge. Meer Ju 87’s (van II/St.G 1 in het Pas-de-Calais) moesten Lympne aanvallen. Een Gruppe Dornier Do 17’s van KG 3, het ‘Blitz’ Geschwader, werd naar het vliegveld van Rochester gestuurd en een andere Gruppe ging op weg naar RAF Eastchurch. Toen de bommenwerpers zich vlak bij de kust hadden geformeerd, steeg er een grote paraplu van jagers op - die brandstof hadden gespaard door op het laatste moment op te stijgen - om ze te escorteren.

      Nadat hij zijn eenheden had ingezet bij een van de grootste luchtaanvallen in de geschiedenis, ging Diechmann naar Kesselrings ‘Heilige Berg’ om te zien hoe de zaken zich ontwikkelden. Kesselring was er natuurlijk niet, die was op Karinhall, maar zijn operatie-officier, Majoor Rieckhoff, was er wel. Hij had de vliegtuigen gehoord en zich afgevraagd wat er aan de hand was. Hij was ontzet toen hij hoorde wat Oberst Diechmann, ondanks Görings instructies, had gedaan.

      Diechmann wees erop dat Göring niet had verboden om de aanval vandaag in te zetten. Hij had eenvoudig een conferentie bijeengeroepen op basis van een weersvoorspelling die volledig fout was gebleken.

      Rieckhoff greep naar de telefoon om de bevelen te herroepen, maar Diechmann zei dat het te laat was; de bommenwerpers waren al op weg naar Engeland. Rieckhoff besloot onmiddellijk Kesselring te bellen. Hij vroeg een gesprek met alle mogelijke voorrang aan, maar toen hij verbinding kreeg met Karinhall zei men hem dat Göring opdracht had gegeven om de conferentie onder geen beding te storen.

      Op deze manier bracht de beslissing van Fliegerkorps II om aan te vallen, alle eenheden vanaf Lannion in Bretagne tot helemaal in Stavanger in Noorwegen, in actie. Het zou de dag met de meest intensieve gevechten van de hele slag worden.

      Luftflotte 5 begon heel sluw door een formatie He 115C verkenningsvliegtuigen van Kustenfliegergruppe 506 voor een schijnaanval naar de Schotse kust te sturen. Dat was om de jagers van 13 Group ver benoorden de werkelijke aanval te lokken.

      De hoofdmacht bestond uit tweeënzeventig Heinkel He 111 bommenwerpers van KG 26, het ‘Löwe’ Geschwader, een eenheid die beroemd was als torpedo- en anti-scheepvaartspecialist. De toestellen werden geëscorteerd door eenentwintig Messerschmitt Bf 110 tweemotorige jagers: de tweede en derde Staffeln van ZG 76. Er bestond alle reden om aan te nemen dat ze voldoende bescherming zouden bieden, omdat ze een niet-geëscorteerde formatie Wellington bommenwerpers van de RAF in december 1939 boven Helgoland hadden gedecimeerd. De commandanten hadden zoveel zelfvertrouwen dat ze, ter compensatie van de extra brandstof, die in ‘taksbuiken’ van duizend liter eronder waren vastgemaakt, de schutters van deze speciale Bf 110-1/R1 toestellen hadden thuisgelaten.

      De dag begon slecht voor de lange-afstandsaanvallers. Door een navigatiefout lag hun koers zo dicht bij die van de schijnaanval dat ze door de radar als één grote formatie werden waargenomen. De verdediging werd gealarmeerd.

      De radarwaarnemers in dit noordelijke deel van Engelands keten, die niet de ervaring hadden van hun collega’s in 11 Group, schatten de aanval op ongeveer dertig vliegtuigen. Om 12.45 uur alarmeerde de gevechtsleider 72 Squadron op Acklington in Northumberland. De leider vloog op 18 000 voet, ver boven zee, zoekend naar dertig Duitse aanvallers, toen hij contact maakte. Behalve twee Gruppen van KG 26 Heinkel III’s was er een hele Gruppe Bf 110’s: in totaal ongeveer honderd ‘bandieten’.

      De twaalf jagers van de RAF vlogen 3.000 voet hoger dan de aanval en de leider bleef zeewaarts vliegen, teneinde daarna te keren en vanuit de zon aan te vallen. Eén van zijn vliegers vroeg hem via de radiotelefoon: ‘Heb je ze niet gezien?’

      Het antwoord van de leider zou in het hele Fighter Command beroemd worden: ‘Natuurlijk heb ik de k-k-k-klerelijers gezien. Ik probeer te b-b-b-bedenken wat we moeten doen.’

      72 Squadron splitste zich: de ene helft ging de Bf 110 jagers aanvallen en de andere helft de Heinkels. De Gruppenkommandeur van de Bf 110’s had de leiding van het jagerescorte. Hij probeerde zijn lange-afstandstank af te werpen. Deze plompe tanks waren berucht om hun onbetrouwbaarheid en zijn tank viel niet voor een kogel de damp had doen ontploffen. Zijn Bf 110 ontplofte als een bom. Een aantal van de Bf 110’s vormde een verdedigingscirkel, waarin de enorme voorwaarts gerichte vuurkracht de onverdedigde staart van een buurman kon beschermen. Voor deze tocht - zonder schutters - vormde de cirkel de enige oplossing.

      Enkele Heinkels lieten hun bommen vallen en veranderden hun koers in de richting van flarden bewolking. Maar met hardnekkige vastbeslotenheid hielden de meeste bommenwerperbemanningen zich aan hun opdracht om de kustplaatsen aan te vallen, ondanks herhaalde aanvallen van jagers. Een ander soort moed werd getoond door de gevechtsleider van 13 Group die (terecht) oordeelde dat dit de hele aanval van de Luftwaffe tegen zijn groep was. Met ongekende driestheid - want de luchtoorlog in het zuiden had voorspelbare aanvalskoersen - werden squadrons die van zo ver noordelijk als Drem in Schotland, en zo ver zuidelijk als Catterick in Yorkshire kwamen, op de Duitse aanval afgestuurd. Deze gedurfde tactiek decimeerde ‘Löwe’ Geschwader en zijn escorte. Vijftien Duitse vliegtuigen werden neergehaald, tegen een verlies van maar één jager van de RAF.

      De zuidelijke tak van de aanval over de Noordzee werd uitgevoerd door Junkers 88 bommenwerpers van KG 30, het ‘Adler’ Geschwader. Ze behoorden tot de nieuwste van de Luftwaffe-toestellen. Hun prestaties hadden Stumpf, commandant van Luftflotte 5, ertoe gebracht om ze zonder escorte te laten gaan (en zo zijn Bf 110’s aan de Heinkels te geven). Om bescherming te bieden waren enkele van de Ju 88’s speciaal gewijzigd en ze waren nu uitgerust met kanonnen op de neus.

      Deze aanval, vanuit Aalborg in Denemarken, kwam boven land in 12 Group, waarvan de commandant, Air Vice-Marshall Trafford Leigh-Mallory, de gezette, keurig geklede beschermeling van Dowding, het grootste deel van zijn loopbaan had doorgebracht met het verlenen van luchtsteun aan de landmacht. Hij had de manier bekritiseerd waarop Park, commandant van 11 Group, vocht. Hij redeneerde dat grotere formaties RAF-jagers veel effectiever zouden zijn tegen de Duitse aanvallen. Hij keurde ook steeds meer Dowdings tactiek af, omdat deze Park geen opdracht gaf om deze ‘big wing’-tactiek te aanvaarden.

      Het is dan ook interessant om op te merken dat terwijl Air Vice-Marshall Saul van 13 Group zo driest squadrons van zo ver noordelijk als Drem had laten komen, Air Vice-Marshall Leigh-Mallory bijna timide was in zijn reactie. Er werden hier geen ‘big wings’ gebruikt. De aangevallen sector gebruikte alleen zijn eigen squadrons. Twaalf Spitfires van 616 Squadron en zes Hurricanes van 73 Squadron onderschepten de Ju 88’s. Het ‘Adler’ Geschwader ging dapper door om hét RAF-vliegveld bij Driffield, Yorkshire, te bombarderen. Ze vernietigden tien Whitley-bommenwerpers op de grond. Zeven van de Junkers 88’s werden echter neergehaald en nog drie andere moesten noodlandingen maken in Denemarken, Duitsland en Nederland.

      Zelfs wanneer men de RAF-bommenwerpers die op Driffield werden vernield in aanmerking neemt, betaalden de Duitsers een hoge prijs. Van de aanval van Luftflotte 5 ging bijna twintig procent verloren. Het was een teleurstelling voor de strategen van de Luftwaffe. Duidelijk was dat de noordelijke gevechtsgroepen niet waren uitgedund om 11 Group te versterken. Ook werd bewezen dat Duitse bommenwerperformaties niet zonder (eenpersoons-)jagerescorte konden.

      De eenpersoonsjager werd na de gevechten van deze dagen belangrijker dan ooit. Weg waren de theorieën over de Schnellbomber die zijn achtervolgers kon afschudden. Vanaf deze dag was het duidelijk dat iedere aanval moest worden begeleid door vliegtuigen die even goed waren als die welke de verdediging gebruikte.

      Op volle sterkte kon de Luftwaffe nu alleen daarheen waar de Bf 109’s konden komen: een klein deel van Zuidoost-Engeland. Omgekeerd leverde dit Dowding een mogelijke strategie voor het alleruiterste geval, waarbij hij al zijn jagers op vliegvelden kon stationeren die buiten het bereik van de Bf 109 lagen. Van daar uit zouden ze, als dat nodig mocht zijn, nog steeds de aanvallers vanaf niet-gebombardeerde vliegvelden kunnen aanvallen.

      Uit de statistieken kwam nog een hulde aan de eenpersoonsjager naar voren. De bommenwerperformaties van de Luftwaffe konden alleen aan verliezen die het moreel vernietigden ontkomen wanneer er voor iedere bommenwerper twee jagers waren. Op deze dag bijvoorbeeld maakte de Luftwaffe 1786 vluchten, waarvan maar 520 bombardementsvluchten. Bijna de helft van de beschikbare bommenwerpers van de Luftflotte was, wegens het ontbreken van jagerescorte, niet gebruikt.

      In het zuiden gebruikten de Luftflotten 2 en 3 als gebruikelijk de Bf 109, maar ze konden de ernstige verliezen onder de meer kwetsbare vliegtuigtypen, bijvoorbeeld de Ju 87 en de Bf 110, niet voorkomen. De aanvallers brachten aanzienlijke schade toe aan vliegvelden, waarop ze hun aanvallen concentreerden. Ze vielen echter nog steeds veel velden aan die niet onder Fighter Command stonden. De zwaarste tactische schade werd toegebracht door een aantal volledige missers, die elektriciteitsleidingen beschadigden en zo radarstations buiten werking stelden.

      In de gevechten die zich uitstrekten van Schotland tot Devon verloor de RAF vierendertig jagers in de lucht, en nog eens zestien op de aangevallen vliegvelden. De Luftwaffe verloor ongeveer vijfenzeventig vliegtuigen (hoewel dit nog steeds een bron van discussies vormt; Hans Ring van de Duitse gevechtsvliegersvereniging zegt dat vijfenvijftig juister zou zijn). Hoe groot de werkelijke verliezen ook waren, de Luftwaffe begon weldra deze dag aan te duiden met der schwarze Donnerstag (zwarte donderdag).

      De propagandadiensten werkten intussen met veel enthousiasme. De Duitsers eisten honderdeen overwinningen voor zich op en de RAF een heldhaftige honderdtweeëntachtig.

      Op de conferentie op hoog niveau van Göring en zijn commandanten, van luchtvloten en het Fliegerkorps, vonden de ingrijpendste gebeurtenissen plaats. Göring beval dat er, omdat de verliezen onder de bemannings- leden-officieren nu zo hoog waren, per vliegtuig niet meer dan één officier mocht zijn en dat Stuka’s niet minder dan drie jagers bij zich moesten hebben om ze te beschermen. Hij voegde daaraan toe: ‘Het valt te betwijfelen of het enig nut heeft om de aanvallen op de radarposten voort te zetten, gezien het feit dat geen van de aangevallen posten tot nu toe buiten werking is gesteld.’

      Het was de grootste vergissing van de oorlog.
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      46. Een Messerschmitt Bf 110 boven de witte rotsen van Dover. Hoe zou de Duitse propaganda er weerstand aan kunnen bieden? Dat deed ze dan ook niet, en deze foto kreeg extra voorrang voor verspreiding over de hele wereld. Hij kwam als enorme dubbele kleurenpagina in het internationale propagandatijdschrift Signal. Minder publiciteit werd gegeven aan het verschrikkelijke verliescijfer dat deze ‘vernietigings’-vliegtuigen kenden. Vanaf Adlertag (13 augustus 1940) tot het einde van die maand, verloren de Bf 110-eenheden niet minder dan veertig procent van hun toestellen. Het toestel op de foto kan worden geïdentificeerd als behorend bij een eenheid (II/ZG 2) die volledig werd ontbonden vanwege het percentage vliegtuigen dat verloren ging.
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      47. Een veroverd Duits reddingswatervliegtuig. Op 9 juli 1940 werd deze Heinkel He 59 van het Seenotflugkommando (Lucht-zee reddingseenheid) I te Boulogne neergeschoten door Squadron Leader J.F. Allan van 54 Squadron tijdens een gevecht waarin Al Deere frontaal op een Bf 109 van JG 51 botste. Het reddingswatervliegtuig maakte een noodlanding op Goodwins Sands en werd door de reddingboot van Walmer naar Deal gesleept. De bemanning werd gevangengenomen. Enkele dagen hierna gaf het Britse ministerie van Luchtvaart de jagersquadrons opdracht om al dergelijke vliegtuigen met het rode kruis aan te vallen. De Luftwaffe camoufleerde ze toen en voorzag ze van mitrailleurs om zich te verdedigen.
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      48. Redding uit zee. Deze verbazingwekkende serie foto’s toont een Messerschmitt die vlak voor de Franse kustlijn in zee stort. In die tijd hadden de Duitsers hun rode kruis-watervliegtuigen in camouflagekleuren geverfd. Een ervan komt snel op de plaats van het ongeluk. De bemanning besluit om de rubberboot niet op te blazen en zwemt naar de Heinkel. De doordrenkte vliegerskleding maakt hen echter zo zwaar dat de reddingsploeg grote moeite heeft om de vliegers uit het water te tillen. Men ziet dat de Heinkel de motor stilzet, zodat de schroefwind niet nog meer moeilijkheden veroorzaakt. De Heinkel ligt zo laag op het water omdat de drijvers als brandstoftank worden gebruikt. In dit geval lijken de tanks nogal vol te zijn.
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      49. Oorlogsfotografie. Een propagandagroep van het Duitse leger (let op de armband van de man) werd eropuit gestuurd om over Het Kanaal foto’s te maken. Het enorme stuk optiek werd gericht met een stel handgrepen op taille-hoogte en ingesteld met een afzonderlijke telescoop die aan de zijkant van de lens was gemonteerd. De aanhangwagen bood bergplaats voor het toestel en werd statief, compleet met een trap en een leuning. Deze cameraploeg nam de foto van de radartorens bij Dover (zie foto 10) en ook de serie van het neerstortende vliegtuig.
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      50. Een grondploeg monteert de motorkap van de Jumo-motoren van een Heinkel He 111H voor een proefvlucht. Het gebrek aan werkelijk goede vliegtuigmotoren beperkte de effectiviteit van de Luftwaffe gedurende de hele oorlog. Eerdere versies van de He 111 bommenwerpers waren uitgerust met de uitstekende Daimler Benz DB 601-motoren. Die werden nu echter gebruikt voor de jagerproduktie. De Heinkels moesten het doen met Jumo-motoren van het type waaraan deze mensen werken. Het betekende dat de Heinkels de langzaamste Duitse bommenwerpers waren. Als noodmaatregel werden ze uitgerust met een 300 kg pantserplaat en extra mitrailleurs, maar de toestellen werden reeds overgeplaatst naar een functie als transport- en verbindingsvliegtuig.
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      16 augustus

      De druk bleef aanhouden. Na de 1786 vluchten die de Luftwaffe op ‘zwarte donderdag’ maakte, kwamen er nog eens 1700 op de volgende dag en in de volgende nacht.

      Ondanks Görings opdracht werd de radarpost bij Ventnor wederom aangevallen. Hij was juist weer in werking na de schade van het bombardement van 12 augustus. Ditmaal brachten de Ju 87’s zoveel schade toe, dat de installatie zeven dagen uit de lucht was. Er werd een mobiele eenheid naar Bembridge gebracht, maar de prestaties daarvan waren zo slecht dat haar enige waarde daarin bestond dat de Duitsers ervan overtuigd waren dat er geen schakel aan de keten ontbrak.

      Een demonstratie van de tactische mogelijkheden van de Luftwaffe werd die avond gegeven, toen twee Junkers 88’s wel tot het vliegveld Brize Norton in de buurt van Oxford doordrongen. De koers en het tijdstip waren zodanig gekozen dat de jagers van de RAF door de voorafgaande gevechten nu aan de grond stonden om weer van munitie en brandstof te worden voorzien. De Duitsers kozen het moment keurig en kwamen op de aanvliegroute alsof ze zich op een landing voorbereidden. Ze lieten zelfs hun wielen zakken, in de hoop voor Blenheims te worden aangezien. De bommen die de twee Ju 88’s lieten vallen, raakten hangars met van brandstof voorziene toestellen. De branden en ontploffingen die daardoor werden veroorzaakt vernietigden zesenveertig toestellen en beschadigden zeven andere. Behalve deze toestellen, meest lesvliegtuigen die verloren gingen, werden elf Hurricanes beschadigd toen de onderhoudseenheid die het vliegveld ook gebruikte, door bommen werd getroffen. De Duitsers ontsnapten zonder te zijn onderschept.

      Deze aanval illustreert treffend het altijd aanwezige dilemma van de verdedigers. Vliegtuigen die tijdens deze zware aanvallen op de vliegvelden bleven, gingen verloren door bombardementen en beschietingen. Wanneer echter alle vliegtuigen de lucht in werden gestuurd, zouden ze allemaal op hetzelfde moment weer opnieuw van brandstof en munitie moeten worden voorzien. Dat zou betekenen dat het luchtruim onverdedigd was en dat er meer jagers aan de grond stonden, die kwetsbaar waren voor volgende aanvallen.

      Vliegers die deze dag uit luchtgevechten terugkeerden rapporteerden in hun gevechtsverslagen dat er een verandering was opgetreden in de Duitse formaties. De Duitse jagerescortes vlogen niet langer hoger dan de bommenwerpers, maar op dezelfde hoogte, gewoonlijk ervoor en ernaast. Als reactie hierop wijzigden de gevechtsleiders van Fighter Command de praktijk waarbij ze een squadron Spitfires op de hoogvliegende jagers afstuurden, terwijl een squadron Hurricanes op de bommenwerpers af ging. Alle RAF-jagers kregen nu opdracht om de bommenwerpers op te zoeken. De meeste van deze gevechten speelden zich af tussen 12.000 en 20.000 voet. Op deze hoogte waren de jagers van de RAF op hun best. Dit was nog een reden waarom de Duitse jachtvliegers niet graag als nabij-escorte vlogen.

      Op grotere hoogten was de Bf 109E superieur aan de Engelse jagers. In november 1939, tijdens de ‘schijnoorlog’ of, zoals de Duitsers het noemden, de Sitzkrieg, was er een Messerschmitt Bf 109E-3 van II/JG54 aan de Franse kant van de Rijn geland. Pas in mei was dit toestel voor onderzoek naar het RAF Experimental Establishment gegaan, de experimentele afdeling van de RAF. De RAF was er zo zeker van dat de luchtoorlog zich op laag niveau zou afspelen dat er voor geen van de proefvluchten voor zuurstof werd gezorgd. Hier zou men snel voor boeten. De Bf 109 met zijn uitstekende compressor kon op 34.000 voet over de kust komen, nadat men had ontdekt dat de Spitfires, ondanks het feit dat ze op papier een plafond hadden van 37.000 voet, niet boven de 30.000 voet konden komen zonder een spoor van achterblijvende vliegtuigen die niet in staat waren om in formatie te blijven. Hoogte betekende alles voor jagers. En de Messerschmitts konden het vuur van grotere hoogte openen (omdat hun kanonnen verder reikten dan de mitrailleurs van de Spitfires) en boven de formaties van de RAF blijven.

      Snelheid betekende vaak het verschil tussen leven en dood. De werkplaatsen van de eenheden besteedden veel van hun tijd aan het bouwen van extra mitrailleurs in de Duitse bommenwerpers. De Dornier Do 17 had er nu acht.

      Ook hadden de Dorniers een techniek ontwikkeld waarbij ze hun doel in een lange, zeer geleidelijke duikvlucht naderden. Hierdoor konden ze hun topsnelheid met honderdzestig kilometer per uur verhogen, en bij zeshonderd kilometer per uur waren ze moeilijk te vangen, zelfs met een Spitfire.

      

      18 augustus

      Snelheid vormde ook de belangrijkste beperking van de Hurricanes. Het toestel voldeed wanneer het direct op een vijandelijke formatie af werd gestuurd, maar het voldeed niet wanneer het achter een vijand op grote afstand aanzat. Tegenover vijandelijke jagers was het duidelijk een gevaarlijk toestel. Dit was de situatie waarin de Hurricanes van 615 Squadron rond lunchtijd op zondag 18 augustus kwamen te verkeren. Ze werden gealarmeerd op Hawkinge om een, naar schatting, honderdvijftig ‘bandieten’ aan te vallen die vanuit het zuidoosten naderden. Ze waren nog aan het klimmen toen de gevechtsleider zijn opdracht wijzigde. Hij zei dat ze op een hoogte van 25.000 voet achter een Duitse jager aan moesten. Dat was een klus waarvoor de Spitfire, met grotere snelheid en een beter klimvermogen, veel beter geschikt was.

      De officier-vlieger Looker in KW-Z was nog meer in het nadeel dan de rest van 615 Squadron, omdat het toestel dat hij gewoonlijk vloog beschadigd was, waardoor hij in een Hurricane I, uit de reserves, moest vliegen. Die had met textiel beklede vleugels en geen zelfdichtende brandstoftanks. Vanuit het oogpunt van besturing was het erger dat het een De Havilland-schroef met variabele spoed (twee standen) had in plaats van een Rotol-schroef met constante snelheid. Dit bracht inferieure prestaties met zich mee, en meer werk voor de vlieger.

      615 Squadron gebruikte nog steeds de oude formatie (vier V’s) en vloog, in vooroorlogse stijl, dicht bijeen. Dit maakte het ongetwijfeld gemakkelijker om ze te ontdekken. Ze werden uit de zon gedrukt door de Bf 109’s waarnaar ze zochten en de staart van KW-Z werd door granaten geraakt. De Hurricane raakte in een tolvlucht, maar Looker had genoeg ervaring om die weer onder controle te krijgen. Hij aarzelde om eruit te springen,, omdat hij net een maand in het ziekenhuis had doorgebracht met beenverwondingen na een kringgevecht in de strijd in Frankrijk. Hij manoeuvreerde zich door de kabels van de ballonversperring die daar juist waren om een dergelijke manier van vliegen te verhinderen en zette de Hurricane daarna aan de grond op het eerste het beste vliegveld dat hij zag. Het was het vooroorlogse vliegveld van Londen, Croydon. Toen hij aan vloog moest hij eerst spitsroeden lopen tussen de luchtdoelkanonnen, die dachten dat hij een Duitse bommenwerper was.

      De officier-vlieger Looker overleefde het, maar het ongelooflijke feit deed zich voor dat één van de luchthavenautoriteiten van Croydon een schriftelijke klacht indiende over het feit dat zijn vliegveld als noodlandingsterrein werd gebruikt. Lookers Hurricane overleefde de gebeurtenis ook en werd tentoongesteld in het Londense Science Museum.

      De verouderde V-formatie die 615 Squadron op deze dag gebruikte - door de Luftwaffe de ‘bananentros’ genoemd - was gevaarlijk gebleken, maar dit was niet de enige oorzaak waardoor er bij Fighter Command klachten over waren. Het feit dat de gevechtsformaties en de -tactiek zo duidelijk fout waren, moedigde de vliegers aan om het hele idee van de met radar verbonden gevechtsleiding vanaf de grond ter discussie te stellen. De gevechtsvliegers hadden geen overzicht en evenmin konden ze berekenen welke druk die permanente patrouilles op Fighter Command zouden hebben gelegd. Het zou in feite onmogelijk zijn geweest om met de beschikbare middelen, langs de zuidoostkust te patrouilleren.

      En hoewel de gevechtsvliegers alleen hun eigen, zeer kleine formaties tegen de grote aantallen Duitsers ingezet zagen, werden er vaak andere jagers van de RAF voor en na hen in het gevecht gebracht. Deze Fabiaanse tactiek was een noodzakelijke manier om Fighter Command te behouden en om zeker te stellen dat de jagers niet tegelijk op de grond stonden om weer brandstof en munitie te krijgen.

      Maar vele van de klachten van de vliegers waren een symptoom van vermoeidheid. Het leven van een jachtvlieger kan afhangen van een optimale lichamelijke conditie, maar alarmeringen bij het eerste daglicht betekenden dat men om 3 uur in de ochtend moest klaarstaan. Op Biggin Hill sliep 32 Squadron onder zijn Hurricanes, met de parachutepakken als deken. Op Rochford sliepen de vliegers van 151 Squadron eenvoudig in hun cockpit. Iedere vlieger die drie nachten achtereen volledige nachtrust genoot, had geluk.

      De jagersquadrons werden van vliegveld naar vliegveld verplaatst, al naar gelang Dowdings strategie, slachtoffers bij het squadron of vermoeidheid dat eisten. Een aantal velden waren RAF-vestigingen van voor de oorlog, met stenen gebouwen, hangars, werkplaatsen en een redelijk comfort. Andere waren veel gammeler. Overal hing veel af van de man die het beheerde. De Station Commander, basiscommandant, was hoger in rang dan de squadroncommandanten en besliste over alles, behalve over het operationele vliegen.

      Er waren ‘stationschefs’ die al hun energie besteedden om het de vliegers comfortabel te maken. Maar op Warmwell, in Dorset, was de accommodatie voor de vliegers van 609 Squadron zo miserabel dat velen er de voorkeur aan gaven om onder vieze dekens in de verspreidingstent te slapen, ondanks de modder, het stof, het gebrek aan toiletten, wasmogelijkheden of zelfs stromend water.

      De Station Commander vertoonde geen dringend verlangen om de situatie te verbeteren, maar klaagde tegen de gevechtsvliegers dat ze niet op tijd voor de maaltijden in de officierseetzaal kwamen. Als een soort aansporing beval hij dat de eetzaal, behalve op de voorgeschreven etenstijden, gesloten moest blijven.

      Squadroncommandant George Darley herinnerde zich later: ‘Nadat al onze moeite om de Luftwaffe zo ver te krijgen dat zij rekening hield met onze etenstijden op niets was uitgelopen, liep de zaak vast.’ De vliegers kregen honger.

      De burgerkoks op Warmwell steunden het besluit van de Station Commander enthousiast en kondigden aan dat ze niet gingen opstaan om een ontbijt klaar te maken voor de gevechtsvliegers (die zeer vroeg bij hun toestellen moesten zijn). Darley, de commandant van het jagersquadron, ging dus zelf maar naar de keuken om eieren, spek en thee klaar te maken voor zijn mannen, maar toen de koks klaagden over de vuile vaat die hij had achtergelaten, liet de Station Commander Darley halen en gaf hem opdracht om de keuken nooit meer te gebruiken.

      Op de dag dat Darley zijn berisping kreeg, onderschepte 609 Squadron een formatie Ju 87’s die recht op Warmwell af vlogen. Het squadron viel fel aan en er kwamen maar een paar bommen op het vliegveld terecht. Nadat hij was geland, zei Darley, ‘kon ik de verleiding niet weerstaan om de Station Commander van Warmwell op te bellen en te zeggen dat ik geen dank verwachtte voor het redden van de hangars, het personeel en de toestellen, om niet te spreken van de officierseetzaal en de keuken.’ Maar als Darley dacht dat dit de Station Commander ertoe zou brengen om zijn ongastvrije houding te wijzigen, had hij het bij het verkeerde eind. Vanaf die dag maakten de mannen van 609 Squadron hun eigen maaltijden klaar op de verspreidingsplaats, gebruik makend van kampeeruitrusting en hogedrukfornuizen. Toen ze dat hoorden, voorzagen de RAF- manschappen in de basiskeuken het gevechtssquadron van ‘een berg eieren, thee, suiker, blikjes Nestlé-melk en pakken Kelloggs Corn Flakes’, met de mededeling dat ze het gevechtssquadron ‘verrekt goed’ vonden. Veel gevechtsvliegers trokken zich terug in hun eigen wereld. Het eindeloze vliegen, soms op grote hoogten, slaapgebrek, verlies van vrienden en de manier waarop zovelen van hen lichamelijk letsel hadden opgelopen, al was het maar van het met de parachute uit een toestel springen, vraten allemaal aan het moreel. De mannen werden op verschillende manieren getroffen. Veel vliegers landden en moesten de inlichtingenofficier zeggen dat ze zich niets konden herinneren. Iemand herinnerde zich dat zijn collega-vliegers allemaal heel vriendelijk tegen elkaar waren, opdat iemands laatste woorden tegen een vriend geen grofheden zouden zijn. Bij 54 Squadron bracht de vermoeidheid de mannen ertoe, beledigingen te zien waar die niet bedoeld waren. Een vlieger die voor een bord ham en eieren zat, zwaaide heen en weer en knikkebolde tot zijn hoofd in het eten viel en hij vast sliep. ‘Je moet die eieren opeten, niet je gezicht erin leggen,’ riep een andere vlieger, om hem wakker te maken. ‘George schoot overeind’, herinnerde Al Deere zich, ‘en keek vijandig om zich heen voor hij zwijgend naar zijn kamer ging. Dit was een totaal andere George’.

      Op Manston hadden de Blenheims van 600 Squadron ten slotte opdracht gekregen om zich terug te trekken. Het vliegveld werd nog steeds gebruikt als een vooruitgeschoven basis voor gevechtssquadrons, maar omdat zoveel leden van de grondploegen resoluut weigerden om de schuilkelder te verlaten, behalve wanneer het donker was, was het niet altijd gemakkelijk om de jagers weer de lucht in te krijgen.

      

      19 augustus

      Park koos maandag 19 augustus voor een vergadering van zijn staf. Hij zei zijn sectorcommandanten en gevechtsleiders dat hun eerste prioriteit de verdediging moest zijn van de sectorvliegvelden vanwaar de gevechtsleiders hun squadrons in de strijd brachten. Ten tweede moesten ze de gevechten van jager tot jager blijven vermijden. Ze moesten tot elke prijs het escorte losbreken van zijn plaats en zich concentreren op het neerschieten van bommenwerpers.

      Dit eenvoudige en, naar zou blijken, meesterlijke tactische plan stippelde het soort gevecht uit dat de RAF moest leveren. Het beschermen van de sectorvliegvelden betekende dat de Duitse aanvallen zo vroeg mogelijk moesten worden onderschept, zodat er geen tijd zou zijn om voor het gevecht ‘big wings’ te formeren. Het betekende ook dat een aantal squadrons de opdracht zou krijgen om boven de sectorvliegvelden te patrouilleren, in plaats van op de aanvallers af te gaan. Over beide zaken zou een heftige discussie ontstaan.

      Omdat de Luftwaffe het aantal vluchten van bommenwerpers al had beperkt vanwege het tekort aan jagers, kon men redeneren dat de beste tactiek zou zijn om vijandelijke jagers neer te schieten. Maar Park wist dat dit een bedrieglijk eenvoudige redenering was. Het neerschieten van Duitse bommenwerpers betekende dat de bemanningen om nog zwaardere escortes zouden gaan vragen, en erop zouden staan dat de jagerescortes naar dezelfde hoogte zouden dalen als de bommenwerpers. Dit zou de Duitse jagers kwetsbaar maken voor Parks jagers.

      Veel vliegers van de RAF waren hiermee niet gelukkig. Ze riepen om een kans om achter de Duitse jagers aan te gaan. Jonge mannen als ze waren, had men hen grootgebracht met schooljongensverhalen uit een andere tijd. Maar evenals de vliegers uit die vorige generatie moesten ze een grimmiger werkelijkheid aanvaarden: ze kregen opdracht om de bemanningen van de langzamere, kwetsbaardere bommenwerpers te doden. Voor vijandelijke jagers moesten ze vluchten, tenzij ze opdracht kregen om ze te achtervolgen.

      De professionele gevechtsvlieger klom zo snel hij kon en behield dat voordeel zorgvuldig. Hij hoopte altijd de vijand te zien voor deze hem zag en haastte zich naar zijn zonzijde om zich onzichtbaar te houden. Hij had een grotere snelheid nodig, dus koos hij positie voor een duikaanval en koos zich een slachtoffer aan het uiterste eind van de vijandelijke formatie, zodat hij niet door hun vuurbaan hoefde te vliegen. Hij hoopte de vijand bij die eerste duik neer te halen, en als hem dat niet lukte zou hij eerder vluchten dan het tegen een gealarmeerde vijand opnemen.

      Dit was de klassieke tactiek voor jagers, die evengoed gevaarlijk was. Op 13 augustus was 56 Squadron boven Canterbury op een Stuka-formatie gestoten en zwaar getroffen door hun achterwaarts gerichte mitrailleurs. ‘We leerden een harde les,’ zei een van de gevechtsvliegers. Maar de jachtvliegers wilden altijd hoogte hebben. Geen wonder dat de Duitse gevechtsvliegers tijdens hun aanvallen niet bij de duikbommenwerpers bleven. Gelukkig waren ze in staat te ‘bewijzen’ dat dit onmogelijk was, door de duikremmen van de Stuka’s.

      De grote luchtslagen die dag na dag werden geleverd hadden geen beslissend resultaat opgeleverd. Deze dag riep Göring, net als Park, een vergadering van zijn hoogste officieren bijeen. Verre van duidelijke doelen aan te wijzen, zei Göring dat de luchtvloten hun eigen doelwitten konden bepalen (met uitzondering van Londen) en stelde voor om meer aanvallen uit te voeren op de RAF-vliegvelden voor bommenwerpers, om ieder tegenoffensief te belemmeren.

      De verliezen die de Stuka-eenheden leden en hun gebrek aan succes tegenover een vastbesloten luchtverdediging leidden tot het besluit om ze geleidelijk uit de strijd te nemen. Von Richthofen, commandant van de Stuka’s, was op de vergadering. In zijn dagboek noteerde hij bijtend: ‘De campagne tegen Engeland wordt krachtig, maar anders, voortgezet.’

      Göring begon toe te geven dat zijn tweemotorige Zerstörer (vernietigings-) eenheden niet dat succes hadden dat hij ze zo vaak had voorspeld. Hij , stelde voor om de Bf 110’s een escorte van Bf 109’s te geven: jagers om jagers te beschermen!

      Vanuit het oogpunt van planning betekende het buitensluiten van de Bf 110 uit de categorie jagers een onmiddellijke uitdunning met honderden jagers. Toch was het alleen maar een erkenning van wat al voor zichzelf sprak. De speciaal geselecteerde bemanningen waren nu gedecimeerd en gedemoraliseerd. De grote misrekening was dat er geen goede compensatie voor het slechte acceleratievermogen van de Bf 110 was. Zelfs Kesselring gaf toe dat hij verrast was door wat hij de ‘onhandigheid’ van de Bf 110 noemde.

      Göring had andere ideeën om zijn luchtvloten te helpen. Hij deed een beroep op het verantwoordelijkheidsgevoel van de vliegers. Hij vroeg om jachtvliegers en bommenwerperbemanningen de gelegenheid te geven elkaar te ontmoeten, en wilde dat dezelfde bemanningen altijd hetzelfde escorte kregen. De bommenwerpers moesten, zo zei hij, dicht bij elkaar blijven. Gevechtsvliegers die vanwege slecht weer terugkeerden bedreigde hij met de krijgsraad. Het was een emotioneel pleidooi van een man die geen technische opleiding had, geen werkelijke sympathie voor wat de bemanningen werkelijk meemaakten en geen actieprogramma.

      Als Göring werkelijk iets wilde doen aan de verhouding tussen gevechtsvliegers en bommenwerperbemanningen, had hij ze radio kunnen geven. Zoals de toestand nu was konden de gevechtsvliegers, wanneer ze eenmaal vlogen, niet met de bommenwerpers spreken. Ze konden zelfs niet met hun gevechtsleiders spreken.

      Wat er verder nog werd overeengekomen op de vergadering, het was duidelijk dat de eenpersoonsjager de sleutel tot de overwinning vormde. De jagers van Luftflotte 3 moesten worden verplaatst van het schiereiland van Cherbourg naar het Pas-de-Calais, dichter bij Engeland, en aan Osterkamps commando worden toegevoegd. Ter compensatie van zijn verloren Bf 109-eenheden kreeg Sperrle de Bf 110’s van Luftflotte 5, in Scandinavië. In de toekomst zouden deze noordelijke eenheden alleen worden gebruikt voor verkenning en nachtaanvallen op de Britse eilanden.

      Göring koos zijn twee meest vooraanstaande gevechtsvliegers, Mölders en Galland, voor de beloning met een speciaal gouden vliegersinsigne met juwelen. Daarna vernederde hij hen met een preek over het gebrek aan agressie dat de gevechtsvliegers hadden getoond. Hij vroeg om steeds hechtere escortes voor de formaties bommenwerpers. Hij wilde dat de bommenwerperbemanningen de bescherming die ze kregen ook zagen, in plaats van alleen maar te hopen dat die een paar duizend voet boven hen vloog. Opdat zijn nieuwe bevelen naar de letter zouden worden uitgevoerd, had Göring zijn meest vooraanstaande gevechtsvliegers geselecteerd en ieder van hen het commando over een Jagdgeschwader gegeven.’

      Maar het viel van geen enkele ervaren jachtvlieger te verwachten dat hij enthousiasme zou tonen voor het van nabij escorteren van bommenwerpers. De jachtvliegers schatten de hoogte zelfs hoger dan de snelheid (waarin hoogte desgewenst kon worden omgezet). Men vroeg hun nu, om beide op te offeren. Door de jagers aan de bommenwerpers te binden, konden de Engelsen het moment van hun aanval bepalen en het gevecht naar believen afbreken. In ieder geval, zo stelden de gevechtsvliegers van de Luftwaffe, hadden ze al laten zien dat ze, wanneer ze hun eigen tactiek mochten bepalen, Fighter Command maximale schade toebrachten. En dat was waar.

      [Men heeft vaak geschreven dat Göring op deze dag de hoge Kommodores, zoals Generalmajor Osterkamp, eruit schopte en hen verving door jachtvliegers met een lage rang, zoals Mölders, maar dit is niet waar. Van de acht jacht-Geschwader die aan de strijd deelnamen, hadden er al zes een majoor als commandant, en alle gevechtsvliegers die werden aangewezen als commandant van een Geschwader waren al majoor. Majoor Mölders werd op deze bijeenkomst niet bevorderd, maar was al benoemd (toen Osterkamp op 27 juli Jafü2 werd). Er werd echter een algemene regel opgesteld over de maximumleeftijd voor commandanten: 32 jaar voor die van een Geschwader, 30 voor die van een Gruppe en 27 voor die van een Staffel]

      Galland zegt: ‘... voortdurend veranderende bevelen verraadden het ontbreken van een vaste doelstelling en een duidelijk foutieve beoordeling van de situatie door het opperbevel. De ongerechtvaardigde beschuldigingen hadden een zeer demoraliserend effect op ons, gevechtsvliegers.’

      De Bf 109 vliegers beseften nu dat hun jagers bepaalde nadelen hadden wanneer ze tegen Spitfires vochten. Toen Göring de twee gevechtsvliegers vroeg of ze verzoeken hadden, vroeg Mölders om een sterkere motor in de Bf 109 en Galland (in een van de meest verkeerd geciteerde opmerkingen uit de oorlog) om ‘een stel Spitfires voor mijn Gruppe’.

      De zwakke vleugels van de Messerschmitt leverden voor zijn vliegers een nieuw probleem op. De Spitfire-vliegers hadden ontdekt hoe ze gebruik konden maken van de superieure kracht van de vleugels van de Spitfire. Hoewel ze sneller doken, werden de Messerschmitts ingehaald, omdat ze in een zeer geleidelijke bocht uit de duik kwamen, bang dat hun vleugels zouden afscheuren. De voorzichtigheid waarmee de Duitse vliegers versnellingskrachten op hun vleugels uitoefenden, dwong hen ertoe om een tactiek uit te vinden als de negatieve versnelling, waarbij ze in cirkels doken met de roeren vol uit. Het was dezelfde voorzichtigheid over de vleugelwortels die aanleiding gaf tot de nog steeds alom gedeelde overtuiging dat de Bf 109 niet zo kort kon wenden als de Spitfire. In theorie kon hij korter draaien, maar er waren maar weinig Messerschmitt-vliegers die dat tot het uiterste wilden proberen.

      Het rapport van de Luftwaffe-inlichtingendienst, gedateerd op 16 augustus, schatte het verlies van de RAF aan jagers sinds juli op 574 en voegde daar , nog een paar honderd jagers aan toe die op de grond en door ongevallen en dergelijke verloren waren gegaan. Omdat ze meenden dat de Engelse fabrieken Dowding er niet meer dan 300 hadden geleverd, berekenden ze nu dat zijn totale potentieel 430 jagers zou zijn, waarvan er waarschijnlijk 300 inzetbaar waren. De luchtmachtmensen op Görings bijeenkomst waren sceptisch. Deze cijfers vielen moeilijk te rijmen met de aframmelingen die hun vluchten steeds van Fighter Command kregen. Ze hadden gelijk met hun scepsis. In dezelfde week waarvan Göring dacht dat de RAF ongeveer 300 jagers inzetbaar had, bedroeg het juiste aantal meer dan 700. Bovendien was de Spitfire een uitstekend, algemeen inzetbaar wapen gebleken, weliswaar met gebreken, maar zonder fundamentele zwakheden. En de energie van Lord Beaverbrook leverde steeds toenemende aantallen Spitfires en Hurricanes op. Eind augustus kon hij melden dat er 1081 jagers direct beschikbaar waren en dat er nog eens 500 in reparatie waren. Het was de aanvulling met nieuwe vliegers die Dowding hoofdbrekens bezorgde. In de week sinds Adlertag had hij bijna tachtig procent van zijn squadroncommandanten verloren (dood, gewond of uit de strijd teruggetrokken). De mannen die nu de onderscheppingen leidden, hadden vaak geen enkele gevechtservaring. Eén squadroncommandant nam het bevel over zonder ooit in een Hurricane te hebben gevlogen. Hij draaide drie rondjes en landde driemaal voor hij zijn squadron voorging in het gevecht. Hadden de commandanten gebrek aan gevechtservaring, de vliegers die hen volgden hadden vaak niet meer dan tien vlieguren in eenpersoonsjagers in hun logboek. Voor zulke mensen was het een daad van moed om een snelle jager aan de grond te zetten, laat staan er een gevecht in te leveren. Op 10 augustus stemde Dowding erin toe de opleiding, de Operational Training, nog verder in te korten. Nu hadden de vliegers nog maar twee weken tussen hun eerste vlieglessen en het deelnemen aan een gevecht. Tot juli had dezelfde cursus zes maanden geduurd.

      Dowding had al een geheim plan goedgekeurd om de operationele trainingseenheden (OTU) te laten meevechten. Voor dit doel was een reeks squadronnummers - 551 en hoger - apart gehouden. De geschiedenis leert dat de OTU’s nooit in de strijd zijn geworpen. Maar in de praktijk betekende het besnoeien van de opleidingsperiode van zes maanden tot twee weken dat de mannen die bij de OTU in opleiding zouden moeten zijn, al aan de gevechten deelnamen.

      In strategische termen was een dergelijk redmiddel misschien gerechtvaardigd. In november zou de strijd voorbij zijn, al dan niet met goede afloop. De mannen die daarna van de OTU’s kwamen zouden dat resultaat niet beïnvloeden. Toch was het, in menselijke termen gesproken, een tragische beslissing. In oorlogstijd wordt de OTU een vitale schakel tussen de theorie van de opleiding en de harde feiten van de operaties. De OTU’s hadden hun cursisten moeten inlichten over de nieuwe Duitse tactiek en wat ze daartegen moesten doen. De droeve waarheid was dat de squadrons die voor het eerst werden ingezet, zelden iets wisten van de moderne luchtoorlogvoering. Enkele hadden nog nooit hun mitrailleurs afgevuurd. Ze vlogen ook nog steeds in de hechte V-formatie en werden zelfs niet voldoende gewaarschuwd voor de ‘mof in de zon’.

      De squadrons in het noorden kregen evenmin enige oefening in of instructies over het vechten. Er waren er zelfs die niet vlogen. Op Usworth, in het graafschap Durham, moest 607 Squadron voorwenden dat het de motoren testte om te kunnen gaan vliegen. Gebrek aan reserveonderdelen, was het officiële excuus.

      Mag de manier waarop de squadrons de strijd in gestuurd werden een voorbeeld zijn, de voorbereiding van de squadrons op die strijd was een schandaal - er was helemaal geen voorbereiding! Ondanks de overvloedige aanvoer van toestellen en de beschikbaarheid van veteranen met gevechtsmoeheid die uit het zuiden waren teruggetrokken, werd geen poging gedaan om deze voordelen op een zodanige manier te combineren dat de roulerende squadrons het gevecht in gingen met enig inzicht in wat ze aan het doen waren. Misschien had de RAF haar twijfel over veteranen met gevechtsmoeheid en vreesde men de invloed die ervaren gevechtsvliegers op het moreel van de nog onbeproefde eenheid zouden kunnen hebben.

      

      Fase drie: De aanvallen op de vliegvelden van 11 Group, 24 augustus tot 6 september
De Luftflotten voldeden aan Görings eis tot een dag en nacht durend offensief. Ze stuurden overdag en ’s nachts aanvallers naar alle delen van het Verenigd Koninkrijk, soms niet meer dan één bommenwerper. Bij daglicht bleef Kesselring boven zijn eigen kustlijn voortdurend actief in de lucht, zodat de Britse radarwaarnemers niet konden onderscheiden welke de aanvalsformaties waren die zich formeerden. Dit gaf de echte aanvallers vaak de kans om doelen aan de kust aan te vallen en ongedeerd weg te komen. Haastig werden de jagers van Luftflotte 3 naar het Pas-de-Calais overgebracht, zodat ze op 24 augustus allemaal bij elkaar waren. Vlak boven alle Duitse formaties vlogen nu grote aantallen jagers en vaak vlogen ze er ook nog onder. Aan geen van beide kanten hield men van deze tactiek. Tien jagers van de RAF die klommen om tien Duitse bommenwerpers te onderscheppen, die werden begeleid door tien jagers, zagen het als een gevecht waarin ze tegenover een overmacht van twee tegen één stonden. De Duitse gevechtsvliegers zagen het als een gevecht waarbij ze in de minderheid waren, omdat ze tegenover evenveel jagers, stonden terwijl ze tegelijkertijd probeerden om de bommenwerpers te beschermen.

      Het gevechtsvliegtuig was ontworpen met naar voren gerichte bewapening, speciaal voor een aanvallende rol. Om te kunnen worden gebruikt, moest het recht op de vijand af vliegen. Wanneer ze dicht bij de bommenwerpers bleven, konden de Duitse gevechtsvliegers niet op deze manier aanvallen. De jagers konden evenmin vanuit de zon op een nietsvermoedende vijand duiken. De nieuwe tactiek resulteerde in minder verliezen bij de bommenwerpervloten, maar de verliezen onder de jagers liepen op.

      Vanuit het standpunt van het opperbevel was de nieuwe Duitse tactiek effectief. Deze hechte formaties baanden zich een weg naar hun doelen en verwoestten die soms.

      Op 26 augustus vlamde de smeulende twist op tussen Park en zijn felste criticus, Leigh-Mallory, commandant van 12 Group. Zoals gebruikelijk vroeg Park zijn noorderburen om boven de bedreigde vliegvelden ten noorden van de Theemsmonding te patrouilleren, terwijl hij zijn eigen jagers naar voren stuurde om de Duitse aanvallen te onderscheppen. Parks vliegveld bij Debden, in Essex, bleef onverdedigd. De Duitsers bombardeerden het. Park vroeg Leigh-Mallory waarom zijn jagers er niet waren, waarop hij antwoordde dat men het hem te laat had gevraagd.

      Deze onenigheid vormde een onderdeel van een al lang slepend meningsverschil tussen beide mannen. Onbewust was het ongenoegen aangewakkerd door de gevechtsvlieger zonder benen, Douglas Bader, nu commandant van een van Leigh-Mallory’s squadrons.

      Bader, een dertigjarige squadroncommandant, was afgestudeerd aan het nieuwe RAF-college te Cranwell. Kort na zijn afstuderen was hij neergestort en zijn beide benen moesten worden geamputeerd. Ondanks een demonstratie van het feit dat hij met metalen prothesen beter kon vliegen dan de meesten met hun eigen benen, weigerde de RAF om hem te laten doorvliegen, zodat Baders loopbaan beëindigd leek nog voor hij was begonnen. Gedurende de vele jaren van zijn. burgerleven vroeg Bader telkens weer om te mogen vliegen, maar pas in november 1939 gaf het ministerie van Luchtvaart toe. Dezelfde moed en vastbeslotenheid die hem in staat hadden gesteld om de dubbele amputatie te overwinnen, maakten hem een fabelachtig gevechtsvlieger. Binnen zes maanden na zijn terugkeer was hij weer even ver als zijn jaargenoten van Cranwell.

      Leigh-Mallory had grotendeels dezelfde belangstelling voor Baders loopbaan die Dowding had getoond voor Leigh-Mallory, Park en Sholto-Douglas, die een generatie lang zijn ondergeschikten waren geweest. Squadron Leader Bader nam in juni 1940 het bevel over van 242 Squadron, precies op tijd voor de strijd. Zijn naam was al in het gehele Fighter Command bekend.

      Bader redeneerde dat Park er fout aan deed door zijn jagers op squadronsterkte de lucht in te sturen. Bader zei dat alleen zeer grote formaties jagers, die samen aanvielen, de Duitse formaties een dodelijke slag konden toebrengen.

      Het kostte veel tijd om deze ‘big wings’ (soms werden ze Balbo’s genoemd, naar een beroemde Italiaanse vlieger) in de lucht te formeren. Voor 12 Group, die meestal ruim op tijd voor een Duitse aanval werd gewaarschuwd, was deze tactiek praktischer dan voor de frontlijnbehoeften van 11 Group. Men hoorde de verdedigers van de ‘big wing’ soms echter zeggen dat het beter was om een Duitse aanval te decimeren nadat hij had gebombardeerd dan om hem licht te raken voor hij ging bombarderen. Een dergelijke redenering hield geen rekening met het belang van de sector-vliegvelden of van het hele gevechtsleidingssysteem. Toch sprak het om die reden de mensen aan die zich beperkt voelden door de bevelen van de gevechtsleider. Voor Leigh-Mallory was Bader een uitgesproken criticus van twee mannen aan wie hij een uitgesproken hekel had: Park en Dowding. Het was dus een van God gegeven omstandigheid dat Bader als adjudant een parlementslid kreeg met een veertien jaar ervaring.

      Het was een merkwaardige toestand, en voor Dowding bleek het misschien een noodlottige. Volgens Baders biograaf Paul Brickhill sprak dit parlementslid direct met het ministerie van Luchtvaart over de problemen van het squadron. Op die manier werd geregeld dat hij anderhalf uur bij Churchill was die ‘de volgende dag verschillende groepscommandanten bij zich liet komen’. Zoals we zullen zien wierp deze verbazingwekkende onthulling licht op latere gebeurtenissen die jarenlang geheim bleven.

      Een aantal van de felste vliegers van 12 Group was jaloers op de Squadrons van 11 Group, die voortdurend aan de strijd deelnamen. Het vliegen aan de teugel van een strikte gevechtsleiding op de grond was met name ergerlijk voor veteranen uit het tijdperk van het vliegen met open cockpit. Eropuit gestuurd worden om vliegvelden te bewaken van vliegers die het vechtwerk opknapten, moet voor dit soort mensen de druppel zijn geweest die de emmer deed overlopen. Zelfs meer gematigde critici meenden dat de gevechtsleiding eerder zou moeten adviseren en advies inwinnen, dan bevelen. Squadron Leader Bader geloofde dat zeer grote formaties jagers genoeg ruimte zouden moeten hebben om op het moment, de plaats en de manier die volgens de formatieleider geschikt waren, het gevecht met de vijand aan te gaan.

      Wanneer de Duitsers de vliegvelden van 11 Group niet zwaar hadden gebombardeerd toen ze aan de bescherming van 12 Group waren overgeleverd, was de theorie van de ‘big wing’ misschien onopgemerkt gebleven, ondanks Baders adjudant en diens gesprekken met hogere autoriteiten. Maar Park reageerde fel op het feit dat de vliegvelden van zijn jagers niet tegen bommenwerpers beschermd werden. Leigh-Mallory reageerde daarop met kritiek op Parks hele strategie en met het overbrengen van Baders theorieën aan zijn vrienden, onder wie Sholto-Douglas, nu Air Vice-Marshall en plaatsvervangend chef van de luchtmachtstaf.

      De overdreven beweringen over het aantal overwinningen aan beide kanten waren gewoonlijk evenredig aan het aantal toestellen dat in actie kwam. (Dit omdat meestal verscheidene vliegers een kort salvo afvuurden op een vijandelijk toestel en dan allen rapporteerden dat het neerstortte.) Het was onvermijdelijk dat Leigh-Mallory’s ‘big wings’ van deze fundamentele wet van het luchtgevecht profiteerden. Eén keer eiste de big wing zevenenvijftig neergestorte Duitsers voor zich op, terwijl onderzoek van de Duitse archieven na de oorlog aantoonde dat maar acht toestellen niet terugkeerden. Gewoonlijk troffen de big wings van 12 Group de Duitsers aan de uiterste grens van het vliegbereik van de Bf 109’s. Hierdoor kregen ze de reputatie dat ze de Duitse aanvallers konden laten omkeren. Op die manier beïnvloedden de theoretici van de big wing de fantasie van het ministerie van Luchtvaart en misschien ook die van Churchill.

      De aanvallen op de sectorvliegvelden betrokken meer mensen bij de strijd. Wanneer de elektriciteits-, telefoon-, telex- en rioolleidingen alsmede de transportmiddelen vernield waren, waren de jagervliegvelden afhankelijk van grondploegen en burgers om de schade te herstellen. Op zaterdag 24 augustus zaten technici van de PTT op Manston naast een onontplofte bom, bezig met het uitzoeken van honderden gebroken draden om de gevechtsleidingspost en de jagers weer met het groepshoofdkwartier te verbinden. Arbeiders van het elektriciteitsbedrijf, vrouwen van de WAAF en brandweerlieden namen even grote risico’s als de vliegers, maar het was niet ieders mooiste uur. De RAF te Manston, gebouwd op de top van een rots aan zee, leed niet alleen onder de volgens schema verlopende bombardementsaanvallen, maar ook onder spontane beschietingen van jagers die laag over zee aan vlogen en vlak boven de grond over het vliegveld vlogen. Velen van de luchtmachtmensen hadden sinds Finks aanval op 12 augustus, rond lunchtijd, in de schuilkelders gezeten. De doodsbange mensen durfden zich niet te verroeren, de officier van de administratie kon zelfs niet genoeg luchtmachtmensen bovengronds optrommelen voor de gebruikelijke uitbetaling. Squadron Leader Leathart van 54 Squadron had maar net kunnen verhinderen dat een andere officier de schuilkelder inging om de eerste de beste man die weigerde om eruit te komen, neer te schieten.

      De aalmoezenier ontwapende een officier die iedereen in de eetzaal dreigde te doden. Terwijl de mensen van de RAF in de schuilkelders wegkropen, namen plaatselijke burgers de kans waar om de beschadigde gebouwen te beroven van RAF-gereedschap en reserveonderdelen.

      Manston was niet het enige vliegveld waar mensen week na week versteend van angst in de schuilkelders zaten. De regeling die een vooruitziend ambtenaar van het ministerie van Luchtvaart had getroffen om bomkraters weg te werken, was nu ernstig in het honderd gelopen. De burgers, die tot de gevechten begonnen loon hadden ontvangen om niets te doen, besloten nu dat het te gevaarlijk was om tijdens luchtalarm te werken. En dus zaten ook zij in de ondergrondse schuilplaatsen. De weinige mensen die overbleven om de vliegtuigen te verzorgen en de landingsbanen en gevechtsleidingsposten gaande te houden, gingen er met spaden op uit en dichtten ook nog de kraters. Tegen die tijd hadden de meeste vliegers al iets opgestoken over het weer van brandstof en munitie voorzien van de jagers.

      Maar zelfs de minder glorieuze momenten van de strijd behielden hun klassebewuste karakter. Europa’s rampzalige verplaatsing van naties en rassen en de sociale gevolgen daarvan, moesten nog komen. Deze luchtoorlog was die van de academici, met afgestudeerden van technische hogescholen als reizende reserves. Omdat ze er dezelfde middenstandsnormen als hun tegenstanders op na hielden, namen de Stuka-bemanningen - net als die van Bomber Command - dikwijls hun bommen weer mee terug wanneer ze hun militaire doelen niet hadden kunnen identificeren. Ten minste één Duitse vlieger werd door Mölders berispt omdat hij zo’n ‘niet- militair doel’ als een trein had aangevallen. De overlevenden zouden zich later over dergelijk vertoon van beschaafdheid verbazen.

      Intussen fotografeerden ze elkaar terwijl ze honden aaiden, kaart speelden en zich in ligstoelen op keurig gemaaid gras ontspanden. In 1940 was er nog honing om in de thee te doen, tijdens ’s werelds laatste romantische slag.
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      25 augustus

      Om bij de vliegvelden van 11 Group te komen, die in een cirkel rondom Londen lagen, stuurde Kesselring vaak één aanval direct en één via de blinde vlek die door de monding van de Theems werd gevormd. In de kleine uurtjes van zondag 25 augustus maakte een nachtaanval gebruik van de route over de Theemsmonding, naar de olietanks bij Theemshaven. De bemanning van één van de vliegtuigen verdwaalde, vloog te ver door naar het westen en liet haar bommen vallen. Die troffen de City van Londen. De aanval veroorzaakte meer ontsteltenis onder het Engelse oorlogskabinet en de staf van Luftflotte 2 dan onder de Londenaars zelf. De buitenste voorsteden waren al eens gebombardeerd en de Londenaars hadden de aanvallen verwacht. De bomlading van slechts één verdwaalde bommenwerper vormde een zachtzinnige inleiding op de totale oorlog.

      Net als het bombardement van Rotterdam op 14 mei het oorlogskabinet ertoe bracht om de RAF de volgende dag het Ruhrgebied te laten bombarderen, keurde Churchill nu een directe represaille-aanval op Berlijn goed. In deze periode meende Bomber Command dat het ‘de omvang van de Duitse luchtaanval beperkte door vliegtuigfabrieken te bombarderen’. Nu vertrokken er in de nacht van 25 augustus 81 RAF-bommenwerpers naar Berlijn. Er stierven nog meer burgers. De bommen werden hier niet verwacht: de nazi-leiders hadden beloofd dat Berlijn onaantastbaar was. Ze zwoeren dat ze de ‘wreedheden’ zouden wreken. Zo begon een reeks van incidenten die ten slotte niet alleen een einde maakte aan de Slag om Engeland, maar ook - in Hirosjima - aan de oorlog.

      De Duitse jagerformaties waren teruggekeerd naar de praktijk van het hoog boven de bommenwerpers vliegen. Een samenvatting van de inlichtingendienst van Fighter Command van 30 augustus meldde dat de jagers hoogten aanhielden tussen de 25.000 en 20.000 voet, terwijl de bommenwerpers gewoonlijk op 13.000 voet vlogen en bepaalde eenheden daalden om vanaf een hoogte van 4.000 voet te bombarderen.

      Voor nieuwe vliegers konden de gevechten op grote hoogte een beangstigende ervaring zijn. Op 25.000 voet was het zeer, zeer koud en de Spitfires gleden en slipten door de dunne lucht wanneer de schroefbladen geen weerstand meer vonden. Steeds besloeg het perspex, wat het zicht verminderde. Slechts langzaam klommen de vliegtuigen een paar honderd voet, vandaar dat de gaskranen wijd open bleven staan. Het betekende dat wanneer een vlieger, door gebrek aan vliegwaardigheid, op zijn formatie achter raakte, hij die nooit meer kon inhalen. En boven hen vlogen de Bf 109’s, steeds uitkijkend naar en wachtend op zo’n achterblijver. Op die manier stierven veel jongemannen: alleen en koud in de ijle blauwe lucht, door de condens in de gloed van de zon turend, niet in staat om de man te zien die hen doodde.

      Om de grondwaarnemers in verwarring te brengen splitsten de Duitsers nu de formaties als ze de kust kruisten. Dit betekende dat de melding van het Observer Corps soms moeilijk te rijmen viel met de radarpeilingen. Park gaf zijn formatieleiders opdracht om gedetailleerde gegevens te verstrekken over iedere vijandelijke formatie die ze zagen, om zo de gevechtsleiders te helpen bij het vormen van een juist beeld van wat er gebeurde. Maar het wisselvallige weer van augustus leverde de Luftwaffe meer moeilijkheden op dan de Engelsen. Wanneer de aanvallers onder de wolken vlogen waren ze zichtbaar voor iedereen die omhoogkeek. Vlogen ze erboven dan waren ze zichtbaar voor de jagers die daar vlogen. In de wolken vliegen was gevaarlijk, ze konden dan niet de visuele oriëntatie krijgen die ze nodig hadden voor het bepalen en bombarderen van het doel. Toch kon de verdediging er niet langer zeker van zijn dat de Luftwaffe moest gissen naar hun doelen. In de zomer van 1940 was er een tweede Slag om Engeland aan de gang. Die werd uitgevochten door nachtjagers, die iedere nacht zochten naar eenzame nachtbommenwerpers die over Zuid-Engeland koersten en die ze gewoonlijk niet vonden, laat staan dat ze erop konden schieten.

      Geen enkele van de hogere Britse commandanten, Dowding zeker niet, had enige illusies over de kans om zware aanvallen van nachtbommenwerpers tegen te houden. In feite zat er een zekere grimmige ironie in hun hachelijke positie van dat moment: ze waren verwikkeld in een wanhopige race tegen de klok om een methode te vinden om de nachtbommenwerpers tegen te houden, maar hoe meer succes ze overdag hadden, hoe sneller de nachtaanvallen waarvoor ze nog niet klaar waren zouden komen.

      In juni kregen de Engelsen een eerste vermoeden over de aard van de precisie-aanvallen die de Luftwaffe zou kunnen uitvoeren. Een speciaal uitgerust Avro Anson verkenningsvliegtuig van de RAF was in de nachtelijke hemel boven Engeland op een mysterieuze straal gestuit die maar ongeveer vierhonderd meter breed was en alle karakteristieken vertoonde van de straal van het Lorenz-blindlandingssysteem.

      Het was vooral dat laatste kenmerk dat de verdediging het meest verontrustte omdat het - en dat was juist - inhield dat iedere vijandelijke bommenwerper door dit systeem zonder extra apparatuur naar zijn doel kon worden geleid. Onderzoek van neergestorte Duitse bommenwerpers bevestigde dat de standaard Lorenz-apparatuur er geschikt en gevoelig genoeg voor was, en nu waren inlichtingenofficieren die van Duitse bemanningen in beslag genomen documenten onderzochten, op verwijzingen naar een dergelijk apparaat gestuit. De codenaam was Knickebein (letterlijk: hondebeen, gebogen been of: iemand met slappe knieën).

      Het onderzoeken van de straal bracht de Engelsen tot wanhopige maatregelen. Mannen van de afluisterdienst werden naar de toppen van de hoge radartorens gestuurd. Ook werd er een speciale dienst van de RAF (No. 80) opgezet om Knickebein, door de Engelsen van de codenaam Headache (hoofdpijn) voorzien, onschadelijk te maken.

      Er werden oude Lorenz-blindlandingssystemen opgespoord, evenals elektro-diathermische apparatuur uit ziekenhuizen. Beide soorten apparatuur werden omgebouwd tot zenders voor het storen van de Duitse stralen. In september werkten de stoorzenders, ‘Aspirins’ (aspirines) genaamd, elke nacht en zonden stippen en strepen uit die het de Duitse vliegers moeilijk maakten om onderscheid te maken tussen de stippen en strepen van hun eigen zenders. (Deze werkten op basis van de meeste blindlandingssystemen: ‘stippen’ betekenen te ver naar links en ‘strepen’ te ver naar rechts, een voortdurende toon betekent dat je op de juiste koers zit.) De moeilijkheid met dergelijke tegenmaatregelen was het meten van de mate van succes. Bommenwerpers dwaalden over het verduisterde landschap (waarin steden, hoogovens en verlichte fabrieken gewoonlijk gezien, zo niet herkend kunnen worden) en lieten hun bommen vallen. Hoe kon iemand vermoeden hoe dicht de vliegers bij het uitvoeren van hun opdrachten waren gekomen?

      De meeste van deze nachtelijke aanvallers kwamen van Hugo Sperrles Luftflotte3. Nu al zijn Bf 109’s naar het Pas-de-Calais waren verplaatst, waren de nachtaanvallen grotendeels zijn verantwoordelijkheid geworden. Hij had opdracht gekregen om een reeks van dergelijke aanvallen op Liverpool voor te bereiden. Op 28 augustus, na het invallen van de duisternis, begonnen de aanvallen. Ze gingen vier nachten door. Vijf Blenheim nachtjagerssquadrons gingen op patrouille, gebruik makend van de radarapparatuur in hun toestellen, maar er werd geen enkel vijandelijk toestel neergeschoten. Slechts één Blenheim-bemanning, van een toestel van 600 Squadron, zag een Duitse bommenwerper, maar was te langzaam om hem in te halen.
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      De Engelse tegenmaatregelen waren maar al te duidelijk voor Hugo Sperrle, voor wiens bemanningen, wanneer ze terugkeerden, de elektronische storingen een raadsel waren. Duitse bemanningen spraken over bommenwerpers die in cirkels hadden gevlogen tot de bemanning duizelig werd. Ten minste één Heinkel landde in Engeland, op het strand in de buurt van Bridport, terwijl de bemanning geloofde dat het storingssignaal hun eigen richtingsstraal was. De Engelsen deden alles om het verhaal over de effectiviteit van het storen te verspreiden. Daar slaagden ze maar al te goed in: zelfs nu nog worden er (onzinnige) verhalen verteld over de manier waarop de Engelsen de stralen afbogen, zodat de Luftwaffe Dublin, een neutrale stad, bombardeerde.

      Intussen deden 150 bommenwerpers op Liverpool de zwaarste aanval die tot dan toe enig Engels doel had ondergaan. Er werd aanzienlijke schade toegebracht aan de dokken en er vielen 470 slachtoffers. Bovendien waren Sperrles bommenwerpers niet alleen van het Knickebein-apparaat afhankelijk.

      Sinds 17 augustus was een speciale eenheid - Kampfgruppe 100 - overgeplaatst van Kesselrings commando naar dat van Sperrle. Deze Heinkel He 111 Gruppe was uitgerust met koersbepalingsapparatuur die ver buiten de beperkingen van de Knickebein-straal ging. Het X-Gerät (dat alleen in deze toestellen met speciaal opgeleide bemanningen werd gemonteerd) leverde een straal waarlangs men moest vliegen, en een reeks van drie kruisende stralen. De accuratesse van X-Gerät werd berekend op honderd meter. Terwijl de zeer vakkundige mensen van K.Gr. 100 grote golven bommenwerpers naar Liverpool leidden, konden de Engelsen geen tegenmaatregelen nemen. Voorlopig beheersten de Duitsers ’s nachts het Engelse luchtruim.

      Even belangrijk was het gebruik dat bij daglicht van X-Gerät kon worden gemaakt, vooral tijdens het bewolkte weer dat in deze periode in Engeland heerste. Een voorbeeld van de accuratesse van de methode was de aanval van vier Heinkels die in de nacht van Adlertag een verrassend aantal treffers plaatsten op de Spitfire-fabriek te Castle Bromwich, Birmingham. De Heinkels kwamen van K.Gr. 100 en het kon geen puur geluk worden genoemd.

      

      26 augustus

      Het wisselvallige weer gaf de Luftflotten genoeg dekking om aanvallen te lanceren op vliegvelden van Fighter Command in Kent en Essex. Er kwam één golf uit het oosten naar de Engelse kust, die zich splitste voor aanvallen op Debden, ten noordoosten van Londen, en op Hornchurch, praktisch in de oostelijke buitenwijken van de stad.

      Omdat hij een aanval op Londen vreesde, stuurde Park zeven squadrons de lucht in om de zuidelijke golf te onderscheppen. De bemanningen van de Dornier Do 17’s deden de verschrikkelijke ervaring op dat ze hun Bf 109 escorte zagen terugkeren op het moment dat de jagers van de RAF als een zwerm wespen omhoogkwamen. Door de lange omweg, waardoor de aanval de kust uit een onverwachte richting was genaderd, waren de waarschuwingslampjes voor de brandstofvoorraad van de Messerschmitts, lang voor ze hun doelen bereikten, gaan branden.

      Een van de jagersquadrons kwam van Croydon. Het was ongeveer drie uur die middag toen Townsend de aanval van 85 Squadron leidde. Zoals Townsend vertelde: ‘Dertig minuten later kwam er een dozijn Dorniers majestueus op ons af zweven, een vlekkeloze falanx in V-formaties van drie, achter elkaar geformeerd.’ Ze waren van KG 2, het bommenwerper-eskader van Fink, en een aantal van hen zou zich later herinneren dat het een vlucht was waarop ze geen bommen hadden meegevoerd. De bommenwerperbemanningen geloofden dat ze als lokeend moesten dienen om de jagers van de RAF aan te trekken.

      Als dat waar was, dan bleek het een dure tactiek te zijn omdat, nu het vliegbereik van de Bf 109’s ze dwong om zich terug te trekken, de Dorniers een hoge prijs moesten betalen. Enkele waarnemers meldden dat de voorste Dornier gekleurde signalen afvuurde en dat de hele formatie naar huis terugkeerde, in de wetenschap dat ze lang voor ze het doel bereikten, in de pan zouden zijn gehakt.

      Townsend zei:

    


    
      ‘Ik liet het squadron rustig een wijde bocht maken en zich in echelon formeren, terwijl we op dezelfde hoogte kwamen. Ik bepaalde het ontmoetingspunt, ongeveer drie kilometer vooruit. We minderden gas om , de ontmoetingssnelheid te verlagen die ons toch al slechts enkele seconden bood om te vuren. We moesten ze direct in het vizier krijgen en vasthouden, en geen acht slaan op de stroom lichtspoormunitie die over ons heen vloog. Gewoon op de knop blijven drukken totdat je denkt dat je er bovenop vliegt en dan de knuppel hard naar voren drukken. Door de schok van de negatieve versnelling springt je maag in je mond, vliegen stof en rommel van de vloer omhoog, in je ogen, en slaat je hoofd tegen het dak, terwijl je benedenlangs uitbreekt.’

    


    
      Sammy Allard vloog die dag samen met Townsend. Hij had nu de DFM verworven en was van sergeant-vlieger tot officier-vlieger gepromoveerd.

      Hij vuurde lang op een Dornier om de schroeven tot stilstand te brengen, klom daarna en kwam terug voor een nieuwe duikaanval. Hij vond een nieuw doelwit en vuurde er een drie seconden durend salvo op af. Twee leden van de bemanning van de Dornier sprongen eruit. De gewonde vlieger zag het vliegveld van Rochford onder zich en besloot om daar een noodlanding te maken. Allards slachtoffer slingerde naar de aanvliegroute voor het vliegveld, met gemengde gevoelens gadegeslagen door de mensen op de grond, die dachten dat hij ging bombarderen, en door een Spitfire boven hem. Een van de mensen die vanaf de grond toekeken was de medisch officier van Hornchurch, die op routinebezoek was. De Dornier maakte een buiklanding en gleed onder het gekrijs van scheurend metaal over het hele vliegveld, totdat hij bijna op de plaats waar de medisch officier stond, tot stilstand kwam. Deze rende naar het wrak en zag met veel moeite kans om de gewonde vlieger eruit en op het gras te krijgen:

    


    
      ‘Daarna keek ik om me heen om te zien of er nog andere bemanningsleden waren. Tot mijn afgrijzen merkte ik dat ik in de loop van een mitrailleur keek die vanuit de dakkoepel op me gericht was, terwijl de schutter onversaagd door het vizier staarde. Ik beken dat ik overal kippevel kreeg. Ik draaide me opzettelijk om teneinde de gewonde vlieger te helpen en zo mijn goede bedoelingen te laten blijken. Toen ik weer opkeek was de mitrailleur nog steeds op mij gericht, dus maakte ik een snelle sprint om dekking te zoeken achter de vleugel. Vandaar kroop ik langs de romp naar de koepel. Eén blik was voldoende om te weten dat de schutter zijn laatste schot had afgevuurd.

    


    
      Het afgrijselijke van een bebloed wrak, de stank van brandstof, bloed en braaksel, het donkere interieur, doorboord door zonlicht uit zo’n duizend kogelgaten, een buitenkant waarop de zilveren schijven glommen die heet metaal in het verf werk hadden gebrand, de strijd om de doden en stervenden eruit te halen, het gegil van de mannen die nooit meer zouden vliegen, al deze dingen waren de mannen van de Luftwaffe-bommenwerpereenheden van alle vliegvelden in Noord-Frankrijk maar al te bekend. Geen wonder dat deze vliegers zich iedere vlucht herinnerden als een waarin zij de rol van lokeend moesten spelen.

      

      29 augustus

      Het weer begon zich te stabiliseren toen een hogedrukgebied in de richting van Noordwest-Europa trok. Engeland kreeg zon en buien, en er was genoeg bewolking langs de zuidkust om onderscheppingen onzeker te maken.

      De radarschermen bleven de hele ochtend donker, maar omstreeks drie uur ’s middags kwamen er kleine formaties Heinkel He 111’s en Dornier Do 17’s op de Engelse kust af, tussen Beachy Head en Hastings. Er gingen die middag dertien jagersquadrons de lucht in, want achter de Heinkels en de Dorniers zaten nog meer groene echo’s. Maar deze golven zaten hoger en toen ze dichterbij kwamen, werden ze geïdentificeerd als jagers. Er waren meer dan vijfhonderd Bf 109’s, met bijna alle Jagdgeschwader vertegenwoordigd: JG 3 (Udet), JG 26 (Schlageter), JG 51, de eenheid die later naar Mölders genoemd zou worden, JG 52 en JG 54 (Grünherz). En na hen kwam een grote golf Bf 110’s, van ZG 26 (Horst Wessel) en ZG 76.

      Toen de val zich sloot om de jagers van de RAF die eropuit waren gestuurd om ze te onderscheppen, hoorde men hoe de stemmen van de gevechtsleiders hun toestellen weer naar huis riepen. Park had opdracht gegeven om de Duitse jagers ongehinderd het Engelse luchtruim binnen te laten. Voor het grootste deel werd dit bevel gehoorzaamd.

      Toen de Duitse bemanningen die avond hun rapporten uitbrachten, twijfelde de inlichtingendienst van de Luftwaffe er niet langer aan dat de tactiek van de RAF nog steeds werkte. De Spitfires en Hurricanes werden gespaard, terwijl de Duitsers toestellen verloren, en weinig wonnen. Teleurgesteld door de verliezen onder zijn jonge vliegers vertelde de oude Theo Osterkamp Mölders en Galland dat de strijd slecht verliep. Hij geloofde dat de RAF nog verre was van de uitgeputte toestand die Göring had beschreven en dat de Luftwaffe de hooggekwalificeerde bemanningen die werden opgeofferd, niet kon missen.

      Een aantal van ‘Onkel Theo’s’ beweringen sprak voor zichzelf, maar geen van de jonge luchthelden kon het pessimisme van de oude man over de afloop delen. Osterkamp vond nu dat hij een gedetailleerd rapport over de luchtslag moest schrijven. Alleen al door de aard ervan moest een dergelijk rapport kritiek op Göring bevatten. Osterkamp besloot om het naar Milch te sturen.

      Het zou niet moeilijk zijn om met Milch in contact te komen. Sinds 20 augustus had hij zijn inspectiereizen hervat. Terwijl hij zelf zijn ‘Storch’ verbindingsvliegtuig bestuurde bezocht hij grote en kleine eenheden. Waar geen landingsbaan was ging hij met een zwarte Mercedes heen van het type dat het statussymbool geworden was van de hoogste nazi’s. Onophoudelijk krabbelde Milch aantekeningen in een kleine, groene Collins-agenda die vier jaar achter was. Niets was te gering voor zijn aandacht: brandstofaanvoer, vervangingsonderdelen, tactiek, moreel en bommen. Milch schatte de mannen die hij sprak snel op hun juiste waarde. Hij bracht voor hen voorraden Braziliaanse sigaren en medailles van uiteenlopende waarde mee.

      Milch toonde bijzondere belangstelling voor welke tekortkoming van de Junkers Ju 88 dan ook. Dit uitstekende toestel was een van Udets lievelingsprojecten geweest, dat krachtig gesteund werd door de jonge chef staf van de Luftwaffe, Jeschonnek. Het vernietigende rapport dat Milch aan het samenstellen was over de bommenwerpers zou zijn positie ten opzichte van deze beide rivalen versterken.

      Als Milch op klachten uit was, is er alle reden om aan te nemen dat zijn inspectiebezoek aan KG 30 ‘Adler’ Geschwader op de vliegvelden van Gilze-Rijen en Eindhoven hem veel genoegen verschafte.

      Dowdings beleid om de bommenwerpers op te zoeken en de jagers te vermijden, vrat aan het zelfvertrouwen van de bommenwerperbemanningen. Deze Junkers Ju 88 eenheid had op 15 augustus verschrikkelijke verliezen geleden tijdens de aanval over de Noordzee vanuit Denemarken. Nu gaven de mannen de schuld aan de uitrusting, de tactiek, de toestellen zelf en zelfs aan hun bomvizieren en defensieve mitrailleurs. Leutnant Werner Baumbach zei: ‘Milch leek dankbaar voor onze openhartige verklaringen en zei dat hij onmiddellijk een oplossing zou zoeken.’

      ‘Hij kwam met een oplossing,’ voegde Baumbach eraan toe. ‘Een Gruppe, die de hitte en de last van de strijd had gedragen ... werd ontbonden “als straf voor muiterij en defaitisme”. De officieren werden overgeplaatst en gedegradeerd.’

      

      30 augustus

      Deze vrijdag bracht een verandering in de tactiek en nu begonnen de gevechten die de jagers van de RAF op de rand van de nederlaag zouden brengen.

      De ochtendlucht opsnuivend en aanvoelend hoe de verdediging ervoor stond, gingen Kesselrings Dornier Do 17’s helemaal tot aan de monding van de Theems om de schepen van een konvooi naar het noorden aan te vallen. Hun escorte bestond uit Bf 110’s van m ZG 76. Door een buitenkansje bevonden negen Hurricanes zich al op een onderscheppingskoers, nadat ze door een vals alarm in de lucht waren gekomen. Het ‘Tally Ho!’ van de Hurricanes over de radio betrok ook drie Spitfires van 54 Squadron in het gevecht.

      Maar het gevecht boven de Theemsmonding was bestemd om de aandacht af te leiden van de hoofdaanvallen van die dag. Een eerste golf van zestig Bf 109’s vloog om 10.30 uur ’s ochtends over de zuidkust. Ze werd genegeerd door Parks gevechtsleider die eenvoudig zijn squadrons waarschuwde dat er, als tweede golf, bommenwerpers verwacht konden worden. Dertig minuten later bleek hij gelijk te hebben, toen veertig He 111’s en dertig Do 17’s de kust overkwamen, geëscorteerd door bijna honderd jagers. Een wolkenlaag op ongeveer 7.000 voet maakte het onmogelijk om de aanvallers te zien en de posten van het Observer Corps konden niet meer doen dan doorbellen dat ze het geluid van vliegtuigen boven zich hoorden.

      Om twaalf uur waren Parks toestellen alle in de lucht en de meeste ervan raakten in gevecht. Park vroeg Leigh-Mallory -12 Group AOC - om luchtdekking naar het zuiden te sturen ter bescherming van de vliegvelden Kenley en Biggin Hill. Maar de jagers van 12 Group die naar Biggin waren gestuurd, lieten een Staffel Ju 88’s uit de derde aanvalsgolf passeren. Het vliegveld en zijn omgeving werden daarvan het slachtoffer. Deze fout wakkerde de slechte verstandhouding tussen de twee mannen nog aan.

      Er volgde onmiddellijk een tweede Duitse aanval. Weer waren de aanvallen op de jagervliegvelden gericht: Kenley, Biggin Hill, Tangmere en Shoreham. Terwijl men het geluid van mitrailleurs en vliegtuigmotoren vanuit de bewolkte hemel kon horen, jammerden zeven posten van de radarketen toen de kathodebuizen uitvielen. De hoofdkabel van de elektriciteit was geraakt. Nu was er geen radarbescherming voor de zuidoostkust.

      Voor de tweede aanval zich had teruggetrokken kwam er een derde in golven over Dover. Net als de andere was hij gericht op de vitale vliegvelden van Fighter Command. Tien aanvallers maakten een omweg die hen boven de monding van de Theems bracht. Daarna gingen ze zuidwaarts, naar Biggin Hill. Het was een vakkundig uitgevoerde aanval op lage hoogte. Hij bracht aanzienlijke schade toe aan hangars, opslagplaatsen, werkplaatsen, magazijnen en verblijven van de WAAF. Negenendertig mensen werden gedood en zesentwintig gewond. Ook werden de hoofdwaterleiding en de gas-, elektriciteits- en telefoonleidingen vernield.

      Te midden van al deze activiteiten bezocht een cameraploeg voor filmjournaals het vliegveld Gravesend. Zij vroeg of men een squadron wilde alarmeren. Gedienstig deden de vliegers van 501 Squadron of ze de telefoon op de verspreidingsplaats opnamen en renden daarna naar hun Hurricanes. De wachtende grondploegen hielpen de vliegers in hun pakken, maakten de riemen vast, startten de motoren, haalden de blokken weg, zodat de jagers over het gras konden hotsen en steil de lucht in konden klimmen, hun wielen intrekkend op het moment dat ze loskwamen - een favoriete grap van gevechtsvliegers.

      Wat de opgetogen cameraploeg niet wist was, dat de vliegers de koptelefoon in hun helm juist op tijd hadden aangesloten om de stem van de gevechtsleider te horen die hen écht alarmeerde en hen op de Theemsmonding af stuurde.

      Het squadron kwam de aanvallers frontaal tegemoet. Terwijl ze in formatie bleven drukte het hele squadron tegelijk op de vuurknop, zoals de commandant had opgedragen. Geen van de vijanden viel onder het massale vuur, maar de .formatie van de Heinkels viel uiteen.

      De inlichtingendienst van de RAF hechtte in deze periode groot belang aan het uiteenvallen van de Duitse formaties. Intelligence Summary No. 166 merkte op dat de Luftwaffe hoger vloog en vanaf 20.000 voet bomtapijten legde. Deze tactiek, waarbij alle toestellen bombarderen als hun leider bombardeert, werd door de RAF geïnterpreteerd als een teken van het tekort aan opgeleid personeel bij de Luftwaffe. Vanaf dat moment werd hoge prioriteit gegeven aan het verspreiden van formaties voor ze konden bombarderen.

      Maar 501 Squadron had geen tijd om zichzelf te feliciteren. Sergeant Lacey was een van de mannen die de Heinkels verspreidden, maar zodra hij terugkwam voor een tweede aanval zag hij kogels in zijn vleugels en motor slaan. De cockpitkap werd zwart van de olie die erover spoot. Hij wierp zich in een steile bocht, maar de kogels bleven hem raken ‘... wie er ook schoot, hij had of veel geluk of hij wist veel over afglijden, want dat veranderde voortdurend’.

      Omdat hij niet kon zien wat er gebeurde, wierp Lacey zijn met olie bedekte kap af, maar het grijze water van de Theemsmonding weerhield hem van de gedachte, eruit te springen. Hij had nu flink wat hoogte en besloot om tot boven land te zweven. Toen hij boven het eiland Sheppey kwam besloot hij te proberen in een langzame duikvlucht thuis te komen. Toen hij Gravesend naderde pompte hij zijn onderstel naar beneden en deed hetzelfde met de rolroeren. Met een levenloze motor maakte hij een perfecte landing en rolde uit, om op bijna precies dezelfde plaats te stoppen waar hij was opgestegen. De cameraploeg was verrukt en filmde de hele landing. Er zaten zevenentachtig kogelgaten in de Hurricane, die waar de kogels er weer uit gevlogen waren niet meegerekend.

      Lacey was nogal tevreden over zichzelf, maar de officier van de technische dienst deed hem het lachen vergaan door te zeggen: ‘Waarom ben je er verdomme niet uitgesprongen? .. . Morgenochtend zou ik een nieuw toestel hebben gehad! Nu moet ik mensen aan het werk zetten om het te repareren.’

      Eerder die ochtend had boven Maidstone een van de meest onverwachte bloedbaden van 1940 en in feite van de hele luchtoorlog plaatsgevonden. Wing Commander Tom Gleave was één van de hoogste officieren die in deze periode gevechtsvluchten maakte. Hij was in 1908 in Liverpool geboren en had een vliegclub opgericht toen hij nog in zijn tienerjaren was. Zijn vliegbrevet haalde hij nog voor hij in 1930 bij de RAF ging. Hij begon de oorlog als bombardementsliaisonofficier op het hoofdkwartier van Fighter Command, maar praatte net zo lang tot hij het bevel kreeg over 253 Squadron, ondanks het feit dat hij tweeëndertig jaar oud was. Het was volledig in strijd met Dowdings bevel dat geen enkele squadroncommandant na zijn zesentwintigste in functie mocht blijven. In juli werd Tom Gleave bevorderd tot Wing Commander, wat inhield dat hij zowel te oud als te hoog was voor die baan. Omdat hij verschrikkelijk graag wilde blijven vliegen, vroeg hij de nieuwbenoemde commandant of hij in het squadron kon blijven als ‘gewone jongen’, maar hij werd hartelijk uitgenodigd om ‘het squadron te delen’ met de nieuwe commandant.

      Deze dag bracht Wing Commander Tom Gleave zijn eerste gevechtservaring. Gescheiden van de rest van het squadron werd zijn ‘V’ van drie toestellen op een vijandelijke formatie afgestuurd. Vóór hem en 500 voet hoger zag Gleave boven de nevel formaties achter elkaar vliegende Bf 109’s, flink ver uit elkaar en zo ver het oog reikte. Het was het hoogtepunt van al zijn aspiraties. Zonder aarzeling vloog hij dwars door de vijandelijke jagers. Hij herinnerde zich dit duidelijk en beschreef de geur van cordiet, het gesis van het pneumatische systeem en de manier waarop de neus van de Hurricane op en neer ging wanneer de mitrailleurs terugsloegen.

      Op de eerste Bf 109 vuurde hij een salvo van vier seconden af. Hij zag hoe de kogels de motor raakten en het perspex van de kap in splinters vloog die schitterden in de zon. De Bf 109 rolde op zijn rug, draaide weg en viel toen, de neus naar beneden, naar de aarde. Er kwam een ander vijandelijk toestel in het vizier. Gleave draaide mee en vuurde kogels af die zwarte rook deden opstijgen uit de vleugels, voor de Bf 109 verticaal naar beneden viel, nog steeds rokend. Gleave ontliep op een haar na een botsing met zijn derde slachtoffer en vuurde daarna een salvo van drie seconden op hem af terwijl de Messerschmitt versnelde en in de vuurbaan draaide.

      De cockpit leek leeg, de vlieger zakte naar voren en verdween uit het gezicht. De Messerschmitt viel. De Duitse vliegers probeerden in formatie te blijven, er sneden nu zoveel kogels door de lucht dat Gleave de indruk had dat hij door een gigantische gouden vogelkooi vloog. Een vierde Messerschmitt vloog vlak over Gleave heen en draaide en klom, om in de onderkant van de romp te schieten. Maar na twee of drie seconden te hebben gevuurd hoorde Gleave het onheilspellende geklik dat hem vertelde dat hij al zijn kogels had verbruikt. Maar het vierde slachtoffer was al dodelijk getroffen en rolde op zijn rug voor het wegviel.

      Ondanks zijn leeftijd en rang bezat Gleave die ene kwaliteit die de luchthelden van beide partijen onderscheidde. Het was iets dat belangrijker was dan vliegvaardigheid, belangrijker dan goede ogen, belangrijker zelfs dan een korte reactietijd en de capaciteit om ‘voor te trekken’ voor de juiste afwijking. Mannen als Gleave hadden de tegenwoordigheid van geest om recht op de vijand af te vliegen (wat met naar voren gerichte wapens nodig is), tot zeer, zeer dichtbij. Gleave was tot op honderdzestig meter van zijn eerste slachtoffer (naar de normen van 1940 zeer dichtbij) en honderdacht meter van zijn tweede. Maar de derde en vierde Messerschmitt werden respectievelijk van maar vierenvijftig en achtenzestig meter geraakt. Van zo dichtbij richtten de acht mitrailleurs verschrikkelijk veel schade aan. Voorts ontdekte de RAF dat de verkorte, lichter gemaakte versie van het Oerlikon-kanon dat de Luftwaffe gebruikte, ernstige beperkingen had. De verminderde mondingssnelheid was er de oorzaak van dat de granaten ontploften voor ze de RAF-toestellen konden binnendringen. De granaten vielen ook in zulke kleine stukjes uiteen dat de schaalconstructies vaak doorboord werden, maar niet altijd kapotgeslagen. De extra pantserplaat die er nu, dank zij de inspanningen van 1 Squadron in Frankrijk, in de jagers zat, gaf veel vliegers de kans om uit jagers te ontsnappen die vol door granaten werden getroffen. Een aantal vliegers bracht zelfs zulke toestellen binnen.

      De vooroorlogse theorieën over de vernietigingskracht van explosieve granaten bleken uiteindelijk juist, maar in 1940 had het korte Oerlikon-kanon dat de Bf 109E gebruikte een zo lage afvuursnelheid dat de bewapening van de vijandelijke jagers bijna gelijkwaardig was. En de vleugels van de Messerschmitt legden nog steeds vreselijk veel beperkingen op aan de vliegers van de Luftwaffe. Zelfs met uitstulpingen aan de onderkant van de vleugels konden de magazijnen van de kanonnen niet meer dan zestig granaten bevatten. Hierdoor had de Bf 109 maar negen seconden vuurtijd, terwijl de mitrailleurs van de RAF veertien seconden konden vuren. En wanneer de vlieger zeer dichtbij kwam, kon dergelijk mitrailleurvuur even vernietigend werken.

      En Tom Gleave was op deze augustusdag zeer dichtbij gekomen. Het was een instructief kijkje op de werkwijze van de beoordelingsraden van het Air Ministry, en hun onverschilligheid ten opzichte van bewijzen dat, in een periode waarin het aantal beweerde overwinningen van de RAF zo ver bezijden de werkelijkheid was, Gleaves mededeling over vier neergehaalde Bf 109’s slechts werd genoteerd als ‘waarschijnlijk’ vier. Het leek hun onwaarschijnlijk dat Gleave vier toestellen in even zovele minuten had neergehaald, vandaar dat ze hem dit onduidelijke compromis aanboden. Een onvoldane Gleave zocht de wrakken ten zuiden van Maidstone op en bewees zijn beweringen. Ze kwamen alle vier uit JG 27.

      Toen de dag op zijn eind liep kon Fighter Command zich troosten met het nieuws dat er zesendertig Duitse vliegtuigen waren vernietigd tegenover slechts vijfentwintig jagers van de RAF, waar nog vijftien vliegers veilig uit waren gekomen. Maar de Luftwaffe leek de manier te hebben gevonden om de verdediging te raken. De aanvallen op de sectorvliegvelden waren vindingrijk en vastbesloten uitgevoerd en het meedogenloze tijdschema had de gevechtsvliegtuigen van de RAF maar nauwelijks de tijd gegund om munitie en brandstof in te nemen. Gelukkig was geen van de aanvallen uitgevoerd terwijl de jagers aan de grond stonden, maar dat zou onvermijdelijk gebeuren en de resultaten daarvan konden even rampzalig blijken als ze dat in Polen en Frankrijk waren geweest.
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      51. De bemanningen van Duitse Junkers Ju 88 bommenwerpers gaan aan het werk. De meeste foto’s die omstreeks deze tijd van vliegtuigbemanningen, zowel Duitse als Engelse, werden genomen, lijken opvallend op elkaar: vliegers die hun hond aanhalen, schaakspelen of naast hun toestel uitrusten. Maar het zou moeilijk zijn om zich Engelse bemanningen voor te stellen die, in de laaginvallende stralen van de ochtendzon, zingend naar hun vliegtuig marcheren, zoals deze mannen.
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      52. Bemanningsleden maken zich klaar om in hun Dornier te stappen. Dit was een van de ‘Vliegende Potloden’ die werden klaargemaakt voor export naar Zweden en Joegoslavië en uitgerust waren met DB601A motoren. Toen de oorlog begon nam de Luftwaffe de toestellen over. Omdat ze ongeveer 50 km/u sneller waren dan de andere Dorniers, werden ze ingezet voor speciale opdrachten als verkenning.

      De Duitse censor heeft het embleem van de eenheid, op de neus, verwijderd, maar deze foto werd waarschijnlijk genomen te Brest, in Frankrijk. De bemanningsleden dragen volledige vliegerspakken, zodat ze met hun toestel tot op 30.000 voet kunnen gaan en per radio weerberichten terug konden zenden betreffende de voorgestelde Duitse doelen. De Engelse afluisterdienst onderschepte dergelijke rapporten en kon veel van de aanvallen enkele uren voor ze begonnen, voorspellen.

      De man rechts draagt een parachute op de rug en is waarschijnlijk vlieger. De parachute van de andere man ligt tussen zijn voeten. Alleen vliegende toestellen werden gewoonlijk snel waargenomen door de Engelse radar. De Duitse bemanningen konden hun overlevingskansen alleen maar vergroten door zeer hoog te gaan vliegen.
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      53. In een Dornier Do 17. Een weloverwogen kenmerk van Duitse vliegtuigen (en ook van tanks) was dat de bemanningen zeer dicht bij elkaar in het toestel werden geplaatst. Men vond dit erg goed voor het moreel en het stelde de bemanningsleden ook in staat om. van plaats te verwisselen of onmiddellijk in te grijpen als zich een noodgeval voordeed wegens dood of verwondingen. Het instappen in deze Dornier Do 17 was een procedure die zorgvuldig geoefend werd. Op de eerste foto ziet men de radioman door de vloer omhoogklimmen naar zijn plaats achter de mitrailleur. Op de tweede foto staat de mecanicien die achter hem aan komt. Hij bemant ook een mitrailleur. De derde man aan boord was de vlieger en de vierde is de commandant (in tegenstelling tot de vlieger bij de RAF was die bij de Luftwaffe niet altijd de commandant van het vliegtuig dat hij bestuurde). Deze commandant gaat op de stoel zitten die opgevouwen links op de foto staat. Hij laat ook de bommen los.
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      54. Een vliegveld van Fighter Command tijdens een aanval van geringe hoogte. Gezien vanuit een Duitse bommenwerper. Deze foto, die in de zomer van 1940 werd genomen, werd waarschijnlijk genomen vanuit één van de Dornier Do 17s die zich toelegden op deze bomaanvallen op geringe hoogte. Hoewel toen de Slag begon veel toestellen in rijen op de vliegvelden stonden en de Duitsers dus altijd prijs schoten, werden ze snel verspreid en in ‘explosie-hokken’ gezet van het type dat op de foto te zien is en dat de Spitfire midden op de foto beschermt.
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      55. Terug van een aanval. Een bekend tafereel op veel van de vliegvelden van de Luftwaffe in de zomer van 1940. Op deze foto, die in augustus werd genomen, wordt een ernstig gewonde schutter uit zijn stoel in een Junkers Ju 88 gehaald. Op de originele afdruk kan men zien hoe de vlieger, nog steeds in zijn volledige vlieguitrusting, inclusief de helm, geduldig zit te wachten. De plaatsing van de hoofden op de voorgrond duidt erop dat de Junkers een noodlanding had gemaakt met ingetrokken onderstel.
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      56. Het einde van een Dornier. Hier is een van de Dorniers van Oberst Finks opvallende KG 2 (Holzhammer) uiteindelijk op de schroothoop gekomen waar de Engelsen de wrakken bijeenbrachten totdat ze konden worden omgesmolten tot metaal voor de Britse vliegtuigindustrie. De precisie-bombardementen en de aanvallen op geringe hoogte van Finks eenheid uit Arras bezorgden de Duitsers enorme verliezen aan de verouderde Do 17s waarmee ze vlogen.


    


  


  
    
      

    


    
      31 augustus

      Het was een dag waarop de Luftwaffe alles precies goed deed. Iedere beschikbare Bf 109 was overgeplaatst naar de vliegvelden in het Pas-de-Calais, onder Kesselring en zo dicht mogelijk bij Engeland. Vandaag maakten de jagers niet minder dan 1.300 vluchten, om 150 bommenwerpers te beschermen.

      Het vakmanschap en de ervaring van de Duitse gevechtsvliegers werden vroeg op de dag duidelijk. De zojuist operationeel geworden Canadezen van 1 Squadron van de RCAF stuitten op een Staffel Bf 109’s en voor het ontbijt werden er drie Hurricanes neergeschoten.

      Achter deze golf jagers kwam de eerste aanval met bommenwerpers. Weer waren de aanvallen direct op de sectorvliegvelden gericht. De aanvallen werden bekwaam en vastberaden uitgevoerd. 56 Squadron, van North Weald, ging een aanval onderscheppen die op zijn basis was gericht. Ze ontmoetten de vijand boven Colchester, maar het escorte van Bf 109’s veegde vier Hurricanes uit de lucht zonder zelf verliezen te lijden of bommenwerpers te verliezen.

      De aanvallen bleven met dezelfde meedogenloze energie doorgaan als die van de vorige dag. Het was onvermijdelijk dat een aantal jagers van de RAF op de grond werd aangevallen. Tijdens de lunch belde de gevechtsleider op Kenley 85 Squadron op Croydon en alarmeerde het. Toen Squadron Leader Peter Townsend over de schutting aan het eind van de startbaan vloog en naar de handel greep om zijn onderstel in te trekken, stopte zijn motor. Hij miste een paar slagen voor hij weer begon te brullen. ‘Toen ik me in mijn cockpit omdraaide zag ik de rest van het squadron uit een enorme uitbarsting van rook en stof komen.’ De luchtdruk van de bommen had zijn motor verstikt, maar de Hurricanes overleefden het bombardement. Buiten het gezichtsveld, achter de horizon, vlogen de kwetsbare Dornier Do 17’s die ontdekten dat hun duikvluchten laag bij de grond hun doelen geen waarschuwing boden en hunzelf de kans gaven om weg te komen.

      Terwijl Townsend vol gas steil omhoogklom zag hij in de verte zwarte rook van een andere aanval op het naburige Biggin Hill. Terwijl ze achter de aanvallers aanjoegen haalde 85 Squadron het Bf 110 jagerescorte op 9.000 voet boven Tunbridge Wells in. Maar terwijl ze dat deden, dook het hoge escorte van Bf 109’s in het gevecht. Alle Bf 110’s werden door geselecteerde bemanningen gevlogen, maar degenen die door Townsend werden aangevallen waren echte Experten. Ze hoorden bij Erpr.Gr. 210 (de precisie lichte-bommenwerpereenheid die op 12 augustus zoveel schade had toegebracht aan de radarketen). 85 Squadron schoot een van de Bf 110’s neer en beschadigde twee andere, maar toen Townsend met zijn duim op de vuurknop op een Bf 109 richtte, werd zijn Hurricane heen en weer geschud door een salvo van een Bf 110. Townsend zag het flikkerende licht van de vuurmonden, voor zijn voorruit wit werd, er stroomde brandstof over hem heen en de neuskap van een granaat kwam in zijn voet terecht en bleef daar steken. Maar zijn Hurricane was nog niet uit elkaar gevallen. Townsend klom eruit en trok aan zijn parachutekoord. Terwijl hij nog in de lucht bungelde herinnerde hij zich dat hij twee meisjes had gebeld: ‘Zeg, zou je me een handje willen helpen als ik naar beneden kom?’ Op 21 september was Townsend weer bij het squadron terug, lopend met behulp van een stok en met een teen minder. Er kwamen meer van zulke wonderbaarlijke overlevingen voor; ze waren deels te danken aan de lage mondingssnelheid van de verkorte Oerlikons. Op 9 augustus werd een jager van 92 Squadron getroffen door granaatscherven, waarvan er een de stuurknuppel raakte, maar de vlieger had niettemin zijn jager teruggevlogen naar Kenley.

      De rook die Townsend in een zwarte wolk van Biggin Hill had zien opstijgen was veroorzaakt door een formatie Heinkel He 111’s die vanaf ongeveer 12.000 voet bombardeerden. Ze draaiden weg naar het zuidoosten en werden onderschept door 253 Squadron. Die ochtend had Tom Gleave het squadron weer geërfd toen de pasbenoemde commandant (met wie hij het squadron ‘deelde’) stierf nadat hij uit zijn Hurricane was gesprongen. De vliegers uit het squadron waren ervan overtuigd dat hij welbewust door de Duitsers was doodgeschoten terwijl hij aan zijn parachute daalde, maar zulke incidenten kwamen zelden voor, omdat de deelnemers aan een gevecht zelden tijd hadden voor zulke gevaarlijke activiteiten. Aan het einde van de korte gevechten probeerden de jagers weer in formatie te komen en/of hoogte te winnen, in plaats van rond parachutisten te cirkelen en waardevolle munitie te verspillen.

      Met Tom Gleave als commandant vond 253 Squadron nu de op huis aan vliegende Heinkels. Gleaves Hurricane kreeg een voltreffer van een Bf 109 die omhoogkwam in de blinde vlek onder zijn staart. Vlammen bulderden over hem heen terwijl hij probeerde om zich los te rukken van zijn radio- en zuurstofleidingen. Hij zag de blaren op zijn huid komen en rimpelen. Hij voelde de pijn van zijn brandende kleren terwijl hij zijn riemen losmaakte en de kap van zijn cockpit achteruitschoof. Hij werd door een ontploffing uit de cockpit geworpen en zag kans om aan het koord van zijn parachute te trekken. Op het moment dat hij op een boerenerf landde was zijn verbrande vlees zo gezwollen dat zijn ogen tot dunne spleetjes gesloten waren. Toen men hem op de boerderij in bed wilde leggen weigerde Gleave beleefd omdat hij het schone linnengoed zou bevuilen.

      De Heinkels die Biggin Hill hadden gebombardeerd maakten deel uit van een aanval met twee spitsen waarvan de tweede helft op het vliegveld van Hornchurch afging. Deze Dorniers, verborgen door een warmtenevel, bombardeerden vanaf 15.000 voet. Hun bommen vielen precies op het moment dat 54 Squadron werd gealarmeerd. Acht Spitfires ontsnapten onbeschadigd, maar de laatste sectie van drie werd vernield op het moment dat ze van de grond loskwamen. Eén kantelde zo ver dat een vleugel de grond raakte, hij maakte radslagen over twee velden en de vlieger kwam in een rivier terecht. De tweede werd weer op de grond geslagen met één vleugel minder. De leidende Spitfire, Flight Lieutenant Al Deere, werd op zijn rug geworpen en schoof ondersteboven negentig meter over het vliegveld. Deere herinnerde zich de geweldige klap: ‘... en een angstwekkende tijd waarin ik ondersteboven over het vliegveld ploegde, nog steeds stevig vastgegespt in mijn cockpit. Ik kreeg stenen en vuil in mijn gezicht en mijn helm scheurde door de stenige grond waar mijn hoofd stevig op werd gedrukt’. De vernielde Spitfire, de motor eruit en één vleugel eraf, kwam tot stilstand met Deere, in volkomen duisternis gehuld, er nog in. De benzinedampen werden hem bijna te machtig maar met verbazingwekkende behendigheid kroop hij er door de kleine klapdeur uit. Het is ongelofelijk dat alle drie de vliegers de volgende dag weer de lucht in gingen.

      Die middag begon Erpr.Gr. 210 weer aan zijn taak om de radarposten te bombarderen. Beachy Head, Whitstable, Foreness, Rye, Dunkirk en Pevensey werden aangevallen, maar zodra de aanvallers verdwenen begonnen de technici de schade te herstellen. Toen de avond viel werkten alle posten weer.

      Tegen theetijd vloog de onvermoeibare Erpr. Gr. 210 weer over de Engelse kust. Ditmaal ging het als escorte voor Ju 88’s naar Hornchurch en Biggin Hill. Er werden twee Spitfires op de grond vernietigd, maar de squadrons waren in de lucht. Ongetwijfeld schepten de aanvallers moed uit de chaos van vernielingen die de eerdere aanvallen hadden veroorzaakt, maar de Duitse inlichtingendienst was ervan overtuigd dat alle gevechtsleidingscentra van de RAF diep onder de grond zaten (daar zaten ze niet, ze waren bovengronds en zeer kwetsbaar, evenals de communicatielijnen die ervandaan kwamen). En in de zomermaanden hadden de Spitfires en Hurricanes geen startbanen nodig, er waren maar weinig jagervliegvelden die ze hadden. Ze konden van ieder stuk stevig gras opstijgen. Maar Biggin Hill was er nu slecht aan toe. Twee van zijn squadrons werden teruggetrokken, zijn gevechtsleidingscentrum zat nu in een verbouwde winkel in het dorp. Er waren negenendertig jagers van de RAF verloren gegaan, waarbij dertien vliegers werden gedood. De Luftwaffe verloor ook negenendertig toestellen. Hoe men het ook bekeek, de nieuwe tactiek van Kesselring leverde goede resultaten op. Maar Dowdings grootste zorg kon niet simpelweg aan het verliescijfer worden afgemeten. Het gevaar school in de afnemende kwaliteit van zijn squadrons, omdat de vliegers door een paar uur operationele opleiding werden gejaagd, of omgeschoold werden vanuit hun taak bij Bomber Command, Coastal Command of de Fleet Air Arm. Deze mensen verminderden de effectiviteit van de verdediging. Half augustus was 616 Squadron naar Kenley gegaan. In amper vijftien dagen vechten werden vier vliegers gedood, vijf gewond en één krijgsgevangen gemaakt. Bovendien werd een officier ontslagen en werd een andere naar elders overgeplaatst. Er was geen andere keuze dan het squadron uit de strijd terug te trekken.

      Niet alleen de nieuwkomers hadden een enorme spanning te verduren. De veteranen maakten meer vluchten en hielpen ook nog de onervaren vliegers. Bij een squadron taxiede een Spitfire tot hij stilstond, maar er kwam niemand uit. De grondploeg klom op de vleugel, verwachtend dat de vlieger dood of gewond zou zijn, maar hij was over zijn stuurknuppel gevallen, vast in slaap. De vliegers waren vermoeid, evenals de grondploegen. Vaak gingen de mannen aan tafel om te eten en vielen ze in slaap voor ze ook maar een mes en vork konden oppakken.

      De Duitsers hadden alle reden om nog vermoeider te zijn. Ze werden niet , afgelost zoals de vliegers van de RAF en de behoefte aan jagerescortes, soms twee ploegen voor één aanval, gaf hun weinig rust.

      Het was een hard gevecht, maar toch bestond er weinig verbittering tussen de twee partijen. Erich Rudorffer, van het ‘Grüne Herzen’ Geschwader, JG 54 (die uit de oorlog kwam als één van de grootste Duitse luchthelden, met 222 overwinningen op zijn naam) herinnert zich de Slag om Engeland als een periode waarin niemand schoot op mensen die aan een parachute daalden. Hij voegde eraan toe:

    


    
      ‘Op een dag, ik geloof dat het 31 augustus 1940 was, vocht ik boven Dover met vier Hurricanes. Ik was weer terug aan de andere kant van Het Kanaal toen ik een andere Hurricane van Calais zag komen, met witte rook achter zich aan, duidelijk in een miserabele toestand. Ik ging ernaast vliegen en escorteerde hem de hele weg naar Engeland, waarna ik ten afscheid zwaaide. Dat zou in Rusland nooit gebeurd zijn, nooit.’

    


    
      Oberleutnant Hahn, een Bf 109 vlieger van I/JG 3, het Udet Geschwader, herinnerde zich het altijd aanwezige obstakel, Het Kanaal. Hij zei: ‘Er waren er maar enkelen onder ons die nog niet in Het Kanaal hadden moeten duiken met een kapotgeschoten toestel of een stilstaande schroef.’ Het opraken van de brandstof was een altijd aanwezig risico voor de Bf 109 vliegers. Eén zorgeloze vergissing en de smalle Straat van Dover verbreedde zich tot honderdvijftien kilometer zee tussen de Engelse kust en Abbeville. Eén Bf 109 vlieger zag, toen het rode lampje hem waarschuwde dat zijn brandstof opraakte, zeven toestellen van zijn Gruppe in de oceaan storten en daarna nog vijf andere buiklandingen op de Franse stranden maken.

      Gedwongen landingen en afdalingen per parachute waren gewone zaken geworden. Van de achttien vliegers van 85 Squadron die in deze veertien dagen op Croydon waren, werden er veertien neergeschoten, twee van hen tweemaal. Op 31 augustus voegde de commandant, Peter Townsend, nog een Hurricane aan het totaal toe. 56 Squadron had ook zo zwaar geleden dat het uit de strijd werd teruggetrokken.

      Omdat ze gedwongen waren tot onderscheppingen op een lagere hoogte dan hun tegenstanders, waren de jagers van de RAF ernstig in het nadeel. Toch hadden de gevechtsleiders geen keuze. De radar liet de Duitse formaties die zich boven Calais verzamelden zien, maar de beperkte vliegduur van de jagers verhinderde dat ze konden worden gealarmeerd voor de aanval onderweg was. In de twintig minuten die een Spitfire nodig had om tot 25.000 voet te klimmen, konden zelfs de langzamere Duitse bommenwerpers honderddertig kilometer afleggen. Daarbij kwam nog de onvolmaaktheid van de radar, die nu regelmatig onder storingen gebukt ging. Weinig gevechtsleiders zetten hun volledige sterkte in wanneer het weer goed genoeg was om op een bevestigd rapport van de visuele waarneming te wachten.

      

      1 september
Op zondag 1 september besefte Dowding dat hij zijn squadrons niet langer kon laten rouleren, omdat hij onvoldoende uitgeruste en herstelde squadrons had die hij naar het zuiden, naar 11 Group, kon brengen. Gedwongen tot wat hij later een ‘wanhopig laatste redmiddel’ noemde, classificeerde hij de squadrons in drie typen, A, B en C. De squadrons in 11Group, Duxford en Middle Wallop, werden geclassificeerd onder A. De B-squadrons (waarvan de meeste bij 10 en 12 Group zaten) moesten op sterkte gehouden worden, zodat ze er ter ontlasting van A-squadrons op uit konden worden gestuurd. Maar de C-squadrons, in rustiger delen van Engeland, moesten nu worden gebruikt als opleidingseenheden die vliegers voorbereidden op een plaatsing bij A-squadrons.

    



    
      Een nog groter eerbewijs aan Kesselrings tactiek en aan de moedige vastberadenheid van zijn squadrons, was de prijs die Fighter Command nu betaalde voor iedere overwinning in de lucht. De RAF vernietigde niet langer aanzienlijk meer aanvallers dan de eigen verliezen aan jagers bedroegen. Soms liepen de verliezen gelijk op. Ten minste éénmaal hadden de Duitsers de leiding. In de twee weken van de kritische periode verloor Fighter Command tweehonderd Spitfires en Hurricanes meer dan het kreeg. [In de dertien dagen vanaf 24 augustus werden er 466 jagers vernietigd en beschadigd. Er kwamen 269 nieuwe en herstelde toestellen binnen.] Erger was dat er van een totale sterkte van 1000 RAF-vliegers 231 waren gedood of gewond, of vermist werden. Zes van de zeven sectorvliegvelden waren ernstig beschadigd, zo ook vijf vooruitgeschoven vliegvelden.

      Het moreel van de Luftwaffe was hoog. Op 1 september keek een Duitse vlieger, onder gewapende geleide, uit het raam toen zijn trein op het station van Chatham stopte. Er rende een serveerster uit de restauratie, rammelend met een collectebus van het ‘Mayor of Chatham’s Spitfire Fund’. Ze schudde hem onder de neus van de gevangene. Hij vroeg de bewaker om zijn portefeuille, glimlachte en stopte een biljet van vijf mark in de bus voor de trein wegreed.

      Als Göring vóór de invasie het luchtruim boven Zuidoost-Engeland wilde beheersen, dan was dat op 1 september bijna zo ver.

      Milch ontving Osterkamps lange, pessimistische rapport over de manier waarop de strijd verliep en over wat het gevolg zou zijn van het verlies van zovelen van de beste vliegers van de Luftwaffe. Milch reageerde direct. Hij zag erop toe dat ‘Onkel Theo’ gestraft en gedegradeerd werd. De oude man kreeg te horen dat wanneer hij in de toekomst dergelijke defaitistische standpunten naar voren bracht, op schrift of in gesprekken, hij voor de krijgsraad zou komen.

      Hoe de strijd ook verliep, het was niet alleen werken zonder spelen voor Milch. Hij smaakte enkele van de genoegens die generaals van een overwinnend land in een veroverd land geboden worden. Vergezeld van Hugo Sperrle en Udets chef staf bezocht hij de casino’s van Deauville en smaakte het genoegen enkele malen te winnen.

      Weldra zou hij ook zijn eigen trein hebben. Deze werd door de Franse spoorwegen op het Gare St.-Lazare in Parijs in elkaar gedokterd en bevatte ook maarschalk Pétains restauratiewagen (waarin een badkamer en met corduroy en groen laken bekleed meubilair) en een restauratiewagen van president Lebrun met twee van zijn chef-koks als personeel, alsmede enkele gewone rijtuigen en locomotieven.

      

      2 september

      Kesselring bleef doorgaan met zijn aanvallen op de vliegvelden. Vroeg die ochtend stuurde hij een Gruppe van KG 3 Dorniers, geëscorteerd door Bf 109’s van JG 51 eropuit om de zuidoostelijke vliegvelden te bombarderen. De gevechtsleiders van 11 Group kenden nu de gevaren van het zonder enige dekking achterlaten van hun vliegvelden. Dit betekende dat ze aarzelden om de jagers naar voren te sturen om op de aanvallers af te gaan. (Leigh-Mallory van 12 Group draagt veel van de verantwoordelijkheid voor deze onjuiste tactiek).

      Het was veelzeggend dat het de Spitfires van 603 Squadron uit Hornchurch waren, die niet door een aanval werden bedreigd, die eropuit werden gestuurd om de onderschepping uit te voeren. Het was ongeveer acht uur ’s ochtends toen ze boven Kent en boven zee achter de Bf 109’s aanjoegen. Er werden vier Messerschmitts neergeschoten, waarvan de laatste twee in Het Kanaal stortten. Eén van deze twee vliegers was Heinz ‘Pritzl’ Bär, de onderofficier-luchtheld, gelegerd in Wissant, bij het eerste Staffel van JG 51.

      Hij vloog voorzichtig met zijn beschadigde Messerschmitt over wat de Duitse vliegers ‘der Bach’ (de beek) noemden, toen een Spitfire een laatste, lang salvo op hem afschoot. Hij raakte het water, klom uit zijn toestel en begon te zwemmen. Hij had twee uur nodig voor hij een van de in felle kleuren geschilderde vlotten had gevonden die de Luftwaffe voor dergelijke noodgevallen had verankerd. Toen het donker werd pikte een Duitse patrouilleboot hem daar op. De volgende dag maakte hij weer operationele vluchten.

      Het neerhalen van één van de vier Messerschmitts die bij de actie tijdens ontbijttijd werden neergeschoten, werd opgeëist door de officier-vlieger Richard Hillary, een bekwaam gevechtsvlieger die nu in vijf dagen drie Bf 109’s had neergeschoten. Later zou Hillary beroemd worden als auteur van een boek over luchtgevechten, The Last Enemy. Daarin schreef hij:

    


    
      Ik vroeg me zo maar af hoe hij was, de man die ik zou doden. Was hij jong, was hij dik, zou hij sterven met de naam van de Führer op zijn lippen, of zou hij alleen sterven, dat laatste moment dat hij zich van zichzelf als mens bewust was? Ik zou het nooit weten. Toen ik werd vastgegespt controleerden mijn hersenen automatisch de knoppen en we vlogen.

    


    
      De volgende dag, 3 september, om ongeveer dezelfde tijd, werd Hillary zelf neergeschoten en kwam hij in zee terecht, vlak bij North Foreland. Hij werd gered door de reddingboot van Margate. Maar hij had niet zoveel geluk als ‘Pritzl’ Bär. Richard Hillary’s Spitfire vloog in brand. Hij werd

      afschuwelijk verminkt door verbrandingen.

      Vuur was de steeds aanwezige nachtmerrie van veel vliegers. De brandstoftank van de jagers van de RAF zat vlak voor de vlieger, en er zat niet altijd een brandschot achter. De brandstof van de Bf 109 zat in een grote L- vormige tank waar de vlieger op zat. De elkaar beconcurrerende voordelen en gevaren van deze ontwerpen waren een geliefd onderwerp van gesprek en van zure grappen onder de gevechtsvliegers aan beide zijden van Het Kanaal. Er waren vliegers die zich zo zenuwachtig maakten over brand, dat ze zichzelf bedekten met handschoenen, een vliegbril en een sjaal, om er zeker van te zijn dat er geen stukje onbedekte huid over bleef. Anderen gaven de voorkeur aan de voorzorgsmaatregel om altijd met de kap in geopende stand te vliegen, klaar om eruit te springen. Het was ijskoud in de open cockpit, maar het stelde hen gerust. Tom Gleave was een van degenen die een geladen pistool bij zich hadden, vastbesloten om zich dood te schieten bij het eerste teken van vlammen. Maar toen Gleave in brand werd geschoten en neerstortte, gebruikte hij het pistool niet.

      Dit was wat later de ‘kritieke periode’ werd genoemd. Sinds 24 augustus hadden de Luftflotten hun aanval op de vliegvelden van 11 Group geconcentreerd. Deze tactiek had goed gewerkt. De verdediging was nu afhankelijk van de enige twee overlevende sectorvliegvelden, Tangmere en Kenley.

      Wanneer de bevelhebbers van de Luftwaffe zich, met uitsluiting van alle andere, op deze doelen hadden geconcentreerd, zouden ze misschien de heerschappij over het luchtruim boven Zuidoost-Engeland hebben verworven. Maar dat deden ze niet. Ze voegden vliegtuigfabrieken aan hun doelen toe en gaven op die manier de sectorvliegvelden een kans om de schade op te lappen. Op 30 augustus had Fighter Command voor het eerst duizend vluchten gemaakt. Dat baarde Dowding en Park veel zorgen, maar de aanwezigheid van zoveel Spitfires en Hurricanes moet een klap zijn geweest voor het moreel van iedere Duitser die nog steeds de verliescijfers van de RAF geloofde die de inlichtingendienst van de Luftwaffe gaf. Dit vooral omdat de verliezen van de Luftwaffe - 800 toestellen in twee maanden - nu de balans van de gevechten gingen beïnvloeden. Op 1 september had de Luftwaffe maar 640 vluchten gemaakt en men slaagde er niet in om op één van de vijf volgende dagen de 1000 vluchten te halen. De totale sterkte aan jagers van de Luftwaffe, nu in het Pas-de-Calais geconcentreerd, bedroeg minder dan 600 toestellen. Dit verminderde de effectiviteit van de aanvallen, omdat Kesselring erop stond dat de formaties voor vijfenzeventig procent uit jagers bestonden.

      Toch bood dit overwicht aan jagers een somber vooruitzicht voor de squadrons van de RAF die eropuit werden gestuurd om de aanvallen te onderscheppen. Een bevestiging hiervan wordt gevormd door het feit dat hele squadrons hun orders weigerden wanneer die te gevaarlijk waren. Op Kenley gaf de gevechtsleider van 605 Squadron herhaalde malen opdracht om recht naar het oosten te vliegen terwijl hij naar hun radarecho keek die liet zien dat ze naar het westen gingen, weg van de vijand. Hetzelfde verhaal gold ook voor een aantal van de squadrons van Hornchurch, die weigerden om op een onderscheppingskoers over de Theems te gaan, tenzij ze tot ten minste 18.000 voet geklommen waren. Overal leerden vliegers dat onderschepping van onder af zelfmoord betekende. Soms hield dit in dat de bommenwerpers er onbeschadigd van af kwamen. Op 2 september rapporteerde de commandant van ZG 76 - de eens zo kwetsbare Bf 110’s - nadat hij van een vlucht terugkwam: ‘Er gebeurt daar niet zo veel meer.’

      

      3 september

      De Duitsers bleven doorgaan met de aanvallen op de vliegvelden van Fighter Command. Ditmaal vlogen de jagers en bommenwerpers op dezelfde hoogte door elkaar heen, om te voorkomen dat de RAF de bommenwerpers te pakken kreeg.

      Dit leek te werken in het geval van de dertig Do 17’s die North Weald bombardeerden. Ondanks de nieuwe orders hadden deze Dorniers als escorte alleen maar Bf 110’s bij zich. Uiteindelijk bleek dat voldoende. De hangars en het nieuwe gebouw van de gevechtsleiding werden getroffen en de verbindingen van het vliegveld vielen uit, waaronder de hoge frequentie radioverbinding met zijn vliegtuigen.

      Göring koos deze dag om al zijn Luftflotte-commandanten voor een vergadering naar Den Haag te roepen. Ze kwamen niet tot overeenstemming over de resultaten die tot nu toe waren geboekt. ‘Glimlachende Albert’ Kesselring was als gewoonlijk optimistisch en neigde ertoe om de rapporten van de Duitse inlichtingendienst te geloven volgens welke de RAF nog maar weinig jagers over had.

      Ondanks de zon die deze dag Den Haag bescheen, behoefde het geen betoog dat de winter naderde. De drie mannen waren het erover eens dat de jagers van de RAF sneller in de strijd gebracht moesten worden. Londen was vast en zeker een doel dat de Engelsen met iedere jager die ze hadden zouden verdedigen. Hitler had ‘terreuraanvallen’ op woongebieden verboden, maar de Luftwaffe kón haar bommenwerpers naar de Londense dokken sturen, omdat die als legitiem militair doel werden beschouwd. Voor de RAF zouden de gevechten van deze dag weinig troost bieden. Er gingen zestien jagers verloren tegenover zestien van de vijand. De enige troost was dat acht vliegers in veiligheid waren. In precies twee weken strijd had Dowding vijfentwintig procent van zijn vliegers verloren. Dit betekende weer niet dat hij met de rest nog zes weken zou kunnen vechten.

      Lang voor dat moment zou Fighter Command ophouden te bestaan als gedisciplineerde strijdmacht. Zelfs op dit moment kwam een kwart van zijn vliegers zo van de Operational Training Units, met slechts enkele uren vliegervaring en met minder dan twee weken ervaring bij een squadron. Voor Fighter Command zat er niets anders op dan te hopen dat het slechte herfstweer een Duitse invasie zou vertragen. Maar bij dit verliescijfer leek het onmogelijk tot 1941 stand te houden.

      

      4 september

      Als reactie op een bevel van de gevechtsstaf IA, gedateerd op 1 september, werden er aanvallen gericht op dertig vliegtuigfabrieken. Op de eerste dag van dit nieuwe beleid werd de Vickers Armstrongfabriek in Brooklands gebombardeerd. Er vielen zevenhonderd slachtoffers.

      

      Fase vier: Vanaf 7 september, de aanvallen overdag concentreren zich op Londen
Tot nu toe had Hitler aanvallen op Londen verboden, maar de RAF bleef na de eerste aanval in de nacht van 24 op 25 augustus doorgaan met de bombardementen op Berlijn. Hitler was woedend en beval dat de terreuraanvallen op het centrum van Londen konden beginnen.

      Na zijn gevangenneming in 1945 vertelde Göring over deze periode. Hij beweerde dat, terwijl hij had willen doorgaan met de aanvallen op de vliegvelden, Hitler om vergelding vroeg. Er is echter geen enkel bewijs om zijn stelling te steunen. Geen enkele Luftwaffe-commandant, geen memoires, geen dagboek of memoboek vermeldt dat Göring aarzelend tegenover het nieuwe beleid stond. De werkelijkheid was dat Göring Milch terugriep naar zijn bureau op het ministerie van Luchtvaart en zelf naar het westen ging. En in de middag van zaterdag 7 september, toen Göring, Loerzer en Kesselring op de klippen van Cap Blanc Nez stonden om de Duitse formaties naar Londen te zien vliegen, had Göring via de radio al aangekondigd: ‘Ik heb zelf het bevel van de Luftwaffe op me genomen over de Slag om Engeland.’

      Om zijn strijdkrachten aan te vullen en de vele verliezen aan bommenwerpers te vervangen, had Kesselring KG 26 gekregen, het ‘Löwe’ Geschwader en KG 30, het ‘Adler’ Geschwader, van Luftflotte 5. Dat deze twee eenheden, met op papier een sterkte van tweehonderdveertig toestellen, minder dan veertig inzetbare vliegtuigen konden leveren gaf aan hoe zwaar er gevochten werd.

      Al met al telde de enorme bommenwerperformatie die Göring gadesloeg bijna duizend vliegtuigen. De formatie zag eruit als een enorme stormwolk, hij was ruim drie kilometer hoog en strekte zich uit over ongeveer tweeduizend kilometer!

      Er is gesuggereerd dat de onderschepte Enigma-berichten die de Britse inlichtingendienst Dowding en Park leverde (hoewel niet de andere commandanten) hen voor de Duitse bedoelingen waarschuwden. Aan de Engelse kant echter had Park geen enkel idee dat Londen het doel van deze aanval bij daglicht zou zijn. Op zaterdag was hij naar het hoofdkwartier van Fighter Command gegaan, hetgeen aantoont dat ook Dowding niet was gewaarschuwd voor de enorme luchtaanval van deze dag.

      Park had zijn staf en iedereen die ermee te maken had, ernstig berispt over de gewoonte om wat hoogte toe te voegen aan de schatting die van de radar kwam. Wanneer de groepsgevechtsleider, en na hem de sectorgevechtsleider en ten slotte het squadron allemaal de geschatte hoogte van de ‘bandieten’ wat hadden vergroot (om het risico te voorkomen dat men onder hen zou uitkomen) kwamen een aantal van de lagere Duitse formaties al binnen en gingen ook weer terug, zonder onderschept te zijn. Park wees erop dat de vorige dag in één geval slechts zeven van de achttien squadrons die op de vijand waren afgestuurd, contact hadden gemaakt. Vanwege de manier waarop Leigh-Mallory op 26 augustus had gefaald bij het beschermen van Debden, had Park nu zijn squadrons in North Weald, Debden en Hornchurch opdracht gegeven om niet naar het zuiden te vliegen voordat Leigh-Mallory’s beloofde eenheden boven hun bases waren aangekomen.

      Het Observer Corps zag de Duitsers bij Deal de kust van Kent naderen. Uit de koers van de Duitse aanval maakte Parks gevechtsleider op dat ze via een oostelijke route naar Londen zouden vliegen. Hij nam aan dat er een aanval zou plaatsvinden op juist die vliegvelden die Leigh-Mallory moest verdedigen. Het was om die reden dat de gevechtsleider, in plaats van de squadrons een flink eind vooruit te sturen, wat Parks gewoonte was geworden bij de verdediging van de sectorvliegvelden ten oosten van Londen, het zekere voor het onzekere nam. Hij hield de meeste van zijn squadrons ten noorden van de Theems.

      Weer leidde de vijftigjarige Fink de aanval in de voorste linies. Hij had zijn jagerescorte al zien terugkeren nadat hun brandstof opraakte. Zonder escorte draaide hij bij om doelen in Oost-Londen aan te vallen. Achter hem kwamen andere golven bommenwerpers die dokken en fabrieken aan de Londense rivier moesten treffen. Pas nadat de hoofdmacht had gebombardeerd beseften de gevechtsleiders van de RAF dat Londen het doel was en brachten ze de volledige sterkte van Fighter Command in actie. In de gevechten die nu volgden, leed de RAF een kleine nederlaag. De Duitse jagerescortes hadden een reeks tegenacties ontwikkeld voor elk type aanval. Een aanval van stuurboord bij voorbeeld, om het jagerescorte weg te lokken, bewerkstelligde dit niet, omdat dan de bovendekking naar beneden kwam om de stuurboordflank te dekken. Deze tactiek dwarsboomde Parks systeem waarbij hij een Hurricane- en een Spitfiresquadron gezamenlijk in actie bracht, het laatste om de jagers aan te vallen, het eerste om de bommenwerpers aan te vallen. De moeilijkheden van Fighter Command werden nog vergroot doordat de Duitse formaties hoger vlogen dan gewoonlijk, namelijk op 16.000 tot 20.000 voet, en juist op een dag waarop alle betrokkenen er zeer nauwkeurig op toezagen dat ze niet, omwille van de veiligheid, een paar duizend voet extra aan de hoogte toevoegden. Door deze gevechten op grote hoogte werd de blauwe lucht doorweven met honderden condensatiestrepen die de slag zichtbaar maakten voor de toeschouwers op de grond.

      Bader kreeg opdracht om boven het sectorvliegveld van 11 Group in North Weald te cirkelen. Volgens zijn biograaf echter ‘gehoorzaamde Bader weer niet aan zijn opdrachten’ en joeg hij achter de Duitsers aan, daarbij steil omhoogklimmend naar 15.000 voet, waardoor hij zijn grote formatie ‘.... achter zich aan (liet) slepen, niet in staat om hem bij te houden’. Hij viel de Duitsers ‘... met een verspreide formatie van onderaf (aan), met de Bf 109’s boven hem. Er was geen schijn van kans om hun formaties te verbreken. Er was geen tijd voor tactiek’.

      Het wekt geen verbazing dat Baders ‘big wing’ het zo teleurstellend deed dat Leigh-Mallory een excuusbrief schreef aan Dowding, waarin stond dat ze ‘in het nadeel waren door het wegvallen van ieder verrassingselement, doordat ze moesten klimmen om bij de vijand te komen en doordat de vijandelijke jagers uit de zon op hen neerkwamen’.

      Een van de ergste kanten aan Leigh-Mallory’s egoïstische gedrag was de manier waarop dit de samenwerking tussen de groepen beïnvloedde. Op een gegeven moment hadden de gevechtsleiders van 12 Group er scherp op gelet dat hun hulp in overeenstemming was met de tactiek waartoe 11 Group had besloten. In september had de ruzie tussen de twee commandanten geleid tot het volledig wegvallen van enig contact tussen hun respectieve gevechtsleiders. Dat ging zo ver dat 11 Group soms de Duitsers de ‘big wings’ zagen ontwijken, zonder dat ze hielpen die te onderscheppen, behalve door het sturen van berichten via het hoofdkwartier van Fighter Command.

      Om de verwarring die het bombardement van Londen - waarbij de Luftwaffe zijn nieuwe H.E.-bom van achttienhonderd kilo had geprobeerd - nog te vergroten, stelde het verenigd comité van de inlichtingendiensten, het Joint Intelligence Committee, vast dat er een Duitse invasie ophanden was. ‘Een belangrijk gegeven’ dat tot deze opvatting bijdroeg was dat men vier Duitsers gevangen had genomen die met een roeiboot aan wal waren gekomen en bekend hadden dat ze troepenbewegingen moesten rapporteren.

      Het Combined Intelligence Committee en het Joint Intelligence Committee, waaraan het eerstgenoemde lichaam verantwoording schuldig was, hadden de snelheid en de efficiëntie van de mannen in de roeiboot hoog aangeslagen, want men besloot om niet het Invasie-alarm No. 3 (een aanval binnen drie dagen is waarschijnlijk) of No. 2 (een aanval binnen twee dagen is waarschijnlijk) te gebruiken. Ze joegen de chefs van staven zodanig de schrik op het lijf dat die Invasion Alert No. 1 - de aanval is ieder ogenblik te verwachten - uitgaven.

      Met rode koppen gaven de autoriteiten later de troepen onder hun bevel er de schuld van dat ze de waarschuwing te ernstig hadden opgevat. Bijzondere smaad was weggelegd voor de commandanten van de Home Guard, die opdracht gaven om de kerkklokken te luiden, wat betekende dat er vijandelijke parachutisten in de buurt neerkwamen.

      Churchill en de officiële geschiedschrijvers schreven dat de waarschuwing voor een invasie gerechtvaardigd werd door de belangrijkheid van de beschikbare informatie. Maar, afgezien van het voortdurende samenbrengen van aken in de Kanaalhavens, de twee onderbezette Geschwader die van Luftflotte 5 waren overgeplaatst en de ongelukkige mannen in de roeiboot, leverden ze geen bewijs. Er werd gemakshalve gezegd dat Alarm No. 1 het enige beschikbare invasie-alarm was en dat alles wat de chefs van staven wilden was, de troepen in Zuidoost-Engeland waarschuwen dat er in de komende dagen een goede kans was op een aanval van overzee aangevoerde Duitse troepen. Waarom deze mededeling niet via de telefoon, telex, ordonnansen, een vergadering of zelfs via de BBC-radio gedaan had kunnen worden, is nooit uitgelegd.

      Nauwelijks gehinderd door de chefs van staven echter bleef Londen zich bezighouden met de schade die zijn eerste werkelijke bomaanval had veroorzaakt. De middagaanvallen gingen nog door en ’s nachts kwamen er nog meer bommenwerpers. In de Surrey Docks van Londen zetten bommen honderd hectaren hout in brand. Pakhuizen met verf en rum stonden in lichter laaie. Er vloog peper in brand die de ogen van de werkers van de Civil Defence teisterde. ‘Stuur alle pompen die je hebt,’ zei een brandweer-officier, ‘de godganse wereld staat in brand.’

      Terwijl hij in zijn persoonlijke Hurricane, met de codeletters OK 1, boven de brandende stad cirkelde, bad Air Vice-Marshall Park dat dit respijt betekende voor zijn vitale sectorvliegvelden.
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      57. De War Room (oorlogscommandopost) in Whitehall. De geschiedenis van het oorlogvoeren gedurende de afgelopen paar eeuwen kan worden gezien als een waarin de soldaten steeds dichter bij de grond komen en er daarna steeds dieper ingaan. In de loop van 1940 betekenden regelmatige bomaanvallen, eerst overdag en daarna ’s nachts, dat steeds meer vitale diensten en bevelscentra onder de grond verdwenen. Deze twee foto’s laten het belangrijkste ondergrondse commandocentrum zien, de War Room in Whitehall, van waaruit Winston Churchill ten slotte de hele oorlog leidde: a) Churchills bureau en b) zijn bed.
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      58. Een gesprek dat ik graag had afgeluisterd (één). Göring en Udet op een vliegtuigtentoonstelling voor de oorlog. Göring poseert met zijn veldmaarschalksstaf, op zijn rechterborstzak draagt hij de ‘Blutorden’ die alleen aan nazi’s uit de begintijd werd toegekend. Om zijn hals (opzij, en op deze foto moeilijk te zien) draagt hij de Pour Ie Mérite, het hoogste Duitse ereteken voor dapperheid in de Eerste Wereldoorlog, waarin Göring als jachtvlieger één van de luchthelden was. Udet, eveneens als gevechtsvlieger één van de luchthelden, draagt ook de Pour Ie Mérite om zijn hals. Op zijn linkerborstzak draagt hij (van links naar rechts) het vliegersembleem uit de Eerste Wereldoorlog, een IJzeren Kruis der eerste klasse en het ‘dubbele embleem’ dat de Luftwaffe gaf aan vliegers die gediplomeerd waren ais vliegtuigcommandant (waarnemer) en als vlieger. Achter Göring ziet men Hitler, de mond wijd open.
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      59.Een gesprek dat ik graag had afgeluisterd (twee). Een paar weken na het einde van de oorlog trok Dowding het uniform van de RAF, waaruit hij was ontslagen, weer aan. Hij ging naar het jagervliegveld North Weald om de voorbereidingen te zien voor het eerste luchtdéfilé in vredestijd ter gelegenheid van de verjaardag van de Slag om Engeland. Douglas Bader zou de leiding hebben. Hij was de luchtheld zonder benen, even tevoren bevrijd uit een krijgsgevangenenkamp waar hij een groot deel van de oorlog had doorgebracht. Bader had de ‘big wing’-theorie ontwikkeld die een belangrijke rol speelde bij Dowdings val.
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      60. Een gesprek dat ik graag had afgeluisterd (drie). Lang na 1940 komen luchthelden uit de Slag om Engeland bij elkaar. Van links naar rechts: Al Deere, Peter Townsend en Denys (KiH’em) Gillam. Uiterst rechts staat Johnnie Johnson.
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      61. Een gesprek dat ik graag had af geluisterd (vier). Op een internationale conferentie over radionavigatie in het naoorlogse Frankfurt is Watson-Watt (midden), de schepper van de Britse radar en van het systeem dat erbij hoorde, aanwezig. Rechts staat de commandant van de Luftwaffe-verbindingsdienst, generaal Martini, die er niet in slaagde om de rol te begrijpen die radar speelde in de verdediging van de Britse kust. Links ‘glimlachende Albert’ Kesselring, commandant van Luftflotte 2, die de gevolgen ondervond en zijn bijnaam eer aandoet.
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      62. Een gesprek dat ik niet hoefde te horen. Een Duitse vlieger wordt gerepatrieerd.


    


  


  
    
      

    


    
      9 september

      Maar bombardementen bij daglicht waren accurater dan nachtbombardementen ooit konden zijn. Park was vastbesloten om de Duitsers hun succes bij daglicht boven Londen niet te laten herhalen. Voor de volgende grote aanval plaatste hij zijn squadrons een flink stuk naar voren, om een aanval met twee spitsen te onderscheppen die van Dover en Beachy Head op Londen afkwam. De eerste werd zo vakkundig onderschept dat de Duitsers in plaats van Londen Canterbury bombardeerden. De zuidelijke aanval werd van de havens, het voornaamste Duitse doel, afgeleid en tijdens verbitterde gevechten boven Zuidwest-Londen werden de bommen verspreid in de stad en boven het platteland afgeworpen.

      Maar weer beschermde Leigh-Mallory de vliegvelden van Park ten noorden van Londen niet. In plaats daarvan kwamen zijn squadrons naar het zuiden, om mee te doen aan de luchtgevechten ten zuidwesten van Londen.

      De koppigheid waarmee Leigh-Mallory zijn squadrons naar het zuiden, het gebied van 11 Group, stuurde, wordt nog raadselachtiger door de ‘territoriale’ houding die hij ten opzichte van zijn eigen groep aannam. Er deed zich een voorval voor waarbij een individuele aanvaller langs de groeps- grens vloog, achtervolgd door jagers zowel van 11 Group als van 12 Group. Eén van Parks jagers schoot hem neer, maar hij stortte net binnen het gebied van 12 Group neer. Binnen enkele minuten kwam er een bericht van Leigh-Mallory op tafel bij de gevechtsleider van 11 Group. ‘Ik eis een volledige verklaring van het feit dat jagers van 11 Group een vijandelijk toestel in het gebied van 12 Group hebben neergeschoten’. Een aantal commandanten zou in een dergelijk bericht wat zure humor hebben verwerkt, maar Leigh-Mallory spotte niet met dergelijke zaken.

      De manier waarop Park de gevechten van 9 september leidde, rangschikte ze onder de briljantste van de oorlog. Letterlijk geen enkele van de Duitse bommenwerpers bereikte zijn oorspronkelijke doel.

      De zomer was nu voorbij en het weer werd snel slechter. Verscheidene malen slopen de aanvallers ongezien door het slechte weer binnen. Zonder onderschept te zijn gingen de Duitse bemanningen naar huis, en probeerden zij hun inlichtingenofficieren te geloven die bleven herhalen dat Fighter Command praktisch niet meer bestond. Wanneer ze dan, bij een volgende aanval, weer enorme formaties van de RAF omhoog zagen komen om hen aan te vallen, werden ze weer gedesillusioneerd. ‘Daar komen ze,’ zei een Duitse vlieger zuur, ‘de laatste vijftig Spitfires.’

      In de week die op 13 september eindigde, kwamen de aanvullingseenheden van de RAF op het laagste punt tijdens de slag. Er waren maar tachtig Hurricanes en zevenenveertig Spitfires beschikbaar. Hoewel het onverstandig zou zijn om veel nadruk te leggen op deze tijdsindeling, is het zeker een aanwijzing voor de bekwaamheid waarmee Park en Dowding de vliegtuigen in de strijd hadden geworpen.

      

      15 september

      Beide kanten hadden veel geleerd. Eindelijk besefte de Duitse verbindingsdienst dat de radarposten aan de zuidoostkust, die met bommen zo moeilijk te vernietigen waren, konden worden uitgeschakeld door radiostoringen. Een aantal experts zei dat de Duitsers hun intensievere storingen zouden bewaren, om ze te laten samenvallen met de invasie.

      Vandaag kwam het hoogtepunt van de gevechten bij daglicht. Ook was het de dag die de Engelsen later vierden als de Dag van de Slag om Engeland. Men was gewaarschuwd toen de afluisterdienst intensief radioverkeer had opgevangen van vliegtuigen die werden getest en voorbereid op acties. Men werd ook gewaarschuwd door andere soorten radioverkeer van de Luftflotten van de Luftwaffe. Uit deze verschillende bronnen, gezamenlijk bekend als de Y-dienst, werd duidelijk dat de aanval vandaag in twee golven zou komen. Park wist dat hij zijn squadrons in een recordtijd weer van brandstof zou moeten voorzien en bevoorraden om zich met de volgende aanval te kunnen bezighouden. De grondploegen lieten hem niet in de steek.

      De Luftwaffe experimenteerde nog steeds met wijzigingen in de formaties. Vandaag waren die ingewikkelder en vlogen ze hoger. Ze hadden ontdekt dat hoogvliegende formaties soms ontsnapten zonder te zijn onderschept. (De radar werkte niet boven de 20.000 voet, maar de Duitsers wisten dat niet zeker). Zowel de hoogte als de complexiteit van het formeren gaf Park wat extra tijd om zijn verdediging op te stellen. Zijn squadrons waren goed naar voren gebracht en bevochten de aanvallers gedurende de hele weg naar Londen, en de hele weg terug. De extra tijd gaf hem de kans om zijn squadrons in paren te gebruiken (gewoonlijk van hetzelfde vliegveld), waaraan hij altijd de voorkeur had gegeven maar waarvoor hij maar zelden tijd had.

      Leigh-Mallory, aan de andere kant, bleef steeds grotere ‘big wings’ inzetten. Zijn orders negerend, en daarmee falend bij het spelen van een rol in Dowdings strategie, liet Leigh-Mallory zijn vliegers zo zuidelijk gaan dat ze boven Londen kwamen en zelfs nog verder, waardoor hij Londen vanuit het noorden volledig onverdedigd liet.

      Toch leverden de gevechten van deze dag een duidelijk voorbeeld van het onpraktische van de ‘big wing’-operaties. Johnny Kent vloog met 303 (Polish) Squadron achter 229 Squadron. Boven Croydon zag hij een grote vijandelijke formatie vanuit het zuiden naderen. Zijn toestel had geen gemeenschappelijke radiogolflengte met het andere squadron, dat nu van de vijand af koerste. Kent probeerde de gevechtsleider op de grond op te roepen, zodat die 229 alles over de ‘bandieten’ kon vertellen, maar de radio’s met hoge frequentie waren in die tijd erg slecht, hun bereik was zelden meer dan vijfenzestig kilometer. Kents woorden werden vervormd en de gevechtsleider begreep hem niet.

      Terwijl dus het andere squadron wegvloog, liet Kent negen van zijn Hurricanes de bommenwerpers aanvallen, terwijl hij de resterende twee leidde bij een aanval op de vijftig jagers. Tegen die tijd was 303 Squadron zijn oorspronkelijke voordeel kwijtgeraakt en waren de Duitsers al aan het bombarderen.

      Kent was nooit een voorstander van de ‘big wing’-theorie geweest, maar hij was het ten dele eens met de kritiek van de voorstanders op de gevechtsleiders. Een andere keer, toen hij op een gevaarlijk uitziende donderwolk was afgestuurd, vroeg Kent, een oud-invlieger en een van de bekwaamste vliegers in de strijd, om een andere koers. De gevechtsleider werd kwaad, maar niet zo kwaad als Kent toen deze ontdekte dat hij midden in de Londense ballonversperring zat en het radiocontact met zijn gevechtsleider kwijt was. Toen Kent eindelijk weer contact had, kreeg hij te horen: ‘Bandiet zestien kilometer voor je.’

      ‘Goed, laat hem daar maar,’ zei Kent, ‘ik ben op Angels anderhalf (15.000 voet - vert.).’

      ‘Apany Red Leader, vergroot Angels onmiddellijk,’ zei de gevechtsleider. ‘Apany Red Leader aan Garta, stik maar, ik heb bijna geen brandstof meer en je had me al bijna in de ballons met dat klereweer, dus ik kom naar huis.’

      Nadat hij was geland werd Kent aan de telefoon geroepen en kreeg hij ‘een verschrikkelijke schrobbering van de gevechtsleider, een of andere Squadron Leader die nog nooit operationele vluchten had gemaakt. Dit voornamelijk vanwege het feit dat ik het geheim van onze weersomstandigheden aan de vijand had verraden. Hij wilde naar geen enkele verklaring luisteren, dus hing ik maar op - ik was erg graag langs het gevechtsleidingscentrum gegaan om hem een pak slaag te verkopen...’

      Hoewel de RAF dicht bij een overwinning was, heerste er onder de uitgeputte vliegers geen gevoel van opluchting. Fighter Command was nu flink toegetakeld en het moreel was lager dan ooit. Toen hij naar 92 Squadron werd gestuurd om daar het bevel over te nemen, ging de nieuwe commandant met zijn vliegers aan tafel zitten zonder te zeggen wie hij was. Zijn eerste indrukken waren niet gunstig, ‘hun algemene houding en gebrek aan manieren wezen op een gebrek aan zelfbeheersing en discipline’. Hij was, zei hij, eropuit gestuurd om een ‘gedesorganiseerde, ongedisciplineerde en gedemoraliseerde verzameling eersteklas materiaal’ over te nemen. Dat squadron had verliezen geleden die ongeveer tweemaal zo groot waren als die van 303 Squadron, waar de nieuwe commandant vandaan kwam. , Ze hadden kort na elkaar vier commandanten verloren, drie in de voorgaande maand. Eén was maar twee dagen bij hen geweest.

      Deze demoralisering weerspiegelde zich in de manier waarop het squadron vocht. Op patrouille stonden de Hurricanes bloot aan duikaanvallen van enkele kleine formaties Bf 109’s. Hun nieuwe commandant, Johnny Kent, liet zijn formatie keren om de aanvallers frontaal te lijf te gaan. Maar nadat dit een aantal malen was gebeurd, merkte Kent dat een aantal van zijn Hurricanes omkeerde en op huis aan ging. ‘Een-nul-negen-itis’, noemde Kent het. ‘Deze vliegers hadden al hun vertrouwen verloren in hun vermogen om het tegen de Duitse jagers op te kunnen nemen’.

      ‘Toen we op ons vliegveld terugkwamen,’ zei Kent, ‘liet ik alle vliegers bij me komen en sprak een hartig woordje met hen, waarbij ik aankondigde dat wanneer er meer mensen tussenuit trokken - en zo niet alleen zichzelf maar ook de rest van het squadron aan een aanval blootstelden - ik niet zou wachten tot de Duitsers de overtreders zouden neerschieten, maar dat ik het zelf zou doen.’

      De grote gevechten van 15 september, gevierd als Battle of Britain Day, bood de Londenaren het schouwspel van bijna tweehonderd Spitfires en Hurricanes boven de hoofdstad. Tweemaal op die zelfde dag waren er boven de zuidelijke graafschappen driehonderd jagers van de RAF in de lucht.

      Kesselring stuurde vierhonderd jagers om niet meer dan honderd bommenwerpers te beschermen. De jagers werden ook als aanval op grote hoogte voor de bommenwerpers uit gestuurd. Wat nooit genoemd wordt bij de activiteiten in de lucht van deze dag is het blufelement dat een onderdeel vormde van het plan van de Luftwaffe. Volgens ‘Macky’ Steinhoff van JG 52 en JG 26 ‘stuurden we, als machtsvertoon, alles wat we aan bommenwerpers en jagers hadden de lucht in’.

      Hoe controversieel Leigh-Mallory zich ook gedroeg, de hoge concentratie jagers in het gebied boven Londen die eruit voortvloeide pareerde deze grote bluf. Ze overtuigde de Luftwaffe ervan dat Fighter Command lang niet de uitgeputte strijdmacht was die de Duitse inlichtingendienst beschreef.

      Baders ‘big wing’ vond de vijand en de aanblik van een grotere RAF-formatie dan ze ooit hadden gezien droeg er veel toe bij dat de Duitse hoop vervloog. Het feit dat de RAF honderdvijfentachtig overwinningen opeiste in plaats van de zestig die na de oorlog werden opgetekend, of de vijftig die moderne Duitse onderzoekers vermelden, was minder belangrijk. Churchills bericht aan Dowding die avond was bestemd voor Duitse ogen: ‘... geholpen door Tsjechische en Poolse squadrons en met gebruikmaking van slechts een klein deel van hun totale sterkte hebben de mensen van de Royal Air Force verschillende golven van moorddadige aanvallen op de burgerbevolking van hun vaderland in mootjes gehakt’.

      Fighter Command van de RAF veroverde niet het overwicht in de lucht. In het donker en overdag bleven de Duitse Luftflotten Groot-Brittannië nog lange tijd aanvallen. Het luchtruim boven Het Kanaal en zuidelijk Engeland werd nog steeds betwist, maar slechts een Duits overwicht in de lucht kon veiligheid bieden voor een invasie over zee.

      Alleen door intact te blijven had Fighter Command de Slag om Engeland gewonnen. Op 16 september was het weer te slecht voor grootscheepse luchtgevechten en voor 17 september werd harde wind voorspeld. Dezelfde dag onderschepte de Britse inlichtingendienst een geheim radiobericht dat de ontmanteling van transportvoorzieningen in Nederland goedkeurde. Door het ontbreken van de ‘vlakke zee’ die de marine voor een invasie wilde hebben, werd officieel besloten om Seelöwe tot nader bericht uit te stellen. Dat was maar goed ook: de Luftwaffe was ook uitgeput door de gevechten van die zomer. De bommenwerpereenheden waren uitgedund en hun moreel was laag. Er was een tekort aan veel reserveonderdelen en het opperbevel werd zich op steeds onaangenamer wijze bewust van zijn gebrek aan reserves. De Luftwaffe verlegde haar aandacht naar de techniek van de nachtbombardementen en Hitler richtte zijn aandacht op kaarten van Rusland.


    


  


  
    
      

    


    

    

    

    


    
      

    


    
      DEEL VIJF

      

      De resultaten

    


    
      

    


  


  
    
      

    


    
      ‘De Reichsmarschall heeft ons nooit vergeven dat we Engeland niet hebben veroverd’

      Oberst Koller, stafofficier en later Görings chef staf.

      

      De grote gevechten van 7 september waren laat in de herfstmiddag begonnen. Pas tegen theetijd ontwikkelde zich de eerste aanval, maar de golven bommenwerpers bleven komen. Die avond kwamen ze terug. Toen bleven ze de hele nacht, tot het aanbreken van de dag komen.

      Er was geen behoefte aan radiohulpmiddelen of doelmarkeerders; het oostelijk deel van Londen was één grote vlammenzee die de bemanningen van kilometers ver de weg wees.

      De volgende nacht kwamen de bommenwerpers terug. Ze kwamen zesenzeventig nachten achter elkaar iedere nacht terug (behalve op 2 november, toen het weer te slecht was). Douhets theorie kreeg een rechtvaardige beoordeling. (Zie blz. 45-47).

      Het viel niet te vermijden dat de Luftwaffe voor de verleiding van Londen zou bezwijken: Europa’s grootste stad, een grote haven, communicatiecentrum, zetel van de regering, woonplaats van de Koning. De radarposten, de jagervliegvelden, de sectorvliegvelden, ze moeten allemaal minder belangrijke doelen hebben geleken in de ogen van de mannen aan de overkant van Het Kanaal die verblind waren door deze enorme, oude stad. Ze rationaliseerden de vernietiging door elkaar te vertellen dat de stad het enige doel was waarvan de verdediging Fighter Command alles zou geven. Maar de hoogste Britse bevelhebbers slaakten een zucht van verlichting toen de Luftwaffe op de gok haar sterke explosieven boven Groot-Londen begon te laten vallen. Zoals Churchill in zijn memoires schreef: ‘Londen was als een of ander gigantisch prehistorisch dier, in staat om verschrikkelijke verwondingen te doorstaan en toch het leven te behouden en in beweging te blijven’. Enkele mensen zeiden zelfs dat dit juist de actie was die Churchill had willen uitlokken toen hij op 25 augustus de RAF naar Berlijn stuurde. Als dit zijn bedoeling was - en Churchill was een meester-strateeg - dan gaf hij dat nooit toe. Een meesterzet waardoor de oorlog werd gewonnen, maar die zet zou toch zijn reputatie hebben geschaad.

      De nachtbombardementen op Londen hadden weinig invloed op het verloop van de oorlog. De aanvallen brachten niet genoeg schade toe aan de handel, de industrie of het moreel om Engeland dichter bij de overgave te brengen. De Londenaren wisten zich aan te passen aan een nieuwe manier van leven, die vaak inhield dat ze iedere nacht in een ondergrondse schuilkelder moesten slapen. De kou en het vocht in dergelijke ruimten deed de tuberculose met tien procent toenemen, statistisch gezien een groter gevaar dan de Luftwaffe.

      En zolang de lange winternachten duurden, kampten de Engelse deskundigen op het gebied van de elektronica met het probleem dat het X-Gerät gestoord moest worden. Reeds op 23 augustus had Kampfgruppe 100 de afschrikwekkende nieuwe techniek gebruikt waarbij deze elektronische ‘padvinder’-toestellen brandbommen meekregen om het doel te verlichten. Dit stelde andere eenheden in staat om hun brisantbommen in de vlammen te werpen die reeds op kilometers afstand te zien waren.

      De storingssignalen werden op goed vertrouwen de lucht in gestuurd; men wist niet hoe effectief deze tegenmaatregelen waren. Toch kwam er in de nacht van 14 op 15 november een afschuwelijke aanwijzing van wat er werd bereikt, een aanwijzing waarvan de deskundigen graag zouden hebben afgezien. Een fout bij de afstelling van de modulatie maakte het betrekkelijk gemakkelijk om een onderscheid te maken tussen het geluid van het signaal en het geluid van de storing. [Ondanks recente theorieën over Churchill en de Enigma-machine, ben ik ervan overtuigd dat dit de enige reden was waarom de Duitse aanval zo geslaagd was.] K.Gr. 100 liet meer dan duizend brandbommen precies boven Coventry vallen, om daar drie afzonderlijke stromen bommenwerpers met brisantbommen heen te leiden.

      Maar dat was het hoogtepunt van X-Gerät. De effectiviteit van de markeertechniek werd beperkt door het ontsteken van afleidende branden op het platteland terwijl de brandweerdiensten in de stad alles deden wat ze konden om de branden, ontstaan door de Duitse aanval met brandbommen, te blussen.

      Toen Kerstmis naderde nam de Duitse ambassade in Washington in het geheim contact op met hun Britse collega’s om hun voor te stellen vanaf kerstavond tot 27 december de bombardementen te staken als de RAF dat ook zou doen. Dat gebeurde.

      Toen de luchtaanvallen op Engeland afnamen tot afmattingsaanvallen overdag en een nachtoffensief, trad het opperbevel van de RAF wraakzuchtiger op tegen de twee mannen die gewonnen hadden dan Göring tegen de mannen die hadden gefaald.

      In de ogen van het Air Ministry en hun andere critici begingen Dowding en Park een onvergeeflijke zonde: ze hadden bewezen dat hun theorieën juist waren. Op een manier die beter had gepast bij de reeds duidelijk aan het licht gekomen mislukking van Bomber Command, belegde het Air Ministry een vergadering om de slag te bespreken.

      Onwetend van wat hun te wachten stond gingen Park en Dowding er samen heen en troffen een bijeenkomst aan van wat Beaverbrook ‘die verrekte Air Marshalls’ noemde. Het moet een verbijsterende ervaring zijn geweest voor deze twee vermoeide overwinnaars. De zaal was zo ingericht dat ze tegenover een machtige slagorde van hoge pieten zaten. Daartussen viel ook één lagere officier op. Dat was Douglas Bader.

      Hoewel Sholto-Douglas slechts Air Vice-Marshall was, bekleedde hij nu de post van plaatsvervangend chef van de luchtmachtstaf, waardoor hij boven Dowding stond. Hij zat deze Alice in Wonderlandachtige vergadering voor en was, in Parkers woorden, de ‘officier van justitie’, terwijl ‘op een ereplaats aan de tafel Air Vice-Marshall Leigh-Mallory zat, gesteund door Squadron Leader Douglas Bader’.

      Sinds zijn vliegongeval in 1931 was Bader burger geweest. Toen hij nog jong was had de luchtheld zonder benen acht maanden bij de RAF gediend. Het was misschien afschuwelijk voor hem om tegenover Dowding te staan, die nu de oudste, in rang en in dienstjaren, nog in dienst zijnde officier was. Dowding was sinds 1937 Air Chief Marshall.

      Leigh-Mallory zette voor de vergadering uiteen op welke manier, volgens hem, de ‘big wing’-tactiek superieur was gebleken aan de methoden van Park. Daarmee niet tevreden vroeg hij daarna de jonge Douglas Bader om in te gaan op Parks tekortkomingen.

      Hoewel Leigh-Mallory geen praktische ervaring had in het commanderen van het vitale zuidoostelijke gebied, bekritiseerde hij zijn collega welsprekend. Hij beweerde dat hij de vijf squadrons van de Duxford-wing in zes minuten de lucht in kon krijgen. Nog vijfentwintig minuten later konden ze al bij Hornchurch zijn. Maar, zoals de luchtheld en historicus ‘Johnnie’ Johnson later uiteenzette, ‘de Duxford-wing had er nog kort geleden zeventien minuten over gedaan om van de grond te komen en nog eens twintig minuten voor hij vanaf zijn basis op koers kwam’. Johnson maakte ook opmerkingen over de manier waarop een dergelijke concentratie toestellen veel belangrijke doelen in de Midlands zonder bescherming vanuit de lucht liet zitten.

      De jonge Bader ging veel verder dan zijn baas. Volgens zijn biograaf vertelde hij de vergadering ‘dat de man in de lucht en niet de gevechtsleider zou moeten beslissen wanneer en op welke manier hij op de vijand af moest gaan’. Het kwam neer op een volledige verwerping van het hele onderscheppingssysteem en ook van de radar.

      Park twijfelde er niet aan dat de hele vernederende charade was beraamd als voorwendsel voor zijn ontslag en dat van Dowding. Hij herinnerde zich hoe de Deputy Chief Air Marshall blij scheen over de manier waarop de vergadering verliep.

      Dowding bestreed hen niet, dat was niet zijn stijl. Op dit moment zou zijn loopbaan hem in de dolkstoot-in-de-rugwereld hebben moeten brengen waar de militairen de politici ontmoetten, maar Dowding had vier uitputtende jaren besteed aan het voorbereiden van Fighter Command op een slag die hij nog maar net gewonnen had. En de jaren daarvoor was hij volledig in beslag genomen door de technische problemen van vliegtuigontwerpen, uitrusting, organisatie, onderzoek en radar. Zoals zovele technici was hij politiek onwetend.

      Het was een droevig commentaar op Dowdings eenzame leven dat generaal Pile, de commandant van de luchtafweer, misschien de enige collega met wie Dowding openhartig sprak, hem als zeer spraakzaam beschreef, niet beseffend dat hij Dowdings enige vriend was. Dat Dowding zoveel vijanden maakte is niet verrassend, maar dat het ministerie van Luchtvaart en de RAF hem aan kleinzielige vernederingen moesten blootstellen, zelfs tijdens de slag, is een van de merkwaardigste episoden uit de oorlog. Dat Churchill het goed vond geeft te denken over het oordeel van de grote man. [Soms wordt wel gezegd dat Churchill niets wist van het ontslag van Dowding en Park, en dat hij niet bevoegd was om het te verhinderen. Maar Churchill had de dagelijkse leiding van de oorlog en schreef gedetailleerde memo’s over alles, vanaf de levering van suikerrantsoenen aan bijenhouders tot aan het toestaan van ontslag aan vrouwen in het leger (ats) als ze trouwden. Ook was hij minister van Defensie en werd niet alleen ingelicht over dergelijke besluiten maar was ook bevoegd om de chefs van staven opdrachten te geven, zonder rekening te houden met andere ministers.]

      Vele jaren later zei Park: ‘Tot aan mijn dood zal ik me verbitterd voelen over de lage intrige die werd gebruikt om Dowding en mij weg te werken zodra we de Slag om Engeland gewonnen hadden.’

      Dowding kreeg een bits telefoontje waarin hem werd gezegd zijn bureau binnen vierentwintig uur te ontruimen. De luchtmachtraad ‘heeft u geen werk meer te bieden’ stond er in de officiële brief. Hij mocht zelfs niet in de RAF blijven. Park werd overgeplaatst naar Training Command en Leigh-Mallory nam zijn groep over.

      
Het Duitse opperbevel
Hitler had zich zeer geïnteresseerd voor de plannen voor de aanval op Polen en er verbeteringen in aangebracht. Voor de aanval op Denemarken en Noorwegen had hij zijn positie als OKW (opperbevelhebber van de gecombineerde strijdkrachten) gebruikt om een grote mate van persoonlijke zeggenschap te houden. Bij het maken van plannen voor de invasie in Frankrijk, België en Nederland had hij het idee aangemoedigd om het zwaartepunt van de aanval op Sedan te richten, wat uiteindelijk de sleutel tot de overwinning zou blijken. Voor de luchtaanval op Groot-Brittannië , had Hitler in het geheel geen belangstelling.

      Hitler was een van de meest geslaagde opportunisten van de twintigste eeuw. (Zoals de historicus A.J.P. Taylor heeft aangetoond, hadden de nazi’s geen plannen voor hun oorlogen en expansie). Zijn belangstelling voor Seelöwe was een gok op lange termijn, in de hoop dat Engeland geïntimideerd zou worden en ineen zou storten. Dat mislukte; Hitler haalde zijn schouders op en bladerde kaarten van Rusland door.

      Hoewel de Britten vonden dat ze volledig betrokken waren in een wanhopige en gevaarlijke oorlog, zag Hitler het anders. Het westelijk front was veilig, er bestond daar geen gevaar voor een Britse invasie op het vasteland, en er was tijd genoeg voor een ‘Blitzkrieg’ tegen Rusland. [Hitlers besluit om de Sovjet-Unie binnen te vallen is geïnterpreteerd als zijnde in tegenspraak met zijn eerdere verklaringen. In november 1939 zei hij: ‘We kunnen alleen tegen Rusland op wanneer we in het westen vrede hebben.’ In juni 1940, toen hij nog tegen de Fransen vocht, zei hij dat hij tegen Rusland zou optreden ‘als de militaire positie het ten minste mogelijk maakt’. Het einde van de Slag om Engeland bracht, naar Hitlers maatstaven, vrede - de aanvallen van Bomber Command waren niet meer dan speldeprikken - en gezien de snelheid van de Blitzkrieg die hij voor ogen had, maakte de militaire positie de aanval op de Sovjet-Unie mogelijk.] Het was in ieder geval lang een fundamentele overtuiging van de Duitse militaire denkers geweest dat de overwinning op Groot-Brittannië alleen kon worden behaald door het afsnijden van zijn zeewegen. Hoewel vrijwel alle landen plannen opstelden voor het geval er een oorlog met hun buurlanden zou komen (waaronder de hechtste bondgenoten), maakte Duitsland tot juni 1937 geen enkel plan voor een oorlog tegen Groot-Brittannië. En pas in februari 1938 stelde de Luftwaffe memoranda op over luchtaanvallen op Engeland. Het is de moeite waard om deze evaluaties nader te bezien.

      

    


    
      De Duitse voorspellingen
De evaluatie en het onderzoek van de Luftwaffe waren niet optimistisch. [Evaluatie van de gevechtsleidingsstaf van de Luftwaffe uit augustus 1938 en de studie van de generale staf van de Luftwaffe (Operationele afdeling I) uit mei 1939] Terwijl zij de mening aanvaardde dat Engeland alleen kon worden veroverd door een drastische beperking van zijn zeeverkeer, wees de Luftwaffe erop dat de belangrijkste westelijke en zuidwestelijke havens buiten het bereik van haar bommenwerpers lagen.

      De studie vervolgde met een uitspraak dat Engelands verdediging met jagers het te duur zou maken om de Duitse aanvallen voort te zetten, en dat terreurbombardementen tegen steden, waaronder Londen, geen beslissing zouden brengen. De studie zei verder dat de meest effectieve doelen zouden bestaan uit de Engelse luchtvaartindustrie, olieopslagplaatsen en havens. Op de tweede plaats waren de oorlogsindustrie en bevoorradingscentra bijna net zo belangrijk.

      Het was geen bemoedigend standpunt. Natuurlijk kon het geen rekening houden met de verliezen die de Luftwaffe door de Slag om Engeland leed. In de drie maanden april, mei en juni verloor de Luftwaffe 2784 vliegtuigen, waaronder 579 eenmotorige jagers. Gezien deze verliezen is het verrassend dat de Luftwaffe letterlijk negeerde wat haar eigen studie als belangrijkste doel had gekozen: de Britse luchtvaartindustrie. De Britse fabrieken van gevechtsvliegtuigen zouden nog beter zijn geweest. Maar dergelijke doelen waren voornamelijk van strategische aard, niet echt geschikt voor een programma dat voor het einde van de zomer een invasie vereiste. Het is duidelijk dat de vernietiging van de radarposten, een tactisch doel, Engeland blind zou hebben gemaakt en de rest van het plan gemakkelijker had gemaakt.

      Welk plan? Probeerde de Luftwaffe:

      1) Groot-Brittannië alleen door bombardementen op de knieën te krijgen, waarvan Douhet had gezegd dat het mogelijk was maar waarvoor geen historisch precedent bestond?

      2) De RAF het overwicht in de lucht te ontzeggen zodat een landing niet gehinderd kon worden door luchtaanvallen? In feite zou dit hebben betekend dat Fighter Command en Bomber Command vernietigd moesten worden.

      3) Haar eigen overwicht in de lucht te vestigen, zodat zij de Engelse landmacht en de marine zou kunnen aanvallen? Dit zou de vernietiging van Fighter Command hebben ingehouden. Het zou de Duitse jachtvliegtuigen in staat hebben gesteld om zich terug te trekken en Duitsland te verdedigen.

      4) De weg vrij te maken voor een invasie overzee? Dit zou het neutraliseren van Bomber Command inhouden, alsmede van eenheden van de Royal Navy, terwijl de Engelse havens behouden moesten blijven zodat de Duitse invasietroepen ze konden gebruiken. Het leggen van mijnen vanuit de lucht zou in een dergelijk plan weinig of geen plaats hebben.

      Het antwoord op alle vier de vragen luidt: ja. Te eniger tijd worden ze alle drie genoemd als doelstellingen van de Luftwaffe. Maar het was Görings ambitie om de eerste van deze doelstellingen te verwezenlijken , die de campagne van het begin af aan tot mislukking doemde. Waarschijnlijk besefte Göring dat Hitler niet de bedoeling had om een invasie uit te voeren, behalve tegen een onverdedigde kust.

      Voor de precisie-vernietiging van tactische en strategische doelen beschikte de Luftwaffe over magnifieke apparatuur. Met Knickebein kon een bom met een accuratesse van tweehonderdzeventig meter op ieder daartoe uitgekozen doel worden geworpen. Dat was voor iedere gemiddelde Gruppe goed genoeg om een fabriek met de grond gelijk te maken. En de Knickebein-apparatuur zat al in alle Duitse bommenwerpers. Voor kleinere doelen had K.Gr 100 het X-Gerät.

      Duitse experimenten en oefenvluchten waarschuwden de Engelsen voor beide soorten stralen. Koortsachtig werkend ontdekten ze dat het mogelijk was om Knickebein te storen. Dat was op het moment dat op 28 augustus de zware nachtaanvallen begonnen. Maar de stoorzenders waren pas één week klaar! De storing van X-Gerät was niet volledig effectief voor 1941.

      Het behoeft geen nader betoog wat de Luftwaffe had kunnen bereiken in mei en juni, wanneer de eenheden voor nachtbombardementen zelfs maar de warrige lijst met doelen hadden gekregen die de inlichtingendienst van de Luftwaffe had opgesteld.

      Maar de Duitsers besloten om de slag overdag te leveren, en de meeste historici zijn het erover eens dat Dowding en Park een meesterlijk veldheerschap aan den dag legden door de zuinige manier waarop ze met hun gevechtsvliegtuigen omsprongen. De idee om Duitse jagers die boven zuidelijk Engeland vlogen ongemoeid te laten en zich geheel te concentreren op de bommenwerpers was zonder precedent. Die idee wordt nu algemeen als de juiste beschouwd.

      Veel Duitsers maken bezwaar tegen de manier waarop de resultaten van de gevechten aan het Engelse en Amerikaanse lezerspubliek worden voorgelegd. De squadrons van RAF Bomber Command die in de zomer van 1940 ’s nachts boven Duitsland vlogen, leden aanzienlijke verliezen. Wanneer de Duitse verliezen aan bommenwerpers, die bij de aanvallen overdag geleden werden, bij de Engelse totalen moeten worden opgeteld waarom, zo vragen de Duitsers, worden de verliezen aan bommenwerpers van de RAF dan niet bij de Duitse overwinningen opgeteld? In feite zijn er maar weinig Britse historici die zelfs maar de toestellen van de RAF meetellen die op de grond werden vernietigd of die door afweergeschut werden neergehaald.

      Er bestaat ook meningsverschil over het aantal Spitfires en Hurricanes dat door de Duitse acties moest worden afgeschreven. Het officiële Britse cijfer van verloren Hurricanes en Spitfires is 1960, maar er werden er maar 934 als verloren opgegeven als gevolg van Duitse acties. Dit moet nog bevredigend verklaard worden.

      Veel Duitse historici menen ook dat de Engelsen bewust de Duitse verliezen hebben opgeblazen. Het journaal van het Duitse opperbevel vermeldt cijfers die flink ver liggen onder die welke Britse bronnen nog steeds gebruiken. Vier dagen strijd kunnen dit verschil illustreren:



      [image: lda255]

    


  


  
    
      [image: lda256]


    


    
      

      Natuurlijk bestaat er geen relatie tussen de waarheid en de cijfers die de propagandamensen aan het eind van iedere dag gaven. Zoals afb. 33 laat zien, halveerden de Duitsers eenvoudig hun verliezen, terwijl de RAF haar overwinningen met twee vermenigvuldigde (de RAF gaf de juiste cijfers voor de eigen verliezen). Als basis voor deze opgeblazen beweringen gebruikte de RAF de rapporten die de gevechtsvliegers na een gevecht indienden.

      Het zou voor de Britse regering eenvoudig zijn geweest om accurate cijfers te krijgen. De meeste luchtgevechten vonden boven land plaats. De toestellen stortten neer op een overbevolkt eiland, overdekt door een net van voortdurend bemande posten van het Observer Corps. De volledig gealarmeerde burgerpolitie en de ambulancediensten waren direct ter plaatse om Duitse bemanningen te arresteren en gewonden hulp te bieden. De RAF tekende ook ieder neergestort toestel op en leverde onmiddellijk schildwachten voor dag en nacht, om te verhinderen dat souvenirjagers vitale delen uit zowel Engelse als Duitse wrakken zouden halen.

      Het vergelijken van deze rapporten zou een gemakkelijker taak zijn geweest dan het uitzoeken en napluizen van de beweringen en tegenstrijdigheden van de opgewonden en uitgeputte jachtvliegers, met elkaar overlappende overwinningen, die soms ook nog werden gedeeld met squadrons die hun basis kilometers verder hadden.

      Het is interessant om op te merken dat de periode in juli, toen zestig procent van alle luchtgevechten met fatale afloop boven zee plaatsvond, en er erg overdreven cijfers zouden mogen worden verwacht, de meest accurate is. De ernstigste vertekeningen komen voor in de periode dat de RAF haar propaganda-overwinningen het hardst nodig had.

      Maar zulke wilde beweringen over het totaal aantal overwinningen van iedere dag dwong de RAF ertoe om de overdreven rapporten van de individuele vliegers te aanvaarden. Het aantal beweerde overwinningen voor Baders wing alleen al was op 15 september groter dan de Duitse verliescijfers voor die hele dag van intensieve luchtgevechten. Om de consequenties van zijn beleid te ontlopen, weigerde het ministerie van Luchtvaart de beweringen van de vliegers te onderzoeken en zei het eenvoudig dat individuele cijfers door de RAF niet werden erkend.

      De ontwijkende houding van de RAF wordt onthuld in de geheime brieven en instructies over dit onderwerp. [Bijvoorbeeld de brief van het ministerie van Luchtvaart aan de eenheden van de RAF van 30 maart 1940, de brieven van het ministerie gedateerd op 7 mei 1940 en 28 mei 1940. Ook de brief van Fighter Command aan 74 Squadron, gedateerd op 21 september 1941. Ook die van 12 Group HQ aan Fighter Command van 7 oktober 1940] Een geheime brief van het hoofdkwartier van Fighter Command van 23 september noemt de opgeblazen overwinningscijfers van de RAF verontrustend. Een begeleidende analyse van de vijf weken van 8 augustus tot 11 september liet zien dat de RAF bekendmaakte dat er 1631 vijandelijke toestellen vernietigd waren en 584 ‘vermoedelijk vernietigd’. Als men aanneemt dat de helft van de ‘vermoedelijken’ werd neergehaald, betekent dit een aantal van 1900 beweerde overwinningen voor de onderhavige vijf weken. Toch werden er in deze periode slechts 316 wrakken van vijandelijke toestellen geteld. Zelfs wanneer men ruimte laat voor het feit dat de vlieger van een aangeschoten Duits toestel op huis aan stuurt (en mogelijk in zee stort) is het overduidelijk dat hier iets niet klopt.

      De Luftwaffe vormde een Abschusskommission om de individuele beweerde overwinningen van haar vliegers te onderzoeken. Soms duurde het een jaar voor er een beslissing viel, en er was een strenge regel dat zonder een getuige een opgeëiste overwinning zelfs niet in overweging werd genomen. De regels waren streng en de resultaten aan de lage kant. Hoewel de RAF gewoonlijk ‘een half’ gaf aan alle vliegers die meewerkten aan de vernietiging van een neergeschoten tegenstander, gaven de Duitsers eenvoudig de eenheid één overwinning, maar lieten daar geen individuele personen in delen. Om deze reden stemmen de cijfers van de Duitse eenheden niet overeen met de som van de overwinningen van hun individuele vliegers. Maar de cijfers van de Duitse eenheden voor deze perioden komen opmerkelijk veel overeen met bekende verliezen van de RAF. (De gemiddelde Jagdgruppe schoot vijfenvijftig toestellen neer). [En omdat de strijd doorging, beëindigde de Luftwaffe de oorlog met 35 luchthelden die 150 of meer vijandelijke toestellen hadden neergeschoten. Er is geen reden om aan te nemen dat dergelijke cijfers niet authentiek zouden zijn.] Iedereen die iets leest over de ‘officiële cijfers van de RAF’ moet bedenken dat die niet bestaan. Maar in het licht van recent onderzoek is het aantal persoonlijke overwinningen dat algemeen als het grootst wordt aanvaard zeventien toestellen, neergeschoten door sergeant Frantisek, een Tsjech die bij 303, het Poolse squadron, vloog, en zestien toestellen, vernietigd door Flight Lieutenant McKellar in 605, County of Warwick Squadron. De tactiek van de luchtoorlog, zoals die ontstond, week niet veel af van de lessen die in 1914-1918 waren geleerd. Hoogte vormde nog steeds de troefkaart, met aanvallen vanuit de zon als betrouwbaarste tactiek. Zwaardere jagers, die bij het duiken meer snelheid wonnen, vergaf men vaak andere gebreken. Acceleratie tijdens een horizontale vlucht staat in geen enkel bestek voor een toestel, maar voor een vlieger die onder vuur kwam te liggen, betekende het vaak het verschil tussen leven en dood. De tweemotorige Bf 110 en de Hurricane waren in dit opzicht traag.

      De meest voorkomende aanval was een duikvlucht vanuit de zon die uitkwam achter en onder de staart van de vijand, vurend terwijl men in deze blinde vlek zat. Deze tactiek, een cliché uit de romans die op de Eerste Wereldoorlog geïnspireerd waren, bleef tot aan het einde van de oorlog in 1945 in gebruik.

      De frontale aanvallen van formaties, die werden uitgevonden door de vliegers van 111 Squadron, werden tijdens de slag afgeschaft vanwege het aantal botsingen. Deze tactiek werd echter door de Duitse vliegers weer ingevoerd en later in de oorlog gebruikt tegen de grote, overdag vliegende formaties van de Amerikaanse luchtmacht. Het werd een standaardtechniek omdat ze de mogelijkheid van de bommenwerpers om het vuur tijdens de frontale nadering te beantwoorden verkleinde, terwijl het zware kanonvuur van de jagers een goede kans bood om fatale schade toe te brengen. De gevechtsvliegers zelf hadden dezelfde fysieke voordelen die de luchthelden uit de Eerste Wereldoorlog kenmerkten: meer dan gemiddeld gezichtsvermogen en de vaardigheid om in de verte vliegtuigen te zien (wat niet precies hetzelfde is), samen met een zeer snel reactievermogen. Om deze reden hadden veel van de jongere vliegers meer succes dan hun meer ervaren senioren, hoewel ervaring de overlevingskansen van een vlieger vergrootte.

      Niet minder vitaal dan het gezichtsvermogen waren de kunst en de bereidheid om tot zeer dicht bij de vijand te komen. De luchthelden begonnen gewoonlijk pas te vuren wanneer ze op negentig meter afstand waren, terwijl de gemiddelde vlieger op die afstand zijn aanvallen afbrak. Het model van de reflectorvizieren, die door beide partijen werden gebruikt, hielp niets. Wanneer de Duitse vizierring volledig gevuld was met de vleugels van een Spitfire, vlogen de toestellen nog op driehonderd meter van elkaar, te ver weg voor effectief vuur.

      Onderzoek van de documenten van het ministerie van Luchtvaart (die nu pas zijn vrijgegeven) toont aan hoezeer het opperbevel in het onzekere verkeerde. Er wordt gedetailleerd verslag gedaan over fictieve Duitse gevechtsvliegtuigen en de schrijvers van de Intelligence Summaries zijn geobsedeerd door zeer onwaarschijnlijke geheime apparaten, zoals blikken dozen die door de bommenwerperbemanningen op jagers van de RAF werden gegooid. Ze melden ook herhaaldelijk dat de Duitsers veroverde toestellen van de RAF in allerlei bizarre kleurschakeringen gebruiken.

      Er vlogen ongeveer drieduizend man van de RAF in de Slag om Engeland, hoewel dit aantal enigszins kleiner wordt wanneer men alleen de eenpersoonsjagers in aanmerking neemt. Meer dan tachtig procent van deze vliegers kwam uit het Verenigd Koninkrijk, de overigen waren Polen, Tsjechen, Belgen, Amerikanen, Ieren, een Palestijn en veel mannen uit de Gemenebestlanden.

      Deze cijfers geven echter niet de kunde, moed en vastberadenheid weer van deze ‘overigen’. Polen en Tsjechen mochten niet aan de luchtgevechten deelnemen voor ze de grondbeginselen van het Engels en van de vliegprocedure beheersten. Toen ze hun acties begonnen, vochten deze mannen, die geen thuis hadden en vaak gedreven werden door een aan wanhoop grenzende haat, met een verschrikkelijke en genadeloze inzet.

      De Australiërs, Nieuwzeelanders, Rhodesiërs en Canadezen waren vaak mannen die hun reis naar Engeland zelf hadden betaald om in vredestijd dienst te nemen bij de RAF. Misschien verklaart dit soort vastbeslotenheid waarom ze een dergelijke uitzonderlijke bijdrage leverden. Het Gemenebest leverde een aantal van de beste en dapperste vliegers, en leed meer dan evenredige verliezen. [In zijn boek The Fighter Pilots (Cassel, London, 1967) geeft E.H. Sims een lijst van de acht grootste luchthelden van de RAF. Onder hen waren maar twee Engelsen, Johnson en Duke. De anderen waren een Canadees, een Australiër, een Ier, een Fransman en twee Zuidafrikanen.] Van de tweeëntwintig Australiërs bijvoorbeeld werden er veertien gedood. Zuid-Afrika droeg ook tweeëntwintig vliegers bij; hiervan werden er negen gedood in een periode waarin het gemiddelde verliescijfer onder de bemanningen van Fighter Command op zeventien procent lag.

      De bekwaamheid van de ‘overigen’ kan ook worden waargenomen bij de luchthelden van de slag. Onder de tien beste gevechtsvliegers (die veertien of meer overwinningen behaalden) waren een Tsjech, een Pool, twee Nieuwzeelanders en een Australiër. Er kwamen er maar vijf uit het Verenigd Koninkrijk. Het zou onzorgvuldig zijn om uit dergelijke kleine steekproeven enige conclusies te trekken, maar het is interessant om op te merken dat op de lijst van luchthelden de Hurricane en de Spitfire gelijkelijk verdeeld zijn, met één vlieger die beide typen vloog.

      De Duitse gevechtsvliegers stonden aan het eind van 1940 zeer gereserveerd tegenover de Bf 109E. Toen de nieuwe Bf 109F kwam, had een aantal van hen daarmee zelfs nog minder op. De moeilijkheden met de vleugels van de Messerschmitt hadden de ontwerpersploeg ertoe gebracht om elk soort vleugelbewapening achterwege te laten. Er werd een sterk verbeterd kanon ingevoerd dat door de as van de schroef vuurde, maar dat vormde nu de enige bewapening, afgezien van twee op de motorkap gemonteerde mitrailleurs. Galland, die meende dat mitrailleurs niet effectief waren voor luchtgevechten, zei dat een dergelijke bewapening zeer onder de maat was voor de gemiddelde gevechtsvlieger. Major Oesau, een luchtheld uit de Slag om Engeland, gaf de voorkeur aan zijn oude E-model en bleef ermee vliegen tot het gebrek aan vervangende onderdelen hem ertoe dwong om met de Bf 109F te gaan vliegen. Aan de andere kant meende Mölders dat één centraal geplaatst kanon evenveel waard was als twee in de vleugels. Bewapeningsdeskundigen wezen erop dat ieder soort wapen in de vleugel een hoog percentage vastlopers had. Er werd een compromis gesloten door een stel onderdelen naar de eenheden aan het front te sturen, zodat er een extra kanon (20 mm MG 151) onder elke vleugel kon worden gehangen. Zo kreeg de Messerschmitt meer vuurkracht, maar zijn vliegprestaties gingen daardoor achteruit en hij werd in het gevecht moeilijker hanteerbaar.

      Degenen die de intense rivaliteit tussen Galland en Mölders gedurende die hele zomer hadden gadegeslagen, hadden er misschien plezier in om te zien hoe de totalen van deze beide legendarische gevechtsvliegers (respectievelijk tweeënvijftig en vierenvijftig) nog werden overvleugeld door Major Helmut Wick, wiens reeks van zesenvijftig successen hem Kommodore van JG 2 (von Richthofen) had gemaakt, die hij overnam van Harry von Bulow, de luchtheld uit de Eerste Wereldoorlog. Toen hij veertig overwinningen op zijn naam had gebracht werd Wick, evenals zijn rivalen, beloond met het Eichenlaub bij het Ritterkreuz.

      De vijfentwintig jaar oude Wick stond in hoog aanzien bij de lagere rangen van de jagers vanwege zijn bereidheid om hoge pieten van repliek te dienen. Toen Wicks eenheid moest paraderen bij een bezoek van veldmaarschalk Sperrle, zei men hem voorzichtig dat zijn grondploegen er niet militair genoeg uitzagen. Wick vroeg de commandant van zijn Luftflotte onschuldig of hij niet vond dat het weer van munitie en brandstof voorzien en het onderhouden van de jagers, teneinde een zo hoog mogelijke operationele status te bereiken, belangrijker was dan een keer naar de kapper gaan. Toen de slag op zijn eind liep, kwam de vlieger met de meeste successen die de RAF de lucht in had gestuurd, sergeant-vlieger Josef Frantisek, om het leven. De Tsjech, die niet met het Tsjechische squadron wilde vliegen en er de voorkeur aan had gegeven om ‘gast’ te blijven bij de Polen met wie hij zo goed kon opschieten, kwam niet meer thuis. Kort daarna werd ook Wick tijdens een gevecht gedood. Hij sprong met zijn parachute in het winterse water van Het Kanaal, terwijl zijn mannen rondcirkelden, niet in staat om hem te redden. ‘Het was alsof het gordijn viel en het stuk was afgelopen,’ herinnerde zich één van Wicks vliegers.

      Zoals reeds beschreven, werd het belang van de Duitse jagersquadrons steeds duidelijker naarmate de strijd voortging. In latere stadia was het aantal bommenwerpers veel kleiner dan het noodzakelijke jagersescorte, en werd het gebruik van bommenwerpers beperkt door de beschikbaarheid van jagers. Het is dus onbegrijpelijk dat de Luftwaffe haar eenpersoonsjager niet van een uitwendige brandstoftank voorzag, totdat de E-7 versie kwam, maar te laat om nog aan de strijd te kunnen deelnemen. Wat in de eerste plaats moet worden opgemerkt is, dat het vliegbereik en het uithoudingsvermogen van de Spitfire en de Hurricane niets beter waren dan die van de Bf 109E die aan de strijd meedeed. Bovendien hadden de Spitfire en de Hurricane in deze periode zeker geen lange-afstandtanks. Maar deze vergelijking houdt geen rekening met de rol van de Luftwaffe als offensief wapen, dat met de landmacht werd gebruikt om het luchtruim van de vijand binnen te dringen. Fighter Command van de RAF was volledig ontworpen om Engeland vanaf Engelse vliegvelden te beschermen. [Exacte vergelijkingen zijn moeilijk vanwege de uiteenlopende maximale vliegduur bij verschillende snelheden en op verschillende hoogten voor alle drie de vliegtuigen. Zeker is dat brandstofinspuitingssystemen theoretisch zuiniger met brandstof zijn dan motoren met carburators.]

      Historici die de offensieve taak van het Duitse jagerwapen aanvaarden, zullen er vaak op wijzen dat de lange-afstandtanks niet nodig waren vanwege de enorm grote vloot Junkers Ju 52/3m driemotorige transporttoestellen die de Luftwaffe gebruikte om haar ondersteuningseenheden voorwaarts naar veroverde vliegvelden te verplaatsen. Hierdoor konden de Duitse squadrons sprongsgewijs naar voren gaan, waarbij ze altijd vanaf een vliegveld vlak aan de frontlijn opereerden. Het verwaarlozen van hun militaire luchttransport droeg bij tot de nederlaag van de Duitsers, evenals de voortdurende verwaarlozing van de jagermacht. In 1941, toen de Slag om Engeland een duidelijke mislukking was, en de Sovjet-Unie een nieuwe vijand, bedroeg de Duitse jagerproduktie niet meer dan tweehonderdvijftig per maand.

      Milch zei dat hij ‘... al vele maanden tevoren ..het gebruik van afwerpbare tanks voor de Bf 109 jagers had aanbevolen, maar hieraan was te laat gevolg gegeven. Hij zegt dat dit onderwerp aan de orde kwam tijdens de conferentie met Göring en de commandanten van de Luftflotten op Karinhall, ‘... omdat de jagers weigerden om de afwerptanks te gebruiken, tenzij ze gepantserd waren ...’ Dit is waarschijnlijk een verwijzing naar de merkwaardige oude geperste triplextanks, die barstten als het regende.

      Maar Milchs bewering is nonsens. De Messerschmitt Bf 109E had geen buikbeugels en brandstofleidingen om uitwendige brandstoftanks te monteren, totdat het E-7 model kwam. En het eerste exemplaar hiervan kwam pas eind augustus 1940. De beugels voor de ETC-bomrekken waren beschikbaar en sinds half juli in gebruik. Deze hadden misschien kunnen worden aangepast om de ‘brandstoftank’ te dragen, maar de brandstofleiding was gecompliceerder. Misschien werden er officieus dergelijke wijzigingen aangebracht, maar er bestaat geen schriftelijk bewijs van, en tot nu toe zijn er geen orders en instructies van de Luftwaffe ontdekt om de beweringen die Milchs gezicht moesten redden, te steunen. Het verklaart ook niet waarom de Bf 110 tweemotorige jagers, die Groot-Brittannië op 15 augustus over de Noordzee aanvielen in de fabriek, al lang waren uitgerust met voorzieningen voor uitwendige tanks. En deze jagers hadden al het dubbele bereik van de eenmotorige Bf 109.

      Galland zegt:

    


    
      Met extratanks, die na gebruik werden losgemaakt en afgeworpen, een hulpmiddel dat later door beide partijen werd toegepast, en dat wij al met succes in Spanje hadden beproefd, kon ons bereik met 190 tot 320 kilometer worden vergroot. In die tijd zou dat juist de beslissende uitbreiding van onze penetratie geweest kunnen zijn.

    


    
      In Spanje had Galland de Heinkel 51 met afwerpbare tanks gevlogen. De Heinkel 51B was de eerste die de brandstofleiding en de beugels voor dit doel had. Hij werd eind 1935 in produktie genomen.

      Het lijkt er dus op dat het ontbreken van uitwendige tanks voor de Bf 109E-3 weer een voorbeeld vormt voor het geknoei en het wanbeheer van de staf van de Luftwaffe. De RAF moet daarvoor nog steeds dankbaar zijn, want de tanks van driehonderd liter waarmee de E-7 werd uitgerust, veranderden het potentieel van deze jager enorm. Met een dergelijk toestel hadden de noodzakelijke escortes kunnen worden geleverd voor aanvallen op Britse doelen, bijvoorbeeld de fabrieken van de Rolls-Royce Merlin-motoren voor Hurricanes en Spitfires. De extrabrandstof betekende ook extra-uithoudingsvermogen, zodat de aanvallen met jagers een veel serieuzer bedreiging hadden kunnen zijn voor treinen, wegtransport en dergelijke. Of de jagers hadden boven de doelen kunnen blijven, om een paraplu te vormen, of boven jagervliegvelden, om de jagers van de RAF aan te vallen terwijl ze opstegen of landden (momenten waarop vliegtuigen zeer kwetsbaar zijn).

      In 1940 kon de Bf 109 gemiddeld negentig minuten vliegen. Maar het klimmen, in formatie komen en opzoeken van de vliegvelden bij de terugkeer betekenden dat de Duitsers nooit meer dan dertig minuten boven Engelse grond hadden.

      Uitwendige brandstoftanks zouden de aflossingsescortes hebben uitgeschakeld die de gevechtsvliegers dwongen tot het maken van vijf vluchten per dag en zou de tactische kaart hebben veranderd. Jagereenheden van de Luftwaffe hadden in Nederland gestationeerd kunnen worden, buiten het bereik van de Engelse radar. Het zou ook mogelijk zijn geweest aanvallen via indirecte routes over het water uit te voeren. Veel vliegers die in 1940 in zee het leven lieten zouden genoeg brandstof hebben gehad om veilig thuis te komen en hadden hun taak kunnen hervatten.

      Maar in plaats van een brandstoftank bevatte het rek onder de nieuwe Bf 109E7 gewoonlijk een bom. Deze maakte de vliegtuigen alleen geschikt voor storingsvluchten. De meeste vliegers lieten de bom zo snel mogelijk vallen, in plaats van het risico te lopen om in gevecht te raken terwijl ze hem bij zich hadden. Het degraderen van een jager tot een dergelijke rol bewijst een diepgaand gebrek aan begrip voor het belang van de eenpersoonsjager.

      Men kan onmogelijk zekerheid krijgen over het belang van de rol die de Engelse luchtdoelkanonnen in de strijd speelden. Luchtdoelmateriaal (zoeklichten, kabelballonnen en dergelijke) werken gewoonlijk eerder afschrikkend dan actief bestrijdend, hoewel in 1939 de Duitse luchtdoel- eenheden dat veranderden. Naar Duitse maatstaven was de Britse luchtdoelartillerie in 1940 erg slecht. De Kerrison-richter en de Bofors-kanonnen, de meest efficiënte luchtdoelwapens van Engeland (volgens generaal Pile, de commandant van de luchtafweer) waren zeer schaars. De kanonnenrichtende radar werkte nog steeds niet goed en de radartijdbuis (die later van de kanonnen dodelijk accurate vernietigers van de vliegende bommen zou maken) was nog niet uitgevonden. Meer dan één vlieger die de door hem opgeëiste overwinning zag afgewezen, kreeg te horen dat ze aan de luchtafweer werd toegeschreven, ‘omdat die moest worden aangemoedigd’.

      Alleen de werkelijk grote kanonnen konden veel schade toebrengen aan enige formatie die boven de 20.000 voet vloog (wat het geval was bij veel aanvallen) en deze werkelijk grote kanonnen waren gewoonlijk verankerd aan permanente opstelplaatsen. Een aantal van deze eenheden kwam zelden of nooit in actie.

      Naarmate de strijd voortging waren het de vliegvelden die het leeuwedeel van de luchtdoelverdediging kregen. De weinige beschikbare Bofors-kanonnen, de dure mobiele kanonnen, de oude Lewis-mitrailleurs en 20 mm kanonnen die voor vliegtuigen waren gemaakt werden uiteindelijk allemaal beschikbaar gesteld voor de bescherming van vliegvelden. Uiteindelijk werden aanvallen op geringe hoogte voor Duitse vliegtuigen zeer gevaarlijk. Zo ook - maar al te vaak - de vluchten op geringe hoogte van de eigen toestellen.

      Beide partijen leerden van elkaar. De losse formaties die, volgens Galland, door Mölders ontwikkeld waren, werden standaard bij beide luchtmachten. De pantserplaten die de RAF ondanks de bezwaren van het ministerie van Luchtvaart was gaan gebruiken, werden ook in de Bf 109 jagers gemonteerd. Naarmate er steeds meer kanonnen werden gebruikt werden ze van vitaal belang voor de veiligheid van de vliegers. Zelfdichtende tanks (in 1940 alleen in bommenwerpers) werden ook aan beide kanten gebruikt. De Duitse technieken voor nachtbombardementen werden later door de RAF gekopieerd. Tegenmaatregelen van de RAF, zoals stoorzenders en lokvuren, werden later als Duitse tegenmaatregelen gebruikt.

      De Slag om Engeland bracht het einde van de reputatie van de Luftwaffe als onoverwinnelijke macht. De ‘jongens uit Abbeville met de gele neuzen’, een jagereenheid met geelgeschilderde schroefdoppen, die in de zomer van 1940 een afschrikwekkende reputatie hadden opgebouwd, bleken niet meer te zijn dan een afspiegeling van de gemoedstoestand op Fighter Command. Er bestonden geen ‘jongens uit Abbeville’: veel Bf 109 eenheden hadden hun schroefdop geel geschilderd, zodat het tijdens het gevecht gemakkelijk was om vriend van vijand te onderscheiden.

      Voor de RAF hadden het aantal en de kwaliteit van de vliegers een rampzalige afloop het dichtstbij gebracht. Dapperheid kon opleiding, vakbekwaamheid en ervaring niet vervangen. Naarmate de strijd voortduurde plaatste de RAF steeds meer mensen in de frontsquadrons van wie men niet had moeten verlangen dat zij op voet van gelijkheid tegen de Duitsers zouden vechten. Er waren achtenvijftig marinevliegers, een Amerikaanse parachutist met vrijwel geen ervaring in het militaire vliegen en er waren Poolse vliegers die maar weinig ervaring hadden opgedaan met de Engelse zeer snelle eenpersoonsvliegtuigen, en zelfs nog minder met de Engelse taal. Naarmate de strijd voortging en de mannen in de frontsquadrons zwaardere verliezen leden dan nodig was, werden te veel vliegers vervangen door officieren van buitenaf die geen gevechtservaring hadden. Deze buitengewone gang van zaken trof de andere vliegers extra hard, omdat bevordering hun zo werd onthouden en omdat men hen de strijd in stuurde met ongeschikte leiders. Het ergste van alles was de manier waarop vliegers operationeel werden voor ze hun toestellen goed beheersten - tien uur op jagers was niet ongebruikelijk - en zonder enige realistische operationele training.

      Dit wanhopige tekort aan getrainde vliegers wordt zelfs nog onbegrijpelijker wanneer men het ziet in samenhang met het memo van Churchill aan Archibald Sinclair, de Engelse minister van Luchtvaart (een man die de vliegers van 64 Squadron zich goed herinneren door het korte bezoek dat hij hun tijdens de slag, bij 11 Group, bracht. Hij was om hun Spitfires heen gelopen terwijl hij hen aansprak als Hurricane-vliegers en hen een onderdeel van 12 Group bleef noemen).

    


    
      Eerste Minister aan Minister van Luchtvaart

      3 juni 1940

      Het heeft het kabinet zeer teleurgesteld van u te moeten horen dat u thans vliegers voor gevechtsvliegtuigen te kort komt en dat ze nu de beperkende factor zijn geworden.

      Dit is de eerste keer dat dit falen door het ministerie van Luchtvaart wordt toegegeven. We weten dat er enorme hoeveelheden vliegtuigen worden gebruikt voor de vliegeropleiding, veel meer dan de Duitsers gebruiken. Een aantal maanden geleden hoorden we over duizenden vliegers voor wie er, volgens een verklaring van het ministerie van Luchtvaart, geen toestellen waren en die dus moesten worden ‘heringedeeld’: er werden er wel zevenduizend genoemd, die allemaal meer vlieguren hadden dan de Duitse vliegers die nu zo vaak gevangengenomen worden. Hoe moet dit nieuwe tekort worden verklaard?

      Lord Beaverbrook heeft een verrassende verbetering tot stand gebracht in de aanvoer en het herstel van vliegtuigen en bij het ophelderen van de chaos en de schandalen in de vliegtuigproduktie. Ik hoop ten zeerste dat u aan de personeelskant evenveel zult kunnen doen, want het zou zeer betreurenswaardig zijn wanneer we toestellen ongebruikt hebben staan bij gebrek aan vliegers om ze te besturen.

    


    
      Maar Churchill zelf was niet helemaal zonder schuld wat betreft de kwaliteit van de gevechtsvliegers. Professor Lindemann (later Lord Cherwell), de man die Churchill tot zijn wetenschappelijk adviseur had benoemd, drong aan op verkorting van de Operational Training. Het was een roekeloze noodsprong omdat het, ondanks Lindemanns bewering dat ‘de laatste afwerking in de squadrons moest geschieden’, de zes maanden bij de OTU waren die van een vlieger een gevechtsvlieger maakten. Op Lindemanns voorstel was die laatste afwerking tot slechts vier weken bekort, en zou de opleiding steeds oppervlakkiger worden.

      Lindemann oefende sterke invloed uit op de Engelse vorderingen in de oorlog. Hoe controversieel Lindemanns bijdrage tot de overwinning ook was, de manier waarop de Engelsen wetenschappers, generaals en zakenlieden konden samenbrengen om bij te dragen tot de oorlogsinspanning was iets dat de Duitsers, tot hun schade, niet konden klaarspelen. [Er werden tijdens zes jaar experimenteren miljoenen ponden besteed aan het absurde idee om mijnenvelden in de lucht te leggen waar de vijandelijke bommenwerpers doorheen zouden moeten vliegen. Een andere obsessie van Lindemann was infrarood. Nog in 1939 schreef Lindemann aan Churchill, waarbij hij hem zei dat radar nooit aan zijn verwachtingen zou voldoen.]

      Veel grote namen uit de Duitse wetenschap waren het land al ontvlucht of in concentratiekampen verdwenen. Op dit moment kunnen er zeker maar weinigen aan twijfelen dat het nazi-regime, zonder antisemitisme, lange-afstandsraketten met atoomkoppen zou hebben geproduceerd en de oorlog zou hebben gewonnen.

      In plaats van zuinig om te springen met het restant aan wetenschappers, riep de Duitse krijgsmacht hen, te zamen met handarbeiders en kantoorbedienden, in dienst. Het merkwaardige politieke systeem van de nazi’s zorgde ervoor dat fabrikanten naast elkaar hetzelfde onderzoek deden, om hetzelfde contract binnen te halen, zodat er veel tijd en inspanning van geleerden werd verspild aan het verbeteren van apparatuur die al goed genoeg was.

      De Engelse wetenschappelijke wapens werden vaak haastig in elkaar geflanst en waren niet volmaakt maar konden, in tegenstelling tot zo veel Duitse apparatuur in prachtige kisten, worden veranderd met een blikopener en een soldeerbout, wat ook gebeurde.

      De Duitse wetenschappers hadden een hogere status dan hun Engelse tegenvoeters, maar niet het recht om, zoals de Engelse wetenschappers, door militaire gebouwen te zwerven, vanaf onderofficierskantines tot het Air Ministry. Men kan zich moeilijk voorstellen dat slonzige Duitse burgers, in slechtzittende pakken, Duitse stafofficieren vertellen wat ze fout doen. De Engelse wetenschappers deden dat wel. Op die manier waren ze in staat om de wetenschap met een verrassende snelheid van het laboratorium naar het slagveld te brengen.

      Dit alles was het resultaat van het vertrouwen dat de Britse militairen, zakenlieden en politici in de wetenschap hadden. Een grote mate van dit vertrouwen was te danken aan de rol die radar in de Slag om Engeland speelde.

      Duitsland deed weinig of niets om de rol van de wetenschap in de oorlog te herzien. In 1940 had de Duitse generale staf gedecreteerd dat er geen onderzoek of ontwikkeling mocht plaatsvinden tenzij er binnen vier maanden militaire resultaten verwacht konden worden. [Ik verwijs hier naar de bijeenkomst op 7 februari 1940 die door Göring werd voorgezeten en waar Keitel, Milch en Funk een versnelling van het bewapeningsprogramma bespraken. Het verslag en de aanbevelingen van de kwartiermeester-generaal (luchtmacht) leidden tot het verbod op nieuwe ontwerpen.] Als gevolg van deze slecht overdachte en draconische maatregel werd het werk aan Messerschmitts wonderbaarlijke straaljager Me 262 verboden. Messerschmitt deed nog wat werk, maar in het voorjaar van 1941 bezocht Milch hem thuis en stond erop dat aan alle werk aan het straalvliegtuig een eind werd gemaakt. Galland meent dat de opdracht uit 1940 de ontwikkeling van de Me 262 met ongeveer twee jaar vertraagde.

      Het feit dat men het belang van de Me 262 niet inzag, vormde slechts een onderdeel van het ontbreken van begrip voor het belang van het gevechtsvliegtuig. Zelfs na de gevechten van 1940 gaf de Luftwaffe de jagerproduktie niet die prioriteit die ze nodig had. Pas aan het eind van 1943 werden er grote hoeveelheden jagers geproduceerd, en dan alleen nog maar omdat de totalen de latere varianten van de dan verouderde Bf 109 omvatten.

      Veel Duitse mislukkingen waren te wijten aan het feit dat de leiders van het land vasthielden aan de hoop op een ‘Blitzkrieg’. Zelfs na de impasse van de Slag om Engeland maakte Duitsland nog steeds geen oorlogsplannen op lange termijn. Hitler stelde vast dat de onwil van de Engelsen om vrede te sluiten voortkwam uit de overtuiging dat op een dag de Sovjet-Unie tegen Duitsland zou gaan vechten. Om deze Gordiaanse knoop door te hakken besloot Hitler tot een Blitzkrieg tegen de Sovjet-Unie. Hierna, zo zei hij, zouden de Engelsen vrede sluiten. Terwijl de luchtgevechten van 1940 doorgingen en de Duitse landmacht afwachtte, vertrouwde Hitler zijn generaals geleidelijk zijn ideeën voor ‘Barbarossa’ toe. Toch keken de Engelsen, als ze redding zochten, niet naar het oosten, maar naar het westen, naar de Verenigde Staten.

      ‘Wild Bill’ Donovans korte reis naar Engeland had hem ervan overtuigd dat Engeland de oorlog zou overleven en dat het op alle mogelijke manieren moest worden gesteund. Dit rapport ging in tegen alles wat ambassadeur Kennedy Washington had verteld, en dat beviel hem helemaal niet. Begin september werd Kennedy’s auto beschadigd door een ontploffing, toen hij doorreed bij een luchtaanval. Hij zei dat hij een maand bombardementen zou dulden en dat deed hij ook precies. In oktober ging hij naar huis om zijn ambt neer te leggen, kwaad op de Engelsen omdat ze gebombardeerd werden, kwaad op de Duitsers omdat ze bombardeerden, kwaad op Donovan die zijn rapporten tegensprak en kwaad op Roosevelt omdat die dit alles toestond. De Engelsen bleven beleefd. De Koning en de Koningin boden hem een lunch op Buckingham Palace aan. De Evening News schreef: ‘Mr. Kennedy heeft in zijn eentje de Engels-Amerikaanse vriendschap in Londen versterkt’. De socialistische Daily Herald deed er nog een schepje bovenop: ‘Goodbye Joe! God zegen je!’ Hij liet iedereen weten dat hij de regering-Roosevelt aan de kaak zou stellen en hij was van plan om deze verklaring op een zodanig tijdstip uit te spreken dat ze een zo groot mogelijk effect zou hebben op de verkiezingen van 5 november. Hij nam een Engelse luchtalarmsirene mee. Toen men hem vroeg of het een souvenir was, zei hij dat hij haar nodig had voor zijn landhuis te Cape Cod, om de kinderen Kennedy van hun boten naar huis te roepen. Toen hij eenmaal in Boston terug was zei Kennedy tegen de Globe: ‘Met de democratie is het afgelopen in Engeland.’

      Toen de verkiezingen kwamen, gaf Kennedy Roosevelt alle steun die hij nodig had om te winnen. Het mysterie van deze ommezwaai is nooit op bevredigende wijze verklaard. Op het punt van de ophanden zijnde nederlaag van Groot-Brittannië wijzigde Kennedy zijn mening ook, maar nu gaf Engeland daar niet meer om. Robert Vansittart, de hoogste diplomatieke adviseur van Halifax, de minister van Buitenlandse Zaken, schreef: ‘Mr. Kennedy is een zeer smerig exemplaar van een verrader en een defaitist. Hij denkt alleen maar aan zijn eigen portemonnee. Ik hoop dat we , het in deze oorlog zullen meemaken dat dit soort wordt uitgeroeid.’

      Er waren veel Amerikanen die beseften dat de Verenigde Staten weinig andere keus hadden dan deel te gaan nemen aan de oorlog. De Duitse successen in Europa hadden de koloniale machten in de Grote Oceaan verzwakt. Grondstoffen, waarvan de olie in Nederlands-Indië niet de onbelangrijkste was, zouden het machtsevenwicht wijzigen en Japan met Amerika confronteren.

      In 1940 vroeg Roosevelt om 50.000 oorlogsvliegtuigen. In vergelijking daarmee zijn de gevechten van 1940 maar zeer petieterig. Toen men hem vroeg naar een tijdslimiet zei Roosevelt minzaam dat dit het aantal was dat hij elk jaar wilde hebben. Onvermijdelijk breidde de oorlog zich steeds verder uit. Voor hij was afgelopen zou de Luftwaffe tijdens de gevechten van één dag hetzelfde aantal toestellen verliezen dat zij in de hele zomer van 1940 verloor.

      In 1940 had de Royal Navy zijn torpedobootjagers teruggehaald naar de Engelse havens om voorbereid te zijn op de Duitse invasie. Zonder haar bescherming leden de Engelse konvooien op de Atlantische Oceaan pijnlijke verliezen. De bemanningen van de Duitse U-boten noemden deze periode de ‘gelukkige tijd’.

      RAF Bomber Command had veel energie gestoken in het bombarderen van de binnenvaartschepen in de Kanaalhavens, maar was daarbij niet nauwkeuriger dan bij zijn aanvallen op andere Duitse doelen. Volgens de officiële geschiedschrijving besloot Bomber Command in de herfst van 1940 dat het treffen van Duitse burgers, kerken en culturele monumenten, tot dan toe een nevenprodukt van de bedoeling om militaire doelen te treffen, ‘een eindprodukt moest worden ... de tijd was daar om de directe aanval te openen op het Duitse volk zelf’.

      Nu was het tijd om geschiedenis te gaan schrijven. De mannen op het ministerie van Luchtvaart gaven het officiële verslag van de Slag om Engeland uit. Een boekje van tweeëndertig pagina’s deed het verhaal, zonder eenmaal de naam van Park of Dowding te noemen.

      In RAF Fighter Command richtten de mannen die Dowding en Park hadden vernederd, veroordeeld en gestraft hun aandacht op een oorlogsspel dat de bedoeling had om hun ‘big wing’-theorie te bewijzen.

      Ze gebruikten historische gegevens om één van de grote luchtgevechten van september nog eens over te doen. Er werden scheidsrechters benoemd om erop toe te zien hoe de strijd verliep. Leigh-Mallory, nu gevechtsleider van Parks oude groep, reageerde op de Duitse bedreiging met precies dezelfde grote formaties als die waarvan hij en Bader hadden beweerd dat ze de beste waren.

      De oefening werd een fiasco. De scheidsrechters bepaalden dat de vitale vliegvelden van Fighter Command, Biggin Hill en Kenley, gebombardeerd waren voor de ‘big wings’ zelfs maar waren opgestegen. Het had geen invloed op Leigh-Mallory’s loopbaan. Hij bleef op Parks post en nam later die van Dowding over.

      

      Görings invloed nam af. Al begin oktober had der Eiserne zijn belangstelling voor zijn Luftflotten en hun strijd verloren. Toen Galland de Rijksmaarschalk bezocht nadat hij het Eikeloof had gekregen (een nieuwe onderscheiding voor vliegers met veertig overwinningen) kwam hij Mölders tegen die van het jachtgoed kwam. Mölders zei: ‘Dikkie beloofde dat hij jou tenminste net zo lang zou vasthouden als mij’ en haastte zich weg om nog meer overwinningen te gaan binnenhalen.

      Galland beschreef het ‘blokhuis van dikke boomstammen, met een rieten dak dat ver over de rand uitstak. Göring kwam het huis uit, en liep me tegemoet, gekleed in een groen suède jagersjack over een zijden blouse met lange pofmouwen, hoge jachtlaarzen en met in zijn riem een jachtmes in de vorm van een oud Germaans zwaard gestoken..... Er werd die avond niet over de oorlog in het algemeen, noch over de Slag om Engeland in het bijzonder gesproken’.

      ‘Ik heb persoonlijk het bevel op me genomen over de slag die de Luftwaffe om Engeland levert,’ had Göring in september tegen de radioluisteraars gezegd. Desondanks ontkenden de bevelhebbers van de Luftwaffe dat er ooit een dergelijke slag had plaatsgevonden. Kesselring beweerde minzaam dat de Luftflotten hun tactiek in de zomer van 1940 vele malen hadden gewijzigd. In september werd de tactiek van de nachtbombardementen toegepast. Dat betekende niet, zo benadrukte hij, dat de Luftwaffe was verslagen, evenmin als dat het geval was geweest bij voorgaande veranderingen.

      Maar de mannen die boven Engeland hadden gevlogen wisten wel beter. Het falen van de Luftwaffe veroorzaakte een ontevreden stemming. Klachten over de uitrusting - sommige uitgelokt door Milch, maar vele terecht - wierpen een blaam op de bekwaamheid van Udet, directeur voor de luchtbewapening. Wanneer hij door Göring ter verantwoording werd geroepen zag Udet gewoonlijk kans om de conversatie op vroeger te brengen, en er werd niets gedaan.

      Udet was zich zeer goed bewust van de campagne die tegen hem werd gevoerd, maar kwam nooit te weten wie erachter zat. In de laatste stadia van de Slag om Engeland was het de hoffelijke Milch die Udet meenam naar Parijs voor een vrolijke winkelpartij die in Cartiers eindigde. En toen Milch terugging naar Berlijn, hervatte hij zijn diners in Horchers restaurant en vroeg Udet regelmatig te gast. Toch was Udet gedeprimeerd en het resultaat van de Slag om Engeland verbeterde zijn toestand niet bepaald. Hij dronk te veel, was bovendien een kettingroker en gebruikte de peppillen die voor eenheden aan het front beschikbaar waren voor mensen die onder spanning stonden. Misbruik van deze pillen maakte Udet humeurig en snel geïrriteerd. Ten slotte werd Udet overgehaald om zich onder medische behandeling te stellen. Milch stuurde hem zijn persoonlijke arts. Udets chef staf had hem kunnen helpen bij het ontwarren van de chaos op het departement en zijn loopbaan kunnen redden, maar hij zat ook in moeilijkheden. In de zomer had hij met Milch en Sperrle Deauville bezocht en al zijn geld met hen vergokt. Hij was nu veel meer schuldig dan hij kon terugbetalen en stond onder aanzienlijke druk van beide schuldeisers.

      Ook Göring besefte dat de Luftwaffe een terugslag had ondervonden. Hij werd eraan herinnerd toen Hitler hem de reactie van de buitenlandse pers toonde. Spoedig gaf Göring Milch de bevoegdheden die nodig zouden zijn voor een aanval op Rusland, die de volgende zomer zou worden ingezet. Milch begon onmiddellijk aan een ambitieus programma om de Luftwaffe tot viermaal haar sterkte te vergroten. Opgetogen met zijn nieuwe macht noemde de slimme Milch zijn plan ‘Görings programma’. Een van zijn belangrijkste besluiten was om de Bf 109 volledig in produktie te houden, ongeacht hoe superieur de Focke Wulf Fw 190 zou blijken. Zoals altijd was de Luftwaffe op kwantiteit uit, ten koste van kwaliteit. Om dezelfde reden verbood Milch Messerschmitt om enig werk aan zijn straaljager te verrichten en gaf hij hem opdracht om door te gaan met de produktie van de Bf 109.

      Op Görings advies ging Udet met ziekteverlof. In de tijd dat hij in het ziekenhuis lag liet Milch Udets weinig gelukkige chef staf, een naaste vriend van Udet, naar het oostfront verbannen. Hij verving Udets chef-ingenieur door een man van zijn eigen keuze. Toen Udet uit het ziekenhuis kwam was hij hierdoor zeer ontdaan. Het kwam tot een botsing tussen hem en Milch over de jagerproduktie (Bf 109 versus Fw 190). Milch won de strijd maar stelde diplomatiek, voor dat Udet voor een paar dagen vakantie met hem naar Parijs zou gaan, ‘om de kreukels weer glad te strijken’. Udet sprak met hem af om hem maandagmiddag op het vliegveld Tempelhof te ontmoeten en ging toen het weekend doorbrengen met zijn maîtresse en zijn vroegere chef staf die nog steeds gokschulden had en nu met verlof was voor hij naar het Russische front vertrok.

      Op maandagmorgen werd Udet dood gevonden met naast zich twee lege cognacflessen en een revolver. Op de muur had hij een bericht gekrabbeld waarin hij Göring ervan beschuldigde dat hij samenspande met ‘de jood’ Milch: ‘IJzeren Man, je hebt me in de steek gelaten!’ schreef hij.

      Göring dicteerde de pers een kennisgeving waarin hij zei dat Udet was overleden aan de verwondingen die hij had opgelopen terwijl hij een nieuw wapen beproefde. In zijn dagboek gaf Milch Udets vroegere chef staf de schuld van alles, waaraan hij als bijkomende oorzaak toevoegde een gerucht dat Udets maîtresse had gedreigd om hem te zullen verlaten.

      Hitler was aanwezig op de staatsbegrafenis. Werner Mölders werd opgeroepen om slippedrager te zijn voor Ernst Udet (die na von Richthofen de meest succesvolle gevechtsvlieger uit de Eerste Wereldoorlog was). Zijn vliegtuig raakte een fabrieksschoorsteen. Mölders kwam om het leven. Milch nam Udets departement over, in toevoeging aan dat van hemzelf.
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Afb. 22: 20 juli: de sterkte agn toestellen

Da afbeelding toont het aantal toestellen in de sterkte, tussen haakjes gevolgd door
de toestellen die feiteljk inzetbaar en viiegklaar waren. De sterkte aan eanpersoons-
jagers aan weerszijden is in het midden in grotere cifers weorgegeven. De cen-
persoonsjegers in Noorwegen en Denemarken waren voor de Iokale verdediging, hun
viegbereik was niet voldoende om de Noordzee over te steken. Ik heb ze dus niet
bij de eenpersoonsjagers aangegeven,

Bj de cijfers voor de RAF zitten ook 27 Defiant-jagers, waarvan op 19 juli bleck dat
ze niet tegen de B 109 opkonden on die snel uit het gevecht werden teruggetrokken.
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Afb, 32 7 en 9 september

1. Op 7 september, na de ochtendaanvallen op het viiegveld Hawkinge verwachte
do govechisleider van 11 Group dat de asnvallen op de. andere sectorvlieguelden
door zouden gosn.

Zware Duise formaties viogen over het vooruitgeschoven hoofdkwartier van Luft
fotte 2 (op do kaart aangagever), gadegeslagen door Goring, die speciasl voor deze.
gebeurtonis 24 porsoonlj trein naar het Pas-ce-Calals had gabrach.

De gevechisleider zetio de koers van de aanvallers it toen 7o de kst naderden
moar verwachtto dat ze in de richiing van de jagerviogualdan ten noorden van
Londen viogen. Omdat 12 Group deze viiaguelden bi eerdara geleganhaden iet had
boschermd, hisld hij 2in Jagers ton noorden van Londen.

De Luftwaffo bombardeerde Londen voor da carste maal en ontmostte op de weg
erheen nauweliks tegonstand.

2. 00 9 september was de gevechisleider van 11 Group voorbereid. Omdat hij be-
sefte dat de Luftwaffe haar taktiok had gewijzigd en zich nu op het contrum van
Londen richtte, stuurde hij er grote aantallen jagers op af. Eén eanval werd by
Canterbury tot terugkeren gecwongen. Canterbury werd gebombardeerd. Do andere
aanval werd afgebogen, de formaties vielen uiteen on bombardeerden doelen ten
zuiden van Londen. Er werden veal jagers van de AAF ingezet toen de route van de
Dutsers ze zoer dicht bij veel viiegvelden van Fighter Command bracht
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Afb. 9: Supermarine Spitfire F7/30
Een merkwaardig uitziende meeuwevleugel-eendekker met een open cockpit.
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Do periode tussen 24 augustus en 6 september ragkte b Fghter Command bekend
als do rileke periode’, omdat men toen 20 dicht b de vernietging katan. De san-
wallen concentreerden zich op do sectorviogveldon van 11 Group, ondor bevel van
Paric Vana dozo visgvelden (mot ean open punt aangagever) kwamon do bovelan
van do sector-gevachialiders aan de fagers In de lucht. De ander visguelden van
Fighter Command (sangegeven mes zwarle stippen) hadden dergeliie gevechisie
dingscentra et
Tiidons do eorso paor dagen van do krtioke periods werden Messerschmit BF 109
jagers van et gabled rond Cherbourg verplaatst naar het commando. van Jfi 2.
2o ontstond aind augustus cen grote concentratie van dénpersoonsjagers in hot
Pas-de-Calai. DIt wizigde het operstionele gebied (atppal) onigszins.
Do basis Dusford, i het noorden, stond onder bevel ven Loigh-Malory, ven do
12 Group. Kossolings «
stant op o kasrt, Zin gewons hoofdkiarter zat in Bruseel Lat er esns op hos de
Duite fsgers mat oo kort viiagherelk maar sen Keine navigatiefout haefden to
maken om het Pas-de-Calais e missen.
Do stppellinen geven het utersto bereik van do Bf 1068 aen (hot westalj deel
hiervan ging verloren toen do jagere uit hat gebied rond Chrbourg erden over
geplaats). Het bereik van do Engelse radar voor laagvliegend aamvallen (CHL) is
ook asngegeven.
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Tabel 3. Vergelijking tussen de Britse en Duitse cijfers betreffende het aantal ver-

loren viiegtuigen

Opgetist
door RAF
1940
15 augustus 185
18 augustus 155
1S september 185
27 september 153
totaal 678

Opgetist
door raF
na de oorlog

Journaal
Duits opper-
bevel
55
49
50
a2

196
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Afb. 24: Galland en Molders

Udet tekent de twee beroemde luchthelden als concurrerende jagers. Galland links,
met Groucho Marx-sigaar en snor, en de emstige "Vati' Molders rechts, tellen de buit.
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Afb. 21: Sperrle en Kesselring

De grote, op een beer lijkende Hugo Sperrle, voerde vanuit Parijs het bevel over
Luftflotte 3, terwijl ‘Glimlachende Albert’ Kesselring de aangrenzende Luftflotte 2
vanuit Brussel commandeerde, of soms vanuit het ondergrondse hoofdkwartier in het
Pas-de-Calais, door i staf de “Heilige Borg' genoemd. Hier de twee mannen die
de Slag om Engeland aan de Duitse kant van Het Kanaal uitvochten, getekend door
Udet.
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At.25: 8 augusius, konvooi WS Pewit

e Engels zecleden die doze dag sierven waren hot siachoffer van tweo aspecten
o olfisl domheid. Ton earet warden do kustkenvooien, mot voor bt binnenland
bestamde lading, nog steeds door het gevaarike Kanaol gesturd (i plants von o
Goaderen par tren 16 wirzenden, zosle lter gobeurde). Ten twoedo weigerde do
imialtoh, ondants avervoadiga bewzen, rekenng o houden mel ht fet dat do
Duitsors wal £ans aver ufatakende rador Konden bescikien,

Torwil hot n hot donker voer. werd konvooi CW (dat van do RAF de coderaam
Beowit kreea) gemskielj ontdskt door de grote Froya-radarnstallat to Wissant.
Dt torpecajagers viele i hel bcriegijka avandicht aan. Er worden dre schepen
1ot zinken gebracht e e beschodigd.

e Ju 87 dukbammenwersers ven Flsgerkorpa Vil velen san toen het konvoo! ten
2ikdan van Brighton voer, 26 hacden goen succes, vanwogo de verdedging door
Jogors van de RAF an doar do ballonkabels e boven de schepan hingen om dit
St sanvalen to verninderon

Fond het micdsguur werd nog sen oanvel ingezet. Stuka's van hat e Lefrgeschue-
dor 1 on Stukageschuader it St Malo, Caen n Angers, gedscorieerd door Bf 1035,
Ulogen foun i om het Konvool vak bij Wigh, te bombarderen. De Lefrgescirmader
arén srihecen dia oorspronkelik opdracht hadden om de tactiok on spperatur te
Teson. Bo bomanningan waren, in dezo periode. butengewoon vakiundi.
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Tabel 1. De ontwikkeling van vlcguigmororen. 1845-1960

Kachbwon  Jwe Pk Gewicht Gewiht  Opmerkingen
o perpi

Swngtellow 188 35 60 28 onbomand
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Candor
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RRMetn D58 dos05s 13
S
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Hurricanel
RRTme 960 00 w00 03
Tursopron.

Alleen te globate vecgeking. Sesalmotoren en shrocfturbinemotoren hunien n

exact worden vergleken met de prestatis van zuigermolorn,
1o cen pesprek met H. Peartee op 7 masrt 1911 i Wilkir Wright dat i motor
meer din 90 ke’ woog. Dit s een specifick gewicht van 76 kg et b 4o
seven. Het Sience Museum, waar e motor coi stond, scgt dn i) 109 ks Woog.
Dat 700 een specifc. gewich van 90 ke per pk opleveren. Het heel veel mensen
doen geloven dat de luchien van de Wrightsfn 1903 met behulp van sen Kaapult
of andere Tancsermethoden 7in igevoer
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Boven. D Dutse marine legde can invesieplan voor e son naume daorgang over
266 Tou heblsen gevorm die aan weersziden daor minerwelden werd beschern
D1t plan wee aangopat a1 to aor Keind Z00HrIGkracht 0, 1o do campogr I
Noorwagen, nog becchioaar es. A do andare kant 200 hot soncanvatiegabiodon
versisen in ot Pas-de-Caios, ci doclen zouten gasn vormen d zlfs FAF Bomber
Cammand 00 kunen rakan.

Onder. De Duteo Welvmacht had andingen fange do hele zuidst voor ogen. Ze
s da snalheid en het gamak hebben e hat gebrulk van da ot navers van
Noord Eurap opleverde. van Roterdam an Antwerpen tot Lo Hasre on Crarbourg
D1 was mot nams van belang voor do pantsar. en gomotoriaserdo dhaes
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Josposanié

Afb. 1 Juni 1940 - Hitler regeert Europo,

In de zomer van 1940 had Hitler een gocentralseerd Europa gevormd, dat vanuit
Berljn werd geregeerd. De Soviet-Unio was Polen binnengetrckken en had het met
Duitslend gedeeld. Het deel van Frankri dat nist door de Dutsa trospen was bezel,
vormde weinig meer dan een satelit. Do Duitse mark werd ten apzichte van anders
munteenheden kunstmatig op cen hoog niveau gestabiliscerd, zodat de welvaart naar
Duitsland werd verplaatst zonder dat do slachtoffers beseften wat er gebeurds. lalié
wilde greag aan de slachiing meedoen on verkiaarde in de Isaiste uren van Frankriks
doodsstriid de oorlog. Het knabbelde Kleine stukes van hot Franse gebied . Do
Balkanlanden. voor de keus gesteld om volledig meo te werken of ta worden over-
genomen, werkisn mee.
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Afb. 14: Het systeem

Wanneer de Duitse aanvallers do kust naderen, worden ze opgevangen door twee
Chain Home-radarposten en ean Chain Home Low-post. Deze meldingen gaan, samen
met die van de posten van hat Observer Corps (via het centrum ven het Observer
Corps in Horsham), naar de filterkamer op het hoofdkwartier van Fighter Command.
De staf van do filterkamer haalt de soms tegensiridige rapporten eruit en geeft door
wat 2i donkt dat de feiten zij.

Deze informatio gaat naar het hoofdkwartier ven Fighter Command, nasst de filter-
Kamer, en aok naar de Group Ops Room (groepshoofdkwartier) en de Ops Room
van eon door Park, de groepscommandant, gekozen secto.

In de Ops Room op het scctor-viiegveld heoft de gevechisleider de “pip-squeak'-
meldingen dic laten zien waar de jagers van de RAF zijn. Hij gebruikt die om zijn
jagers op de vijand af te sturen. Hij heeft nog meer Jagers op het satellet-vlisgveld.
Die kunnen alleen op bevel van de groepsgevechisieider warden ingezat,
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Afb. 28: 12 augustus

De belangrijkste taak voor de dag voor Adlertag was die van Erpr. Gr. 210, die met
bommen uitgeruste BF 1108 gebruikte om precisio-aanvallen op de radarposten ut te
voeren.

Rond het middaguur naderde een andere grote formatie Brighton en vioog daarna
langs de kust in een poging om achter de lange-afstandsradar van Ventnor, op Wight,
te komen. Ze werden echter wagrgenomen door de radarpost Poling, die die ochtend
niet was aengevallen, en door personeel ven het Observer Corps langs de kust
Deze aanval splitste zich: één deel ging Portsmouth bombarderen en het andere viel
vanuit het noorden de radarpost Ventaor aan. De fabriek van Vickers Supermerine
i het dichtbij gelegen Southampton was ~ tot op dit moment ~ de enige ploats waar
Spitfires werden gebouwd. Hij hoorde niet tot de doelen.

De vliegvelden van Lympne en Hawkinge, die op deze dag werden aangevallen, staan
als L en H op de kaart.
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Rochts. De kaart Iaat het bereik zien van de gewone CH (Chain Home)-posten, voor
Vieguuigen beneden de 15000 voet. Viisgiuigen die hoger zaten, konden 0p oon
grotero afstand worden waargenomen, hoowel hat bercik van do radar voor vieg-
tuigen boven 20000 vaet erg slecht viae.

Om to verhinderen dat er vliegtuigen, op zeeniveau. onder de radar doorviogen,
werden de CHL (Chain Homa Low) apparaten gobruikt (zio stippelljnor). Dozo toch
nisch onigszins verdor ontwikkelde_apparaten, met draaiende antenncs, zonden ull
0p 1.5 meter (1egen 10 meter voor GH) en waren door de marine orukkeld voor het
opsporen van schepen. Lot erop hoo ht berelk In dit stadium van do oorlog vooral
op havens was gericht (sangegeven met omeirkelde stippen).

IN.B. Ht radarbereik was alloen zoewaarts gericht. Vlegtuigen die de Engolse kustin
waron gopassasrd kondon niot wordon gopaild wannoor zo boven land viogen (be-
halve door het Observer Gorps)

Links. Daor do td op to nemen dio do puls nodig had om van cen vieguuig terug te
Kaatsen, kon er cen precieze afstand worden vaslgesteld. Het vinden van de koers
was echter veal mosiljker. De staf van de fiterkamer kon echter de afstanden uit
Zetten dio tweo nasst olkasr gelagen racarposten (A1 en A2) gaven en ze togen
olkaar uitzstten om do positis van do vilnd 1o krigen.

Deze techisk werd ‘koersanijden’ genoemd en maakie cen belangrik del uit van
het werk dat in e fiterkemer werd verricht, Omdat het bepalen van do koors met
dit soort radarapparatuur 20 mosllk was, werd het systeem ‘Radio Direction Finding
(radiokoersbepaling) genoemd. De bedosiing hiervan was om niet-bevosgde nisuns.
gierigen in het ongewisse te laten ver het cosl van de hoge torens.
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Afb. 16 In een Heinkel He 111

De weergave van een Duitse orlogskunstenaar van de Slag om Engeland zoals die
gezien zou kunnen zijn vanuit de cockpit van een Heinkel He 111 die door jagers van
de RAF werd aangevallen.
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415 31 Dutso stslen,

Rachts. Het Knckebein-systoom (el gebogen beon of handepoor) veraito ist
mear spparatu of erarig dan nodig was om de Loronz blndandingaapparstur to
Gebruken di a1 1 d mocate Dutse bommenwerpers wes gobouwd. Not als b een

Jing hoords e visger aen ononderbroken toon wanneer i op do o cers
e 2 daol g Als i van e kaors aweok hoords i n zn kaptelefoon stppen
o Srepen. slhankoljk van de riching waarn hj was sigeveken. Souen he doel
oo oo twaad sirsal do sorse, dosrdoor ds bommennchler waarschuerd dat
1 s bammen macst nen

Links Het was an veroite geoafends
et pecial apparatuur, Kampfgrippa 100 was de gesolocoords eenhed. In de oop
Von 1640 leten o “padvinders alean brandbommen vallen om het doel vaor de
Gowono bonererpars ta markeron.

st voor de silen en ook s

Goael ga ot a6 o de )kl I to cukken. Do bobardaerder werd door de
oo Sraal Gemasrachue om de ok nog oone i to crukken. Hiordoor luam
e vsn da ik to sstand. Do twesde wizor l0p door en losts automatich
o bommen

o preciel van deze mothodo (20 was prasiozor dan Koickabein) hing of v de
wikundige berekaningen waardoor o stclen werdn gorcht, en ook van do marier
varop et comvouigs wrark rekentig do grondsnalheld van het testel (ussen
o ee Sgnaln v ds horbardesrdan kon verrokenon. en het usts marment kon
Cepelon wasros ds bommen worden gecat.
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A, 4: Het ssgueld

Do twes Duttso Lufioton hadden sen grensijn (siespjesl) die zich tot over
England it De Dute cempersaarioqr (8116 wiron o Crrsous
on'in ht Pas-do-Calla goconsontroard, onder bevel van do Jagdflegerfohrer (o)
o reepeciovai LiliTote 3 en s ¢ oromdrpckon sebesn 1 ot v V0.
Barot van do Mossercchmita zon, maar door govechien werd 41 veal Kinar, omdat
o Visgers can vol gas viogen en mear brandatf verbikion
Do kG 1 oz - 23 by et
Visgueld van hun sif. K. 100 (de sls da meast westalke cenhed von do Lot
sl 0p de kaar tast) wse do Dutee pocindor -conhld
Vanui Marino Grupoa Wast werden viermotorige F 2008 d Alntische Oceosn op
estuurd, waaro 26 soms helema nsar Stvvenger (Noorviegen) vogon Zo loverden
o wosrbarichton sio do Luftcten nodg haddan om hun sarvalsplamien 1o makon
D1 sactorliaguelden van do AAF, wasr do Oporatians Rooma waran en dio von viaal
belang waren: s van aen sirkel vorzie, de anders viegvelden worcan als tpen
weargegavan. Baucasy was het centn van e Brise radsronukkeing. ot barak
van o normalo 10 meter Chain Hom radar, voor viegtugen to o7 15000 vost, '
et e Fat omuct ook gebiodon
waar de Duise tossollen hon formaties vormden, masr op dezo afsand oo do racar
et mer dan wat i weamamars storing’ noemdn.
(Gorings trin ging terug nsar Dutsland on daarna naor hot Pas-do-Calats ) wordt
aengogouan bi Beauvai, 2in oorcpronkeljke standeiaats Dar 2o ook hot Hoofc
warie van 1 Flogerkoros. D hoafdewarieren van do ardero Flogorkorpso 2
met oon  sangociud. Nat sls e hooldwarieran ven ca. Lufloiin haddon 76
Voorutgecchoven hoofdiosereren dchir b co Kt
Lovwsstoft ot do plsts aan waar Townsend achiar da Dornler Do 17 aingng on
) Cromar vond Badar ock ean Darmir. (24 de tek! san 11 1)
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Afb. 20: Udets karikatuur van
Milch

Azend op een gevechtscommando
gebruikte Erhard Milch zijn
positie als inspecteur-generaal
om zich van gevechtsfront naar
gevechtsfront te haasten — hij
bekeek het bombardement van
Warschau vanuit de lucht — en
2at hij nooit verlegen om ad-
viezen of kritieken. Deze tekening
is van Udet.
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Le Rhone roterende motor 1913
& wzk: 1903 @
RE =

Wrighe Flyer 1 1903

R pr—

Links boven. Frankik had, wat betroht vieguigmatoren, in de hels wreld cen
lerdend posie. Deza Le Ahano uit 1913 loverdo B0 pk. Dergelie moforen werden
oor Duelanc, Franri en GrootBritarnia thdens do Eerste Wersidoorlog -
ke Voo ht nedea! an o rervorm wse, dot do Koelng aiing ven het tegen
houden ven do luchistoom,

Midden boven, Deze motor dreot do cerste gestaagde viucht van de s 220 Hj
ord it et iets gebouwd door Tesir, sssstent van do gobrosders Wiigh. Zelis
(e nokkenes bestond dare uit son maseif stalon blok. De’ benzine werd verdampt
door haot ver son vorwarmie watsrmantol te eiden. Da buizon 2in voor de brand:
ot en watorirultie

Fochts baven, n 1643 door Stingfellow an Horson geboud om cen
aan 1o jven, s prototype voor con versie @i lemand kon vervosren. Do o
okaerde egels i 4o s1comgeneratoren e stoom 1 ht stoomva brengen. Voor
fers over oo prestaves 2l do kst

Links onder. D serate aangocreven, ononderbroken, bestuurds vt tar wereld
wird oy 17 docarmbes 1903 n dece Wrigh Fiyer ! geroae. Do besto viucht van cle
g cuurde masr 59 saconden, maar dozo Ud word In Europs met voor novenber
1607 gosvanaars.

Rechts oner. D Vsormiga motor mes do ciinders i 1js maokte een echt gastroom-
linde hags anenaden oploverendo 0/ mogaljk i had echr koshioristof nodi,
Ll tidons e gevechtan In 1940 can elsbaor dosl look.
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Afb. 29: 15 augustus

De enorme luchtaanval werd ingezet vanwege een misverstand van een relatief lage
officier (zie tekst). Luftflotte 5 nam voor het eerst deel aan de aanvallen op Groot-
Brittannié, gebruik makend van schijnaanvallen (streepjeslijn op het rechterkaartje)
door Heinkel vliegboten.

De twee noordelijke groepen werden niet verrast. Sauls gevechtsleider maakte
bijzonder stoutmoedig gebruik van zijn jagers (stippellijn op het linkerkaartje). Leigh-
Mallory (die Park bekritiseerde omdat hij te weinig jagers te behoedzaam inzette
togen aanvallen op de zuidkust) reageerde nu schuchter. Hij gebruikte alleen jagers
uit de sector die werd aangevallen.
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Afb.25: rond 11 uur 's morgens, op 24 Jul
Eon konvooi (stippolin) verliot do Medway en voer de monding van de Theems
binnen. Het trok cen bomaanval san die bestond uit Dornier Do 17, gedscorteerd
door Bf 109 van de derde Gruppe van JG 26, Schiageter, onder bevel van ‘Dolfo’
Galland.

1. 54 Squadron werd, ter onderschepping de lucht in gestuurd en er ontwikkelde zich
cen gevecht, Terwijl dit plaatsvond ging 65 Squadron van Manston de nu ongedscor-
toerde Dorniors aanvallon. Hochto formaties en gedisciplineerd vuur van de bommen-
werpers verhinderde aanvallen tot op korte afstand en ze ontsnapten zonder ver-
liezen. Van de veertig Messerschmitts werden o twee neargeschoten, en omdat ze
allemaal brandstoftekort kragen, ontdoken 2o het govecht en viogen zeer laag over
Kent op huis aan

2. Intussen werd 610 Squadron van Biggin Hill eropuit gestuurd om bij Dover to
patroulloren, in de hoop de ontsnapping van Gallands jagers af to snijden

3. Maar or kwam eon andere Duitse jagoreenheid om de escortetazk over o nomen
Er ontwikkelde zich cen gevecht wssen deze Messerschmitis e de Spitfires van
Biggin.





OEBPS/Images/ld35.jpg





OEBPS/Images/lda256.jpg
5 H ]
H 2 i
H HP HEH
HE i H
L g it 5|8
E LI | S| B )
a8 HE HM HES
900
o sanl verwinningen
- #*dat e B regeing openbaat maskee

Duise verliczen (uie de sadsticken
= van de Duise kwartermeester-generaal)

s die de Duitse regering
bekendmaakie

188 [ 755 | 643 | 846

100
192 | 403 | 378 | 435

& |23 | 2n | o5

Afb. 33: Duitse verliezen aan viegtuigen
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At 13: Racar (FOF)

Vanuit Frakeie kondan do Duisers do racormsaton van Dovar zien. Er bestond
geon enkele manir warop ce snorma alowercorans. wasrvan radar (icon Redlo
Birection Fnding genaamd) athankalk wes, o verbergen of 10 comouteren. I fscér
gl zonden e pastan raciosgnalen

Gnder aan tweo stl torens (ontvangetiarns en zandiorens) stond en ‘onvanger-
Koot Hiar hicdon waaramers vask wiouwen, do kathodabulzen in 6o geten

Links boven, Als ht signaa do zendar vrle, kv er oen echasgnasl (zs A) op
et scherm. Dio karo anergiepuls verdweon, om naof meer tang 1o komen, of
23505 016, kaatte Gon e on wrd door hat eeds sil g mesion opgerangen
Dian maekto 26 con nlouw cchaaignaal (2 B) op hot scherm,. Doar c 41 ussén 4o
chcsignaln to metan kon de waarmamor schatien nos ver ht viegtu dot 0o echo
wesrkaatats, n0g veriderd was. Dit was echier veel mosker wannsar ot ormelics
Vigtuigen in 6o lucht e

Rechts boven. Een scherm dat 24 twasmatorige tosstellsn wesrgeeft





OEBPS/Images/lda117.jpg
Afb. 15: Luchtvloten (Luftflotten)

Duitsland was in gebieden verdeeld, voor elk waarvan een zelfstandige luchtvioot
beschikbaar was. Deze hadden hun eigen verbindingssysteem, hun eigen opperbevel
en een beheersorganisatie met eigen verbindingen, en zelfs juridische afdelingen.
De kaart toont de luchtvloten in 1939, na de annexatie van Tsjechoslowakije.

In de zomer van 1940 waren de Luftflotten uitgebreid, zodat ze de pasveroverde ge-
bieden besloegen. Door de verovering van Polen was Oost-Pruisen bij Midden-Duits-
land gevoegd. Nu de oorlog tegen Engeland op gang was gekomen, werd Luftflotte 2
belangrijker dan Luftflotte 1. En na de verovering van Noorwegen was er een nieuwe
luchtvloot toegevoegd.
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Afb. 2: Emst Udet

Oorlogsheld, stuntvlieger en
bon-vivant, Ernst Udet maakte dit
zelfportret in 1933
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Afb. 7: rompeonstructie
De casco's van jagers zouden
niet langer meer worden versterkt
door in het inwendige aan-
gebrachte draden,

* De eisen van de marine op het gebied van vliegtuigen domineerden het ontwerpen
van jagers in de vs. De marine wilde lichtgewicht jagers met cen korte startbaan, die
geschikt waren voor operatics vanaf vliegdekschepen. Dat betekende tweedekkers
met luchtgekoelde stermotoren.

In januari 1940 waren de enige vergelijkbare vliegtuigontwerpen in de wereld de
Franse Dewoitine 5208 cn de Japanse Mitsubishi A6M2 Zero-Sen, maar op dat
moment waren er van de cerste minder dan tien afgeleverd en was de laatste zelfs
nooit officieel aanvaard.

Nog minder aanwijzingen waren er voor het bestaan van een krachtbron die de ver-
gelijking met de Daimler 601 of de Rolls-Royce Merlin kon doorstaan. Vandzar dat
de Engelse aankoopcommissie, die in 1940 naar de v ging, zijn cigen eisen voor de
Amerikaanse fabrikanten moest specificeren en de Merlins in licentic moest laten
bouwen. Na verloop van tijd werd deze combinatie de jager P-51 ‘Mustang’.
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A1, 27: 8 auguatus, do sterkts ven 11 Group,

\

Wannesr we één ogenblk van de suid vastiggen - 8 augustus om 12 wr s i
daga & hot mogolk om ht gevocht ot n de inessos t bek<en 161 1

Visger en hat leist Viegtug. Op doze kaart warden all jagersauacrons gotoond
die Park in 11 Group beschikbaar had. Da sersts. cifors 2n de squsdromnummers,
tussen hads is hot antol nzetbare vhegtuigen (mét achic het cfer een 1 voor
Huricanes of sen S uoor Spifes) vermeld. Do squacrons met de. twoameiorge
Blenheins wordon sangogevan, manr werden gebruk oo nachigevechion,
Hocuel Parc r de voorkeur san gaf o 2in sauachons i paren t lton viegen (één
‘quadron Hurricongs ma i squadron Spifire), was dat it altjd mogaic Hoowo!
Kerley on Biggi Hill met lkaar verbonden squadrons hadden, betckonde it dat de
magaziinen on werkplastasn ondordolon on garecdschappen veor twes voleci v
schilende vleglugiypon mosston hobsen,

O het moment cat her wordt getoond, waren enele sauachons op satelietboses
gestatinserd. Marloshan was cen stelio van Dabén. Hel wis ook sen setlier
ven North Weald, ovensls Fochford. Gravesend en Manston varen sateliien dio het
moast werden gebukt door co squsdrans van Biggin Hil op cerolld marier masr
op Keniey et ouce vilegueld van Lodan, Groydon, gobruts, en Tangmere West-
Rampnett. Cen sental van 46 satalletliegueldan was zeer rimiie,

Let vooral 0p de goringe omvang van ce gevechion. Maar 7oden et cen 7o i
0mtal mansen de loop der goschiedenis bopnald. Lat ook op hel Kene amal Spi-
ires In verhouding tot het aantal Hurmicanes.
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Afb. 12: Draicirkels

Deze bogen zijn i verhouding getekend voor de drie cenpersaonsjagers bi 480 kmju
p 10,000 voet. Ze gelden voor con draal met cen op zijn kant liggend toestel. Bij oen
dergelike draai is er geen opwaarse druk van do vieugels. Theoretisch is cen der-
gelijke draai mogelijk door de stuwkracht iets omhoog te laten werken (door de neus
fets naar boven te kantelen). mear in de praktik is hj feitellj onmogelik. Vandaar
dat alle gevechten van toestel tagen toestel zich omiaag bewogen (en het vechten
p geringe hoogten had cen redal risico in 7ich dat toestellen per ongeluk de grond
raalcen).

Een korte draai is een zware proof voor de bekwaamheid van cen viieger, omdat
niet alleen de veraneling toencam, maar ook de overtreksnelheld. Tijdens een korte
draai bevinct het vliegluig zich op de drempol van overtrekken en gaat het zwaaien
als de viieger de beheersing over het tosstel verliest en weer terugkrlgt. Lot op de
zwazrtekracht die wordl uitgeoefend. Een viieger met cen gemiddslde fitheid begint
het bewustzin te verliezen bij 4G of 5G. B 9G begint het gemiddelde casco uit
elkar te vallen omdat de vieugels do spanning van negenmaal het gewicht van hot
Viiegiuig opvangen. De overtrekanelheld is dan erg hoog; een Spitfre bijoorbeeld
heeft dan een overtraksnelheid van meer dan 400 k.

Let erop dat noch de spenwidte noch de vieugelbelasting beslissend is als het om
do Kieinste drasicirkel gaat.

ot





OEBPS/Images/ld16.jpg





OEBPS/Images/ld59.jpg





OEBPS/Images/lda135.jpg
Lutfore 2

ey
Flegerkorps L5y ¢ [ Ficgerkorps | - Fleger | [Fleger
Comern H & o | Ipision ] lpssion)
0

00

selfzandige
Sufieln

slsendi
m\hz\‘imE

(cxperimenclc

20
i FT

H

1162 ) elfsandise Geuppe

Afb. 19: De organisatie van Luftflotte 2, augustus 1940.

LG = Lehrgeschwader, opleidings- of exporimentale groepen die nu gevechtsvluchten
uitvoerden.

(G = Stukageschwader of duikbommenwerpergroep.
Kampigeschwader of bommenwerpergroep.
G = Jagdgeschwader of jagergrocp.
G - 7 of oep ige Bf 110 jagers)
de tweede Gruppe van LG2.
de vierde Staffel van LG2,

N.B.: I/LG2 vioog met Bf 109Es en ondar bevel van Jafo, terwil lI/LG2 in Flieger-
korps If zat met jachtbommenwerpers.
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Afb. 23: De Schwarm

De Schwarm, door geallieerde viiegers 'vinger-vier' genoemd, werd tijdens de Spaan-
© Burgeroorlog door de Luftwaffe-viiegers ontwikkeld en door Mblders, de Duitse
luchtheld, vastgelegd.

ais de leider; b is de vieugelman van de leider, die nooit van zin zijde wikt. Hij
vliegt aan de zonkant van de leider, laag, zodat de anderen niet in de zon hoeven te
luren om hem te zien.

¢ is de leider van het tweede paar (Rotte); d is zijn vieugelman. Zin taak in de
formatie is om naar de zon te kijken, omdat vanuit die plek de vijand, als hij zijn vak
verstaat, zal aanvallen.

In het kader staat dezelfde formatie, van bovenaf gezien. Let erop dat alle toestellen
op verschillende hoogten viiegen.
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Blaas tegen een velletje papier

opwaartse kracht

opwaartse keacht

opwaartse keache

>

swwkrachr > weerstand

gewiche
Al 5: Het geheim van het viegen

Waninoer men over con vel papier bisast veroorzzakt da snolheld ven do luchisiroom

I vermindering van de luchtdruk. Omdat de luchtdruk onder het papior niot ver-
nindert, most het papier omhooggaan, Dit s het gehaim van het iiagen on hot hocft
o mons duzendan faren gokost om het te ontdekken. .
Mar 2olfs bij son goadontworpen vieugelprofiel vormt zich azn do voorkant cen
Noavoslheid luch, de weerstand. Een ander problaem is het braken van do lucht
ltoom als dozo achter do viaugel wervelt. Naarmate do vieugel achiorovor kantolt
Worden do wervelingen sterkar totdat (zo3ls op do middelsts tokening) e goen op-
Wabrizo druk meer . Het toestel zal nu als osn steen uit de lucht vallon. Hot tae
Psson van eon luchisploet aan do voorkant van de vieugel (zosls Messorschmit dot
bl 2 B 109 desc) effent echter de luchtstroom on maakt da vieugel efficidntor,
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Afb.18: D bovelaljn van de Luftwfe -
van Hiler tot aan de bommerwerparbe.
manning,
Hiller_combincarde de hoogste burger-
1o macht (wasronder dia over ce poliis
n SS-oenhoden) met de rol van opper.
bevelhebber van de stickrachten (Wehr-
mach),
Het OKW was niot meer dan cen "bu-
reau’ dat Hiter gabruikte om da Webr-
macht te liden.
OKH. Opperbevel van de landmachy.
Totdat Hiler het OKW gebruikte om het
gezag van het OKH aen to tasten, kun-
men alle operationele. orders van de
landmacht hier vandasn.
OKM. Opperboval van de marine. zie
K.

Allesn Goring en Mich combineerden het
burgerik gezag over het miniaters ven
Iuchivean met ot beve over do Meht.
e macht. Goting was. apperbeveihehber
A van de Luftwaffe (Ob.dL). Zijn post
werd pas n 1944 OKL ganoama
Do luchtviten waren zelfstandige orga-
nisates, van hun verbindingen ot san
o woorsvoorspelngen. £ had sen af-
goperic werktaroin
Qorspronkelgk was het Flgerkorps be-
doold sis een ‘igemeen hooldewartr
van gemengde cenhecen, maar nu waren
2o oot Ot was. ean
lange ofstandebommenwerper en verkanmingesenhed
Fiot Gaschuader (oskader) was bedoeld ais de grootsts formato mat één typo vig-
tuigen. maar omdst do oude Dorniers vervangen warden door de mewers Heinkels
Kon dit niet worden volgehoudon. Ean Geschuador bestond soropronkellk Ut 120
tasstelen 3 x 33 plus cen formatie van e sta), maar icens 6s o) o Engeland
hadden_enkelo ar ot meer dan 60, Een Geschader-commandant word ongeseht
2Un rang, Kommodors gonoornd
Een Gruppo werd gewoonl op 66n viegveld gestaionaerd
Eon Stlfl hestond i 10 b 12 tssteien, bin zonder izondering van dén type.
Het werd sangevoerd door een Stafelkapien (ongoscht 2 rang). Do Stalfol wer-
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Afb. 17: Junkers Ju 88 duik-
bommenwerpers — een advertertie
van de Junkers viiegtuigfabriek.
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Tabel 2. De bewapening van de jagers

Kaliber  Munitie- Gewicht
voorraad in lbs
Browning 7.7 mm 300 2
(RAF)
Oerlikon 20 mm 60 53
MG-FF
7.92 mm 10001 28

Lengte Mondings- Vuur-  Gewicht
ininches snelheid snelheid van de
invoet in schoten kogels

p. secondep. minuut in ounces

445 2660 1200 0344
528 1800 520 482
472 2450 1100 045

* Indien in de vleugels gemonteerd bedroeg dit de helft.

De Duitse vliegers konden hun vuur selecteren: de kanonnen bedienden 7ij door met,
hun duim op een knop te drukken die boven op de stuurknuppel zat, de mitrailleurs
door met hun vingers cen trekker over te halen. Dit laalste was cen voordeel voor
de viegers die langs de stroom van kogels hun kocrs moesten bepalen terwijl ze door

het vizier keken.

De Duitse vliegers konden op een wijzer aflezen hoeveel munitie ze nog hadden.
De war-piloten hadden alleen een paar dozijn lichtspoorkogels op de bodem van
de munitiekist die hen waarschuwden dat ze door hun munitie heen waren.





