
Nicht etwa auf einer Luftfahrtshow, son-
dern auf dem Genfer Autosalon hat Air-
bus sein neuestes Projekt vorgestellt.

Gemeinsam mit Italdesign hat der Flugzeug-

bauer Pop.Up entwickelt, das Konzept eines
modularen Boden- und Luft-Passagierfahr-
zeugsystems. Damit kooperieren erstmals Fir-
men der Luftfahrt- und Automobilindustrie bei

einer gemeinsamen Vision für nahtlose, mul-
timodale, elektrische, städtische Mobilität.

Kern des Systems ist eine 200 Kilogramm
schwere Kapsel für zwei Passagiere. Sie ist in

So könnte ein Landeplatz des Flugautos aussehen.

Während bereits im Juni in Dubai die ersten Passagierdrohnen in den regulären
Betrieb gehen sollen, hat Airbus sein Konzept für ein Flugauto vorgestellt.
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AirBus stellt FlugAuto vor

Erste Passagierdrohne
vor dem Einsatz

Studie des Kabinenkonzeptes.
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Pop.Up als Auto
und als Fluggerät.
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Das Pop.Up-Konzept besteht aus drei Komponenten: der Kapsel, dem Boden- und dem Luftmodul.

Schalenbauweise aus Karbonfaser konstru-
iert, 2,60 Meter lang, 1,40 Meter hoch und
1,50 Meter breit. Durch Kopplung an ein Bo-
denmodul entsteht ein batteriebetriebenes

Stadtauto. Bei Fahrten in Metropolen mit ho-
her Verkehrsdichte trennt die Kapsel die Ver-
bindung mit dem Bodenmodul und wird von
einem 5,00 mal 4,40 Meter großen Luftmodul

aufgenommen, das von acht gegenläufigen Ro-
toren angetrieben wird. Als selbstpilotiertes,
städtisches Luftfahrzeug überfliegt Pop.Up
die Staus am Boden. Auch öffentliche Ver-

05/2017 Fliegerrevue 15



Auf der alle zwei Jahre als größte Rüstungsmesse des Nahen Ostens stattfindenden International Defence Exhibition
(IDEX) zeigte sich: Die globale Verteidigungs- und Sicherheitsindustrie setzt weiterhin auf Wachstum. 1235 Firmen
sowie 105 000 Fachbesucher waren in Abu Dhabi, der Hauptstadt der Vereinigten Arabischen Emirate, vertreten.

GRöSStE RüStuNGSmESSE IN NAHOSt IDEX-2017

Ungebremste Beschaffung

E s hätte des neuesten Berichts des Stock-
holmer Friedensforschungsinstituts SIP-
RI gar nicht bedurft, wonach der weltwei-

te Waffenhandel in den vergangenen fünf Jahren
den Höchststand seit 1989/90 erreicht hat und
gerade im Nahen und Mittleren Osten noch-
mals deutlich zulegte. Denn wo das Geld ge-
blieben ist und weiter ausgegegben wird, konn-
te der Besucher in Abu Dhabi auf den ersten
Blick erkennen. Die IDEX ist ein beredtes Zeug-
nis für diesen sich verstärkenden Trend der letz-

ten Jahre: Der Anteil der in diesem Jahr auf der
IDEX und der parallelen NAVDEX (Naval De-
fence Exhibition) abgeschlossenen Verträge
mit einem Volumen von 5,45 Milliarden Dollar,
die an nationale bzw. regionale und nicht glo-
bal agierende Rüstungshersteller gehen, hat
mittlerweile 63,4 Prozent oder 52 von 82 Fest-
aufträgen erreicht. Dies auch weil ein steigen-
der Anteil daran von Staats- und Privatfirmen
aus den VAE oder Saudi-Arabien in Partner-
schaften mit globalen Playern wie Boeing, aber

z.B. auch mit kleinen Nischenherstellern wie
der österreichischen Airborne Technologies aus
Wiener Neustadt geschlossen werden.

„Sehr interessanter Markt“
Die mittelständische Firma aus Wiener Neu-
stadt ist mit luftgestützten Aufklärungs- und
Überwachungslösungen von eigenen Kame-
rabehältern bis zum vollausgerüsteten Flugzeug
weltweit präsent. Ihr Verkaufsdirektor Marcus
Gruntner verdeutlichte der FliegerRevue die Be-
deutung der IDEX: „Die Region Naher und Mitt-
lerer Osten ist für uns ein sehr interessanter,
ganz einfach vitaler Zukunftsmarkt. Speziell für
Komplettlösungen – also als ganzes Flugzeug
– wie etwa für die Seepatrouillenrolle etwa auf
Basis von Twin-Turboprops wie der Beech King
Air. Vielversprechend aber auch der hiesige
Markt für unsere auf NATO- sowie Ostplattfor-
men passenden optischen und Radar-Aufklä-
rungsbehälter, auch weil nichts verkabelt wer-
den muss, weil der Pod eine Art Bord-WLAN
zum Bediener ins Cockpit generiert. Hier in der
Region gibt es fast unzählige Plattformen, die
man damit ausrüsten kann, sowohl Trainer wie
Tucano oder auch Hubschrauber. Man spart
sich damit schlicht spezielle Aufklärer-Maschi-
nen mit nur dieser einen Rolle. Wir spüren hier
ein großes Interesse an solchen Lösungen.“

Die saudische Luftwaffe hat den Basisentwurf der F-15 Eagle mit einem Kostenaufwand von 30 Milliarden Dollar
nochmals modernisiert. Dies ist die erste von 152 F-15SA mit AESA-Radar und elf statt neun Waffenstationen.
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Iran weiterhin Bedrohungsbild
Für die Golfmonarchien ist und bleibt, neben
hauseigenem und regionalen islamistischem
Terrorismus, der Iran weiterhin die gefühlte
Hauptbedrohung.Dies noch verstärkt – soVAE-
Luftwaffenchef Al Alawi auf der IDEXgegenüber
der FliegerRevue – seit Teheran nach dem Wie-
ner Atomabkommen wieder Zugriff auf bis da-
hin eingefroreneDutzendeMilliardenDollar hat.
Das könnte in noch mehr ballistischen Raketen
bzw. Su-30 oder Su-35 münden. Gesprochen
hätten der Iran und Russland über die Flugzeu-
ge bereits am Rande der iranischen Kish Island-
Airshow im letzten Jahr. Dagegen gilt für Groß-
waffensystemedasEmbargoderUN-Resolution
2231 gegen Teheran noch bis 2020, bezüglich
Irans Raketenprogramm sogar bis 2023.

Gesättigter Markt für High-End-Jets
Für Kampfflugzeuge gab es auf der IDEX zwar
keine neuen Aufträge, wohl aber viele weiter-
führende Informationen über die seit 2015 ge-
schlossenen Verträge. Dassault baut mit Hoch-
druck an je 24 Rafále F3 für Ägypten und Katar,
zudem wurden dem Emirat letzten November
vom US-Kongress bis zu 72 Boeing F-15QA
Strike Eagle als FMS (Foreign Military Sales)
genehmigt. Katar hat aber noch keine Stück-
zahl kontraktiert, im Gegensatz zu Kuwait, das
ebenfalls über das FMS-Programm 28 der an-
gebotenen 40 F-18E/F Super Hornet beschafft,
dazu 28 in Italien montierte Eurofighter Typhoon
der Tranche 3, die ab 2019 ausgeliefert werden

sollen. Zwölf Eurofighter der gleichen Art wird
ab diesem Jahr auch der Oman erhalten.

Während von den von BAE-Systems erhoff-
ten 48 Typhoon für Saudi-Arabien nichts zu hö-
ren war, hat die saudische Luftwaffe als größte
in der Region zum 25. Januar mit der Einführung
der ersten von 84 neuen Boeing F-15SA begon-
nen. Die saudischen Eagle haben APG-63(V)3
AESA-Radar, zusätzliche Waffenpylone und IR-
ZielverfolgungssystemeTigerEye.68F-15Swer-
den zusätzlich auf denselben Ausrüstungsstand
gebracht. Neben Investitionen wie amerikani-
schenTHAAD-Raketenabwehrbatterien soll das
den Hauptfeind Iran von den glitzernden Metro-
polen am Golf ab- und die Montagebänder von

Boeing in St. Louis über Jahre am Laufen halten.
Dieses mit 60 Milliarden Dollar größte einzelne
Rüstungsgeschäft der US-Geschichte wurde
2010 noch unter Präsident Obama abgeschlos-
sen.Mittlerweile ist zwarderÖlpreis aufdieHälf-
te gefallen und auch die Golfstaaten müssen für
sie ungewohnt sparen – doch nicht beim Militär.
Die Emirate benötigten zur Deckung ihrer Aus-
gaben zwar einen Ölpreis von 70 Dollar pro Bar-
rel (159 Liter), geben aber Finanzreserven an,
welche auch 50 Dollar pro Barrel über 30 Jahre
aushalten. IDEX-Vizedirektor Generalmajor Al
Balushi dazu: „Ob niedrige oder hohe Ölpreise,
Verteidigung und Sicherheit sind unverzichtbar,
da gibt es für uns keine Kompromisse!“

Erdkampfflugzeug Mwari (Gott) der südafrikanischen Paramount. Die Waffen sind hier allerdings noch Computergrafik.

Lange wollten die Emirate die in den 1990ern bzw. erst 2003 gelieferten etwa 60 Mirage-2000/9
für den Kauf von Dassault Rafále in Kommission geben, daraus wurde aber bis heute nichts.

Diese in den USA von Sierra Nevada für Afghanistan bereitgestellten und von den USA und den Emiraten
finanzierten A-29 Super-tucano sind an den Panzerplatten entlang des Cockpits leicht erkennbar.

Die 90 F-16E/F Block 60/61 der VAE-Luftwaffe sind
die modernsten Falcon überhaupt, eine halbe Ge-
neration über jenen der US-Luftwaffe. Sie wurden
bereits in Jemen und in Libyen eingesetzt.
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WELT-VERTEIDIGUNG TECHNISCH MACHBAR – ABER GEOPOLITISCH?

Asteroiden –
die globale Bedrohung

W ir leben in einemkosmischenSchieß-
stand. Felsen aus dem Weltall tref-
fen die Erde seit Jahrmillionen, auch

heute. „Die meisten Steinchen fallen kaum auf,
aber der nächste gefährliche ‚Killer‘-Asteroid
ist da draußen… Lasst uns die Mission einer
weltraum-gestützten Infrarot-Überwachungauf-
bauen, um ihn rechtzeitig zu finden. Bevor er
uns findet.“

So die Worte eines sehr rüstigen und wa-
chen Rusty Schweickart (81), der im März 1969
mit Apollo 9 in Vorbereitung der US-Mondlan-
dung den Mondlander zum ersten Mal in einer
Erdumlaufbahn steuerte. Dabei entfernte jener
sich 100 Meilen weit vom Kommandomodul
und wurde danach umgedreht und wieder an-
gedockt. Eine unabdingbare Voraussetzung für
die Rückkehr der späteren Apollp-11-Crew.

Heute ist Schweickart – zusammen mit Ka-
pazitäten wie Stephen Hawking, über 100 Ex-
Astronauten aus Ost und West, oder dem Ast-
rophysiker und ex-Queen-Gitaristen Brian May
– in der bislang aus 44 Ländern privat finan-
zierten B612-Stiftung aktiv, bis 2011 war er de-
ren Vorsitzender. Die nach dem fiktiven Aste-
roiden B612 aus der Erzählung „Der kleine Prinz“
von Antoine de Saint-Exupéry benannte Initia-
tive will 2018 das Infrarotteleskop Sentinel (Wa-
che) weit draußen im All stationieren. Das Pro-
gramm wird von Privatleuten aus 44 Ländern
finanziert. Ähnliches plant auch die NASA seit
2010 in der Arbeitsgruppe „Planetare Verteidi-
gung“ mit der Near Earth Asteroid Camera
(NEOCam). Beide sollen potenziell gefährliche
Geschosse größer als 45 Meter Jahre im Vor-
aus erspähen, um der Erde oder besser gesagt
einer – wie man hofft – im Überlebenswillen
geeinten Menschheit Zeit für Abwehrmaßnah-
men zu geben. Rusty schätzt, dass „man be-
reits im ersten Jahr mehr als 200 000 Asteroi-
den aufspüren und in der Folge in ihren Bahnen
berechnen kann. Und zwar im Wärmebild, denn
die Temperatursignatur der Asteroiden ist leich-
ter zu entdecken als das nur schwach reflek-

die globale Bedrohung
Wissenschaftler warnen: Die Erde ist von Asteroiden-Einschlägen bedroht. Für sie ist es nicht die
Frage ob, sondern wann wieder ein größerer Brocken auf der Erde einschlägt mit potenziell ka-
tastrophalen Folgen. Eine Naturkatastrophe, bei der eine immer kurzlebigere Welt in sehr langen
Dimensionen denken muss. Aber kann die in zahllose Konflikte verstrickte Menschheit das? Diese
Problemantik wurde FliegerRevue in Wien von Ex-Apollo-Astronaut Russel Schweickart erörtert.

Die NASA veröffentlichte nach dem Tscheljabinsk-Einschlag viele russische Amteueraufnahmen,
welche die Zerlegung beim Eintritt zeigen.
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tierte Sonnenlicht von den meist sehr dunklen
Himmelskörpern. Meteore werden sie ja erst,
wenn sie in eine Atmosphäre eintreten – aber
dann ist es für uns alle zu spät“.

Konstantes Bombardement
Nur seit der Jahrtausendwende ist die Erde nach
Angaben von B612 von mindestens 26 größeren
Asteroidengetroffenworden. In Indonesien, über

dem Mittelmeer und in Russland. Diese kosmi-
schenBombenhätteneineSprengkraft zwischen
einer und 600 Kilotonnen (1 Kt = 1000 Tonnen
Sprengstoff TNT) gehabt und wären damit teils
im Atombombenbereich gelegen. Die Stiftung
bezieht sich dabei auf Messungen des globalen
Atomteststopp-Überwachungsnetzwerks. Fol-
gen wie gigantische Druck- oder Flutwellen und
Veränderung der Erdatmosphäre – und in Folge
des Wetters – durch Millionen Tonnen hoch ge-
schleuderterGesteinsmassenseiennurdeshalb
ausgeblieben,weil dieHimmelskörper imEintritt
zu weit oben in der Atmosphäre verglüht bzw.
explodiertwären, umgroßeSchädenaufderPla-
netenoberflächeanzurichten. „Wir beschäftigen
uns primär mit jenen ‚City-Killern‘, also Objek-
ten von mehreren hundert Metern Durchmes-
ser, deren verbleibende Reste auch nach dem
Teilverglühen StädtewieWashington,Wienoder
Peking völlig auslöschen können“, so Schweick-
art.

Weckruf Tscheljabinsk
So ereignete sich der bislang schwerste Mete-
oritenunfall in der modernen Zivilisation am 15.
Februar 2013 über Tscheljabinsk. Die ostrussi-
sche Stadt entging nur deshalb knapp einer Ka-
tastrophe, weil der ursprünglich etwa 17 Meter
große oder 10 000 Tonnen schwere Felsen mit
einem Tempo von rund 72 000 km/h sehr flach
auf die Erdatmosphäre traf und in einer Höhe
von 30 bis 50 Kilometern zerplatzte. Er hatte
eine errechnete Sprengkraft von 500 Kt, 30
Mal mehr als die Hiroshima-Bombe. Vorwar-
nung gab es keine, denn er war zu klein und
kam sprichwörtlich aus der Sonne. Die Druck-
welle der bislang gefundenen, mit 650 kg größ-
ten Trümmerstücke beschädigten dennoch Tau-
sende Gebäude in sechs Orten der Region und
verletzten durch Glassplitter und Trümmer rund
1500 Menschen. Kein kosmischer Einschlag
seit moderner Beobachtung hat derartige Schä-
den verursacht. Als Folge konnte 2015 auf UNO-
Ebene die Einrichtung des „International Aste-
roid Warning Network“ (IAWN) etabliert werden.
Laut Schweickart ein ermutigender Schritt, ge-
messen an irdischen Feindschaften bzw. den
militärischen Konflikten, in welche diverse Staa-
ten der Welt verstrickt sind. In der Wiener UNO-
City sitzt zudem seit Jahren das UN-Komitee

für die friedliche Erforschung des Weltraums,
hier stehen vor allem sehr komplexe rechtliche
Aspekte im Vordergrund. Z.B. wer haftet, wenn
auch gut gemeinte Maßnahmen scheitern und
mehr Schaden anrichten als die ursprüngliche
Bedrohung?

Ein interessanter Teilaspekt des Tschelja-
binsker Asteroiden: nach den Worten des ver-
anstaltenden Direktors des Wiener Naturhisto-
rischen Museums und Astronomen Dr. Körbler
war die Konzentration des Kohlenstoff-Isotops

C14 in diesem „gewöhnlichen Chronditen“ (nur
rund zehn Prozent Eisenanteil) sehr hoch, was
nicht durch kosmische Strahlung, sondern nur
durch Kontamination durch Reststrahlung aus
UdSSR-Atomunfällen der 1950er- und 1960er-
Jahre erklärt werden könne.

„Tscheljabinsk kann jederzeit wieder pas-
sieren. Die Bahnen der potenziell 1000 bis 1200
einen ganzen irdischen Kontinent vernichten-
den Meteoriten sind fast hinlänglich bekannt,
aber alle existierenden Observatorien im Welt-
raum oder auf der Erde haben erst weniger als
10 000 jener schätzungsweise mehr als eine
Million gefährlichen Asteroiden gefunden, die
durchaus eine Metropolenregion zerstören kön-
nen. Die sind gemessen in hunderten Jahren
viel eher wahrscheinlich als der die Saurier ver-
nichtende Yucatan-Asteroid, alle 50 Millionen
Jahre“, so Rusty Schweikart. Tatsächlich gibt
es zwar schon heute eine Reihe von Himmels-
überwachungsprogrammen (NEAT, LINEAR, LO-
NEOS, CSS,CINEOS, Spacewatch), aber keines
davon ist lückenlos und unfehlbar. Allein die
Liste der NASA umfasste im Januar 2017 nicht
weniger als 1600 möglicherweise gefährliche
Objekte.

Ist irdische Abwehr möglich?
Gefragt nun nach konkreten Abwehrmaßnah-
men seitens der Menschheit, weist Schweikart
alle Vergleiche mit Hollywood-Produktionen
wie Armageddon zurück. Das sei Science-Fic-
tion, Spannungskino ohne real-wissenschaftli-Die Druckwelle von Tscheljabinsk zerstörte bzw. beschädigte in sechs Gemeinden viele Industrie- und Privatobjekte.

Der 81-jährige Apollo-9-Astronaut Rusty Schweickart
ist noch immer erstaunlich vital und überzeugend.
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So sehen die Grafiker von B612 die
Annäherung eines ‚City Killers‘ an
unseren Planeten.
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Im Museumsgebäude sind Sammlungen al-
ter Waffen, Uniformen, Abzeichen, Aus-
zeichnungen, Fotos, Erinnerungsstücke, Mo-

delle und Raketen zu finden. Im vier Hektar
großen idyllischen Freigelände findet der Be-
sucher eine umfangreiche Flugzeug- und Hub-
schraubersammlung.

Direkt an der Straße am Eingang zum Mu-
seum steht eine Iljuschin Il-28 und hinter dem
Museumsgebäude ist die Flugzeugflotte der
polnischen Luftstreitkräfte platziert. Der Lei-
ter der Flugzeugabteilung Jaroslaw Sobocin-
ski ist für den Zustand und für die Restaurie-
rung der Maschinen verantwortlich : „Derzeit

werden die Flugzeuge und Hubschrauber mit
neuen polnischen Kokarden in Form von Auf-
klebern versehen, der neue Look gefällt den
Besuchern“, erklärt Jaroslaw Sobocinski. Auf
der Wiese findet man sämtliche MiG wie z.B.
eine MiG-17PF, MiG-21F13, MiG-21PFM, MiG-
21R und einen Doppelsitzer MiG-21U. Die MiG-
21R trägt einen Aufklärungsbehälter und war
zuletzt beim 32. Aufklärungsregiment in So-
chaczew stationiert.

Suchoi-Jagdbomber und Aufklärer vom Typ
Su-7U, Su-20 und Su-22 ergänzen die Ausstel-
lung der polnischen Kampfflugzeuge. Einsatz-
flugplatz der Su-7 war Bydgoszcz, die Su-20
und Su-22 waren in Powidz beheimatet. Ne-
ben dem Palais stehen sämtliche Varianten
der Lim-2, eine Lim-5R und Lim-6R und drei
Versionen des Schulflugzeuges TS-11 Iskra.
Liebhaber von Jak-Maschinen können in Dr-
zonow insgesamt drei Jakowlew-Flugzeuge be-
staunen, eine Jak-11, Jak-12A und Jak-18.

In Drzonow sind auch sehenswerte Militär-
hubschrauber ausgestellt. Der erste Hubschrau-
ber im aktiven Militärdienst war die SM-1 (Mi-
1) gefolgt von SM-2, Mi-4A und heute sind
sogar noch zahlreiche Mi-2 bei den polnischen
Streitkräften im Einsatz. Die größten Flugzeu-
ge im Freigelände sind eine Lisunow Li-2 und
eine Iljuschin Il-14P. Eine echte Rarität ist si-
cher das Schlachtflugzeug aus tschechoslowa-

Die 1956 produzierte Mi-1 (l.) wurde als Schul-und Rettungshubschrauber verwendet.
Die Mi-4 flog zuletzt beim 37. Transporthubschrauberregiment in Leznica-Wielka.

DAS POLNISCHE MILITÄRMUSEUM IN LEBUS

Letzte Station für
Suchoi, MiG und Co.
Mitten in der kleinen polnischen Ortschaft Drzonow, 15 km westlich von Zielona Gora (Grünberg),
befindet sich das Lebuser Militärmuseum. Das Museum verfügt über die zweitgrößte Sammlung
von Flugzeugen, Hubschraubern und schwerem Militärgerät in Polen.

Am Eingang zum Museum
steht eine Iljuschin Il-28.
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kischer Produktion: eine Avia B-33 (Il-10). Ein
Schwerpunkt im Museum bildet auch die um-
fangreiche Sammlung an Panzern, Geschützen,
Kanonen, Militärlastern, Panzertransportern,
Raketenfahrzeugen, Flugabwehrraketen, und
Radarsystemen sowie ein Freilichtmuseum in
Form einer Befestigungsanlage mit Unterstän-
den und Stacheldraht-Sperren. Das Lebuser
Militärmuseum in Drzonow ist nur 50 km von
der deutsch-polnischen Grenze (bei Guben)
entfernt und eignet sich bestens für einen Ta-
gesausflug ins Lebuser Land.

Nordöstlich von Zielona Gora befindet sich
der ehemalige Militärflugplatz Babimost, dort
waren zahlreiche Lim stationiert und in der ehe-
maligen Flugplatzkaserne in der Stadt und am
Lotnisko Zielona Gora / Babimost erinnern zwei
Lim-6 an die militärische Vergangenheit des
Flugplatzes Babimost und an den Lim-Flugbe-
trieb im Lebuser Land. Südlich von Zielona Gora
in der Garnisonsstadt Zagan (schlesisch Sagan)
kann man noch einen ehemaligen sowjetischen
Militärflugplatz Zagan-Tomaszowo besichtigen.
Dort waren bis 1992 Frontbomber vom Typ Su-
24M des 42. Garde-Bomberregiments „Tannen-
berg“ stationiert. Die ehemalige Flugplatzka-
serne wurde in eine Wohnsiedlung umgewandelt
und die Flugzeughangars und Flugzeugbunker
werden heute gewerblich genutzt. Im Süden
der Stadt Zagan befindet sich das ehemalige
Stalag Luft III und Stalag Luft VIII C (Stammla-
ger der Luftwaffe). Das Kriegsgefangenenlager
beherbergte im Juni 1944 10 494 Offiziere und
Unteroffiziere, hauptsächlich Amerikaner und
Briten. Das Stalag Luft III wurde bekannt durch
die Fluchtaktion „The great escape“ vom24./25.
März 1944, bei der vorübergehend 80 Solda-
ten den Weg in die Freiheit fanden, ein Großteil
wurde jedoch später hingerichtet. Heute erin-
nern eine Gedenkstätte und ein Museum an
das größte Kriegsgefangenenlager der Luftwaf-
fe in Schlesien.  BERND KIENLE

Das Schlachtflugzeug Avia B33 stammt aus tschechischen Beständen,
daneben ein zweisitziger Jagdbomber Su-7U (re.).

Die Lim-5R (1721) wurde im April 1960 im Flugzeugwerk WSK Mielec produziert.

Schwenkflügeljagdbomber Su-22M4 des 7. Jagdbomber/Aufklärungsregiment in Powidz mit umfangreicher Bewaffnung
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Anfang der 1960er-Jahre legte die Sow-
jetunion ein geheimes staatliches Pro-
gramm zur Entwicklung von Ekranopla-

nen für die Seekriegsflotte auf. In dem sich
verschärfenden Krieg zwischen den Großmäch-
ten und ihren Militärbündnissen sah sich die
Sowjetunion im Schwarzen Meer der Gefahr
ausgesetzt, im Falle einer militärischen Aus-
einandersetzung den Zugang zum Mittelmeer
zu verlieren. Schnelle, unerkannt fliegende Ek-
ranoplane zur Anlandung von Marineinfante-

risten könnten den Durchbruch erzwingen,
während Ekranoplane mit Lenkwaffen gegne-
rische Schiffe vernichten und die Landeope-
ration sowie den Durchbruch der eigenen
Schiffsverbände absichern.

Auftrieb dank Bodeneffekt
Ekranoplane sind keine Flugzeuge, sondern
Bodeneffektfahrzeuge. Als Bodeneffekt be-
zeichnet man ein physikalisches Phänomen,
das ein sich bewegender und damit umström-

ter Körper in Bodennähe erfährt. Hierbei kann
je nach Form des umströmten Körpers zusätz-
licher dynamischer Auftrieb oder auch Abtrieb
entstehen. Der Luftspalt zwischen Flügelhin-
terkante und Boden wird umso kleiner, je ge-
ringer der Bodenabstand ist. Die Luft wird ge-
staut und die Strömung unter dem ganzen
Flügel abgebremst. Dadurch steigt dort der
Druck, was zu einem größeren dynamischen
Auftrieb führt. Der Bodeneffekt beruht also
darauf, dass sich unter der Tragfläche in Bo-
dennähe ein Luftpolster bildet, das sich mit
dem Fahrzeug (Flugzeug) vorwärtsbewegt und
den durch die Bewegung entstehenden indu-
zierten Widerstand verringert. Dabei wächst
das Auftriebs-Widerstands-Verhältnis bei An-
näherung an den Boden auf das 2,5- bis 3-fa-
che. Es kommt zu einer Verbesserung des Wir-
kungsgrades einer Tragfläche und damit zu
mehr Auftrieb. So kann Energie zur Überwin-
dung des induzierten Widerstandes eingespart
werden. Der Bodeneffekt tritt auf, wenn die
Flughöhe gleich oder kleiner als die halbe Flü-
gelspannweite ist. Jeder Pilot kennt ihn beim
Start und vor allem bei der Landung.

Für dieses Neuland war die Entwicklung
eines Testgeräts erforderlich. So begann 1964
in Gorki an der Wolga unter Leitung des Kon-
strukteurs R. Alexejew die Projektierung ei-Ekranoplan KM in Kaspisk bei der Vorbereitung zu einem weiteren Testflug.

Ein Schock für diE USA – dAS kASpiSchE SEEmonStEr

Sowjetische Ekranoplane
Vor 50 Jahren überflog ein US-Spionagesatellit das kaspische meer. Wenig später wertete der Geheimdienst die
Aufnahmen aus und starrte schockiert auf ein riesiges unbekanntes objekt, das mit einem langen schlanken
rumpf, sehr kurzen flügeln und seltsam positionierten triebwerken einem flugzeug ähnelte. Ein name war
dagegen schnell gefunden - kaspisches Seemonster - ein name, der bald durch die westliche presse geisterte.

Vorderansicht des Ekranoplan Lun nach Ende
der Erprobung im Trockendock in Kaspisk.
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nes Ekranoplans mit der Bezeichnung KM (ko-
rabl maket – etwa Schiffsversuchsaufbau). Als
perspektivisches militärisches Kampf- und
Transport-, aber auch ziviles Rettungsmittel
gedacht, waren grundsätzlich zwei Arten von
Einsätzen denkbar: der als Truppentranspor-
ter für Landungsoperationen und der als Trä-
ger von Antischiffsraketen. Eine Erfassung
durch feindliches Radar wäre aufgrund der ge-
ringen Flughöhe nur schwer möglich gewesen,
eine Erfassung durch Sonar oder der Verlust
durch Seeminen aufgrund des fehlenden Was-
serkontakts sogar unmöglich.

Die Konstrukteure mussten große Schwie-
rigkeiten bezüglich Konstruktion, Festigkeit
und Aerodynamik unter Berücksichtigung des
Bodeneffekts überwinden, betraten sie doch
absolutes Neuland. Die Arbeiten liefen bei un-
realistischen Zeitvorgaben unter Hochdruck.
Der Absturz eines maßstabsgetreuen Modells
SM-5 am 25. August 1964 auf der Wolga durch
einen Pilotenfehler unterbrach die Arbeiten
und verschärfte die Situation. 1966 war KM
fertig und wurde in der Nacht zum 22. Juni zu
Wasser gelassen. Im Laufe eines Monats bug-
sierte man den Rumpf ohne Tragflächen, ab-
gedeckt mit einer großen Plane und unter größ-
ter Geheimhaltung nur nachts die Wolga entlang
zum Kaspischen Meer zur Erprobungsstation
nach Kaspisk.

Der lange Rumpf, gebaut wie ein norma-
ler Flugzeugrumpf mit Bootskiel trägt seitlich
neben der Kabine an einem Träger je vier Trieb-
werke. Das gepfeilte Höhenleitwerk mit star-
ker positiver V-Form ist auf das Seitenleitwerk,
an dem seitlich zwei weitere Triebwerke an-
gebracht sind, aufgesetzt. Die kurze gerade
Mitteldecker-Tragfläche hat an den Enden
Schwimmkörper, die sowohl die Fläche beim
Liegen im Wasser stabilisieren als auch den
Bodeneffekt verstärken. Der Antrieb erfolgt
durch insgesamt zehn Strahltriebwerke WD-
7. Die vorderen acht werden hauptsächlich für
den Start benötigt, während die hinteren als
Marschtriebwerke dienen.

Am 18. Oktober 1966 erfolgte der Erst-
flug. Der Rumpf musste als einzige Maßnah-
me wegen der stärkeren Belastung durch die
Wellen mit Stahlbändern verstärkt werden.
Während der weiteren Erprobung über knapp
anderthalb Jahrzehnte nutzte man es seiner
Bestimmung entsprechend zu Testzwecken.
Nach Einschätzung der Piloten flog KM stabil
mit hoher Geschwindigkeit. Selbst Kurven gro-
ßer Schräglage, bei denen die Endscheiben
das Wasser berührten, bereiteten keine Pro-
bleme.

In den Jahren der Nutzung wurde KM mehr-
mals umgebaut, letztmalig 1979. Das war durch
den starken Verschleiß der Triebwerke und
Steuerorgane und auch durch die Erprobung
der Triebwerke für den Ekranoplan „Lun“ be-
dingt. Bei einem Flug im August 1967 erreich-
te das KM eine Masse von 544 Tonnen – ein
Rekord, der erst von der Antonow An-225 Mri-
ja übertroffen wurde.

Am 9. Februar 1980 starb der Konstruk-
teur Aleksejew. Kurz darauf, im Dezember

Der Ekranoplan Lun hatte mit sechs Flügelraketen „Moskit“ eine beeindruckende Bewaffnung.
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Der Prototyp des Ekranoplans KM mit der Bordnummer 01 bei der Vorbereitung zum Erststart im Oktober 1966.
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Zum Beladen und während der Anlandung wurde der gesamte Bug des A-90 Orl-
jonok mit Cockpit, Triebwerken und Waffenstand zur Seite geklappt.
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KM, Bordnummer 07, befestigt am Anlieger. Beeindruckend die starke Triebwerkanlage.
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MangelhaftAusreichendBefriedigendGutSehr Gut

In einer vorigen Ausgabe der FliegerRevue
haben wir schon auf das diesjährige 70. Ju-
biläum des ersten dokumentierten Über-

schreitens der Schallmauer berichtet. nun ha-
ben wir mit dem X-1-Profi-Pack von Eduard
auch das Flugzeug gebaut.

Frisch für sein Alter
Zugegeben, ganz neu ist der Bausatz nicht. Sein
Alter von 20 Jahren sieht man den Details al-
lerdings nicht an. Die der Profi-Edition beilie-
genden Fotoätz- und Resin-Teile werten die Ge-
samterscheinung natürlich noch einmal auf.
Der Bausatz ist im Maßstab 1:48 im Moment
wirklich das Maß aller Dinge in Sachen X-1.
Beim Zusammenbau bietet der Bausatz ver-
schiedenen Möglichkeiten für die Ruder und
kleinere Details, beispielsweise beim Motor.

Der Zusammenbau gestaltet sich dank hoher
Passgenauigkeit relativ einfach. Ein gutes Stu-
dium der Bauanleitung ist vorab empfehlens-
wert, denn im Bausatz sind gleich verschiede-
ne Entwicklungsstufen der X-1 enthalten.
Besonders Prototypen wie die X-1 unterschei-
den sich in Details oft von Flugzeug zu Flug-
zeug — nicht nur äußerlich. Die von uns gebau-
te Maschine mit der nummer 40-062 ist jene,
mit der Chuck Yeager am 14. Oktober 1947 die
Schallmauer durchbrach.

Seltene Farben, seltene Fehler
Der Innenraum wird im typischen Grün ange-
malt. Die PE-Instrumentenbretter sind sehr gut
vorbemalt. Leider liegen sie so weit im Bug,
dass man von außen kaum etwas erkennen
kann, sofern zumindest die Cockpitluke im

Rumpf nicht geöffnet dargestellt wird. Für noch
mehr Details als ohnehin schon enthalten sind,
bietet Eduard noch ein weiteres PE-Set an. Wird
die Klappe geschlossen, ist das Modell mit sei-
nen wenigen Teilen schon nach wenigen Stun-
den zur Lackierung bereit.

Die Hauptfarbe der X-1 ist Signalorange,
und nur wenige Teile, wie beispielsweise die
Fahrwerksschächte, bekommen noch eine an-
dere Farbe. Die Abziehbilder sind wie gewohnt
hochwertig und nicht besonders zahlreich –
das beschleunigt deren Aufbringen. Ein Foux-
pas hat sich allerdings doch eingeschlichen:
Das Abziehbild 23 ist nur einmal vorhanden,
wird laut Anleitung aber zweimal gebraucht. Ein
seltener Wermutstropfen bei den sonst vorbild-
lichen Bausätzen von Eduard.

Der X-1-Profi-Pack ist ein insgesamt sehr
guter Bausatz. Maßstabsbedingt ist die X-1 ein
relativ kleines Flugzeug und auch für Anfänger
leicht zu bewältigen. Die Zubehörteile aus Re-
sin-Kunstharz und die geätzten Metallteile for-
dern auf der anderen Seite auch Fortgeschrit-
tene heraus. Das Ergebnis ist in jedem Fall ein
sehr gutes Modell eines geschichtsträchtigen
Luftfahrzeugs.  SRECKO BRADIC

Eduard liefert mit den Zubehörteilen alles,
was für eine detailreiche Darstellung nötig ist.

In der FliegerRevue 03/2017 wird die Bedeutung
der X-1 erklärt - nun folgt das fertige Modell.

Eduard - Bell X-1 Profi-Pack in 1:48

Normal-Bausatz mit Resin- und Fotoätz-Teilen

Qualität

Detaillierung

Innenräume

Auch noch 20 Jahre nach der Erstauflage überzeugt
der Bausatz durch Qualität auf der Höhe der Zeit.

Bell X-1 zum Zweiten

Die Farbe der X-1 ist eine schöne Abwechslung
zu den sonst so weit verbreiteten Tarnmustern.
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SammelSerieBoeing model 247 (USa)

Text und Zeichnung: M. Meyer
Foto: Sammlung Grass (Boeing 247, NC13347, c/n 1729, San Francisco CA, Jul.1970)

Verwendungszweck: Verkehrsflugzeug
Besatzung: 2 plus Stewardess
Passagiere: 10
Abmessungen: s= 22,56 m / l= 15,72 m / h= 3,80 m
Flügelfläche: 78,00 m²
Leermasse: 4055 kg
Startmasse max: 6190 kg
Höchstgeschwindigkeit 320 km/h
Reisegeschwindigkeit: 304 km/h
Steigleistung: 5,8 m/s
Gipfelhöhe: 7620 m
Reichweite: 1200 km
Triebwerk: zwei 9-Zyl.-Sternmotore Pratt & Whitney S1H1-G Wasp
Leistung: je 410 kW

SammelSerieGuizhou Jl-9 Shanying (Vr China)

Um einen modernen Fortgeschrittenentrainer zum Übergang auf Überschall-
flugzeuge zu schaffen, nahm man die doppelsitzige Schulversion JJ-7 des
Jagdflugzeugs J-7, welches ursprünglich auf der MiG-21 basiert, und entwi-
ckelte daraus den modernen Trainer JL-9 Shanying (Bergadler). Der Rumpf
bekam einen geschlossenen Bug mit Pulse-Dopplerradar, seitliche Luftein-
läufe und ein neues Cockpit mit überhöhtem hinteren Sitz, HUD und je drei
Bildschirmen. Der Doppeldeltaflügel wurde ebenfalls von der JJ-7 übernom-
men, jedoch ohne Vorflügel und leicht modifiziert. Der Erstflug fand am 13.
Dezember 2003 statt. Die Serienfertigung begann 2007 und ca. 155 Ma-
schinen sind bisher bei Chinas Luftwaffe und Marine im Einsatz. Die JL-9
verfügt über eine Kanone und kann mit fünf Außenlaststationen versehen
werden. Eine Exportversion wird als FTC-2000 angeboten und bisher an den
Sudan geliefert. Inzwischen gibt es eine weiterentwickelte Marineversion
als JL-9G für das Training von Trägerpiloten.

Text und Zeichnung: M. Meyer
Foto: TOP81.cn (JL-9, c/n unbek., 4181’, PLAAF Training Akademie/4. Reg.)

Verwendungszweck: Kampftrainer
Besatzung: 2
Abmessungen: s= 8,32 m / l= 14,55 m / h= 4,10 m
Leermasse: 4960 kg
Startmasse max.: 9800 kg
Höchstgeschwindigkeit: 1700 km/h, Mach 1.5
Steigleistung: 260 m/s
Gipfelhöhe: 16 000 m
Reichweite max: 2500 km
Triebwerk: 1 Turbojet Guizhou Liyang WP-13F
Schub: 66,7 kN mit NB
Bewaffnung: eine Kanone Kal. 23 mm, max 2 000 kg gelenkte und

ungelenkte Raketen und Bomben, vier Stationen

Erstes Verkehrsflugzeug von Boeing mit für die damalige Zeit modernen Merk-
malenwie freitragender Tiefdecker inGanzmetallbauweise, Einziehfahrwerk, ge-
schlossene Kabine, Steigfähigkeit auch bei Ausfall eines Triebwerks beim Start.
Der Erstflug erfolgte am 8. Februar 1933 und 60 Maschinen wurden vom Reiß-
brett weg exklusiv an die Gesellschaft Boeing Air Transport verkauft, die dann
zu United Airlines wurde. Ab 1934 gab es die verbesserte 247D mit neuen Trieb-
werkshauben, Verstellpropellern und „normalen“, nicht nach vorn geneigten
Cockpitfrontscheiben. 13 Modell D sind produziert und weitere 33 umgebaut
worden. Das Modell 247 erwies sich aber als zu klein, weitere Nachteile waren
die fehlenden Landeklappen und der durch die Kabine verlaufende Tragflächen-
holm. Es konnten nur 75 Maschinen gebaut und verkauft werden, die Konkur-
renz der DC-2/DC-3 war zu übermächtig. Einige 247 flogen bis in die 60er-Jah-
re, heute gibt es noch vier Museumsexemplare, davon ein flugfähiges.




