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Cockpit der Avro Ashton kann besichtigt werden
Im nationalen britischen Register für wichtige historische
Flugzeuge ist auch die Avro Ashton mit dem Kennzeichen
WB491 vermerkt. Seit 2003 als ein Geschenk im Besitz des
Newark Air Museums, wurde jetzt die Restaurierung des
vorderen Rumpfsegmentes mit dem Cockpit weitgehend
abgeschlossen.

DaswarAnlassgenug,denBesucherndesMuseumsdas
seltene Stück zu zeigen. Nach Ankunft im Museum hatten
freiwillige Helfer zuerst den alten Kabinenboden entfernt
und einen neuen eingebaut. Vorher waren die Spanten
und die übrige innere Struktur von Korrosion befreit und
konserviert worden.

Die Maschine ist ein ehemaliges Versuchs- und Test-
flugzeugdesAvro-Werkes. Es ist das einzigenennenswerte,
erhaltene Bauteil der sechs aus Tudor-Propellerflugzeugen
umgebauten frühen Jet-Airliner, die damit den Namen
Ashton erhielten. Der Erstflug der vierstrahligen Maschine
erfolgte im September 1950. Schon 1962 wurde die letzte
Ashton außerDienst gestellt.
Weitere Informationen: www.newarkairmuseum.org

Ursprünglich flog die P-51D Mustang mit der Serien-
nummer 44-77902 bei den Luftstreitkräften Guatema-
las. Diese Farben trägt die Mustang noch heute.

Nach ihrem Militäreinsatz in Mittelamerika in den
Jahren 1954 bis 72 kehrte die Maschine in die USA
zurück und flog hier als N38227 bis 1983. Dann wur-
de das Flugzeug eingelagert und wohl vergessen.

Jetzt steht die Mustang für die enorme Summe von
4,5 Millionen Dollar zum Verlauf. Der hohe Preis wird
laut Besitzer durch „die größte Sammlung der Welt
an Ersatzteilen für die P-51 und den Merlin-Motor“
gerechtfertigt. Diese seien zum großen Teil noch origi-
nalverpackt oder generalüberholt.
http://www.platinumfighters.com
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Mustang in den Originalfarben Guatemalas

P-51 Mustang aus dem Gardasee
geborgen

Im Dezember 2016 kamen die Überreste einer
1951 indenGardaseeabgestürztenP-51Mustang
wieder an die Oberfläche. Nach Problemen mit
dem Motor war die Maschine am Nachmittag
des 7. August 1951 in den See gestürzt. Ihr Pilot,

Leutnant Paolo Toto, kam dabei ums Leben. Die
versuchteNotwasserungmussmissglücktsein, je-
denfalls versankderPilotmit seinerMaschine.Die
MustangmitderKennungMM4309gehörte zur2.
Staffel des 92. Jagdgeschwaders der italienischen
Luftstreitkräfte. In Italien wurdenMustang (Foto
oben)seit1948alsErsatzfürdievorhergeflogenen
Spitfire eingesetzt.

WenigeTagenachdemUnglück suchtenTau-
cher nachdemWrackundbargendenPiloten, das
Flugzeug ließ man damals am Seegrund liegen.

Eine Gruppe der Freiwilligen Wasserrettung am
Gardasee hatte es sich vor einigen Jahren zur Auf-
gabe gemacht, dasWrack zu lokalisieren. ImApril
2013 konnte dieMustang dann entdeckt werden.
Taucher untersuchten dieMaschine, die in 60Me-
tern Tiefe lag. Bei derHebung zerbrachdie P-51 in
mehrere Teile, das Metall war in den Jahrzehnten
starkkorrodiert. EinBlick indasCockpit zeigt,dass
auch alle Oberflächen mit Muscheln bewachsen
sind, was zusätzliche Schäden anrichtet.

DiegeborgenenTeilewurdendemLuftfahrt-
museumamFlugplatzMalpensa übergeben.Was
mitdemWrackweitergeschieht,wurdenochnicht
bekannt gegeben, eine mögliche Restaurierung
wäre ein aufwändiges Unterfangen.
Weitere Informationen: www.volandia.it
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Die letzte Version der Lockheed Super Constellation, die
L1649A Starliner, wurde bei der Lufthansa Super Star
genannt. Eine solcheRaritätwird seit 2008beider Lufthansa
Technik in Auburn in den USA restauriert. Drei Flugzeu-
ge hatte die Deutsche Lufthansa Berlin-Stiftung seinerzeit
erworben. Dabei waren sogar zwei Flugzeuge, die für die
Lufthansa geflogen sind. Grundlage der fliegenden Muse-
umsmaschine ist jedocheinFrachter,derbeiTransWorldAir-
lines TWA eingesetzt worden war. Von den beiden Schwes-
terflugzeugenwurdenTeile fürdieFlugversionentnommen.
Die Beplankung ist nun schon fast vollständig aufgebracht.

Der neue Erstflug ist für 2017geplant, 60 Jahre nachder
ZulassungfürdenPassagierverkehr.DerJungfernflugerfolg-
te am 10. Oktober 1956. Ab 1957 setzte die Lufthansa dann
ihre vier Super Star imLinienverkehr über denAtlantik ein.

Eine besondere Herausforderung war die Arbeit mit
den alten Plänen und Dokumenten, die teilweise kaum
noch lesbar waren oder schon beginnen zu zerfallen. Mehr
als 100 000Blätterwurden imStammwerk von Lockheed in
Palmdale in Kalifornien eingescannt, damit die empfindli-
chenUnterlagennicht bei der Arbeitweiter gelittenhätten.
Weitere Informationen:www.lockheedmartin.com

Lufthansa Super Star soll 2017 wieder fliegen

Zwei Strahltriebwerke der Me 262
in Neuburg geborgen
Bei der Munitionssuche nahe dem Flugplatz Neu-
burg an der Donau wurde ein Triebwerk des
Düsenjägers Messerschmitt Me 262 entdeckt. Aus
dreiMeternTiefewurdedasselteneStückgeborgen.
Der Verdichterteil ist stark mit Kalkablagerungen
bedeckt, der hintere Turbinenteil dagegen gut
erhalten. Ein weiteres Triebwerk Jumo 004 wurde
dann eineWoche später aufgespürt.

Zum Kriegsende war das Kampfgeschwader
54 mit Düsenjägern in Neuburg stationiert (siehe
Foto).BeschädigteMaschinen,dieamPlatzstörten,
wurden einfach in Bombenkrater geschoben, mit
Erde bedeckt und dann vergessen.

Sowurde vor Jahren schon eine gut erhaltene
Bugpartie mit Fahrwerk aus der Erde geborgen.
Die Triebwerks-Funde wurden zum Taktischen
Luftwaffengeschwader74inNeuburggebracht,wo
sieersteinmalgesäubertwerdensollen.Vermutlich
werden sie die dortige historische Sammlung
bereichern.
Weitere Informationen:www.donaukurier.de
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Das berühmte Norden Bomben-
zielgerät im Video erklärt

EineSerieinihremeMail-NewsletterhatdasNationa-
leMuseumder 8. Luftflotte in denUSAdemNorden
BombenzielgerätdesZweitenWeltkriegs gewidmet.
EswirddabeiaufzweiVideosverwiesen,diekostenlos
über youtube.comabzurufen sind. Ineinemwirddie
generelle Funktionsweise eines Zielgerätes erklärt.
Das andere Video ist ein Schulungsfilm aus dem
Krieg.DieSprache istEnglisch,dieBilderzurFunktion
aberteilweiseselbsterklärend.Stichworteeingeben:
nordenbombsight tutorial oder operation.
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Das amerikanische Museum Classic Fighters of America
hat seine Trägermaschine Skyhawk wieder in die Luft
gebracht. Im November gelang nach einer Restaurie-
rungsphase seit dem Ankauf Ende 2015 der neue Erst-
flug. Die Bemalung als Flugzeug der Staffel VF-126 ist
allerdings nicht originalgetreu. Ursprünglich flog die
Skyhawkmitder SeriennummerBu.156925bei derVT-86.
Zuletzt war die Skyhawk in einer Agressor-Squadron ein-
gesetzt und flog als Darsteller von russischen Kampfjets
mit entsprechender Tarnung bei Manövern.

Beim Kauf zeigte das Logbuch gerade fünf Flugstun-
den nach der letztenGrundüberholung! Nach ihremMili-
täreinsatz war sie schon einmal restauriert worden, dann
aber fast zehn Jahre lang nicht geflogen. Umgestaltet
wurde allerdings das Cockpit, es ist jetzt mit modernen
Glasinstrumenten ausgestattet, ein etwas ungewöhnli-
cher Anblick in der historischen Maschine.
Weitere Informationen: https://classikfighters.org 2F
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Classic Fighters of America hat eine fliegende Skyhawk



setzt. JedochdurftendieMaschinennichtüberdenUralnachWesten
fliegen,umihreBekämpfungdurcheigeneJagdfliegerzuvermeiden.

Ju 52 als Kriegsbeute
Am 14. Juni 1942 bat der Chef der Zivilluftflotte W. Molokow Stalin
in einem Schreiben, Beuteflugzeuge, so auch Ju 52, in größerem
Umfang im Hinterland einsetzen zu dürfen. Im Hinterland deshalb,
weil der Einsatz in Frontnähe zu Irritationen bei der Luftabwehr und
den Jagdfliegern geführt hätte. ZudiesemZeitpunktwaren aber nur
wenige Flugzeuge erbeutet worden. Erst im Oktober 1942 erhielt
die Aeroflot die erste Ju 52, kurz darauf die zweite, und schickte sie
nach Sibirien. Wo und wie die Flugzeuge erbeutet wurden, ist nicht
bekannt. Am 1. Januar 1943 verfügte die Westsibirische Verwaltung,
diezuvorschondiebeidenestnischenerhaltenhatte,mitdenMaschi-
nen der Aeroflot über insgesamt vier Ju 52. Aber wegen fehlender
Ersatzteilewar nur eineMaschine einsatzbereit.

Ende 1942 änderte sich die Lage. Die Rote Armee hatte nach der
Offensive, beginnend am 19. November 1942, die 6. Armee unter
Generalfeldmarschall Paulusbei Stalingradeingekesseltunddrängte
auf ihre Vernichtung. Zur Versorgung setzte die deutsche Luftwaffe
den größten Teil ihrer Transportfliegerkräfte, vorrangig Ju 52 ein, die
in pausenlosem Einsatz und bei hohen Verlusten Nachschub für die
eingekesselte Armee flogen. Sie wurden zum Hauptziel der sowjeti-
schen Flak und Fliegerkräfte sowohl in der Luft als auch am Boden.
NachsowjetischenAngabensollenungefähr250Ju52abgeschossen
worden sein. Nach der Kapitulation der 6. Armee fiel auf den Flug-
plätzen im Kessel eine große Zahl deutscher Flugzeuge in russische

Hände. Auf dem Flugplatz Bolschaja Rossoschka z. B. standen fast 40
mehr oder weniger unbeschädigte Ju 52. Weitere 17 erbeutete man
in Basargino.

Drei dafür ausgebildete undnach Stalingrad entsandte Brigaden
von Technikern der Flugzeugreparaturbasis 405 der Zivilluftflotte
begutachteten die Beute, fanden sie aber nicht in dem von den
Bodentruppen gemeldeten guten Zustand. Äußerlich in Ordnung
war jedochdieBeplankungdurchLuftangriffe undBeschussbeschä-
digt, die Motoren nicht einsatzbereit. Es fehlten Geräte und Funk-
stationen. Auch hatte das lange Stehen im Schnee den Maschinen
geschadet. Ein Teil war vor der Kapitulation vorsätzlich beschädigt
oder zerstört worden. Die Techniker suchten die am besten erhal-
tenen Flugzeuge aus und reparierten sie vor Ort, Ersatzteile gab es
genug. Zum 1. April 1943 hatte die Zivilluftflotte bereits 14 Ju 52 im
Bestand, elf davon flogen in der Moskauer Verwaltung. Eine weitere
undkurzdaraufnochmalsdreierhieltdasMinisteriumderLuftfahrtin-
dustrie für eilige Transporte zwischendeneinzelnenWerken. Zwei Ju
52 übergabmander Ausstellung vonBeutetechnik imPark für Kultur
und Erholung inMoskau.

Spezialisten des Wissenschaftlichen Flugversuchsinstitutes der
Zivilluftflotte halfen bei der Vorbereitung der Nutzung. Sie über-
setzten Instruktionen und Handbücher, suchten nach geeignetem
russischen Motorenöl und Benzin und eigener Bordausrüstung. Die
fehlenden Funkstationen ersetzte man durch sowjetische MRK-105,
fehlende Reifen kamen von der TB-3, Kufenfahrwerke von der Li-2,
einHeckrad von einer Il-4.

ImMai1943schicktedieFlugzeugreparaturbasis405eineweitere
GruppenachStalingrad, die aus29dort stehendenBeuteflugzeugen
nochmals 15 Flugzeuge als für eine Reparatur geeignet aussuchte.
In drei Reparaturbasen (401, 403, 405) und dem Werk Nr. 243 in
Taschkent wurden sie wieder flugfähig gemacht. Der Rest diente
der Ersatzteilgewinnung. Aus der Basis 405, welche die Hauptlast
trug, ist bekannt, dass im Oktober-November 1943 eine Ju 52 von
drei auf zwei Motoren ASch-62IR umgerüstet werden sollte. Nach
den Zeichnungen der Basis fertigteman neueMotoraufhängungen.
Am 28. September 1943 war ihre statische Erprobung beendet und
im November begann die Umrüstung. Unbekannt ist aber, ob das
Vorhaben beendet wurde. Wahrscheinlich sank das Interesse mit
wachsender Zahl an Beutemotoren und der beginnenden eige-
nen Ersatzteilproduktion. Einige Maschinen, wie z. B. die SSSR-L58
(СССР-Л58) rüstete man mit einer Passagierkabine aus, die meisten
flogen aber unverändert in der Transportversion. Zur Umrüstung
auf Asch-62 erinnert sich auch der Pilot S. Kasimirowitsch, der in der
WestsibirischenVerwaltunginNowosibirskflog.Erschreibt,dass1946
nochmals versucht wurde, sowjetische Asch-62 einzubauen. Eines

Die Technikergruppen fanden
in Stalingrad viele gut er-

haltene oder wie im Bild nur
leicht beschädigte Ju 52 vor,
die repariert in der Aeroflot

eingesetzt wurden.
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Eine Ju 52 der Fliegerkräfte
des Ministeriums des Inneren.
Über der Kabine ist noch die
Öffnung für die sogenannte
Condorhaube (eine Glaskup-
pel über dem Cockpit) zu se-
hen. Die Antenne gehört zum

sowjetischen Funkhalb-
kompass RPK-2.

24 Junkers Ju 52 im Dienst der Sowjetunion



dieser Flugzeuge rüstete man in Alma-Ata um. Auf dem Rückflug
gerietesüberdenBergen ineinGewitterundzerschelltenaheTanda-
KurganamBoden.DieBesatzungkamumsLeben.Danachwurdedie
Umrüstung eingestellt und bis zur Außerdienststellung wurden nur
nochdeutsche BMW-Motoren genutzt.

AbFrühjahr1943flogdieAeroflotungeachtetdesSchreibensvon
1942mit ihren Ju 52 im europäischen Teil der Sowjetunion. Die sow-
jetische Luftverteidigung hielt die bekannte, unverwechselbare Sil-
houette immer für deutsche Gegner. Am 29. April 1944 eröffnete die
Flak das Feuer auf eine Ju 52 beim Flug von Sysran nach Kuibyschew.
ZumGlückgingesohneTrefferundohneOpfer ab.AusTscheljabinsk
kommend, trafen am 12. Mai 1944 nahe der Brücke bei Uljanowsk
die Flakgeschosse. Der Pilot konnte das Flugzeug auf dem Flugplatz
Strigino notlanden. Am Boden stellte man zwei Durchschüsse in
der rechten Tragfläche fest. Das Kommando der Luftverteidigung
meldete die Verletzung einer verbotenen Zone durch die Ju 52 und
die abgegebeneWarnschüsse. Dieswarennicht die einzigenVorfälle
dieser Art.

Geringe Einsatzbereitschaft
Probleme bereitete im Einsatz lediglich die fehlende Bereifung,
sodass viele Ju 52 amBoden standen. Sowaren imOktober 1943 von
31 im zivilen Dienst eingesetzten Flugzeugen nur 23 einsatzbereit.
Die vorgeschlagene und vorbereitete Nutzung von Reifen der Li-2
wurde nicht umgesetzt. In der Moskauer Verwaltung havarierten
viele Flugzeuge wegen Motorausfall. Durch austretendes Öl geriet
z.B. ein Flugzeug in Brand. Ursache waren diemangelnde Erfahrung
oder auch Schluderei in der Wartung der BMW-132-Motoren. Die
selbst produzierten Ersatzteile entsprachen in ihrer Qualität nicht
denOriginalteilen. Viele konnten nicht genau kopiert werden, da die
verwendete Technologie nicht bekannt war. Außerdem fehlten oft
entsprechendeUnterlagen.

Ab September 1943 eröffnete die Aeroflot mit den Ju 52 einen
regelmäßigenFlugverkehraufmehrerenFlugstreckenwiez.B.Swerd-

lowsk–Krasnojarsk und Kuibyschew–Taschkent–Alma Ata. Anfang
1943standen imGebietNowosibirsk,Westsibirien, aufdemFlugplatz
Sewerny vier Ju 52 in der Transportvariante der 4. Transportgruppe.
Sie flogenzuallenStädtenundFlugplätzendesUral, nachWestenbis
Charkow und Saporoshe. Im Winter ging es nach Norden bis hinter
den Polarkreis, im Sommer nach Süden bis Taschkent, Frunse oder
Alma-Ata. Für den Winterbetrieb erhielten die Flugzeuge Kufen der
Li-2 und TB-1 sowie im NII GWF speziell angefertigte. Die SSSR-L23
(СССР-Л23)war die erste, an die diese Kufenmontiertwurden.

1943 sollten laut Aufgabenstellung 25 Ju 52 einsatzbereit her-
gerichtet werden. Dieser Plan wurde nach Dokumenten der Luft-
streitkräfte mit 27 Maschinen für die Zivilluftflotte übererfüllt. Am 1.
Januar1944warenes29,davon21einsatzbereit, dawegen fehlender
Ersatzteile ein Teil amBodenbleibenmusste.

Die SSSR-L37 (СССР-Л37) stürzte am 24. Oktober 1943 ab. Die
BesatzunghattedieAufgabe,aufderStreckeKuibyschew-Ufa-Tschel-

Die Beute-Ju-52 СССР-Л64
wird betankt. Dazu wird das
Benzin aus dem Tankwagen
gefiltert. Einsatz als Fracht-
flugzeug in Turkmenien auf
dem Flugplatz Leninabad.

Vorsichtig nähern sich so-
wjetische Partisanen einer
getarnt abgestellten Ju 52
der deutschen Luftwaffe.

25Junkers Ju 52 im Dienst der Sowjetunion



Mistel-Flugzeuge
der Luftwaffe

4-Tonnen-Sprengkopf gegen gepanzerte Ziele
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Diese Luftwaffen-Mistel bestand aus einem ehemaligen
Nachtjägern, Ju 88 G-1 und einer Fw 190 A-8 als Leitflug-
zeug. Zur Schulung wurde hier der Sprengkopf durch eine
Besatzungskanzel ersetzt. Die Maschine wurde 1945 auf
dem Flugplatz von Merseburg von US-Truppen erbeutet.

Von einem absprengbaren Jagdflugzeug aus gesteuert, wurden
unbemannte Junkers Ju 88mit einem riesigen Hohlladungs-
Sprengkopf gegen Kriegsschiffe und Brücken eingesetzt. Es gab
sogar Pläne für die Zerstörung von sowjetischen Staudämmen
mit den sogenanntenMistel-Flugzeugen. UweW. Jack
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DergroßeUnterschiedderdeutschenEntwicklungzudenenande-
rerLuftstreitkräftewarnebenderSteuerungmittelseinesaufgesetzten
LeitflugzeugesdieVerwendungeinerHohlladungfürdenSprengkopf.
Das lässt nur den Schluss zu, dass die deutschenGroßbomben primär
zurBekämpfungvonKriegsschiffengedachtwaren.Dieswarendieein-
zigen gepanzerten Objekte, die damals auf der Zielliste der Luftwaffe
standen.AbFrühjahr1943standeine imSommer1942vondenAmeri-
kanernangekündigteInvasionEuropaszubefürchten.Diesewürdemit
einer Massierung von schweren Kriegsschiffen zur Niederkämpfung
derdeutschenBunkerstellungenandenKüstendurchgeführtwerden.
GegenSchlachtschiffemit ihrenmassivenPanzerdeckshatten sichdie
normalenFallbombenalswenigwirkungsvoll erwiesen.Auch in Japan
wurden 1945 Bomber mit großen Hohlladungen wie in Deutschland
ausgestattet.DochflogendieseSprengstoffträgerohneeinabkoppel-
baresLeitflugzeuggegenamerikanischeKriegsschiffe–dieBesatzung
war als Kamikazeflieger zumTodverurteilt.

Ewiger Wettlauf: Panzerung gegen panzerbrechend
Schon seit dem Altertum gibt es einen Wettlauf zwischen der Stärke
von Befestigungen und der Durchschlagskraft von Geschossen. Über
2500 Jahre lang wurde versucht, den Geschossen (meist Felsbro-
cken) eine höhere Geschwindigkeit zu geben oder deren Gewicht zu
erhöhen. Physikalisch gesehen wird dabei die kinetische Energie aus
der Geschossmasse multipliziert mit der Auftreffgeschwindigkeit ver-
größert. Konzentriert sich diese kinetische Energie auf einemöglichst
kleineFlächedesZiels, ist dieZerstörungdort stärker.

Dieses Prinzip wird heute noch, etwa bei der Panzerabwehr, als
„Kinetic Killer“ angewendet. Einem kleinen, aber sehr schweren und
hartemGeschoss (oftmitUran-Spitze)wirdeinehoheGeschwindigkeit
mitgegeben. BeimAufprall auf die Panzerungeines Fahrzeugswird so
nicht einmal Sprengstoff benötigt.Die EnergiedesAufpralls löst innen
an der Panzerung eine Splitterwolke aus, welche die gewünschte Zer-
störunganrichtet.

Im Zweiten Weltkrieg musste die Luftwaffe erfahren, dass ihre
normalenFallbombendiePanzerungvonSchlachtschiffennichtdurch-
dringen konnten. Im direkten Kampf Schlachtschiff gegen Schlacht-
schiff konnten etwa die 38-cm-Granaten der „Bismarck“ die drei
Panzerdecks der britischen „Hood“ nur durchschlagen, weil sie bei
800 kgGewichtmit hoherÜberschallgeschwindigkeit auftrafen. Einen
ähnlichen Effekt erzielte die gesteuerte Fallbombe Fritz X ab Ende

1943, die knapp unterhalb Mach 1 mit 1500 kg Masse einschlug.
Zwei Fritz X versenkten beispielsweise 1943 das moderne italienische
Schlachtschiff „Roma“.WernerBaumbachhattedagegenvordemnor-
wegischenHafenNarvikdasbritischeSchlachtschiff„HMSWarspite“im
Sturzflugmit zwei250-kg-Bombengetroffen–ohnegrößereSchäden
anzurichten.

Einen völlig anderenWeg, eine Panzerung zu überwinden, gehen
die sogenannten Hohlladungsgeschosse. Hier wird die Sprengstoff-
ladung eines Geschosses so geformt, dass sie vorne in Richtung Ziel,
einenHohlraumbildet. Die erstenwirklich einsetzbarenHohlladungs-
waffennachheutigemVerständniswurdeninBraunschweigvonFranz
Thomanek ab 1935 entwickelt, der 1938 auch dieWirkungssteigerung

Der generelle Aufbau der
MiG-17 wird in dieser Schnitt-
zeichnung aus dem Handbuch
verdeutlicht.

Am 1. April 1941 reichte
Junkers ein Patent für ein
„Mutterflugzeug mit selb-
ständig flugfähigem Toch-
terflugzeug“ ein. Die kleine
Maschine kann im Flug auch
wieder ankuppeln.

Die italienische Mistel-Vari-
ante von 1944 eines Jägers
Fiat G.55 auf einem Spreng-
stoffträger SIA Ambrosini.

51Mistel-Flugzeuge der Luftwaffe



ungewöhnlichen Fluggeräte nicht mehr über besiedeltem Gebiet
zeigenwollte oder schonder Flugüber dasMeer (für denEinsatz nach
ScapaFlow)geübtwerdensollte, istnichtbekannt.InNordhausenhatte
Holzbauer als Leiter der Umschulung fungiert, in Kolbergwar er oft zu
Besuch, aber konzentrierte sich wieder mehr auf seine Aufgaben als
Testpilot bei Junkers. Dort wurde er bei den Versuchen für den Strahl­
bomber Ju287mit vorwärtsgepfeiltenTragflächenbenötigt.

Am 6. Juni 1944 erfolgte die lange befürchtete Invasion derWest­
alliierten in Nordfrankreich. Die größte jemals zusammengezogene
Flotte von etwa 6500 Schiffen steuerte den von deutschen Truppen
in weit auseinandergezogenen Stellungen besetzten Strand der Nor­
mandie an. Am Ende des Tages hatten sich 155 000 Soldaten an Land
festgesetzt, sie wurden tagsüber durch 14 500 alliierte Flugzeugein­

sätze unterstützt. Die Luftwaffe war ohnmächtig gegenüber dieser
Übermacht. Gerade einmal 175 Einsätze wurden zur Unterstützung
der eigenen Truppen gestartet. Sieben Schlachtschiffe, 23 große
Kreuzer und 105 Zerstörer beschossen die deutschen Stellungen im
Dauerfeuer. Die Mistel sollten jetzt ihre Wirksamkeit demonstrieren.
Am10. Juni landetendie ersten Techniker der Einsatzstaffel KG101 auf
demFlugplatzvonSt.Dizier,deralsStützpunktderMisteldienensollte.
Die erste Mistel landete am 14. Juni, weitere folgten langsam. Gleich
am Ankunftstag abends startete die Mistel in Richtung Invasionszo­
ne, wurde aber von einem britischen Nachtjäger abgeschossen. Am
Abenddes24.JuniwurdenundererstegeplanteMistel­Angriffmitfünf
Gespannengestartet. Dahatten sichdie alliierten Truppenaber schon
bis ins Hinterland der Landezone vorgekämpft und die Kriegsschiffe

Auf unserer Homepage
finden Sie zu diesem
Beitrag kostenloses
Bonus-Material
zum Herunterladen

Bonus-Material

www.FliegerRevueX.aero

Bei der Mistel 3C war die
Großbombe aus der Junkers
Ju 88 H-4 oder G-10 mit ver-
längertem Rumpf umgebaut.
Diese Flugzeuge kamen
frisch aus der Produktion. Die
Langstreckenaufklärung über
dem Atlantik, für welche sie
eigentlich gedacht waren,
wurde dafür eingestellt.
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in Tirstrup in Dänemark. Der geplante Einsatz gegen
Scapa Flow fand nicht statt, so wird die Maschine
wohl gegen eine Oderbrücke geflogen sein.
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zu heben, es ging in einen Steigflug über. Um diese Bewegung
auszugleichen, drückte der Pilot den Knüppel nach vorn bis zum
Anschlag, aber die Maschine stieg weiter. Die Wirksamkeit der
Ruder reichte nicht aus, um die Maschine mit laufendem Nach-
brenner im Horizontalflug zu halten.

An den Rudern wurden Belastung bis zu 900 N registriert.
Dieses Verhalten zeigte sich bis in Höhen von 7000 m. Weiter
oben verringerte sich die Neigung des Flugzeuges, selbstständig
an Höhe zu gewinnen, in Höhen über 10 000 m musste man das
Höhenruder schon nicht mehr vollständig ausschlagen. Die Gerä-
teanzeigen verhielten sich dabei seltsam. Die Anzeige des Mach-
Meters ging bis 0,98 und blieb dort stehen. Dann, nach zwei bis
drei Sekunden, ging sie sprungartig auf 1,05 und die angezeigte
Flughöhe stieg um 250 bis 300 m. Der Zeiger des Variometers
sprang dabei energisch in Richtung „Steigen“ und kehrte dann in
die ursprüngliche Lage zurück. Das Flugzeug verhielt sich in dieser
Zeit völlig ruhig. Wie die Spezialisten für Aerodynamik erklärten,
erfolgten die sprungartigen Änderungen der Geräteanzeigen
wegen Unzulänglichkeiten an den Druckaufnehmern des Stau-
rohres, die für denEinsatz imUnterschallbereichberechnetwaren.
Erst später stellte sich heraus, dass es nicht am Staurohr lag. Die

war eine normale Erscheinung beim Übergang zur Überschallge-
schwindigkeit.

Im steilen Sturzflug konnte die Machzahl nach der Gerä-
teanzeige auf 1,25 gebracht werden. Dabei ging das Flugzeug
selbständig aus dem Sturzflug und mit keinen Mitteln konnte
man eine größere Machzahl erreichen. Bei der Untersuchung der
Messaufzeichnungen stellte man fest, dass im schnellen Sinkflug
die Geräte überhöhte Werte anzeigen, und die tatsächliche Flug-
geschwindigkeit unter der Schallgeschwindigkeit lag. Folglich
konnte eine Maschine mit dieser aerodynamischen Konfiguration
keine Überschallgeschwindigkeit erreichen, egal welche Trieb-
werksleistung man installierte. Die Erprobungen gingen zu Ende.
Es mussten nur noch Flüge zur Überprüfung der Festigkeit des
Nachbrenners ausgeführt werden. Dafürmusste das Flugzeugmit
Nachbrenner auf größtmögliche Geschwindigkeit beschleunigt
und dann das Triebwerk augenblicklich auf „Leerlauf“ gebracht
werden.

Bei einem solchen Versuch flog das Flugzeug mit einer
Geschwindigkeit von 1150 km/h. Der Pilot nahm dann mit einer
heftigen Bewegung den Drosselhebel bis zum Anschlag zurück.
Plötzlich gab es imHeck des Flugzeuges ein ungewöhnlich kräfti-
ges, klirrendes Geräusch, ähnlich demGerassel eines flatternden
Bleches. Die Abgastemperatur begann schnell zu steigen. Das
Flugzeug energisch in Richtung Flugplatz drehend, erhöhte der
Pilot laufend die Drehzahl. Dabei überschritt der Temperatur-
anzeiger den maximal zulässigen Wert, in der Kabine roch es
nach verbranntem Kerosin. Der Flugplatz war nicht mehr weit,
fast schon unter dem Flugzeug. Es drohte ein Feuer, deswegen
unterbrach der Pilot die Kraftstoffzufuhr zum Triebwerk. Zu
hören war jetzt das erlöschende Pfeifen der Turbine und in der
Kabine breitete sich eine ungewohnte Ruhe aus. Einige letzte
Korrekturen für die Landung und nach einer Minute rollte das
Flugzeug über den Beton.

Wie sich herausstellte, verzogen sich bei plötzlichemDrosseln
des Triebwerkes die Wände der Nachbrennerkammer und bogen
sich nach innen, wodurch sie den Querschnitt des Austrittskanals
des Triebwerkes erheblich verringerten. Das verhinderte den
normalen Austritt der Gase, was wiederum einen Anstieg der
Temperatur hervorrief. Durch die sich in der Nachbrennerkammer
bildenden Risse drangen Abgase des Triebwerkes ins Innere des
Rumpfes und von dort durch Lüftungsrohre in die Pilotenkabine.

Links: Dies sah der Pilot einer
MiG-17 vor sich im Cockpit.

Über den Instrumenten
dominiert das Reflexvisier

den Blick nach vorn.

Rechts: Ein letztes Handzei-
chen zur Bodenmannschaft,

dann kann die Maschine
zum Start rollen.

Der feststehendeWindschutz
der Cockpitverglasungmit
dem Reflexvisier von der

Seite gesehen.
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automatische Zielanflug des simulierten Flugkörpers, wobei der
Pilot nicht in die Steuerung eingriff. Wenn die Maschine nicht von
der nötigen Flugbahn abwich, schaltete der Pilot den Autopiloten
500 bis 600 m vor dem Ziel aus und kehrte zum Flugplatz zurück.
DieResultatedesZielanfluges analysiertemannachdenDatender
Aufzeichnungsgeräte.

Die staatlichen Erprobungen des Systems erfolgten von Juli
1952 bis Januar 1953 und endeten mit dem Start der Serienferti-
gungderKometaundderAufnahme indieBewaffnung.Allerdings
setzte sich der Einsatz der SDK-5 nach Ende der Erprobungen fort.
Wirkliche Starts der Rakete endeten ja immermit ihrer Zerstörung.
Deswegen wurde der Simulator SDK-5 auch zur Gefechtsausbil-
dung eingesetzt. Nach dem Befehl vom 30. August 1955 begann
bei der Schwarzmeer-Flotte die Aufstellung des 124. Schweren-
Fernbomber-Geschwaders, zudessenBestandvier Trägerflugzeu-
ge Tu-4KS und andere Maschinen gehörten, darunter auch zwei
SDK-5. Bei der Nordmeer-Flotte gab es einen ähnlich aufgebauten
Verband.

Versuchsmuster I-340 (SM-1)
Am 20. April 1951 wurde das OKB-155 angewiesen, auf Basis der
MiG-17 das Flugzeug I-340 mit zwei Triebwerken AM-5 zu entwi-
ckeln. Dieses von Alexander A. Mikulin geschaffene nachbren-
nerlose Triebwerk war eine verkleinerte Variante des AM-3, des
schubstärksten sowjetischenTriebwerks jener Zeit. Die I-340 sollte
in 2000 m Höhe eine maximale Geschwindigkeit von 1160 km/h
und in 10 000 m noch 1080 km/h entwickeln. Die Flughöhe von

10 000 m sollte sie in 2,9 Minuten erreichen und eine praktische
Gipfelhöhe von 16 500 m haben.

Im OKB-155 erhielt das Flugzeug die Chiffre SM-1. Um die Frist
zur Schaffung der Maschine zu verkürzen schlug Mikojan vor, das
vorhandene Experimentalflugzeug SI-2 zu verwenden und es mit
zwei imHeckteil nebeneinander angeordnetenAM-5auszurüsten.
Die Projektierung begann im Mai 1951 und war im September
beendet. Der Einbau der neuen Triebwerke erforderte Verän-
derung der Form des Rumpfhecks und diese gestattete es, den
Kraftstoffvorrat zu vergrößern. Außerdem vergrößerte man den
Querschnitt des Lufteinlaufes. Im unteren Teil des Hecks richtete
man einen Raum für einen Bremsschirm ein.

Wegen Verzögerungen bei der Lieferung der Triebwerke
wurde der Zusammenbau der SM-1 unterbrochen und erst im
März 1952 beendet. Die Werkserprobung führten die Piloten G. A.
Sedow und K. K. Kokkinaki durch, die etliche konstruktiver Unzu-
länglichkeiten von Flugzeug und Triebwerken entdeckten. Sedow
erinnerte sich: „Die SM-1 zeichnete sich durch eine ungenügende
Hermetisierung der Kabine aus, was die Aufrechterhaltung eines
konstanten Drucks nur bei arbeitenden Triebwerken gestattete.
Im Falle ihres Versagens musste man schnell sinken. Die kleinste
Verzögerung führte zum Blutfluss beim Piloten. Und solche Aus-
fälle waren nicht selten: Im Flug beobachteteman nicht selten das
Stehenbleiben der Triebwerke oder eine Pompage bei heftigem
Gasgeben.“

Während der Erprobungen wechselte man das AM-5 mit
einem Maximalschub von 20 kN gegen das verbesserte AM-5A
mit 21,5 kN aus. Die Leistung beider Triebwerke AM-5 zusammen
war höher als bei einemWK-1F mit Nachbrenner. Das wirkte sich
günstig auf die Flugeigenschaften der SM-1 aus. Die Höchst-
geschwindigkeit in 5000 m Höhe erhöhte sich auf 1193 km/h,
was ganz knapp über der Schallgeschwindigkeit lag. Außerdem
waren die neuen Triebwerke sparsamer als das WK-1F, was
zusammen mit dem größeren Kraftstoffvorrat die Reichweite
der Maschine beträchtlich erhöhte. Aber insgesamt wurden die
Leistungen als nicht ausreichend für ein Überschalljagdflugzeug
eingeschätzt. Zur Verbesserung beschloss Mikulin, das AM-5F
mit einem Nachbrenner auszurüsten. So ein Triebwerk erhielt
die Bezeichnung AM-5F, wurde aber nicht für den Einbau in
ein Flugzeug vorbereitet. Auf seiner Basis entstand aber dann
das leistungsstärkere RD-9, welches bei der MiG-19 verwendet
wurde. Das Experimentalflugzeug SM-1 wurde danach noch
für Untersuchungen des Einflusses von Kanonenfeuer auf den
Betrieb von Triebwerken verwendet.

Das Versuchflugzeug SN
ist kaum noch als MiG-17
zu erkennen.

Links: Details der Radar-
Installation in der Bugnase
der MiG-17SDK
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A ls unmittelbarer Nachbar des kriegführenden Deutsch-
land lerntedieSchweiz imZweitenWeltkrieg,wiewichtig
es ist, eine moderne Armee zu besitzen. Notwendig war
dazu wirtschaftliche Stärke und das Wissen, wie Rüs-

tungsgüter hergestellt werden.
Aus dem Ersten Weltkrieg ging die neutrale Schweiz gestärkt

hervor. Die bekannten Schweizer Flug- und Fahrzeugwerke AG
(FFA) entstanden nur, weil der am Ende des Ersten Weltkriegs von
denSiegermächtendiktierteVersaillerVertragDeutschlandverbot,
Flugzeugezubauen.AusdiesemGrundeverlegteClaudiusDornier,
unterstützt von deutschfreundlichen Schweizer Offizieren, die
Endmontage von in Friedrichshafen fabrizierten Flugzeugteilen
nach Altenrhein auf die andere Seite des Bodensees. Gegenüber
seinem Werk in Friedrichhafen, konnte er ein sumpfiges Gelände
im Rheindelta erwerben, es trockenlegen und bebauen.

Schweizer Luftfahrtfirmen
Ab 1927montierten die Dornier-Werke Altenrhein AG ihre Flug-
zeuge in der Schweiz, hauptsächlich für den Export. Der Konkur-
rent Junkers betrieb ein ähnlichesWerk in Schweden. Von 1928
bis 1931 wurden in Altenrhein zum Beispiel drei zwölfmotorige
Riesenflugboote Do X für bis zu 159 Passagiere gebaut. Auch
andere Dornier-Flugzeuge entstanden in der Schweiz, sowohl
Wasser- als auch Landflugzeuge. Nach dem Zweiten Weltkrieg
erwarb die Schweiz das Werk, privatisierte es und nannte es in
Flug- und Fahrzeugwerke AG (FFA) um. Somit gab es drei Flug-
zeugbau-Standorte im Land: Das Eidgenössische Flugzeugwerk
(F+W) in Emmen bei Luzern, Pilatus bei Stans und die FFA in
Altenrhein.

Die neutralen Staaten Schweiz und Schweden sahen nach
dem Krieg die Chance, mit einem Einstieg in den modernen
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Der erste Prototyp des
vierstrahligen Schweizer
Kampfjets N-20 im Bau

imWerk in Emmen.

Der erste oder zweite
Prototyp der P-16 im Bau
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Flugzeugbau in der Rüstung unabhängig zu bleiben und sich
auch wirtschaftliche Vorteile erarbeiten zu können. Der 1939
gegründeten Firma Pilatus wurde der Auftrag erteilt, Trainer zu
entwickeln, Altenrhein dagegen sollte Strahlflugzeuge bauen.
Ein Jagd- und Tiefangriffsflugzeug sollte von sehr kurzen Bah-
nen starten und landen können. Unter der Bezeichnung Projekt
16 (P-16) wurde vom Eidgenössischen Militär-Departement
(EMD) 1948 ein Pflichtenheft für die Entwicklung und den Bau
eines auf die Schweizer Verhältnisse zugeschnittenen Kampf-
flugzeug ausgeschrieben.

Ein Kampfjet für die Eidgenossen
Der erste von zwei Prototypen der P-16 führte seinen Erstflug
am 25. April 1955 durch. Das Flugzeug wies ein für damalige
Verhältnisse revolutionäres Flügeldesign mit dünnem Profil und
außergewöhnlichen Kombination von Hochauftriebshilfen, wie
Klappen ander Flügelhinterkante, absenkbarenAilerons undKrü-
gerklappen ander Flügelvorderkante auf. Die Flügelformder P-16
stammt von Ludwig Prandtls Versuchslabor der Universität Göt-
tingen und war vom schweren Propellerjäger Do 335 abgeleitet.
In der Schweizwurdeder Entwurf dann aerodynamisch optimiert.
Dadurch konnte die P-16 mit Startbahnen von etwa 500m Länge
auskommen, für Landungen wurden mit Bremsschirm nur 330 m
benötigt. Im Bahnneigungsflug konnte die P-16 die Schallmauer
durchbrechen.

Die Schweizerische Luftwaffe bestellte zunächst 100 Maschi-
nen der P-16. Doch das Projekt wurde nach zwei katastrophalen
Zwischenfällen abgebrochen. 1955 stürzte ein Prototyp in den
Bodensee, 1958 eine Vorserienmaschine. Daraufhin veranlasste
die Schweizer Regierung den Abbruch des Projektes und die
Stornierung der kompletten Bestellung.
Die fünf gebauten P-16 absolvierten 508 Flügemit einerTotalflug-
zeit von 233 Flugstunden:

J-3001: 25. April 1955 bis 31. August 1955, 22 Flüge, 12:38 h,
Absturz in den Bodensee, Schleudersitzausstieg
Oblt. Hans Häfliger

J-3002: 16. Juni 1956 bis 7. März 1958, 310 Flüge, 130:37 h
J-3003: 15. April 1957 bis 25. März 1958, 102 Flüge, 55:07 h

min, Absturz in den Bodensee. Schleudersitzausstieg
Lt. Jean Brunner

X-HB-VAC: 8. Juli 1959 bis 27. April 1960, 55 Flüge, 27:25 h
X-HB-VAD: 24. März 1960 bis 26. Juni 1960, 19 Flüge, 7:14 h

Der erste Prototyp der P-16
wird auf die Startbahn
geschoben, während im
Hintergrund eine Junkers
Ju 52 geparkt steht.

Der erste Prototyp J-3001 der
P-16 bei Startvorbereitungen,
beachtenswert ist das dop-
pelt bereifte Fahrwerk.
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