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P-51 Mustang aus dem Gardasee
geborgen

Im Dezember 2016 kamen die Uberreste einer
1957in den Gardasee abgestiirzten P-51 Mustang
wieder an die Oberflache. Nach Problemen mit
dem Motor war die Maschine am Nachmittag
des 7. August 1951 in den See gestiirzt. lhr Pilot,

Foto: Aeronautica Militare

Leutnant Paolo Toto, kam dabei ums Leben. Die
versuchte Notwasserung muss missgliickt sein, je-
denfallsversank der Pilot mit seiner Maschine. Die
Mustang mit der Kennung MM4309 gehdrte zur 2.
Staffel des 92. Jagdgeschwaders deritalienischen
Luftstreitkrafte. In Italien wurden Mustang (Foto
oben) seit 1948als Ersatzfiir die vorher geflogenen
Spitfire eingesetzt.

Wenige Tage nach dem Ungliick suchten Tau-
chernach dem Wrack und bargen den Piloten, das
Flugzeug lieB man damals am Seegrund liegen.

Eine Gruppe der Freiwilligen Wasserrettung am
Gardasee hatte es sich vor einigen Jahren zur Auf-
gabe gemacht, das Wrack zu lokalisieren. Im April
2013 konnte die Mustang dann entdeckt werden.
Taucher untersuchten die Maschine, die in 60 Me-
tern Tiefe lag. Bei der Hebung zerbrach die P-51in
mehrere Teile, das Metall war in den Jahrzehnten
starkkorrodiert. Ein Blickin das Cockpit zeigt, dass
auch alle Oberflachen mit Muscheln bewachsen
sind, was zusatzliche Schaden anrichtet.

2 Fotos: Volontari del Garda

Die geborgenen Teile wurden dem Luftfahrt-
museum am Flugplatz Malpensa iibergeben. Was
mitdem Wrackweiter geschieht, wurde noch nicht
bekannt gegeben, eine mdgliche Restaurierung
ware ein aufwandiges Unterfangen.

Weitere Informationen: www.volandia.it

Im nationalen britischen Register flir 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.

Das war Anlass genug, den Besuchern des Museums das
seltene Stlick zu zeigen. Nach Ankunft im Museum hatten
freiwillige Helfer zuerst den alten Kabinenboden entfernt
und einen neuen eingebaut. Vorher waren die Spanten
und die Ubrige innere Struktur von Korrosion befreit und
konserviert worden.

Die Maschine ist ein ehemaliges Versuchs- und Test-
flugzeug des Avro-Werkes. Es ist das einzige nennenswerte,
erhaltene Bauteil der sechs aus Tudor-Propellerflugzeugen
umgebauten friihen Jet-Airliner, die damit den Namen
Ashton erhielten. Der Erstflug der vierstrahligen Maschine
erfolgte im September 1950. Schon 1962 wurde die letzte
Ashton auBer Dienst gestellt.

Weitere Informationen: www.newarkairmuseum.org

13 -

Urspriinglich flog die P-51D Mustang mit der Serien-
nummer 44-77902 bei den Luftstreitkraften Guatema-
las. Diese Farben tragt die Mustang noch heute.

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

Jetzt steht die Mustang fiir die enorme Summe von
4,5 Millionen Dollar zum Verlauf. Der hohe Preis wird
laut Besitzer durch ,die gréBte Sammlung der Welt
an Ersatzteilen fir die P-51 und den Merlin-Motor”
gerechtfertigt. Diese seien zum groBen Teil noch origi-
nalverpackt oder generaliiberholt.

http://www.platinumfighters.com

3 Fotos: Howard Heeley - Down To Earth Promotions

2 Fotos: Platinum Fighters
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Die letzte Version der Lockheed Super Constellation, die
L1649A Starliner, wurde bei der Lufthansa Super Star
genannt. Eine solche Raritat wird seit 2008 bei der 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 fir die
Lufthansa geflogen sind. Grundlage der fliegenden Muse-
umsmaschine ist jedoch ein Frachter, der bei Trans World Air-
lines TWA eingesetzt worden war. Von den beiden Schwes-
terflugzeugen wurdenTeile furr die Flugversion entnommen.
Die Beplankung ist nun schon fast vollstdndig aufgebracht.

Der neue Erstflug ist fiir 2017 geplant, 60 Jahre nach der
Zulassung flr den Passagierverkehr. Der Jungfernflug erfolg-
te am 10. Oktober 1956. Ab 1957 setzte die Lufthansa dann
ihre vier Super Star im Linienverkehr tGiber den Atlantik ein.

Eine besondere Herausforderung war die Arbeit mit
den alten Pldnen und Dokumenten, die teilweise kaum
noch lesbar waren oder schon beginnen zu zerfallen. Mehr
als 100 000 Blatter wurden im Stammwerk von Lockheed in
Palmdale in Kalifornien eingescannt, damit die empfindli-
chen Unterlagen nicht bei der Arbeit weiter gelitten hatten.
Weitere Informationen: www.lockheedmartin.com

2Fotos: Lufthansa Technik
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Zwei Strahitriebwerke der Me 262
in Neuburg geborgen

Bei der Munitionssuche nahe dem Flugplatz Neu-
burg an der Donau wurde ein Triebwerk des
Diisenjagers Messerschmitt Me 262 entdeckt. Aus
dreiMetern Tiefewurde dasseltene Stiick geborgen.
Der Verdichterteil ist stark mit Kalkablagerungen
bedeckt, der hintere Turbinenteil dagegen gut
erhalten. Ein weiteres Triebwerk Jumo 004 wurde
dann eine Woche spdter aufgespiirt.

Zum Kriegsende war das Kampfgeschwader
54 mit Diisenjdgern in Neuburg stationiert (siche
Foto). Beschadigte Maschinen, dieam Platzstorten,
wurden einfach in Bombenkrater geschoben, mit
Erde bedeckt und dann vergessen.

So wurde vor Jahren schon eine gut erhaltene
Bugpartie mit Fahrwerk aus der Erde geborgen.
Die Triebwerks-Funde wurden zum Taktischen
Luftwaffengeschwader 74inNeuburggebracht, wo
sieersteinmal gesaubertwerdensollen. Vermutlich
werden sie die dortige historische Sammlung
bereichern.

Weitere Informationen: www.donaukurier.de

Classic Fighters of America hat eine fliegende Skyhawk

Das amerikanische Museum Classic Fighters of America
hat seine Trdgermaschine 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. Urspriinglich flog die
Skyhawk mit der Seriennummer Bu.156925 bei der VT-86.
Zuletzt war die Skyhawk in einer Agressor-Squadron ein-
gesetzt und flog als Darsteller von russischen Kampfjets
mit entsprechender Tarnung bei Mandvern.

Beim Kauf zeigte das Logbuch gerade fiinf Flugstun-
den nach der letzten Grundiiberholung! Nach ihrem Mili-
tareinsatz 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 ungewdhnli-
cher Anblick in der historischen Maschine.

Weitere Informationen: https://classikfighters.org
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Das beriihmte Norden Bomben-
zielgerit im Video erklart

EineSerieinihrem eMail-Newsletter hatdasNationa-
le Museum der 8. Luftflotte in den USA dem Norden
Bombenzielgerdtdes Zweiten Weltkriegs gewidmet.
Eswird dabeiaufzweiVideosverwiesen, diekostenlos
tiber youtube.com abzurufen sind. In einem wird die
generelle Funktionsweise eines Zielgerates erklart.
Das andere Video ist ein Schulungsfilm aus dem
Krieg. Die Sprache istEnglisch, die Bilder zur Funktion
aberteilweise selbsterkldrend. Stichworte eingeben:
norden bombsight tutorial oder operation.

Foto: Sammlung Uwe W. Jack

2 Fotos: youtube.com
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Junkers Ju 52 im Dienst der Sowjetunion

Die Technikergruppen fanden
in Stalingrad viele gut er-
haltene oder wie im Bild nur
leicht beschadigte Ju 52 vor,
die repariert in der Aeroflot
eingesetzt wurden.

Eine Ju 52 der Fliegerkrafte
des Ministeriums des Inneren.
Uber der Kabine ist noch die
Offnung fiir die sogenannte
Condorhaube (eine Glaskup-
pel iiber dem Cockpit) zu se-
hen. Die Antenne gehdrt zum
sowjetischen Funkhalb-
kompass RPK-2.
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setzt. Jedoch durften die Maschinen nicht tiber den Ural nach Westen
fliegen, umihre Bekampfung durch eigene Jagdflieger zu vermeiden.

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 groBerem
Umfang im Hinterland einsetzen zu dirfen. Im Hinterland deshalb,
weil der Einsatz in Frontndhe zu Irritationen bei der Luftabwehr und
den Jagdfliegern gefiihrt hitte. Zu diesem Zeitpunkt waren 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 verfuigte die Westsibirische Verwaltung,
die zuvor schon die beiden estnischen erhalten hatte, mit den Maschi-
nen der Aeroflot Uber insgesamt vier Ju 52. Aber wegen fehlender
Ersatzteile war nur eine Maschine einsatzbereit.

Ende 1942 dnderte sich die Lage. Die Rote Armee hatte nach der
Offensive, beginnend am 19. November 1942, die 6. Armee unter
Generalfeldmarschall Paulus bei Stalingrad eingekesselt und drangte
auf ihre Vernichtung. Zur Versorgung setzte die deutsche Luftwaffe
den groBten Teil ihrer Transportfliegerkréfte, vorrangig Ju 52 ein, die
in pausenlosem Einsatz und bei hohen Verlusten Nachschub fiir die
eingekesselte Armee flogen. Sie wurden zum Hauptziel der sowjeti-
schen Flak und Fliegerkréfte sowohl in der Luft als auch am Boden.
Nach sowjetischen Angaben sollen ungefahr 250 Ju 52 abgeschossen
worden sein. Nach der Kapitulation der 6. Armee fiel auf den Flug-
platzen im Kessel eine groRe Zahl deutscher Flugzeuge in russische
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Hande. Auf dem Flugplatz Bolschaja Rossoschka z. B. standen fast 40
mehr oder weniger unbeschadigte Ju 52. Weitere 17 erbeutete man
in Basargino.

Drei dafiir ausgebildete und nach 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. AuBerlich in Ordnung
war jedoch die Beplankung durch Luftangriffe und Beschuss bescha-
digt, die Motoren nicht einsatzbereit. Es fehlten Gerate und Funk-
stationen. Auch hatte das lange Stehen im Schnee den Maschinen
geschadet. Ein Teil war vor der Kapitulation vorsatzlich beschadigt
oder zerstort 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
und kurzdarauf nochmals drei erhielt das Ministerium der Luftfahrtin-
dustrie fiir eilige Transporte zwischen den einzelnen Werken. Zwei Ju
52 libergab man der Ausstellung von Beutetechnik im Park ftir Kultur
und Erholung in Moskau.

Spezialisten des Wissenschaftlichen Flugversuchsinstitutes der
Zivilluftflotte halfen bei der Vorbereitung der Nutzung. Sie Uber-
setzten Instruktionen und Handbiicher, suchten nach geeignetem
russischen Motorendl und Benzin und eigener Bordausriistung. Die
fehlenden Funkstationen ersetzte man durch sowjetische MRK-105,
fehlende Reifen kamen von der TB-3, Kufenfahrwerke von der Li-2,
ein Heckrad von einer II-4.

Im Mai 1943 schickte die Flugzeugreparaturbasis 405 eine weitere
Gruppe nach Stalingrad, die aus 29 dort stehenden Beuteflugzeugen
nochmals 15 Flugzeuge als fiir eine Reparatur geeignet aussuchte.
In drei Reparaturbasen (401, 403, 405) und dem Werk Nr. 243 in
Taschkent wurden sie wieder flugfahig 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 umgerUstet werden sollte. Nach
den Zeichnungen der Basis fertigte man neue Motoraufhdngungen.
Am 28. September 1943 war ihre statische Erprobung beendet und
im November begann die Umriistung. 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
(CCCP-N58) riistete man mit einer Passagierkabine aus, die meisten
flogen aber unverdndert in der Transportversion. Zur Umriistung
auf Asch-62 erinnert sich auch der Pilot S. Kasimirowitsch, der in der
Westsibirischen Verwaltung in Nowosibirsk flog. Er schreibt, dass 1946
nochmals versucht wurde, sowjetische Asch-62 einzubauen. Eines

Foto: Sammlung Petrow
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dieser Flugzeuge riistete man in Alma-Ata um. Auf dem Ruickflug
gerietes liber den Bergen in ein Gewitter und zerschellte nahe Tanda-
Kurgan am Boden. Die Besatzung kam ums Leben. Danach wurde die
Umristung eingestellt und bis zur AuBerdienststellung wurden nur
noch deutsche BMW-Motoren genutzt.

AbFriihjahr 1943 flog die Aeroflot ungeachtet des Schreibens von
1942 mit ihren Ju 52 im europadischen Teil der Sowjetunion. Die sow-
jetische Luftverteidigung hielt die bekannte, unverwechselbare Sil-
houette immer fir deutsche Gegner. Am 29. April 1944 er6ffnete die
Flak das Feuer auf eine Ju 52 beim Flug von Sysran nach Kuibyschew.
Zum Gliick ging es ohne Treffer und ohne Opfer ab. Aus Tscheljabinsk
kommend, trafen am 12. Mai 1944 nahe der Briicke bei Uljanowsk
die Flakgeschosse. Der Pilot konnte das Flugzeug auf dem Flugplatz
Strigino notlanden. Am Boden stellte man zwei Durchschiisse in
der rechten Tragflache fest. Das Kommando der Luftverteidigung
meldete die Verletzung einer verbotenen Zone durch die Ju 52 und
die abgegebene Warnschuisse. Dies waren nicht die einzigen Vorfalle
dieser Art.

Geringe Einsatzbereitschaft
Probleme bereitete im Einsatz lediglich die fehlende Bereifung,
sodass viele Ju 52 am Boden standen. So waren im Oktober 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 Ol geriet
z.B. ein Flugzeug in Brand. Ursache waren die mangelnde Erfahrung
oder auch Schluderei in der Wartung der BMW-132-Motoren. Die
selbst produzierten Ersatzteile entsprachen in ihrer Qualitadt nicht
den Originalteilen. Viele konnten nicht genau kopiert werden, da die
verwendete Technologie nicht bekannt war. Aulerdem fehlten oft
entsprechende Unterlagen.

Ab September 1943 eréffnete die Aeroflot mit den Ju 52 einen
regelmaBigen Flugverkehrauf mehreren Flugstrecken wiez.B. Swerd-

lowsk—Krasnojarsk und Kuibyschew-Taschkent-Alma Ata. Anfang
1943 standen im Gebiet Nowosibirsk, Westsibirien, auf dem Flugplatz
Sewerny vier Ju 52 in der Transportvariante der 4. Transportgruppe.
Sie flogen zu allen Stadten und Flugplatzen des Ural, nach Westen bis
Charkow und Saporoshe. Im Winter ging es nach Norden bis hinter
den Polarkreis, im Sommer nach Siiden bis Taschkent, Frunse oder
Alma-Ata. Fiir den Winterbetrieb erhielten die Flugzeuge Kufen der
Li-2 und TB-1 sowie im NIl GWF speziell angefertigte. Die SSSR-L23
(CCCP-N23) war die erste, an die diese Kufen montiert wurden.

1943 sollten laut Aufgabenstellung 25 Ju 52 einsatzbereit her-
gerichtet werden. Dieser Plan wurde nach Dokumenten der Luft-
streitkrafte mit 27 Maschinen fir die Zivilluftflotte tGbererfillt. Am 1.
Januar 1944 waren es 29, davon 21 einsatzbereit, da wegen fehlender
Ersatzteile ein Teil am Boden bleiben musste.

Die SSSR-L37 (CCCP-1137) stiirzte am 24. Oktober 1943 ab. Die
Besatzung hatte die Aufgabe, auf der Strecke Kuibyschew-Ufa-Tschel-

Vorsichtig ndhern sich so-
wijetische Partisanen einer
getarnt ahgestellten Ju 52
der deutschen Luftwaffe.

Die Beute-Ju-52 CCCP-N64
wird betankt. Dazu wird das
Benzin aus dem Tankwagen
gefiltert. Einsatz als Fracht-
flugzeug in Turkmenien auf
dem Flugplatz Leninabad.
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-Tonnen-Sprengkopf gegen gepanzerte Ziele
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Diese Luftwaffen-Mistel bestand aus einem ehemaligen
Nachtjégern, Ju 88 G-1und 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 88 mit einem riesigen Hohlladungs-
Sprengkopf gegen Kriegsschiffe und Briicken eingesetzt. Es gab
sogar Plane fiir die Zerstérung von sowjetischen Staudammen
mit den sogenannten Mistel-Flugzeugen. Uwe W. Jack
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Der grof3e Unterschied der deutschen Entwicklung zu denenande-
rer Luftstreitkrafte war neben der Steuerung mittels eines aufgesetzten
Leitflugzeuges die Verwendung einer Hohlladung flir den Sprengkopf.
Das lasst nur den Schluss zu, dass die deutschen GroBbomben primér
zur Bekdmpfung von Kriegsschiffen gedacht waren. Dies waren die ein-
zigen gepanzerten Objekte, die damals auf der Zielliste der Luftwaffe
standen. Ab Friihjahr 1943 stand eine im Sommer 1942 von den Ametri-
kanern angekiindigte Invasion Europas zu befiirchten. Diese wiirde mit
einer Massierung von schweren Kriegsschiffen zur Niederkdmpfung
der deutschen Bunkerstellungen an den Kiisten durchgefiihrt werden.
Gegen Schlachtschiffe mit ihren massiven Panzerdecks hatten sich die
normalen Fallbomben als wenig wirkungsvoll erwiesen. Auch in Japan
wurden 1945 Bomber mit gro3en Hohlladungen wie in Deutschland
ausgestattet. Doch flogen diese Sprengstofftrager ohne ein abkoppel-
bares Leitflugzeug gegen amerikanische Kriegsschiffe — die Besatzung
war als Kamikazeflieger zum Tod verurteilt.

Ewiger Wettlauf: Panzerung gegen panzerbrechend

Schon seit dem Altertum gibt es einen Wettlauf zwischen der Starke
von Befestigungen und der Durchschlagskraft von Geschossen. Uber
2500 Jahre lang wurde versucht, den Geschossen (meist Felsbro-
cken) eine hohere Geschwindigkeit zu geben oder deren Gewicht zu
erhohen. Physikalisch gesehen wird dabei die kinetische Energie aus
der Geschossmasse multipliziert mit der Auftreffgeschwindigkeit ver-
groBert. Konzentriert sich diese kinetische Energie auf eine moglichst
kleine Flache des Ziels, ist die Zerstorung dort starker.

Dieses Prinzip wird heute noch, etwa bei der Panzerabwehr, als
,Kinetic Killer” angewendet. Einem kleinen, aber sehr schweren und
hartem Geschoss (oft mit Uran-Spitze) wird eine hohe Geschwindigkeit
mitgegeben. Beim Aufprall auf die Panzerung eines Fahrzeugs wird so
nicht einmal Sprengstoff benotigt. Die Energie des Aufpralls 16st innen
an der Panzerung eine Splitterwolke aus, welche die gewtinschte Zer-
storung anrichtet.

Im Zweiten Weltkrieg musste die Luftwaffe erfahren, dass ihre
normalen Fallbomben die Panzerung von Schlachtschiffen nicht durch-
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 kg Gewicht mit hoher Uberschallgeschwindigkeit auftrafen. Einen
dhnlichen Effekt erzielte die gesteuerte Fallbombe Fritz X ab Ende
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1943, die knapp unterhalb Mach 1 mit 1500 kg Masse einschlug.
Zwei Fritz X versenkten beispielsweise 1943 das moderne italienische
Schlachtschiff ,Roma*“. Werner Baumbach hatte dagegen vor dem nor-
wegischen Hafen Narvik das britische Schlachtschiff ,HMS Warspite”im
Sturzflug mit zwei 250-kg-Bomben getroffen — ohne gréere Schaden
anzurichten.

Einen vollig anderen Weg, eine Panzerung zu Uiberwinden, gehen
die sogenannten Hohlladungsgeschosse. Hier wird die Sprengstoff-
ladung eines Geschosses so geformt, dass sie vorne in Richtung Ziel,
einen Hohlraum bildet. Die ersten wirklich einsetzbaren Hohlladungs-
waffen nach heutigem Verstandnis wurden in Braunschweig von Franz
Thomanek ab 1935 entwickelt, der 1938 auch die Wirkungssteigerung

Am 1. April 1941 reichte
Junkers ein Patent fiir ein
,Mutterflugzeug mit selb-
standig flugfahigem Toch-
terflugzeug” ein. Die kleine
Maschine kann im Flug auch
wieder ankuppeln.

Die italienische Mistel-Vari-
ante von 1944 eines Jagers
Fiat G.55 auf einem Spreng-
stofftrager SIA Ambrosini.
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ungewohnlichen Fluggerdte nicht mehr Uber besiedeltem Gebiet
zeigen wollte oder schon der Flug tiber das Meer (fiir den Einsatz nach
Scapa Flow) gelibt werden sollte, ist nicht bekannt.In Nordhausen hatte
Holzbauer als Leiter der Umschulung fungiert, in Kolberg war er oft zu
Besuch, aber konzentrierte sich wieder mehr auf seine Aufgaben als
Testpilot bei Junkers. Dort wurde er bei den Versuchen fiir den Strahl-
bomber Ju 287 mit vorwartsgepfeilten Tragflachen benotigt.

Am 6. Juni 1944 erfolgte die lange befiirchtete Invasion der West-
alliierten in Nordfrankreich. Die grofite 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 tagsuiber durch 14 500 alliierte Flugzeugein-
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Eine Einsatz-Mistel 2 des Kampfgeschwaders KG 200
in Tirstrup in Danemark. Der geplante Einsatz gegen
Scapa Flow fand nicht statt, so wird die Maschine
wohl gegen eine Oderbriicke geflogen sein.
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sdtze unterstitzt. Die Luftwaffe war ohnmachtig gegeniber dieser
Ubermacht. Gerade einmal 175 Einsitze wurden zur Unterstiitzung
der eigenen Truppen gestartet. Sieben Schlachtschiffe, 23 grof3e
Kreuzer und 105 Zerstorer beschossen die deutschen Stellungen im
Dauerfeuer. Die Mistel sollten jetzt ihre Wirksamkeit demonstrieren.
Am 10. Juni landeten die ersten Techniker der Einsatzstaffel KG 101 auf
dem Flugplatz von St. Dizier, der als Stlitzpunkt der Mistel dienen sollte.
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 Nachtjager abgeschossen. Am
Abend des 24.Juniwurde nun der erste geplante Mistel-Angriff mit fiinf
Gespannen gestartet. Da hatten sich die alliierten Truppen aber schon
bis ins Hinterland der Landezone vorgekdampft und die Kriegsschiffe

Bonus-Material

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

zum Herunterladen
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Bei der Mistel 3C war die
GroBbombe aus der Junkers
Ju 88 H-4 oder G-10 mit ver-
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Diese Flugzeuge kamen
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Langstreckenaufklarung tiber
dem Atlantik, fiir welche sie
eigentlich gedacht waren,
wurde dafiir eingestellt.
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Links: Dies sah der Pilot einer
MiG-17 vor sich im Cockpit.
Uber den Instrumenten
dominiert das Reflexvisier
den Blick nach vorn.

Rechts: Ein letztes Handzei-
chen zur Bodenmannschaft,
dann kann die Maschine
zum Start rollen.

Der feststehende Windschutz
der Cockpitverglasung mit
dem Reflexvisier von der
Seite gesehen.

zu heben, es ging in einen Steigflug iber. Um diese Bewegung
auszugleichen, driickte der Pilot den Kniippel 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 Héhen von 7000 m. Weiter
oben verringerte sich die Neigung des Flugzeuges, selbststandig
an Hoéhe zu gewinnen, in Héhen tber 10 000 m musste man das
Hohenruder schon nicht mehr vollstandig ausschlagen. Die Gera-
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
Flughdhe stieg um 250 bis 300 m. Der Zeiger des Variometers
sprang dabei energisch in Richtung ,Steigen” und kehrte dann in
die urspriingliche Lage zurtick. Das Flugzeug verhielt sich in dieser
Zeit vollig ruhig. Wie die Spezialisten fiir Aerodynamik erklarten,
erfolgten die sprungartigen Anderungen der Geriteanzeigen
wegen Unzuldnglichkeiten an den Druckaufnehmern des Stau-
rohres, die fiir den Einsatz im Unterschallbereich berechnet waren.
Erst spéter stellte sich heraus, dass es nicht am Staurohr lag. Die

Foto: KB Mikujan-Gurewitsch

Foto: OKB Mikujan-Gurewitsch

war eine normale Erscheinung beim Ubergang zur Uberschallge-
schwindigkeit.

Im steilen Sturzflug konnte die Machzahl nach der Geré-
teanzeige auf 1,25 gebracht werden. Dabei ging das Flugzeug
selbstdandig aus dem Sturzflug und mit keinen Mitteln konnte
man eine grofRere Machzahl erreichen. Bei der Untersuchung der
Messaufzeichnungen stellte man fest, dass im schnellen Sinkflug
die Gerédte liberhdhte Werte anzeigen, und die tatsachliche Flug-
geschwindigkeit unter der Schallgeschwindigkeit lag. Folglich
konnte eine Maschine mit dieser aerodynamischen Konfiguration
keine Uberschallgeschwindigkeit erreichen, egal welche Trieb-
werksleistung man installierte. Die Erprobungen gingen zu Ende.
Es mussten nur noch Fliige zur Uberpriifung der Festigkeit des
Nachbrenners ausgefiihrt werden. Dafiir musste das Flugzeug mit
Nachbrenner auf gréBtmaogliche 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 zuriick.
Plotzlich gab esim Heck des Flugzeuges ein ungewdhnlich krafti-
ges, klirrendes Gerdusch, ahnlich dem Gerassel eines flatternden
Bleches. Die Abgastemperatur begann schnell zu steigen. Das
Flugzeug energisch in Richtung Flugplatz drehend, erhdhte der
Pilot laufend die Drehzahl. Dabei UGberschritt der Temperatur-
anzeiger den maximal zuldssigen 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
horen war jetzt das erléschende Pfeifen der Turbine und in der
Kabine breitete sich eine ungewohnte Ruhe aus. Einige letzte
Korrekturen fiir die Landung und nach einer Minute rollte das
Flugzeug tber den Beton.

Wie sich herausstellte, verzogen sich bei plotzlichem Drosseln
des Triebwerkes die Wande 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 Liftungsrohre in die Pilotenkabine.
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Foto: OKB Mikujan-Gurewitsch

automatische Zielanflug des simulierten Flugkorpers, wobei der
Pilot nicht in die Steuerung eingriff. Wenn die Maschine nicht von
der nétigen Flugbahn abwich, schaltete der Pilot den Autopiloten
500 bis 600 m vor dem Ziel aus und kehrte zum Flugplatz zurtick.
Die Resultate des Zielanfluges analysierte man nach den Daten der
Aufzeichnungsgerate.

Die staatlichen Erprobungen des Systems erfolgten von Juli
1952 bis Januar 1953 und endeten mit dem Start der Serienferti-
gung der Kometa und der Aufnahmein die Bewaffnung. Allerdings
setzte sich der Einsatz der SDK-5 nach Ende der Erprobungen fort.
Wirkliche Starts der Rakete endeten jaimmer mit ihrer Zerstérung.
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, zu dessen Bestand vier Tragerflugzeu-
ge Tu-4KS und andere Maschinen gehorten, darunter auch zwei
SDK-5. Bei der Nordmeer-Flotte gab es einen ahnlich aufgebauten
Verband.

Versuchsmuster 1-340 (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
schubstarksten sowjetischen Triebwerks jener Zeit. Die I-340 sollte
in 2000 m Hohe eine maximale Geschwindigkeit von 1160 km/h
und in 10 000 m noch 1080 km/h entwickeln. Die Flughdhe von
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10 000 m sollte sie in 2,9 Minuten erreichen und eine praktische
Gipfelhéhe von 16 500 m haben.

Im OKB-155 erhielt das Flugzeug die Chiffre SM-1. Um die Frist
zur Schaffung der Maschine zu verkiirzen schlug Mikojan vor, das
vorhandene Experimentalflugzeug SI-2 zu verwenden und es mit
zweiim Heckteil nebeneinanderangeordneten AM-5 auszuriisten.
Die Projektierung begann im Mai 1951 und war im September
beendet. Der Einbau der neuen Triebwerke erforderte Veran-
derung der Form des Rumpfhecks und diese gestattete es, den
Kraftstoffvorrat zu vergroBBern. Auflerdem vergréerte man den
Querschnitt des Lufteinlaufes. Im unteren Teil des Hecks richtete
man einen Raum fiir einen Bremsschirm ein.

Wegen Verzogerungen bei der Lieferung der Triebwerke
wurde der Zusammenbau der SM-1 unterbrochen und erst im
Mérz 1952 beendet. Die Werkserprobung fiihrten die Piloten G. A.
Sedow und K. K. Kokkinaki durch, die etliche konstruktiver Unzu-
langlichkeiten von Flugzeug und Triebwerken entdeckten. Sedow
erinnerte sich: ,Die SM-1 zeichnete sich durch eine ungeniigende
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
Verzogerung fiihrte zum Blutfluss beim Piloten. Und solche Aus-
falle waren nicht selten: Im Flug beobachtete man nicht selten das
Stehenbleiben der Triebwerke oder eine Pompage bei heftigem
Gasgeben.”

Wéhrend 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 hoher als bei einem WK-1F mit Nachbrenner. Das wirkte sich
glinstig auf die Flugeigenschaften der SM-1 aus. Die Hochst-
geschwindigkeit in 5000 m Hohe erhohte sich auf 1193 km/h,
was ganz knapp Uber der Schallgeschwindigkeit lag. AuBerdem
waren die neuen Triebwerke sparsamer als das WK-1F, was
zusammen mit dem grofleren Kraftstoffvorrat die Reichweite
der Maschine betrédchtlich erhdéhte. Aber insgesamt wurden die
Leistungen als nicht ausreichend fiir ein Uberschalljagdflugzeug
eingeschatzt. Zur Verbesserung beschloss Mikulin, das AM-5F
mit einem Nachbrenner auszuriisten. So ein Triebwerk erhielt
die Bezeichnung AM-5F, wurde aber nicht fiir den Einbau in
ein Flugzeug vorbereitet. Auf seiner Basis entstand aber dann
das leistungsstarkere RD-9, welches bei der MiG-19 verwendet
wurde. Das Experimentalflugzeug SM-1 wurde danach noch
fir Untersuchungen des Einflusses von Kanonenfeuer auf den
Betrieb von Triebwerken verwendet.

Das Versuchflugzeug SN
ist kaum noch als MiG-17
zuerkennen.

Links: Details der Radar-
Installation in der Bugnase
der MiG-17SDK
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Die Schweiz scheitert am Bau eines Kampfjets

Der erste Prototyp des
vierstrahligen Schweizer
Kampfjets N-20 im Bau
im Werk in Emmen.

Der erste oder zweite
Prototyp der P-16im Bau

Is unmittelbarer Nachbar des kriegfiihrenden Deutsch-

land lernte die Schweizim Zweiten Weltkrieg, wie wichtig

es ist, eine moderne Armee zu besitzen. Notwendig war

dazu wirtschaftliche Starke und das Wissen, wie Ris-
tungsgliter hergestellt werden.

Aus dem Ersten Weltkrieg ging die neutrale Schweiz gestarkt
hervor. Die bekannten Schweizer Flug- und Fahrzeugwerke AG
(FFA) entstanden nur, weil der am Ende des Ersten Weltkriegs von
den Siegermachten diktierte Versailler Vertrag Deutschland verbot,
Flugzeuge zu bauen. Aus diesem Grunde verlegte Claudius Dornier,
unterstiitzt von deutschfreundlichen Schweizer Offizieren, die
Endmontage von in Friedrichshafen fabrizierten Flugzeugteilen
nach Altenrhein auf die andere Seite des Bodensees. Gegeniiber
seinem Werk in Friedrichhafen, konnte er ein sumpfiges Gelande
im Rheindelta erwerben, es trockenlegen und bebauen.
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Schweizer Luftfahrtfirmen
Ab 1927 montierten die Dornier-Werke Altenrhein AG ihre Flug-
zeuge in der Schweiz, hauptsachlich fiir den Export. Der Konkur-
rent Junkers betrieb ein dhnliches Werk in Schweden.Von 1928
bis 1931 wurden in Altenrhein zum Beispiel drei zwdlfmotorige
Riesenflugboote Do X fiir 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 Eidgendssische 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

i
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Fotos: wenn nicht anders angegeben - Sammlung Rolf Wurster
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Flugzeugbau in der Riistung unabhdngig zu bleiben und sich
auch wirtschaftliche Vorteile erarbeiten zu kénnen. Der 1939
gegriindeten 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 kénnen. Unter der Bezeichnung Projekt
16 (P-16) wurde vom Eidgendssischen Militdr-Departement
(EMD) 1948 ein Pflichtenheft flir die Entwicklung und den Bau
eines auf die Schweizer Verhdltnisse zugeschnittenen Kampf-
flugzeug ausgeschrieben.

Ein Kampfjet fiir die Eidgenossen

Der erste von zwei Prototypen der P-16 fiihrte seinen Erstflug
am 25. April 1955 durch. Das Flugzeug wies ein fiir damalige
Verhaltnisse revolutionares Fligeldesign mit diinnem Profil und
auBergewohnlichen Kombination von Hochauftriebshilfen, wie
Klappen an der Fliigelhinterkante, absenkbaren Ailerons und Krii-
gerklappen an der Fligelvorderkante auf. Die Fliigelform der P-16
stammt von Ludwig Prandtls Versuchslabor der Universitat Got-
tingen und war vom schweren Propellerjager Do 335 abgeleitet.
In der Schweiz wurde der Entwurf dann aerodynamisch optimiert.
Dadurch konnte die P-16 mit Startbahnen von etwa 500 m Ldnge
auskommen, fiir Landungen wurden mit Bremsschirm nur 330 m
benotigt. Im Bahnneigungsflug konnte die P-16 die Schallmauer
durchbrechen.

Die Schweizerische Luftwaffe bestellte zundchst 100 Maschi-
nen der P-16. Doch das Projekt wurde nach zwei katastrophalen
Zwischenfallen abgebrochen. 1955 stlirzte ein Prototyp in den
Bodensee, 1958 eine Vorserienmaschine. Daraufhin veranlasste
die Schweizer Regierung den Abbruch des Projektes und die
Stornierung der kompletten Bestellung.

Die flinf gebauten P-16 absolvierten 508 Fliige mit einer Totalflug-
zeit von 233 Flugstunden:

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

J-3002:  16.Juni 1956 bis 7. Marz 1958, 310 Fllige, 130:37 h

J-3003:  15. April 1957 bis 25. Mdrz 1958, 102 Fliige, 55:07 h
min, Absturz in den Bodensee. Schleudersitzausstieg
Lt. Jean Brunner

X-HB-VAC: 8. Juli 1959 bis 27. April 1960, 55 Fluige, 27:25 h

X-HB-VAD: 24. Mdrz 1960 bis 26. Juni 1960, 19 Fliige, 7:14 h

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

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






