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Tag der Raumfahrtgeschichte im
Hermann-Oberth-Museum

Wie jedes Jahr am Wochenende nahe dem
Geburtstag des groBen Raumfahrtpioniers Her-
mann Oberth (1894 bis 1989) findet an seinem
letzten Wohnort in Feucht nahe bei Niirnberg
eine Vortragsreihe zu Themen der Raketen- und
Raumfahrtgeschichte statt. Die Vortrdge am
Samstag, dem 24. Juni 2017, sind alle kostenlos.

Dabei bietet sich auch die Gelegenheit,
das angegliederte Museum zu besuchen. Hier
konnen der Triebwerksblock einer V-2-Rakete
(oben) oder die dritte Stufe der Europa-Rakete
aus den 1960er-Jahren und viele interessante
Originale und Nachbauten zu historischen Rake-
ten genau besichtigt werden. Auch das Gebdude
selbst sollte beachtet werden. Hier hat Hermann
Oberth nach dem Zweiten Weltkrieg gelebt und
gearbeitet (unten).

Weitere Informationen:
www.oberth-museum.org

Das Flying Heritage Museum von Microsoft-
Griinder Paul Allen erhlt einen Hangar-Neubau
und hat sich einen neuen Namen zugelegt. Da
zukiinftig nicht nur Flugzeuge, sondern auch
andere Waffensysteme ausgestellt werden sollen,
wird der Name um den Zusatz ,& Combat Armor”
erweitert.

Weitere Informationen: www.flyingheritage.com

Anfangs gab es oft skeptische Gesichter. Als das Deutsche
Museum in Miinchens Innenstadt 1983 den Plan verof-
fentlichte, etliche seiner Luftfahrtobjekte zum Flugplatz
SchleiBheim am Rande der Stadt auszulagern, waren nicht
alle Uberzeugt, dass die Besucher den weiteren Weg auf sich
nehmen wiirden. Davon spricht heute niemand mehr. Etwa
100 000 Besucher finden sich pro Jahr in Schlei3heim ein.
Die Flugwerft Schlei3heim ist etabliert und hat sich einen
sicheren Platz unter den renommiertesten Flugzeugsamm-
lungen der Welt erworben.

Dabei ist Schleif3heim seit 1992 nicht nur Ausstellungs-
ort fir Flugzeuge, Helikopter, Triebwerke und fir das letzte
Exemplar der Europa-Rakete, hier werden auch Flugzeug-
restaurationen auf hochstem Niveau durchgefiihrt. Die
Heinkel He 111 (Foto rechts) ist eines der Beispiele fiir eine
gelungene Wiederherstellung und Prasentation eines his-
torischen Flugzeugs.

Dabei kann SchleiBheim mit so exotischen Objekten,
wie dem Senkrechtstarter-Transporter Dornier Do 31 (oben)
dienen oder auch mit einer seltenen MiG-23 der Nationalen
Volksarmee oder der bekannten Phantom (Bilder unten).
Selbst die Gebaude des Flughafens sind luftfahrthistorisch
wertvoll.

Am 8. und 9. Juli wird das 25-jahrige Jubildum gefeiert.
Beim Flyln von historischen Flugzeugen ist vielleicht auch
eine Boeing Stearman dabei, von der eine Maschine in der
Sammlung gezeigt wird (rechts). Die Junkers Ju 52, eine
DeHavilland Dragon Rapid und eine Transall der Luftwaffe
haben sich jedenfalls schon angesagt. Fiir diese Feier wird

landestypisch ein ziinftiger Biergarten eingerichtet. Ein
Besuch in SchleiBheim lohnt also auf jeden Fall.
Weitere Informationen: www.deutsches-museum.de

5Fotos: Uwe W. Jack



Foto: Sammlung Uwe W. Jack

4Fotos: Uwe W. Jack

Die Idee ist genial. Das Jugendbildungswerk Jubi-Ratzeburg
fuihrt Jugendliche und junge Erwachsene an Reparatur und
Wartung von Segelflugzeugen heran. Durch eine eigene
Produktionsschule werden die jungen Menschen gefordert
und kénnen hier auch einen qualifizierten Berufsabschluss
erreichen.

Ein schoner Erfolg der Arbeit der Jubi-Ratzeburg war die
kirzlich erfolgte Anerkennung des dort restaurierten Seglers
Kranich Il als bewegliches technisches Denkmal. Auch am
neuen Projekt arbeiten Ausbilder und Jugendliche mit Eifer.
Ein Schulgleiter SG 38 aus dem Jahr 1943 soll wieder flugfa-
hig hergestellt werden (historisches Foto oben). Gegenwar-
tig wird an der Tragflache gearbeitet. Die filigranen Rippen
(rechts) mussen teilweise neu angefertigt werden. Diese
Aufgabe vermittelt den Auszubildenden, mit Geduld und
Sorgfalt zu arbeiten.

Der SG 38 war ab Ende der 1930er-Jahre das wichtigste
Ausbildungsgerdt zur Schulung von angehenden Piloten.
Bis in die 1950er-Jahre konnte der Fliegernachwuchs im
Westen und Osten Deutschlands auf diesem Hanggleiter die
ersten Flugerfahrungen sammeln. Heute fliegen noch SG 38
bei einigen Gruppen, die sich um den Erhalt historischer
Flugzeuge bemiihen. Deswegen ist die Arbeit der jungen
Menschen in Ratzeburg auch so wichtig, denn bald kann ein
weiterer historischer Gleiter wieder zum Fliegen gebracht
werden.

Wahrend der AERO demonstrierten Ausbilder und Azu-
bis die Fertigung von neuen Nasen-Beplankungen (Fotos
rechts und unten). In der Werkstatt angefertigte Modell-
rippen mit Tragflachenprofil wurden und werden noch ver-
kauft, um etwas zur Finanzierung des Projektes beizutragen.
Spenden sind natrlich auch willkommen.

Weitere Informationen: www.jubi-ratzeburg.de
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Im Mérz 2017 erdffnete im kleinen Ort La Wantze-
nau, etwa fiinf Kilometer nordlich von StraBbourg
an der deutschen Grenze, ein militarhistorisches
Museum. Es befasst sich hauptsachlich mit Fahr-
zeugen, etwa 120 Militarfahrzeuge verschiedener
Lander werden gezeigt.

Foto: Stefan Biittner

Die kleine Luftfahrtabteilung besteht zur Zeit nur
aus einem franzosischen Reiseflugzeug, welchesin
Luftwaffenbemalung von der Decke hangt (Foto).
Im Museum werden aber auch diverse Geschiitze
und ein U-Boot ausgestellt.

Weitere Informationen: www.mmpark.fr

Museum fiir Polarforscher Amundsen

Ein neues Museum im norwegischen Asker bei Oslo
wird dem Polarforscher Roald Amundsen gewidmet
sein. Dessen Forschungsschiff,,Maud” wurde letzten
Sommer aus kanadischen Gewassern geborgen und
wird in Asker ausgestellt werden.

Ein Nachbau von Amundsens Flugzeug Curtiss
Oriole ist in Auftrag gegeben worden. Die Firma
Century Aviation in den USA wird den Nachbau unter
Verwendung von Originalteilen herstellen.

Weitere Informationen:
www.luftfartsmuseum.no

Filhrungen in Gatow anlasslich der
Berliner Luftbriicke

Zum 68. Jahrestag der Berliner Luftbriicke werden
im Militérhistorischen Museum der Bundeswehr in
Berlin-Gatow ab dem 9. Mai 2017 Fiihrungen zum
Thema durchgefiihrt. Gatow war britischer Flughafen
und wahrend der Blockade des Westteiles der Stadt
Umschlagplatz fiir Giiter und Hilfslieferungen.

Wie das Museum mitteilte, wird dieses Jahr
der sonstige Ehrengast Gail Halvorsen (Foto) aus
Altersgriinden leider nicht an den Zeremonien
teilnehmen.

Weitere Informationen:
www.luftwaffenmuseum.com

Foto: Militarhistorisches Museum Gatow



14 Der erste Flugzeugschlepp

Von einem schnellen Motor-
boot geschleppt, hat sich der
Curtiss-Gleiter von der Ober-

flache des Wassers geldst.

Der Curtiss Wasser-Gleiter
wird bei den Flugversuchen
in der Manhasset Bucht

bei Long Island von einem
Motorboot gezogen.

Stolz ldsst sich Glenn Curtiss
mit seinem erfolgreichen
Segelflugzeug fotografieren.
Auf dieser Aufnahme sind die
zusdtzlichen Schwimmer gut
zu erkennen. Interessant ist
auch das Fliigelprofil.
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Hier wurde das Motorboot wieder mit dem Flugzeug verbunden
und fuhr los. Fiir eine halbe Minute flog Curtiss im Schlepptau des
Bootes und |6ste dann in zehn Metern Hohe die Leine. Danach
segelte er fiir neun Geschichte schreibende Sekunden langsam zur
Wasseroberflache zuriick. Damit hatte er den ersten offiziell doku-
mentierten Schleppstart durchgefiihrt. Die beiden ldngsten Fliige

des 6. September 1922 dauerten beide jeweils 49 Sekunden. Als er
mit seinem Flugzeug anschlieBend den Strand erreichte, begrii3te
ihn eine Menschenmenge enthusiastisch. Die anwesenden Ingeni-
eure ldchelte er unschuldig an, als sie bemerkten, dass die Maschi-
ne mit dem lberholten Steuersystem mit zwei Knlippeln aus den
Pioniertagen der Luftfahrt geflogen wurde.

Foto: Popular Mechanics, November 1922

Foto: Georg Grantham Bain Collection, Library of Congress

Foto: Industrial Digest, September 1922
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Bei der letzten Landung war eine Tragflachenspitze beschadigt
worden. Uber Nacht wurde nicht nur der Fliigel repariert, die Tech-
niker bauten auch je einen Schwimmer unter die Fliigel, welche
die Maschine im Wasser stabilisieren sollten. Eigentlich kimmerte
sich die Presse sonst nicht um Fllige ohne Motor, die Versuche von
Curtiss wurden jedoch ausgiebig gewdirdigt. Kritisch fragte jedoch
die Philadelphia Inquirer: ,Was fiir einen praktischen Nutzen diese
deutschen Gleiter haben werden, ist nicht wirklich vorstellbar.
Wenn sie nicht gezielt irgendwo hinfliegen kdnnen, keine ordent-
lichen Reisen machen kdnnen, nicht mit dem festen Plan abheben
kénnen, einen bestimmten Punkt zu erreichen, welchen Nutzen
bieten sie, auBer als Spielzeuge? Herr Curtiss hat keine Absicht,
ins Spielzeuggeschéft einzusteigen. Er sucht natirlich nach einer
kommerziellen Anwendung seiner Experimente... Es mag vielleicht
eine Zukunft fir seine Erfindung geben, wir aber sind nicht sicher,
dass dies so sein wird.”

Am 7. September folgten noch einmal Schlepps mit dem
eigenen Boot. Der erste Flug dauerte ganze zehn Sekunden,
aber Curtiss stellte fest, es ware sicher hilfreich, mehr Kraft zum
Schleppen zu haben. Die Firma Curtiss hatte kirzlich eine eigene
Flugschule nahe dem Hafen von Washington eréffnet. Diese wur-
de vom Piloten David McCollugh geleitet, der im Jahr 1919 mit
dem Curtiss-Flugboot NC-3 den Atlantik Uberquert hatte. Dieser
schlug vor, einen Versuch mit dem stark motorisierten Flugboot
als Schlepper zu wagen. Nachdem er hinter dem schnell auf dem
Wasser laufenden Flugboot Hohe gewonnen hatte, klinkte Curtiss
das Seil aus und segelte fiir 17 Sekunden. In der Folgezeit wurden
die Schleppversuche mit Motorbooten und dem Flugboot durch
verschiedene Piloten der Firma weitergefihrt.

Curtiss Wasser-Segelflugzeug 1922

Lange 6,99 m
Spannweite 8,54 m
Flugelbreite 1,52m
Fligelflache 26,00 m2
Rumpflange 4,03 m
Rumpfmasse 22 kg
Leermasse 68 kg
Startmasse 140 kg
Hochstgeschwindigkeit 32 km/h
Herstellungskosten 5000 Dollar
Gleitzahl 13

Grafik: Aircraft Yearbook 1923
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Ja, es machte Spafl und war aufregender Sport, aber als
Geschéftsmann dachte Curtiss an zwei kommerzielle Anwen-
dungsbereiche. Zum Einen kdnnte man die kleinen, gezogenen
Flugzeuge mit einem schwachen Motor ausristen, der die aero-
2dynamischen Vorzlige der Maschine so nutzte, wie wir es heute
von Motorseglern kennen. Zum Zweiten kénnten Wasserflugzeuge
mit einem geschleppten Segler als ,fliegende Zlige” eingesetzt
werden. Eine Idee, die etliche Jahre in der Luftfahrtgemeinde
zirkulierte. Ein leichtes Flugzeug oder Luftschiff durch die Luft
zu ziehenwurde schon seit 1890 mehrfach vorgeschlagen. Ein
LLuftschiff-Zug” erschien zu gefahrlich, doch Schleppversuche von
Gleitern durch Motorboote gab es weltweit schon seit 1905.

Einige Pioniere hatten auch schon den Schlepp eines Gleiters
durch ein Motorflugzeug angeregt, aber niemand hatte es vor
Curtiss erfolgreich versucht. In seiner Biographie vermerkte Anto-
nius Raab, der Niederldnder Anthony Fokker, der 1912 in Berlin
lebte, habe vorgeschlagen, einen Lilienthal-Gleiter hinter einem
Flugzeug herzuziehen und diese Idee sogar als Patentangemeldet.
Bisher wurde jedoch kein Patent gefunden, das diese Behauptung

Foto links oben:

Ein nicht identifiziertes Mit-
glied der Curtiss-Mannschaft
fliegt am 13. September 1922
mit dem Gleiter.



32 Tupolew - ein Gigant der Luftfahrt

Die Tu-104 war eines der ers-
ten Passagierflugzeuge der
Welt mit Strahltriebwerken.
Es entstand auf der Basis des
Bombenflugzeuges Tu-16.

Das charakteristische Gesicht
der Tu-104 zeigt die vom
Bomber stammende
Bugverglasung fiir den
Bombenschiitzen.

Eine weitere Variante der
Tu-95 ist die Tu-142M3. Hier
landet die Bordnummer ,53"
der Pazifikflotte nach einem
Patrouillenflug im Januar
2011 iiber dem Pazifik auf
der Fliegerbasis Kamenny
Rutschej.

bewaffneten amerikanischen Atom-U-Boote. Ab 1955 realisierte
das OKB ein Forschungsprojekt, als es eine Tu-95 mit einem Atom-
reaktor-Antrieb ausstattete und als Tu-95LAL im Flug erprobte.
Die Konstruktion eines Experimentalflugzeuges Tu-119 mit diesem
Antrieb und eines Uberschallbombers blieben dagegen Projekte.

Fortschrittliche Passagierflugzeuge

In der unmittelbaren Nachkriegsperiode war das OKB Tupolew
eigentlich mit militarischen Auftrdgen ausgelastet, fand aber
noch Kapazitaten, um sich auch mit Passagier- und Transport-
flugzeugen zu beschéftige. Entsprechende Vorschlage wurden
jedoch abgelehnt. Das damalige Passagieraufkommen war gering,

sodass die vorhandenen 1I-12 véllig ausreichten. Auch das Militar
hatte noch keine neuen Vorstellungen zum Transport von Personal
und Technik Giber gro8e Entfernungen erarbeitet und begniigte
sich mit ihren Li-2. Zu den Tupolew-Projekten gehérten spezielle
Modifikationen des Bombers ,64" als Transport-, Passagier- und
VIP-Flugzeug. Auf der Basis des Bombers Tu-4 wurde ein Passa-
gierflugzeug Tu-70 und ein militérisches Transportflugzeug Tu-75
entwickelt, Beide erfiillten den giiltigen internationalen Standard
fur Flugzeuge dieser Klasse, durchliefen erfolgreich die Erprobung,
gingen aber nicht in Serie. Anfang der 1950er-Jahre entstanden
dreiinteressante Projekte, die bereits von Strahltriebwerken ange-
trieben wurden. Dazu gehérten die zweistrahligen , 101" als Militar-
transport-, die ,102" als Passagier- und die ,111” als VIP-Flugzeug.

Tupolew erkannte noch Anfang der 1950er-Jahre trotz des
staatlichen Desinteresses die Notwendigkeit eines schnellen
Verkehrsmittels flr die riesigen Weiten des Landes und die Anbin-
dung an den internationalen Luftverkehr. Um Zeit zu sparen,
Uberzeugte er die Fiihrung des Landes und der Zivilluftflotte vom
relativ einfachen und schnellen Umbau der Tu-16 in ein Passa-
gierflugzeug. Im Juni 1955 startet die erste Tu-104 und bereits ein
reichliches Jahr spater im September 1956 begann der reguldre
Liniendienst auf der Strecke Moskau-Omsk-Irkutsk. Das effektive
und sichere Flugzeug (gebaut wurden etwa 200 Stick), flog in
verschiedenen Modifikationen in der Sowjetunion und auf den
internationalen Fluglinien bis Anfang der 1980er-Jahre. Exportiert
wurde es in die CSSR. Die Tu-104 war nach der britischen Comet
das zweite diisengetriebene Passagierflugzeug. Fur die Zivilluft-
fahrt der Sowjetunion bedeutete es eine neue Ara, einen gewal-
tigen qualitativen Aufschwung an Technik, Passagierkomfort und
Sicherstellung sowie den Anschluss an das internationale Niveau.
Die Weiterentwicklung Tu-110 mit vier Triecbwerken fur mittlere
Strecken, gedacht vorrangig fuir den Export, ging nach dem Erst-
flug 1957 nicht in Serie.

Noch wahrend der Arbeit an der Tu-104 stellte sich die Frage
nach Direktverbindungen von Moskau in den Fernen Osten, in
die USA oder Japan. Die gewahlte Entwicklungsrichtung behielt
Tupolew auch bei seinem Vorschlag, die Tu-95 zum Langstre-
ckenpassagierflugzeug Tu-114 umzukonstruieren, bei. Nach nur
zwei Jahren begann im November 1957 die Erprobung. Der erste
regulére Passagierflug fand am 24. April 1961 auf der Route Mos-
kau-Chabarowsk statt. Mehr als zehn Jahre setzte die Aeroflot
das leistungsstarkste und schnellste Turboprop-Verkehrsflugzeug
der Welt auf Langstrecken ein. Auf der Luftfahrtausstellung 1958
in Brissel erhielt das Flugzeug den Grand-Prix und Tupolew die
Goldmedaille der Fédération Aéronautique Internationale (FAI).



Dieser Erfolg bewirkte ein Umdenken auch auf Kurz- und
Mittelstrecken. Das OKB Tupolew war eines der ersten, das auch in
diesem Bereich auf den Strahlantrieb setzte, um Geschwindigkeit
und Komfort zu kombinieren. Fiir Mittelstrecken wurde die Tu-124
als verkleinerte Ausfiihrung der Tu-104 entwickelt. Erstmals wurde
mit dem Zweistrom-Luftstrahltriebwerk ein neuer, leistungsstar-
kerer, sparsamerer und leiserer Triebwerktyp eingesetzt. Nach
erfolgreichem Erstflug 1960 lief ab 1962 die Serienproduktion. Von
den produzierten 165 Flugzeugen erhielt die Aeroflot ungefdhr
100 und setzte sie bis Anfang der 1990er-Jahre ein. Die anderen
flogen bei den Luftstreitkrdften. Auch ging das Flugzeug in den
Export.

Als unmittelbare Weiterentwicklung folgte die Tu-134 mitdem
Erstflug 1963, die anfangs als Modernisierung der Tu-124 gedacht
war. Mitder Anbringung der beiden Triebwerke am Heck entstand
jedoch einanderes Flugzeug. 1963 begann die Erprobung des Pro-
totyps, drei Jahre spater die Serienproduktion. Ab 1964 bestatigte
die Tu-134fiir viele Jahre die Uberlegungen ihrer Konstrukteure als
eines der gelungensten Flugzeuge, das nicht nur bei der Aeroflot
sondern auch in den Fluggesellschaften mehrerer sozialistischer
Lander flog. In zehn Jahren waren von den gefertigten 852 Flug-
zeugen aller Modifikationen etwa 600 im zivilen Liniendienst, 134
gingen in den Export. Auch heute noch stehen etliche Tu-134 im
zivilen und militarischen Einsatz.

Uber die Schallgeschwindigkeit hinaus

Bereits ab Anfang der 1950er-Jahre arbeitete das OKB an der Ent-
wicklung der Uberschalltechnik. Fiir die Konstrukteure waren die
neuen, unbekannten aerodynamischen und technischen Bedin-
gungen beim Flug schneller als der Schall eine Herausforderung.
Der erste Schrittin diese Richtung war der Uberschallfrontbomber
,98" (Tu-98). Das Experimentalflugzeug startete im September
1956 und lieferte wichtige Erkenntnisse fiir die nachfolgenden
Flugzeuge. Die Sowjetunion bendtigte infolge der gesteigerten
Effektivitdt der NATO-Flugabwehr seit Mitte der 1950er-Jahre
und als Pendant zur amerikanischen Convair B-58 ein schnelleres
Flugzeug, das auch gréBere Hohen erreichen und die gegneri-
sche Flugabwehr umgehen konnte. Die Konstrukteure meistern
die Schwierigkeiten und Ubergeben nach wenigen Jahren den
Luftstreitkréften den Langstrecken-Uberschallbomber und Rake-
tentrager Tu-22. Bemerkenswert waren vor allem die mit 52 Grad
stark gepfeilten Tragflachen des Tiefdeckers und die zwei am Heck
montierten Triebwerke, die einen aerodynamisch sauberen Fliigel
sicherten, aber auch hohe Start- und Landegeschwindigkeiten
und damit lange Start-und-Lande-Bahnen erforderten. Die beiden
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Prototypen ,105” und ,105A" bestatigten die Erwartungen und
1959 ging die Tu-22 in den Serienbau, der erst zehn Jahre spater
endete. Fir die eigene Luftabwehr wurde das Uberschall-Jagd-
flugzeug Tu-128 konstruiert, gedacht fir die Vernichtung ameri-
kanischer Nuklearbomber weit vor den Grenzen der Sowjetunion.

In diesen Jahren forderten die Luftstreitkrifte einen Uber-
schallbomber, der mit Mach 3 fliegen und einen Aktionsradius von
4000 km erreichen sollte, um dann seine Flligelraketen 1500 km
vor dem Ziel abzuschie3en. Die Aufgabe stellte man mehreren
OKBs im Rahmen eines Wettbewerbs. Tupolew stellte 1958 den
EntwurfTu-135 vor. Die Arbeit an diesem strategischen Uberschall-
Raketentrdger als Pedant zur amerikanischen XB-70 wie auch an

Ein Schwenkfliigel-
Bomber fiir Mach 2 vom
Typ Tu-22M beim Start
(oben) und bei der
Landung.

A.N. Tupolew trifft die
Besatzung der aus London
zuriickgekehrten Tu-104, die
einen Rundflug durch Europa
absolviert hatte.




50 P-51 Mustang gegen die Luftwaffe
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P-51D bei einem Einsatz
tiber Deutschland. Die
Maschinen gehdren zur
357. Fighter Group.

Bei Tiefangriffen trugen die
Mustang oft ungelenkte
Raketen, die ihre Feuerkraft
erheblich verstarkten.
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Etwa ab Mai 1944 nahm die Einsatztatigkeit der Luftwaffe
rapide ab. Die 352. und 355. Fighter Group nutzten diese Phase,
um von der P-47 auf die Mustang P-51 C umzuristen. Mit abwerf-
baren Zusatztanks ausgeristet, flogen Mustang mittlerweile
auch Langstreckeneinsdtze bis zum Ostseehafen Pillau oder zur
Raketenversuchsstelle Peenemiinde. Diese komfortable Reich-
weite der Mustang von 2800 km nutzte die 361. Fighter Group
und startete am 21. Mai 1944 eine Kampagne gegen Lokomo-
tiven und Eisenbahn-Infrastruktur. Damit sollte der Nachschub
der Wehrmacht in Europa geschwécht werden. Dies war schon
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eine Vorbereitung auf die fir den Sommer geplante Landung in
Nordfrankreich. Bei 552 Mustang-Einsatzen wurden 91 Lokomo-
tiven zerstort sowie Stellwerke und Reparaturbetriebe der Bahn
angegriffen. Auch Binnenschiffe gerieten unter Feuer. Nur sechs
Mustang gingen dabei verloren.

Mustangs bei der Invasion

Die veroffentlichten Zahlen an Luftsiegen Uber die Luftwaffe
rund um die Invasion in der Normandie im Juni 1944 zeigen eine
sehreinseitige Verteilung der Verluste. Selbst wenn den alliierten

Foto: U.S. Air Force

Foto: Shawn Asbell
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P-51B,Man Sweet Eva Lee”, Aufklarer geflogen von Lt. N. F. Bush
der 68. Observation Group, im Juni 1943 in Tunis.

P-51D der 31. Fighter Group

P-51D , Miss Mimi I der 31. Fighter Group.

P-51D,Dooleyhird” der no. 19 Squadron
der Royal Air Force im Mai 1945.
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72 Dornier Do 335 ,Ameisenbar”

Bei Schempp-Hirth wurde
der Erprobungstrager
Goppingen Go 9 als verklei-
nerte Do 17 im MaBstab 1:2,5
gebaut und geflogen.

Rechts: Dreiseiten-Ansicht
des Erprobungstrdgers
Goppingen Go 9 aus einem
Versuchsbericht.

Links: Zeichnung einer Do 17
mit zusatzlichem Schub-
propeller aus der Dornier-
Patentschrift vom

21. August 1941.

Jahre nichtzu erwarten. Und zweitens musste die hohe Motorenleis-
tung auf eine Luftschraube gebracht und letztlich in Vortrieb tGber-
setzt werden. Ein einzelner Propeller konnte dies nicht leisten. Bei
langeren Blattern liefen die Spitzen mit Uberschallgeschwindigkeit
und waren dort wirkungslos. Bei mehr als drei Blattern arbeitete
jedes Propellerblatt im Wirbelnachwind des vorherlaufenden Blat-
tes und konnte so nicht voll wirken. Die Ubliche Losung war die
Verteilung der einzelnen Motorkraft auf zwei Luftschrauben. Dies
erforderte ein kompliziertes (und schweres) Getriebe, denn optimal
war es, die Propeller gegenlaufig drehen zu lassen. Hier hatten die
Konstrukteure bei Dornier einen genialen Gedanken: Warum einen
superstarken Motor auf zwei Propeller arbeiten lassen und nicht zwei
normale Motoren jeweils auf eine Luftschraube? Wenn dabei beide
Motoren im Rumpf des Einsitzers untergebracht wiirden, wére der
Stirnwiderstand gegentiber der Ein-Motoren-L&sung nicht erhoht!
Nach den Erfahrungen mit den Tandemmotoren in den Dornier-
Wasserflugzeugen wurde zwischen die beiden Triebwerke ein

Cockpit gesetzt: Ein zweimotoriges Jagdflugzeug mit dem Rumpf
eines Einsitzers war geschaffen. Als Projekt P 59 wurde dieser Gedan-
kengang weiter ausgearbeitet. Bisher galt das Patent, welches am
3. August 1937 eingereicht wurde als Startpunkt der Do 335. Doch
bei den Recherchen zu diesem Bericht wurde ein weiteres Dornier-
Patent entdeckt, welches eine Woche friiher eingereicht wurde und
die eigentliche Patentierung der Do 335 ist. Am 25. Juli reichte Dor-
nier die Anmeldung ,Zweimotoriges Flugzeug mit Zug- und Druck-
schraube” ein. Dr.-Ing. e.h. Claude Dornier fiihrt hier aus: “ ... ist ein
Flugzeug ohne seitliche Motorengondeln aerodynamisch wesent-
lich glinstiger. Es ist daher erstrebenswert, eine Motorenanlage zu
schaffen, bei welcher trotz Verwendung zweier starker Motoren
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auf die Motorengondeln verzichtet werden kann.” Das eine Woche
spater eingereichte Patent vom 3. August bezieht sich gerade nicht
auf die Tandem-Motoranordnung, sondern auf ein zwischen die
Motoren eingefligtes, auswechselbares Mittelstlick fiir Besatzung
und Tanks, welches zusétzlich noch gepanzert sein kann.

Die beiden Patente belegen aber die intensive Beschaftigung bei
Dornier mit einem Einsitzer mit Tandemmotoren um die Jahresmitte
1937. Nun ist es aerodynamisch und konstruktiv ungtinstig, den hin-
teren Motor direkt in das Heck des Flugzeug zu legen. Ein schnelles
Flugzeug braucht eine nach hinten schmal auslaufende Zelle, um
keinen starken Windschatten zu erzeugen. Zum Anderen wiirde ein
Hecktriebwerk den Gesamtschwerpunkt sehr weit nach hinten ver-
legen. So blieb nur der Einbau des hinteren Triebwerks unmittelbar
hinter Cockpit und Tank. Die Heckluftschraube wiirde somit tber
eine lange Welle angetrieben werden muissen.

Lange Wellen sind auch heute noch keine triviale Konstruktions-
aufgabe. Die Welle ist im Betrieb groen Kraften ausgesetzt. Die
groBte Gefahr geht jedoch von den eingeleiteten Schwingungen
aus. Motor und Propeller vibrieren bei der Arbeit. Eine Anderung
der Motorleistung oder Propellerdrehzahl leitet enorme Kréfte in
die Welle ein. Bei Flugmandvern verbiegt sich die Flugzeugzelle

leicht und damit geraten die Wellenlager minimal aus der Flucht.
Treten diese eingeleiteten Schwingungen in einem ganzzahligen
Verhaltnis zur Eigenschwingung der Welle auf, so ist eine Zerstérung
des Antriebsstranges fast unausweichlich. Bisher liest sich die Entste-
hung der Do 335 so: Dornier erarbeitet mit dem Projekt P 59 einen
Vorschlag fir ein zweimotoriges Flugzeug und reichte diesen beim
Reichsluftfahrtministerium (RLM) in Berlin ein. Die Version P 59-05
hatte zwei Daimler-Benz-Motoren, ein kreuzférmiges Leitwerk und
ein Bugradfahrwerk. Gegeniiber der spateren Do 335 war der Rumpf
wesentlich schlanker ausgefiihrt. Beim RLM war man besorgt tiber
die lange Welle im Heck der Maschine und verfolgte den Entwurf
nicht weiter. Nach Kriegsausbruch wurden auf Geheil3 Hermann
GOrings sowieso nur noch Vorhaben weitergefiihrt, die binnen eines
Jahres umgesetzt werden konnten, also keine P 59.

Irgendwann in den Monaten nach Kriegsausbruch beauftragte
Dornier die Firma Schempp-Hirth mit dem Bau eines Erprobungstra-
gers fiir die bemangelte lange Welle. Dort nahm sich der Konstruk-
teur Ulrich Hutter des Auftrags an und lief3, der Einfachheit halber,
eine verkleinerte Do 17 aus Holz bauen. Die Zelle der Géppingen
GO 9 genannten Maschine im MaBstab 1:2,5 (also in 40 Prozent
GroRe) hatte ein Cockpit fiir einen Piloten, ein Bugradfahrwerk und

Der erste Prototyp Do 335 V1
mit dem Kennzeichen CP+UA
im Flug. Der Erstflug erfolgte
am 26. Oktober 1943.
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Die Do 335 V1 wird fiir einen
Versuchsflug vorbereitet.
Erkennbar ist der Prototyp
an den kreisformigen Fahr-
werksabdeckungen, die ab
derzweiten Maschine gean-
dert wurden.

Gut wird die enorme GroBe
der Do 335 im Vergleich mit
den Personen deutlich.
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Eine EA-6B bei der Landung
auf dem Flugzeugtrager
,USS Ronald Reagan”

Der Fanghaken hat gegriffen!
Landung einer EA-6B auf
einem Flugzeugtréger

Die Entwicklung der Prowler

Die Geschichte der Prowler begann Mitte der 1960er-Jahre, als
das USMC einen Nachfolger fir ihr bisheriges elektronisches
Kampfflugzeug EF-10B Skyknight suchte. Da es sich einerseits
aufgrund der geringen Stiickzahl der benétigten Flugzeuge
nicht lohnte, ein spezielles Flugzeug zu entwickeln, und es
andererseits darum ging, Zeit und Geld zu sparen, entschied
sich die Marineinfanterie, auf ein bereits vorhandenes Flug-
zeugmuster zu setzen und es dem zukiinftigen Einsatzzweck
anzupassen. Dieses Vorgehen ist keineswegs ungewdhnlich;
auch andere Luftstreitkréfte modifizierten bereits vorhande-
ne Einsatzmuster zu elektronischen Kampfflugzeugen. Auch
bei der EF-10B Skyknight handelte es sich um eine Weiterent-

wicklung des zundchst als F3D und spater als F-10 Skyknight
bezeichneten tragertauglichen Jagdflugzeugs.

Viele Offiziere des USMC favorisierten die F-4 Phantom I,
doch die Fihrung der Marineinfanterie entschied sich, die
A-6 Intruder als Basis fiir ihr zuklnftiges elektronisches
Kampfflugzeug zu verwenden. Die A-6 konnte zwar nicht so
schnell fliegen wie die Phantom (sie war ein schnelles Unter-
schallflugzeug), aber sie bot mehr Platz flr die elektronische
Ausristung und wies dadurch ein geringeres Entwicklungs-
risiko auf. Zudem war eine hohere Geschwindigkeit bei den
geplanten Einsdtzen kein ausschlaggebendes Kriterium. Das
Flugzeug wurde als EA-6A Electronic Intruder bezeichnet. Der
Erstflug fand am 26. April 1963 statt.




Insgesamt wurden 28 Maschinen (zwei Prototypen, 11
Um-und 15 Neubauten) hergestellt. Drei Staffeln der Marines
setzten das Flugzeug auch im Vietnamkrieg ein. Allerdings
war es nicht sonderlich erfolgreich, was unter anderem daran
lag, dass es nur zwei Besatzungsmitglieder aufnehmen konn-
te —einen Piloten und einen Bediener der elektronischen AN/
ALQ-86-ECM-Ausriistung. So wurden die Electronic Intruder
bereits Mitte der 1970er-Jahre wieder auBBer Dienst gestellt;
die letzte Maschine verlieB am 1. Oktober 1993 das Inventar
der Marineinfanterie. Die EA-6A kann deshalb auch als Uber-
gangsflugzeug zur EA-6B Prowler gesehen werden.

Die Entwicklung der wesentlich leistungsstarkeren EA-6B
Prowler begann, als sich auch die U.S. Navy auf die Suche

EA-6B: ab ins Museum

nach einem elektronischen Kampfflugzeug machte, um die
in die Jahre gekommene EA/EKA-3B Skywarrior abzuldsen. Da
passte es gut, dass die Marines bereits ein relativ modernes
elektronisches Kampfflugzeug in ihrem Bestand und damit
entsprechende Einsatzerfahrungen gesammelt hatten. Die
Marineflieger mussten die bereits vorhandene Plattform EA-
6A nur noch an ihre Bedurfnisse anpassen. Dazu kam, dass
sich auch das USMC nach einem Nachfolger fur ihre Electronic
Intruders umsah.

Um Platz fiir eine umfangreiche elektronische Ausristung
und fir die nun auf vier Mann/Frau angestiegene Besatzung
ein groBeres Cockpit zu schaffen, wurde die Flugzeugzelle
im vorderen Teil um 1,36 Meter verldngert. Zusatzlich musste

Eine Prowler startet von
einem Flugzeugtréger.

Die Startmannschaft
gibt das Zeichen fiir
die Katapultfreigabe.






