
8 Im Blickpunkt

Glückwunsch! Die Flugwerft Schleißheim wird 25
Anfangs gab es oft skeptische Gesichter. Als das Deutsche
Museum in Münchens Innenstadt 1983 den Plan veröf-
fentlichte, etliche seiner Luftfahrtobjekte zum Flugplatz
Schleißheim am Rande der Stadt auszulagern, waren nicht
alleüberzeugt,dassdieBesucherdenweiterenWegaufsich
nehmenwürden.Davonsprichtheuteniemandmehr. Etwa
100 000 Besucher finden sich pro Jahr in Schleißheim ein.
Die Flugwerft Schleißheim ist etabliert und hat sich einen
sicheren Platz unter den renommiertesten Flugzeugsamm-
lungenderWelt erworben.

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

Dabei kann Schleißheim mit so exotischen Objekten,
wiedemSenkrechtstarter-TransporterDornierDo31(oben)
dienenoder auchmit einer seltenenMiG-23derNationalen
Volksarmee oder der bekannten Phantom (Bilder unten).
Selbst die Gebäude des Flughafens sind luftfahrthistorisch
wertvoll.

Am 8. und 9. Juli wird das 25-jährige Jubiläum gefeiert.
Beim FlyIn 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. Für diese Feier wird

landestypisch ein zünftiger Biergarten eingerichtet. Ein
Besuch in Schleißheim lohnt also auf jeden Fall.
Weitere Informationen: www.deutsches-museum.de
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Neuer Hangar und neuer Name

Das Flying Heritage Museum von Microsoft-
Gründer Paul Allen erhält einen Hangar-Neubau
und hat sich einen neuen Namen zugelegt. Da
zukünftig nicht nur Flugzeuge, sondern auch
andereWaffensystemeausgestelltwerden sollen,
wird der Name umden Zusatz „& Combat Armor“
erweitert.
Weitere Informationen: www.flyingheritage.com
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Tag der Raumfahrtgeschichte im
Hermann-Oberth-Museum

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

Dabei bietet sich auch die Gelegenheit,
das angegliederte Museum zu besuchen. Hier
können 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 besichtigtwerden. Auch das Gebäude
selbst sollte beachtetwerden. Hier hat Hermann
Oberth nach dem Zweiten Weltkrieg gelebt und
gearbeitet (unten).
Weitere Informationen:
www.oberth-museum.org
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9Im Blickpunkt

Die Idee ist genial. Das Jugendbildungswerk Jubi-Ratzeburg
führt Jugendliche und junge Erwachsene an Reparatur und
Wartung von Segelflugzeugen heran. Durch eine eigene
Produktionsschule werden die jungenMenschen gefördert
und können hier auch einen qualifizierten Berufsabschluss
erreichen.

Ein schöner ErfolgderArbeit der Jubi-Ratzeburgwardie
kürzlicherfolgteAnerkennungdesdortrestauriertenSeglers
Kranich III als bewegliches technisches Denkmal. Auch am
neuen Projekt arbeiten Ausbilder und Jugendlichemit Eifer.
Ein Schulgleiter SG 38 aus dem Jahr 1943 soll wieder flugfä-
hig hergestellt werden (historisches Foto oben). Gegenwär-
tig wird an der Tragfläche gearbeitet. Die filigranen Rippen
(rechts) müssen teilweise neu angefertigt werden. Diese
Aufgabe vermittelt den Auszubildenden, mit Geduld und
Sorgfalt zu arbeiten.

Der SG 38war ab Ende der 1930er-Jahre das wichtigste
Ausbildungsgerät zur Schulung von angehenden Piloten.
Bis in die 1950er-Jahre konnte der Fliegernachwuchs im
WestenundOstenDeutschlandsaufdiesemHanggleiterdie
erstenFlugerfahrungensammeln.Heute fliegennochSG38
bei einigen Gruppen, die sich um den Erhalt historischer
Flugzeuge bemühen. Deswegen ist die Arbeit der jungen
Menschen inRatzeburgauchsowichtig, dennbaldkannein
weiterer historischer Gleiter wieder zum Fliegen gebracht
werden.

Während der AERO demonstrierten Ausbilder und Azu-
bis die Fertigung von neuen Nasen-Beplankungen (Fotos
rechts und unten). In der Werkstatt angefertigte Modell-
rippenmit Tragflächenprofil wurden und werden noch ver-
kauft, umetwas zurFinanzierungdesProjektesbeizutragen.
Spenden sindnatürlich auchwillkommen.
Weitere Informationen:www.jubi-ratzeburg.de

Restaurierung eines SG 38 als Jugendförderung

Neues Militärmuseum in Frankreich
ImMärz 2017 eröffnete im kleinen Ort LaWantze-
nau, etwa fünf Kilometer nördlich von Straßbourg
an der deutschen Grenze, ein militärhistorisches
Museum. Es befasst sich hauptsächlich mit Fahr-
zeugen, etwa 120 Militärfahrzeuge verschiedener
Länderwerden gezeigt.

Die kleine Luftfahrtabteilung besteht zur Zeit nur
aus einemfranzösischenReiseflugzeug,welches in
Luftwaffenbemalung von der Decke hängt (Foto).
Im Museum werden aber auch diverse Geschütze
und ein U-Boot ausgestellt.
Weitere Informationen: www.mmpark.fr
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Führungen in Gatow anlässlich der
Berliner Luftbrücke
Zum 68. Jahrestag der Berliner Luftbrücke werden
im Militärhistorischen Museum der Bundeswehr in
Berlin-Gatow ab dem 9. Mai 2017 Führungen zum
Themadurchgeführt.GatowwarbritischerFlughafen
undwährend der Blockade desWestteiles der Stadt
Umschlagplatz für Güter undHilfslieferungen.

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

Weitere Informationen:
www.luftwaffenmuseum.com

Fo
to
:M
ili
tä
rh
ist
or
isc
he
sM

us
eu
m
Ga
to
w

Fo
to
:S
am

m
lu
ng
Uw

eW
.J
ac
k

4F
ot
os
:U
we

W
.J
ac
k

Museum für Polarforscher Amundsen
Ein neues Museum im norwegischen Asker bei Oslo
wirddemPolarforscherRoaldAmundsengewidmet
sein.DessenForschungsschiff„Maud“wurdeletzten
Sommer aus kanadischenGewässern geborgen und
wird in Asker ausgestelltwerden.

Ein Nachbau von Amundsens Flugzeug Curtiss
Oriole ist in Auftrag gegeben worden. Die Firma
CenturyAviation indenUSAwirddenNachbauunter
Verwendung vonOriginalteilen herstellen.

Weitere Informationen:
www.luftfartsmuseum.no



Hier wurde das Motorboot wieder mit dem Flugzeug verbunden
und fuhr los. Für eine halbe Minute flog Curtiss im Schlepptau des
Bootes und löste dann in zehn Metern Höhe die Leine. Danach
segelte er für neunGeschichte schreibende Sekunden langsamzur
Wasseroberfläche zurück. Damit hatte er den ersten offiziell doku-
mentierten Schleppstart durchgeführt. Die beiden längsten Flüge

des 6. September 1922 dauerten beide jeweils 49 Sekunden. Als er
mit seinem Flugzeug anschließend den Strand erreichte, begrüßte
ihn eineMenschenmenge enthusiastisch. Die anwesenden Ingeni-
eure lächelte er unschuldig an, als sie bemerkten, dass die Maschi-
ne mit dem überholten Steuersystem mit zwei Knüppeln aus den
Pioniertagen der Luftfahrt geflogen wurde.

Der Curtiss Wasser-Gleiter
wird bei den Flugversuchen

in der Manhasset Bucht
bei Long Island von einem

Motorboot gezogen.

Von einem schnellen Motor-
boot geschleppt, hat sich der
Curtiss-Gleiter von der Ober-
fläche des Wassers gelöst.
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Stolz lässt sich Glenn Curtiss
mit seinem erfolgreichen

Segelflugzeug fotografieren.
Auf dieser Aufnahme sind die
zusätzlichen Schwimmer gut
zu erkennen. Interessant ist

auch das Flügelprofil.
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Bei der letzten Landungwar eineTragflächenspitze beschädigt
worden. Über Nacht wurde nicht nur der Flügel repariert, die Tech-
niker bauten auch je einen Schwimmer unter die Flügel, welche
die Maschine imWasser stabilisieren sollten. Eigentlich kümmerte
sich die Presse sonst nicht um Flüge ohneMotor, die Versuche von
Curtiss wurden jedoch ausgiebig gewürdigt. Kritisch fragte jedoch
die Philadelphia Inquirer: „Was für einen praktischen Nutzen diese
deutschen Gleiter haben werden, ist nicht wirklich vorstellbar.
Wenn sie nicht gezielt irgendwo hinfliegen können, keine ordent-
lichen Reisenmachen können, nicht mit dem festen Plan abheben
können, einen bestimmten Punkt zu erreichen, welchen Nutzen
bieten sie, außer als Spielzeuge? Herr Curtiss hat keine Absicht,
ins Spielzeuggeschäft einzusteigen. Er sucht natürlich nach einer
kommerziellenAnwendung seiner Experimente... Esmag vielleicht
eine Zukunft für 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 wäre sicher hilfreich, mehr Kraft zum
Schleppen zu haben. Die Firma Curtiss hatte kürzlich eine eigene
Flugschule nahe dem Hafen von Washington eröffnet. Diese wur-
de vom Piloten David McCollugh geleitet, der im Jahr 1919 mit
dem Curtiss-Flugboot NC-3 den Atlantik überquert 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 Höhe gewonnen hatte, klinkte Curtiss
das Seil aus und segelte für 17 Sekunden. In der Folgezeit wurden
die Schleppversuche mit Motorbooten und dem Flugboot durch
verschiedene Piloten der Firma weitergeführt.

Ja, es machte Spaß und war aufregender Sport, aber als
Geschäftsmann dachte Curtiss an zwei kommerzielle Anwen-
dungsbereiche. Zum Einen könnte man die kleinen, gezogenen
Flugzeuge mit einem schwachen Motor ausrüsten, der die aero-
2dynamischen Vorzüge der Maschine so nutzte, wie wir es heute
vonMotorseglern kennen. ZumZweitenkönntenWasserflugzeuge
mit einem geschleppten Segler als „fliegende Züge“ 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
„Luftschiff-Zug“ erschien zu gefährlich, 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 Niederländer Anthony Fokker, der 1912 in Berlin
lebte, habe vorgeschlagen, einen Lilienthal-Gleiter hinter einem
Flugzeugherzuziehenunddiese Idee sogar als Patent angemeldet.
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.

Curtiss Wasser-Segelflugzeug 1922

Länge 6,99 m

Spannweite 8,54 m

Flügelbreite 1,52 m

Flügelfläche 26,00 m2

Rumpflänge 4,03 m

Rumpfmasse 22 kg

Leermasse 68 kg

Startmasse 140 kg

Höchstgeschwindigkeit 32 km/h

Herstellungskosten 5000 Dollar

Gleitzahl 13
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bewaffneten amerikanischen Atom-U-Boote. Ab 1955 realisierte
das OKB ein Forschungsprojekt, als es eine Tu-95mit einemAtom-
reaktor-Antrieb ausstattete und als Tu-95LAL im Flug erprobte.
DieKonstruktioneines ExperimentalflugzeugesTu-119mitdiesem
Antrieb und eines Überschallbombers blieben dagegen Projekte.

Fortschrittliche Passagierflugzeuge
In der unmittelbaren Nachkriegsperiode war das OKB Tupolew
eigentlich mit militärischen Aufträgen ausgelastet, fand aber
noch Kapazitäten, um sich auch mit Passagier- und Transport-
flugzeugen zu beschäftige. Entsprechende Vorschläge wurden
jedochabgelehnt.DasdamaligePassagieraufkommenwargering,

sodass die vorhandenen Il-12 völlig ausreichten. Auch das Militär
hattenochkeineneuenVorstellungenzumTransport vonPersonal
und Technik über große Entfernungen erarbeitet und begnügte
sich mit ihren Li-2. Zu den Tupolew-Projekten gehörten 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 militärisches Transportflugzeug Tu-75
entwickelt, Beide erfüllten den gültigen internationalen Standard
für FlugzeugedieserKlasse, durchliefenerfolgreichdieErprobung,
gingen aber nicht in Serie. Anfang der 1950er-Jahre entstanden
drei interessante Projekte, die bereits vonStrahltriebwerken ange-
triebenwurden.Dazugehörtendie zweistrahligen „101“ alsMilitär-
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 für die riesigenWeiten des Landes und die Anbin-
dung an den internationalen Luftverkehr. Um Zeit zu sparen,
überzeugte er die Führung 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 später im September 1956 begann der reguläre
Liniendienst auf der Strecke Moskau–Omsk–Irkutsk. Das effektive
und sichere Flugzeug (gebaut wurden etwa 200 Stück), flog in
verschiedenen Modifikationen in der Sowjetunion und auf den
internationalen Fluglinien bis Anfang der 1980er-Jahre. Exportiert
wurde es in die ČSSR. Die Tu-104 war nach der britischen Comet
das zweite düsengetriebene Passagierflugzeug. Für die Zivilluft-
fahrt der Sowjetunion bedeutete es eine neue Ära, einen gewal-
tigen qualitativen Aufschwung an Technik, Passagierkomfort und
Sicherstellung sowie den Anschluss an das internationale Niveau.
Die Weiterentwicklung Tu-110 mit vier Triebwerken für mittlere
Strecken, gedacht vorrangig für den Export, ging nach dem Erst-
flug 1957 nicht in Serie.

Noch während der Arbeit an der Tu-104 stellte sich die Frage
nach Direktverbindungen von Moskau in den Fernen Osten, in
die USA oder Japan. Die gewählte 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
reguläre Passagierflug fand am 24. April 1961 auf der Route Mos-
kau–Chabarowsk statt. Mehr als zehn Jahre setzte die Aeroflot
das leistungsstärkste und schnellste Turboprop-Verkehrsflugzeug
der Welt auf Langstrecken ein. Auf der Luftfahrtausstellung 1958
in Brüssel erhielt das Flugzeug den Grand-Prix und Tupolew die
Goldmedaille der Fédération Aéronautique Internationale (FAI).

Das charakteristische Gesicht
der Tu-104 zeigt die vom

Bomber stammende
Bugverglasung für den

Bombenschützen.

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

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

Rutschej.
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Dieser Erfolg bewirkte ein Umdenken auch auf Kurz- und
Mittelstrecken. Das OKB Tupolewwar eines der ersten, das auch in
diesem Bereich auf den Strahlantrieb setzte, um Geschwindigkeit
und Komfort zu kombinieren. Für Mittelstreckenwurde die Tu-124
als verkleinerte Ausführungder Tu-104 entwickelt. Erstmalswurde
mit dem Zweistrom-Luftstrahltriebwerk ein neuer, leistungsstär-
kerer, sparsamerer und leiserer Triebwerktyp eingesetzt. Nach
erfolgreichemErstflug1960 lief ab1962die Serienproduktion. Von
den produzierten 165 Flugzeugen erhielt die Aeroflot ungefähr
100 und setzte sie bis Anfang der 1990er-Jahre ein. Die anderen
flogen bei den Luftstreitkräften. Auch ging das Flugzeug in den
Export.

Als unmittelbareWeiterentwicklung folgte die Tu-134mit dem
Erstflug 1963, die anfangs als Modernisierung der Tu-124 gedacht
war.Mit der Anbringungder beiden Triebwerke amHeck entstand
jedochein anderes Flugzeug. 1963beganndie ErprobungdesPro-
totyps, drei Jahre später die Serienproduktion. Ab 1964 bestätigte
die Tu-134 für viele JahredieÜberlegungen ihrer Konstrukteure als
eines der gelungensten Flugzeuge, das nicht nur bei der Aeroflot
sondern auch in den Fluggesellschaften mehrerer sozialistischer
Länder 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 undmilitärischen Einsatz.

Über die Schallgeschwindigkeit hinaus
Bereits ab Anfang der 1950er-Jahre arbeitete das OKB an der Ent-
wicklung der Überschalltechnik. Für die Konstrukteure waren die
neuen, unbekannten aerodynamischen und technischen Bedin-
gungen beim Flug schneller als der Schall eine Herausforderung.
Der erste Schritt in diese Richtungwar derÜberschallfrontbomber
„98“ (Tu-98). Das Experimentalflugzeug startete im September
1956 und lieferte wichtige Erkenntnisse für die nachfolgenden
Flugzeuge. Die Sowjetunion benötigte infolge der gesteigerten
Effektivität der NATO-Flugabwehr seit Mitte der 1950er-Jahre
und als Pendant zur amerikanischen Convair B-58 ein schnelleres
Flugzeug, das auch größere Höhen erreichen und die gegneri-
sche Flugabwehr umgehen konnte. Die Konstrukteure meistern
die Schwierigkeiten und übergeben nach wenigen Jahren den
Luftstreitkräften den Langstrecken-Überschallbomber und Rake-
tenträger Tu-22. Bemerkenswert waren vor allem die mit 52 Grad
stark gepfeilten Tragflächendes Tiefdeckers unddie zwei amHeck
montierten Triebwerke, die einen aerodynamisch sauberen Flügel
sicherten, aber auch hohe Start- und Landegeschwindigkeiten
unddamit langeStart-und-Lande-Bahnenerforderten.Diebeiden

Prototypen „105“ und „105A“ bestätigten die Erwartungen und
1959 ging die Tu-22 in den Serienbau, der erst zehn Jahre später
endete. Für die eigene Luftabwehr wurde das Überschall-Jagd-
flugzeug Tu-128 konstruiert, gedacht für die Vernichtung ameri-
kanischer Nuklearbomber weit vor den Grenzen der Sowjetunion.

In diesen Jahren forderten die Luftstreitkräfte einen Über-
schallbomber, dermitMach3 fliegenundeinenAktionsradius von
4000 km erreichen sollte, um dann seine Flügelraketen 1500 km
vor dem Ziel abzuschießen. Die Aufgabe stellte man mehreren
OKBs im Rahmen eines Wettbewerbs. Tupolew stellte 1958 den
Entwurf Tu-135vor.DieArbeit andiesemstrategischenÜberschall-
Raketenträger als Pedant zur amerikanischen XB-70 wie auch an

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

A. N. Tupolew trifft die
Besatzung der aus London
zurückgekehrten Tu-104, die
einen Rundflug durch Europa
absolviert hatte.
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Etwa ab Mai 1944 nahm die Einsatztätigkeit der Luftwaffe
rapide ab. Die 352. und 355. Fighter Group nutzten diese Phase,
um von der P-47 auf dieMustang P-51 C umzurüsten. Mit abwerf-
baren Zusatztanks ausgerüstet, flogen Mustang mittlerweile
auch Langstreckeneinsätze bis zum Ostseehafen Pillau oder zur
Raketenversuchsstelle Peenemünde. 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 geschwächt werden. Dies war schon

eine Vorbereitung auf die für den Sommer geplante Landung in
Nordfrankreich. Bei 552 Mustang-Einsätzen wurden 91 Lokomo-
tiven zerstört sowie Stellwerke und Reparaturbetriebe der Bahn
angegriffen. Auch Binnenschiffe gerieten unter Feuer. Nur sechs
Mustang gingen dabei verloren.

Mustangs bei der Invasion
Die veröffentlichten Zahlen an Luftsiegen über die Luftwaffe
rund um die Invasion in der Normandie im Juni 1944 zeigen eine
sehr einseitige Verteilungder Verluste. Selbstwennden alliierten

P-51 D bei einem Einsatz
über Deutschland. Die
Maschinen gehören zur

357. Fighter Group.

Bei Tiefangriffen trugen die
Mustang oft ungelenkte

Raketen, die ihre Feuerkraft
erheblich verstärkten.
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P-51 D „Miss Mimi II“ der 31. Fighter Group.

P-51 D „Dooleybird“ der no. 19 Squadron
der Royal Air Force imMai 1945.

P-51 D der 31. Fighter Group

P-51 B „Man Sweet Eva Lee“, Aufklärer geflogen von Lt. N. F. Bush
der 68. Observation Group, im Juni 1943 in Tunis.
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Jahrenicht zuerwarten.UndzweitensmusstediehoheMotorenleis-
tung auf eine Luftschraube gebracht und letztlich in Vortrieb über-
setzt werden. Ein einzelner Propeller konnte dies nicht leisten. Bei
längeren Blättern liefen die Spitzen mit Überschallgeschwindigkeit
und waren dort wirkungslos. Bei mehr als drei Blättern arbeitete
jedes Propellerblatt im Wirbelnachwind des vorherlaufenden Blat-
tes und konnte so nicht voll wirken. Die übliche Lösung war die
Verteilung der einzelnen Motorkraft auf zwei Luftschrauben. Dies
erforderte ein kompliziertes (und schweres) Getriebe, denn optimal
war es, die Propeller gegenläufig drehen zu lassen. Hier hatten die
Konstrukteure bei Dornier einen genialen Gedanken: Warum einen
superstarkenMotoraufzweiPropellerarbeiten lassenundnichtzwei
normale Motoren jeweils auf eine Luftschraube? Wenn dabei beide
Motoren im Rumpf des Einsitzers untergebracht würden, wäre der
Stirnwiderstand gegenüber der Ein-Motoren-Lösung nicht erhöht!

NachdenErfahrungenmit den Tandemmotoren indenDornier-
Wasserflugzeugen wurde zwischen die beiden Triebwerke ein

Cockpit gesetzt: Ein zweimotoriges Jagdflugzeug mit dem Rumpf
einesEinsitzerswargeschaffen.AlsProjektP59wurdedieserGedan-
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 eineWoche früher eingereicht wurde und
die eigentliche Patentierung der Do 335 ist. Am 25. Juli reichte Dor-
nier die Anmeldung „Zweimotoriges Flugzeugmit Zug- und Druck-
schraube“ ein. Dr.-Ing. e.h. Claude Dornier führt hier aus: “ ... ist ein
Flugzeug ohne seitliche Motorengondeln aerodynamisch wesent-
lich günstiger. Es ist daher erstrebenswert, eine Motorenanlage zu
schaffen, bei welcher trotz Verwendung zweier starker Motoren

Bei Schempp-Hirth wurde
der Erprobungsträger

Göppingen Gö 9 als verklei-
nerte Do 17 imMaßstab 1:2,5

gebaut und geflogen.

Rechts: Dreiseiten-Ansicht
des Erprobungsträgers

Göppingen Gö 9 aus einem
Versuchsbericht.

Links: Zeichnung einer Do 17
mit zusätzlichem Schub-
propeller aus der Dornier-

Patentschrift vom
21. August 1941.
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auf die Motorengondeln verzichtet werden kann.“ Das eine Woche
später eingereichte Patent vom 3. August bezieht sich gerade nicht
auf die Tandem-Motoranordnung, sondern auf ein zwischen die
Motoren eingefügtes, auswechselbares Mittelstück für Besatzung
und Tanks, welches zusätzlich noch gepanzert sein kann.

DiebeidenPatentebelegenaberdie intensiveBeschäftigungbei
Dorniermit einemEinsitzermit Tandemmotorenumdie Jahresmitte
1937. Nun ist es aerodynamisch und konstruktiv ungünstig, den hin-
teren Motor direkt in das Heck des Flugzeug zu legen. Ein schnelles
Flugzeug braucht eine nach hinten schmal auslaufende Zelle, um
keinen starkenWindschatten zu erzeugen. ZumAnderenwürde 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 würde somit über
eine langeWelle angetriebenwerdenmüssen.

LangeWellen sind auchheute noch keine triviale Konstruktions-
aufgabe. Die Welle ist im Betrieb großen Kräften ausgesetzt. Die
größte Gefahr geht jedoch von den eingeleiteten Schwingungen
aus. Motor und Propeller vibrieren bei der Arbeit. Eine Änderung
der Motorleistung oder Propellerdrehzahl leitet enorme Kräfte in
die Welle ein. Bei Flugmanövern verbiegt sich die Flugzeugzelle

leicht und damit geraten die Wellenlager minimal aus der Flucht.
Treten diese eingeleiteten Schwingungen in einem ganzzahligen
Verhältnis zur EigenschwingungderWelle auf, so ist eineZerstörung
desAntriebsstranges fastunausweichlich.Bisher liest sichdieEntste-
hung der Do 335 so: Dornier erarbeitet mit dem Projekt P 59 einen
Vorschlag für ein zweimotoriges Flugzeug und reichte diesen beim
Reichsluftfahrtministerium (RLM) in Berlin ein. Die Version P 59-05
hatte zwei Daimler-Benz-Motoren, ein kreuzförmiges Leitwerk und
einBugradfahrwerk.Gegenüberder späterenDo335warderRumpf
wesentlich schlanker ausgeführt. Beim RLM war man besorgt über
die lange Welle im Heck der Maschine und verfolgte den Entwurf
nicht weiter. Nach Kriegsausbruch wurden auf Geheiß Hermann
Görings sowiesonurnochVorhabenweitergeführt, diebinneneines
Jahres umgesetzt werden konnten, also keine P 59.

Irgendwann in den Monaten nach Kriegsausbruch beauftragte
DornierdieFirmaSchempp-HirthmitdemBaueinesErprobungsträ-
gers für die bemängelte lange Welle. Dort nahm sich der Konstruk-
teur Ulrich Hütter des Auftrags an und ließ, der Einfachheit halber,
eine verkleinerte Do 17 aus Holz bauen. Die Zelle der Göppingen
Gö 9 genannten Maschine im Maßstab 1:2,5 (also in 40 Prozent
Größe) hatte ein Cockpit für 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.

Die Do 335 V1 wird für einen
Versuchsflug vorbereitet.
Erkennbar ist der Prototyp
an den kreisförmigen Fahr-
werksabdeckungen, die ab
der zweiten Maschine geän-
dert wurden.
Gut wird die enorme Größe
der Do 335 im Vergleich mit
den Personen deutlich.

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

Bonus-Material

www.FliegerRevueX.aero
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Die Entwicklung der Prowler
Die Geschichte der Prowler begannMitte der 1960er-Jahre, als
das USMC einen Nachfolger für ihr bisheriges elektronisches
Kampfflugzeug EF-10B Skyknight suchte. Da es sich einerseits
aufgrund der geringen Stückzahl der benötigten 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 zukünftigen Einsatzzweck
anzupassen. Dieses Vorgehen ist keineswegs ungewöhnlich;
auch andere Luftstreitkräfte modifizierten bereits vorhande-
ne Einsatzmuster zu elektronischen Kampfflugzeugen. Auch
bei der EF-10B Skyknight handelte es sich um eine Weiterent-

wicklung des zunächst als F3D und später als F-10 Skyknight
bezeichneten trägertauglichen Jagdflugzeugs.

Viele Offiziere des USMC favorisierten die F-4 Phantom II,
doch die Führung der Marineinfanterie entschied sich, die
A-6 Intruder als Basis für ihr zukünftiges 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 für die elektronische
Ausrüstung und wies dadurch ein geringeres Entwicklungs-
risiko auf. Zudem war eine höhere Geschwindigkeit bei den
geplanten Einsätzen kein ausschlaggebendes Kriterium. Das
Flugzeug wurde als EA-6A Electronic Intruder bezeichnet. Der
Erstflug fand am 26. April 1963 statt.

Eine EA-6B bei der Landung
auf dem Flugzeugträger
„USS Ronald Reagan“

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

100 EA-6B Prowler: ab ins Museum



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-Ausrüstung. So wurden die Electronic Intruder
bereits Mitte der 1970er-Jahre wieder außer Dienst gestellt;
die letzte Maschine verließ am 1. Oktober 1993 das Inventar
der Marineinfanterie. Die EA-6A kann deshalb auch als Über-
gangsflugzeug zur EA-6B Prowler gesehen werden.

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

nach einem elektronischen Kampfflugzeug machte, um die
in die Jahre gekommene EA/EKA-3B Skywarrior abzulösen. 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 Bedürfnisse anpassen. Dazu kam, dass
sich auch das USMC nach einem Nachfolger für ihre Electronic
Intruders umsah.

Um Platz für eine umfangreiche elektronische Ausrüstung
und für die nun auf vier Mann/Frau angestiegene Besatzung
ein größeres Cockpit zu schaffen, wurde die Flugzeugzelle
im vorderen Teil um 1,36 Meter verlängert. Zusätzlich musste

Eine Prowler startet von
einem Flugzeugträger.

Die Startmannschaft
gibt das Zeichen für
die Katapultfreigabe.

101EA-6B: ab ins Museum




