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Die H6hepunkte f
der Flying Legends

e  Legende ist

Kunstriugzeuge. | NeUte ein
Juwel

Jetstar: Vom Militar-
Zum Business-Jet

20000-km-Flug mit
einer Erla 1939
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Vor 100 Jahren eroffnet Packende Bilddokumente

Fokker brachte Schwerin- Entwicklung und tragisches
Gorries eine kurze Blute Ende der Valkyrie

FLUG REVUE Edition



Fotos: Harbar, Hoeveler, Jones, Pericoli (2), Prinzing, Archiv Sengfelder, Archiv Schmidt, DEHLA, KL-Dokumentation (3);

Oldtimer aktuell

Neuigkeiten aus der Warbird-Szene,
Restaurierungsprojekte und Museums-News.

-

Fieselers Kunstflugzeuge

Mit Schwalbe, Tigerschwalbe und Tiger flog
Gerhard Fieseler bis zum Weltmeister-Titel.

Lampich L-2 Réma Dle IetZten fliegenden - 109

Ein perfekter Nachbau des friihen unga- Sie ist das meistgebaute Jagdflugzeug aller Zeiten. Heute fliegen weniger als
rischen Einsitzers entstand bei Budapest. ein Dutzend Messerschmitt Bf 109 und HA-1112 aus spanischer Lizenzfertigung.

Va5 N b & 2 Ty e Oty St ; L. .
Hawker Sea Hurricane 20000 Kilometer mit einer Erla Fokker-Flugplatz Schwerin
Die nur wenig bekannte tragergestltzte Mit dem 50-PS-Einsitzer Erla 5D flog Fokker machte Schwerin-Gorries vor 100
Version des britischen Jagers im Detail. Fritz Aufermann 1939 Uber drei Kontinente. Jahren zu einem Flugzeugbauzentrum.

Leserbriefe Flying Legends Airshow Flugpionier Oskar Bider Chaco-Krieg




Lockheed JetStar
FUr die US-Luftwaffe entwickelt, wurde der
JetStar zu einem der ersten Business-Jets.

.Phantom Pharewell”

In Wittmund feierte die Luftwaffe nach 40
Jahren inren Abschied von der F-4 Phantom.

Ende eines Traums?

Einer der weltweit bedeutendsten Flug-
zeugsammiungen droht der Ausverkauf.

Vultee BT-13 Valiant

Trotz groBerer Stluckzahl ist dieser Trainer
heute nicht mehr so bekannt wie die T-6.

Modelle/Bucher

Galerie: North American XB-70 Museo del Aire

Die Uber Mach 3 schnelle ,Valkyrie” war eines Das Museum bei Madrid gehort zu den groBten
der faszinierendsten Flugzeuge der Welt.

Surftipps

Heiko Miiller
Geschaftsfuhrender
Redakteur

as hat es noch nie gegeben: Beim AirvVenture 2013 der Experimental
DAircraft Association (EAA) in Oshkosh, Wisconsin, dem groBten
Fliegertreffen der Welt, bekommt ein Deutscher einen Award fur das
beste Flugzeug seiner Klasse. Der Hannoveraner Manfred Rusche hat
diese begehrte Trophde flr seinen Jet L-39 Albatros erhalten. Ein groBer
Erfolg und der Lohn flir 15000 Arbeitsstunden wahrend des 16 Jahre
dauernden Aufbaus des Ex-NVA-Strahltrainers am Flugplatz Hodenhagen.
Weniger gllcklich scheint seine Leidenschaft flr historische Flugzeuge
fur den auch hierzulande bekannten amerikanischen Sammiler Jerry
Yagen auszugehen. In wirtschaftliche Turbulenzen geraten, scheint er
sich von seiner Flugzeugsammiung, einer der groBten weltweit, trennen
zu mussen. Die Szene hat ihm den Wiederaufbau und die Erhaltung vieler
oldtimer zu verdanken, zuletzt die Restaurierung der einzigen heute
noch fliegenden de Havilland Mosquito. Seine Sammlung wird wahr-
scheinlich zerschlagen, seine Flugzeuge, Uberwiegend Warbirds, bleiben
erhalten. Bei MeierMotors in Bremgarten wartet noch seine fast fertig
restaurierte Bf 109 auf die Vollendung. Bleibt sie nun in Deutschland?

Viel SpaB beim Lesen winscht Ihnen
das Team von Klassiker der Luftfahrt!

Herzlichst Ihr
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Luftfahrtmuseen in Europa.

Titelfotos: John Dibbs, Gomer, Schmidt, Sengfelder, DEHLA, KL-Dokumentation (2); Zeichnung: Badrocke

Klassiker Abo!

Vorschau
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Fotos: Dorst, Glaser, Holbein/HeinzAERO, Jones, Rusche, AC Como, Aeronauticum

.183" gilt als die beste noch fliegende TBM-3E Avenger

ureka im US-Bundesstaat lllinois ist die Heimat dieser ein-

drucksvollen TBM-3E Avenger. Seit 2008 hat der Amerikaner
Brad Decker den ehemaligen Torpedobomber mit geradezu un-
glaublicher Perfektion restauriert. Das Flugzeug gilt nun in der
Warbirdszene als die beste und originalste TBM-3E (iberhaupt.
Gebaut wurde sie Anfang 1945. Im Marz des Jahres tibernahm
die US-Navy das Flugzeug und setzte es beim Marine Torpedo
Squadron 234 ein. Die Avenger operierte dabei bis zum Ende des
Krieges im Pazifik von Bord des Flugzeugtragers USS Vella Gulf

Rusche erhielt
fur seine L-39
Albatrosin
Oshkosh den
Award flr den
besten Jet.

Hohe Auszeichnung erstmails flir einen Deutschen

Bester Jet in Oshkosh

Erstmals hat ein Deutscher beim Airventure 2013 den Award flr
das beste Flugzeug seiner Klasse erhalten. Manfred Rusche aus
Hannover erhielt die Auszeichnung mit hochstem Renomee fur
seine Aero L-39 Albatros. Rusche hat den Ex-NVA-Jet mit einem
kleinen Team innerhalb von 16 Jahren auf einen Stand besser als
neu gebracht. Insgesamt 15000 Arbeitsstunden flossen in das
Projekt. Nun soll der Jet in den USA verkauft werden.
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(CVE-111) aus. AnschlieBend flog sie bei Trainingsverbianden. Am
31. Mai 1956 wurde sie auBer Dienst gestellt und bald darauf zum
Loschflugzeug umgebaut. Von 1963 bis 1985 flog die TBM-3E in
dieser Rolle. Danach ging sie durch mehrere Privathidnde, bis
schlieBlich Brad Decker sie kaufte. Unter den Flligeln tragt die
Avenger heute Attrappen ihrer Raketen- und Bombenbewaff-
nung, eines MK-XIll-Torpedos und des Radar-Pods. In einer der
nachsten Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt werden wir die-
sen auBergewdhnlichen Warbird ausfiihrlich vorstellen.

Mustang aus den USA nach Schwaben geholt

P-51D auf dem Degerfeld

Wilhelm Heinz, vielen als friherer Miteigentiimer der Bf 109

.Rote 7" bekannt, hat nun eine North American P-51D Mustang auf

dem Flugplatz Albstadt-Degerfeld stationiert. Inr Vorbesitzer aus

den USA flog sie 40 Jahre. Beim Flugplatzfest in Albstadt am 31.

August/1. September wird Heinz seine Neuerwerbung vorfiihren.
Angesagt
far das
Wochenen-
de sind
noch eini-
ge weitere
Oldtimer.
Unter
anderem
kommt
Marc
Mathis
mit seiner
Jak-11.

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de




Martlet 1 vom Fleet Air Arm Museum restauriert

Britische Wildcat

Nach mehrjahriger Restaurierung zeigt das Fleet Air Arm Museum
in Yeovilton seit Juli wieder eine Martlet 1. Dabei handelt es sich im
Grunde um eine Grumman F4F Wildcat, die die britischen Marine-
flieger bereits gut ein Jahr vor dem Eintritt der USA in den Zweiten
Weltkrieg flogen. Die Martlet 1 wurde von einem Wright Cyclone
angetrieben. Spater lieferte Grumman noch 350 Martlet Mk. Il und
MK. Ill mit starkeren Pratt & Whitney Twin Wasp und anklappbaren
Fligeln. Im Januar 1944 wurde der Name Martlet aufgegeben und
die britischen Flugzeuge ebenfalls Wildcat genannt.
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AuBer der Ar 196 in Nordholz gibt es nur noch zwei einigermasen
komplett erhaltene Exemplare dieses Schwimmerflugzeugs.

Arado Ar 196 beim Aeronauticum

Beschrankte Besuchszeit

Seit dem 1. August kdnnen Besucher des Aeronaticums in Nord-
holz bei Cuxhaven die Ar 196 besichtigen, die das Museum bereits
im Dezember 2012 als Leihgabe vom National Museum of Naval
Aviation in Pensacola erhalten hatte. Jeweils mittwochs und
wiahrend des Airdays ,100 Jahre Marineflieger” in Nordholz am
17./18. August bietet das Aeronauticum Flihrungen zu dem Ex-
Bordflugzeug des Panzerkreuzers ,Prinz Eugen” an. An anderen
Tagen ist eine Besichtigung derzeit nicht moglich. Die Arado soll
in den kommenden Jahren in Nordholz restauriert werden.

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de

Aero Club Como feiert

100 Jahre Wasserfliegen

100 Jahre Wasserfliegen am Comer See feiert der Aero Club Como
am 5. Oktober mit einer Wasserflug-Rallye am historischen Ort.
Exakt zum gleichen Datum fand 1913 im Bereich der heutigen
Wasserflugstation des Clubs der ,Grand Premio del Laghi“ statt.
Neben den Franzosen Roland Garros und Léon Morane nahm
damals auch Hellmuth Hirth an diesem ersten Wasserflugwettbe-
werb am Comer See teil. Como gilt als der dlteste noch aktive
Wasserflugplatz der Welt. Unter anderem fliegt hier noch eine
Caproni Ca 100 ,ldro“, ein Wasserflug-Doppeldecker von 1935.

: N\ 4
Der Wetthewerb ,,Grand Premio del Laghi' vor 100 Jahren war
die Geburtsstunde des Wasserflugs am Ccomer See.

Eine der letzten mit Hispano-Motor

C-3603 bei MeierMotors

Bei Redaktionsschluss stand bei MeierMotors am Flugplatz Brem-
garten eine C-3603 kurz vor ihrem ersten Flug nach aufwandiger
Grundiiberholung. Das Schweizer Mehrzweck-Kampfflugzeug
hatten die Eidgendssischen Konstruktionswerke in den 30er
Jahren entwickelt. Noch bis in die 80er Jahre hinein wurden auf
Propellerturbinen umgeriistete Exemplare als Zielschlepper
genutzt. Die von MeierMotors Ende 2012 erworbene C-3603
(Werknummer 327) stammt aus dem Jahr 1944. Sie war von der
schweizer Ju Air auf ihren urspringlichen Hispano-Motor zu-
riickgeriistet worden. Im Zuge der Grundiberholung bei
MeierMotors erhielt die C-3603 eine deutsche Zulassung und ist
jetzt als D-FRBI registriert. Neben ihr gibt es nur noch zwel
C-3603 mit Hispano-Motor. Doch nur die D-FRBI ist flugtauglich.
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Fotos: Schmoll, Auo & Technik Museum Sinsheim, Lufthansa, Flying Bulls

Mitsubishi Zero beim Texas Flying Legends Museum

Is letzten Samurai“ bezeichnet das Texas Flying Legends Museum am Ellington Field bei

Houston seine lberaus seltene Mitsubishi A6M2-21 Zero. Der J4ger gilt als der originalste
der vier insgesamt noch fliegenden Exemplare des japanischen Jagers. Wahrend die Zelle bis
in die Details perfekt restauriert werden konnte, musste die Zero jedoch den Pratt & Whitney
einer DC-3 anstelle des originalen Nakajima-Satae-Doppelsternmotors erhalten. Das Wrack
der Zero war schon in den spaten 60er Jahren auf der kleinen Pazifikinsel Ballale geborgen
worden. Das Texas Flying Legends Museum zeigt die Zero noch oft in Aktion. Zuletzt war sie
Anfang August beim Airventure in Oshkosh zu bewundern, wo auch dieses Foto entstand.

Die Concorde
F-BVFB am
24. Juni 2003
im Anflug zu
ihrer letzten
Landung am

| Letzte Landung am Baden Airpark vor zehn Jahren

Einflug der Concorde

Vor zehn Jahren, genauer am 24. Juni 2003, setzte die Concorde
F-BVFB am Baden Airpark bei Karlsruhe zu ihrer letzten Landung
an. Zuvor hatte der Jet nach dem Start in Paris noch einmal Kurs
auf den Atlantik genommen und ein letztes Mal die Schallmauer
durchbrochen. Am Baden Airpark wurde die Concorde von einer
riesigen Menschenmenge begriBt. Spater wurde sie demontiert
und zum Auto & Technik Museum Sinsheim gebracht. Dort ist die
F-BVFB bis heute einer der Stars der Ausstellung.
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Baden Airpark.

Ju 52 der Lufthansa

10000. Flugstunde
der D-AQUI

Am 20. Juli erreichte die Ju 52
D-AQUI der Lufthansa ihre 10000.
Flugstunde seit ihrer Restaurie-
rung vor 27 Jahren. Die stolze
Jubildumsmarke Uberschritt der
Oldtimer auf einem Flug von
Frankfurt nach Saarbricken.
Wahrend Verkehrsflugzeuge
jungerer Provenienz oft schon
nach 20 oder 25 Jahren ausge-
mustert werden, scheint fur die
1936 gebaute Ju 52 zu gelten: Je
dlter, desto besser. Flr Hennes
Bonsmann, lange Zeit Chefpilot
der Ju 52, zdhlten 1990 die erste
Landung der D-AQUI in Dessau
nach ihrer Auslieferung und die
erste Landung in Tempelhof im
Jahr darauf zu den Hohepunk-
ten im neuen Leben des Oldies.

Flying Bulls restaurieren historischen Hubschrauber

Sycamore fliegt wieder

Schon 2010 hatten die Flying Bulls in Salzburg von einem
Schweizer Winzer ihre Bristol 171 Sycamore (ibernommen. Drei
Jahre spater, grindlich Uberholt, fliegt der in den 40er Jahren von
dem Osterreicher Raoul Hafner entwickelte Hubschrauber wieder.
Die Sycamore ist das weltweit einzige fliegende Exemplar ihres
Typs. 1957 gebaut, flog diese Sycamore bis 1969 bei der deutschen
Bundeswenhr. Angetrieben wird der finfsitzige Helikopter von
einem Avis-Leonides Sternmotor mit 550 PS Leistung.

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de



Mehr Inhalte attraktiver prasentiert

Neue Klassiker
Online-Welt

Neue Technik, neues Design, noch mehr Inhalte
und eine mobile Version fur Smartphones.
Klassiker der Luftfahrt hat seine Webprasenz fit
fur die Zukunft gemacht.
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Klassiker wen

In neuem
Design und
mit mehr
Inhalt:
Die neue
Website von
Klassiker der
Luftfahrt
bietet jede
Menge
Infos und
A uUnterhal-
tung.

‘der Luftfahrt

P 2
Geldanlage Schwelz - 176

Hubschr aubﬁl"\\n(um
Buckeburg
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7 - Entsten,
Jeti Stehungsg
iners i '9Sgeschichte eines [ oo

iele Leser haben es

bereits bemerkt: Seit
Ende August hat Klassi-
ker der Luftfahrt seinen
modernisierten, neuen
Webauftritt freigeschal-
tet. Mit neuer Technik
bietet www.Klassiker-
der-Luftfahrt.de jetzt :
noch mehr Komfort ' Renn
und Informationen mit
kiirzeren Zugriffszeiten.

Das Online-Angebot haben neuen Design an. Optisch at-
wir deutlich ausgedehnt, ohne  traktiver und iibersichtlicher fiir
dass Sie auf bewihrte Inhalte  den einfachen und schnellen Zu-
verzichten miissen. Eine neue  griff auf die Seiteninhalte. Selbst
Fluggeritesuche macht das Auf-  wenn Sie unterwegs sind, miissen
finden verschiedener Flugzeug- Sie nicht mehr auf Klassiker der
typen noch einfacher. Mehr Bil-  Luftfahrt verzichten. Denn jetzt
der, mehr Videos und laufend  gibt es auch eine mobile Versi-
neue Beitrage machen die Web-  on unseres Internet-Auftritts fiir
priasenz von Klassiker der Luft- Smartphones unter m.Klassiker-
fahrt noch unterhaltsamer und  der-Luftfahrt.de. Unser Server er-
spannend zugleich. Neu ist auch  kennt automatisch das Gerit des
unsere Rubrik ,,Chronik“ mit vie- Benutzers und leitet ihn direkt
len Ereignissen aus der Luftfahrt- auf die mobile Version weiter.
geschichte zum nachschlagen. ~ Wir wiinschen Ihnen viel Spal}

Gleichzeitig tritt www.Klas- beim Stobern und Staunen.
siker-der-Luftfahrt.de in einem hm

sasak Egeistach

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de

Avialic 1963 Arinbanduhr
mit 2 Wechselarmbandern

Hochwertig verarbeitete
Armbanduhr, solides Metall-
gehduse, prazises Marken-
uhrwerk, Markenbatterie,
klassisches Zifferblatt, Textilarm-
band + 2 Wechselarmbé@nder,
Edelstahlboden, wasserdicht
bis ca. 3 ATM nach DIN 8310.

lhre Vorteile im Abo:
= jede Ausgabe piinktlich frei Haus » mit Geld-zuriick-Garantie
= Online-Kundenservice = Uberraschungsgeschenk bei Bankeinzug

Bestell-Coupon einfach ausfiillen und gleich einsenden an:

Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart X !

klassikerderluftfahrt@dpv.de - Telefon +49 (0)711 3206-8899 - Fax +49 (0)711 182-2550

Ja, ich mochte Klassiker der Luftfahrt im Probeabo testen. Bestell-Nr. 924145
Senden Sie mir die nachsten 2 Ausgaben von Klassiker der Luftfahrt zusammen mit der Avialic 1903 Armbanduhr fiir
nur 12,90€ (A: 15,90€; CH: 21,905Fr.) zu. Falls ich nach dem Test keine weiteren Hefte wiinsche, sage ich sofort zum Erhalt
der 2. Ausgabe ab. Ansonsten erhalte ich das Magazin weiterhin frei Haus zum Jahresabopreis von zzt. 47,20€
(A: 52,—€; CH: 82,405Fr.; weitere Auslandspreise auf Anfrage) fiir 8 Ausgaben. Dieser Folgebezug ist jederzheit kiindbar.

Meine personlichen Angaben: (vitte unbedingt ausfiillen)

Name, Vorname [Geburtsdatum
e e i 12 |
StraBe, Nr
R o o
L . J
E-Mail Telefon
["] Ja, ich bin damit einverstanden, dass Klassiker der Luftfahrt und die Motor Presse Stuttgart
mich kiinftig per Telefon oder E-Mail iiber interessante Angebote informieren.
Ich bezahle per Bankeinzug und erhalte zusatzlich ein Uberraschungsgeschenk. 3
BLZ Konto
L -
Geldinstitut

Ich bezahle per Rechnung

Verlagsgarantie: Ihre Bestellung kann innerhalb von 14 Tagen ohne Angabe von Griinden in Textform widerrufen werden
bei: Klassiker der Luftfahrt Aboservice, 70138 Stuttgart. Kosten entstehen lhnen im Fall des Widerrufs nicht.

Datum Unterschrift fir Ihren Auftrag
L Lx

Lieferung nach Zahlungseingang solange Vorrat reicht, Ersatzlieferung vorbehalten.

Bitte Bestellnummer angeben.

B

Motor Presse Stuttgart GmbH & Co. KG, 70162 Stuttgart. Registergericht Stuttgart HRA 9302. Geschaftsfiihrer: Dr. Volker Breid, Norbert Lehmann.
Vertrieb: DPV Deutscher Pressevertrieb GmbH, Dr. Olaf Conrad, Heino Diihrkop, Lars-Henning Patzke, Diisternstr. 1, 20355 Hamburg.
Handelsregister AG Hamburg, HRB 95752.

Jetzt auch bequem online bestellen:

www.klassiker-der-luftfahrt.de/abo2013
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Focke-Wulf-Direktor Kurt Tank mit einem Modell der Fw 200 Condor. Er war Uberzeugt, dass die

Notwasserung der Rekordflug-Condor vor Manila fliegerisch vermeidbar gewesen ware.

Klassiker der Luftfahrt 5/2013

Focke-Wulf
Fw 200 Condor
Rekordflug

B Notwasserung
war vermeidbar

Zunéchst mochte ich mich kurz
vorstellen: Ich bin das jlingste
Kind von (Focke-Wulf-Direktor
/d. Red.) Kurt Tank und lebe in
Miinchen, seitdem ich mit mei-
nen Eltern 1969 von Agypten
hierher gezogen bin.

Der Artikel iiber die FW 200
Condor hat mir sehr gut gefal-
len, dennoch habe ich eine An-
merkung zum Kapitel ,,Der Riick-
flug von Tokio endete mit einer
Notwasserung®.

Bis ins hohe Alter hat mir mein
Vater wiederholt, mit vielen Emo-
tionen verbunden, die Geschichte
mit der Notwasserung der Con-
dor, wie er sie nur nannte, er-
zéhlt. Dieses Ereignis muss ihn
ein Leben lang beschiftigt ha-
ben. Laut Threm Artikel soll es
nach den abgeschlossenen Unter-
suchungen keinen Anhaltspunkt
dafiir gegeben haben, dass er sich
um fliegerisches Versagen han-

delte. Das wundert mich ange-
sichts der Tatsache, dass mein
Vater seine Behauptung, Henke
und die Crew hitten fliegerisch
versagt, beweisen konnte.

Er tat dies einige Wochen nach
dem Ungliick, indem er mit
Henke zusammen in eine noch
schwerer beladene Condor stieg
und bei gleichem Flugzustand
wie vor Manila mit den richtigen
Manévern die Maschine halten
und landen konnte. Seinen gelun-
gen Beweis kommentierte er so:

»Mit dem Kopf und dem Herzen

muss man fliegen und nicht nur
mit der rohen Faust.”

Der Artikel tiber den Wieder-
aufbau der Condor von Heiko
Triesch, DTMB, in der gleichen
Ausgabe ist ebenfalls hoch in-
teressant. Meine Mutter hatte
kurz nach dem Tod meines Va-
ters 1983 mit dem norwegischen
AuBenministerium Kontakt auf-
genommen. Es war ihr eine
groBes Anliegen, das im Trond-
heim Fjord liegende Wrack der
Condor bergen zu lassen und sie
hitte dafiir alle Hebel in Bewe-
gung gesetzt. Leider hat sie die
schwierige Bergung nicht mehr
miterlebt, da sie nach schwe-
rer Krankheit im Sommer 1986

Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder
Fragen. Wir veroffentlichen Sie gerne. Schicken Sie lhren
Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum-
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, UbierstraBe 83,
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail
an Redaktion@kKlassiker-der-Luftfahrt.de

8 Kiassiker der Luftfahrt 7/13

verstarb. Vor geraumer Zeit er-
hielt ich von Herrn Giinter Biiker,
Projektleiter Condor Technik in
Bremen, eine ausfiihrliche Doku-
mentation iiber die Restaurierung
der FW Condor beziehungsweise
ihres linken Innenfliigels in Bre-
men. Ich hatte gehofft, mir die
Restaurierungsarbeiten mal anse-
hen zu diirfen, aber leider wurde
nichts daraus. Umso mehr freue
ich mich, dass in der Ausgabe
4/13 gleich zwei groBe Beitra-
ge zur Condor erschienen sind.
Diana Hirsch (geb. Tank),
Miinchen
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Erste Starfighter-
Umschulung

M Fazinierende Berichte

Eigentlich wie immer war und
ist ,Klassiker der Luftfahrt* eine
sehr sehr interessante Lektiire.

Neben vielen interessanten The-
men haben mich besonders der
Bericht tiber die ,Hawker Sea
Hawk*® und der Erlebnisbericht
von Hauptmann Flade {iber den
ersten Starfighter-Lehrgang fas-
ziniert. Besonders fiir mich in-
teressant, weil u.a. Oberleut-
nant Bernd Kuebert mit dabei
war. Uber ihn kam mal in einer

»Quick-Ausgabe ein mehrseitiger

Bericht tiber die ,Manner mit den
eisernen Sporen®. Ich schrieb ihn
daraufhin an und erhielt auch
Post von ihm. Ich war nattirlich
mehr als geschockt tiber den Ab-
sturz damals am 19.6.1962 wo

er mit seinen 3 Kollegen tod-
lich verungliickte. Sehr interes-
sant auch der Bericht tiber die
Me 323 und iiber die Lufthansa
wihrend des Krieges.
Erwin Vollmer,
Rottenburg/N.

B Ergianzungen zum Artikel
w»Aufbruch in eine neue
Dimension*

Walter Krupinski, Jagdflieger
im Zweiten Weltkrieg, zuletzt
Mitglied des JV 44 unter Adolf
Galland, dann Leiter der Waffen-
schule 30 in ,Fiirsti“, war maB-
geblich an der Entscheidung tiber
den Ankauf des Waffensystems
F-104 Starfighter beteiligt. Er hat
dieses Fluggerit selbst im Ver-
gleich zu anderen Flugzeugmus-
tern geflogen und dartiber dann
sein Urteil fiir die Begriindung
des Ankaufes durch die BRD ge-
liefert.
Hans-Jorg Kuebart, der Bruder
von Bernd Kuebart (welcher
bei einem Formationsflug mit
der F-104 ums Leben kommen
war), ist durch die fliegerische
Ausbildung von Krupinski bei
der 1./JaboG33 in Biichel ge-
gangen. Auch Berthold Klemm,
von dem auch in diesem Artikel
die Rede ist, ist durch die Aus-
bildung von Walter Krupinski bei
der gleichen Staffel wie Kuebart
in Biichel gegangen.
Krupinski wurde es auch aufge-
tragen, die verzettelte Umschu-
lung auf die F-104 auf Linie zu
bringen. Es war nur seiner Ener-
gie und seinem energischem Ein-
schreiten zu verdanken, dass die-
ses Waffensystem danach funk-
tionierte. Im September 1966
wurden Krupinski die Ausbil-
dungsstitten in den USA iiber-
tragen. Dort war er auch fiir die
Ausbildung der Piloten auf der
F-104 bis zum November 1968
verantwortlich.
SchluBendlich stolperte Krupin-
ski im Oktober 1975 {iber die
sogenannte ,Rudelaffare” und
wurde vom damaligen Verteidi-
gungsminister Leber trotz seiner
Leistungen ohne militarische Eh-
ren in den Ruhestand verabschie-
det. Am 21. April 1983 hat sich
der damalige Verteidigungsmi-
nister fiir diese Vorgangsweise
entschuldigt und ihn rehabilitiert.
Thomas PelzI,
Wien, Osterreich
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In Duxford sind derzeit zwei
Buchons beheimatet. Das
grin-blaue Tarnschema ist fiktiv
und wurde einst beim Film
.Battle of Britain" verwendet.
Foto: Darren Harbar
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Fotos: Messe Berlin (2), Frank Herzog

Die Daimler-Benz-Motoren der

Bf 109 in Schuss zu halten erfordert
das ganze Kdnnen von wenigen
noch verfiigbaren Spezialisten.

Testpilot Klaus Plasa hat in den
letzten Jahren viel Erfahrung auf
den Bf 109 der Messerschmitt-
Stiftung gesammelit.

Die ,rote 7" wurde urspriinglich
von der Me Air Company in
Degerfeld wieder als Bf 109 G-4
aufgebaut. Nach einer Bruchlan-
dung kam sie nach Manching.

ach dem Ende des Zweiten Welt-

kriegs war die Bf 109 fast ginzlich

vom Himmel verschwunden. Nur in
der Schweiz und in Finnland flogen noch
bis 1949 beziehungsweise 1954 originale
Flugzeuge aus deutscher Produktion. Hin-
zu kamen die zwischen 1946 und 1949 ge-
bauten tschechischen Avia S-99 und S-199
mit Jumo-Motor. Hispano Aviacion produ-
zierte schlieBlich in Sevilla ab 1947 noch
die HA-1109 mit Hispano-Suiza-12Z- und
ab 1954 die HA-1112 mit Rolls-Royce-Mer-
lin-Motoren. Diese Buchons flogen noch bis
1967 bei den spanischen Luftstreitkréften,
der Ejército del Aire.

Durch einen gliicklichen Zufall entgingen
viele der noch vorhandenen spanischen Ma-
schinen der Verschrottung. United Artists war
namlich gerade bei den Vorbereitungen des
Films ,Battle of Britain“ (,Luftschlacht um
England®) und wollte mdglichst viel Action
in der Luft. Hamish Mahaddie, ein ehema-

12 «Kiassiker der Luftfahrt 7/13

liger Bomberpilot der Royal Air Force, war
damit beauftragt, die notwendigen flugfa-
higen Jager und Bomber aufzutreiben. Er griff
beherzt zu und kaufte nicht weniger als 28
Buchons, von denen wohl 17 noch einsatz-
fahig waren. Die ersten Aufnahmen wurden
im Mérz 1968 auf dem Flugplatz Tablada bei
Sevilla gedreht, spatere Szenen entstanden
auch in Duxford und tiber Frankreich. Nach
dem Ende der Dreharbeiten im Herbst wur-
den die HA-1112 an begierige Warbird-Fans
verkauft und bildeten so den Pool, aus dem
sich fast alle heute noch fliegenden Messer-
schmitt-Jager rekrutieren.

In den iiber 40 Jahren seither haben die
Buchons meist eine wechselvolle Geschichte
mit diversen Eignern erlebt. Die HA-1112-
MI1L mit der Zulassung G-AWHE, die seit
Mai 2011 wieder im britischen Warbird-Mek-
ka Duxford fliegt, gehorte zum Beispiel lan-
ge Jahre der Confederate Air Force (heute
Commemorative Air Force). Dort flog sie mit

diversen Fantasieanstrichen als Maschine des
JG 52 und sogar der Legion Condor. Nach-
dem die Buchon fast 20 Jahre abgestellt war,
wurde ab 1999 eine Restaurierung durch-
gefiihrt. Im Mai 2004 kam sie endlich wie-
der in die Luft. Bald darauf stand sie zum
Verkauf und wurde fiir vermutlich 650000
Dollar (490000 Euro) an die Spitfire Ltd. in
England verkauft. Die Historic Flying Ltd.
in Duxford hatte weitere Arbeiten durch-
gefiihrt, bevor die nun als G-AWHE zugel-
assene HA-1112-M1L am 6. Mai 2011 mit
John Romain den ersten Testflug in Duxford
durchfiihrte. Seither ist sie, lackiert in den
Farben des Flugzeugs von Major Erich Ger-
litz, Kommandeur der I11. Gruppe des JG 53

,Pik-As*, auf zahlreichen Flugtagen vertreten.

Eine zweite HA-1112 ist seit 2006 eben-
falls in Duxford stationiert. Die G-BWUE
wurde von der Real Aeroplane Company
restauriert und zunachst in den Farben des
Flugzeugs von Hauptmann Werner Schro-
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er (JG 27) lackiert. Im Jahr 2010 erhielt sie
einen neuen Anstrich mit der Fantasieken-
nung ,,Gelbe 10*.

Aus Kalifornien
nach Usedom

Die dritte HA-1112 in Europa ist bei der
Air Fighter Collection auf dem Flugplatz
Heringsdorf auf Usedom beheimatet. Die
heutige D-FMVS ging nach ihrem Filmauf-
tritt 1968 (als ,rote 5°) zur Confederate Air
Force nach Harlingen in Texas (Zulassung
N9939). Dort wurde sie im Oktober 1976
bei einer heftigen Bauchlandung schwer
beschédigt, als sich der Pilot bei einem tie-
fen Vorbeiflug verschitzte. Erst Anfang der
1990er Jahre machte sich der Geschéftsmann
Harold Kindsvater aus Clovis in Kalifornien
an eine Restaurierung — fiir die Buchon hat-
te er seine Bf 108 und einen Fieseler Storch
an die CAF abgegeben. Es dauerte fast zehn
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Jahre, bis die HA-1112 (nun mit der Zulas-
sung N109W) am 5. Oktober 2000 wieder
in die Luft kam. Den Erstflug fiihrte Char-
lie Brown durch, Kindsvater selber musste
erst auf der T-6 trainieren, bevor er im Juli
2001 erstmals den Jager flog.

Richtig gliicklich wurde Kindsvater mit sei-
ner Me aber wohl nicht, denn bereits 2005
stand sie fiir 1,5 Millionen Dollar (1,1 Mio.
Euro) zum Verkauf. Bis die HA-1112 aber
einen Abnehmer fand, dauert es etwas. Erst
im Januar 2010 kam die Maschine zu Mei-
er Motors in Bremgarten. Dort wurde sie
griindlich gecheckt, bevor Walter Eichhorn
am 12. Mai den ersten Flug in Deutschland
durchfiihrte. Derzeit ist die Maschine nach
einem Rollunfall im Mai 2013 aufer Gefecht,
wird aber wohl bei Meier Motors repariert.

Neben der Bouchon gibt es in Deutsch-
land noch drei weitere Messerschmitt-Jéger,
die flugfdhig hergerichtet werden konnen.
Sie sind bei der Messerschmitt-Stiftung in

Manching beheimatet und laufen unter der
Typenbezeichnung Bf 109, obwohl auch sie
auf spanischen Zellen basieren. Am langsten
im Einsatz war die D-FMBB, die der Flug-
zeugkonzern MBB in den 80er Jahren wieder
aufbaute. Nach der Bruchlandung der ersten
D-FMBB im Juni 1983 besorgte man sich bei
dem franzosischen Sammler Jacques David
die HA-1112-M1L, Werknummer 156, und
passte sie entsprechend an, um einen origi-
nalen DB-605-Motor unterzubringen. Her-
mann Liese, damals ein bekannter Kunst-
flugpilot, startete am 23. Juni 1986 mit der
jetzt als Bf 109 G-6 deklarierten Maschine
zum Erstflug. Das Flugzeug erlitt bei der ILA
2002 in Schonefeld einen kapitalen Motor-
schaden. Mit einem Ersatzmotor ging es dann
im April 2004 wieder in die Luft.

Die zweite deutsche Bf 109, eine G-10,
hatte der Spediteur Hans Dittes 1982 als
HA-1112-M1L nach Mannheim gebracht und
restauriert. Walter Eichhorn flog sie im Au-
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Messerschmitt

Seit Mai 2010
gehortdie
HA-1112 zur Air
Fighter Academy
auf dem Flugplatz
Heringsdorf. Nach
einem Rollunfall
ist sie derzeit
auBer Gefecht.

Das Profil des
Merlin-Motors in
den HA-1112ist
hier zu erkennen.
Auf den Klappen
steht die ehema-
lige militarische
Kennung.
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Die Bf 109 E-3 der Flying Heritage
Collection fliegt nur an ausgewahiten
Terminen am Flugplatz Paine Field, wo
sie im Museum von Paul Allen steht.

Bf 109 / HA-1112: Die flugfah

aktuelle | Serien-
version Kennung nummer
Bf 109 E-3 NX342FH | 1342
BFf 109 E-7 CF-EML | 3579
(urspriinglich
E-1und E-3)
Bf 109 G-4 D-FWME |c/n139
(HA-1112-M1L) (C.4K-75)
Bf 109 G-6 D-FMBB c/n 156
(HA-1112-M1L) (C.4K-87)
Bf 109 G-10 D-FDME c/n 213
(HA-1112-M1L) (C.4K-141)
HA-1112-M1L | D-FMVS c/n 235
(C.4K-169)
HA-1112-M1L | G-AWHE | c/n 67
(C.4K-31)
HA-1112-M1L | G-BWUE C.4K-102
HA-1112-M1L ‘ 00-MAF v c/n 201
(C.4K-131)

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de



Bemalung Eigner

Wappen 6.7JG 51 Flying Heritage
Collection
(Paul Allen)

weisse 14 The Russell
Group (Ed
Russell)

7 +-rot EADS/Messer-

schmitt-Stiftung

FM + BB EADS/Messer-

schmitt-Stiftung
3 +-gelb (fruher Messerschmitt-
schwarze 2) Stiftung
<<+ - Hangar 10/Air

Fighter Academy

<< +1 Spitfire Ltd.,
Jersey

10 + - gelb Historic Flying

(friher rote 1) Ltd.

weisse 1 Eric Vormezeele

Schon seit Mitte der 1980er Jahre
gehort die Bf 109 G-6 (D-FMBB) zu den
HOhepunkten jeden Flugtages.

Bemerkungen

| Ist offiziell auf die Vulcan Warbird Inc. zugelassen. Basis ist ein Wrack, das

1988 am Strand von Cap Blanc-Nez bei Calais gefunden wurde.

Seit 2003 in Niagara Falls, Ontario. Erstflug nach der Restaurierung am

29. September 1999 in Chino, Kalifornien. Wrack wurde im Herbst 1992 aus

einem See in Lappland geborgen.

Von der Me Air Company in Albstadt-Degerfeld auf Basis einer Bouchon
wieder aufgebaut. Erstflug am 23.August 2004. 2006 an die EADS verkauft

und seit 2008 in Manching. Bauchlandung am 18. August 2013.

Aufgebaut auf Basis einer Bouchon. Erstflug in Manching am 23. Juni 1986.

Derzeit nicht im Flugbetrieb.

Basiert auf einer HA-1112, die Hans Dittes seit 1986 in Mannheim stationiert

hatte. Das Flugzeug ging 2001 an die Messerschmitt-Stiftung.

War nach dem Dreh des Films ,Battle of-Britain“ in den USA (letzter Besitzer
Harold Kindsvater). Fliegt seit 12. Mai 2010 in Deutschland. Derzeit nach

einem Rollunfall in Reparatur.

Fliegt seit Mai 2011 in Duxford. War zuvor seit 1966 im Besitz der

Confederate Air Force (N109ME).

Nach der Restaurierung flog die Maschine am 19. Mai 2006 wieder in
Breigthon. Zunachst als ,rote 1" lackiert, erhielt sie Anfang 2010 die jetzige

Farbgebung aus dem Film ,Luftschlacht um England"”.

Steht seit zirka 1985 auf dem Flugplatz Brasschaat in Belgien. Soll wieder
flugfahig gemacht werden.

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de
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Auch die Bf 109 G-10
basiert auf einer
Bouchon. Sie wurde
einst von Hans Dittes
in Mannheim auf den
neuen Stand mit
DB605-Motor umge-
baut.

Walter Eichhorn hat
uber mehr als zwei
Jahrzehnte so viele
Stunden auf Bf 109
absolviert wie kein
anderer Pilot.

gust 1986 ein. Dittes gab sich aber mit ei-
ner Buchon nicht zufrieden und erwarb in
den folgenden Jahren diverse Bauteile der K-
4-Serie, der Bf 109 G-10 und schlieBlich in
der CSSR wesentliche Komponenten einer
G-10 mit der Werknummer 151591. Auch
einen DB-605D-1-Motor konnte er schlie3-
lich auftreiben. Von 1993 bis 1995 wurde
der Umbau durchgefiihrt. Die ,schwarze 2*
flog am 23. Marz 1995 mit Mark Hanna in
Mannheim zum ersten Mal. 1998 erlitt die
als D-FDME zugelassene Maschine bei einem
Rollunfall schwere Schiden, sie wurden aber
bis November 2000 wieder repariert.

Im Jahr 2001 verkaufte Dittes das Flugzeug
an die Messerschmitt-Stiftung. Von 2003 bis
Anfang 2006 war die Maschine mit einem
Motorschaden aufler Gefecht. Auch danach
wurde die D-FDME vom Pech verfolgt. Nach
einer Vorfiihrung auf der ILA im Mai 2008
knickte bei der Landung ein Federbein ein.
Die nachfolgende Uberholung zog sich bis
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2011 hin. Erst am 5. April hob Klaus Plasa
in Manching wieder mit dem Flugzeug ab,
das inzwischen als ,,gelbe 3* umlackiert wor-
den war. Ein weiterer Motorschaden Mitte
2011 folgte.

Solche Probleme sind bei der Bf 109 nie
auszuschlieBen, und so ist es gut, dass die
Messerschmitt-Stiftung auf eine weitere Bf
109 zurtickgreifen kann. Die D-FWME gehort
seit 2008 zur Flotte. Sie wurde von der Me
Air Company gekauft. Hinter dieser Firma
verbargen sich die Piloten Werner Grammel,
Siegfried Knoll und Wilhelm Heinz, die sich
mit dem Flugzeug einen Traum erfiillten. Ab
1997 hatten sie in aller Stille in Degerfeld auf
der Schwibischen Alb eine HA-1112-M1L
restauriert und mit Teilen von Bf-109-Flug-
zeugen sowie nachgebauten Komponenten
vervollstandigt. Auch einen stilechten DB
605A hatte die Maschine erhalten. Sie star-
tete am 23. August 2004 zum Erstflug.

Kaum ein Jahr spédter, am 15. Juli 2005,

machte Siegfried Knoll allerdings bei einer
missgliickten Landung Bruch. Obwohl Me

Air den auch mit Spenden von vielen Fans

unterstiitzten Wiederaufbau in Angriff nahm,
wurde das Flugzeug letztlich an die EADS
verkauft. In Manching erwischte es die D-
FWME allerdings bald wieder. Die Bauch-
landung nach Fahrwerksproblemen am 15.

April 2008 tiberstand sie aber glimpflicher,

und seit 2009 ist die ,rote 7“ ein gern gese-
hener Gast auf diversen Flugtagen. So auch
am 18. August 2013 im déanischen Roskilde,
wo Klaus Plasa jedoch wegen Motorproble-
men eine Bauchlandung in einem Weizenfeld
machen musste.

Wie erwahnt basieren alle bisher aufgeli-
steten ,,Bf 109" auf spanischen Buchons. Es
gibt heute nur zwei Flugzeuge, die zumin-
dest formal auf ,,Original“-Zellen aufbauen.
Schon lange bekannt ist dabei die ,weisse
14“, eine Bf 109 E-7, die man im Herbst 1992
aus dem Pja-See in Lappland geborgen hatte.
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Dort war sie nach einer Notlandung im Au-
gust 1942 versunken. Craig Charlston wur-
de vom Flugzeugmuseum in Santa Monica
mit der Restaurierung der einst bei Erla in
Lizenz gebauten Maschine beauftragt. Sie
flog, zugelassen als N81562, am 29. Sep-
tember 1999 wieder.

Bf 109 E-7 fur
4,5 Millionen Dollar im Angebot

Nach einigen Jahren in Kalifornien ging
die Bf 109 E-7 im Jahr 2003 an die Russell
Group in Kanada. Dort wurde sie 2009 be-
schadigt, als John Romain beim Start einen
Pfosten traf. Die Reparatur dauerte aber nicht
lange, und bald war die E-7 wieder auf di-
versen Flugshows zu sehen. Seit Mai 2013
steht sie zum Verkauf - fiir die Kleinigkeit
von 4,5 Millionen US-Dollar (3,4 Mio. Euro).

Eine solche Summe wiren fiir Multimilliar-
dér Paul Allen nur Peanuts. Allen hat in sei-
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ner Flying Heritage Collection am Flugplatz
Everett im Bundesstaat Washington seit 1999
eine Bf 109 E-3 im Bestand. Mit dem Flug-
zeug aus der Erla-Produktion (Werknummer
1324) hatte Unteroffizier Eduard Hemmerling
im Juli 1940 am Strand von Cap Blanc-Nez
bei Calais eine Bruchlandung hingelegt, die
er nicht tiberlebte. Was von der Maschine
noch tibrig war, wurde 1988 geborgen. Cra-
ig Charlston begann 1994 mit dem Wieder-
aufbau, zeitweise gehorte die Maschine auch
David Price und der Alpine Fighter Collec-
tion. Seit 2004 ist die Bf 109 E-3 als N342FH
zugelassen. Bis zum Erstflug dauerte es aber
noch: Erst am 22. Mirz 2008 startete Steve
Hinton auf dem Paine Field in Everett. Seit-
her wird die Maschine bei einigen der mehr-
mals jahrlichen stattfindenden, Flying Days*
des Museums vorgefiihrt.

Im Gegensatz zu den einstigen Gegnern
Spitfire und P-51 Mustang hilt sich die Zahl
der flugfahigen ,Bf 109" also in Grenzen. Im-

merhin kann man auf etwas Zuwachs hoffen.
Im Friihjahr gab es Meldungen, dass Eric Vor-
mezeele daran arbeitet, seine HA-1112-M1L
Buchon wieder fit zu machen. Die als OO-
MAF registrierte Maschine befindet sich seit
1985 im Besitz der Vormezeele Collection.
Meier Motors in Bremgarten wiederum
hat von Robs Lamplough, einem bekannten
Enthusiasten und Sammler von historischen
Flugzeugen, den Auftrag erhalten, eine Bf
109 E-1 zu restaurieren und wieder in flug-
fahigen Zustand zu bringen. Die Maschine
hatte die spanische Dienstnummer C.5-88
und flog mit der taktischen Kennung 6-88
im spanischen Biirgerkrieg. Trotz des relativ
schlechten Zustandes des Rumpfes sind er-
staunlich viele Originalteile wiederverwend-
bar. Die Fliigel sind in einem guten Zustand,
wie auch die Leitwerke und weitere Anbau-
teile. Als Motor ist natiirlich ein Daimler
Benz 601 vorgesehen.
Karl Schwarz
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Lockheed

im Formationsflug. Alledrei.
Flugzeuge sind unlackiert.

Lockheeds JetStar war einer der ersten Business Jets der Welt

Krieger
In Nadelstreifen

Die Lockheed CL-329 JetStar entstand aus einer Forderung der

US Air Force nach einem strahlgetriebenen Verbindungsflugzeug.
Doch die erhofften militéarischen Auftrage blieben aus.

Das Flugzeugmuster war dennoch als Geschaftsreisejet erfolgreich
und ist einer der Pioniere in diesem Segment der Luftfahrt.

Die US Air Force nutzte fiinf Lockheed JetStar als Kalibrierungs-
flugzeuge flr Funknavigationseinrichtungen.
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Der erste Prototyp
der JetStar beim Start
in Burbank. Die Flugel-
mitteltanks fehlen.
Der Antrieb besteht
aus zwei Bristol-
Orpheus-Turbojets.
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as Verbindungs- und Geschiftsreise-
flugzeug Lockheed JetStar ist einer der
ersten Business Jets der Welt. Er ent-
stand aus einer Forderung der US Air Force
heraus, die zur Standardisierung ihrer Flot-
te ein neues Verbindungsflugzeug suchte.
Nach dem Zweiten Weltkrieg betrieben die
US-Streitkrifte eine ganze Palette von un-
terschiedlichen Propellermustern in dieser
Rolle. Es war absehbar, wann diese Welt-
kriegsmuster auBer Dienst gestellt werden
mussten. Deswegen wollte die US Air Force
(USAF) ptinktlich Ersatz haben. Am 1. Au-
gust 1956 schrieb sie deshalb zwei Wettbe-
werbe aus: Einer mit der Bezeichnung UTX
(Utility Trainer Experimental) war fiir einen
Jettrainer, der zweite mit dem Akronym UCX
(Utility Cargo Experimental) fiir ein leichtes
Transport- und Verbindungsflugzeug.
Fir die Hersteller hatte die Sache aller-
dings einen Haken, denn die USAF stellte

klar, dass sie sich weder an den Entwicklungs-
noch an den Konstruktionskosten beteiligen
wollte. Sie winkte aber mit einem Auftrag
von bis zu 300 Flugzeugen. Angesichts die-
ser attraktiven Stiickzahl gab es kaum einen
US-Hersteller, der sich nicht an dieser Aus-
schreibung beteiligte.

Erstflug nur acht Monate
nach Auftragserteilung

Die Lockheed Corporation war damals
noch in Burbank, Kalifornien, beheima-
tet. Sie schickte ihren besten Konstrukteur,
Clarence L. ,Kelly“ Johnson, ins Rennen, den
Griinder und Chef der so genannten Skunk
Works. Johnson war fiir seine unkonventi-
onellen Arbeitsmethoden bekannt. Am Tag,
an dem er den Auftrag erhielt, den JetStar
zu konstruieren, lieB er eine Tafel im Werk
in Burbank anbringen: ,Erstflug: 9:00 Uhr
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4. September 1957, also acht Monate nach
der Auftragserteilung.

Kelly Johnson entwarf einen zweistrah-
ligen Tiefdecker in Halbschalenbauweise
mit Kreuzleitwerk. Sowohl die Tragflichen
als auch das Leitwerk waren gepfeilt, die ge-
samte Struktur bestand, wie es damals tib-
lich war, aus Aluminium. Die Triebwerke des
Flugzeugs waren in Gondeln am Heck instal-
liert. Als Antriebe wihlten die Skunk-Works-
Ingenieure das britische Turbojet-Triebwerk
Bristol Siddeley Orpheus aus. Das Triebwerk
war fiir leichte Militarflugzeuge wie die Fol-
land Gnat und die Fiat G.91 entwickelt wor-
den. Es war sehr kompakt gebaut und wur-
de in den Vereinigten Staaten von Curtiss-
Wright in Lizenz gefertigt.

Das Volumen der Tanks in den Tragfla-
chen war jedoch zu klein, um die Forde-
rung der US Air Force nach einer Reichwei-
te von 2775 Kilometern zu erfiillen. Kelly
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(oo 4 [==0 B CL-329 JetStar
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Roll-out des JetStar Il am 30. Juni 1976 in Mariette (oben). Die Fliigeltanks
dieser Version schlossen blndig mit der Fliigeloberseite ab.

Trans World Airlines (TWA) setzte zwei Lockheed L1329 JetStar mehrere Jahre
lang als Trainingsflugzeuge flr ihre Jet-Besatzungen ein (rechts).

JetStar der US Air Force
auf dem Aerosalon in
Le Bourget im Jahr 1965.

Johnson bestiickte das Flugzeug daraufhin
mit fest installierten Zusatztanks ungefahr
in der Tragflachenmitte.

Die ersten beiden CL-329 JetStars — beides
Prototypen — wurden in Burbank gebaut. Am
1. August 1957 feierte Lockheed das Roll-
out des neuen Musters, um es anschlieBend
per Landtransport zur rund 150 Kilometer
entfernten Edwards Air Force Base zu brin-
gen, wo die Flugerprobung stattfinden sollte.

Am 4. September 1957 gaben die beiden
Testpiloten Ray J. Goudey und Robert Schu-
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macher um 08:57 Uhr auf der Piste der Ed-
wards Air Force Base Vollgas, rollten an und
hoben um 08:58 Uhr mit dem ersten JetStar-
Prototyp mit dem Kennzeichen N329] ab.
Der von Kelly Johnson vorgegebene Erst-
flugtermin war damit um zwei Minuten ge-
schlagen worden! Ray |. Goudey berichtete
nach dem 39 Minuten dauernden Flug, dass
sie bereits im Startvorgang die Schubhebel
hatten zurlickziechen miissen, damit das Be-
obachtungsflugzeug, das den Erstflug be-
gleitete, tiberhaupt hatte mithalten konnen.
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Lockheed erprobte das Flugzeug drei Mo-
nate lang, bevor es der US Air Force zum Te-
sten tibergeben wurde. Der zweite Prototyp
startete im Marz 1958 zu seinem Jungfernflug.

Das Flugzeug war jedoch zu einem ungiin-
stigen Zeitpunkt fertig geworden. Die USA
erlebten Ende der fiinfziger Jahre eine wirt-
schaftliche Krisenzeit, so dass die Mittel fiir
die Streitkréfte gekiirzt wurden. Lockheed
hatte den UTX-Wettbewerb zwar gewon-
nen, aber ein Auftrag kam nicht zustande,
denn die USAF énderte ihre Entscheidung
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zu Gunsten des Musters von North Ame-
rican, das kleiner war und wirtschaftlicher
betrieben werden konnte.

Lockheed wollte den JetStar jedoch nicht
einfach sterben lassen, denn Marktstudien
hatten einen Bedarf an Geschiftsreisejets
fiir den zivilen Markt gezeigt.

Nach der Zulassung kam es zu einem un-
erwarteten Problem, denn die Lizenzfertigung
der Orpheus-Bristol-Turbojets bei Curtiss-
Wright kam nicht zustande. Die US Air Force
weigerte sich, ein Flugzeug zu beschaffen,
das mit ausldndischen Triebwerken besttickt
war. Also musste Lockheed neue Triebwerke
installieren. Die Wabhl fiel auf das Pratt &
Whitney JT12A, das allerdings weniger Schub
lieferte als die Orpheus-Aggregate. Deshalb
installierte Lockheed vier JT12A in jeweils
zwei Paaren am Heck der JetStar. Die Aus-
ristung mit vier anstelle von zwei Triebwer-
ken hatte auch den Vorteil, dass das Flug-
zeug nicht mehr unter die ETOPS-Regelung
(Extended Twin Operations) fiel, und auch
lange Uberwasserstrecken auf direktem Weg
befliegen durfte.

Im Februar 1960 erhielt Lockheed einen
lange erwarteten Auftrag von der US Air
Force. Allerdings war die GroBe des Auf-
trags flir den Hersteller enttauschend, denn
die USAF bestellte lediglich fiinf Exemplare,
die als Kalibrierungsplattformen fiir milita-
rische Funknavigationshilfen zum Einsatz
kommen sollten. Die US Navy orderte zudem
zwei JetStars unter der Bezeichnung UV-1,
die als Verbindungsflugzeuge dienen sollten.
Nur ein Jahr spéter stornierte die Navy den
Auftrag jedoch wieder, so dass diese beiden
Flugzeuge nicht gebaut wurden.

Lockheed verlegte die Produktion des Flug-
zeugs von Burbank in Kalifornien nach Ma-
rietta im US-Bundesstaat Georgia. Dort flog
das erste Serienexemplar 1960 zum ersten
Mal. Die Serienflugzeuge hiefen JetStar 6.

Die US Air Force nahm die fiinf bestellten
JetStars als Kalibrierungsflugzeuge ab und
stellte sie als C-140 in Dienst. 1962 stieg
der Etat der US-Streitkrifte wieder, und der
Kongress genehmigte den Plan der USAF, 35
C-140 zu beschaffen. Doch die Luftstreitkraf-
te nutzten das Budget nicht aus und gaben
nur elf weitere C-140 in Auftrag. Lockheed
hatte rund 100 Millionen Dollar in das Pro-
gramm investiert, aber lediglich 20 Millionen
Dollar Umsatz gemacht. Deshalb konzen-
trierte sich das Unternehmen auf Verkaufe
des JetStars als Geschiftsreiseflugzeug. Mit
der Zulassung durch die Federal Aviation
Administration dnderte der Hersteller die
Bezeichnung des Flugzeugs von CL-329 in
L1329. Der zivile Markt reagierte auf die
Marketingbemiihungen Lockheeds. Im Jahr
1962 sollte das Flugzeug 1,366 Millionen
Dollar kosten - ohne die individuell vom
Kunden zu bestimmende Innenausriistung.
Nur wenn der Hersteller die Zahl von 300
verkauften Flugzeugen tiberschreiten konn-

www .Klassiker-der-Luftfahrt.de

te, wire das gesamte Programm profitabel
gewesen. Doch an diese Zahl kam das Mu-
ster nicht heran.

Kéufer der JetStar waren unter anderem
die Luftwaffe (siche Kasten), die NASA, die
FAA, das kanadische Transportministerium
sowie mehrere grofle Konzerne. Auch Elvis
Presley gehorte zu den Nutzern des vierstrah-
ligen Business Jets.

Hbhere Reichweite mit
neuen Turbofan-Triebwerken

Als JetStar 8 wurden die mit starkeren Pratt
& Whitney-JT12A-8-Triebwerken ausgert-
steten JetStars bezeichnet. Das 97. Serien-
flugzeug war das erste Exemplar, das diesem
Standard entsprach. 66 JetStar 8 wurden ge-
baut. Nutzer waren unter anderem der Schah
von Persien, die Regierungen von Libyen und
Kuwait sowie die Royal Saudi Air Force.
Fir die Entscheidung, das Flugzeug zu mo-
dernisieren oder das Programm ganz einzu-

JetStar bei der Flugbereitschaft

Die Luftwaffe nutzte die Lockheed JetStar ebenfalls. Als C-140A kam sie
1963 zur Flugbereitschaft des Bundesministeriums der Verteidigunag.
Zunachst drei Exemplare (Kennzeichen CA+101, CA+102 und CA+103)
transportierten hochgestellte politische Persdnlichkeiten, hauptsach-
lich durch Europa. Am 16. Januar 1968 stieB die JetStar mit dem Kenn-
zeichen CA+102 im Anflug auf den Flughafen Bremen mit einer Piaggio
P49 der Lufthansa-Verkehrsfliegerschule frontal zusammen. Die P.149
stiirzte ab, der JetStar gelang noch eine Notlandung, bei der sie aller-
dings so beschadigt wurde, dass eine Reparatur nicht mehr wirtschaft-
lich erschien. Das Flugzeug wurde dann n Bremen abgewrackt. Die
Luftwaffe kaufte als Ersatz eine weitere JetStar. In diesem Jahr wurde
das Kennzeichensystem der Luftwaffe geidndert, und die drei JetStars
erhielten die Kennzeichen 11+01 bis 11+03. Die Flugbereitschaft nutzte
die Flugzeuge bis 1986, dann wurden sie von der Canadair Challenger

601 abgelost.

Von 1963 bis 1986 standen die Lockheed C-140 JetStar bei der Luftwaffe im Dienst.
Sie waren der Flugbereitschaft des Bundesverteidigunsgministeriums zugeteilt.

stellen, hatte Lockheed sich Zeit gelassen
und viele potenzielle Kunden befragt. Am
Ende gab der Lockheed-Vorstand griines
Licht fiir die Weiterentwicklung und star-
tete das Programm fiir den JetStar 11 offiziell
auf der Paris Air Show 1973. Der JetStar II
erhielt neue Turbofan-Triebwerke vom Typ
Garrett AiResearch TFE-731-3, die deutlich
weniger verbrauchten als die Pratt & Whit-
ney JT12A. Zusammen mit neu konstruier-
ten Zusatztanks unter den Tragfliachen, die
nun biindig mit der Tragflachenoberseite ab-
schlossen, ergab sich eine auf 5149 Kilome-
ter erhohte Reichweite, immerhin 40 Pro-
zent mehr im Vergleich zum Vorgiangermu-
ster. Damit waren Strecken wie Kalifornien
- Hawaii nonstop oder Denver - Europa mit
einem Stopp mdglich. Die neuen Turbofan-
Triebwerke erfiillten auBerdem alle damals
geltenden Larmvorschriften. Der Lockheed-
Vorstand rechnete mit einem Markt von 120
Flugzeugen. Der Lockheed JetStar I feierte
am 30. Juni 1976 in Marietta, im US-Bun-
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CL-329 JetStar

Burbank, Kalifornien, USA

Geschaftsreiseflugzeug

Besatzung: zwei Piloten,
ein Flugbegleiter
Passagiere: 10 bis 17

Spannweite: 16,60 m
Lange: 18,43 m

Hohe: 6,23 m
Flugelflache: 50,45 m?
Flugelpfeilung: 30°
Kabinenlange: 7,68 m
Kabinenhdhe: 1,83 m
Kabinenbreite: 1,88 m
Kabinenvolumen: 23,8 m3
Leermasse: 9468 kg
Tankvolumen: 10054 |
Nutzlast: 9110 kg

max. Startmasse: 18578 kg
Startstrecke bei

max. Startmasse: 1575 m

3620 km

Dienstgipfelhdhe: 10141 m
Uberziehgeschw.: 196 km/h
Landerollstrecke

Landestrecke: 1189 m
Bewaffnung: keine

Verwendung: Verbindungs- und
Gebaut: 2 Prototypen plus 202

Serienflugzeuge (alle Versionen)
Produktionszeit: 1957 bis 1978

Triebwerk: 4 Pratt & Whitney JT12A-6A
Startschub: je 10,7 kKN (2406 1bs)

max. Reisegeschw.: 907 km/h
max. Reichweite bei 796 km/h:

bei 13620 kg Landemasse: 686 m

Kol [-T-Te N CL-329 JetStar

Hersteller: Lockheed Corporation,

™

\

Zeichnung: Marsan, Fotos: KL-Dokumentation, US Air Force Museum (1)
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Am 18. August 1976 hob der erste Lockheed JetStar Il (oben) in Marietta zu seinem
Erstflug ab. Die Flugerprobung dauerte nur drei Monate, da es sich bei dem Flugzeug um
kein komplett neues Muster handelte. Nur 40 Exemplare dieser Version wurden gebaut.

AMERICA
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Als VC-140B diente die JetStar bei der US Air Force auch als Transportflugzeug fiir Regierungsmitglieder und den

Staatsoberhaupter und
Geschéaftsleute, die viel
unterwegs waren, schatzten
die Geschwindigkeit und die
Annehmlichkeiten der
JetStar bei ihren Reisen (u.).

Prasidenten. Dieses Exemplar ist im US Air Force Museum in Dayton, im US-Bundesstaat Ohio, ausgestelit.

desstaat Georgia, sein Roll-out.

Am 18. August 1976 hob der erste JetStar
IT in Marietta zu seinem Jungfernflug ab. Die
Flugerprobung war - da es sich um kein kom-
plett neues Muster handelte - mit drei Mo-
naten sehr kurz. Im Dezember 1976 erteilte
die Federal Aviation Administration (FAA)
dem modifizierten Vierstrahler die Zulassung.
Die Auslieferungen konnten beginnen. Aber
die Kunden waren nicht begeistert, zumal
es bereits Gertichte gab, dass Lockheed die
Fertigung einstellen wolle. Lediglich 40 Ex-
emplare des JetStar Il wurden gebaut, dann
zog Lockheed bei dem Programm die Reil3-
leine. Finanziell hatte sich das Programm fiir
Lockheed nicht gelohnt, sondern nur Verluste
eingebracht. Mit der Ubergabe des letzten
Flugzeugs an die irakische Regierung ende-
te die Produktion des JetStar und JetStar 11
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nach insgesamt 204 Flugzeugen.

Das in Van Nuys, Kalifornien, beheimate-
te Unternechmen American Aviation Indus-
tries versuchte Mitte der achtziger Jahre noch
eine Wiederbelebung der JetStar-Fertigung
und wollte die JetStar 6 und 8 auf General-
Electric-CF34-Turbofans umriisten. Das als
FanStar angebotene Flugzeug wurde jedoch
vom Markt nicht angenommen.

AiResearch bot daraufhin selbst Umrii-
stungen von JetStars auf das TFE731 an.
Immerhin nutzten die Besitzer von 61 Flug-
zeugen das Angebot und verlidngerten so die
Lebensdauer ihrer Jets.

Aufgrund ihres hohen Treibstoffverbrauchs
und ihrer hohen Gerduschemissionen versch-
wanden die JetStars in den neunziger Jahren
jedoch schnell aus dem aktiven Dienst. Heu-
te sind nur noch eine Handvoll Exemplare

aktiv. JetStars sind allerdings in einigen Mu-
seen zu sehen. Unter anderem ist eine VC-
140B im US Air Force Museum in Dayton,
Ohio, ausgestellt. Sie gehorte zusammen mit
fiinf weiteren Exemplaren zum 1254th Air
Transport Wing, Special Air Missions auf
der Andrews Air Force Base und diente bis
1986 als Transportflugzeug fiir Regierungs-
mitglieder und den US-Prisidenten.

Auch das Flugzeug von Elvis Presley ist heu-
te zu besichtigen. Die mit dem Spitznamen
LHound Dog 2“ betitelte JetStar steht im El-
vis-Presley-Museum Graceland in Memphis,
Tennessee. Im Museum of Flight in Seattle ist
der erste Prototyp der JetStar - noch mit den
Bristol-Orpheus-Triebwerken ausgeriistet - ge-
rade aus der Restaurierung gekommen und
ist nun dem Publikum zugénglich.

Volker K. Thomalla
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m Kunstflugzeuge

Kunstfiug
des .Tigers"

Karriere mit Schwalbe, Tigerschwalbe und Tiger

Dusseldorf-Lohausen, 1. Juli 1928:
Ein Monteur bringt die ,Schwalbe” in
Fluglage, damit Fieseler selbst den Falltank
... dberprifen kann. Einige Stunden spater
wird er der erste Deutsche Kunstflugmeister.
Foto~DEHLA



Als der vollig unbekannte Gerhard Fieseler im
August 1927 erstmals die internationale Buhne
der Kunstfliegerei betrat, setzte er mit seinen
Flugfiguren neue Standards. Ohne seine drei
Kunstflugzeuge ware seine Karriere allerdings
undenkbar gewesen.
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m Kunstflugzeuge

Fotos: DEHLA, Archiv der Gerhard Fieseler Stiftung (1)

Is erfolgreicher Jagdflieger mit 19 aner-
kannten Luftsiegen kehrte Gerhard
Fieseler Ende 1918 aus dem fernen
Mazedonien mit seiner Jagdstaffel 25 in die
Heimat zurtick. Im schlesischen Brieg er-
hielt der 22-Jahrige dann seine Papiere zur
Entlassung aus dem Militardienst. Aufgrund
seiner Leistungen hatten ihm seine Staffel-
kameraden den Spitznamen , Tiger” verpasst.
Aber dafiir konnte er sich in den triiben Ta-
gen der Revolution nichts kaufen, gehorte er
doch nicht zu den Hochglanzhelden der West-
front, deren Popularitat durch die bekannten
Sanke-Postkarten in jeden Haushalt getra-
gen worden war — Fieseler war ein Niemand.
Zuriick im heimischen Bonn, erwartete ihn
zumindest eine geregelte Arbeit, die ihn er-
nahrte. Als Buchdrucker und spater als Ge-
schiftsfithrer des vaterlichen Druckereibe-
triebes in Eschweiler baute er sich eine klei-
ne Existenz auf. Im Sommer 1925, ein Jahr,
nachdem die ersten deutschen Nachkriegs-
Sportflugzeuge wieder den Himmel bevol-
kerten, sah Gerhard Fieseler eine Chance,
sich wieder seiner Leidenschaft, dem Flie-
gen, zu widmen. Scharf beobachtete er die
Luftakrobatikvorfiihrungen der beiden fast
gleichaltrigen Jagdflieger und Volkshelden
Paul Baumer und Ernst Udet auf einer sonn-
taglichen Veranstaltung. Mit den Worten

In den acht Jahren zwischen 1927 und 1934 erkampfte sich der
.Tiger® einen Meisterschaftstitel nach dem anderen. Als Krénung
und gleichzeitiger Abschluss seines zweiten Fliegerlebens wurde
er in Paris zum Kunstflug-Weltmeister gekiirt.
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Oben: Fernab der Schiésser und Welnkeller der Westfront wurde Fieseler
mit 19 Luftsiegen ein Ass iber den Mazedonischen Kampflinien.

»Das konntest du besser!” sollte die einma-
lige Karriere des spateren Kunstflugweltmei-
sters Gerhard Fieseler beginnen.

Trotz familidrer Bedenken wurde die Dru-
ckerei verpachtet und die angegliederte ei-
gene Papierwarenfabrik zu Bargeld gemacht.
Mit dem Erlos kaufte sich Fieseler mit einem
kleinen Anteil in die Raab-Katzenstein Flug-
zeugwerke in Kassel ein. Als unterbezahlter
Fluglehrer und Showpilot tingelte er fort-
an mit dem ,RaKa-Zirkus® iber die Dorfer.
Anhaltende Auseinandersetzungen mit An-
tonius Raab fiihrten jedoch zur Trennung
der Partner. Seinen Geschiftsanteil lie sich
Fieseler in Form einer nach seinen Angaben
frisierten RaKa Schwalbe auszahlen — seiner
ersten eigenen Kunstflugmaschine.

Gerhard Fieseler erhalt
sein erstes Kunstflugzeug

Von Paul-John Hall Ende 1925 entworfen,
entwickelte sich der kleine, robuste Doppel-
decker zu einem Verkaufsschlager der Kas-
seler Fabrik. Die Zelle der spater unter dem
Kennzeichen D-1212 registrierten Maschine
trug die Werknummer 65 und kostete ohne
Motor 9200 Mark. Anstelle des tiblichen
Sh 11 mit 96 PS lieB Fieseler den 125 PS
leistenden Sh 12 einbauen, der spéter von

einem speziellen Riickenflugvergaser unter-
stiitzt wurde.

Bis zur Fertigstellung der Maschine trai-
nierte Fieseler auf einer gelichenen Schwal-
be unermiidlich seine auf dem Papier ent-
worfenen Kunstflugfiguren, um am Essener
Pfingstflugtag 1927 teilnehmen zu kénnen.
Udet und Baumer hatten bereits ihre Teil-
nahme fiir den 5. Juni zugesagt; eine besse-
re Chance, es allen zu zeigen, gab es kaum.
Besonders die Figur des Loopings nach vorn,
die von den meisten Fachleuten fiir undurch-
fiihrbar gehalten wurde, sollte sein Ass im
Armel werden. Lohn der Miihe - ein iiberra-
gender Sieg! Ein wenig iibermiitig meldete er
sich umgehend fiir die internationale Akro-
batik-Meisterschaft in Ziirich an.

Kurz vor Wettbewerbsbeginn stellte er am
18. August 1927 noch einen Riickenflugre-
kord von zehn Minuten 56 Sekunden auf.
Als einziger deutscher Teilnehmer trat Fie-
seler mit seiner Schwalbe D-1212 gegen die
tibermichtigen franzdsischen Rivalen Alfred
Fronval auf einer 130-PS-Morane und den
,Konig der Liifte”, Marcel Doret auf einer
500-PS-Dewoitine an. Obwohl er Experten
zufolge das bessere Programm absolvierte,
wurde Fieseler hinter Fronval nur Zweiter.

Trotz dieses umstrittenen Urteils hatte Fie-
seler der Welt seine Befdhigung als Kunstflie-
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Mulheim/Ruhr, 30. Juni 1929:
. Zum ersten Mal ziert das
\\ —~— ~——— spatere Firmenemblem, ein F
e R M N i auf hellblauer Scheibe, ein
o Flugzeug Fieselers.

Im Fruhjahr 1935 tbernahm die KdIner
Kunstfliegerin Liesel Bach die general-
uberholte und frisch lackierte Tiger-
schwalbe D-1616 fur ihre Vorfihrungen.
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w Kunstflugzeuge

Fieseier [T

Verwendung: Kunstflugzeug
Besatzung: 2 (Notsitz fir Monteur)
Triebwerk: Walter Pollux
Leistung: 265 bis 309 kW
(360 bis 420 PS)
Spannweite: 9 m

Lange: 6,8 m

HOhe: 2,8 m
Fllgelflache: 23 m?
Leermasse: 800 kg

max. Flugmasse: 1200 kg
Steigleistung:

1000 m in 1,30 min
Hoéchstgeschwindigkeit:
240 km/h
Reichweite: 750 km

Zeichnung: Kens / Szigeti; Fotos: DEHLA
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Fur die Wettbewerbssaison 1932 lieB sich Gerhard Fieseler ein
Flugzeug fiir seine Spezialbediirfnisse auf den Leib schneidern.
Der F2 Tiger D-2200 (ab 1934 D-IRAM) war sein letztes Spielzeug.

Mit 1,2 Tonnen Abfluggewicht geriet das ,Biest" ein wenig schwer. Fir die dafiir notwendige Motorleistung sorgte in Ermangelung
eines vergleichbaren deutschen Motors der tschechische Walter Pollux mit maximalen 420 PS Leistung.

ger beweisen konnen. Der ,Niemand® wur-
de praktisch iiber Nacht zum Star der nati-
onalen Presse. Ein Jahr spater bewies er in
Diisseldorf als Sieger der ersten Deutschen
Kunstflugmeisterschaft 1928 erneut, dass
sein ,technisches Fliegen* den Kapriolen
eines Udets bei Weitem iiberlegen war. Der
zweitplatzierte Publikumsliebling zog sich
fortan deprimiert aus dem Wettbewerbsge-
schehen zurtick.

Auf Dauer konnte Gerhard Fieseler mit
seiner kleinen Schwalbe allerdings der Kon-
kurrenz nicht standhalten. Ende 1928 gab
er seine Wiinsche dem Konstruktionsbiiro
der RaKa in Kassel bekannt. Das Ergebnis:
die fiir Fieseler maBgeschneiderte RK 26
Tigerschwalbe, wieder von Paul-John Hall
konstruiert und zunachst mit einem 220 PS
starken Armstrong-Siddeley Lynx ausgert-
stet. Mit 37000 Reichsmark nicht gerade ein
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Schndppchen, aber mit zunehmendem Erfolg
stiegen auch die Preisgelder und Honorare.
Wihrend der Trainingsfliige fiir die am 30.
Juni 1929 anstehenden Deutschen Kunstflug-
meisterschaften stiirzte Fieseler im Marz mit
der noch nicht zugelassenen Maschine in
Kassel ab. Mit an Bord war Halls Nachfolger
im RaKa-Konstruktionsbiiro, Richard Bauer,
der zum Gliick mit heiler Haut davonkam.
Trotz eines Kndchelbruchs und eines Total-
schadens musste umgehend ein neues Flug-
zeug her. Die Ersatzmaschine konnte noch
rechtzeitig fertiggestellt werden und erhielt
das Kennzeichen D-1616. Sie wurde von
einem tschechischen Motor Walter Castor
angetrieben, dessen sieben Zylinder 260 PS
entwickelten. Humpelnd und mit Schmer-
zen konnte Fieseler nun zum zweiten Mal
den Titel des Deutschen Kunstflugmeisters
erfliegen, diesmal in Miilheim/Ruhr.

Von der Zuverlassigkeit der Tigerschwalbe
tiberzeugt, konnte er seine alte D-1212 an
die Fluggruppe der TH Aachen verkaufen.
Hans Sander, der spatere Chefpilot der Fo-
cke-Wulf-Werke, hat sie dann als junger Stu-
dent und Flugschiiler im Jahr 1931 ,getotet”.

Im April 1930 wagte Fieseler den Sprung
zum Fabrikanten und kaufte den maroden
Betrieb Segelflugzeugbau Kassel. Aufgrund
der katastrophalen Wirtschaftslage blieben

Auftrdage und damit auch ein Einkommen aus.

Lichtblick war da die Deutsche Kunstflugmei-
sterschaft 1930, die teils in Wiesbaden, teils
in KoIn ausgetragen wurde. Zum dritten Mal
konnte Fieseler den Meisterschaftstitel erlan-
gen. Ein Jahr spiter sorgte eine verpfuschte
Kunstflugfigur fiir den Ausschluss von der
Berliner Kunstflugmeisterschaft im Septem-
ber 1931. Der zwolf Jahre jiingere Gerd Ach-
gelis riickte so auf den ersten Platz vor.
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Die Kunstflug-Konkurrenz

Marcel Doret (1896-1955,
rechts): Als Kénig der
Liufte beherrschte er mit
seiner Dewoitine D.27
den Kunstflughimmel
Europas. 1927 musste
sich auch Fieseler noch
gegen ihn geschlagen
geben, da der Franzose
mit 200 PS Mehrleistung
spielen konnte.

Ernst Udet (1896-1941,
Mitte): Mit echtem
Kunstflug hatten seine
eintraglichen Shownum-
mern nie etwas zu tun. Im
Gegensatz zu Fieseler
hasste er den Rlckenflug.
Nach 1928 nahm er mit
seinem Flamingo an
keinem Kunstflugwettbe-
werb mehr teil.

Gerd Achgelis (1908-1991):
Das Kuken unter all den
alten Weltkriegsfliegern
versuchte sich seit 1930
mit einem untermotori-
sierten Focke Wulf
Kiebitz zu beweisen. Der
ewige Zweite lieferte
sich noch bis zur WM
1934 Kunstflug-Duelle
auf hohem Niveau.

Willi Stor (1893-1977):
Der ehemalige Jagdflie-
ger und langjahrige
Fluglehrer der DVS
gehorte seit 1928 zu den
drei Topp-Piloten des
Kunstflugs. Nach
Fieselers Abschied 1934
ruckte er auf den ersten
Platz nach.

Hans Gulimann (1897-
1935): Der Geschafts-
fuhrer der Leipziger
Fliegerschule Aero
Express GmbH flog die
dritte gebaute Tiger-
schwalbe mit dem
Kennzeichen D-1655. Von
1930 bis 1932 war er
zusammen mit Willi Stor
ein starker Gegner.

Fotos: DEHLA
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Nach drei Jahren auf der Tigerschwalbe
D-1616 beschloss Fieseler fiir die Saison 1932
den Bau einer neuen und stiarkeren Maschi-
ne. Da er selbst vom Konstruieren nichts
verstand, tibertrug er diese Aufgabe seinem
Betriebsingenieur Emil Arnolt, der erstmals
ein Motorflugzeug entwickeln musste. Die
im Friihjahr 1932 fertiggestellte Maschine F2
Tiger geriet mit einem Fluggewicht von mehr
als einer Tonne zu schwer, was nur durch
den 420 PS starken Walter Pollux kompen-
siert werden konnte.

Mit viel Einfiihlungsvermdgen und etwa
100 Probefliigen konnte das ,,Biest” durch die
Hand des Meisters gezahmt werden. Am 10.
Juli 1932 standen die 5. Deutschen Kunst-
flugmeisterschaften in Breslau an. Fieseler
wollte seinen Titel zuriick, was ihm auch
gelang. 14 Tage spater holte er sich in Zii-
rich auch noch den Titel des Europameisters
1932. Diese Doublette wiederholte sich im
Jahr 1933 in Berlin und Lyon.

Der Spagat, Kunstflieger und Fabrikbesit-
zer in einer Person zu sein, zwang Fieseler
zu einer Entscheidung: er traf sie zugunsten
der Fabrik. Nach der Weltmeisterschaft im
Jahr 1934 sollte endgiiltig Schluss sein. Am
9. und 10. Juni 1934 war es soweit. Vor rund
150000 Zuschauern im Pariser Schlosspark
Vincennes stritten neun Piloten aus sechs
Nationen um den Sieg in der Meisterschaft.
Mit einem Programm aus 38 Kunstflugfigu-
ren setzte sich Gerhard Fieseler trotz eines
Zwischenfalls mit 28 Punkten Vorsprung vor
seinen starksten Gegner, den Franzosen Mi-
chel Detroyat, der eine 500 PS starke Mo-
rane-Saulnier MS 225 flog. Weltmeister! Mit
dieser Sensation wurde er zurtick in Deutsch-
land gleich zum Star der noch anstehenden
KdF-Flugtage in Koln und Dortmund.

Nach acht Jahren, am 21. Oktober 1934,
verlieB der ,Tiger” mit einem klassischen
Flugprogramm auf dem Frankfurter Reb-
stock die Blihne der Kunstfliegerei. Seine
F2 D-2200 (D-IRAM) wurde an die Kette
gelegt und in Kassel eingelagert, da sie auf-
grund ihrer Eigenschaften praktisch unver-
kauflich war.

Jahre spater tiberlieB Gerhard Fieseler die
F2 Tiger der Deutschen Luftfahrtsammlung
in Berlin. Sie wurde in ihr Depot aufgenom-
men und wahrend des Krieges vernichtet.
Seine alte Tigerschwalbe D-1616 hingegen
wurde im Dezember 1934 von der Kdlner
Kunstfliegerin Liesel Bach gekauft, deren
eigenes Spezialkunstflugzeug Klemm L 28,
D-2495, zuvor Opfer einer Bruchlandung ge-
worden war. Silbercelloniert und mit rotem
Bug tibernahm sie das Flugzeug mit der neu-
en Kennung D-EVUK im Mérz 1935.

Der fiinffache Deutsche Kunstflugmeister,
zweimalige Europameister und Weltmeister
konzentrierte sich ab sofort nur noch auf sein
drittes Leben in der Fliegerei — als Fabrikant
im System der deutschen Luftriistung.

Marton Szigeti
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Luftwaffe stellt F-4F auBer Dienst

Abschied von
einer Legende

Vor 40 Jahren startete die erste F-4F zum ihrem
Jungfernflug. Am 29. Juni absolvierte genau diese
Maschine in Wittmund beim Tag der offenen Tlr
des Jagdgeschwaders 71 ,Richthofen" den letzten
offiziellen Flug einer Phantom der Luftwaffe.

igentlich unvorstellbar, aber

leider wahr: Die Phantom
fliegt nicht mehr in Deutsch-
land! Der allerletzte Flug einer
F-4F erfolgte am 30. Juli bei der
Wehrtechnischen Dienststelle 61
in Manching. Die Luftwaffe hat-
te sich schon einen Monat fri-
her von ihrem bewahrten und
beliebten Kampfflugzeug ver-
abschiedet. Am 29. Juni konn-
ten laut Bundeswehr anniahernd
130000 Besucher beim ,,Phan-
tom Pharewell” des Jagdge-
schwaders 71 ,Richthofen“ in
Wittmund noch einmal das ver-
traute Heulen der GE-]79-Trieb-
werke horen. Zu den Kldngen
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des Aerosmith-Hits ,I don't
want to miss a thing” rollten die
letzten F-4F an den Zuschau-
ern vorbei zu ihrem Abstellplatz.
Das Muster hat 279000 Flug-
stunden absolviert, und das ohne
grolle Probleme. ,Die Phantom
war zu jedem Zeitpunkt ein ver-
lassliches Mitglied dieses Teams,
des Teams Luftwaffe”, meinte
der Inspekteur der Luftwaffe,
Generalleutnant Karl Miillner,
in seiner Er6ffnungsrede zum

Tag der offenen Tiir auf dem

Fliegerhorst Wittmund.
Fast auf den Tag genau vor 42

Jahren, am 24. Juni 1971, hatte
der Bundestag die Beschaffung

von 175 Phantoms genehmigt.
Mit 4,037 Milliarden Mark war
die Bestellung der grofite deut-
sche Einzelauftrag fiir Waffen
bis dahin. Gesucht wurde ein

~Erganzungsflugzeug®, denn die

Aufgaben der Abfangjagd und
Luftiiberlegenheitsjagd lieBen
sich mit dem Starfighter nicht
mehr abdecken. Die neuen Mu-
ster Tornado und Alpha Jet wa-
ren dafiir nicht vorgesehen und
mussten entsprechend ergénzt
werden, um das volle taktische
Aufgabenspektrum der Luftwaf-
fe zu erfiillen. Das neue Flug-
zeug hatte ab 1974 erhaltlich
zu sein, da ansonsten Probleme
mit der Verfiigbarkeit von Ein-
satzflugzeugen drohten.

Sonderlackierung
zum Abschied

Im Gegensatz zu heutigen
Programmen gab es keine Ver-
zogerung bei der Beschaffung.
Der Jungfernflug der F-4F (Ken-
nung 37+01) erfolgte am 18.
Marz 1973 in St. Louis. Kaum
zu glauben, dass es sich um die-
selbe Maschine handelte, mit der
Pilot Oberstleutnant Alexander
Berk und WSO Gerhard Roubal,
Kommodore des |G 71 ,R*, 40

Bis Juni 2013 sorgte die F-4F
noch als Muster der Alarmrotte
in Wittmund fir die Sicherheit
des deutschen Luftraums.

Jahre spater den letzten offizi-
ellen Flug der Phantom durch-
fihrten. Mit der Landung der
gold-blauen Phantom 37+01 en-
dete am 29. Juni nach 40 Jahren
die offizielle Ara des Kampfflug-
zeugs bei der Luftwaffe.

Die Richthofener hatten als
erster Verband von der F-104G
auf die Phantom umgeriistet.
Am 7. Mirz 1974 landeten die
ersten beiden verbandseigenen
F-4F in Wittmund; die Umri-
stung war schon am 1. Juli 1975
abgeschlossen worden. Erst 38
Jahre spéter verlieRen die letz-
ten Maschinen den Fliegerhorst
Wittmund. Sie wurden zur Ver-
schrottung bei der Luftwaffenin-
standhaltungsgruppe 21 nach Je-
ver geflogen. Am 5. Juli starteten
diese letzten vier ,Luftwaffen-
Diesel” in Wittmund. Als Letzte
hob die 37+22 von der Piste in
Wittmund ab. An Bord waren
die Oberstleutnante Alexand-
er Berk und Holger Radmann.
Nun hat der Eurofighter in Fries-
land endgtiltig ibernommen. Bis
Ende des Jahres sollen zehn Eu-
rofighter in Wittmund stationiert
sein. Ab dem 1. Oktober tragt
der Verband die Bezeichnung
Taktische Luftwaffengruppe
+Richthofen* und ist dem Tak-
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Im Retrolook
prasentierte sich
diese Phantom

beim Pharewell in
wittmund (links).
Unten: Der Eurofighter
16st die Phantom ab.

tischen Luftwaffengeschwader
31 ,Boelcke” unterstellt.

Auch die Wehrtechnische
Dienststelle 61 musste sich
schweren Herzens von ihren
zwei Arbeitspferden trennen.
Am 24, Juli gab es eine interne
Abschiedsfeier. Die 37+15 wur-
de dann am 29. Juli zur Verwer-
tung nach Jever geflogen. Die-
sem Schicksal entgehen nur
drei Phantoms: Die sonderla-
ckierte 37+01 bleibt als , Gate

Die erste F-4F der
Luftwaffe erhielt
einen Sonderanstrich
und fuhrte den letzten
offiziellen Flug durch.

Guard” in Wittmund, die Re-
tro-Phantom in Norm-72-Tar-
nung in Neuburg, und die son-
derlackierte 38+13 der WTD
61 bleibt als Sockelflugzeug in
Manching.

Mehr iiber die Geschichte
der F-4F finden Sie in unseren
grofen Phantom-Specials in
der FLUG REVUE 6/2013 und
9/2013 sowie unter www.flug-
revue.de.

Patrick Hoeveler

)

Auch die Erprobungseinrichtung WTD 61 stellte die Phantom
auBer Dienst. Diese bunte F-4F kam zur Feier nach Wittmund.

PHANTOP PHAREWELL

e
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Die Lampich L-2 markierte in Ungarn einen
Neuanfang fur die Luftfahrt nach dem Ersten
%] ¢ R Weltkrieg. Das Original blieb ein Einzelstiick.
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Nach langen Diskussionen mit den Behérden hat der Nachbau der Lampich L-2im vergangenen Jahr
endlich eine Zulassung erhalten. Inzwischen ist der Eindecker oft auf Flugtagen unterwegs.

Das Cockpit verspriiht mit seiner Minimalinstrumentierung nostalgischen Charme. Das Schaurohr
rechts am Panel informiert Gber den Flllstand des Tanks. Die ,Handbremse" dient als Gashebel.
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Der Einsitzer schenkt dem
Piloten im offenen
Cockpit ein unvergleich-
liches Flugerlebnis.

Den nur 18 PS starken
Thoroczkay des Originals
ersetzt beim Nachbau ein
Stamo-Motor mit 45 PS.

Lazl6 varadi (unten links) hatte die
Idee zum Nachbau der Lampich L-2.
Sein Freund Attila Gyetvai unter-
stutzte ihn beim Bau maBgeblich.

Karoly Kaszara mit ihr von Budapest nach Rom geflogen war.

-y = — &

Den Beinamen ,Roma*“ erhielt die L-2 erst, nachdem der Ungar

Lampich L-2 Rdma

... als wenn einem

Flugel wuchsen!

Die Lampich L-2 Rdma war 1925 eines der

ersten ungarischen Motorflugzeuge nach dem
Ersten Weltkrieg. Funf Luftfahrt-Enthusiasten
haben eine exakte Kopie des geschichtstrachtigen
Einsitzers in die Luft gebracht.

Lumpich L.-2 Roéma: Der Name
ist wohl vielen, die sich in-
tensiver mit der Geschichte der
Luftfahrt befassen, unbekannt.
Nicht so in Ungarn. Der Einsit-
zer aus dem Jahre 1925 war eines
der ersten ungarischen Flugzeuge
nach dem Ersten Weltkrieg. Den
Ungarn war bis dahin der Flug-
zeugbau durch den Friedensver-
trag von Trianon verboten wor-
den. Die Lampich L-2 Roma
markierte somit den Neubeginn.
Deshalb hiangt das Original heu-
te auch im Museum fiir Wissen-
schaft, Technik und Verkehr in
Budapest.

Eben dieses Original bringt
den Maschinenbauingenieur
und Piloten Laszlo Varadi auf
die Idee, einen exakten Nach-
bau der Lampich L-2 in Angriff

zu nehmen. Gemeinsam mit sei-
nem Freund und Museumsmitar-
beiter Attila Szabo begeistert er
1999 die Museumsdirektion fiir
die Unterstiitzung seines Plans.
Die noch vorhandenen tech-
nischen Dokumente zu dem hi-
storischen Eindecker sind liicken-
haft. Doch die in dem Museum
aufgehéngte L-2 Roma verlangt
dringend eine Uberholung. Man
kommt tiberein, dass Varadi das
Original restaurieren soll. Damit
bietet sich die Gelegenheit, es
genau zu vermessen und dabei
auch sein Innenleben zu studie-
ren. Auf dieser Grundlage kon-
nen exakte Konstruktionszeich-
nungen erstellt werden.

Acht Monate tiberholt Vara-
di den Lampich-Eindecker von
Grund auf. Dann kann er an sei-
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Warbird-Sammlung

Fotos: Jones (4), Military Aviation Museum

nen Platz im Museum zuriick-
kehren, und die Unterlagen, die
einen genauen Nachbau erlauben,
sind nun komplett. Im Dezem-
ber 2000 beginnen die Arbeiten,
fiir die Varadi ein Team mit vier
weiteren Flugzeugbau- und An-
triebsspezialisten formiert hat.
Sie erwartet ein langer Weg.

Zunachst entstehen in der
Werkstatt im Keller von Vara-
dis Haus Teile der aussteifenden
Stahlstruktur fiir den Rumpf und
diverse Beschlagteile. Bis 2002
sind der Rumpf, der linke Fli-
gel und die Leitwerke fertigge-
stellt. Zwei Jahre spater ist der
komplette Rohbau fertig zum Be-
spannen. Anfang 2005 wird der
Motor eingebaut. Ein Thorockay-
Dreizylinder-Sternmotor mit 18
PS, wie ihn das Original besitzt,
ist nicht mehr zu bekommen. An
seiner Stelle montiert das Team
einen Honda-Zweizylinder-Vier-
takter, er stemmt 20 PS auf die
Kurbelwelle.

Dem Erstflug folgte eine
lange Zwangspause

Am 17. August 2005 kommt
der groBe Moment: Die Lam-
pich L-2 Roma rollt am kleinen
Grasplatz Gyongyos Pipishegy
des Matra Aero-Clubs, zirka 70
Kilometer nordostlich von Buda-
pest, erstmals an den Start. Nach
rund 200 Metern Rollstrecke ist
sie in der Luft. Ein schoner Lohn
fiir tausende Arbeitsstunden! Der
leichte Eindecker fliegt, jedoch

Lampich I

L-2 Rdma

Baujahr: 1925

Motor: Thoroczkay
Dreizylinder-Sternmotor
Leistung: 18 PS
Spannweite: 10,60 m
Lange: 5,84 m
Fliigelflache: 14,00 m?
Leermasse: 200 kg

max. Flugmasse: 320 kg
HOchstgeschwindigkeit:
90 km/h
Reisegeschwindigkeit:
70 km/h
Mindestgeschwindigkeit:
45 km/h

Steigleistung: 1,0 m/s

36 «Kiassiker der Luftfahrt 7/13

stellt sich heraus, dass der Hon-
da-Motor reichlich schwach fiir
die L-2 ist. Schon nach dem Erst-
flug ist klar, dass der Nachbau
aus Sicherheitsgriinden einen
starkeren Motor erhalten muss.

Die Euphorie tiber den trotz
des schwachen Motors erfolg-
reichen Erstflug wihrt nur kurz.
Die ungarische Luftfahrtbehorde
genehmigt erst einmal keine wei-
teren Testfliige, die fiir die Zu-
lassung des Nachbaus notwendig
wiren. Die Lampich L-2 Roma
muss am Boden bleiben.

Fast sechs Jahre dauert die
Zwangspause. Fliegen darf der
Nachbau in dieser Zeit zwar
nicht, aber immerhin kann das
Team verschiedene Motorvarian-
ten untersuchen. Als beste Opti-
on erscheint schlieBlich ein deut-
scher Stamo 1400. Stark Flug-
zeugbau in Minden fertigte den
45-PS-Motor auf VW-Basis ab
1959 vor allem fiir Motorsegler.
Wegen des Motors und einiger
struktureller Verstarkungen ist
der Nachbau mit 270 Kilogramm
Leermasse deutlich schwerer als
das Original, das nur 200 Kilo-
gramm auf die Waage brachte.

Auf diese Weise nachgebessert,
zeichnet sich 2011 eine Losung
fir die Zulassungserprobung
der L-2 ab. Ein Jahr spiter darf
der Nachbau wieder fliegen und
schlieBt alle Tests erfolgreich ab.
Die ungarische Luftfahrtbehtrde
erteilt dem Flugzeug nun auch
die endgtiltige Zulassung.

Geflogen wird die L-2 meist
von Gabor Lezsovits, einem Pro-
fi, der seine Brotchen als Cap-
tain der Billig-Airline Wizz Air
verdient. ,Sehr aufpassen muss
man bei Seitenwindstarts und
-landungen. Da reagiert die L-2
empfindlich®, sagt er. ,Ansonsten
fliegt sie sich sehr angenehm und
reagiert direkt auf Steuereinga-
ben.” Lezsovits liebt es, mit der
H-MAFD - diese Kennung trug
tibrigens auch das Original — mit
70 km/h tiberland zu bummeln.
Durch seine hohe Sitzposition
wirkt der Pilot in der L-2, als
seien ihm Fliigel aus den Schul-
tern gewachsen.

,Dieses Flugzeug zu fliegen ist
einfach fantastisch®, sagt Lezso-
vits begeistert. ,,Ich bin wirklich
gliicklich, dieses Stiick unga-
rischer Luftfahrtgeschichte flie-
gen zu diirfen!”

Alberto Pericoli/hm

Jerry Yagen verkauft seine Flugzeugsammliung

Das Ende eines
groBen Traums?

Noch wahrend der Airshow seines Military Aviation
Museums im Mai in Virginia Beach schien alles

in Ordnung. Jetzt schreckte eine Meldung war-
birdfans weltweit auf: Jerry Yagen, der eine der
weltweit bedeutendsten Warbirdsammiungen
aufgebaut hat, muss seine Flugzeuge verkaufen.
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In den Hangars des MAM finden sich etliche Warbirdmuster der
Propellerara. Die B-17 im Vordergrund wurde schon verkauft.

Dic Nachricht kam vollig tiber-
raschend. Am 24. Juni erklér-
te Gerald ,Jerry” Yagen, dass er
seine umfangreiche Sammlung
historischer Flugzeuge auflosen
werde. ,Ich subventioniere die
Sammlung und mein Museum
jedes Jahr mit sehr hohen Sum-
men. Meine Geschifte erlauben
es mir nicht mehr, dies so fort-
zufiihren®, sagte Yagen. Er habe
seine vier Institute fiir berufliche
Weiterbildung verkauft, erklar-
te er gegentiber einem US-Info-
dienst. Dazu zéhlten unter an-
derem das Aviation Institute of
Maintenance, das allein an zehn
Standorten in den USA Luftfahr-
tingenieure und -techniker aus-
bildet, und das Centura College
mit neun Standorten fiir medi-
zinische Berufe.

Yagens Sammlung umfasst 44
fliegende Originale aus den 30er
und 40er Jahren, tiberwiegend
Warbirds, und weitere 23 flie-
gende Nachbauten von Flugzeu-
gen aus der Zeit des Ersten Welt-
kriegs, die er unter dem Dach
seines Military Aviation Muse-

ums (MAM) und der zugehdrigen
Fighter Factory in Virginia Beech
versammelt hat. Hinzu kommt
noch etwa 70 Restaurierungspro-
jekte in unterschiedlichen Stadi-
en, die Jerry Yagen bei Spezia-
listen in verschiedenen Landern
in Auftrag gegeben hat. Viele die-
ser Betriebe bleibt wohl nicht an-
deres iibrig, als die Entwicklung
in der ndheren Zukunft abzuwar-
ten. Insgesamt konnten kurzfri-
stig fast 140 historische Flug-
zeuge und Restaurierungspro-
jekte auf den Markt kommen.
Darunter befinden sich so extrem
wertvolle Stiicke wie die einzige
weltweit fliegende de Havilland
Mosquito, die Jerry Yagen erst
kiirzlich nach langwieriger Re-
staurierung in die Luft brachte
(siehe groBen Report in Klassiker
der Luftfahrt 2/2013).

In Deutschland verbindet Mei-
erMotors in Bremgarten eine
langjahrige Partnerschaft mit Jer-
ry Yagen. Derzeit befinden sich
dort noch eine Messerschmitt Bf
109 G und ein weiterer Warbird
von Jerry Yagen. Die Bf 109 ist
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Noch bei der Airshow im
Frihjahr hatten die Damen
des MAM viel SpaB (oben).

nahezu fertig restauriert. Meier-
Motors wollte zu der aktuellen
Situation in der Sache noch kei-
ne Stellungnahme abgeben. Al-
lerdings scheint es Aktivitaten zu
geben, die Bf 109 in Deutschland
zu halten. Es scheint nicht ausge-
schlossen, dass sich zur Finanzie-
rung eines solchen Projekts meh-
rere Enthusiasten zu einer Grup-
pe zusammenfinden.

Bis Redaktionsschluss hatten
bereits mindestens neun Grup-
pen, Privatleute und Museen,
beim MAM Interesse an einzel-
nen oder gleich mehreren Flug-
zeugen angemeldet. Die Boeing
B-17 ,Chucky” und die Focke-
Wulf Fw 190 A-8/N wurden als
erste Flugzeuge aus der Samm-
lung bereits iiber den Broker
Platinum Fighter Sales verkauft.
Ihre neue Heimat wird das Tilla-
mook Air Museum westlich von
Portland im US-Bundesstaat Ore-
gon sein. Die Focke-Wulf, auf
Basis einer Flugwerk-Rohbau-
zelle entstanden, hatte tibrigens
ebenfalls MeierMotors fiir Jerry
Yagen aufgebaut. Wer weitere
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Flugzeuge aus der Sammlung er-
werben wird, ist noch nicht 6f-
fentlich. Allgemein wird das Ge-
schéft mit wertvollen Warbirds
weltweit eher diskret behandelt.
Meist gibt es ein Statement, wenn
tiberhaupt, erst nach einem ab-
gewickelten Verkauf. Bis dahin
bliiht die Spekulation. Amerika-
nische Medien handeln unter an-
derem den texanischen Ol-Milli-
ardédr Rod Lewis als einen heif3en
Kandidaten fiir den Kauf eines
groBen Teils der Sammlung.
Seit vielen Jahren hat Jerry Ya-
gen seine Kollektion wertvoller
historischer Flugzeuge aufge-
baut. Im Jahr 2008 eroffnete
er bei Virginia Beach dann das
MAM. Fiir das Museum ging er
so weit, 2010 in Cottbus einen
historischen Hangar aus dem
Jahr 1934 abbauen und auf sei-
nem Museumsflugplatz wieder
errichten zu lassen. Im vergan-
genen Jahr wurde der sogenann-
te Cottbus-Hangar als Heimstat-
te fiir seine deutsche Flugzeuge,
von der Biicker Bii 133 Jungmei-
ster bis hin zur Junkers Ju 52,

Jagerparade:

Ein Teil der vielen
Jagdflugzeuge
des MAM.

Blick auf einen
Teil der Muse-
umshangars (li.).
Die Mosquito
durfte wohl sehr
schnell einen
Kaufer finden.

eingeweiht. In England liel’ er
einen alten Tower abbauen, den
er ebenfalls auf dem Museums-
gelande wieder aufstellen lief3.

Bei der Airshow ,Warbirds
over the Beach” des MAM Mitte
Mai deutete noch nichts auf das
drohende Ende hin. Museumsdi-
rektor David Hunt, ein Englan-
der, hatte einen Schwerpunkt auf
britische und deutsche Flugzeuge
gelegt. Das MAM schickte ihre
Hawker Hurricane X-BII, Spitfire
Mk. IX und Hawker Fury in die
Luft, als Gast flog unter anderem
die Avro Lancaster der Canadian
Warplane Heritage ein. Aus der
Deutschland-Fraktion sorgten
vor allem die Fw 190 A-8/N
und die Me 262 des MAM fiir
Begeisterung.

Maoglicherweise besteht aber
noch ein Funken Hoffnung, dass
Jerry Yagen nicht seinen gesam-
ten Flugzeugbestand verkaufen
muss. Zwar wurde eine fiir den
Herbst geplante Airshow des
MAM abgesagt. Zum weltgrof-
ten Fly-in, dem AirVenture Ende
Juli/Anfang August in Oshkosh,

sollte kein Flugzeug Jerry Yagens
kommen, und es gab Absagen fiir
Teilnahmen an weiteren Airsho-
wauftritte, bei denen Warbirds
des MAM zu den Hauptattrak-
tionen zihlen sollten. Anderer-
seits ist das MAM weiter geoffnet.
Laut Museumsdirektor Hunt ist
eine kurzfristige SchlieBung nicht
vorgesehen. Er sieht die Situation
niichtern optimistisch: ,Wir ha-
ben von der GroBziigigkeit und
dem geschiftlichen Erfolg von
Jerry Yagens Unternehmen gelebt.
Jetzt ist es Zeit, mit dem Verkauf
von Flugzeugen einen Teil sei-
ner anderen geschéftlichen Ak-
tivitaten zu stiitzen®, sagte Hunt.
Er hat Hoffnung, dass ein guter
Teil der Flugzeuge dem Museum
erhalten bleibt. Immerhin waren
Anfang August noch tiber 90 Pro-
zent im MAM zu sehen.

Jerry Yagen selbst klingt weni-
ger optimistisch: ,,Ich habe einen
Traum gelebt, den ich mit ande-
ren Menschen geteilt habe, und
der nun zuende getraumt ist”, er-
kldrte er in Virginia Beach.

Heiko Miiller
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w Flying Legends

Fotos: Gobmer

Stephen Greys
letzter Auftritt

Ein perfekt sommerliches Wetter rund um
Duxford bei Cambridge ist eher selten.

Am zweiten Juli-Wochenende erlebten rund
29000 Besucher eine in jeder Hinsicht heiBe
Airshow der Flying Legends.

Dic ,Manhattan Dolls* baten
scherzhaft um Wasser und
Sonnencreme als ,Trinkgeld*”
vor dem néchsten Song; der P-
40-Pilot rollte im flatternden T-
Shirt statt im standesgemalen
Opverall iiber den Taxiway. Auch
das Programm wich diesmal von
der Flying-Legends-Routine ab.
Denn kurz bevor es losging, pro-
vozierte Airshow-Kommentator
Bernard Chabbert etwas ratlose
Blicke: ,Zu Beginn werden wir
ein Ende haben und am Ende
einen Anfang®, verkiindete der
franzosische Pilot und Luftfahrt-
journalist. Wéahrenddessen rollte
Stephen Grey, Griinder und Eig-
ner der , The Fighter Collection®
(TFC), seine Grumman F8F-2P
Bearcat zum Startpunkt. Der
75-Jahrige hatte seinen Riick-
zug vom Airshow-Zirkus be-
reits Tage zuvor angekiindigt,
sein letztes Display sollte ein Solo
sein, nicht mehr der sogenannte

wJoker“, der bei jeder Flying Le-

gends Airshow gemeinsam mit
einem letzten Uberflug fast aller
teilnehmenden Flugzeuge den
kronenden Schlusspunkt setzt..
Doch wer als sein Nachfolger in
dieser Rolle einsteigen wird, hielt
er zu dem Zeitpunkt noch geheim.

Stephen Grey hatte sich viel
Luft fiir seinen Abgang geschaf-
fen: Die letzten 15 Minuten vor
dem Start des groBten Warbird-
Spektakels in Europa sollte
der Himmel tiber Duxford al-
lein ihm und seinem Lieblings-
flugzeug, der Bearcat, gehoren.
Die 2100 PS seines Grumman-
Jagers, den er seit mehr als 30
Jahren fliegt, zogen den ehema-
ligen RAF-Piloten tiber den Platz:
Rollen, Loops, immer wieder tie-
fe Uberfliige, alles elegant, wie
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nur er dieses Flugzeug zu flie-
gen versteht, und hymnisch be-
gleitet von ,Shine on you crazy
diamond*, seinem Lieblingssong
von Pink Floyd.

Als Stephen Grey dann ohne
ein letztes Winken aus der Bear-
cat stieg, bat der Kommentator
um Nachsicht: ,He’s shy!* (,Er
ist schiichtern!”) Grey ist bekannt
dafiir, Offentlichkeit und Medi-
en zu scheuen und stets das Flie-
gen in den Mittelpunkt zu stellen.
Fotos des leidenschaftlichen Pi-
loten, der sein Vermdgen durch
Finanzgeschifte in der Schweiz
aufgebaut haben soll, sind au-
Berst selten.

Noch mehr Action rund
um die Flightline

Auch auf der Flightline konn-
ten die Besucher bereits Stunden
zuvor einen Wandel erleben: Die
Gruppen der ,Reenactors” in hi-
storischen Uniformen werden im-
mer vielfaltiger, internationaler
und sind ldngst nicht mehr nur
schmiickendes Beiwerk fiir ein
Foto vor der Spitfire. So stellte
Mark Brooks, selbst zehn Jahre
britischer Fallschirmjéager, einen
Ist Sergeant der beriihmten , Easy
Company* der 101st Airborne Di-
vision (US-Luftlandetruppe) dar,
die an der Invasion in der Nor-
mandie beteiligt war. Die ,Scre-
aming Eagles“, wie sich seine
perfekt ausgeriistete britische
Gruppe nennt, erfreuen jeden
Filmausstatter. Deshalb waren
sie auch fiir die Dreharbeiten zu
der von Tom Hanks produzierten
US-Serie ,Band of Brothers* an-
geheuert worden.

Auch musikalisch sollten die
Flying-Legends-Besucher in die-

se Zeit eintauchen. Zum zweiten
Mal nach 2012 prisentierten die

,Manhattan Dolls“ eine perfekte

Swing-Show im Stil der ,Andrew
Sisters” und der US-Truppenbe-
treuung. Neben britischen und
niederlandischen ,Reenactors®
stand auch der Flugzeugbau-In-
genieur Karl-Heinz Beckers aus
Frankfurt a. M. an der Flight-
line, stilecht als US-Pilot vor ei-
ner P-51.  Nach Jahren als Besu-
cher haben ich und zwei Freunde
einfach mal gefragt, ob wir hier
mitmachen konnen*, sagte er. Seit
2012 sind sie nun dabei.

Mit einer Premiere eroffneten
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drei der besten Warbird-Piloten
die Show: Steve Hinton, Ed Shi-
pley und Dan Friedkin waren
nach zwei Airshow-Jahren mit
P-51 Mustangs nun in drei Spit-
fire gestiegen. Als ,, The Bremont
Horsemen Flight Team* prisen-
tierten sie in enger Dreierforma-
tion Aerobatics in hochster Form.

Zwei weitere Premieren-Dar-
steller waren noch élter. Zum er-
sten Mal zeigten die zwei einzigen
noch flugfahigen Gloster Gladi-
ator der Fighter Collection und
der Shuttleworth Collection ge-
meinsamen Kunstflug. Fiir die
1939 gebaute Gladiator der
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TFC war es nach langer Restau-
rierung der erste offentliche Auf-
tritt. Es tiberraschte, wie agil der
Doppeldecker ist. Es war tiber-
haupt die Show der frithen War-
birds: Gezeigt wurden die letz-
ten britischen Jagd-Doppeldecker
Hawker Nimrod, Hawker Demon,
Hawker Hind, dazu mal wieder
die Curtiss Hawk 75 der Figh-
ter Collection und die Schweizer
Morane 406.

Da bekam man kaum noch mit,
dass eine Grumman TBM-3E
Avenger eine Raritét in Duxford
darstellt. Diesmal kam sie aus der
Schweiz von den ,,Charlie’s Hea-
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Tolle Show bei Superwetter.
Bei den Flying Legends 2013
kamen die Warbirdfans

wieder voll auf Ihre Kosten.

vies“. Die wohl massigste Kolben-
einmot des Pazifikkrieges tiber-
zeugte schon durch ihre schiere
Prasenz und dem satten Sound
ihres 14-Zylinder-Wright-Cyclo-
ne. Tiefe lange Anfliige wie zu
Zeiten als Torpedobomber wa-
ren nattirlich ein Muss. Agilere
Action steuerte die — leider sel-
ten gezeigte — FM-2 Wildcat der
TFC bei.

Wie immer war der Airshow-
Besucher irgendwann voll mit
Eindriicken von Masse und Tem-
po am Himmel und freute sich
tiber den Anblick der sanft glei-
tenden norwegischen DC-3, iiber

Die Fairey
Swordfish (0.)
war einer der
Stars der
Show. Die
.Manhattan
Dolls” baten
um Sonnen-
creme als
JJrinkgeld”.

die schwebende Behabigkeit der
Ju 52 der Lufthansa Berlin-Stif-
tung und den Fieseler Storch von
Peter Holloway, der den Lang-
samflug regelrecht zelebrierte.
Im leichten Wind stand er tiber
der Graspiste fast auf der Stelle,
brauchte fiir eine Zwischenlan-
dung nur wenige Flugzeuglangen,
stieg gleich wieder auf — brachte
tausende Besucher zum Staunen
und den Kommentator zur Frage:
»Warum hat man eigentlich Hub-
schrauber entwickelt?*

Dann der finale ,Balbo®, die
Riesen-Abschlussformation, fiir
die die Fighter Collection dies-

Vor die
Kamera
bekommt
man Stephen
Grey nur
selten. Ohne
ihn gdbe es
die Flying
Legends
Airshow nicht.

Stephen Grey
rolit mit
seiner
Bearcat zur
Parkposition.
Bei seinem
letzten
Auftritt hat
der TFC-Griin-
der den Jager
noch einmal
inunnach-
ahmlicher
Manier
vorgeflogen.

mal 22 Warbirds in die Luft brin-
gen konnte. Und der neue ,Joker*
wurde prisentiert: Nick Grey (50)
I0ste seinen Vater dabei ab, mit
Kunstflugeinlagen die Liicke zwi-
schen den Uberfliigen des ,,Balbo®
zu fiillen. Und er tat dies wohl
ganz bewusst nicht mit einem der
Lieblingswarbirds des TFC-Griin-
ders, der Bearcat oder Hawker
Fury, sondern mit dem TFC-Air-
show-Neuling, der Gloster Gladi-
ator. Eine neue Pilotengeneration
mit neuen Ideen — auch das hat-
te sich Stephen Grey zu seinem
Abschied gewiinscht. KL |

Jan Gomer
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Langenbruck ehrt 100 Jahre Alpenflug

Ein Dorf feiert
die Luftfahrt

Vor 100 Jahren uberquerte der Schweizer Flug-
pionier Oskar Bider mit seiner Blériot XI die Alpen.
Dieses Jubildum feierte sein Heimatort im Kanton
Basel-Landschaft ausgiebig.

in Dorffest besonderer Art

fand am 22. und 23. Juni in
Langenbruck, rund 30 Kilometer
stdlich von Basel, statt. Die gan-
ze Gemeinde feierte den ersten
Alpenflug eines Schweizers. Den
hatte der in Langenbruck gebo-
rene Oskar Bider vor 100 Jahren
durchgefiihrt. Schon ein halbes
Jahr zuvor hatte Bider Aufsehen
erregt, als er als erster Pilot mit
einer Blériot XI erfolgreich die
Pyrenden iiberquerte. Am 13. Juli
1913 war der Schweizer Flug-
pionier, wieder mit einer Bléri-
ot XI, von Bern-Beunenfeld iiber
das Jungfraujoch mit Zwischen-
landung in Domodossola nach
Mailand geflogen. Vor ihm hatte
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nur Jorge Chavez Dartnell die-
se Uberquerung des Alpenhaupt-
kamms gemeistert. Der in Paris
geborene Peruaner musste sein
Unterfangen aber mit dem Leben
bezahlen. Nach dem Flug am 23.
September 1910 von Ried-Brig
tiber den Simplonpass war kurz
vor der Landung in Domodosso-
la die Tragfliache seiner Blériot
XI gebrochen. Chavez verstarb
vier Tage spater an den Folgen
des Absturzes. Bider hatte mehr
Gliick und flog sogar von Mai-
land aus wieder zuriick in die
Schweiz.

Ganz Langenbruck wiirdigte
diese Leistung 100 Jahre spater
mit Ausstellungen und Veranstal-

tungen. Star war der originalge-
treue Nachbau einer Blériot XI
aus dem Jahr 1910, der in einem
Zelt auf dem Schulhofplatz von
Langenbruck zu besichtigen
war. Das flugfahige Replikat ist
in einer Bauzeit von

15 Jahren entstanden

und in der Schweiz

beheimatet. Am an-
deren Ende der Ort-
schaft erinnerte ein

Nachbau der Nieu-
port 23C-1 an Bi-
ders Zeit als Chefpi-
lot und Cheffluglehrer

der neu gegriindeten ~
Schweizer Fliegertruppe wéhrend
des Ersten Weltkriegs. Die Ver-
einigung Nieuport Memorial Fly-
ers will drei dieser friihen Jagd-
flugzeuge nachbauen, und zwar
in flugfahigem Zustand. In der
sogenannten Bider-Baracke zeigt
eine permanente Ausstellung Ein-
zelheiten zu dem Projekt und zu

Stars der
Feier:
flugfahige
Nachbauten
von Blériot XI
(links) und
Grandjean 3,
dem ersten
Schweizer
Flugzeug
(unten).

Die Nieuport
Memorial
Flyers wollen
drei Nieuport
23C-1 nach-
bauen (links).
Der Jager
war eines der
Lieblings-
flugzeuge
Biders.

Biders Zeit beim Militar. Oskar
Bider kam bei einem Absturz sei-
ner Nieuport in Diibendorf am
7. Juli 1919 ums Leben, hatte
aber zuvor mit weiteren Pio-
nierleistungen von sich Reden
gemacht.

Zur Feier in Langen-
bruck kamen immer
wieder Oldtimer-Flug-
zeuge wie die Swiss
Bilicker Squadron zu
Uberfliigen und Vor-
fiihrungen vorbei. Die

Schweizer Luftstreit-

Bl Lriifte schickten sogar
die PC-7-Kunstflugstaf-

fel und einen Cougar-Hubschrau-
ber. Die Lockheed Super Con-
stellation von Breitling machte
ebenfalls eine Stippvisite. Ubri-
gens gibt es in Langenbruck auch
ein kleines privates Militarmuse-
um, es beherbergt unter anderem
eine de Havilland Vampire.
Patrick Hoeveler
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Hawker Hurricane

Wirbelsturm

er britische Jagdeinsitzer

Hawker Hurricane trug in
der Luftschlacht um England
die Hauptlast bei der Bekamp-
fung deutscher Bomber. Damit
erwarb sich das Flugzeug bei den
Briten, neben seiner eleganteren
Jager-Schwester Spitfire, einen le-
gendidren Ruf.

Das Leben der Hurricane be-
gann 1933, als Hawker Aircraft
sich an der Ausschreibung F.7/30
des britischen Air Ministry fiir
einen schnellen Jager beteiligte.
Doch Hawkers Konzept fiir den
Tiefdecker, damals mit offenem
Cockpit, festem Fahrwerk und
600-PS-Motor, unterlag, tibrigens
genauso wie der friihe Spitfire-
Vorldufer Type 300, dem ru-
stikalen Doppeldecker Gloster
Gladiator. Doch Hawker-Chef-
konstrukteur Sidney Camm gab
sich nicht geschlagen und ristete,
mit Unterstiitzung des Air Mi-
nistry, ab 1934 seinen Entwurf
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als F.36/34 fiir den gerade in der
Entwicklung befindlichen, we-
sentlich starkeren Rolls-Royce
Zwdlfzylindermotor PV-12 um.

Die tiberarbeitete Hurricane
verfligte nun tber ein Einzieh-
fahrwerk, ein geschlossenes
Cockpit und einen vergroBerten,
auf das 1000-PS-Triebwerk ab-
gestimmten Bauchkiihler. Am 6.
November 1935 startete Flight
Lieutenant Bulman mit Prototyp
K5083 in Brooklands zum er-
folgreichen Erstflug. Noch ohne
festen Auftrag begann Hawker
schon im Marz 1936 mit der Vor-
bereitung der GroBserienproduk-
tion. Erst im Juni 1936 bestellte
das Air Ministry das erste Los
von 600 Flugzeugen. Nun erhielt
der Jager auch seinen offiziellen
Namen: Hurricane.

Die erste Serienversion Hur-
ricane Mk I nutzte den verbes-
serten Merlin II und erhielt eine
Bewaffnung mit acht Browning-

Rontgenniic

- iy d

Als erste Hurricane flog der Prototyp K5083 im Winter 1935.
Bis September 1944 soliten tiber 14500 Hurricane gebaut werden.

Hawker Hurricane

Hersteller: Hawker Aircraft
Typ: einsitziges Jagdflug-

Startmasse: 3491 kg
(maximal 3712 kg)

zeug und Jagdbomber Hochstgeschwindigkeit:
Lr:;z‘r’\v;;(k: Rolls-Royce 537 km/h

Leistung: 941 KW/1280 PS D'?"Stgi‘l’f‘f'"":? 10660 m
Lange: 9,83 m Reichweite: 736 km

Hohe: 3,99 m Bewaffnung: vier 20-mm-

MK mit 364 Schuss und
maximal 453 kg Bomben

Spannweite: 12,20 m
Leermasse: 2563 kg
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Zeichnung: Mike Badrocke

Hawker Sea Hurricane lI

1 stoffbespannte
Seitenruderstruktur
2 hinteres Positionslicht
3 Seitenruder-Trimmklappe
4 Héhenruder-Trimmklappe
5 stoffbespannte
HOhenruderstruktur
6 Hornausgleich des Hohenruders
7 Leitwerksstruktur
8 Ruderanlenkung
9 HohenrudersSteuerhebel
10 Achtersteven
11 Struktur des Seitenleitwerks
12 Stoffbespannung
13 hintere Antennenaufhangung
14 Ruderausgleichsgewicht
15 Antennenkabel
16 Leitwerksvorderkante aus
Aluminium
17 linkes Seitenleitwerk
18 Rollen zur Fihrung der
Steuerselle
19 Wartungsdeckel zur
Leitwerkssteuerung
20 untere Finne
21 Spornrad
22 Heckradaufhangung mit
Dowty-StoBdampfer
23 Fachwerksstruktur des
Rumpfhecks
24 Verkleidung des
Seitenleitwerksibergangs
25 stoffbespannter Rumpf
26 Aufnahme flr Hubstange
27 Aufnahme des Fanghakens
28 Stringer der Rumpfstruktur
29 diagonale Drahtverspannung
innerhalb des Rumpfes
30 oberer Rumpftrager
31 Rumpfspant aus Aluminium
32 genietete Verbindung der
Rohrstruktur
33 Fanghaken
34 Scharnier des Fanghakens
35 unterer Rumpftrager
36 Dampfer des Fanghakens
37 Sperrholzstruktur der
Rumpfoberseite
38 Antennenmast
39 oberes Positionslicht
40 Signalgeber fir farbige
Leuchtkugeln
41 Steuerselle
42 Zugangsklappe im Rumpf
43 stringer an der Rumpfunterseite
44 Verkleidung des Fligels
45 unteres Positionslicht
46 Funkgerateraum
47 Funkgerate R3002 und R3108
48 Abwurfschacht flr Leuchtfeuer
49 Flhrungsschiene der
Cockpithaube
50 Rickseite der
Flugzeugfihrerkabine
51 Oberrolibugel
52 Funkgerate TR1196 und R1304
53 Funkgerdte TR1143 und TR1133
54 Batterie
55 Sauerstoffflasche
56 Hydraulikausristung
57 Stauraum des RettungsfloBes
58 gepanzerte Sitzriickseite
59 Kopfpanzerung
60 verglasung der
Cockpit-Schiebehaube
61 Streben der Cockpitverglasung
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62 Anschnallgurt

63 Pilotensitz

64 Hebel zur Sitzverstellung

65 Rumpfbefestigung des
Hauptholms

66 Ol- und Wasserkahler unter
dem Rumpf

67 einseitig angebrachter
Hydraulikzylinder flr die
Betatigung der Landeklappen

68 Heizluftleitung fur die
Bordkanonen

69 innere Landeklappenverkleidung

70 Rippenstruktur der
Flagelhinterkante

71 Anschluss des Hilfsholms zum
AuBenflugel

72 Zugangsklappen zu den
Waffenverschlissen

73 Waffenverschisse

74 3uBere Landeklappenverkleidung

75 Hilfsholm

76 Querruderstruktur aus Aluminium

77 stoffbespanntes, rechtes
Querruder

78 Steuergestinge des Querruders

79 Randbogen

80 rechtes Positionslicht

81 Struktur der Hilfsholme

82 Fllgelrippen aus Aluminium

83 vorderer Hauptholm

84 Rippen an der Vorderkante

85 rechter Landescheinwerfer

86 Stringerstruktur des Fligels

87 Munitionszuflhrung

88 Munitionsvorrat, 364 Schuss

89 Scharnier des Hauptfahrwerks

90 Maschinenkanone Hispano,
Kal.20 mm

91 waffenrdume im rechten Fligel

92 vordere Befestigung der
Kanonenrohre

93 Hauptfahrwerksklappe

94 Fahrwerksbein mit
OldruckstoBdampfer
95 rechtes Hauptrad
96 Verkleidungen der Kanonenrohre
97 Dampfungsfedern
98 Mindungsbremsen
99 Drehlager des Hauptfahrwerks
100 Kameraoffnung
101 SchieBkamera
102 Anschluss des Hauptholms
103 Oltank, 41 Liter,
nur im rechten Vorfligel
104 Hydraulikzylinder des
Einziehfahrwerks
105 Stellmechanik
106 Tankdeckel
107 rechter Haupttank, 157 Liter
108 Hauptfahrwerksschacht
109 Verstrebungen in der Rumpfmitte
110 HOhe des Cockpitbodens
111 FuBablage des Piloten
112 Tank flr Enteisungsmittel
113 Seitenruderpedale
114 Instrumentenbrett
115 SteuerknUppel
116 Hohenruder-Trimmrad
117 Triebwerkshebel
118 Reflexvisier
119 Panzerglasscheibe
120 Haubengriff
121 Rlckspiegel
122 linke duBere Spreizklappe
123 stoffbespanntes linkes Querruder
124 Staurohr
125 Anlenkung des Querruders
126 linke Flugelspitze
127 linkes Positionslicht
128 Fligelbeplankung aus
Aluminiumlegierung
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129 linker Landescheinwerfer

130 Liufe der Bordkanonen auf
der linken Seite

131 Bordkanone Hispano, 20 mm

132 Waffenraum des linken Fligels

133 4uBerer Munitionskasten

134 Munitionszufihrung

135 Tankdeckel

136 Reserve-Rumpftank, 127 Liter

137 Auspuff-Blendschutz

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de

138 Olfilter

139 Brandschott zum Motorraum

140 Druckluftflasche

141 mittlerer Hauptholm

142 Strebe der Triebwerksaufhingung

143 linkes Hauptrad

144 Vergaser-Lufteinlauf

145 Lader (Supercharger)

146 Steuerstangen des Triebwerks

147 Kahimittel-Einfalistutzen

148 Kuhimittel-Speisetank

149 Z(indmagnet

150 Triebwerksaufhingung

151 hintere Triebwerksaufhingung

152 Anschluss far
Anlasser-Handkurbel

153 untere Triebwerksverkleidung

154 Fischschwanz“-Auspuffrohre

155 Flugmotor Rolls-Royce Merlin XX

156 KUhlwasserleitungen

157 obere Triebwerksverkleidung

158 kleine Ausbuchtungen der
Verkleidung

159 Untersetzungsgetriebe des
Propellers

160 Vorderseite des Motortragers

161 Oldichtung des Propellers

162 RUckseite der
Propellerverkleidung

163 Propellernabe mit
Verstellmechanismus

164 Dreiblatt-Luftschraube Rotol
R.S.5/2

165 Nabenhaube
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MG. Schon im Dezember 1937
tibernahm die 111 Squadron in
Northolt die ersten vier Flug-
zeuge. Ende 1938 wurden monat-
lich bereits acht Flugzeuge pro-
duziert. Noch vor dem Ausbruch
des Zweiten Weltkriegs erhielten
auch Jugoslawien, Stidafrika und
Ruménien die Hurricane. Auf-
trage aus Kanada, Persien, der
Tiirkei, Polen und Belgien gingen
ebenfalls ein. Teilweise wurden
auch die Montage oder der Li-
zenzbau angestrebt.

Beim Kriegseintritt GroBbri-
tanniens am 3. September 1939
standen der RAF 497 Hurrica-
nes zur Verfiigung. Am 8. Sep-
tember verlegten die No. 1, No.
73, No. 85 und No. 87 Squadron
nach Frankreich. Am 30. Okto-
ber 1939 errang eine Hurricane
der No. 1 Squadron gegen eine
Dornier Do 17 den ersten RAF-
Luftsieg im Zweiten Weltkrieg.
1940 kamen im finnisch-sowje-
tischen Winterkrieg zwolf fin-
nische Hurricanes zum Einsatz.
In Norwegen setzte die RAF bald
auch eigene Hurricanes ein, die
versuchsweise mit Zusatztanks
und sogar Schwimmern ausge-
stattet wurden.

Es war eine Hurricane der No.
145 Squadron, die am 8. August
1940 die ersten Schiisse der Luft-
schlacht um England auf Junkers
Ju 87 der St.G 3 abgab. Unterdes-
sen lief die Produktion der Hurri-
cane in Brooklands und in einem
neuen Werk in Langley sowie in
den Lizenzwerken in Kanada und
bei Gloster hoch.Technisch wur-
de die Hurricane im Lauf des
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rricant

Persien betrieb zwei Hurricane der offenen
Doppelsitzer-Version MK lic als Trainer.

v A

Nur etwa 60 Sea Hurricane flr die Royal Navy wurden neu gebaut.

Zahireiche weitere entstanden durch den Umbau alterer Mk 1.

Krieges mit Verstellpropellern,
neuen Motorversionen, verbes-
serten Fliigeln und mit bis zu
zwOlf MGs oder vier Bordkano-
nen als Bewaffnung aufgewertet.
AuBerdem verzichtete man auf
die stoffbespannten Teile der Ver-
kleidung und ersetzte diese, trotz
kriegsbedingter Materialknapp-
heit, durch Aluminium, wo es
moglich war.

Sea Hurricane flog auch
als ,wegwerf"“-Jager

Zu den zahlreichen Varian-
ten der Hurricane gehorten of-
fene Trainer, die in Persien und
in der Sowjetunion zum Einsatz
kamen, und solche mit festem
Skifahrwerk anstelle des Ein-
zieh-Radfahrwerks. Es gab rei-
ne Konzeptstudien fiir Hurrica-
nes mit Laminarfliigel oder gar
fir Doppeldecker. Tatsédchlich
geflogen ist 1941 versuchswei-
se eine Hurricane mit deutschem
DB-601A-Austauschmotor. Das

jugoslawische Lizenzwerk Ze-
num erprobte diese Variante,
die gegentiber der damaligen
Serien-Hurricane {iberlegene
Flugleistungen erzielt haben soll.

Den exotischsten Einsatzraum
hatten aber die bordgestiitzten
Sea Hurricanes der Royal Navy.
Sie waren auf notdiirftig umge-
bauten Handelsschiffen mit Ka-
tapult, den ,Catapult Aircraft
Merchantmen® (CAM), statio-
niert. Diese , Wegwerf“-Bordflug-
zeuge sollten alliierte Geleitziige
vor deutschen Seefernaufklarern
schiitzen und wurden unter al-
teren Hurricane-Versionen fiir
den See-Einsatz ausgewihlt.
Anders als die seit Mdrz 1941
ausgelieferte reguldre Marine-
Tragerversion der Sea Hurrica-
ne mit Fanghaken und Katapult-
beschldagen musste die Version
der Sea Hurricane Mk IA fiir ihre
CAM-Einsiatze nicht mehr lan-
den konnen. Jeder Einsatz endete
mit dem Verlust des Flugzeugs.
Der verwegene Pilot sprang, laut

Planung, nahe seines Startschif-
fes per Fallschirm ab und wurde
von diesem aus dem Wasser ge-
fischt. Immerhin gelang mit die-
ser Methode am 3. August 1941
einer Sea Hurricane Mk IA der
No. 804 Squadron der erste Ab-
schuss einer deutschen Focke-
Wulf Fw 200 C.

Zwei Monate spater gingen
die Briten zur Nutzung etwas
groBerer Behelfs-Flugzeugtri-
ger fiir den Schutz von Geleit-
ziigen, etwa nach Russland, tiber.
Die sogenannten ,Merchant Air-
craft Carriers” (MAC) verfiigten
tiber ein Katapult und ein sehr
kurzes Behelfs-Landedeck, so
dass ihre wenigen Bordflug-
zeuge nach einem Einsatz zu-
riickkehren konnten. Allerdings
gab es keinen Hangar. Die Flug-
zeuge mussten standig unter Pla-
nen in der salzhaltigen Meeres-
luft parken. Deshalb waren viele
Sea Hurricanes Mk IB nach nur
dreifig Flugstunden wegen Kor-
rosion verschlissen.

Bei der alliierten Landung
in Nordafrika, 1942, und beim
Schutz von Geleitziigen vor Mal-
ta bewihrte sich die Sea Hur-
ricane dennoch als Verteidiger
groBerer Schiffsverbande. Da-
nach tibernahmen zunehmend

wrichtige” Flugzeugtriager, und

als Flugzeugmuster kamen nun
leistungsfiahigere Seafires und
Hellcats zum Einsatz. Auf den
verbliebenen Behelfsflugzeugtri-
gern l0ste dagegen die Wildcat
die Sea Hurricane ab.

Schon im September 1944
endete die Serienproduktion
der Hurricane. Beeindruckende
14533 Flugzeuge aller Versionen
waren gebaut worden, 1451 da-
von in Kanada. Alleine die So-
wjetunion hatte wihrend des
Krieges 2952 Flugzeuge als west-
liche Militarhilfe im Rahmen der
Lend-Lease-Vertrige erhalten.

Nach dem Krieg waren Hur-
ricanes unter anderem noch in
Irland, Portugal und Persien
im Einsatz. In England kaufte
Hawker die letzte Hurricane
(PZ865) von der RAF zurtick
und lieB sie als G-AMAU zivil
zu. Nach Unfillen und mehre-
ren grofen Reparaturen ist dieses
Flugzeug als Mitglied des Tradi-
tionsverbands Battle of Britain
Memorial Flight der RAF heute
wieder flugféhig.

Sebastian Steinke
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Fernflug

Langstreckenflug mit einer Erla 5D

Mit 50 PS
uber drei
Kontinent

Dieser Flug ware auch heute noch ein Abenteuer.
Mit einer einsitzigen Erla 5D flog Friedrich ,Fritz“
Aufermann 1939 gut 20000 Kilometer uber Europa,
Afrika und Asien. Sieben Wochen nach seinem Start
in Berlin-Tempelhof kehrte er mit seinem Kleinst-
flugzeug nach Deutschland zurtck.

Aufermann vor dem Start in l
Tempelhof. Mit inren Zusatztanks

konnte seine Erla 5D gut zehn

Stunden in der Luft bleiben.




erlin-Tempelhof am 1. April 1939: We-

nige Minuten vor zwolf Uhr steht ein

kleiner Einsitzer in Holzbauweise am
Start, eine Erla 5D. Es ist der Auftakt zu
einem Flug, der den Piloten Fritz Auferma-
nn in vielen Etappen von Europa tiber Afrika
und Asien wieder zuriick nach Europa fiih-
ren soll. Aufermann ist in offizieller Missi-
on unterwegs. Mit der spektakuldren Tour
tiber 20000 Kilometer soll er die Zuverlas-
sigkeit der Erla 5D und ihres 50 PS leisten-
den Ziindapp-Flugmotors Z 9-09 beweisen.
In der zweiten Halfte der 30er Jahre sind
eine ganze Reihe von Leichtflugzeugen ent-
standen, die, so der damalige Plan, mit dem
sparsamen Vierzylinder als einfache Trainer
eingesetzt werden sollen. Mit Aufermanns
Flug wollen die Leipziger Erla-Werke ihre
5D ins Blickfeld riicken. Doch es geht nicht
nur um die Erla. Mit dem Flug will das Deut-
sche Reich, so war das auch bei anderen
Aufsehen erregenden Fliigen, Werbung fiir
sich machen. Nicht zuletzt deshalb hat der
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praktisch staatliche Aero-Klub von Deutsch-
land die Route ausgearbeitet und das Kar-
tenmaterial gestellt.

Fiir den Flug tiber drei Kontinente mit teil-
weise sehr langen Etappen hat die Erla 5D D-
YMOP neben dem 40 Liter fassenden Stan-
dard-Rumpftank drei weitere Tanks in den
Tragflachen und im Rumpf erhalten, die ihre
Treibstoffkapazitat auf 140 Liter erhdhen.
Damit steigt ihre theoretische Reichweite
von 430 Kilometern auf gut 1 500 Kilometer,
genug auch fiir die langsten Etappen. Die in
der Literatur zur Erla 5D praktisch durch-
giangig genannten 620 Kilometer Reichwei-
te der Standardversion sind tibrigens falsch.
Ebenso die Angabe tiber den Treibstoffver-
brauch des Ziindapp Z 9-09 mit unter 9 1/h
bei Reiseleistung. Sein wahrer Verbrauch lag
dabei zwischen 13,5 und 14 I/h. Aufermann
war bei Nutzung des gesamten Tankvolumens
seiner D-YMOP gezwungen, deutlich tiber-
laden zu starten. lhre normale Zuladungska-
pazitat betrug 120 kg fiir den Treibstoff und

Zwischenstopp auf
einem Wistenplatz. Im
Hintergrund ist eine
Klemm 25 zu sehen, die

zu der Libyen-Segel-
flugexpediton der DFS
im Jahr 1939 gehorte.

den Piloten. Mit vollen Zusatztanks hatte die
D-YMOP allein 101 kg Sprit an Bord. Das
Cockpit des kleinen Tiefdeckers war zeit-
geméB-einfach nur mit den notwendigsten
Instrumenten ausgeriistet. Immerhin stand

Aufermann in unsichtigem Wetter oder beim

Einflug in Wolken ein Wendezeiger zur Flug-
lagekontrolle zur Verfiigung.

Im Tiefstflug liber der Autobahn
geht es nach Miinchen

Seine erste Etappe fiihrt Aufermann nach
Niirnberg. Ziindapp-Direktor Neumeyer will
es sich nicht nehmen lassen, den Piloten per-
sonlich auf seine groBe Reise zu verabschie-
den. Von Niirnberg aus will er am nachsten
Tag zum Sprung tber die Alpen ansetzen.
Doch schlechtes Wetter macht ihm zunéchst
einen Strich durch die Rechnung. In nebligem
Dunst schlagt er sich, meist im Tiefstflug nur
zehn Meter tiber der Autobahn, nach Miin-
chen durch. Das Wetter bessert sich. Aufer-
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Fernflug

g

Uberall in den arabischen Landern wurde der 26jahrige deutsche
Pilot mit Neugier, teils auch mit Argwohn empfangen. Auf den
Wiustenpldatzen waren Kleinflugzeuge eine absolute Ausnahme.

mann macht die Tanks randvoll. Vielleicht
kann er sein Tagesziel Rom doch noch er-
reichen. Vor den Alpenkdmmen schraubt er
sich mit der iiberladenen Erla 5D zunéchst
auf 3 000 m Hohe. Er wihlt seine Route
tiber Innsbruck und den Brennerpass. Auf
der Alpenstidseite kommt er in warmere Luft-
massen. Schon iiber der Po-Ebene erkennt
Aufermann, dass weiter siidlich Nebelbén-
ke den Weg zum Tagesziel Rom versperren.
Ein Weiterflug wire zu gefahrlich. Er dreht
ab nach Bologna.

Am ndchsten Morgen nimmt Auferma-
nn zunédchst Kurs zur Adria. Bei Rimini
schwenkt er auf Stidkurs iiber den Apen-
nin direkt nach Rom. Erneut ein Ubernach-
tungsstopp. Dann geht es nach Neapel. Ei-
gentlich will er weiter zum Flugplatz Catania,

48 (iassiker der Luftfahrt 7/13

Aufermann sollte mit seinem Flug die Zuverlassigkeit der Erla 5D
und ihres Zindapp-Motors beweisen. Spater wurde er Einflieger
bei Junkers, 1943 dann Pilot bei einem Uberfiihrungsgeschwader.

(E et ol -

direkt am FuB des Atna. In Neapel erfihrt er
jedoch, dass der Platz infolge unterirdischer
Vulkanaktivitat vollig ausgetrocknet sei und
sich teilweise bis zu 30 Zentimeter breite
Risse durch die Landepiste ziehen. Also fllt
Catania als Absprungbasis fiir den Flug tiber
das Mittelmeer nach Libyen aus. Aufermann
entscheidet sich, Palermo anzusteuern. Mit
Blick auf den kleinen Ziindapp-Motor raten
ihm zwar italienische Piloten davon ab, doch
er vertraut dem Vierzylinder und nimmt die
direkte Route mehr als 300 Kilometer tiber
das Mittelmeer. Zunéchst bléast ihm ein 35
km/h starker Gegenwind entgegen. Doch
als er mit der tiberladenen Erla 3 000 Me-

ter Hohe erreicht, trifft er dort Windstille
an. Drei Stunden Flugzeit hat er errechnet.

Als nach dieser Zeit immer noch kein Land

Immer gut bewacht:

F ~
Lo » /

JProduct Placement” 1939: Ob die muslimischen Gastgebe
wirklich etwas mit Underberg anfangen konnten, ist zweifelhaft.

RS a . y -

Um die Sicherheit seiner Erla 5D musste sich
Aufermann keine Sorgen zu machen. Bis auf einen abgerissenen
Sporn verlangte sie keine Reparatur, aber regelméagige Wartung.

in Sicht kommt, wird es spannend. Spater
berichtet er: ,Ich beugte mich immer wie-
der tiber die niedrige Bordwand. Nichts zu
sehen. Erst spéter merkte ich, dass ich die
ganze Zeit tiber einer diinnen, aber undurch-
dringlichen Wolkendecke flog. Pl6tzlich sah
ich durch ein zufallig aufgerissenes Wolken-
loch Palermo unter mir liegen. Blitzschnell
sauste ich in das Wolkenrund hinein. Weni-
ge Minuten spiter rollte die Erla iber den
Flugplatz der schonen Sizilienstadt.“

Am néchsten Morgen tankt Aufermann
wieder randvoll. Sprit fiir gut zehn Stun-
den Flugzeit wabert in den Tanks. Eigent-
lich mehr als genug, um sein Ziel Tripolis
zu erreichen. Er konnte einen konnte eine
nur 160 Kilometer tiber das Meer fiihrenden
Route nach Tunesien und dann die Mittel-
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Um die Kontrollen durchzufiihren,
muss man in der Wiiste schon

mal improvisieren. Der Ziindapp-
Flugmotor (u. re. lief unter oft
extremen Bedingungen ohne Tadel.

meerkiste entlang zur Ibyischen Hauptstadt
nehmen. Doch er entscheidet sich, schon in
der Luft, fiir einen fast direkten Weg dorthin.
Das spart ihm 300 Kilometer Flugweg, be-
deutet jedoch rund 500 Kilometer Flug tiber
dem Meer. Nach dem Start trifft er wieder
auf die ihm nun schon bekannten Windver-
haltnisse, die in der Region im Friihjahr 6fter
auftreten. Bis 2 500 Meter Hohe bremst ein
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Wadi Halfa

NP,
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60 km/h starker Stidwind seine Geschwindig-
keit tiber Grund auf 80 km/h herunter. Als
er jedoch 3 000 Meter erreicht, schiebt ihn
eine entgegengetzte Nordstromung mit 25
km/h auf gut 165 km/h tiber Grund.

Nach dem Verlassen der sizilianischen Kiis-
te fliegt Aufermann fiir Stunden im blauen
Nichts. ,Der wolkenlose, strahlende Himmel
spiegelte sich, so dass ich, wenn ich die In-

strumente aus dem Auge lie3, jedes Geftihl
fiir Gleichgewicht verlor”, erinnerte sich Auf-
ermann. Nur Kompass, Hohenmesser und
Wendezeiger helfen ihm, den Kurs zu halten.
Dennoch rutscht ihm die Erla mehrfach ab,
als er zwischendurch unaufmerksam ist. Etwa
auf halbem Weg zieht die Insel Lampedusa
vorbei, damals praktisch unbekannt, heute als

~Rettungsinsel” afrikanischer Bootsfliichtlinge

immer wieder in den Medien. Um sich zu
beschiftigen, zieht Aufermann das Ziindapp-
Handbuch aus der Tasche. Erschreckt liest
er: ,,Die Benzinpumpe ist nach 50 Flugstun-
den dem Herstellerwerk einzusenden.” Das
Zeitlimit ist langst tiberschritten. Er ist schon
fiinf Stunden unterwegs, als ein Wolkenstrich
in der Ferne die libysche Kiiste markiert.
In der unwirklich klaren Luft hat er noch
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Verwendung: einsitziges Leichtflug-
zeug

Motor: ZUndapp 29-09, luftgekihliter
Vierzylinder-Reihenmotor
Startleistung: 50 PS
Treibstoffverbrauch bei Reiseleistung:
13,5bis14 I/h

Propeller: Heine Zweiblatt-Holz-
propeller

Spannweite: 11,00 m

Lange:6,80 m

Fliigelflache: 14,00 m?

Leermasse: 265 kg

max. Flugmasse: 385 kg

Treibstoff: 40 1/29 kg (140 1/101 kg mit
Zusatztanks)
Hochstgeschwindigkeit: 160 km/h
Reisegeschwindigkeit: 140 km/h
Mindestgeschwindigkeit: 62 km/h
Dienstgipfelhéhe: 4 700 m
Reichweite: 430 km (1 500 km mit
Zusatztanks)

150 Kilometer bis Tripolis zu fliegen. Am Flug-
platz Melache wird er herzlich begriift. Liby-
en ist damals noch eine italienische Kolonie.

Am néchsten Tag unternimmt Aufermann
einen reinen Lustflug in die Wiiste. Fir Wii-
stengebiete hat er ein Faible. Schon bevor
er mit dem Fliegen begann, hatte er Anfang
der 30er Jahre mit einem Ford die Sahara
durchquert. Zunichst steuert er mit der Erla
Nalut an, eine alte Berber-Siedlung am Ful3
der Najousa-Berge, rund 250 Kilometer siid-
ostlich von Tripolis. Dann fliegt er noch tief-
er in die Wiiste zur Oasenstadt Ghadames
an der libyschen Westgrenze, bevor er wie-
der nach Tripolis zuriickkehrt und hier fiir
einige Tage pausiert

Erst am 23. April fliegt er weiter. Bengasi
ist sein ndachstes Ziel. Zunichst folgt er bis
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Fritz Aufermann wurde am 17. Juni 1912
in Essen geboren. Dort verstarb er auch
1999. Sein 20000-km-Flug war wohl

eines seiner groBten Abenteuer.

Misrata der libyschen Kiiste, dann nimmt er
den direkten Weg tiber die riesige Meeres-
bucht GroBe Syrte nach Bengasi. Sein Ver-
trauen in den Ziindapp-Motor muss beinahe
grenzenlos gewesen sein. Denn der Weg tiber
die grofBe Syrte bedeutete, wieder 450 Kilo-
meter iber Wasser zu fliegen. Schiffe gibt
es in der Region praktisch nicht. Bei einer
Notwasserung konnte Aufermann nur mit
viel Gliick auf Hilfe hoffen. Doch alles geht
gut. Die Hafenstadt Bengasi ist sein letztes
libysches Ziel. Danach soll es tiber 1 200
Kilometer nach Kairo gehen. Bevor er die
agyptische Hauptstadt anfliegen darf muss
er im agyptischen Grenzort Sallum landen,
um dort die Einreiseformalitéiten zu erledigen.

»Meine Leidenszeit hatte begonnen. Erst Ge-

witter, dann Verhaftung®, schreibt er spater

zu seinen Erlebnissen im Land der Pharaonen.
Noch ahnt er nicht, was auf ihn zukommen
wiirde, als er in Sallum stundenlang auf die
Erlaubnis zum Weiterflug wartet. SchlieBlich
lasst man ihn Richtung Kairo starten. Vor
Marsa Matruh muss er voriibergehend von
der Kiiste in die Wiiste ausweichen, um ein
weitrdumiges Sperrgebiet zu umfliegen. Etwa
200 Kilometer vor Alexandria verlasst er die
Kistenregion und nimmt direkten Kurs auf
Kairo. Er fliegt schon wieder langer iiber
die Odnis, als vor ihm eine pechschwarze
Gewitterwand aufzieht. Umdrehen kann er
nicht mehr, auch ist der Boden unter ihm un-
landbar. Er fliegt in das Gewitter ein. Um in
dem losbrechenden Regen- und Blitzinferno
noch Erdsicht zu halten steigt er aus 1 000
Metern auf 20 Meter iiber die Sanddiinen
ab. In Libyen hatten ihn noch die Italiener
mit Wetterpognosen versorgt, doch in Sal-
lum erhielt er keinen Wetterbericht. Hatte er
gewusst, was ihn erwartet, wire er niemals
gestartet. Es ist wohl Gliick, dass er 15 Mi-
nuten nach seinem Einflug in das Gewitter
das Wadi Natrun (Natrontal) erreicht. Der
kleine Flecken in der Sketischen Wiiste, an
dem schon im Altertum Natronsalz gewon-
nen wurde, besitzt sogar einen Notlandeplatz,
den ein Windsack kennzeichnet.

Nach einer Stunde ist das Gewitter durch-
gezogen. Aufermann startet wieder. Er muss
sich beeilen. Es sind noch 120 Kilometer bis
Kairo und in wenigen Minuten wird nach
kurzer Ddmmerung die afrikanische Nacht
hereinbrechen. Nach dem Start sieht er gleich
eine Autostral3e. Es ist eine der zwei Haupt-
verbindungen zwischen Kairo und Alexandria.
Mit Kurs stidwest wird sie ihn zu seinem Ziel
fihren. Er folgt ihr im Tiefstflug in 20 Me-
tern Hohe, tiberholt auf seinem Weg nur zwei
Autos. Bald taucht Kairos Lichtermeer vor
ihm auf. Eine Weile muss er tiber der Stadt
kreuzen, bis er den Flugplatz gefunden hat.

In Kairo ist man dem Neuankommling
gegeniiber misstrauisch. Offenbar liegt kei-
ne Meldung tiber seinen Einflug aus Sallum
vor. Wieder muss er Berge von Formularen
ausfiillen, die Erla wird griindlich inspiziert.
SchlieBlich wirft man ihm vor, auf dem Weg
vom Wadi Natrun nach Kairo einen Gegen-
stand abgeworfen zu haben. Ist er ein Spion?
Fiir einen Tag setzt man ihn im Gefiangnis
fest. Aber nicht fiir lange. Doch dann {iber-
zeugt der deutsche Konsul die dgyptischen
Behorden, dass Aufermann nur ein harm-
loser Sportflieger ist.

Es diirfte ihm nicht schwer gefallen sein,
als er Kairo am 27. April in Richtung Wahdi
Halfa in der dgyptisch/sudanesischen Grenz-
region verlasst. Immerhin war es ihm in Kai-
ro gelungen, endlich eine Fettpresse aufzu-
treiben, die auf den kleinen Schmiernippel
fiir die Benzinpumpe des Ziindapp-Motors
passt. Nach Handbuch hitte die Pumpe alle
zehn Betriebsstunden mit frischem Fett ver-
sorgt werden miissen.

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de



Der Flug tiber gut 1 000 Kilometer nilauf-
wiirts bleibt ihm unvergesslich. Uber dem
Nildelta trifft er wieder auf ungewGhnliche
Windverhaltnisse, die hier, so sagt er, zumin-
dest im April und Mai auftreten. Bis zu 2 000
Metern Hohe herrscht starker Nordwind bis
zu 60 km/h, dartiber eine kréftige Siidstro-
mung. Auf Nord- und Siidkursen kann man
also immer eine Riickenwindkomponente
nutzen. Nach acht Stunden und acht Minu-
ten im engen Cockpit erreicht Aufermann
sein Ziel Wadi Halfa, einen uralten Handels-
ort. Britische Truppen unterhalten hier schon
lange einen Militarstiitzpunkt. Im Zweiten
Weltkrieg wird das Flugfeld eine ihrer Ein-
satzbasen werden, und fiir Fliige von Kairo
nach Aden oder Nairobi ein wichtiger Zwi-
schenlandeplatz.

Aufermann halt sich nicht lange auf. Sein
ndchstes Ziel ist Lydda, der Flughafen von
Jerusalem. Am frithen Morgen um 5:10 Uhr
des 29. April startet er zu dem Flug tiber
mehr als 1 200 Kilometer. Es wird die lang-
ste Non-stop-Etappe seiner Reise. Teilweise
halt er sich etwas stidlich der direkten Kur-
slinie nach Jerusalem, iiberquert dabei den
nordlichen Teil des Roten Meeres. Unterwegs
trifft er auf Sandstiirme. Sie sind geféhrlich
fir die Erla. ,Es gibt kein Mittel, die Verga-
ser-Ansaugleitung gegen das Eindringen des
pulverfeinen Sandes zu schiitzen. Vergeblich
habe ich es mehrfach dadurch versucht, dass
ich iber das normale Staubfilter ein dickes
Leinentuch band*®, schreibt er spater. Schon
in Libyen war er mehreren Sandstiirmen be-
gegnet. Doch gliicklicherweise kann Aufer-
mann auch diesmal die Sandwolken in iiber
2 000 Metern Hohe umgehen. Er braucht
mehr als zehn Stunden bis nach Lydda. Da-
bei muss er teilweise mit extrem niedriger
Leistung geflogen sein, denn bei normaler
Reiseleistung hitte er maximal zehn Studen
in der Luft bleiben konnen.

In Jerusalem begegnet man dem
Deutschen mit Misstrauen

Lydda ist wegen seiner groBen Betonpisten
fiir Aufermann schon aus der Ferne gut zu
erkennen. Der Platz liegt gut 50 Kilometer
nordwestlich von Jerusalem, ndher an der
damals noch nicht zur Metropole gewach-
senen Mittelmeer-Kiistenstadt Tel Aviv als
an der Heiligen Stadt. Heute ist aus Lydda
der Ben Gurion Airport geworden, Israels
wichtigster Flughafen. Die modernen Beton-
pisten sind gerade erst von den Briten gebaut
worden, als Aufermann anfliegt. Sie haben
hier das Sagen. Schon 1922 hat ihnen der
Volkerbund das Mandat fiir Paléstina erteilt.

Die Landung des deutschen Piloten mit
dem Kleinflugzeug erntet in Lydda viel Aufse-
hen. Die Behordenvertreter sind zwar schon
vorab aus Kairo von seiner Ankunft infor-
miert worden, aber man ist auch misstrauisch.
Ist Aufermann wirklich nur ein Sportflieger
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Zum Anlassen musste gekurbelt werden. Einen E-Starter besaB der Zindapp nicht.

auf einem Langstreckenflug? ,,Bei Durchsicht
meiner Karten siecht man die eingezeichneten
Luftsperrgebiete und spricht sofort den Ver-
dacht aus, ich habe den Auftrag, diese Sperr-
gebiete zu tiberfliegen und auszukundschaf-
ten“, berichtet er. Doch man ldsst ihn ziehen.

Nach drei Tagen macht er sich wieder auf.
Er will nach Bagdad. Aufermann hangelt sich
die entlang der Olpipeline, die von Mossul
nach Haifa fiihrt. Sie ist zwar unterirdisch
verlegt, jedoch markieren alle 50 Kilome-
ter deutlich sichtbare Pumpstationen ihren
Verlauf. Uber 500 Kilometer ist er schon
tiber der Odnis der Wiistengebiete unter-
wegs, befindet sich schon tiber irakischem
Gebiet, als wieder einmal ein Sandsturm den
Weg versperrt. Gliick im Ungliick: Aufer-
mann kann mit knapper Not noch auf dem
Flugplatz von Fort Rutbah (heute Ar Ruba)
landen. Es gelingt ihm noch, die Erla fest
zu verankern und alle Motordffnungen mit
Stofflappen zu schlieBen, bevor der Sand-
sturm das Fort erreicht. Der Empfang auf
dem einsamen Posten in der Wiiste ist herz-
lich. Der Platz diente in den 30er Jahren un-
ter anderem der englischen Fluggesellschaft
Imperial Airways als Zwischenlandeplatz auf
ihrer Route von Kairo iiber Gaza und Fort
Rutbah nach Bagdad.

Mit Westkurs kann Aufermann am néch-
sten Morgen von seinem Zwischenlandeplatz
der Hauptverbindungsstralle von Amman
nach Bagdad folgen. Das macht die Navi-
gation auf dem 500-Kilometer-Flug einfach.
Es ist extrem heif} an diesem Tag. Mindestens
45 Grad Celsius im Schatten seien es gewe-
sen, sagt er spater. Trotz der flirrenden Hitze
tiber der Wiiste arbeitet der Ziindapp-Motor
zuverladssig. Nicht einmal eine Ziindkerze
hat Aufermann bisher auswechseln miissen.

In Bagdad gonnt sich der Pilot nur eine kur-
ze Rast, fliegt dann nach Kermanschah wei-
ter. Es sind keine 300 Kilometer bis dorthin,
sie wiren in zweieinhalb Stunden zu absol-
vieren, aber Aufermann dehnt den Flug auf
finf Stunden aus. Die Stadt ist Aufmanns
einziges Ziel in Persien. Am ndchsten Tag

kehrt er noch einmal nach Bagdad zuriick, um
dann am 6. Mai den knapp 1 000 Kilometer
langen Flug ins tiirkische Adana in Angriff
zu nehmen. Zehn Stunden mit Kurs Nordost
ist er dorthin unterwegs. Bei der Landung in
Adana produziert er den einzigen Schaden
wihrend seiner Reise. Er tibersieht einen kiir-
bisgroBen Stein auf der Piste, der ihm beim
Aufsetzen den Sporn der Erla abreif3t. Doch
der Schaden ist schnell zu beheben.

Schon am ndchsten Tag kann er nach Anka-
ra weiterfliegen. Thn beeindrucken die vielen
Luxusbauten der tiirkischen Hauptstadt, die
er schon als europaisch gepragt beschreibt.
Aufermann gonnt sich hier drei Tage Pause.
Vom 11. bis zum 16. Mai steuert er auf dem
Nachhauseweg jeden Tag eine andere Stadt
an: Istanbul, Sofia, Belgrad, Keskemet und
Budapest in Ungarn und schlieBlich Wien.

Jetzt ist er wieder in einer gut vertrauten
Region. Die letzten Kilometer fithren ihn
tiber Regensburg und Chemnitz am 20. Mai
wieder zuriick nach Berlin. ,Als ich am Flug-
hafen Tempelhof anlange, kann ich aufat-
mend sagen, dass die Erla ihre Feuerprobe
glanzend bestanden hat®, gibt Aufermann
spater zu Protokoll.

Genau 50 Tage war er auf seinem Flug
tiber drei Kontinente unterwegs, hatte rund
20 000 Kilometer meist iiber Wiiste und
Meer zuriickgelegt, vier Sandstiirme erlebt
und sich bei einigen Etappen auch an sei-
ne personlichen Grenzen gebracht. Insge-
samt 136 Stunden und 20 Minuten war er
auf der Reise mit leichten Einsitzer in der
Luft. Die Erla 5D und ihr Ziindapp Z 9-09
haben sich als ausgezeichnete Kombination
erwiesen. Mit Ausnahme des bei der Lan-
dung in Adana beschédigten Sporns haben
das Flugzeug und sein Motor die Tour un-
beschadet tiberstanden.

Fritz Aufermann erlangte nie die Bekannt-
heit wie einige andere Piloten seiner Zeit.
Seine fliegerische Leistung stand hinter an-
deren Aufsehen erregenden Expeditionsfli-
gen jedoch in keiner Weise zurtick.

Heiko Miiller
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Chaco-Krieg

Paraguay setzte vor allem die franzdsische Potez 25 (unten) zu
Angriffen auf bolivianische Stellungen in der Chaco-Region ein.

Grenzkrieg zwischen Bolivien und Paraguay

Kampf um den
Gran Chaco

In den 30er Jahren kampften die beiden Lander
erbittert um die Chaco-Region. Dabei kam es zur
ersten groBen Beteiligung von Flugzeugen an
einem Konflikt in Sidamerika.

ie Chaco-Region umfasst den

Siidosten Boliviens, den Nor-
den von Argentinien und einen
Teil des Westens von Paraguay.
Sie gilt als eine der unwirtlichs-
ten Regionen Stidamerikas: Meist
ist es trocken und heil3, nur im
Sommer herrschen sintflutartige
Regenfille. Die Vegetation macht
ein Vorankommen sehr schwie-
rig, und Trinkwasser gibt es nur
wenig. Trotzdem begann die bo-
livianische Regierung in den 20er
Jahren mit der Errichtung kleiner
militarischer AuBBenposten, soge-
nannten Fortins. Von der anderen
Seite baute Paraguay eine Bahn-
linie in das Gebiet hinein, um
Holz und Vieh zu transportie-
ren. Beide Lander expandierten
immer weiter bis in die Seite des
anderen hinein. Da war es kein
Wunder, dass es immer wieder
zu kleineren Gefechten zwischen
Patrouillen kam. Gertichte tiber
mégliche Olvorkommen taten ein
Ubriges: Am 25. April 1932 ent-
deckte ein Aufklarungsflugzeug
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vom Typ Vickers Vespa der bo-
livianischen Streitkrifte in der
Zentralregion des Chacos einen
Teich mit einer paraguayischen
Stellung. Diese wurde darauf-
hin besetzt. Paraguay eroberte
sie zurlick und musste daftr
Ende Juli 1932 den Verlust der
Fortins Corrales, Toledo und Bo-
quer6n hinnehmen. Damit lie3
sich ein offener Krieg nicht mehr
verhindern.

Bolivien schickte drei Vespas
sowie drei Breguet XIX und vier
Vickers Scout in das Krisenge-
biet. Zwei Scouts und eine Ves-
pa griffen am 31. Juli mit Bom-
ben und MGs gegnerische Po-
sitionen in Boquerdn an. Am 8.
August kam es zum ersten Ab-
schuss. Eine Vespa wurde von
Bodenfeuer schwer getroffen und
musste notlanden. Bevor die Be-
satzung in Gefangenschaft geriet,
konnte sie noch ihr Flugzeug an-
ziinden, um es nicht in die Han-
de des Gegners fallen zu lassen.
Wenig spiter schickte auch Pa-

Die Streitig-
keiten in der
Chaco-Region
(grau unterlegt)
entziindeten
sichauch an
Olvorkommen.

T A P

g Buenos Alres

L craFik| santlaco/.

raguay die ersten Fluggerite in
den Chaco. Drei Potez 25 und
zwei Wibault 73 C.1 wurden
zu einem Flugfeld bei Isla Ta-
guatd, rund 50 Kilometer von
Boqueron entfernt, verlegt. Thren
ersten Einsatz flogen sie am 17.
August gegen bolivianische Trup-
pen bei Caraya. Am 9. September
griffen sie Boquerdn an. Am sel-
ben Tag flog Major Jorge Jordan
Mercado, der Kommandant der
bolivianischen Luftstreitkrafte
in diesem Gebiet, eine Patrouil-
le in seiner Breguet XIX. Beglei-
tet wurde er von einer Vickers
Scout. Sie entdeckten zwei pa-
raguayische Potez 25 und griffen
sofort an. Mercado traf eine Po-
tez. Deren Pilot, der 1. Leutnant
Emilio Rocholl, wurde verwun-
det, aber sein Beobachter, der 1.
Leutnant Roman Garcia, konnte
das Flugzeug zuriick zur Basis
fliegen. Dieser erste Luftkampf
des Kriegs war symbolisch fiir
den weiteren Verlauf. Obwohl
es zu vielen ,Dogfights” (Luftge-

N ®LlaPaz

OSalta

Y

Bolivien flog.atich

die Curtiss Falcon
. als Jagdfiygeeu o.

Brasilia®
OSanta Cruz

@Asuncion
Resistenclao

fecht) kam, erzielten die Gegner
zwar immer wieder Treffer, aber
kaum Abschiisse.

Am 29. September 1932 er-
oberte Paraguay das Fortin von
Boquerdn zurtick. Die eigenen
Potez- und Wibault-Flugzeuge
hatten bis zu diesem Zeitpunkt
zwOlf Angriffsmissionen und
27 bewaffnete Aufklarungsein-
satze geflogen. Obwohl es nach
dem Ausbruch des Krieges zu
einem weltweiten Waffenembar-
go gegen Bolivien und Paragu-
ay kam, versuchten beide Sei-
ten mit allen Mitteln, an Nach-
schub zu kommen. Ganz oben
auf der Liste standen Flugzeuge.
Bolivien schaffte es, 20 Curtiss
C14R Osprey, vier Curtiss 35A
Hawk Il und drei Junkers Ju 52
zu kaufen. Die demontierten Jun-
kers und 14 Ospreys kamen am
14. Dezember 1932 an Bord des
Frachtschiffes ,Santa Maria“ im
chilenischen Hafen von Arica an.
Nach dem Zusammenbau flogen
sie nach Bolivien.
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Mit der Curtiss Ospreyuret
warfen die bolivianischemsg ¥

Piloten alich Bomben ab: .

Jy-Paraguay verfugte als
. tungensturtper aie

echits). 2

Gegner Paraguay konnte sich
dagegen zunachst nur eine Cur-
tiss Falcon und acht weitere Po-
tez 25 sichern. Letztere kamen
ab Oktober 1932 zur neu gegriin-
deten Segunda Escuadrilla de Re-
conocimiento y Bombardeo. Im
April 1933 erweiterten fiinf Fiat
CR.20bis die Flotte und l6sten
die Wibaults bei der 11° Escua-
drilla de Caza ,Los Indios* ab.

Der erste Luftsieg
Sudamerikas

Nach der Eroberung von Bo-
querdn stie Paraguay weiter
vor und setzte die Potez 25 zu
Angriffen auf die gegnerischen
Stellungen ein. Nicht ohne Risi-
ko, denn am 4. Dezember 1933
traf der bolivianische Haupt-
mann Rafael Pabon mit seiner
Scout auf eine einzelne Potez.
Deren Beobachter, Hauptmann
Ramon Avalos Sanchez, feu-
erte mit seinen zwei Madsen-
MGs, aber Pabon verwundete
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ihn todlich. Der Pilot der Potez,
der 1. Leutnant Trifén Benitez,
war nun wehrlos und versuchte,
im Tiefflug zu entkommen. Eini-
ge Sekunden spater traf Pabon
erneut, und Benitez stiirzte ab.
Dies war der erste Luftsieg in
Stidamerika.

Den ersten groBeren Luftan-
griff fiihrten sechs paraguayische
Potez 25, eskortiert von zwei Fiat
CR.20, am 3. Juni 1934 auf das
Fortin Platanillos durch. Am 12.
Juni schlug Bolivien zurtick: Fiinf
Ospreys, drei Curtiss Hawk I
und eine Vickers Scout griffen
den paraguayischen Flugplatz
Isla Poi an. Von dort aus star-
teten drei Fiats, um die Attacke
abzuwehren. Trotzdem konnten
die Ospreys ihre Bomben abwer-
fen, und eine CR.20 stiirzte ab,
weil ihr Pilot die Kontrolle ver-
lor. Damit verfiigte Paraguay nur
noch tiber drei Jager an der Front.

Am 8. Juli 1934 hoben vier
Potez 25 in Richtung des boli-
vianischen Fortins Ballivian ab.

Dort tiberraschten sie die hier
stationierten Truppen einschlief3-
lich der acht Ospreys und einer
einzelnen Vespa. Flinf Ospreys,
mehrere Lastwagen und das
Tanklager wurden bei dem An-
griff beschadigt. Die verblie-
benen Flugzeuge starteten und
verfolgten die paraguayischen
Doppeldecker. Diese konnten
wiederum die Vespa abschief3en -
der erste Luftsieg Paraguays. Ein
weiterer Abschuss folgte am 12.
August 1934 durch eine Potez 25.
Diesmal traf es Rafael Pabon mit
seiner Osprey, er tiberlebte den
Absturz nicht.

Die bolivianischen Streit-
kréfte erhielten zwischenzeit-
lich Verstarkung in Form von
neun Curtiss Falcons und zwei
Junkers K 43. Die Marine Para-
guays verfiigte tiber zwei Macchi
M.18. Am 20. Dezember 1934
absolvierte eine davon den er-
sten Bombenangriff bei Nacht in
Stidamerika. Die Besatzung be-
stand aus dem Piloten Leutnant

Ramoén Martino und dem Bord-
schiitzen Job van Zastrow. Wah-
rend des Krieges gingen die Bom-
ben- und Aufkldarungsmissionen
auf beiden Seiten mit wechseln-
den Erfolgen weiter. Die letzte
Mission von Flugzeugen aus Pa-
raguay erfolgte am 11. Juni 1935,
als vier Potez 25 insgesamt 15
Einsitze tiber der Front bei Vil-
la Montes flogen.

Zu diesem Zeitpunkt hatte Pa-
raguay einen GroBteil der Chaco-
Region erobert, aber die bolivi-
anischen Olfelder konnte man
aufgrund des bergigen Geldndes
nicht erreichen. Daher vereinbar-
ten die beiden Lander einen Waf-
fenstillstand. Eine Junkers Ju 52
aus Bolivien und eine Breda Ba
44 aus Paraguay brachten die
Delegationen zum Flugplatz von
Ybamirante; dort wurden die Be-
dingungen ausgehandelt. Damit
endete der groBte Krieg in La-
teinamerika. Rund 90000 Tote
waren zu beklagen. KL

Santiago Rivas/PH
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:{1Ts {46 /@ Schwerin-Gorries

Vor 100 Jahren wurde der Flugplatz Schwerin-Gorries gegrindet

Kurze Blute als
Fokker-Flugplatz

Der Flugplatz Schwerin-Gorries ist langst von der Landkarte verschwunden.
Doch als Heimatplatz der Fokker Flugzeugwerke war er einst ein wichtiger Ort
der deutschen Luftfahrt. Vor 100 Jahren wurde der Platz offiziell eré6ffnet.
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Ende Mai 1913 trafenin
Gorries die ersten Flug-
schiiler ein. Zwei Fokker
M1 ,Spinne” standen
Ihnen flr die Ausbildung
zur Verflugung.

Foto: Sammlung Schmidt




m schwerin-Gorries

tickblickend gab der ,Deutsche Rund-

flug 1911* den AnstoB, bei Schwerin

einen Flugplatz zu bauen. Die dama-
lige Residenzstadt des GroBherzogtums Me-
cklenburg-Schwerin war einer der Etappen-
orte des Rundflugs. Tausende Schweriner
bestaunten auf einem provisorischen Flug-
feld die mutigen Aviatiker.

Die Fortschritte in der Luftfahrt weckten
bei einigen Schwerinern den Unternehmer-
geist. Dabei taten sich Stadtsyndikus Otto
Weltzien und Daniel Huss, Pianofabrikant
und Vorstandsmitglied im Landesverband
Mecklenburg-Schwerin des deutschen Luft-
flotten-Vereins besonders hervor. Weltzien
tiberzeugte den Magistrat und Biirgeraus-
schuss, in der Residenzstadt einen Landes-
flugplatz zu bauen und sich finanziell daran
zu beteiligen. Die Stadtverwaltung entschied
sich fiir ein Geldnde in Gorries. Auf dem we-
nige Kilometer stidwestlich von Schwerin ge-
legenen Areal veranstaltete damals eine Ge-
sellschaft Reitturniere, seit 1910 erprobten
dort auch die Flugzeugbauer Rieseler & Platt-
kow ihre Flugapparate.

Huss nahm Kontakt zum Direktor des
Flugplatzes Johannisthal auf. Major a. D.
Georg von Tschudi besichtigte das etwa 70
Hektar groBe Geldnde in Gorries und teilte
daraufhin in einem Schreiben mit, dass es
sich ,hervorragend zur Anlage eines Flug-
platzes eignet, sowohl was die Beschaffenheit
des Bodens, die Freiheit von nennenswerten
Unebenheiten als auch die Moglichkeit der
Ausdehnung betrifft“. Nach von Tschudis

Huss, Schmidt (3)
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Beurteilung griindeten einige finanzkriftige
Privatleute am 2. November 1912 den Me-
cklenburgischen Aeroclub und die Meck-
lenburgische Flugplatzgesellschaft Gorries-
Schwerin m.b.H. Die Weichen zum Aufbau
des Schweriner Flugplatzes waren gestellt.
Bis Ostern 1913 wurde der 1100 Meter lan-
ge und 570 Meter breite Platz geebnet und
umzaunt. Kurz darauf wurden eine Tribii-
ne und eine Flugzeughalle mit Tankstation
errichtet. Hinzu kam noch ein Restaurant.

Mehreren Flugzeugherstellern bot die Flug-
platzgesellschaft das so hergerichtete Flug-
feld sehr preiswert zur Pacht an.

Ab 1913 entstanden in Gorries
die Fokker-Flugzeugwerke

Diese Lockangebote nannte der holldn-
dische Flieger und Flugzeughersteller An-
ton Herman Gerard ,Anthony* Fokker spa-
ter ,mehr als generds”. Die Flugplatzgesell-
schaft und Fokker verhandelten ab Februar
1913 iiber den Umzug der Fokker Aeroplan-
bau m.b.H. von Johannisthal nach Schwerin.
Zeitgleich bot die Inspektion der Luft- und
Kraftfahrtruppen dem 22-jahrigen Fokker an,
neben privaten Flugschiilern auch angehende
Militarflieger auszubilden. Ende Marz 1913
wurden die Schweriner Flugplatzgesellschaft
und Fokker handelseinig. Auller der Pacht
fiir die Flugzeughalle und das Flugfeld sollte
die Flugplatzgesellschaft von Fokker einen
Anteil von den Flugschuleinnahmen und von
jedem verkauften Flugzeug erhalten.

Inzwischen erprobte auf dem Gelande in
Gorries der Schweriner Ingenieur Christian
Dibbern einen selbst entworfenen Flugappa-
rat, seit Februar 1913 versuchten sich au-
Berdem die Obotrit-Flugzeugwerke Albrecht
& Pagel im Aeroplanbau. Im Mai eréffnete
Anthony Fokker auf dem Flugplatz Gorries
mit sechs Flugzeugen seine Flugschule. Die
bisherigen kleinen Schweriner Flugunterneh-
men mussten weichen. Wihrend Rieseler ge-
legentlich noch auf dem Flugplatz anzutreffen
war und bei Fokker seine Feldpilotenpriifung
ablegte, zog sich Christian Dibbern Mitte
1913 nach Crivitz zuriick, Albrecht & Pa-
gel setzten ihre Versuche in Wittenburg fort.

Mit einem Rundflug-Wettbewerb wurde
der Landesflugplatz Schwerin-Gorries am
22. Juni 1913 offiziell eingeweiht. Sechs
Teilnehmer waren fiir die Strecke von Lii-
beck tiber Schwerin nach Wismar gemeldet,
darunter auch Fokkers Chefpilot Fritz Cre-
mer auf einem Eindecker. Vierzig Minuten
nach ihrem Start am friihen Morgen in Lii-
beck landeten Willy Rosenstein und Passa-
gier Leutnant Plagemann mit ihrer Gotha-
Taube direkt vor der neuen Tribiine. Zehn
Minuten spéter traf Max Schiiler auf seinem
A.G.O.-Doppeldecker ein, gefolgt von Fritz
Dick mit einem groBen D.F.W.-Doppeldecker.
Kurz darauf kam auch die Fokker Spinne
mit dem Piloten Fritz Cremer und seinem
Fluggast Oberleutnant Denk in Gorries an.
Alois Stiploschek auf einer Jeannin Stahltaube
und Aviatik-Doppeldecker-Pilot Karl Ingold
hatten Orientierungs- und Benzinprobleme.

Wahrend des Deutschen Rundfluges 1911
landete auch Theodor Schauenburg mit seinem

Eigenbau auf dem provisorischen Flugfeld der
Mecklenburgischen Landesausstellung.
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Y il e, sl Aur Piloten Max Schiiler in
' Gorries. Ganz links im
Bild ist Anthony Fokker
in seiner Pilotenkluft
zu sehen.

Gorries nach dem
Ausbau 1936 (unten
links) und die Ruine der
Leitstelle heute auf dem

o SRR b o o o\ § ehemaligen Flieger-
RN N RV s horst (unten).

Anthony Fokker vor dem Prototypen des
einsitzigen M5-Eindeckers (links). Der
erste dokumentierte Unfall in Gorries war
die Bruchlandung mit anschlieBendem
Kopfstand des Piloten Fritz Dick mit
seinem DFW-Doppeldecker im Juni 1913.
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m Schwerin-Gorries

Fotos: Sammiung Wulff (2), Stadtarchiv Schwerin (2)

Die ehemalige Fokker-Halle in den 30er Jahren.
Gerade wird die das Flugzeug eines Englanders in
den Hangar gebracht (unten). Lehrer und Militar-
flugschiler vor einer Fokker ,Spinne” (rechts).

Hoc

Sie landeten deshalb erst in der Abenddam-
merung in Gorries.

Eine wahre Volkerwanderung zum neuen
Flugplatz in Gorries hatte am Vormittag die-
ses 22. Juni eingesetzt. Neben fahrplanma-
Bigen Ziigen fuhren drei Sonderziige. Das
Triblinenpublikum kam wihrend der Wettbe-
werbe voll auf seine Kosten. Die Teilnehmer
starteten und landeten direkt vor der Tribt-
ne. Stadtsyndikus Otto Weltzien hielt eine
Ansprache zur Einweihung des Landesflug-
platzes und gab einen Uberblick iiber dessen
Entstehung. Nach einem kurzen GruBwort
des GroBherzogs wurden mehrere Herren
mit Orden geehrt.

Bei dem folgenden Hohenflugwettbe-
werb siegte Willy Rosenstein, Fritz Cremer
belegte den zweiten Platz. Als D.F.W.-Pilot
Fritz Dick beim Start zu diesem Wettbe-
werb seinen Doppeldecker drehen wollte,
bertihrte der Propeller den Boden, und das
Flugzeug machte einen Kopfstand. Der Pilot
kam mit gebrochenem Kndchel in eine Kli-
nik. Im intern ausgetragenen Wettbewerb der
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hbetrieb in Grries im Friihjahr 1914, Vor dem ge

el

Schweriner Flieger erhielten die Fokker-Pi-
loten Leutnant Birkner und Bernard de Waal
Ehrenpreise fiir die besten Flugleistungen.

Der Etappenflug von Schwerin nach Wis-
mar am 23. Juni begann fiir Alois Stiplo-
schek mit einigem Pech. Er musste wegen
Ziindversagens kurz vor dem Ziel notlanden
und konnte erst gegen Abend das Rennen
wieder aufnehmen. Der Fokker-Eindecker
mit Cremer und Rosensteins Taube kamen
ohne Zwischenfall nach einer halben Stun-
de in Wismar an. Karl Ingold musste auf
der Etappe zwei Mal zwischenlanden, Max
Schiiler war nach 41 Minuten am Ziel. Sie-
ger des Rundflugs wurde Willy Rosenstein
mit einer Gesamtzeit von 1 Stunde 45 Minu-
ten, er erhielt ein Preisgeld von 7000 Mark.

Einen Monat nach Er6ffnung des Flug-
platzes waren bereits zwolf Offiziere und
vier Zivilisten bei Fokker als Flugschiiler
eingetragen.

Der erste Schweriner Fliegernachwuchs
wurde unter den Fluglehrern Fritz Cremer,
Bernard de Waal, Franz Kuntner und Paul

achsenen Hallenkomplex reihen sich f

sch produzierte Fokker-Eindecker auf.
Insgesamt fertigte Fokker wahrend des Ersten Weltkriegs in Gorries nicht weniger als 3400 Flugzeuge.

Weidner aufgeteilt und nach einem kurzen
gemeinsamen Flug mit der Technik der Schul-
maschinen vertraut gemacht. lhre ersten flie-
gerischen Experimente unternahmen die
Schiiler dann gemeinsam mit ihren Ausbil-
dern auf einem sogenannten ,,Rollmops®. Die-
se ausgemusterten oder leicht beschadigten
Flugmaschinen waren nicht mehr flugtauglich,
sie garantierten aber ohne hohe Instandset-
zungskosten eine lange Nutzung als Boden-
trainer. So sausten taglich mehrere fliigel-
lahme ,Rollm&pse” tiber das Flugfeld. Thre
Insassen iibten mehr oder weniger erfolgreich
Steuerbewegungen, ,Motorschnirpsen” und
kurze Spriinge. Hatten die angehenden Flug-
zeugfiihrer diese Hiirden auch ohne Mentor
gemeistert, begann die eigentliche Flugausbil-
dung. In zweisitzigen Schulflugzeugen kreis-
ten Lehrer und Schiiler um den Flugplatz.
Hielt der Fluglehrer einen seiner Schiitzlinge
fir ausreichend vorbereitet, konnte dieser
zum ersten Alleinflug starten. Sobald sich
der Flugschiiler nach mehreren gegliickten
Starts und Landungen geniigend sicher fiihlte,
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den nérdlich gelegenen
Fokker-Flugplatz von der
Flieger-Beobachterschule.

war er bereit flir die Flugpriifung. Den ersten
Schweriner Pilotenschein erhielt Oberleut-
nant Ernst Denk am 11. Juli 1913.

Ab Oktober 1913 zog der Fokker Aeroplan-
bau von Johannisthal nach Schwerin. Eine
Filiale der Zivilflugschule und eine Repa-
raturwerkstatt lieB Fokker in Johannisthal.
Mit etwa 60 Mitarbeitern begann Fokker in
Schwerin seine Flugzeugproduktion. Nach
dem Vorbild der franzosischen Morane ent-
wickelte der niederlandische Flugzeugbauer
mit seinem leitenden Ingenieur Martin Kreut-
zer im Frithjahr 1914 den Prototyp M.5. Das
neue Flugzeug erregte betrichtliches Aufse-
hen, als Fokker damit Loopings vorfiihrte.
Die Begeisterung fiir sein neues Flugzeug
und seine Flugkiinste brachte Fokker wei-
tere Privat- und Militarflugschiiler. Im April
1914 entstand eine zweite, groBere Monta-
gehalle auf dem Flugplatz Gorries, und am
14. Mai verlegten die Fokkerwerke ihren Sitz
endgtiltig von Johannisthal nach Schwerin.

Seit Kriegsausbruch im August 1914 ar-
beitete Fokker in Schwerin-Gorries unter
Hochdruck. Schlagartig musste Fokker ex-
pandieren, um der gestiegenen Nachfrage
nach Flugzeugen nachkommen zu konnen.
Zu Beginn des Krieges beschiftigte Fokker
zirka 100 Mitarbeiter und stellte jetzt fast
wochentlich neue Arbeiter ein. Fiir den Aus-
bau des Schweriner Flugzeugwerkes wurden
schnell aufzustellende Holzbaracken gekauft.
Bis Kriegsende entstanden neben den beiden
vorhandenen Werkshallen sechs solcher Pro-
duktionshallen. Die Fokker-Werke waren zu
einem Gewirr von Hallen, Zelten und primi-
tiven Baracken geworden, die wihrend des
gesamten Krieges den Charakter einer pro-
visorischen Werkstatt behielten.

Bei der laufenden VergréBerung seines
Werks umging Fokker bewusst Bauvorschrif-
ten. Er hatte nie vorgehabt, grofere Betrdage
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in den Bau neuer Fabrikgebaude zu inve-
stieren. Wie die meisten Deutschen glaubte
auch der junge Holldnder an ein schnelles
Kriegsende. Sein Plan war, nach dem Krieg
die provisorischen Holzhallen wieder abzu-
bauen und zur normalen Produktion mit klei-
neren Stiickzahlen zurtickzukehren.

Im Winter 1915 musste Fokker seine
Flugschule komplett an das Militar abge-
ben. Langst war der Flugplatz Gorries mit
dem Flugzeugbau, der Flugschule, Test- und
Abnahmefliigen an seine Kapazitatsgrenzen
geraten. Die in Schwerin anséssigen Flieger-
offiziere und Ausbilder bemtihten sich nun
um eine eigene Fliegerstation, die stidlich der
Rogahner StraBe gebaut wurde. Im Januar
1917 nahm die hier eingerichtete Fliegerbe-
obachterschule (F.B.S.) ihren Betrieb auf.

Fokker baute in Gorries im
Krieg gut 3400 Flugzeuge

Anthony Fokker konzentrierte sich nun
ganz auf die Entwicklung und den Bau seiner
Flugzeuge. In den 51 Monaten des Krieges
stellten die Schweriner Fokkerwerke etwa
3400 Flugzeuge her und brachten rund 110
verschiedene Musterflugzeuge heraus. Die
meisten dieser Prototypen testete Fokker
selbst. Er besal} ein sensibles Gespiir fiir
die flugtechnischen Anforderungen seiner
Flugzeuge und konnte notwendige Verbes-
serungen schnell in die Konstruktion einflie-
Ben lassen. Alle Erprobungs- und Abnahme-
fliige fanden in Gorries statt. Wurden Vorga-
ben der Heeresverwaltung nicht erfiillt, zum
Beispiel Mindeststeigzeiten fiir bestimmte
Flughdhen, flogen Fokker oder sein Chefpi-
lot De Waal beanstandete Flugzeuge noch-
mals selbst nach.

Dem rasanten Aufschwung in Gorries
folgte mit dem Kriegsende 1918 ein eben-

so steiler Abstieg. Nach dem Waffenstillstand
verboten die Alliierten in Deutschland die
Flugzeugproduktion. Anthony Fokker ver-
suchte, von seiner Firma zu retten, was noch
zu retten war. Im Friihjahr 1919 zogen die
Fokkerwerke mit dem geheimen Einverstand-
nis der neuen Berliner Regierung und des
deutschen Militérs auf mehreren Giiterziigen
von Schwerin nach Amsterdam um.

Mitte der 1920er Jahre besuchte Fokker
noch einmal Schwerin. Sein ehemaliger Flug-
platz war abgewirtschaftet, die F.B.S. langst
aufgegeben. Der Flugbetrieb ruhte. Ein Teil
der Flugzeughallen war auf Befehl der Al-
lilerten abgerissen worden. In die tibrig ge-
bliebenen Hallen hatte man Pfeiler einzie-
hen lassen, um eine weitere Verwendung als
Flugzeughalle auszuschlieBen.

Der Versuch, auf dem Gelande Firmen
anzusiedeln, scheiterte aufgrund der Wirt-
schaftskrise. Eine 1925 gegriindete private
Luftverkehr GmbH blieb erfolglos. Eine Flug-
verbindung zwischen Hamburg, Schwerin
und Stettin wurde 1926 nach einigen Mona-
ten wegen zu hoher Kosten wieder eingestellt.
Der finanzielle Ruin der Flugplatzgesellschaft
war nicht mehr aufzuhalten. Sie wurde am 17.
Dezember 1927 aufgeldst. Schwerin-Gorries
verfiel in einen Dornrdschenschlaf.

Im Jahr 1934 tibernahm das NS-Militar
das Sagen auf dem Fluggelande. Im Septem-
ber begannen grol angelegte Umbauarbeiten.
Die zwischen den einstigen Flugplatzen ver-
laufende Rogahner Stralle wurde stillgelegt,
die Tribiine abgerissen und ein neues Rollfeld
angelegt. Am nordostlichen Ende des Areals
entstanden Wirtschaftsgebaude, Flugzeughal-
len, Mannschafts- und Offiziersunterkiinfte,
mehrere grofBe SchieBstiande fiir Waffentests,
Munitionsbunker, eine Flugzeugwerft, eine
Leitstelle mit Feuerwache und eine Kran-
kenstation. Von 1934 bis 1945 nutzten die
Fliegertibungsstelle Neuruppin und das Luft-
zeugamt 1/I1X. den Flugplatz, 1935 bis 1939
war eine Abteilung des Sturzkampfgeschwa-
ders 162 ,Max Immelmann® in Gorries sta-
tioniert. Wahrend des Zweiten Weltkrieges
diente der Platz verschiedenen Ausbildungs-
staffeln, Jagd- und Kampfgeschwadern als
Zwischenstation. Dazu gehorten die Kampf-
geschwader ,Holzhammer® und ,Wiking®,
eine Blindflugschule und die Jagdgeschwa-
der ,Griinherz" und , Eismeer*.

Amerikanische und britische Bomben zer-
storten im August 1944 die meisten Gebéude.
Schwerin-Gorries’ Tage als Flugplatz waren
endgiiltig gezahlt. Von 1945 bis 1993 war
eine Panzerbrigade der sowjetischen Streit-
krafte auf dem norddstlichen Teil stationiert.
Auf dem restlichen Geldnde des ehemaligen
Flugplatzes entstand ein Industriegebiet. Heu-
te zeugen nur noch die fast verfallene Leit-
stelle, zwei Flugzeughallen und ein ehema-
liges Gebédude des Luftzeugamtes von der
einstigen Nutzung.

Michael Schmidt
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m BT-13 Valiant

Vultee BT-13 Valiant

GULUEVIRIATIONRS

_ Die Vultee BT-13 war eines der wichtigsten schulﬂugzeuge des US-Militars wahrend
des Zweiten Weltkriegs. Sie war das Bindeglied zwischen der Anfangs- und der Fortge-
f‘schelttenenausblldung DiePiloten gaben |hr den Spitznamen ,Vibrator*. '
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Die von Gary Corippo
geflogene BT-13A tragt einen
Navy-Anstrich - schlieBlich
flogen auch liber 1700

der Trainer einst bei der
amerikanischen Marine.

Foto: P. Prinzing




"[1[I{--H BT-13 \(_aliant

Die Vultee hatte einen
starkeren Motor als die
Basistrainer jener Zeit und
war schneller und schwerer.

Viele Originalteile bei der Funkausriistung.
Die Klappen werden mechanisch gefahren.

Legendar: Pratt & Whitneys R-985 mit 335 kW. Der Neunzylinder wurde in
den 1930er und 1940er Jahren in vielen Flugzeugtypen eingebaut.
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ezember 1941: Die Vereinigten Staa-
ten befinden sich nach dem Angriff auf
Pearl Harbor im Krieg. 10000 junge
Amerikaner sind freiwillig in die US-Armee
und das United States Army Air Corps ein-
getreten. Unter anderem finden sie sich auf

dem Merced Army Airfield in Kalifornien
wieder. Nach abgeschlossener fliegerischer
Grundausbildung auf der PT-17 Stearman ste-
hen sie nun einer neuen Herausforderung ge-

gentiber, der Vultee BT-13 Valiant. Ein Ganz-
metall-Tiefdecker, Tonnen schwer, 8,79
Meter lang, mit nicht einziehbarem, breit
auseinander stehendem Fahrwerk, einem
Neunzylinder-Sternmotor mit knapp 500
PS Leistung.

Um den Flugschiilern den Umstieg von
einem Doppeldecker wie der Stearman auf
eine T-6 zu erleichtern, verfiigte die Vali-
ant nicht iiber hydraulische Systeme. Alle
Klappen und Ruder mussten per Hand- und
Muskeleinsatz betrieben werden. Das ein-
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zig Hydraulische an der Maschine waren
die Bremsen.

Waren die Ausbildung am Boden, das Ken-
nenlernen der Maschine, alle Anweisungen
und Verfahren sowie die Einweisungen durch
die Ausbilder abgeschlossen, konnte die
Fortgeschrittenenschulung der angehenden
Kampfpiloten losgehen.

Gute Sicht nach vorne und
ubersichtliches Cockpit

Im Cockpit zeigt sich die Auslegung der
Valiant als Trainingsflugzeug. Sie bietet eine
besonders gute Sicht nach vorne und ein sehr
aufgeraumtes, tibersichtliches Instrumenten-
brett. Es sind die gleichen Instrumente und
Schalter vorhanden wie in anderen Flugzeu-
gen mit starrem Fahrwerk und nicht verstell-
barem Propeller. Unter dem linken Arm 1
finden sich die Rader zum Verstellen der H¢
hen- und Seitenruder, dazwischen die Pumpe,

MARKER
M ’ 8

| BEACON

L-‘—Tﬂ v

um den Benzindruck aufzubauen. Aufgrund
der fehlenden elektronischen und hydrau-
lischen Unterstiitzung muss man diese vor
dem Start betatigen, bis die Anzeige im gri-
nen Bereich ist, und dann ein paar Schiisse
Primer hinzugeben. Eine Hand am Magnet-
schalter und der Starter kann betatigt wer-
den. Der legendére Pratt & Whitney-Trieb-
werk R-985 erwacht zum Leben.

Als das United States Army Air Corps
(USAAC) Ende der 1930er Jahre ein neues
Schulflugzeug suchte, bewarben sich ver-
schiedene amerikanische Flugzeugbau-
er mit ihren Entwiirfen. Dazu zédhlten Bo-
eing, Fairchild und auch Vultee. Das Ren-
nen machte Vultee mit seinem Entwurf des
Modells 74. Die Bezeichnung wurde bei der
Indienststellung in BT-13 gedndert. BT steht
fir Basic Trainer und bildet die Briicke zwi-
schen dem Primary Trainer (PT), wie PT-17
Stearman oder PT-19, und dem Advanced
Trainer (AT-6 Texan). Vultee entwarf zum
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m BT-13 Valiant

Fotos: Prinzing
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Die BT-13A en&pﬂch‘t\a:;;?\“w--

2r Navy-Version SNV-1. Der Typ

damaligen Zeitpunkt gleich eine ganze Fa-
milie von Flugzeugen — vom Trainer bis hin
zum Jager. Hintergrund dieser Idee war es,
bestimmte gleiche Bauteile in verschiedenen
Modellen zu nutzen. Dies sollte nicht nur
die Produktionszeiten verkiirzen, sondern
es auch ermoglichen, nach dem Baukasten-
prinzip zu arbeiten und trotzdem den ver-
schiedenen Anspriichen gerecht zu werden.
Geblieben ist jedoch nur die BT-13.

Bis 1944 wurden 11537 Flugzeuge in ver-
schiedenen Varianten gebaut. Dazu zdhlen
auch die als SNV bezeichneten Exemplare,
die fiir die US Navy gebaut wurden.

Das USAAC bekam seine ersten 300 Va-
liants im Jahr 1939. Sie waren ausgestattet
mit einem Pratt & Whitney R-985 Wasp Ju-
nior, der 450 PS leistete. Diese Paarung blieb
bis zur Einstellung der Produktion Mitte der
1940er-Jahre bestehen. Die Valiants wurden
nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs in-
nerhalb kiirzester Zeit aus dem aktiven Schu-
lungs- und Militardienst abgezogen und der
weiteren Verwertung zugefiihrt: der Gewin-
nung des wichtigen Wertstoffs Aluminium
oder aber dem Einsatz als Spriihflugzeug.
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Wie die meisten Militdrtrainer wurde auch
die BT-13 fiir den harten Schulungseinsatz
gebaut, wobei der Maschine alles abverlangt
wurde. Wie ein Uberrollkifig wirkt die groBe
Haube der Maschine. Das starre Fahrwerk
und ein sehr gerdumiges und tibersichtliches
Cockpit machten die Vultee Valiant zu einem
beliebten Muster bei den Piloten. Aufgrund
von Materialknappheit wurden Heckbereich
und Ruder einiger Flugzeuge aus Sperrholz
gefertigt. Es wird erzihlt, dass einige Pi-
loten beim Fliegen einer Snap Roll (geris-
senen Rolle) in den Riickspiegel schauten
und das sich verbiegende Holzheck sahen.
Aus Sicherheitsgriinden wurde auf Kunstflug
und harte Flugmanover verzichtet.

Gary Corippo nennt eine Vultee BT-13
aus dem Jahr 1941 sein Eigen und zeigt sie
auch im Estrella Warbird Museum im kali-
fornischen Paso Robles. Das Museum hat
sich auf den Erhalt und die Restaurierung
militarischer Flugzeuge und Memorabilien
spezialisiert und beherbergt eine stattliche
Zahl fliegender Maschinen und Ausstellungs-
stiicke. Griindungsmitglied Gary Corippo er-
kldrt bei einem Rundgang tiber das Gelande

Die Vultee ist flr den harten Schulungsalitag konstruiert worden , der
Kanzelrahmen wirkt wie ein Uberrollkafig.

gerne die Vorziige der Vultee, bevor er mich
zu einem Rundflug iiber Paso Robles mit-
nimmt. Schon sein Vater besal} ein solches
Modell, welches er 1946 fiir knappe 500
Dollar von der USAAF gekauft hatte. Ge-
meinsam mit zwei Partnern zahlte Corippo
fiir die heute selten anzutreffende Maschine
im Jahr 2004 ein Vielfaches. Als ehemaliger
Angehoriger der Marine hat er die Maschi-
ne mit dem ,Semper Fi“-Motto des Marine
Corps versehen.

+Es gibt nichts auf der Welt, was mir ein
ahnliches Gefiihl gibt, wie wenn ich mit der
Maschine auf dem Taxiway zum Start rol-
le! Die Haube nach hinten geschoben, die
Kraft des in die Luft wollenden Motors, der
die ganze Maschine in Schwingung versetzt,
bereitet dich darauf vor, dass es gleich los-
geht®, sagt Gary Corippo, der hunderte von
Stunden im Cockpit der N56319 verbracht
hat. Alles ist etwas tiberdimensioniert im
vorderen Cockpit, die Ruderpedale und der
Steuerkntippel fiihlen sich stark und robust
an, wie alles um den Piloten herum. Auch
wenn es sich nur um einen Trainer handelt,
kommt doch schnell echtes Warbird-Feeling
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Gary Corippo kaufte sich die BT-13 zum
Andenken an seinen Vater. Erist seit
vielen Jahren Pilot, hat knapp 10000

auf. Vor dem Start gehen wir die finalen
Checks durch. Propeller auf volle Umdre-
hung, dann Magneten priifen, das steuerbare
Spornrad, Ruder und Klappen frei. Langsam
wird die Leistung aufgebaut, Bremsen los;
der Leistungshebel geht weiter nach vorn, ein
wenig Ruder gegen das Motordrehmoment
—und schon sind wir in der Luft.

Der Trainer neigt zum
unangekundigten Abkippen

Wir steigen mit einer Geschwindigkeit von
145 bis 160 km/h. Doch man darf nie unter
130 km/h kommen. ,Das wire in zu gerin-
ger Hohe todlich®, erklart Garry Corippo.
Denn der Vultee-Trainer neigt dazu, ohne
vorheriges Anzeichen beim Unterschreiten
der Geschwindigkeit einfach zu kippen und
sich auf den Kopf zu stellen. Wenn man bei
1850 Umdrehung pro Minute durch die Luft
spazieren fliegt, ist alles bestens. Das Flug-
zeug hat wiahrend seiner aktiven Zeit wegen
der bei Reisegeschwindigkeit auftretenden
Vibrationen des Kabinendachs den Spitzna-
men ,,Vibrator” bekommen.
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Wie die meisten ehemaligen Militartrainer
ist auch die Vultee Valiant vom Aussterben
bedroht. Viele wurden nach dem Krieg als
Agrarflugzeuge genutzt und ,abgeflogen®.
Die Motoren kaputt, die Flugzeuge gefled-
dert und genutzt, um andere am Fliegen zu
halten, verrotteten viele Flugzeuge irgend-
wo auf einem Feld oder in einer Scheune.

So erging es vermutlich auch der BT-13A
von Gary Corippo. 1994 vom ehemaligen
Delta-Airlines-Piloten Robert Schaefer auf
einer Farm in Arizona aus der halb verfal-
lenen Scheune eines ehemaligen Navy-Piloten
geborgen, machte Schaefer es sich zur Auf-
gabe, die Maschine zu restaurieren. AuBer-
lich wurde sie auf die Navy-Version SNV-1
getrimmt. Bekannt ist, dass sie am 15. 12.
1941 mit der Seriennummer 2167 bei Vul-
tee gebaut worden ist. Uber ihre militirische
Laufbahn ist kein Nachweis zu finden. Der
Trainer wurde nach dem Krieg ausgemustert
und erhielt am 14. Mérz 1956 sein ziviles
Lufttauglichkeitszertifikat und die Registrie-
rung N56319. Von da an verliert sich die
Spur bis zum 1. Juli 1994, als Schaefer die
Maschine in seine Heimat Bozeman, Monta-

Stunden in seinem Flugbuch stehen.
Man kann mit ihm Rundfliige machen.

Die Vultee BT-13 ist heute im Estrella
Warbird Museum im kalifornischen Paso
Robles zuhause. Das Museum hat sich auf
die Restaurierung militarischer Flugzeuge
spezialisiert und beherbergt eine statt-
liche Zahl fliegender Exponate.

na, brachte. Leider kam Schaefer nicht mehr
dazu, sein Flugzeug nach Abschluss der Ar-
beiten auch zu fliegen. Ein Schlaganfall im
Jahr 2004 zwang ihn dazu, es abzugeben.
So traf es sich, dass Gary Corippo sich die
BT-13 zum Andenken an seinen Vater kauf-
te. Plinktlich zur Pensionierung tiberfiihrte
er die Maschine nach Paso Robles. Gary ist
seit tiber 40 Jahren Pilot, hat knapp 10000
Stunden in seinem Flugbuch stehen und hilt
unter anderem die Ausbildungslizenz fiir die

T-28 Trojan. AuBerdem ist er Teilhaber der

museumseigenen C-47 ,Betsy’s Biscuit®.
Auf einigen Airshows an der Westkiiste
kann man Gary Corippo und die Vultee mit
der markanten rot-silbernen Lackierung be-
wundern und natiirlich im Estrella Warbird
Museum. Es besteht sogar die Moglichkeit,
sich selbst vom Feeling der ,,Vibrator* und
ihren Qualitdten bei einem Rundflug iiber
die wunderschonen siidkalifornischen Wein-
berge in der Gegend um Paso Robles und

Tempelton zu tiberzeugen — und das sollte

man sich bei einem Kalifornienbesuch nicht
entgehen lassen! KL
Philipp Prinzing
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Der schwerste, schnellste und lauteste Bomber der Welt

Unschuld in WeiB

Noch heute, 44 Jahre nach Einstellung des Programms, wirkt die XB-70A Valkyrie
von North American wie eine Flugmaschine aus einer anderen Zeit - riesig,
elegant und futuristisch. Gefahrlich indessen erschien sie nie, trotz ihrer Bestim-
mung als Nuklearbomber. Vielleicht kam das auch daher, weil sie immer nur als
weiBes Testflugzeug unterwegs war, bis zur Katastrophe...

Fotos: NASA

Am 11. Mai 1964 feierten die Mitarbeiter von North American Aviation im kalifornischen Paimdale den Roll-out der XB-70. Auf diesem
Foto ist gut die riesige Flligelflache zu erkennen, die 585 Quadratmeter betrug und das Flugzeug damit zum gréB8ten Bomber der USAF
machte - falls es denn einmal diese Rolle im Arsenal iUbernehmen solite.
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Die 62-0001 bei Erprobungen im Reiseflug.
Die herabgeklappten Flugelspitzen
sorgten auf sechs Metern Lange fur
groBere aerodynamische Stabilitat bei
hohen Geschwindigkeiten.

Wie ihre zivilen Pendants Concorde oder
Tu-144 hatte auch die XB-70A eine beweg-
liche Nase. Abgesenkt bot sie bessere
Sicht bei Start und Landung, wahrend sie
in der Uberschallkonfiguration geringeren
Luftwiderstand garantierte.

Nur 20 Jahre nach dem Zweiten Weltkrieg und dem Ende der Propellerdra verdeutlichten
die Valkyrie und die Hustler von Convair (dahinter) mehr als alle anderen Flugzeuge ihrer
Zeit den Riesensprung, den die Luftfahrttechnik bis dahin gemacht hatte.

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 7/13 Klassiker der Luftfahrt 67




Fotos: NASA
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Das Foto zeigt die
XB-70A (62-0001)
auf dem Vorfeld
der Edwards AFB
im Jahre 1967.
Noch zwei Jahre
lang flog sie als
Testflugzeug der
NASA, bis ihr
letzter Flug sie ins
Museum nach
Dayton flhrte.

Die maximale
Landemasse der
Valkyrie betrug
160 Tonnen.
Damit Lande- und
Ausrolistrecke
nicht zu lang
wurden, waren
drei groBe
Bremsschirme im
Heck installiert
worden, welche
die Strecke bis
zum Stillstand um
rund 450 Meter
verkurzten
(unten).
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Bei einem mdglichen Notfall solite die
gesamte Kabine der Valkyrie abgetrennt
werden und so die Besatzung sicher
am Fallschirm zur Erde bringen. Tests
erwiesen auch die Wirksamkeit des
Systems, doch als es wirklich zur Kata-
strophe kam, wurde es nicht aktiviert.
uUnten: Wenn die sechs YJ-79 Triebwerke
von General Electric beim Start vollen
Schub abgaben, hob eines der beein-
druckendsten, aber auch lautesten
Flugzeuge seiner Zeit ab.
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Bei diesem Testflug war ein Mach-2-Trai-
ner TB-58 immer an der Seite der valkyrie.
Wenn diese allerdings Mach 3 erreichte,
hatte die kleinere Maschine keine Chance.

Historische Fotos

Sie besitzen historische
Luftfahrtfotos?

Dann bieten Sie uns diese doch an.
Sie kdnnten eine Verodffentlichung
in Klassiker der Luftfahrt wert sein.

Angebote gerne an die Redaktion
unter

Tel. 0228/9565-100

oder per E-Mail an Redaktion@
Klassiker-der-Luftfahrt.de.
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Flugparameter eine besondere Heraus-
forderung flr die Konstruktuere von
North American. So wurde der gesamte
Vorderrumpf aus Titan gefertigt.
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Beim funften Flug am 16. Februar 1965
wurden die Fllgelspitzen erstmals auf
65 Grad abgesenkt, was bedeutet, dass
die Maschine mehr als Mach 1.4 schnell
flog (oben). Die Testflliige mit der XB-70
wurden fast ausschlieBlich in den frihen
Morgenstunden durchgefuhrt, weil man
die relativ kiihle Umgebungstemperatur
nutzen wolite.

Das Cockpitfoto zeigt die in den 1960er
Jahren ubliche Instrumentierung mit
zahlreichen analogen Anzeigen. In der
Mitte am unteren Bildrand sind die sechs
Schubhebel flir die machtigen Triebwerke

zu sehen, darlber die Triebwerksanzeigen.

Das groBe Instrument links neben dem
Steuerhorn des Copiloten zeigte den
Kraftstoffvorrat in den Tanks an.
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Beim Start sorgten die sechs

GE YJ93-G-3 mit einem Gesamt-

schub von 137,9 kN daflir, dass

die Maschine steil nach oben

schoss. Aus Sicherheitsgriin-

den trieben sie die Piloten

jedoch nur einmal Uber die

Mach-3-Marke, und zwar am

14. Oktober 1965.

Nur die X-15, ebenfalls von : o 1 ;

North American gebaut, war e g L R
seinerzeit schneller als die
Valkyrie. Das Unternehmen
nutzte beide Maschinen gern
fur die Eigenwerbung und
organisierte gelegentlich
solche ,Treffen" fur Foto-
termine.

I )
(LT
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Ein Formationsflug von
flnf mit GE-Triebwerken
ausgerusteten Flugzeugen
flhrte am 8. Juni 1966 zur
Katastrophe. Der Star-
fighter mit Testpilot Joe
Walker geriet in die
Wirbelschleppe der
Valkyrie, wurde herumge-
schleudert, kollidierte mit
dem rechten Flligel und
riss Seitenleitwerke und
Ruder ab. Die XB-70 hielt
sich noch fast eine Minute
waagerecht, bevor der
linke Fligel abbrach und
die Maschine auf dem
Wistenboden explodierte.
Das war das Ende dieses
Bomberprogramms.
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Fotos: Pericoli

Museo del Aire in Madrid

Spaniens
Schatzkammer

Das Museo de Aeronautica y Astronautica, kurz
Museo del Aire, bei Madrid gehért zu den groBen
Hausern seiner Art in Europa. Der deutsche Ein-
fluss auf die spanische Luftfahrt ist hier spirbar.

n einem AuBenbezirk von Ma-

drid, am Flugplatz Cuatro Vien-
tos, ist das staatliche Museo del
Aire beheimatet. Es war ein lan-
ger Weg, bis das Museum im
Mai 1981 an dieser Stelle eroff-
net werden konnte. Schon 1939,
nach dem Ende des Spanischen
Biirgerkriegs, war die Idee zu
einem nationalen Luftfahrtmu-
seum geboren worden. Doch erst
1966 wurde eine erste luftfahrthi-
storische Ausstellung erdffnet —
noch im Untergeschoss des Luft-
fahrtministeriums.

Der Platz war vollig unzurei-
chend. Deshalb fiel einige Jah-
re spater die Entscheidung fiir
den Flugplatz Cuatro Vientos als
kiinftigem Standort eines Luft-
fahrtmuseums, das zu den groR-
ten in Europa zihlen sollte. 1975
wurde mit dem Aufbau der Aus-
stellung begonnen, sechs Jahre
spater wurde sie eroffnet. Heute
zeigt das Museo del Aire auf fast
67000 Quadratmetern Flache
rund 140 Flugzeuge und Hub-
schrauber. Sie verteilen sich auf
ein Freigeldnde und sieben Han-
gars. Hinzu kommen eine grofle
Motorensammlung und etliche
andere Ausstellungsstiicke aus
der historischen Luftfahrt. Die
Palette reicht vom éltesten erhal-
tenen spanischen Flugzeug, ei-
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ner von Juan Olivert und Luis
Acedo modifizierten Blériot XI
aus dem Jahr 1909, tiber Flug-
zeuge des Ersten und Zweiten
Weltkriegs bis hin zu Strahlja-
gern aus West und Ost wie der
Dassault Mirage F1, McDonnell
Douglas Phantom oder auch ver-
schiedenen MiG-Typen.

Gleich im Hangar 1 befinden
sich aus deutscher Sicht sehr in-
teressante Flugzeuge: eine Hein-
kel He 111 E-1 und ein spa-
nischer Lizenzbau CASA 2.111,
der der He 111 H-16 entspricht.
Zudem wird hier ein Nachbau
des Dornier Do | Wal ,,Plus Ul-
tra® gezeigt. Mit dem Original
war der Spanier Ramon Franco
1926 von Las Palmas aus tiber
den Stidatlantik nach Brasilien
geflogen. Dies war eine der be-
deutendsten Leistungen der spa-
nischen Luftfahrtgeschichte. Der
originale Wal ,,Plus Ultra“ befin-
det sich heute in einem argenti-
nischen Museum. Er diente tib-
rigens auch als Vorbild fiir den
Nachbau des Amundsen-Wals
N25 des Dornier-Museums Fried-
richshafen.

Auch in Hangar 3 finden sich
einige Muster deutschen Ur-
sprungs: unter anderem der
Fokker-Dreidecker DR.I, die Bf
108 Taifun, ein Bf-109-Lizenzbau

""‘""‘bh- T

Der erste spanische Jet war die HA-200 Saeta (oben). Im Freige-
lande zeigt das Museum auch eine Ju 52 (ganz oben links).

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de



Buchon istim Museo del Aireauch elm Tripalazu
S semm diestattdes Meruns eln msnano antrieb

Neben dem Heinkel-Lizenzbau CASA C-2111-H.16 L

(links) besitzt das Museum auch noch eine originale
Heinkel He 111 E-1. Der Tragschrauber La Cierva C-30
von 1933 wurde in groBerer Serie gebaut (oben).
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Madrid

Die von CASA fur Langstrecken
modifizierte Breguet 19 ,Cuatro
Vientos“flog 1933 in 40 Stunden
von Spanien nach Kuba.

Die Cierva C-6 aus dem Jahr 1924 (unten) war der erste Tragschrau-
ber, mit dem ein zwoIf Kilometer langer Streckenflug gelang. Als
Basis flr das Fluggerat nutzte La Cierva den Rumpf einer Avro 504.

Brandbekampfung aus der Luft spielt im heiBen Spanien seit vielen
Jahrzehnten eine groBe Rolle. Die Canadair CL-215 (oben) war lange
das Standard-Loschflugzeug. Die von CASA in Lizenz gebaute
Breguet 19 ,Jesus del Gran Poder* (unten) flog mehrere Rekorde.

Flugzeuge (Auswahl)

Bristol F-2B Fighter Super Saeta
Cessna L-19 Bird Dog Junkers Ju 52
Caudron G-3 Lockheed P-3 Orion
Dornier Do 24 MBB 223 Flamingo
Douglas DC-4 MiG-17, -21, -23
Fiat C-32 North American F-86 Sabre
Fokker C.1lI Polikarpow 1-15
Grumman SA-16B Albatros Saab J-32 Lansen
Heinkel He 111 E-1 Sikorski Westland S-55

3 Hispano Aviacion HA-1109 Suchoj Su-22

5 H-1L Vogt Lo-100

8 Hispano Aviacion HA-220 Wright Flyer |

o
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Zu den frihen Flugzeugen der spanischen Luftwaffe gehérte die
Airco DH-4 (ganz oben). Die Polikarpow I-15 ,Chato" (oben) wurde
von den Republikanern geflogen. ,Chato” bedeutet ,Plattnase”.

Die S-55 (rechts) nutzte die spanische Luftwaffe flir SAR-Dienste.

Adresse: Museo d Aeronau-
tica y Astronautica/Museo
del Aire,

Base Aérea de Cuatro
Vientos, Carretera de
Extremadura, km 10.500,
28024 Madrid, Spanien
Telefon: +34 91 509 1690

Internet:
www.museodelaire.com,
www.ejercitodelaire.mde.es
Offnungszeiten: dientags bis
sonntags von 10 bis 14 Uhr
Eintritt: frei

Fotoerlaubnis: ja

4-1.._

i ap®
"
! -

e e T3 AT S—————

—_——

Ea Vitana )

Im Museo del Aire ist eine der weltweit letzten Boeing KC-97L Stratotanker zu sehen. Um ihre Flugleistung in groBen Héhen zu ver-

bessern, trug die L-Version zusatzlich zu ihren vier Pratt & Whitneys unter den Fliigeln noch zwei General Electric J47-Turbinen.

von Hispano Aviacion, HA-1112
ML Buchon und Fieseler Fi 156
Storch. Natiirlich fehlt im Museo
del Aire auch der erste spanische
Jet, die HA-200 Saeta, nicht, die
Willy Messerschmitt mit einem
spanisch-deutschen Team in den
50er Jahren bei Hispano Aviaci-
on entwickelte.

Den Drehfliiglern ist der Han-

gar 4 gewidmet. Ein wichtiges Ka-
pitel sind hier verschiedene Trag-
schrauber, die Juan de la Cierva
entwickelte. An den ausgestell-
ten Tragschraubern C-6, C-19
und C-30 lassen sich gut Ciervas
Fortschritte sehen. Zu den Dreh-
fliigler-Exponaten gehort auch der
erste spanische Hubschrauber Ae-
rotecnica AC-12 ,,Pepo*.

Zu den wertvollsten Stiicken
der Ausstellung zdhlt sicher
auch eine Dornier Do 24T-3.
Sie ist eine von zwdlf Do 24,
die ab 1944 von Mallorca aus
zunachst Aufklarungs- und spé-
ter SAR-Einsitze flogen. Erst in
den 70er Jahren wurden die letz-
ten dieser Wasserflugzeuge aus
dem aktiven Dienst genommen.

Das Museo del Aire ist immer
einen Besuch wert. Leider kann
man die Ausstellung an den Off-
nungstagen jeweils nur fiir vier
Stunden besichtigen. Will man
alles sehen, sollte man schon
zwei Tage in Madrid einplanen.
Immerhin ist der Eintritt in das
Museum frei.

Alberto Pericoli/hm
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1. Modellbauclub Mainz e. V. ladt ein:

bIT, p:rat:on el gkl
Praxisteil und exklusive Speci

Modellbau. .~

21, + 22. September 2013 ™™

Messe Mainz-Hechtsheim

Samstag: 10.00 - 18.00 Uhr  Eintritt: 5,00/ 3,00 Euro ==
P am Mamgalmdo (2 50 Ewo) ry. L

aerokurier zu einem der faszinierendsten

www.inspiration-modellbau.de
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Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe

Take-Off Model Shop Dornier Museum
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen

64653 Lorsch

Mdchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgefiihrt sein?

Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei:
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de

Versand-Fachhandler fiir Plastik und R/C-Modelle, Farben, Zubehor
neu von HK: B-17G in 1/32 nur € 139,95 Zubehor verfiigbar

FLUG REVUE Neuheiten in 1/32 und 1/18: SH: Grunau Baby lib s

Die ganze Welt der
Luft- und Raumfahrt

Tamiya: Corsair F4U-1 1/32€97,95 | REV: F4 F ,Jg71 last call“ 1/72 € 15,95
TRU:Me Bf 109 G2  1/32€34,50 | HB: FW Ta 152 C-11 1/48 € 17,50

REV: Ju-88 A4 1/32 € 45,95 | HB: A-6A Intruder 1/48 € 57,50
Jeden Monat TRU: A-6A Intruder  1/32 € 139,95| USS Missouri BB63: 1/200 € 269,95
. Merit: Me 190 in 1/18 € 95,00 | USS Hornet CV-8 1/200 € 244,00

neu am Kiosk! Merit: Me 262 in 1/18 €129,95| Fotoitzteile, Zuriistsitze, Werkzeuge...

Merit: SBD-3 Dauntless 1/18 €125,00' zB. EZ-Line, Verspannseil 30,5m € 15,95
MM Modellbau industriestrasse 10 58840 Plettenberg
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: inffo@mm-modellbau.de www.mm-modelibau.de

www.flugrevue.de

Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstiitzt die ,Stiftung Mayday“ in Not geratene
Luftfahrer und deren Angehorige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen
und belastenden Vorfallen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken.

Ziel aller HilfsmaBnahmen ist Anregung und Unterstiitzung zur Selbsthilfe.

In ihrem Namen trégt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday.
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann.

Schirmherr ist
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily.

N7

Stiftung Mayday

Frankfurter Strale 124, 63263 Neu-Isenburg
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702

E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de

Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF 1822
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Hasegawa

Die ohnehin schon grofe
Modellpalette der Messerschmitt
Bf 109 von Hasegawa ist um ein
weiteres, in limitierter Auflage
erschienenes Exemplar reicher:
die Bf 109 G-2 ,Finnish Air
Force“ @. Das Kit (MaBstab
1:32) enthélt zusitzlich zum
Spritzling Hauptfahrwerksrader
und eine MG-Abdeckung aus Re-
sin. Der Abziehbilderbogen um-
fasst Markierungen fiir drei fin-
nische Maschinen. Angesichts
der historisch nicht korrekten
Hoheitsabzeichen mag sich fiir
den ein oder anderen Modellbau-
er jedoch die Frage nach dem

Wodelle und Buicher

P-40N WARHAWK '502nd Fighter Squadron”

Sinn dieser Decalvariante der Bf
109 stellen (Art.-Nr. 07329, 80
Teile, 48,99 Euro).

Auch das Modell der Curtiss
P-40N Warhawk @ gibt es im
MafBstab 1:32 mit neuen Ab-
ziehbildern. Der Jager trigt die
Markierungen der 502nd Figh-
ter Squadron mit einem groffla-
chigen Vogelmotiv am Bug. Aber
auch eine P-40N der 8th Figh-
ter Squadron mit dem Namen

»Kansas City Kiddie I11* ldsst sich

bauen (Art.-Nr. 08232, 189 Teile,
67,99 Euro).

Ein alter Bekannter ist das Mo-
dell des japanischen Flugboots
Shin Meiwa PS-1 © im Mab-

Revell 5 Messerschmitt Bf 110 G‘4

Revell = F4F-4 WILDCAT

Sc/MTADDINITITINRGS =

"

YVIIU W

X waots wit

ASTIC MOBtL M1 ® rasn
= VR ® FLASTO MOOMIRARIATL  # PLAST MOGIL BARSATE

SBD-5 DAUNTLESS
SMTADDNITTNRG =

e RERRVUIMU - WU

e

Revell =

stab 1:72, das Hasegawa in den
letzten Jahren immer wieder auf
den Markt gebracht hat. Entspre-
chend des Alters des Bausatzes
muss der Modellbauer eine ein-
fache Detaillierung, teilweise auf-
gesetzte Gravuren und Gussgrate
in Kauf nehmen. Dafiir bekommt
er ein absolut seltenes Kit zu
einem angemessenen Preis.

Das Modell des exotischen
Flugboots ist 46,5 Zentimeter
lang und besitzt eine Spannwei-
te von 46 Zentimetern. Karton
und Bauanleitung sind noch im
urspriinglichen Stil von Hasega-
wa gehalten (Art.-Nr. 04800, 178
Teile, 31,79 Euro).

Flugzeuge in diesem Heft

Hawker Hurricane

Lockheed Jetstar

McDonnell Douglas
F-4F Phantom II

Messerschmitt Bf 109

NAA XB-70A

1:72 Academy, Airfix, Hasegawa, HobbyBoss, Revell; 1:48 Airfix,
Hasegawa, Italeri; 1:24 Airfix, Trumpeter

1:72 Anigrand

1:144 Academy; 1:72 Fujimi, Hasegawa, Revell; 1:48 Hasegawa,
Testors; 1:32 Revell

1:144 Revell (E), Zvezda (F-2) ; 1:72 Academy (E, G-6/14), AeroPlast (T),
Airfix (G-6), Amodel (F-2/4/6), Hasegawa (G-6), Heller (K-4), HObbyBoss
(E-3/4/7, G-2/6/10), ICM (E-3), Italeri (G-6), Revell (G-10), RMP Models
(B, C, D, E-1, T-2); 1:48 Academy (D, E-3), Airfix (F), Hasegawa (E, F-4,
G-2/6/14), ICM (E-7, F-2/4), Tamiya (E-3/4/7); 1:32 Eduard (E-1/3/4),
Hasegawa (E,G-6/19/14, K-4), Revell (F), Trumpeter (E-3); 1:24 Airfix
(E-3/4), Trumpeter (G-2/6/10, K-4)

1:72 Italeri
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F6F-3 HELLCAT

Revell =

SEMTADDITTIINRG =
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Herpa

Mit der Boeing CH-47D Chi-
nook hat Herpa sein zweites
Hubschraubermodell im MaB-
stab 1:200 herausgebracht. Die
Form des Rumpfs ist gut wieder-
gegeben. Allerdings ist die Detail-
lierung relativ einfach, und die
Rotorblitter sind sehr stark ge-
bogen. Als erste Farbvariante hat
sich Herpa einen in Katterbach
bei Ansbach stationierten Trans-
porthubschrauber des 158th Avi-
ation Regiment ,,Big Windy* der
US Army ausgesucht (Art.-Nr.
555807, 35 Euro).

Die Saab 340 gibt es im Mal-
stab 1:200 nun von Trans World
Express (Kennung N96CN, Art.-
Nr. 555654, 42 Euro) und Bri-
tish Airways (G-LGNB, be-
trieben von Loganair, Art.-Nr.
555586, 42 Euro). Ebenfalls
neu ist das Modell des Airbus
A330-300 (VQ-BEK) von Aero-
flot in 1:200 (Art.-Nr. 555609,
64 Euro). Gut gelungen ist die
Bedruckung des Modells der Bo-
eing 737-800 von Alaska Airlines
(N559AS) im Sonderanstrich

»Salmon-Thirty-Salmon I1* mit

einer riesigen Lachsabbildung
auf Rumpf und Leitwerk (1:500,
Art.-Nr. 524018, 23 Euro). Die
Iljuschin 11-86 ist in 1:500 nun in
den Farben von Siberia Airlines
(RA-86105) erhaltlich (Art.-Nr.
524131, 26 Euro).

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de



Revell

Revell schickt den Bausatz der
Messerschmitt Bf 110 G-4 @ im
Mafstab 1:48 erneut ins Rennen.
Der Spritzling stammt aus dem
Jahr 1997. Detaillierung und
Oberfliachenstrukturen sind gut.
Lediglich ein paar Gussgrate sind
zu entfernen. Die in der ersten
Ausfiihrung enthaltenen Piloten-
figuren fehlen laut Revell aus for-
mentechnischen Griinden. Die
Decals erlauben den Bau eines
1944 im dénischen Skrydstrup
stationierten Nachtjdgers der

Fruhe Asse |

8./NJG 3 und einer Bf 110 der
2./NJG 4 aus Langendiebach,
Februar 1945 (Art.-Nr. 04857,
133 Teile, 19,99 Euro). Ebenfalls
wieder erhaltlich ist der Bausatz
der Sikorsky CH-53G in 1:144
mit seinen gelungenen Oberfla-
chenstrukturen. Decals fiir zwei
Hubschrauber des Heeres, da-
runter einer in der neueren Fle-
ckentarnung, liegen bei (Art.-Nr.
04858, 66 Teile, 6,99 Euro). Als
Geschenkset mit vier Farbtopf-
chen, Pinsel und Klebstoff gibt
es das Modell der Vought F4U-4

Fruhe Asse |l

Corsair in den Farben der Flying
Bulls aus Salzburg im Malstab
1:48. Laut Stempel in der Rumpf-
hélfte stammt der Spritzling aus
dem Jahr 1963. Das Alter merkt
man ihm auch deutlich an (Art.-
Nr. 05722, 46 Teile, 17,99 Euro).

Die Micro-Wings-Serie von
Revell umfasste bislang Model-
le der bekanntesten Flugzeuge
der Royal Air Force und der Luft-
waffe aus dem Zweiten Welt-
krieg. Mehrere amerikanische
Muster ergdanzen nun die im
Mafstab 1:144 gehaltene Rei-

Mot

RAUMFARRT-BIBLOTHER i

e

MISS America

he. Gleich vier Tragerflugzeuge
der US Navy sind verfligbar ©:
Douglas SBD-5 Dauntless (Art.-
Nr. 04934, 16 Teile, 2,49 Euro),
Grumman F4F-4 Wildcat (Art.-
Nr. 04933, 15 Teile, 2,49 Euro),
Grumman F6F-3 Hellcat (Art.-
Nr. 04931, 16 Teile, 2,49 Euro)
und Vought F4U-1 Corsair (Art.-
Nr. 04930, 17 Teile, 2,49 Euro).
Die Bausitze sind zwar einfach
gehalten, bieten aber eine gute
Basis fiir Dioramen. Lediglich die
vielen Gussgrate schmaélern den
guten Eindruck.

Fliegerkalender

Eine neue Buchserie aus den
USA konzentriert sich ganz
auf die Flieger, die den Or-
den ,Pour le Mérite”, die
hochste preuBische Aus-
zeichnung flr Offiziere, im
Ersten Weltkrieg verliehen
bekamen. Gut recherchiert
und reichlich bebildert wer-
den der Lebenslauf eines
jeden Fliegers und die von
ihm geflogenen Flugzeuge
geschildert. Der erste Band
konzentriert sich auf Oswald
Boelcke und Max Immel-
mann.

Lance Bronnenkant.

The Blue Max Airmen. Volu-
me 1. Boelcke/Immelmann.
112 Seiten, 162 Abbildungen.
ISBN 978-1-935881-05-6.
www.aeronautbooks.com.
USA. 26,95 Dollar (ca. 20 Euro)

Bewertung: eeeeee

www.Klassiker-der-Luftfahrt.de

Der zweite Band uber die
.Pour le Mérite“-Trager be-
schreibt die Flieger Hans-
Joachim Buddecke, Kurt
wintgens und Max Ritter
von Mulzer. Wie schon im
ersten Werk erganzen Ab-
schusslisten, weitere Aus-
zeichnungen, die jeweiligen
Einheiten und sehr gute
Farbprofile der Flugzeuge
die Darstellung. FUr Fortset-
zungen ist gesorgt, denn
der Orden wurde an mehr
als 80 Flieger verliehen. Die
Piloten werden chronolo-
gisch nach dem Verleihungs-
datum vorgestelit.

Lance Bronnenkant. The
Blue Max Airmen. Volume 2.
Buddecke/wintgens/Mulzer.
112 Seiten, 178 Abbildungen.
ISBN 978-1-935881-06-3.
www.aeronautbooks.com.
USA. 26,95 Dollar

(ca. 20 Euro)

Bewertung: ®9e0ee

MISS war die Abkurzung fur
eines der vordringlichsten
politischen Programme der
USA im Kalten Krieg: ,Man in
Space Soonest!” lautete die
Forderung des US-Prasi-
denten Eisenhower nach
dem Flug Juri Gagarins. Das
war die Geburtsstunde des
Projekts ,Mercury”. Locker
geschrieben und gut illus-
triert, findet der interessier-
te Laie in diesem Blichlein
alles Wissenswerte Uiber
dieses Programm. Warum
aber aus der beliebten Rei-
he ,Typenkompass"” des
Verlages plétzlich eine eige-
ne ,Raumfahrt-Bibliothek"”
ausgekoppelt wurde, er-
schlieBt sich nicht.

Reichl, Eugen. Raumfahrt-
Bibliothek - Projekt Mercu-
ry. 144 Seiten, 88 Abbil-
dungen. ISBN 3-613-03527-8.
Motorbuch Verlag,
Stutt-gart, 14,95 Euro

Bewertung: @00#eO)

Einmal mehr liefert der jahr-
lich erscheinende Fliegerka-
lender ein breites Spektrum
von Artikeln aus der Luft-
und Raumfahrt. Neben aktu-
ellen Themen wie den afgha-
nischen und tlrkischen
Luftstreitkraften, Airbus
A400M und dem Rekord-
sprung von Felix Baumgart-
ner finden sich historische
Berichte wie eine Ubersicht
Uber Luftfahrtpatente des
kaum bekannten Erfinders
Edson Gallaudet, eine Ab-
handlung uber den Davis-
Flligel oder Beschreibungen
der Republic F-84 und Ryan
FR-1 Fireball.

Peter Pletschacher (Hsrg.).
Fliegerkalender 2014. 208
Seiten, zahlreiche Abbil-
dungen. ISBN 978-3-8132-
0944-0. E. S. Mittler & Sohn,
Hamburg. 14,95 Euro

Bewertung: @000 )
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Fotos: Smithsonian Institution, Schweizer Luftwaffe

Surftipps

Als die ersten US-Astronauten sich
auf bemannte Raumfitge vorbe-
reiteten, suchte die NASA einen
Hersteller zuverldssiger Rettungs-
messer. Ausgewahit wurde die
kleine Firma Randall in Orlando,
wo mit Hilfe des Astronauten
Gordon Cooper das Astronauten-
Rettungsmesser ,Astro”, amt-
licher Name ,Knife, Astronaut,
Survival“, entstand. 1999 wurde
die seinerzeit im Atlantik versun-
kene Raumkapsel ,Liberty 7*
geborgen und mit ihr das unver-
sehrte ,Astro“-Messer von Gus
Grissom. Es wird heute, nach 40
Jahren auf dem Meeresgrund in
4600 Metern Tiefe, gemeinsam mit
einem fabrikneuen ,Astro” im US-
Luftfahrtmuseum in Washington
D.C. ausgestelit.

http://airandspace.si.edu/
collections/artifact.
cfm?id=A19620001000

Das Randall-Messer eines ande-
ren weltberihmten Piloten lande-
te ebenfalls im Museum, namlich
das von U-2-Pilot Francis Gary Po-
wers. Der - spater ausgetauschte -
Amerikaner fuhrte bei seinem
Abschuss 1960 uber Swerdlowsk
ein unverfanglich aussehendes,
aber sehr stabiles Randall-Jagd-
messer als Notausristung mit.
Spater wurde es in der UdSSR
zusammen mit den Flugzeug-
trimmern ausgestellt.

http://area51specialprojects.com/
u2_mayday.html

JAstro®-
Messer aus
dem ameri-
kanischen
Luftfahrt-
museum in
Washington
D.C.

Berlin hat demnachst ,seinen”
Rosinenbomber wieder und vor
kurzem eine zweite Dakota zur
Reparatur des notgelandeten
Luftbrickenflugzeugs aus Eng-
land eingeflogen. Britische Ori-
ginalaufnahmen aus der Zeit der
Luftbricke lassen in einem histo-
rischen Wochenschaufilm noch
einmal die logistische Meisterlei-

stung Luftbricke wieder aufleben.

www.youtube.com/
watch?v=U0sqxp1ZDts

Zu den fliegerischen Ausnahme-
talenten gehorte das deutsche
Jagdfliegerass und spatere Kunst-
flieger Ernst Udet.

http://en.wikipedia.org/wiki/File:
ErnstUdet-coloured-photo.jpg

Nach Udets Freitod im Herbst
1941 versuchte die deutsche Pro-
paganda, in einem Film das kei-
neswegs konfliktfreie Verhaltnis
des Fliegerhelden zu Hermann
Goring mit zeitgendssischem
Pathos und schmissiger Wochen-
schau-Musik nachtraglich zu
verklaren. Dabei kann man auch
zahlreiche Flugszenen mit dem
brillanten Piloten Udet sehen.

www.youtube.com/
watch?v=UNAOZIWE_Rs

Als erster Mensch im Weltall
schrieb der sowjetische Kosmo-
naut Juri Gagarin Weltgeschichte.

Im Marz 1968 verunglickte Gaga-
rin unter bislang nicht naher ge-
klarten Umstanden beim Absturz
eines MiG-15-Trainers. Erst jetzt
hat sein Kosmonauten-Kollege
Alexej Leonow das Geheimnis um
die Details von Gagarins Absturz
gelUftet. Demnach kam ein zu tief
fliegender Abfangjager vom Typ
Suchoi Su-15 wahrend eines Uber-
schall-Testflugs bei schiechtem

Wetter Gagarins Flugzeug zu nahe.

Gagarins Doppelsitzer sturzte
nach einem harten Ausweichma-
ndver ab. Der leblose Korper des
Kosmonauten, der noch seinen
Ausstieg per Schleudersitz Uber
Funk angeklndigt hatte, wur-

de erst nach einem Tag gefunden.
Seit dem Absturz war es Gagarins
Kollegin Valentina Tereschkowa
untersagt, per Flugzeug zu reisen.
Zu groB war die Sorge, dass auch
sie abstlrzen wirde.

http://www.redorbit.com/
news/space/1112876626/yuri-
gagarin-death-revealed-45-years-
later-061813/

Flugzeugwerke Junkers, Dessau.
Dies ist einer der klingendsten
Namen der deutschen Luftfahrt-
geschichte. Das Unternehmen
hatte sogar eine eigene Hymne,
die Sie unter folgender Webadres-
se horen kbnnen. AuBerdem sind
Standfotos von Werksanlagen und
Produkten zu sehen.

www.youtube.com/
watch?v=ziHnFSIQW4Q

Der wohl erste professionelle
Flugsimulator war der Link-Trai-
ner, auf dem im Zweiten Weltkrieg
ein GroBteil der amerikanischen
Piloten das Navigieren mit Instru-
mentenhilfe lernte. Der auf den
ersten Blick spielzeughaft wir-
kende Kasten in Flugzeugform
ermoglichte durchaus ernst zu
nehmende Schulungen.

Den Trainingsbetrieb zeigt dieser
historische Film:

www.youtube.com/
watch?v=5kmmKj7fbni

Die Schweiz bewahrte sich dank
ihrer entschlossenen Armee im
Zweiten Weltkrieg ihren Status als
neutrales Land. Eine sehenswerte
Schweizer Website beschaftigt
sich mit der Geschichte der Jagd-
flieger und zeigt in einzigartigen
historischen Filmaufnahmen, wie
Morane-Saulnier-Jagdflugzeuge
einen verirrten amerikanischen
Bomber zur Landung zwingen.

http://old.hermannkeist.ch/poe-
peller-f-m/morane-saulnier.htmi

Am 2. Juni 1940 erwischte es auch
eine deutsche Heinkel He 111P-2,
die bei Yverdon zur Landung ge-
zwungen wurde.

www.lw.admin.ch/internet/luft-
waffe/de/home/themen/history/
krieg.ntml

Uber der Schweiz abgefangene
deutsche He 111.
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Boeing B- .
Stratofortress

Die Prototypen der B-52 sahen mit ihnrem Tandemcockpit noch aus wie vergroBerte B-47.
Beim Erstflug der YB-52 im Jahr 1952 ahnte niemand, dass dieser Bombertyp, immer
wieder modernisiert, die langste Einsatzzeit der Militargeschichte erleben wurde. Erst
2040, fast 90 Jahre nach dem Erstflug, sollen die letzten B-52 ausgemustert werden.

Lockheed Constellation

Die Lockheed Constellation und ihre weiterentwi-
ckelten Schwestern Super Constellation und Super
Star gelten vielen als die schonsten jemals gebauten
Verkehrsflugzeuge. Schon 1939 startete Lockheed die
Entwicklung des Airliners, der wie kein anderer fur
den Start der regelmaBigen Transatlantikfllige steht.

Kawasaki Ki-100

Die 1944/45 entwickelte Ki-100 war einer der besten
japanischen Jiger. Sie entstand auf Basis der Ki-61
und wurde von einem 1500 PS starken Mitshubishi-
Sternmotor angetrieben. Bis Kriegsende wurden
knapp 400 der Jdger gebaut, die ohne weiteres den
amerikanischen P-51 Mustang Paroli bieten konnten.

Fotos: KL-Dokumentation
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