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Der Raketenjéger Me 163 — Lippischs bekanntestes Flugzeug und das
einzige in Serie gebaute dieser Art. Am 2. Oktober 1941 erreichte
Heini Dittmar damit 1.003 km/h.



Entwicklung

Alexander M. Lippisch begann etwa 1930 mit
der Konstruktion von Delta- bzw. schwanz-
losen Flugzeugen. Es entstanden u. a. Delta I
(1930), Delta II (1932), Delta II (1931/
32 bei Focke-Wulf in Bremen gebaut), Delta
IV (1932 bei Fieseler als F 3 ”Wespe” gebaut)
und spiter bei der Deutschen Forschungs-
anstalt fiir Segelflug (DFS) Delta IVc als
DFS 39 (1936) und Delta V als DFS 40
(1937/38). Der direkt aus der DFS 39 abge-
leitete Raketenjager Messerschmitt Me 163
"Komet” war (auler seinen Segelflugzeugen)
das einzige in Serie gebaute Flugzeug Lippischs
und zugleich das erste und letzte in Serie ge-
baute Raketenflugzeug iiberhaupt. Dieser
Feuervogel war fiir die amerikanischen Bom-
berbesatzungen eine echte, wenn auch seltene
Uberraschung: So etwas Schnelles, von
Menschenhand durch die Luft Gesteuer-
tes gab es bis zu diesem Zeitpunkt noch
nicht. Me 163-Testpilot Heini Dittmar erreich-
te mit diesem Flugzeugtyp am 2. Okto-
ber 1941 iiber 1.000 km/h und war damit
der erste Mensch, der so hohe Fluggeschwin-
digkeiten erreichte. Kriegsbedingt wurde das
allerdings nicht “an die grofle Glocke ge-
hingt” . ..

Ab 1943 beschiftigte sich Lippisch als Chef
der Luftfahrtforschungsanstalt Wien (LFW)
nur noch mit der Problematik schwanzloser
Flugzeuge im Uberschallbereich. Seine Ar-
beiten erregten im Reichsluftfahrtministerium
(RLM) grifite Aufmerksamkeit.

Die letzten, verzweifelten Anstrengungen der
Luftwaffe, die allilerten Bomberstrome zu
stoppen, waren geprigt von der Forderung:

e

Fieseler Fi 103, bekannt als "V 1, wurde mit einem Schmidt-Argus-Pulsotriebwerk ausgeriistet
und startete mit Hilfe eines Katapultes, der dieser Flughombe die notige Anfangsgeschwindig-

keit verlieh.

Jager, Jager, Jiger — schnell und einfach
zu bauen, billige und leicht zu beschaffende
Baustoffe, kleine Abmessungen, iiberlegene
Geschwindigkeit gegeniiber den feindlichen
Begleitjiigern und hohe Feuerkraft. Fast alle
Flugzeugfirmen und Konstrukteure des Drit-
ten Reiches brachten Entwiirfe in dieser
Richtung zu Papier. Auch Dr. Lippischs
Ideen aus dem letzten Kriegsjahr pafiten in
dieses Konzept. Von seinen zahlreichen Vari-
anten wurde das Projekt 13a tatsichlich noch
ernsthaft in Angriff genommen.

Ab seinem Projekt 12 nahm der Gedanke
konkret Gestalt an, das Prinzip des Stau-

strahltriebwerkes fiir den Uberschallflug zu
verwenden. Hier bestand das ganze Flug-
zeug eigentlich nur aus Triebwerk und Treib-
stoffbehilter mit etwas Raum fiir den Pilo-
ten. Das dem Staustrahltriebwerk dhnliche
Pulso-Triebwerk von Schmidt-Argus war ja
nicht neu, und die Flugbombe Fieseler Fi 103,
besser bekannt als V1, flog mit diesem
Antrieb massenweise nach England hiniiber.
Dieses T r i e b werk (nach seinem Erfinder
"Lorin”-Triebwerk genannt) mit Fligeln
Li P12/13, das man auch mit Klappen im
Abgasstrahl im Heck steuern konnte und
schliefflich ein Nur f 1 ii g el war, nannte
Lippisch Triebfligel. Nicht zu ver-




Die Schritte vom Staustrahlrohr zum Triebfliigel nach Dr. Lippisch
(K = Kraftstoffeinspritzung). Lippisch P12, Triebfligelentwurf und Vorliufer von P13 ( 1943/44).



wechseln mit dem ebenfalls (Lorin) stau-
strahlgetriebenen Triebfliigel”-Projekt von
Focke-Wulf! Das war ein entfernt Hubschrau-
ber-ihnlicher Senkrechtstarter und alles an-
dere als ein Nurfliigel.

Das Staustrahltriebwerk arbeitet erst ab einer
gewissen Geschwindigkeit selbstindig. Dabei
tritt vorn durch eine Offnung angestaute Luft
ein, wird mit Brennstoff gemischt, kompri-
miert, geziindet und nach hinten ausgestofien.
Die ”V1” horte sich dann im Fluge auch so
dhnlich an wie ein Traktor. Komplizierte,
bewegliche Bauteile gab es nicht und solch
ein Schubrohr war schnell und billig herzu-
stelien. Das von Lippisch angestrebte Flug-
zeug sollte zumindest zum Teil mit Kohle
als Treibstoff fliegen — ein “fliegender Kohle-
ofen”, der auch noch Uberschallgeschwindig-
keit erreichen wiirde . . .

Raffinierte Kohle und eingespritztes Schwer-
ol sollten verbrannt werden; fiir eine Flugzeit
von 30 Minuten wiren ca. 500 kg Kohle-
granulat notwendig gewesen. Untersuchungen
in dieser Richtung fiihrten Dr. Schwabl
(Wien) und Dr. Sanger (DFS) durch.

Kurz beschrieben war das Lippisch-Projekt
13a ein Uberschall-Jiger in Metallbauweise.
Freitragender Deltafliigel mit 60 Grad Nasen-
pfeilung, Profildicke 15 Prozent, Staustrahl-
triebwerk im Fliigelmittelstick eingebaut.
Spannweite 6,00 Meter, Linge 6.70 Meter,
Hohe 3,25 Meter. Das Leitwerk als eine auf
das Fligelmittelstick aufgesetzte, dreieckige
Flosse mit ebenfalls 60 Grad Nasenpfeilung,
Profildicke 17,5 Prozent, Fligelkanten und
Rudernasen abgerundet, Fliigelfliche 20,0 m2.
Kein Fahrwerk, sondern eine zentrale, fiir die
Landung ausfahrbare Kufe. Als Bewaffnung
wire die damals in alle Diisen- und Raketen-
jager iiblicherweise eingebaute Maschinen-
kanone MK 108 (Kaliber 30 mm) verwendet

Der Focke-Wulf-Triebfliigelentwurf, angetrieben von drei Lorin-Staustrahltriecbwerken. Die
notige Anfangsgeschwindigkeit sollten in die Triebwerke eingebaute Raketen erzeugen.
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Eine Variante des Projektes Li P12.

Bei Lippisch wurden meist die Entwiirfe zu eincm Projekt
mehrfach variiert — es entstanden z. T. erhebliche Abwei-
chungen vom Grundentwurf . . .
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Einer von mehreren Entwiirfen zum Projekt Li P13a.

Im Querschnitt die endgiiltige Form von P13a, die mit der
des Gleiters DM-1 praktisch identisch ist.

(Myen . AQdL) "




Diese Skizze zeigt die Position des Raketen-
triebwerks und die breite Abgasdffnung, in
der Steuerklappen wirksam werden sollten.

worden. Staustrahltriebwerk fiir Kohlever-
brennung als Antrieb und Raketentriebwerk
als Starthilfe und zum Erreichen der erfor-
derlichen Mindestgeschwindigkeit fiir das
Haupttriebwerk. Der Pilot sollte in der Seiten-
flosse sitzen, die in der Nasenmitte z. T. ver-
glast war,

Um die Flugeigenschaften dieses ungewohn-
lichen Entwurfs zu erforschen, fanden Frei-
flige mit einem verkleinerten Modell der

Das Cockpit-Innere des Lippisch-Projektes 13a.

P13 ab Mai 1944 am Spitzerberg bei Wien
statt. Es wurde auch ein Windkanalmodell in
reiner Dreiecksform gebaut (August 1944),
welches im Uberschallkanal der Aerodyna-
mischen Versuchsanstalt (AVA) in Gottingen
vermessen wurde. Nach erfolgreichem Ablauf
dieser Arbeiten sollte dann zur genaueren Er-
forschung der Flugeigenschaften von Pl13a
in Originalgrofe ein triebwerkloses, aber
flugfihiges und bemanntes 1:1-Modell aus

Holz gebaut werden. Und dieser Versuchs-
gleiter wurde dann spiter DM-1 genannt . . .

Durch die Assistenztitigkeit des Darmstidter
Akafliegers Wolfgang Heinemann bei Lippisch
in der LFW bekam die Flugtechnische Fach-
gruppe (FFG) Darmstadt den Auftrag, das
1:1-Modell zu bauen. Solche Aufirige waren
sehr wichtig, um die akademischen Flieger- |
gruppen wenigstens noch, soweit das im Krieg |




Aufbau und Steuerelemente von Li P13a.



moglich war, zusammenhalten zu koénnen.
So fing man dort also August/September
1944 in Zusammenarbeit mit Lippisch und
nach dessen Vorgaben mit der Arbeit an,
nachdem von drei niher in Betracht gekom-
menen Versionen die mit der groflen Seiten-
flosse ausgewihlt wurde. Das Flugzeug er-
hielt die Bezeichnung D33, Lippisch meinte,
nach dem Krieg zu diesem Thema befragt,
die Kkorrekte Bezeichnung hitte Lippisch
P13a V-1 lauten miissen (als Vorliufer des ge-
planten Jigers P13a).

Am 11./12. September 1944 wurde die FFG
Darmstadt ausgebombt und alles, was noch an
Flugzeugen und Material zu retten war, aus-
wirtig untergebracht. Die sich im Bau befind-
liche D-33 wurde durch Vermittlung Leo
Schmidts (DVL, zustindig fiir die Betreuung
der Flugtechnischen Fachgruppen, wie die
Akademischen Fliegergruppen, kurz ’Aka-
fliegs”, im Dritten Reich genannt wurden),
nach Prien am Chiemsee verfrachtet und in
der Halle der FFG Miinchen und mit deren
Beteiligung weitergebaut. Der “geistige Vater”
des Versuchsgleiters kiimmerte sich nicht
weiter um den Bauverlauf. Das Flugzeug wur-
de mun DM-1 genannt (D = Darmstadt, M =
Miinchen).

Da das Flugzeug ja ohne eigenen Antrieb war,
sollte es im Huckepackschlepp mit Dreipunkt-
fesselung durch eine zweimotorige Siebel
Si 204 A auf Hoéhe geschleppt werden und
dort ausgeklinkt im Bahnneigungsflug hohe
Geschwindigkeiten erreichen. Mit Hilfe von
zusitzlich an den vorhandenen Mistelbe-
schligen vor den Hauptridern angebrachten
Pulverraketen erhoffte man sich Geschwin-
digkeiten um 800 km/h. Zwei nagelneue (!)
Siebel 204 A standen 1945 am Platzrand
von Prien und damit auch zur Verfiigung.
Der kurz vor Kriegsende von Ainring (DFS)
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Ubersicht P12 (M 1:50).
1 Windhanalmodelt (Mod M 1:616)
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Oben: Zeichnung des Windka-
nalmodells, hier als P12 be-
zeichnet, wahrscheinlich,weil es
vor P13 gebaut wurde.

Das tatsiichlich gebaute Wind-
kanalmodell hatte am Bug Sta-
bilisierungsflossen und wurde
mit Wollfiden zur Stromungs-
beurteilung gespickt.
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Ubersicht DM 4 (M 1:50)
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Eine ebenfalls P12 ge-
nannte 1:1-Attrappe
sollte im Mistelschlepp
mit einer Fw 58 prak-
tisch erprobt werden.

Die ursprimngliche Form
der DM-1. Diese Zeich-
nung wurde fiir die Ame-
rikaner am 15. 6. 1945
fertiggestellt.

kommende Hans Zacher war fiir die Flug-
mechanik bzw. Flugeigenschaften und den
geplanten Huckepackflug zustindig, eventuell
sollte er auch als Pilot des Versuchsgleiters
fungieren. Allerdings: Flugversuche fanden
dann doch niemals statt . . .

Kurze Beschreibung der DM-1: Einsitziges
Delta-Versuchsflugzeug (zur Untersuchung
der Flugeigenschaften des Uberschalljigers
P13a) aus Holz, Sperrholz und Stahlrohr.
Tragwerk einteilig in aufgeloster Bauweise,
freitragend. Elliptisch-symmetrisches Profil
nach Dr. Ringleb, 15 Prozent dick, Quer-
und Héhenruderflichen angelenkt, Trimm-
ruder im Innenteil. Einen Rumpf im her-
kommlichen Sinne gab es nicht, der Fiihrer-
raum befand sich z. T. im vorderen Bereich
der Seitenflosse, z. T. direkt hinter den
vorderen Fliigelnasen zwischen den beiden
Hauptrippen. Ein Bodenfenster sorgte fiir
bessere Sicht bei hohem Anstellwinkel (bei
der Landung ca. 35 Grad). Das Dreiecksleit-
werk hatte ein dhnliches Profil wie das Trag-
werk. Getrimmt werden sollte durch hand-
betitigtes Wasserumpumpen (35 Liter) von
einem Hecktank in einen Bugtank und umge-
kehrt. Das nur am Boden einziehbare Fahr-
werk war dreibeinig und hatte 60 cm (!)
Federweg. Spannweite 6.00 Meter, Linge
6.32 Meter, Hohe 3,18 Meter, Fliigelfliche
199 m2. Flichenbelastung 23 kg/m~, Leer-
gewicht 375 kg, Fluggewicht 460 kg, beste
Gleitzahl = 7, errechnete Hochstgeschwin-
digkeit im Bahnneigungsflug 560 km/h,
Landegeschwindigkeit 72 km/h. Eine Be-
waffnung war fiir diese Versuchsversion nicht
vorgesehen: iiberhaupt ist die DM-1 insgesamt
geradezu spartanisch einfach gehalten wor-
den.




Die DM-1 im Bau: Verbindung Hauptrippe-Seitenflosse. ' Blick ins Innere: Die Rippen.

Die Seitenflosse: Das Konstruktionsprinzip ist hier erkennbar —
Ruder im Bau strahlenférmig auf das Flichenende zulaufende Beulleisten.
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Rumpf vorn: Mittelrippe mit Wassertankboden. Seitenruderantrieb und Wassertank in der Heckflosse. Die elektri-
schen Leitungen fithren zur Tankanzeige.

Fahrwerkeinbau zwischen den Hauptrippen. Uber die Rollen (Bild- Beplankung der Unterseite. Bei der Arbeit: Schneiders von der FFG
mitte) lduft der Antrieb fiir die Hohentrimmung. Aachen.
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Einjustieren der Hohen-Querruder.




|}

Zelle ohne Rumpfeinbauten von vorne unten gesehen.




Oben: Zelle der DM-1 von oben. Im Hintergrund ist die sich im Bau befindliche Attrappe |
der DM-2/DM-3 zu sehen. |

Links: Die Kanzelverglasung wird angefertigt. Bei der Arbeit sind Paul Stohr (rechts) und
Hermann Nenninger (links).




Bugrad (fiir das Fahrwerk wurden Normrider 350x50 verwendet),
Mistelbolzen, Staurohr.

Blick von oben in das Cockpit. Die Pedalen und der Pilotensitz stam-
men von einer Biicker Bl 181.

Links: Hans Zacher in der DM-1; die Kanzel klappte (in Flugrich-
tung) nach rechts auf und konnte im Notfall ganz abgeworfen
werden.

Blick von unten durch die Bodenverglasung in das Cockpit.




Der Krieg ist aus —
die DM-1
wird weitergebaut!

Das Kriegsende stand unmittelbar bevor, als
der Flugplatz Prien am Chiemsee am 3. Mai
1945 von US-Truppen besetzt wurde. Sie
fanden dort die sich im Bau befindliche DM-1
vor. Ab Mai 1945 wurde dieser seltsame Vogel
streng bewacht und der Weiterbau in Aussicht
gestellt. Am 9, Mai 1945 Besuch des Kom-
mandierenden Generals der 7. US-Armee,
Patton, mit groflem Gefolge. Der Weiterbau
wird angeordnet. Projeki-Offizier ist ein
gewisser Major A. C. Hazen von der Air
Technical Intelligence Section USAFE, ein
umginglicher Mensch, mit dem man gut
auskommen konnte. Professor Theodore
v. Karman hat sich im Auftrag der USAF
Scientific Advisory Group (SAG) entschei-
dend fiir den Weiterbau der DM-1 eingesetzt.

So wurde wihrend des Sommers 1945 fleifdig
weitergebaut und so mancher wollte in dieser
Zeit den geheimnisvollen Vogel sehen. Auch
der beriihmte Ozeanflieger Charles Lindbergh
kam . . . Er hatte schon Mitte der 30er Jahre
freundschaftliche Kontakte in Prien gekniipft
und so war er der erste, der die Order "no
fraternization” durchbrach und den Deut-
schen dort die Hand gab.

Rechts: Dr. Lippischs Assistent Wolfgang Hei-
nemann an der DM-1.

Zur praktischen Flugerprobung sollte die
DM-1 per Mistelschlepp auf einer Siebel
204 A aufgebockt auf Hohe geschleppt
werden.




Hier ist ganz deutlich zu sehen, wic spartanisch einfach die DM-1 gestaltet war: Man konnte vom Cockpit aus direkt ins Fliigelinnere sehen . . .

! 18



Dic DM-1 nach ihrer Fertigstellung auf dem Flugplatz Prien.







Die DM-1 von vorn.

21
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Oben: Seitenruder und Hohen-Querruder von
unten gesehen.

Rechts: Vor der Priener Halle der FFG
Miinchen.
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Erinnerungsfoto: V.Ln.r. Herbert Dieks (DA), Wolfgang Heinemann (DA), Klaus Metzner (MU), Hermann Nenninger (MU). Nicht auf diesem
Foto: Bernd Kulartz (MU), Hans Zacher (DA) und Alfred Henschel von der Flugtechnischen Arbeitsgemeinschaft Chemnitz.
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Flugplatz Prien: Im Hintergrund die fir den Mistelschlepp
vorgesehene Douglas DC 3 (C47).

Oben und unten: Die DM-1 aufs Heck gesetzt; das ist etwa der Anflugwinkel
bei der Landung.

Der US-Soldat ist Major A. C. Hazen, Projektoffizier und fiir

die befohlene Fertigstellung der DM-1 verantwortlich.




Die DM-1 war nur mit einem farblosen Wetterschutzlack angestrichen, aulderdem fehlte es an Fiillmaterial, um die Nagellocher in der Beplan- !'
kung zu verspachteln und zu verschleifen . . . [




Die DM -1
reist nach Amerika

Auch unter amerikanischer Aufsicht sollte
die DM-1 noch in Deutschland praktisch
erprobt werden. Nun war es natiirlich keine
Siebel mehr, sondern eine Douglas C 47
(DC-3), die den Holzvogel per Huckepack
in luftige Hohen schleppen sollte. Ein ent-
sprechendes Flugzeug war bereits fiir diese
Aufgabe vorgesehen. Doch es kam anders:
Eine kurzfristige Entscheidung fiel, die be-
sagte, daR die DM-1 in den USA auf Herz und
Nieren gepriift werden sollte. Fiir die Reise
nach Amerika wurde extra eine Holzkiste
“mafigeschneidert” (6,5 x 6,5 x 3,0 Meter).
in der die DM-1 in e in e m Stiick verstaut
wurde. Der Randbogen der Seitenflosse mufite
zu diesem Zweck abgenommen und das Fahr-
werk eingefahren werden. Anschliefend wur-
de sie in eine wetterfeste Folie gehiillt und mit
Hilfe eines umfunktionierten Staubsaugers
“yakuumverpackt”. Zusammen mit sechs
Zentnern Salz (zum Zwecke des Feuchtig-
keitsentzuges wegen der bevorstehenden See-
reise) verschwand das gute Stiick in der Kiste.
Die Amerikaner bezahlten” das Flugzeug
sogar durch entsprechende Anweisung an die
deutschen Behorden (Verrechnung von Repa-
rationsleistungen.

Am 9. November 1945 wurde die besagte
Kiste auf einen Tieflader der US-Army ge-
hievt und trat die Tausende von Kilometern
lange Reise nach Amerika an. Allerdings
schon nach dem ersten Kilometer gab es
immense Schwierigkeiten. Trotz der vor-

26
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Auch seitens der Amerikaner fand der geplante Mistelflug nicht statt. Aufgrund der alliierten
Kontrollratsbestimmungen bestand fiir deutsche Piloten Flugverbot und den Amerikanern
war der Holzvogel wohl nicht ganz geheuer, so dafl er nicht (wie auf der Fotomontage unten)
praktisch geflogen wurde.




Bau der ”mafigeschneiderten” Transportkiste. Die DM-1 wird eingepaft (das Seitenflossen-Endstiick ist abgenommen) und anschliefsend mit

wetterfester Folie iiberzogen und die Luft mit Hilfe eines Staubsaugers (unten rechts) abgesaugt.




Modell der Transportkiste von oben gesehen.

herigen Vermessungen simtlicher auf der
Fahrstrecke vorkommenden Hindernisse schei-
terte die reibungslose Durchfahrt an einer
Eisenbahn-Unterfithrung. Die Kiste mufite
wieder vom Tieflader herunter und in Milli-
meterarbeit am Kranwagen durch die Unter-
fiilhrung gezogen werden . . . Per Autobahn
ging es nach Mannheim und von dort auf dem
Schiff rheinabwirts zum Uberseehafen Rot-
terdam, dann weiter mit der SS ’King Hatha-
way” mnach Boston (Ankunft 19. Januar
1946) und weiter mit dem Kohlenfrachter
"Bomair Seam” mnach Norfolk. Ziel war
schlieflich der Full Scale Wind Tunnel”
von Langley Field in Virginia. Bereits zwei
Tage nach der Ankunft in Boston erteilte
das Air Force Materiel Command dem NACA
(NACA = National Advisory Committee for
Aeronautics, Vorliufer der heutigen NASA)
den Auftrag, die DM-1 in diesem riesigen

28

Nun verschwindet der Vogel endgiiltig in der Kiste, die anschlieffend mit einem Kranwagen
der US-Army aus der Halle gehoben wird.




Vorsichtig wird die Transportkiste auf einen Tieflader gesetzt. Die Hinweise auf der Kiste in englischer Sprache machen auf den &ufferst empfind-
lichen Inhalt aufmerksam.




Schon nach ein paar hundert Metern war die Reise erst mal zu
Ende: Unter der Eisenbahnunterfithrung Seestrafie kam der Tief-
lader nicht hindurch. Captain Landis, der fiir den Transport ver-
antwortlich war und vorher alle Hindernisse ausgemessen hatte,
konnte es nicht fassen und war verzweifelt iiber der Kiste ”zu-
sammengebrochen” . . .

Der Weg fithrt durch
Prien . . . Auf beiden
Seiten der Kiste ist frei
nach Wilhelm Busch der
Ungliicksrabe "Hucke-
bein™ aufgemalt, das
"Gruppenviecherl” und
Markenzeichen der
Miinchner Akaflieger.




Also wieder herunter mit der Kiste vom Tieflader! Es entwickelte sich eine fieberhafte Titigkeit, die auch von interessierten Prienern beobach-
tet wurde. Hier und da ziickte man einen Fotoapparat und dic Beteiligten hatten fiir das Malheur wohl nicht gerade dic freundlichsten Kom-
mentare ibrig.

Die Transportkiste soll grau
angestrichen worden sein, die
Beschriftung in weifd und der
Hinweis "USE NO HOOKS”
in rot. Man wollte nicht un-
bedingt den Eindruck er-
wecken, es handele sich hier
um ein militirisches Objekt.
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Millimeterarbeit — aber dann ist es geschafft und die Reise kann fortgesetzt werden.
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Letzter Blick auf die entschwindende Kiste, Autobahnabschnitt Prien/Bernau,
Richtung Westen.
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BAD KISSINGEN (IIS), — In Siiddeutsche
land wurde ein Segelflugzeug mit Dreleck=
Fliigeln und zusitzlichem Strahltriebwerk ge-

funiden, dessen Geschwindigkeit 1380 KM=
Std. betragen soll und das von deutschen
Hochschiilern konstrulert wurde,

Eine “Ente”: Zeitungsnotiz der ”Salzburger Nachrichten™
vom 5. 11. 1945,



Der Versuchsgleiter nach Ankunft im Langley Memorial Aeronautical Laboratory, Langley Field, Virginia.

Windkanal zu testen. Ein Testprogramm,
welches alle moglichen Flugeigenschaften
dieses Versuchsgleiters untersuchen sollte,
wurde zwischen diesem Air Materiel Com-
mand (AMC) und Professor Karman ausge-
arbeitet. Die beiden NACA-Reports RM
No. L6K20 und L7F16 gehen ausfiihrlich
auf die Ergebnisse ein — und diese waren
zuniichst, schlicht gesagt, enttduschend: Auf-
trieb und Stromungsverhalten sehr schlecht.
Dr. Lippisch berichtete, daff er darauf
angesprochen und um Untersuchung bzw.

Abhilfe gebeten wurde. Er fithrte die schlech-
ten Werte auf den EinfluB® der sogenannten
“"Reynolds-Zahl” zuriick (zu frithes Abreifien
der Stromung). Die zu erwartenden besseren
Werte traten dann nach dem Anbau einer
messerklingenartigen, scharfen Metalleiste an
den Fliigelnasen (etwa bis zur Hilfte der
gesamten Abmessung) ein.

Die beiden NACA-Reports erwihnen den
Namen Lippisch iibrigens an keiner Stelle.
Es wird dort iiberhaupt kein deutscher Name

genannt. Die DM-1 ist nur ganz knapp als
eine deutsche Entwicklung bezeichnet. Im
Verlauf der Windkanal-Untersuchungen wurde
die DM-1 mehrfach umgebaut: Man nahm die
grofe Seitenflosse ab, verklebte die Spalten
zwischen Ruder und Tragflichen, baute die
scharfen Kanten ab und an usw. Schlieflich
wurde ein kleineres Seitenruder und eine sepa-
rate Pilotenkanzel angebracht und zugleich
das Flugzeug durch entsprechende Anbauten
nach vorn weiter zugespitzt. Diese Versionen
zeigten dann auch die besseren Ergebnisse.
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| Die DM-1 mit 6 Meter Spannweite nimmt sich im Riesenwindkanal aus wie ein Spielzeug.
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Der Auftrag fir Langley Field zur Erprobung der DM-1.

Im Windkanal.
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Der mit Wollfiden gespickte Versuchsgleiter.




CONFIDENTIAL

HBeotion AA Section BB
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CONFIDENTIAL

(s) Principal dimensions of glider configuration 1
(original DM-1 glider). : (b) Dimensions of the semispan sharp leading

edges and of the elevon control-balance alota,

Zeichnungen aus den NACA-Forschungsberichten: Links die DM-1 in ihrer ursprimglichen Form, rechts mit ”scharfer Kante™ — Mafse in Inch.
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Links oben und un-
ten; Rauchversuche
bei abgenommener
Seitenflosse, mit
und ohne scharfer
Kante. Rechts oben;
Wollfidenversuche.

i

FACH RE

Rechts: Seitenan-
sicht mit scharfer
Kante und abge-
nommener Seiten-
flosse. Aufder den
Windkanalversuchen
sind keine weiteren
Erprobungen be-
kannt.
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& L

DH=1 plider wing with
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I¥-1 glider configuration
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DH=1 glider wing with eleven
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surfices attached

Flgure < .= Sunoary of the offoata of thp mdiflcationd made to the DH-1 glider on the mazioum 117t coefficlent,
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NATIONAL ADVISORY
COMMITTEE FOR AERONAUTICS

(@) Principal dlmenaions of glider configuration 8.

Oben: Die gimstigste Form fur das Flugzeug
mit Pilot.

Oben links: Sdmtliche getesteten Konfigu-
rationen der DM-1.

Links: Konfigurationen 8 im Windkanal.

39




Die DM-1 ist nach dem Umbau kaum wiederzuerkennen.

40







Der Weg ins Museum

Der AMC-Engineering Field Officer des
NACA von Langley Field, Major Howard
C. Goodell, der die Ubergabe zum National
Aeronautical Museum, Washington D. C,
einleitete, wies zwar ausdriicklich darauf hin,
daB® die DM-1 nic ht der erste Dreiecks-
fliigel in den USA sei, denn die Ludington-
Griswold Company, Saybrook, Connecticut,
stellte 1944 einen Dreiecksfliigel von Michael
Gluhareff, einem in Amerika lebenden Exil-
russen vor. Das war aber nur ein Windkanal-
modell, so da® man sagen kann, dafy die
DM-1 das erste “richtige” Flugzeug dieser
Art bedeutete — ein Meilenstein aus Holz . . .

Seit Januar 1948 stand die DM-1 in einem
Lagerschuppen des NACA in Langley Field
herum. Offenbar interessierte sich das Natio-
nal Aeronautical Museum der Smithsonian
Institution fiir - den ausgedienten Vogel.
Seitens der NACA behielt man die DM-1 zwar
fiir nichts Besonderes, schon gar nicht fiir
wiirdig, im wohl grofiten und beriihmtesten
Flugzeugmuseum der Welt zu stehen (es war
das heutige NASM, das National Air and
Space Museum), aber, naja, wenn sie es denn
unbedingt haben wollen . . . dann bittesehr.
Man gab noch Tips, wie der Transport am
billigsten ist. Das war im November 1949.
Im Januar 1950 hat das Museum die DM-1
dann bekommen. Etwa 20 Jahre spiiter arg-
wohnte Dr. Lippisch: “Da steht sie heute
noch in einem Lagerschuppen und verrottet.”
Nun — sie befindet sich heute in der Tat noch
im Besitz des Museums und wartet bei der
"Garber Preservation, Restoration, and Storage
Facility™ auf bessere Tage. Ob und wann die-

42

— PR AT -
= I ES|Gh S ETCH
aw .
LeSiArzray TAILLLSS
BURSVIT At ERCE P ¥
BLALE | 3.

=BT MEGLMAREEE, iRl —

e J RS Tl = __.._J,—._—‘-'-—-—-——'_—

ser Vorliufer aller modernen Deltaflugzeuge
restauriert und der Offentlichkeit zuging-
lich gemacht wird, steht in den Sternen.

Amerikanischer Deltafliigel-Entwurf von
Michael GluharefTf.
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Es gab auch schon Weiterentwicklungen (von Oben und rechts:
denen sich Lippisch aber distanzierte, mit der DM-2/DM-3 als Entwurf
Begriindung, dafl er nicht ihr geistiger Vater und Modell. Da die Aka-

sei), ebenfalls aus Holz: DM-2 mit Walter- flieger von den Plinen 7/
Raketentriebwerk, Bug verglast, Pilot liegend, "yorsorglich” Kopien ‘
insgesamt grofiere Abmessungen bei kleinerem angefertigt hatten, .
Seitenruder, DM-3 wie DM-2, aber mit Druck- konnten sic dem bestoh- . T
kabine (die Attrappe befand sich in Prien lenen Major Hazen aus _
bereits im Bau, wurde aber anscheinend von der Patsche helfen.

den Amerikanern nicht weiter beachtet),
DM-4-Zelle zur Triebwerkserprobung. Die
Pline dieser Flugzeuge sind dem Projekt-
Offizier, Major Hazen in Rosenheim aus dem
offenen Wagen gestohlen worden. Kurz
darauf soll ein russischer Sender erklirt haben,
die Pline befinden sich in sowjetischer Hand.

- ", BRI IS - .




Links: Eine ganze DM-
“Flotte” im Modell anno
1945, Der Grofenunter-
schied der DM-2 zur DM-1
wird deutlich. Unten: Ma-
jor Hazen (am Steuer) fuhr
gern diesen von einem Zahn-
arzt aus Bad Tolz requirier-
ten resedagrimen BMW. Dies
ist wahrscheinlich der Wagen.,
aus dem thm die Pline ge-
stohlen wurden.
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Neben Alexander Lippisch haben auch
die Gebriider Walter und Reimar Horten die
Nurfliigel-Idee verfolgt. Bei ihren Strahl-
jager-Entwiirfen Horten IX B und Horten

1

L

XIIT kamen sie auch auf die Idee, den Piloten
in der Seitenflosse unterzubringen. So haben
diese nur Projekt gebliebenen Vogel eine ge-
wisse Ahnlichkeit mit der DM-1.,

Oben: Ho IX B, unten Ho XIII B. Auch hier
gab es wieder zahlreiche Varianten und es ist

nicht sicher, daf} alle reine Horten-Entwiirfe

sind.
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Oben: Dr. Lippisch mit seinen Entwiirfen in USA (LIFE-Report iiber "Nazi-Scientists™) —
Rechts: Prof. v. Karman kurz nach der Kapitulation in Deutschland.
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DR. ALEXANDER LIPPISCH, der "gei-
stige Vater” (2. November 1894 —11. Februar
1976)

Er fing 1922 mit dem Segelflugzeugbau an, ab
1930 erste schwanzlose Flugzeuge, entwarf
bei Messerschmitt den Raketenjiger Me 163.
Lippisch floh bei Kriegsende aus Wien, das
von sowjetischen Truppen besetzt wurde,
nach Strobl/Wolfgangsee und fiel dort den
US-Truppen in die Hinde. Schon am 23.
Mai 1945 wurde er nach Paris geflogen
und hielt dort vor amerikanischen Speziali-
sten einen Vortrag iiber Deltaflugzeuge,
stie aber auf wenig Verstindnis. Seine fiir
Herbst 1945 geplante Einreise in die USA



fand wegen der Proteste dort gegen die Arbeit
deutscher Wissenschaftler in den Staaten zu-
nachst nicht statt. So ging es erstmal nach
Wimbledon (England).

Im Januar 1946, also zufillig fast gleichzeitig
mit der DM-1, kam Lippisch dann doch nach
USA, und zwar nach Wright Field, Dayton,
Ohio.

Das Flugzeugwerk Convair hat 1948 Lippischs
Delta-Idee mit der XF-92 verwirklicht — der
erste Delta-Jiger flog!

PROFESSOR THEODORE v. KARMAN,
"Retter’” der DM-1

(11, Mai 1881 — 7. Mai 1963)

stammte aus ungarisch-jiidischem Elternhaus,
lehrte an der Technischen Hochschule Aachen
(Fachmann fiir Stromungsfragen). Er ging
bereits 1929/30 in die USA, als er merkte,
daft das Klima fir Juden in Deutschland
schlechter wurde. Lehrte am Technischen
Institut von Pasadena, Kalifornien und wurde
1935 US-Staatsbiirger. Er war schon kurz
vor Kriegsende in Paris und gleich nach der
Kapitulation in Deutschland, um im Auftrag
der USAF den Stand der deutschen Luft-
fahrt-Wissenschaft zu erkunden. So “verhorte”
er z. B. in Gottingen seinen alten Freund und
Lehrer Ludwig Pranditl.

SCHLUSSBEMERKUNG:

Der Flugplatz Prien existiert nicht mehr.
Der Flugbetrieb wurde im Jahre 1964 ein-
gestellt. Es flogen und fliegen in aller Welt
Delta-Jiger und Delta-Bomber, und auch
das amerikanische Raumfahrtprogramm be-
dient sich dieser Form, aber der Platz, auf
dem “die Wiege” dieser Entwicklung stand,
ist inzwischen bebaut . . .

Technische Daten

(soweit bekannt) P13a DM-1 DM-2 DM-3 DM-4
Spannweite m 6,00 6,00 8,25 8,25
Linge m 6,70 6,32 8,94 8.94
Héhe m 3,25 3,25 4,12 4,12
Besatzung 1 Pilot 1 Pilot 1 Pilot 1 Pilot
sitzend sitzend liegend liegend
Verwendungszweck Uberschall- | Versuchs- | Uberschall | DM-2 mit |Triebwerks-
jager flugzeug | Versuchs- Druck- | erprobung
flugzeug kabine
Steiggeschw. *  km/h - 500
Hochstgeschw.®  km/h 1.600 560 6.000 10.000
Landegeschw.™  km/h 72 85
Triebwerk Staustrahl — Walter Walter Walter
Raketen- | C-Raketen- | C-Raketen-
Triebwerk | Triebwerk | Triebwerk
Leergewicht kg 375 2.500 ohne
Triebwerk
Fluggewicht kg 2.300% 460 11.500%*
Baustoffe Metall Holz, Holz, Holz,
Stahlrohr Metall Metall
vorgesehene Bewaffnung |2 x MK 108

#aprechnete Werte'
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Das Delta-Versuchsflugzeug
Convair XF-92 A als Ergeb-
nis der Lippisch-Idee vom
60°-Dreiecksfliigel fiir hohe
Geschwindigkeiten. Bei
Convair begann man Anfang
Juli 1946 (!) mit diesem
Fliigel zu experimentieren,
nachdem man sich mit Lip-
pisch ausfiihrlich beraten
hatte. Li P13 und die
Windkanalversuche der
DM-1 spielten hierbei eine
grofie Rolle.

Am 18. September 1948
flog die XF-92 A zum er-
sten Mal als erstes Delta-
Diisenflugzeug iiberhaupt.
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