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PILOT'S CAN(

Das geheime UFO-Fluggerat
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Kiirzlich freigegebene Geheimdokumente beweisen,
dass die USA und Kanada in den 1950er-Jahren ver-

suchten, eine Fliegende Untertasse mit fantastischen
Flugleistungen zu bauen. Uwe W. Jack
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Aufbau der Fliegenden Untertasse des kanadisch-amerikanischen
Projektes: Der zentrale Impeller (rot) wird von sechs Strahltrieb-

ENG'NE AIR I NTAKE werken vom Typ Viper (gelb) angetrieben und blast mit hohem

Druck Luft in die Staustrahltriebwerke an Rand der Scheibe (gelb)
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Unterder Bezeichnung ,Pro-
ject 1794 entwickeften Ka-
nadaund die USA gemeinsam
eine Fliegende Untertasse.

Der Privatpilot Kenneth
Amold, nachdem er 1947 mit
seiner Begegnung mit neun
unbekannten Fluggeraten

die UFO-Welle in den USA
ausgelost hatte. Er zeigt auf die
Darstellung des einen, sichel-
formigen Fluggerates, welches
nach seiner Beobachtung
achtflache Scheiben

begleitet hatte.

e 5

ach und nach werden in den Vereinigten Staaten bisher

geheime Regierungs- oder Militirdokumente freige-

geben. Neben vielen Unterlagen zur Regierungspolitik

befinden sich gelegentlich auch Berichte Gber Riistungs-
projekte darunter. Kaum zu glauben sind die Angaben Gber den
geplanten Bau einer Fliegenden Untertasse in den 1950er-Jahren.
MNachdem erste Zeichnungen und Beschreibungen des Entwurfs
dieser Flugscheibe im Jahr 2002 im Internet auftauchten, sind
kirzlich mehr Details zu diesem mehr als phantastischen Flug-
gerit an die Offentlichkeit gelangt. Doch die Geschichte begann
schon kurz nach dem Zweiten Weltkrieg mit einer merkwirdigen
Begegnung in der Luft im Nordwesten der USA.

Wie Papierdrachen im Wind

Am 24, Juni 1947 war der amerikanische Geschaftsmann Kenneth
Arncld (1915 bis 1984) mit seinem Privatflugzeug auf dem Weg zu
einem Termin im US-Staat Washington. Siidlich von Seattle, nahe am
Bera Rainier. schaute er intensiv aus seiner kleinen CallAir A-2. Die

LRt Nt M e g A AR AT e § AALAEAS ATR T AEr ot sy
Sun: ,Uberschallschnelle Fliegende Untertassen von Piloten aus
Idaho gesichtet”. Damit war der Begriff ,Fliegende Untertasse”
in der Welt und ist bis heute, zusammen mit ,UFO" (Unbekanntes
Fliegendes Objekt), der in Schlagzeilen wahrscheinlich meistge-
brauchte Sachbegriff der Pressegeschichte.

Fotos und Grafikere Wesa nicht andersangegebien - 115, Department of Defense
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Aus Russland oder vom Mars!

In Folge der Pressekerichte meldeten sich immer mehr Amerikaner, die
ebenfalls scheibenfirmige Flugobjekte gesehen haben wollten. Eine
Welle von solchen Sichtungen ging durch die USA. Da diese Meldungen

beider Polizei, bei Fi ot s aeingingen,
musste sich das Mili Jhigend war,
dass die Meldungen ammten und
Flugscheiben bevo inrichtungen
oder wichtiger Infra- rden.

Die angebliche iihrten auch
nicht zu einer Ber.
Abfangen alarmier

unglaublicher Gesc

JZeuge zum
cheiben mit
e wandelten

sich aber bald von ei einerechten
Krise. Am 7. Januar le tber dem
amerikanischen Go Flugscheibe
gemeldet. Nach Ala inden erfah-
rene Kriegspilot Ca 51 Mustang
und drei weiteren . dete er dem

Flugplatz, er habe ¢ ing, sich ihm
allein zu ndhern. Ve wch Militars,
bestdtigten spéter, 1 ekt gesehen
zu haben. Unklarhe Inkmeldung
Mantells: Das Objek rmer Grofie”,
erinnerten sich Besc ich. Nicht alle
Insassen des Towers 7 bestétigen.
Einerderdrei Begleit wierigkeiten
schonfrithabdrehes T
eines nicht identifiz

GroBe der Jagdflug:

Flugobjekt und vers

sahensie sein Flugze

Thomas F. Mantell

werden. Damit hatt

einer maglichen Flis

waffe musste sich v

war, von der Regie

Antworten wusste.

etwa /000 mHGhee . e

verloren, als er einen Forschungsballon verfolgte.
Wenn es sich bei den Fliegenden Untertassen nicht um ein naturli-

ches Phanomen handelte (was die Analytiker zumindest intern flr viele

Falle ausschlossen), dann gab es nur zwei Erklanungsvarianten: Cie Flug-

scheiben kamen aus dem Weltraum oder aus der Sowjetunion. Beide

Méglichkeiten waren nicht dazu angetan, die Gemiiter zu beruhigen.

Eine fremde Macht flog unbehindert Aufklarung Gber der starksten Nati-

Giafik: Werbeanzegein der Aviation Week 1951
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IVAN is watching you

on der Erde und spiglte Katz und Maus mit den Abfangjag
gesprochen stand auch die Frage im Raum, wie mit der
Flugobjekten weiter verfahren werden sollte. Die USA mu
Luftraum schitzen. Kamen die Flugscheiben aus Russland,
sie abgeschossen werden. Waren die Untertassen aber aul
Ursprungs, legte man sich damit vielleicht mit einer Supe
dem Weltraum an. So griindete die Luftwaffe 1948 eine ge
diengruppe, die als .Project Sign"” Berichte Uber Sichtunge

Ingenieur namens Rudolf Schriever aus Bremerhaven behauptete, er
habe wahrend des Krieges ab 1942 einen Flugkreisel mit Gberragenden
Flugleistungen entworfen. In anderen, spéateren Pressemeldungen gab
der damals 40-jahrige Erfinder seinen Vomamen auch mit Rolf an. Er
habe sein Fluggerat mit einem Kranz aus kurzen Hubschrauberfliigeln
ausgestattet, auBert sich der Konstrukteur. Bei Prag wollte Schriever
eine ganze Arbeitsgruppe geleitet haben. Der ,SchrieverKreisel” sollte

FiG. 4 POWERPLANT DNSTALLATION

SECRET

Fote 115 A Farce

Die Angst in den USA vor
einer Unterwanderung

und Ausspionienung durch
sowjetische Agentenwar
Anfang der 1950er-Jahre
qroB. In dieser Anzeige in der
Aviation Week wird 1951 zur
Wachsambkeit und zu neven
Anstrengungen im Ristungs-
wettlauf aufgefordert.

ein ahnliches Gerat gebaut
haben.

Links: Die Abbildung aus dem
Handbuch zeigt die Anord-
nung der drei Triebwerke.
Rechts: Einer der beiden Fro-
tatypen beider Erprobung

S
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John Frost fuhrte ab 1951
eigene vorbereitende
Experimente mit einer
klzinen Metallscheibe zum
Bodeneffekt durch.

Senkrecht starten sollte das
JProject Y und in Europa zum
Einsatz kommen. Die Attrappe

in OriginalgroBe wurde ab
1953 vielen Prominenten
gezeigt, aber die Arbeiten
wurden bald eingestellt.

4200 km/h erreichen und 6000 km Reichweite haben. lm April 1945 floh
Schriever mitallen Planenvor den russischen Truppen. Arbeiten an einem
Prototyp hatten seinerzeit aber noch nicht begonnen, vorher wollte er
seine Plane dem Luftwaffenchef Hermann Goring persénlich varlegen.
Doch dazu kam es wegen des Kriegsendes nicht mehr. Seine einmaligen
Plane wurden ihm dann 1948 gestohlen. Etliche Agenten fremder Mach-

Mal anders dargestellt wurden und die Flugscheibe in spateren Berich-
ten wirklich gebaut und dann sogar geflogen wurde, schreckt heutige
Anhénger des Schriever-Flugkreisels nicht ab.

Fat: AVRO Canada

Fotie A0 Canada

Aus der Perspektive der spaten 1940er- und frihen 1950er-
Jahre war die Theorie, dass die Deutschen im Krieg eine weitere
Wunderwaffe entwickelt haben kinnten und diese von den Sowjets
fertiggestellt worden war, nicht véllig von der Hand zu weisen. Die

w | & m, e " v — "
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Weil er wissen wollte, wie der Schleudersitz funktionierte, schoss er sich
sogar einmal aus dem Flugzeug. Mach dem Absturz eines Prototyps
und der verzégerten Auslieferung der CF-100 wegen der notwendigen
Modifikationen, wurde Frost 1952 daflr verantwortlich gemacht und als
Chefkonstrukteur von AVRO Canada abgelost.
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FUELTANKS [ ]
Die Gruppe fiir ,,

Noch wahrend der
merksamdie Bericly
sagen hatte er selb»
welchen Aufbauein
nen phantastischen
wie John Frost von
fur einen scheibenfa
Dunkel. Jedenfalls G
Team von acht Ings
und in einem absei
die Einrichtung eine
Sofort begannen di
Ende 1951 beauftrac
kleinen Scheibenme
Zentimetern. Zusatz
an verschiedenen F
befragt, lield Frost di
Nachdem er eic
nen Modell durche
leitung vor und erli
bewahrheiten, stas
1952 genehmigle A e cus i s i s s 1o massess s i s ws
und seine Ideen. Die Firma war damals mutig genug, auch sehr Die ersten Flugscheiben: Avrocar und ,,Project Y
fortschrittliche Entwiirfe zu fordern. Mit der CF-105wurde beispiels-  Doch zuriick ins Jahr 1951. Die Arbeiten an Flugscheiben begannen in
weise 1953 ein Mach-2-lager mit Deltafligelnin Angriff genommen.  Kanada, aks Frost und sein Team der Gruppe fiir ,besondere Projekte” als
Die nachsten Jahre arbeitete John Frost intensiv an verschiedenen  Erstes eine kleine Flugscheibe namens Avrocar entwarfen, Diese sollte
Projekten fiir Flugscheiben. Aus dieser Arbeit stammen zahlreiche  mittels Bodeneffekt abseits von Straflen operieren knnen und (iber
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Beidieser Version des Pro-
ject 1794% kommen kleinere
Strahltriebwerke zum Ein-
satz. Die Facher-Verteiler, die
hohe Schubverluste erzeu-
gen, kinnen so entfallen.

Bei der (auch auf der dop-
pelseitigen Abbildung auf
den Seiten 70/71 gezeigten)
Variante mit sechs Viper-
Triebwerken, presste ein
grofier Impeller in der Rumpf-
mitte Luftin auBen liegende
Stautrahltriebwerke.

Rechts: Der Einbau der
Viper-Triebwerke

Hindermnisse am Boden in niedrigen Flughohen hinwegfliegen. Im Flug
sollten Geschwindigkeiten bis etwa 400 km/h erreicht werden. Damit
war das Fluggerat wesentlich flexiblzrim Einsatz als Luftkissenfahrzeuge.

Nachdem deutsche Zeugen behaupteten, eine solche Fliegende
Untertasse im Krieg entwickelt oder sogar gebaut zu haben, flog John
Frast 1953 zur Befragung eines solchen Zeugen nach Deutschland. Die
deutsche Flugscheibe sollebenfallsin niedriger Flughéhe den Bodenef-
fektgenutzt haben. Der Prototyp mit allen Planen seivemichtet worden,
um den Entwurf nicht in alliierte Hande fallen zu lassen. Leider ist der
Name des befragten Deutschen nicht (berliefert. Da die Arbeiten am

UPPER IMPELLER AND TURBINE PILOT'S COCKPIT
UPPER AND LOWER INTAKES

\ '/
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Avrocar schonweit fortgeschritten waren, ist ein Einfluss der deutschen

Angaben auf das kanadische Projekt wohl unwahrscheinlich.
Dermilitarische Einsatzvon Frosts Avrocarwar in Europa zur Abwehr

russischer Panzer geplant. Mittels riickstolfreier Raketenwaffen soliten

des Einsitzers wurde ab 1953 gefertigt. Fotos davon gelangten auf
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unbekannten Wegen an die Presse. Vermutungen gehen dahin, die
Firma selbst habe fiir die Veréffentlichung gesorgt. Auch technische
Daten, wie die geplante Hochstgeschwindigkeitvon 2400km/hwurden
publiziert. Die Maschine scllte eine Gipfelhthe von fast 20 Kilometern
erreichen und mit Luft-Luft-Raketen bewaffnet sein. Jedoch wurde
die Forderung flir ,Project Y* 1954 eingestellt. Das Konzept hielt einer
genaueren Untersuchuna einfach nicht stand. Besondere Kritik rief der

Antrieb hervor, der . terrad beste-
hen sollte, welcher erkungenin
einem amerikaniscl srsuchungen
zum Project ¥* in E lodell in Flug
erprobt worden sei u in England
1959 bei einem Brar

Endlich eine richi

Nachdemzweiversc nUntertasse
nicht zum Erfolg ge srter Entwurf
(.Project ¥2"} bewei ten kann. Im
Jahr 1954 standen ¢ sine Antwort
auf die mogliche He hteten UFOs
zufindenunddem© ichen Aufkla-
rungsfllige Uber der ‘Untertassen
wirklich aus der Sou 1 Flugprinzip
entschliisselt und se aut werden.
Darum zog das am i die Leitung
der gemeinsamen ppe an sich.
Die besten Wissens hung einge-
bunden. Das Massac nddas Ames

Research Institute w

Das Antriebskore s s wisc vesas s s e flr wesent-
lich hohere Leistungen ausgelegt. Acht eder sechs konventionelle
Strahltriebwerke wurden sternférmig um ein zentrales Cockpit in der
Scheibe platziert und bliesen jeweils einen Sektor am Aullenrand des
kreisformigen Flugkorpers an. Klappen am Rand steuerten den Luft-
strom. Unter verschiedenen Bezeichnungen wie Project Y2, Silver Bug

(Silberkafer), Ladybird (Marienkéfer), Project 1794 oder MX 1794 und
PR89221 wurde jetzt viel Geld in die Hand genommen. Die zu erwar-
tenden Flugleistungen glichen denen der beobachteten UFOs. Das
Fluggerit sollte senkrecht starten, auf der Stelle schweber, nach allen
Seiten ausweichen und schnell in horizontaler Lage steigen konnen. Im
Flug mit der diinnen Kante voran, sollte mehrfache Schallgeschwindig-
keit erreicht werden und radikale, abrupte Flugmandver maglich sein.
Der Haupteinsatzeweck war der eines Abfangjigers. Eine Bewaff-
nung mit Kanonen oder Raketen wurde daftirvorgesehen. Auch der fir
Piloten wenig verlockende Vorschlag, Gegner einfach mit mehrfacher
Schallgeschwindigkeit zu rammen, wurde vorgebracht. Als Aufklarer
und Bomber soliten die Flugscheiben ebenfalls genutzt werden, sogar

Bei dieserweiteren Version
treibenvier senkrecht ste-
hende Rolls-Royce-Turbinen
RB-108 den zentralen Im-
peller (gelb) an. Dessen
Druckluft wird zu den am
Rand liegenden Staustrahl-
triebwerken geleitet.

Im Abgasstrahl der Stau-
strahltriebwerke liegen die
Steverklappen, die den Luft-
strahl zum Mandvrieren und
als Antrieb in die gewiinschte
Richtung lenken.

CUTAWAY OF CONTROL SHUTTERS
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Die Luftfiihrung der
Staustrahl-Flugscheibe im
Schwebeflug (links) und beim
Vorwartsflug (rechts)

Derzentrale Impeller zur
Erzeugung der Druckluft fiir
die Staustrahltriebwerke.

Es ist im Prinzip ein stark
vergroBertes und senkrecht
stehendes Triebwerk von
Frank Whittle, mit dem John
Frost eng hefreundet war.

b 1P

FLOW DISTRIBUTION-HOVERING

AIRFLOW IN FORWARD FLIGHT

: .
- +

die Marine zeigte Interesse an den ungewdhnlichen Flugkorpern.
Da es Vermutungen gab, die sowjetischen Flugscheiben wirden mit
U-Booten an die amerikanische Kiiste gebracht, zog die U.S. Navy auch
ein solches Trager-U-Boot fiir Flugscheiben in Betracht. Neben den
amerikanischen und kanadischen Luftstreitkréften zeigte auch die bri-
tische RAF reges Interesse an einem solchen fortschrittlichen Fluggerat.
Wenn der Baugelang, war der kommerzielle Erfolg also garantiert. Nach
Vorentwrfen durch das Team von John Frost wurden erst einmal die
wichtigsten Problemfelder identifiziert:

- Leistungsverluste bei langen Abgasfiihrungen von den

Triebwerken zum Rand

- Steuerung chne aerodynamische Flachen

- Flugverhalten bei Ausfall eines oder mehrerer Trisbwerke

- Materialprobleme bei der starken aerodynamischen Erhitzung ab

Geschwindigkeiten von Mach 3

Generelle Uberlegungen fiihrten zu verschiedenen GroBenvarianten.
Die urspriingliche Auslegung von John Frost hatte einen Durchmesser
von 10,7 Metern. Die grofte Flugscheibe sollte jetzt einen Durchmesser
von mehr als 30 Metern haben. I sechs Meter hohen Rumpf konnte
hier genligend Treibstoff fiir interkontinentale Mission untergebracht

FLANGED HOLES
., TO FASS INLET AIR

ROLLS ROYCE TO ERIDE ENGIMNES

RBIOE JET ENGINE

IMPELLER
BLADING

IMPELLER AND TURBINE ASSEMBLY

werden. Mit Mach 3 sollte die Flugscheibe in bis zu 27 Kilometern
Flughéhe etwa 24 000 Kilometer zurlicklegen kénnen. Kleiner war eine
unbemannte Version, die, mit einer Atombombe bestiickt, die Aufgabe
der Interkontinentalraketen Ubermnehmen sollte, die sich 1954 noch
nicht als betriebssicher erwiesen hatten. Vergleichsweise unscheinbar
war die kleinste Flugscheibe mit 180 Zentimetern Durchmesser, die auf
dem Schlachtfeld als Lenkwaffe eingesetzt werden solite. Als Aufklarer
mit Fernsehkameras ware diese unbemannte Mini-Flugscheibe ein
Vorlaufer der heutigen Drohnen geworden.

Mit den wachsenden finanzielen Turbulenzen der kanadischen

B S L e R e L e T

Belastung der Zelle durch den Schalldruck war enorm. Kurz Gber
dem Boden wurde noch dazu ein grofler Teil des Larms zuriick
reflektiert und verstarkte die Belastung. Wie ein Pilot das Larmchaos
uberstehen sollte, dazu gabes noch nicht einmalvage Ideen. Neben
dem Larm produzierte der Antrieb grofle Hitze. Die Zelle wurde
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von innen durchge
von auBen so erhit:
werden konnten, |
wegen hauptsachl
Verwendung in de
Auch beim Hitzepr
Bordelektronik ges

Die Zeitdauer ds
Antriebs warin der
die theoretisch ena
davon auszugehen,
sagen Konnte, ANGE . v sivrmmi » g g, s omes o e s o
keine aerodynamischen Steuerelemente. Fallt bei einem Flugzeug der
Antrieb aus, so bleibt dem Piloten wenigstens ein {(wenn auch schlech-
tes) Segelflugzeug. Dieses ist in gewissen Grenzen steuerbar und gibt so
Zeit zum Einleiten von Notprozeduren, seieszum Neustart des Antriebs,
vielleicht segar fiir eine Notlandung oder zur Rettung der Besatzung.

L o L T e TR LT

2u Schaden an der Unterseite flihren.

Ein Prototyp im Bau
Am 4. November 1955 setzte sich das Team von AVRO Canada unter
John Frost mit den Ingenieuren der U.5. Air Force in Wright Patterson

Durch den zentralen Impeller
beider Staustrahltriebwerks-
Flugscheibe konnte der Pilot
nicht mehrauf der Dberseite
untergebracht werden. Hier
kniet er in seinem Cockpit.
Einen Vorteil hat die neue
Position: Etwas Sicht nach
unten ist jetzt moglich.
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Eines derzahlreichen Wind-
kanalmodelle, die in den USA
erprobtwurden. Hierwerden

die Klappen des zentralen
Lufteinlaufs untersucht.

den Kraftstoffverbrauch enorm. Dieses negative Gutachten scheint
den Verantwortlichen bei der U.S. Air Force nicht sonderlich ins Kalkl
gepasst zu haben. Offenbar waren die versprochenen Flugleistungen
des Project 1794 so verlockend, dass negative Meinungenden Gang der

LR I8 A am ma [ B L L, T

Die Flugscheibe des , Project g e e e e e e g e e g e e e e g e e
1794% im Uberschall- ~ Pfeilfliigeln wiirde die Flugscheibe kaum Auftrieb erzeugen. Dieser  musste. Die Reichweite konnte bei Verwendung eines Pfeil- oder
windkanaldesMIT  miisse durch die Triebwerke bereitgestelit werden und erhthe somit  Deltafligels erheblich verlangert werden.
-

l
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Einin Kanada gebautes
Seqment der Abgasfiihrung in
Originalgrate. Bilder von dem
in Dokumenten erwihnten
kompletten Prototyp gibt

e5 (noch) nicht,

Dasselbe Bauteilwahrend
derVersuche von der Gasaus-
trittsseite hergesehen, Die
langen und engen Gaskanale
fuhrten zu erheblichen
Schubverlusten.

Fata: AYRO Canada

Mit der Entscheidunavon 1959, den U-2-Nachfolaer als Flugzeug  Geschwindigkeiten iiber Mach 7 ader wie bei Raumtransportern bis

zu konzipieren, we lifliegenden  zur Orbitalgeschwindigkeit durch die Atmosphare zu bewegen. Spe-
Untertasse beende berlebte die  zielle Disenjager starten und landen heute problemlos senkrecht,
Einstellung der Arbs netwazwei  diese Triebwerkstechnik kénnte auch in Flugscheiben eingesetzt
Jahre, bevor auch h et wurde, werden. Soliten wir alse die alten Entwiirfe noch einmal kritisch
betrachten? = o5

Verschworungsth
Die teilweise noch der Fliegen- Eine Werbegrafik von 1956
den Untertassen de strien bietet in einem Dokument zum
genligend Ansatzp weorien. Das Project 1794”. Auch noch
Projekt sei nicht ei ich weltweit iber 60 Jahre spater traumt
beobachteten UFO ge der ame- die U.5. Air Force von einem
rikanischen Untertz igegebenen bemannten Fluggerat, das
Dokumente seien | «chen Unter- an die Grenze des Weltraums
tassen abzulenken, Jnd die jetzt vorstofen kann — bisher
erprobt wlrden, W enten kaum vergebens!
beizukommen.

Tatsache ist jed :le Millionen
Dollarinden Entwi iert wurden,
Wenn man Militars spricht, sind
sie offenbar bereit, 2 zu fordern.
Die damaligen Win srteilhaft flr
diese Auslegung w wenn notig,

reproduziert werde,.. cumi + s, i acen wee Untertassen
vor 60 Jahren scheiterten, kénnten aus heutiger Sicht vielleicht als
gelost betrachtet werden. Etwadie Kontrollschwierigkeiten, die einen
geraden Flug des Avrocars verhinderten, sind durch die elektronische
Lagekontrolle, Gber die heute sogar viele Spielzeugdrohnen verfii-
gen, vollig geldst. Neue Materialien erméglichen es, Fluggerate mit




