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Vorwort des Herausgebers

Joseph Andreas Epp war ein guter technischer Zeichner und
Flugmodellbauer. Das kann ihm niemand nehmen. Ob
jedoch seine Modelle wirklich flugtauglich waren, das ist
aulSerst fraglich.

Bei der Person Andreas Epp treffen die Meinungen
diametral aufeinander. Die einen schreien ,Scharlatan”, die
anderen betrachten ihn als Kronzeugen fur ihre
Behauptungen von einer weltweit agierenden
Flugscheibenmacht mit deutschen Wurzeln, an deren
Grundsteinlegung Epp von 1940 - 1945 zumindest indirekt
beteiligt gewesen sein soll.

Die Basis fur die Gestaltung der ,Zielscheibe Epp“ wie
auch der ,lkone Epp" sind zum einen das von einem
Ghostwriter fur ihn geschriebenen Buch, welches
uberwiegend seine lGckenhafte und zum Teil
widerspruchliche Lebensgeschichte und zu einem
geringeren Teil seine angebliche Urheberschaft far die mit
den Namen Schriever und Habermohl verbundenen und in
Bohmen und Mahren gebauten und  getesteten
Flugscheiben, die als ,Flugkreisel” und als ,Mokkatasse”
bekannt geworden sind.

Zu dieser Basis gehoren aber auch die Interviews, welche
der Autor Geise (Epps Ghostwriter) mit Epp gefuhrt hat und
erst Jahre spater in eigenen Publikationen verarbeitete.

Epps Darstellungen in seinem Buch und in Interviews
strotzten nur so von Unwahrheiten, historischen und
logischen Fehlern, Falschdarstellungen und Auslassungen,
dass man eigentlich das gesamte Buch Zeile fur Zeile
zerpflicken musste. Da dies aber nicht unser Thema ist und



wir uns mit Epp im Rahmen eines grofSeren Projektes nur
beschaftigen, hinsichtlich seiner Behauptungen zur
Flugscheibenentwicklung in Prag, zu seiner angeblichen
Urheberschaft von reichsdeutschen Flugscheiben und zu
seiner angeblichen Zeugenschaft bezuglich der
Flugscheibenkonstrukteure bzw. -manager Schriever,
Habermohl, Miethe, Belluzzo und Klein, sollen nur
bestimmte Aspekte betrachtet werden.

Es war nicht nur Epp selbst, der ein falsches Bild seiner
Rolle beim Flugscheibenbau im Dritten Reich zeichnete,
sondern es waren auch eine Reihe anderer Autoren, die sich
auch mit dem Thema ,reichsdeutsche Flugscheiben“
beschaftigen, denen ein Andreas Epp mit seinen
Geschichten als Zeuge ihrer eigenen Darstellungen gerade
recht kam, weshalb sie oftmals das kritische Herangehen an
seine Informationen unterlieSen oder vernachlassigten.

Unter diesen Autoren sind Gehring und Eckhardt, welche
gemeinsam den Nachlass von Epp verwalten; Geise, der als
Ghostwriter und Herausgeber des Buches von Epp von
diesem auch dafur Dokumente zur Verfiugung gestellt
bekam und Rothkugel, der ebenfalls Uber Dokumente zu
verfugen scheint oder solche genutzt hat, auf deren
Veroffentlichung die Nachlassverwalter und der Autor Geise
(vielleicht wohlweislich) verzichtet haben.

Und schlieBlich gibt es dann noch die Anhanger Epps,
welche uUberhaupt keine tiefer gehenden Kenntnisse Uber
die Ereignisse damals besitzen und deshalb allerlei Unsinn
schreiben.

So wie ein Autor, der schrieb, dass ,Andreas Epp ... nicht
nur der ... Zeuge von Anfang 1945 ... (gewesen sei, sondern
- der Hrsg.) er gehorte zu den Mitentwicklern der
Flugscheiben-Luftwaffen-Aktivitaten, verfolgte aber ein
etwas anderes Antriebsprinzip als Schriever und Miethe.
Wahrend die letzteren in russischer Gefangenschaft
verschollen sind, uUberlebte Epp im Westen, kam aber
aufgrund fehlender finanzieller Mittel wenig uUber das



Bastelstadium hinaus, auch wenn ihn schon mal ein
ehemaliger deutscher Kollege aus dem friheren deutschen
und jetzt amerikanischen Team von Wernher von Braun
besuchte, der inzwischen bei der NASA eine hohe Stellung

erreicht hatte.!

Wer so etwas schreibt, dem fehlen eindeutig die Basics zum
Thema:

e Epp war definitiv Anfang 1945 kein Zeuge flr den
Testflug einer Flugscheibe bei Prag, bzw. GUber der Hohen
Tatra.

e Der Autor weils offensichtlich nicht, dass Schriever und
Habermohl angeblich Epps Konstruktion Gbernommen
haben sollen.

e Dass Miethe und Schriever in russische Gefangenschaft
geraten sein sollen ist vaollig falsch. Sie erfreuten sich
zumindest bis 1953 ihrer Freiheit.

e Der Autor scheint nicht einmal zu wissen, dass dieser
angebliche Besucher aus dem ,Team von Wernher von
Braun“ in den USA der General Dornberger gewesen
sein soll, der aber weder im Team von Wernher von
Braun, noch Uuberhaupt bei der NASA tatig war und bis
1945 in Deutschland der Vorgesetzte des von Braun war.

Wie man sich an solch ein Thema wagen kann, wenn man
so wenig Kenntnisse davon hat, dass man in nur zwei Satzen
vier solch gravierende Fehler macht, ist uns ein Ratsel.

Ja, naturlich, es ist aufwendig, solide zu recherchieren und
es gqibt Krafte, die es an den Hintergrinden und
Zusammenhangen der Geschichte Interessierten schwer
machen, zur Erkenntnis zu gelangen.

Und wir meinen hier die wahre Geschichte, weder die
Geschichte, wie sie sich Einige im Nachhinein ertraumen,
noch die Geschichte, die von Anderen aus welchem
Interesse auch immer, bereinigt wurde. Denn es gelang



tatsachlich, die Spuren zu den einstmals (und noch immer?)
real existierenden deutschen Flugscheiben zu verwischen.
Das geschah schrittweise.

So fand man bis 1959 ganz normal und offentlich
zuganglich im militartechnischen Taschenlexikon der
Bundeswehr den Hinweis und die Erklarung zu deutschen
Flugscheiben. Danach war das Lexikon von dieser
Information bereinigt worden. Doch lesen Sie selbst:

~Flugscheibe

Arbeitsausdruck fur einen kreisformigen Flugkorper, der
aus deutschen Entwicklungen bis zum Jahre 1944
flugfahig geworden war.

Ein kugelartiges Mittelstuck nimmt die Besatzung auf,
ein auftriebsfordernder flacher Ring ist zentrisch um das
Mittelstick angeordnet, der am Aullenrand viele in ihrer
Wirkungsrichtung verstellbare Dusen aufweist.
Durchmesser  des Flugkorpers 44 m. Kann
unkonventionelle Flugbewegungen auf Quer- und
Hochachse ausfuhren; soll 1944 bereits 2000 km/h und
12.000 m H6he in wenigen Minuten erreicht haben.“?

Aber ob nun im Lexikon angefuhrt oder nicht, ob nun
geleugnet oder lacherlich gemacht, es gibt bis heute
Beobachtungen serioser Zeugen dafur, dass
scheibenformige Flugzeuge im erdnahen Raum unterwegs
sind. Und es gibt viele Menschen, die meinen, es handele
sich dabei um Flugscheiben die entweder, auch heute noch,
von Deutschen geflogen werden oder auf die Geisteskraft
und handwerkliche Kompetenz deutscher Konstrukteure
zuruckgehen.



Weitere Veroffentlichungen in unserer Reihe
.Beweise oder Vermutungen?*

BAND |

Alfred H. Muhlhauser (Hrsg.): Die Totgesagten leben langer:
Der ungeklarte Todesfall Hitler.

Beweise oder Vermutungen, Band |. Books on Demand.
Norderstedt, 2017. 204 S.

ISBN 9783744813822

Als Anfang Mai 1945  Suchtrupps sowjetischer
Geheimdienste das Gelande der Reichskanzlei und
insbesondere den FUhrerbunker betraten, folgten sie dem
Befehl Stalins, Hitler und andere GroRen des Dritten
Reiches gefangen zu nehmen. Moglichst lebend, um sie vor
das Kriegsverbrechertribunal stellen zu konnen, und wenn
das nicht gelingen sollte, dann eben tot.

Beides gelang ihnen nicht. Das Einzige, was die
sowjetischen Ermittler nach einigen Tagen fanden, das
waren zwei verkohlte Leichen, die als die Leichen von
Hitler und seiner Frau durch die Geschichtsblcher geistern.
Von diesen Leichen wissen wir heute, dass sie absolut
nichts mit Hitler und moglicherweise auch nichts mit Eva
Braun zu tun hatten. Hochstens indirekt, insofern namlich,
als sie vermutlich als Koder dienen sollten, um eine weitere
Suche nach Hitler aufzugeben.

FUr unsere Beschaftigung mit diesem Thema sind die in
die Legion gehenden Veroffentlichungen uber eine Flucht
Hitlers und seine Verortung nach 1945 in verschiedensten
Teilen der Erde nicht entscheidend gewesen, wenngleich
sie naturlich auch auf der Basis des ungeklarten
Todesfalles Hitler entstanden sind. Anstols fur unsere
Forschungen gab uns dagegen die Tatsache, dass es von
Anfang an Zeugen der Ereignisse am 30.04.1945 im




FUhrerbunker gab, welche behaupteten, es kdnne keine
Hitlerleiche geben, weil diese vollig verbrannt sei und ihre
Uberreste aufgrund von Bombenabwdlrfen und
Granateinschlagen beseitigt seien.

Damit konnte man sich zufriedengeben. Allerdings wird
das forscherische Interesse geweckt dadurch, dass trotz
der angeblich spurlosen Beseitigung Hitlers unbeschadigte
Zahnprothesen und Kiefer sichergestellt worden sein
sollen, mit denen der Tod Hitlers angeblich unzweifelhaft
nachgewiesen werden konnte. Und das Erstaunliche: Sie
wurden bei genau den Leichen ,von Hitler und Frau”, die es
gar nicht geben durfte, gefunden. Allein das war schon
aulerst verdachtig. Die Russen waren sich ebenfalls nicht
sicher, ob es die Leichen von Adolf und Eva Hitler waren,
sie konnten es auch nicht wirklich nachweisen, aber sie
waren damals froh, Uberhaupt zwei Leichen gefunden zu
haben, die sie als die von Hitler und seiner Frau stammend
ausgeben konnten, ohne dass sie jemals ein Angehoriger
von Hitlers Hofstaat oder gar erst ein unabhangiger
auslandischer Gutachter gesehen hatte.

Grundlage des wackeligen Beweisgebaudes fur Hitlers
Bunkertod war vor allem die Befragung von Zeugen aus
Hitlers Umfeld. Es gab Zeugen, die ihre Zeugenschaft far
bestimmte Ereignisse am 30.04.1945 im Fuhrerbunker
leugneten. Und es gab angebliche Zeugen, die gern dabei
gewesen waren bei dem, was geschah, und die, obwohl es
eben nicht so war, dennoch gern uber ihre angeblichen
Beobachtungen berichteten.

Das Auffallende bei der Auswertung der Zeugenaussagen
war, dass diese so unglaublich widersprichlich waren. Es
hatte sich also aufgrund verwirrender und eindeutig
falscher Zeugenaussagen und fehlender Beweise fur
Hitlers Tod eine offensichtlich vertuschte Flucht aus dem
Bunker den Untersuchungsorganen und den Autoren
entsprechender Veroffentlichungen geradezu aufdrangen
mussen. Diese Tatsache veranlasste aber kaum einen der




zahllosen Autoren, die sich mit dem Thema befassten, an
der Behauptung, Hitler habe einen Suizid begangen und
seine Leiche sei verbrannt worden, in irgendeiner Weise zu
zweifeln. Es besteht nach wie vor und heute umso mehr,
da selbst die ehemaligen Hauptbeweise fur Hitlers Tod
(Schadelbruchstuck, Kiefer und Prothese) nicht mehr
greifen, begrundeter Zweifel an der bekannten Darstellung
vom Tode Hitlers am 30.04.1945 im Fuhrerbunker der
Reichskanzlei. Das veranlasste uns, zu versuchen, mehr
Licht in das Dunkel des Falles zu bringen und mit diesem
analytisch-synthetischen Informationsmittel auch
Anregung fur weitere Forschungen zu liefern.

Die bekannten Ermittlungsergebnisse wurden kritisch
hinterfragt und die von den sowjetischen
Untersuchungsfihrern und in ihrem Gefolge auch von
zahlreichen Autoren angefuhrten angeblich ,begrindeten
Vermutungen®, ~handfesten Indizien” und
2unwiderlegbaren Beweise”, wurden massiv erschuttert
und mussten als falsch charakterisiert werden.




l.
Eine ganz kurze Geschichte
der Flugscheiben



Bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts, die ,fliegenden
Kisten” waren noch gar nicht so alt, da begannen bereits in
verschiedenen Industrielandern der Erde kuhne Visionare
uber aerodynamisch gunstigere Formen fur Flugzeuge
nachzudenken, sie zu entwickeln und zu testen.

Das geschah vor allen Dingen in Frankreich, den USA,
Kanada, GroBbritannien und auch in Deutschland. Eine
dieser Visionen war der Bau von runden Flugzeugen, die
nach dem Zweiten Weltkrieg Flugscheiben genannt worden
sind.

In den 1950er Jahren wurden die Flugscheiben als die
Flugzeugform der Zukunft betrachtet.

Ein Autor erklarte es so: ,Es war eigentlich nur die
logische Fortsetzung einer ldeenreihe, die von den bisher
ublichen, aber durch ihren groRen Luftwiderstand den
Erfordernissen  hoherer Geschwindigkeit nicht mehr
gewachsenen Flugzeugen zum sogenannten Nur-Flugel-
Flugzeug und weiter zur Flugscheibe fuhrte. Genau wie ein
enormer Unterschied besteht zwischen den Entfernungen,
die eine von einem Leichtathleten gestoRene Kugel und ein
von dem gleichen Athleten geschleuderten Diskus
zurucklegten, so musste die kaum mehr einen
Luftwiderstand hervorrufende Scheibe schneller werden als
je ein Flugzeug zuvor war.”3

Und in der britischen Zeitschrift ,,Royal Air Force Review*“
hieS es im Jahre 1953: ,... dass sehr reale Grunde dafur
vorliegen, bei der Konstruktion von Flugzeugen mit
doppelter Schallgeschwindigkeit eine mehr tellerahnliche
Form anzuwenden, da sie fur das ausschlaggebende
Problem des Widerstandes eine annehmbare Lésung biete.*

Im Jahre 1950 und in den Folgejahren wurde in zahlreichen
Zeitungen Uber die Flugscheiben geschrieben. In der
~Frankfurter Allgemeinen Presse” hiels es im April 1950: ,Die



,Fliegenden Untertassen’ sind nichts weiter ... als das
neueste Produkt der modernsten Flugtechnik” und die
.Fliegende Untertasse” ist ein Nur-Flugel-Flugzeug mit
Flissigkeits-Raketenantrieb.”>

Das ist zwar nicht ganz falsch, aber Flugscheiben
unterscheiden sie sich doch eindeutig in der Form von den
bekannten Nurfliglern etwa der Gebruder Horten.

In einer anderen Zeitung erklarte ein Autor nuchtern
worum es sich rein technisch bei den Flugscheiben
handelte: ,Hubschrauber und Nur-Fligel-Flugzeug =
Fliegende Untertasse*.%

Und wieder ein anderer Autor schrieb, was auch nicht
falsch ist: ,,Es handelt sich eigentlich um eine neue Form
des Hubschraubers.“’

Da es schon zur Zeit der Veroffentlichung dieser
verschiedenen positiven Einschatzungen von Flugscheiben,
um 1950 herum, auch solche mit gegenteiliger Meinung
gab, hat der Autor eines der positiven Beitrage, ein Diplom-
Ingenieur Heinz Gartmann, damals technischer Mitarbeiter
einer Zeitschrift, der selbst internationalen Ruf genoss als
Raketenfachmann und wissenschaftlicher Leiter der
Deutschen Gesellschaft far Weltraumforschung, einen
Experten dazu befragt. Es handelte sich um den
Luftfahrtfachmann und Piloten Diplom-Ingenieur Horst-
Dieter Lux. Dieser prufte, ob eine solche Scheibe Uberhaupt
fliegen konne. Lux prufte anhand der Angaben der
Flugscheibe des italienischen Professors Belluzzo, der diese
angeblich bereits 1941 fertiggestellt hatte, rechnete auch
alles nach und kam zu dem Schluss: Ja, solche Scheiben
kénnen fliegen.8

Flugscheiben waren und sind also kein ,Hexenwerk"
sondern das Ergebnis der Schopferkraft visionar denkender
interessierter Laien und versierter Flugzeugingenieure,
welche uber den Tellerrand herkommlicher



Technikbetrachtungen auf dem Gebiet der Luftfahrttechnik
schauten und handelten.

Die Geschichte der Flugscheiben begann bereits zu
Beginn des vergangenen Jahrhunderts.

Die ersten Ideen hatte ein Flugscheibenpionier bereits vor
dem Ersten Weltkrieg. Der in Frankreich lebende Rumane
Coanda sagte in den 1950er Jahren dazu:

.In der Luftfahrt haben wir uns zu lange erlaubt an die
Prinzipien eines Drachens zu glauben. Seit 1909 wollte ich in
eine andere Richtung voranschreiten. Die einzige Zukunft
der Luftfahrt liegt in der ,fliegenden Untertasse’.”?

Coanda war nicht irgend ein Traumer. Er hatte bereits 1909
das erste Dusenflugzeug entwickelt, welches tatsachlich
auch 1910 flog. Bei diesem Flugzeug hatte er den nach ihm
benannten ,,Coanda-Effekt” angewendet, der darin besteht,
dass durch die Umlenkung des DUsenstrahls mittels Klappen
ein zusatzlicher Auftrieb erzeugt wird.10

Ab 1933 wandte er den Dulsenantrieb mit Coanda-Effekt
auch auf ein Flugscheibenmodell an, welches auch
tatsachlich funktioniert haben soll.11

Und es gab weitere Vordenker und Praktiker in Sachen
Flugscheiben, lange vor dem Zweiten Weltkrieg, wie die
folgende, unvollstandige Aufstellung zeigt.

e Bereits in den 1920er Jahren beschaftigte sich nach
einer Zufallsentdeckung wahrend eines Experimentes
der junge Physiker Thomas Townsend Brown (der spater
zeitweilig mit Albert Einstein zusammenarbeitete) mit
der Gravitation. 1926 konstruierte Brown ein
~,Raumfahrzeug ... auf elektrogravitativen Prinzipien“.12
1947 arbeitete Brown mit Unterstutzung der Marine
weiter an seinen Scheiben. Es kam angeblich nie dazu,
dass Brown wirklich flugfahige bemannte Scheiben
baute. Dagegen heilst es aber auch, seine Ergebnisse



seien ,,... so eindrucksvoll, daf man sie sofort unter
Geheimhaltung stellte.13

Der Konstrukteur Dr. C. L. Snyder, Chef der
Flugzeugfabrik Arup hat 1921 beginnend bis 1935
mehrere ,,schwanzlose Flugzeuge* (ein kreisformiger
Flugel) mit den Modellbezeichnungen Arup S-1 bis Arup
S-4 gebaut. Das Gerat wurde in US-Wochenschauen als
,nhew air wonder” oder ,flying wing” und als
Luftfahrtrevolution gefeiert.14 Aber eine Flugscheibe war
das nicht.

In den fruhen 1930er Jahren hat der US-Amerikaner
Steven P. Nemeth einen Hochdecker umgebaut, indem
er die Uber dem Rumpf befindlichen Flugel durch einen
Kreisflugel ersetzte. Die Maschine (Nemeth-Parasol) flog
tatsachlich.l> Aber es war eben keine echte
Flugscheibe.

1932 begann ein Jonathan E. Caldwell seine
Konstruktionsarbeiten an Rundfliglern mit dem Bau
eines Modells, das er als ,Parasol-Typ“ bezeichnete.l® Es
gab Stabilitatsprobleme, wie sich solche spater auch bei
den deutschen Entwicklungen zeigten. Die
Fluggeschwindigkeit war gering. Bei einem Test kam
1936 der Testpilot ums Leben. Es fand sich kein neuer
Testpilot, Militar und Fluggesellschaften lehnten die
Zusammenarbeit ab.17 Als er 1940 verschwand, lieR er
auf seiner Farm ,,zwei verschiedene ,Prototypen’*
zurtick.18

Der Luftfahrtingenieur und Aerodynamiker Charles H.
Zimmerman (1908 - 1996) konstruierte zu Anfang der
1940er Jahre ein Rundflugzeug fur die Firma Chance
Vought (Vought Corporation), welches ,Fliegender
Pfannkuchen” (Vought V-173) genannt wurde und am
23.11.1942 als propellergetriebenes Rundflugzeug (nur
eine Dreiviertel-Scheibe) seinen ersten Testflug



absolvierte.1? Es erreichte eine Geschwindigkeit von 600
Stundenkilometern.29

All diese Arbeiten waren mehr oder weniger von Erfolg
gekront. In Deutschland war man, wenn man den
Behauptungen einiger angeblicher
Flugscheibenkonstrukteure und Augenzeugen aus den
fruhen 1950er Jahren folgt, damit bis 1945 am weitesten
gelangt.

Die Einen behaupteten es sei 1945 noch zu Testflugen
gekommen, Andere gaben an, deutsche Flugscheiben ab
1944 sogar im erfolgreichen Luftkampf mit Flugzeugen der
Allilerten beobachtet zu haben.

Nach dem Krieg verstarkten sich die Bestrebungen von
Einzelerfindern und von Firmen, ja sogar seitens des Militars
in den USA und vermutlich auch in der Sowjetunion,
Flugscheiben zu bauen. In der nun folgenden
unvollstandigen Tabelle stellen wir die wichtigsten
bekannten Objekte vor.



Tabelle 1: Einige bekannte Rundflugzeugprojekte von
1945 - 1960



Jahr
Land

Bezeichnung

Leistungsdaten

Realisiert

1947
USA Navy

Flapjack (V-173) bzw.
Navy-Flounder
Gedacht fur den
Einsatz von
Flugzeugtragern aus.
Experimentalflugzeug

Steighdhe: unbekannt
Spitzengeschwindigkeit im
Geradeausflug: max. 650 km/h
Landegeschwindigkeit: 45

km/h, bzw. 55 km/h. 21

Der Flapjack war eindeutig
keine Flugscheibe, er hatte
eine Pilotenkanzel vorn in der
Mitte, wie jedes herkommliche
Flugzeug auch, zwei grolSe
Propeller, seitlich
Stummelfligel, Laufrader und
zweifaches hinteres Leitwerk.
Lediglich die Tatsache, dass der
Flugkdrper annahernd rund
war, bot eine Ahnlichkeit zu

echten Flugscheiben. 22
Es gab Stabilitatsprobleme.

Eingestellt

1950
USA Navy

Versuchsflugzeug XF
5 U1l ,Fliegende
Schildkrote”,
Nachfolger des
~Fliegenden
Pfannkuchens*.

Leistungsparameter23
Steighdhe: unbekannt
Spitzengeschwindigkeit im
Geradeausflug: max. 750 km/h
Landegeschwindigkeit:
unbekannt

Durchmesser: 30 m
Strahldisen im aulBeren Rand,
durch welche der Eindruck von
»gluhenden Fenstern“ bei
Beobachtern entstand.

Zwei Motoren

Luftschrauben

Eingestellt

1950
USA

~Fliegender
Untertassen-Bus”
von George F. Muller

Nur auf dem Papier.24

200 km/h; 32 m Durchmesser,
Hohe, 3,5 Meter. Gewicht: 700
- 1000 Zentner.

Antrieb: Drei 2.400 PS-Motoren.

Nicht
realisiert.

1950

Sowjetunion

Cow 7

Leistungsparameter25
Steighohe: unbekannt /
Aufstiegsgeschwindigkeit:
1.000 km/h /
Spitzengeschwindigkeit im
Geradeausflug: 1.500 km/h /




Landegeschwindigkeit:
unbekannt.
Bauart/Besonderheiten: Zwolf
KreisdUsen treiben sie an.
Fortbewegung durch
Eigendrehung nach dem Prinzip
eines Diskus, wobei die sich
standig steigernde
Rotationsgeschwindigkeit durch
eine besondere Konstruktion
zur zusatzlichen Steigerung der
Schnelligkeit ausgenutzt wird.

Kanzel fiir 4 Personen.2
1952 Schrievers Flagelloser, ellipsenformige Nicht
BRD neuer Versuch Flugkorper. Durchmesser 40 realisiert.
Meter. Antrieb: Dlsen-, wie
auch Treibstoffmotoren
maoglich. Flugverhalten:
senkrecht steigen/fallen, in der
Luft verharren, notfalls ohne
Motorenkraft gefahrlos zu
Boden sinken. Die entwickelte
Hochstgeschwindigkeit sollte
angeblich das Dreifache der
Schallgeschwindigkeit
betragen.27
1953 .Projekt Y Leistungssparameter28 Angeblich
Kanada Projektbeginn: 1953 |9 Meter Durchmesser. eingestellt.
AVRO Projektleiter: John Geschwindigkeit: Mach 3 (3560
Frost km/h) GipfelhGhe: 31.000 m.
Reichweite: 1.300 km
Geschwindigkeit: 85 Meilen/h.
1955 AVRO Car (offizielle Leistungsparameter29 Angeblich
Kanada ~|Bezeichnung) im Geschwindigkeit: 2.400 km/h / (1960
AVRO Auftrag der US- Senkrechter Start. Zu finden im |[€ingestellt.
Luftwaffe US-Luftwaffenmuseum Fort
Eustis, Virginia.
1958 Epp In den 1950er Jahren Nicht
BRD Omega-Diskus entwickelte Andreas Epp ein realisiert.

verbessertes Flugscheiben-
Modell, den ,,Omega-Diskus”,
dessen Antrieb 1958 patentiert
wurde. Er fand jedoch keinen
Geldgeber zum Bau dieser




Scheibe, die zehn Passagiere
aufnehmen sollte.30

1950er Focke-Wulf Rochen 1944 begann der deutsche
Jahre BRD |(wegen der flachen Flugzeugkonstrukteur Prof.
Focke Bauweise) Focke mit der Konstruktion
Kreisformiger eines Flugzeuges, welches ein
Senkrechtstarter Hybrid zwischen einem
futuristisch ringférmigen Nurfligler und
aussehendes einem Senkrechtstarter (VTOL)
Flugzeug, welches sein sollte. 1956 reichte er eine
1939 patentiert Patentschrift (DPA Nr. 953938)
wurde, ab 1944 beim Deutschen Patentamt ein.
entwickelt und bis Es ging um ein Flugzeug, das
1957 gebaut wurde. [senkrecht starten konnte, um
dann in einen schnellen
Horizontalflug Uberzugehen.
Der Focke Rochen hatte eine
gewisse Ahnlichkeit mit einer
Flugscheibe. Er erbrachte aber
keine vergleichbare Leistung.
Und er war
propellergetrieben.?’1
1950er Fleissner-Flugscheibe [Geschwindigkeit: im
Jahre BRD |Rotierende Scheibe |atmospharischen Bereich 3.000
Fleissner km/h; im

aulleratmospharischen Bereich
10.000 km/h.

1954 entschadigungslose
Ubergabe des Patents an die
USA.

Patent-Nummer US2.939.648

vom 07.06.1960.32




Aus den Veroffentlichungen der frUhen 1950er Jahre ist
bekannt, welche Vorteile von neuartigen Rundflugzeugen
erhofft wurden: Man erwartete zivile wie auch militarische
Vorteile.

Sowohl fur die zivile, als auch fur die militarische
Verwendung ging man davon aus, dass Rundflugzeuge
schneller und effizienter sein wurden, weil sie durch ihre
Bauweise aufgrund des geringeren Luftwiderstandes eine
groBere Geschwindigkeit erreichen koénnen und zudem
weniger Motorkraft und damit weniger Treibstoffe (egal
welcher Art) bendtigen.

Den militarischen Vorteil von Rundflugzeugen sah man
darin, dass, wie 1954 Berichtende33 einschatzten:

e sie ... infolge ihrer enormen Geschwindigkeit selbst von
der besten Flaksperre fast niemals abzuschiefRen sein
werden;

e sie ... sowohl als Fernaufklarer GUber den feindlichen
Linien ...“, als auch ,,... als Trager hochexplosiver
Sprengstoffe” eingesetzt werden konnen;

e sie ,als Luftaufklarer sehr gut geeignet sind, weil ,,... sie
wegen der nach unten verstellbaren Dlsenvorrichtung
praktisch GUber einem besonders interessanten Ziel in
der Luft stehen bleiben und ihre Beobachtungen
machen konnen*;

e sie als ,,... Bombentrager unbemannt ... eine erheblich
grolSere Sprengstoffmenge mit sich fuhren ... (kdnnen)
»... als ein bemanntes und mit Waffenausrustung
beschwertes Flugzeug“;

e sie, sollte ,,... wider Erwarten doch einmal eine derartige
fliegende Scheibe durch einen Zufallstreffer der
gegnerischen Flak getroffen und abgeschossen werden,



so sturzt sie senkrecht ab und zerschellt zweifellos am
Boden so grundlich, dass der Gegner aus ihren
Bruchstlcken keine entscheidenden Schlusse mehr
ziehen kann“;

e sie auch als schnelle Kuriermaschine eingesetzt werden
konnte;

e sie auch als grolsere Scheiben mit einem Durchmesser
von Uber 40 Metern als Mannschaftstransporter
eingesetzt werden kdonnen;

e sie als Kampfscheibe, ausgerustet mit einer
Kraftstrahlkanone, eingesetzt werden konnten.

Damit war das Interesse am Bau von Flugscheiben
verstandlich und selbst wenn es Probleme in der Phase der
Testfluge gegeben hat, normalerweise hatte man, wie auf
allen anderen Gebieten der Technik, jedes auftretende
Problem mit der Zeit gelost.

Dass es aber bei der Flugzeugtechnik im Grunde genommen
vor einigen Jahrzehnten zu einem totalen Stopp kam, hat
mit Sicherheit keine technischen Grunde.

Wie man der Tabelle 1 enthnehmen kann, gab es in den
1950er Jahren in Sachen Flugscheiben ,bviel Larm um
nichts“. Entgegen vielen groBen Ankindigungen zur
angeblich baldigen Prasentation ,Lvielfach erfolgreich
getesteter Flugscheiben” in den USA und in Kanada, aber
auch in der Sowjetunion, wurde die weitere Arbeit an
Flugscheiben zu Beginn der 1960er Jahre Uuberraschend
eingestellt. Zumindest wurde danach niemals mehr von
erfolgreichen Tests und baldiger EinfUhrung von
Rundflugzeugen berichtet.

Es scheint so, als ware das alles nur ,ein Phase” der
flugtechnischen Entwicklung gewesen, aus der man
herausgewachsen ware.



Wie auch immer. Wir konnen alle die Erfinder, Tuftler,
Konstrukteure, die sich bis in die 1950er Jahre hinein als
Erste mit Rundflugzeugen beschaftigten durchaus als die
Pioniere auf dem Gebiet bezeichnen.

Und zu diesen Pionieren gehorte zweifelsfrei auch Andreas
Epp. Zumindest was die Papierform betrifft.

Aber war er auch schon am Bau reichsdeutscher
Flugscheiben beteiligt und kann er tatsachlich als Zeuge fur
den Bau von reichsdeutschen Flugscheiben durch andere
Konstrukteure und als Zeuge fur die angeblich erfolgreichen
Testfllge dienen?



Weitere Veroffentlichungen in unserer Reihe
.Beweise oder Vermutungen?*

BAND Il

Alfred H. MUhlhauser (Hrsg.): Die Bunkerverschworung vom
30.04.1945:

Wiederaufnahme eines nur scheinbar gelosten Fall
politischer Kriminalitat.

Books on Demand. Norderstedt, 2017. 336 S.

ISBN 9783743109810

In den letzten Jahrzehnten sind zahllose Bucher
erschienen, in welchen der Tod Hitlers am 30.04.1945 in
seinem ,FUhrerbunker” so dargestellt wird, wie er von
seinen Gefolgsleuten, den meineidigen Zeugen, dargestelit
und von unkritischen Historikern, Buchautoren und
Journalisten akzeptiert wurde. Und es sind auch zahlreiche
Bucher erschienen, in denen eine Flucht Hitlers und ein
jahrelanges Uberleben Hitlers in sicherer Entfernung vor
der Rache der Alliierten behauptet wurde. Unsere
Recherchen haben eine mit hochgradiger
Wahrscheinlichkeit erfolgte Verschworung im Fuhrerbunker
aufgedeckt. Am 30.04.1945 wurde in Hitlers Bunker der
letzte Akt einer von langer Hand geplanten Verschworung
inszeniert, der zahllose Historiker, Journalisten,
Buchautoren auf den Leim gegangen sind, weil nicht
vorurteilsfrei recherchiert wurde, sondern die wohlfeilen
Informationen der angeblichen Zeugen, welche das Kapitel
Hitler abschlieBen halfen, gern entgegen und fur bare
Munze genommen wurden. Von wissenschaftlichem
Herangehen bei diesem  Gegenstand historischer
Forschung kann in Deutschland kaum die Rede sein.
Wissenschaftlich gerungen wurde nur zu den Fragen: Hat




sich Hitler erschossen oder vergiftet oder gar beides? Hat
sich Hitler selbst umgebracht oder lieS er sich dabei
helfen? Ist Hitlers Leiche voéllig zu Asche verbrannt
(spurlos, oder - wie passend - bis auf flr eine
Identifizierung wichtige Bestandteile seines Gebisses) oder
blieb eine verkohlte Leiche uUbrig? Kaum ein Historiker liel8
auch nur den geringsten Zweifel daran zu, dass Hitler am
30.04.1945 von eigener Hand verstarb.

Die Verschworung hatte jedem ernsthaft herangehenden
Forscher auf die FulRe fallen mussen, so offensichtlich war
sie aufgrund fehlender Beweise fur Hitlers Tod und
aufgrund der widerspruchlichen und vielfach nachweisbar
falschen Aussagen der Zeugen. Wir konnten aufgrund
unserer Untersuchungen nachweisen, dass Hitler nicht am
30.04.1945 und auch nicht im Bunker starb, dass ihm
offensichtlich die Flucht gelungen war, ob nun bald darauf
in sicherer Entfernung zu sterben, damit seine Leiche nicht
als die Hitlers erkannt werden konnte oder ob vor einer
Verurteilung zu fliehen, weil die Verschworung weit grofSere
Dimensionen hatte. Auf jeden Fall sind die bisherigen
Darstellungen von Ort und Zeit des Todes Hitlers ganz
offensichtlich falsch.

Die Bunkerverschworung war ein komplizierter und
raffiniert eingefadelter Kriminalfall. Heute, 70 Jahre
danach, haben wir durch unsere Untersuchungen ist der
Fall durch unsere Arbeit aufgeklart worden.




