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DORNIER DO

Dorniers Storch

Mit der Do 27 brachte Dornier die erste deutsche Nachkriegsentwicklung in die
Luft und international erfolgreich auf den Markt. Das kleine Mehrzweckflugzeug
beeindruckte mit seinen ausgepragten Kurzstart- und Landeeigenschaften, gepaart
mit phdnomenalem Langsamflugvermégen

deutsche Stadte in Schutt und Asche,
genau wie die gesamte Industrie. Auch
fiir die deutschen Flugzeugbauer bedeutete
das Kriegsende und die vernichtende Nieder-

N ach sechs Jahren Krieg lagen zahlreiche
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lage den Schlusspunkt einer bewegenden Ara
— die Stunde Null. Sie standen nicht nur vor
den Schutthaufen ihrer Firmen, sondern auch
vor dem beruflichen Aus. Denn wie schon
nach dem Ersten Weltkrieg, verboten die Sie-

Von Herbert Ringlstetter

germéchte auch dieses Mal jegliche Entwick-
lung und Fertigung von Flugzeugen im be-
setzten Deutschen Reich. Dem ehemaligen
Personal deutscher Flugzeughersteller blieb
einzig der Neubeginn im Ausland. Nicht we-
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Meisterlich in ihrer Klasse: Auffallend
kurz starten und landen sowie
langsames Fliegen standen auf dem
Aushangeschild der Do 27, die versierte
Dornier-Piloten bei Vorfiihrungen
gekonnt zum Besten gaben. Fiir Dornier
bedeutete der kleine Kurzstarter den
Wiedereinstieg in die Luftfahrtindustrie
nach 1945

Firmengriinder Claude Dornier startete 1951 in Spanien noch einmal durch, tberlief die
Firmenleitung jedoch 1962 seinem altesten Sohn Claudius Foto Dornier-Archiv
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Neubeginn in Spanien: Der erste Prototyp des unter Claudius Dornier entstandenen Hochdeckers
nige Ingenieure lockte die Neue Welt in den  XL-9. Bei Dornier fiihrte man die neue Maschine als Do 25 P-1

USA und deren finanzstarke Luftfahrtindus-
trie. Minder verlockend gestaltete sich dage-
gen der Neubeginn unter sowjetischer Lei-
tung im Osten.

Der 61-jdhrige Claude Dornier befand sich
1945 nicht zum ersten Mal in seinem bewegten
Leben auf einem ausgesprochenen Tiefpunkt.
Kiinftig fiir die Alliierten und nicht mehr fiir
sich selbst, seine eigene Firma, zu arbeiten,
kam fiir den Luftfahrtpionier nicht infrage. Fiir
ihn eroffnete sich die Moglichkeit zum Neube-
ginn vielmehr in Spanien, wo seit 1926 ein en-
ges wirtschaftliches Verhiltnis zur dortigen
Construcciones Aeronauticas S.A. (CASA) be-
stand. Finanzielle Verpflichtungen seitens der
Spanier halfen Dornier dabei, im Februar 1951
die Oficinas Técnicas Dornier (OTEDO) mit
Sitz in Madrid zu griinden. Wahrend man bei oee=—
Dornier noch iiber einen geeigneten Flugzeug-  Der iiberarbeitete zweite Prototyp Do 25 P-2C mit Continental-Boxermotor und in die Flachen
typ fiir den Wiedereinstieg in den internatio-  integrierten Kraftstoffbehaltern
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Die Do 27 B, D-EKER, wahrend der

Erprobung. Ausgezeichnete Kurzstart- und
Landefahigkeiten waren bereits Bestand-
teil der spanischen Ausschreibung. Uber

ein 15 Meter hohes Hindernis benétigte
die Do 27 nur etwa 190 Meter, zum
Landen 160 Meter

Die Do 27 B-1, Werknummer 102, war die erste in Deutschland gefertigte Do 27.
Die Tragflache mit durchgehendem Vorfliigel hatte ein gleichbleibendes Fliigelprofil
und ein ausgekliigeltes Querruder- und Klappensystem

nalen Luftfahrtmarkt nachdachte, kam den
Neugriindern eine Ausschreibung des spani-
schen Luftfahrtministeriums prézise entgegen.
Dieses suchte ein spezielles, kleines Mehr-
zweckflugzeug fiir das spanische Heer, das
iiber ausgepragte Kurzstart- und Landefahig-
keiten verfiigen sollte — praktisch ein moder-
ner Fieseler Fi 156 Storch.

Erstentwurf Do 25
Unter der Leitung von Claude Dorniers altes-
tem Sohn Claudius feilte die erfahrene Dor-
nier-Mannschaft an einem addquaten Ent-
wurf. Heraus kam ein freitragender Hoch-
decker in Ganzmetallbauweise, den man den
spanischen Verantwortlichen offerierte und
deren Vorstellungen damit erfiillte. CASA er-
hielt den Auftrag, zunachst zwei Prototypen
und eine Bruchzelle zu bauen. Sechs Monate
vergingen, bis die Konstruktionsarbeiten ab-
geschlossen waren und die Fertigung des als
XL-9 bezeichneten Typs beginnen konnte.
Das erste Flugzeug liefs CASA-Werkspilot
Ernesto Nienhuisen am 25. Juni 1954 in Sevil-
la-Tablada zum Jungfernflug abheben. Etwas
spater ging die Maschine zur spanischen Er-
probungsstelle INTA. Als Antrieb fiir die bei
Dornier unter Do 25 P-1 gefiihrte Maschine
diente ein 150 PS starker Vierzylinder-Reihen-
motor Elizalde Tigre G-IV-B. Dieser war auch
in dem von CASA in Lizenz gefertigten Schul-
doppeldecker 1.131 (Biicker Bii 131) verbaut.
Den Treibstoff fiir das bewéhrte Aggregat fass-
ten extern unter den Fliigeln montierte abwerf-
bare Tanks. Rasch stellte sich jedoch heraus,
dass ein starkerer Motor der Dornier-Kon-
struktion guttdte. Man entschloss sich daher,
die kurz nach dem ersten Versuchsflugzeug
fertig gewordene Do 25 P-2 auf einen wesent-
lich starkeren Antrieb umzurtisten und wahl-
te dafiir einen knapp 230 PS leistenden
Sechszylinder-Boxermotor Continental 0-470-].
Als Do 25 P-2C startete die mit Doppel-
steuer und internen Fliigeltanks ausgestattete
Maschine am 28. Juni 1955 zum Jungfernflug,
der einwandfrei verlief. Leistungsméfig und
auch konstruktiv konnte sich die Do 25 P-2C,
EC-AKY, sehen lassen. Der anndhernd zehn
Meter lange Hochdecker vermittelte einen &du-
Berst robusten Eindruck, mit kréftigem, aus-
ladendem Fahrgestell — durchaus dhnlich
dem Storch von Fieseler, nur moderner und
wesentlich »muskulGser«.

Ausgefeilt
Der Rumpf entstand in bewéhrter Schalen-
bauweise, aufgeteilt in drei Elemente. Das sehr
stabil ausgefiihrte 6l-luftgefederte Hauptfahr-
werk hatte die Aufgabe, die fliegerischen
Moglichkeiten mit den quasi bodenstindigen
zu verbinden, was ausgezeichnet gelang.
Um die geforderten, nun allerweltsver-
standlich englisch als STOL-Eigenschaften

Fotos, soweit nicht anders angegeben, Sammlung Herbert Ringlstetter via Miihlbauer



Dornier Do 27

Dornier Do 27 B,
W.Nr. 193, die 1958 bei
der Heeresflieger-Trans-
portstaffel 823 flog

© Herbert Ringlstetter/Aviaticus
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(Short Take-off and Landing) bezeichneten
Kurzstart- und Landefdhigkeiten zu errei-
chen, griffen die Dornier-Ingenieure zielsicher
in die aerodynamische Mafinahmenkiste: Der
freitragende, zweiteilige Dornier-Sicherheits-
fltigel mit Spaltfliigelprofil wies einen festen,
durchgéngig bis zu den Flachenendkappen
verlaufenden Vorfliigel sowie Doppelspalt-
Querruder und Auftriebsklappen auf.

Dornier schickte die Do 25 P-2C auf eine
Demonstrationstour durch viele Lander West-
europas, wo sie auf reges Interesse stief3. Lai-
en und fachkundige Zuschauer zeigten sich
gleichermafien begeistert von den extremen,
fliegerischen Méglichkeiten, die die Dornier-
Schopfung bot. Nach ihrer Riickkehr im No-
vember 1956, tibernahmen die spanischen
Streitkrafte das Flugzeug und setzten es bis
zu ihrem Dienstende 1959 in den westafrika-
nischen Kolonien ein.

Zur Do 27

Zu den Do-25-Interessenten gehorte auch die
1955 im Aufbau befindliche Bundeswehr.
Besonders, da die Lufthoheit tiber dem Wes-
ten Deutschlands wieder in heimischen Hén-
den lag und auch das Entwicklungs- und
Bauverbot gefallen war. Am 26. August 1955
stellte Dornier das Flugzeug offiziell auf dem
Werksflugplatz in Oberpfaffenhofen bei Miin-
chen dem Publikum vor und am 24. Oktober
folgte in Bonn-Hangelar die Prasentation vor
Vertretern der Bundeswehr. Diese waren von
den Flugeigenschaften und Leistungen des
Kurzstarters derart beeindruckt, dass rasch
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die Entscheidung fiel, das Muster zu beschaf-
fen. Allerdings sollte Dornier die Maschine
auf die speziellen Bediirfnisse der Bundes-
wehr hin tiberarbeiten.

So verlangten die Militidrbeauftragten eine
breitere Kabine: Dornier musste also den
Rumpf praktisch neu konstruieren sowie das
Fahrwerk neu auslegen. Dabei war die Riist-
barkeit fiir unterschiedliche militarische Ein-
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Worthsee. Deutlich ist die leichte V-Stellung der

Flachen zu erkennen, die nicht in Serie ging
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schweren Motors lag laut Dornier-Werbepro-
spekt bei rund 50 Litern in der Stunde. Ein
zweiblattriger Festdrehzahlpropeller (Con-
stant-Speed-Propeller) von Hartzell sorgte fiir
optimale Zugverhaltnisse.

Die bis zu 250 km/h schnelle Do 27 liefd
sich mit einfachem oder Doppelsteuer aus-
riisten und bot auf den vorderen Sitzen auf
Grund der gerundeten, ausladenden Form-

) Der ehemalige Jagdflieger Mano Ziegler
sprach voller Begeisterung iiber die Do 27. {(

satzanforderungen zu berticksichtigen. So liefs
sich die in tiberarbeiteter Form als Do 27 be-
zeichnete Maschine mit geringem Aufwand
unter anderem als Sanitétsflugzeug oder auch
schlicht zur Personenbeférderung nutzen.

Neben vielen Detailverbesserungen gehor-
te das vergroflerte Seitenleitwerk zu den auf-
falligen Neuerungen. Auch die Trimmflache
des stoffbespannten Hohenruders wuchs im
Vergleich zur Do 25. Versuche mit einem neu-
en Tragfliigel mit 1,5°-V-Stellung fithrten zu
keiner seriellen Anderung, es blieb bei der ge-
raden Flache.

All diese Modifikationen schlugen sich in
einem deutlichen Mehrgewicht nieder, wes-
halb abermals ein starkerer Antrieb vonnéten
war. Dieses Mal griff man auf einen Sechszy-
linder-Boxermotor vom Typ Lycoming Go
480 B zurtick, der aus 7,86 Litern Hubraum ei-
ne Startleistung von 275 PS bot. Der Spritver-
brauch des trocken tiber 220 Kilogramm

gebung von Fiihrerkabine und Verglasung
ein ausgezeichnetes Sichtfeld. Der Erstflug
durch den sehr erfahrenen Dornier-Testpilo-
ten Heinrich Schéfer fand am 17. Oktober
1956 in Oberpfaffenhofen statt. Die Maschine
gldnzte nach wie vor mit herausragenden
Flugeigenschaften und ausgezeichnetem Ver-
halten auch beim Rollen oder dem Betrieb
auf unbefestigtem Terrain.

Extremes Fliegen

Noch wihrend der Erprobungsphase iiber-
zeugte sich der ehemalige Jagdflieger und Me-
163-Pilot Mano Ziegler von den Qualitdten
des neuen Dornier-Musters und sprach voller
Begeisterung tiber die Do 27. Der »nackte«
Prototyp benétigte seiner Schatzung nach, mit
zwei Personen besetzt, nur etwa 90 Meter
Startstrecke und 60 Meter Landestrecke. Selbst
bei maximalem Abfluggewicht von 1850 Kilo-
gramm reichten einem versierten Piloten laut




Firmenangaben bei Windstille immer noch
nur rund 185 Meter, um die Dornier abheben
zu lassen und gut 90 Meter fiir die Landung.
Bei fiinf Meter pro Sekunde (18 km/h, also
knapp zehn Knoten) Gegenwind reduzierten
sich die Strecken auf beeindruckende 120 be-
ziehungsweise 52 Meter. Zudem stieg die Do
27 bei Bedarf nach dem Abheben in einem be-
achtlichen Winkel in den Himmel; die Sache
hatte durchaus einen gewissen Erlebnischa-
rakter und gehorte zu den besonders ein-
drucksvollen Kunststiicken, die immer wieder
fiir staunende Gesichter sorgten.

Ebenso tiberzeugte das geradezu verbliif-
fend gutmiitige Langsamflugverhalten der
Do 27. Selbst bei 60 km /h lief§ sie sich noch
einwandfrei fliegen und gehorchte problem-
los jedem Steuerausschlag. Sogar sehr enges
Kurven in nur wenigen Metern Hohe war
moglich, ohne dass die Do auch nur die ge-
ringsten Anstalten machte, abzuschmieren.
Die meisten anderen Flugzeuge hétten sich
bei derartigen Mandvern schon lange unwie-
derbringlich und desastrés verabschiedet.

Stetiges Ziehen des Kniippels ohne Gas
veranlasste die Maschine zwar bei etwa 45
km/h zum Durchsacken, doch fing sie sich
sehr rasch wieder und fiihrte dieses Spielchen
fort. Auch mit Gas verhielt sich die Do 27 un-
glaublich sanft und gefahrlos beim Uberzie-
hen. Laut Werkspilot Schifer veranlassten die
bravurdsen Eigenheiten der Do 27 die Flugi-
kone Hanna Reitsch wéhrend ihres Mitfluges
regelmédBlig dazu, vor Freude in die Hande zu
Klatschen.

In Produktion

Staatlicherseits erhielten die Dornierwerke
bereits im Februar 1956, also lange vor dem
Erstflug der Do 27, den Fertigungsauftrag
iiber 469 Flugzeuge, der spater dann auf
428 schrumpfte. Mit dem Bau der Grofiserie
gelang Dornier, was keinem der ehemaligen
deutschen Flugzeughersteller bis dahin ge-
lungen war. Geplant waren die Maschinen in
erster Linie fiir die Heeresflieger, aber auch
fiir die Luftwaffe und Marine. Am 19. Januar
1957 iibergab das Unternehmen die erste
Do 27 an die Bundeswehr.

Neben der Produktion fiir das heimische
und auslandische Militér fertigte Dornier auch
fiir betuchte Privat- und Geschiftskunden. So
bewarb man die Do 27 1957 auf dem Pariser
Aero Salon als schnelles Reiseflugzeug, das als
einziges dieser Preis- und Leistungsklasse
sechs Personen bequem Platz bot. Erste priva-
te Kunden waren 1957 Bernhard und Michael
Grzimek, die das Flugzeug fiir Beobachtungs-
fliige in der ostafrikanischen Serengeti nutz-
ten. In den kommenden Jahren sollte sich zei-
gen, ob die Do 27 auch dauerhaft militarisch
wie auch im privaten und geschéftlichen Ein-
satz zu glanzen vermochte. u
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Die erste in Deutschland gefertigte Nachkriegsentwicklung:

Serienbau der Do 27 in Oberpfaffenhofen

Der Prospekt zur Do 27 fiir Privat- und Geschaftskunden wies den Hochdecker als schnell,
bequem und sehr sicher aus. Die Reisegeschwindigkeit lag bei 200 km/h Foto Dornier-Archiv

Do 27 B, AS+902, der 1956 entstandenen Flugzeugfiihrerschule »S«. Mit der Bundeswehr als
Abnehmer zog Dornier das grofle Los. Bereits am 19. Januar 1957 konnte die Firma die erste
Maschine libergeben
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