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Die ersten Luft-Bodenlenkwaffen 

Zumindest unter wissenschaftlicher Sicht 
bedeutend, aber relativ wenig bekannt, 

war die Entwicklung, der Bau und die Er-
probung von Fernlenkwaffen bei Siemens. 
Gewissermaßen wurde in Siemensstadt (ge-
hörte bis 1920 noch nicht zu Berlin) während 
des 1. Weltkrieges bereits an Vorläufern der 
im nächsten Krieg so spektakulären Waffen 
wie den ferngesteuerten Gleitbomben gear-
beitet. Die Grundlagen elektromechanischer 
Art fußten auf den ersten Kabelfernsteue-
rungsversuchen von 1872 nach einem Vor-
schlag von Werner von Siemens, bei denen 
die Steuerung eines Schiffes durch ein an-
deres mittels Impulsübertragung erfolgreich 
praktiziert wurde. Ab Mitte 1915 erfolgten 
erste Versuche mit Gleitflugzeugen, um die-
ses Prinzip auch in der Luftfahrt zur Anwen-
dung zu bringen. 

Im Herbst 1915 ging der erste Gleiter (Ein-
decker Typ lb) in die Erprobung. Die Versuche 
mit Modellen dieses Gleiters erfolgten vom 
Dach der SSW-Luftschiffhalle in Biesdorf und 
vom Kaiser-Wilhelm-Turm im Grunewald, je-

doch waren die damit vorgegebenen Abwurf-
höhen unzureichend. Daraufhin wurden die 
Versuche vom Fesselballon aus fortgesetzt, 
zuerst auf dem Truppenübungsplatz Hasel-
horst, dann auf dem Artillerie-Schießplatz 
Reinickendorf-Tegel. Später dienten auch 
Flugzeuge und Luftschiffe als Plattform für 
die Versuche. Von Anfang an wurden bereits 
Kabellängen von 2.000 bis 3.000 m Länge 
zur Anwendung gebracht. Die Steuerbefeh-
le wurden an Bord des Lenkflugzeuges oder 
-luftschiffes durch einen Geber für Höhe und 
Seite über das Steuerkabel zum Gleiter (an-
fangs noch ein recht klein dimensionierter 
Flugkörper mit einer Spannweite bis zu 2 m) 
übertragen. Dort gelangten sie mittels elek-
trischer Bauteile, Getrieben und Stellhebeln 
auf die Steuerorgane übertragen. Sowohl das 
Flugverhalten wie auch die Steuerung waren 
erfolgversprechend. Das Steuerkabel befand 
sich an Bord des Gleiters auf einer leicht gela-
gerten Spule, von der sich der Draht während 
des Fluges abwickelte. Immerhin brachte 1 
km Drahtlänge nur ca. 2,3 kg Gewicht auf die 
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Waage. Auf Querruder wurde verzichtet, um 
die Steuerung nicht unnötig zu komplizieren. 

Von 1915 bis 1917 wurde eine Vielzahl von 
Versuchen von Bord der Parseval-Luftschif-
fe P IV und P 25 durchgeführt. Um die Trag-
last der Gleiter zu erhöhen, ging SSW dazu 
über, als Grundbauform den Doppeldecker 
zu verwenden. Ein solcher Gleiter vom Typ 
lb trug die Hauptlast der Versuche, mit ei-
ner Zusatzlast brachte er bis zu 68 kg auf 
die Waage und konnte eine Spule mit einer 
Drahtlänge von bis zu 3.000 m aufnehmen. 
Die Zielgenauigkeit war bereits recht groß. 
Als Zielscheibe diente in der Regel eine auf 
dem Boden liegende Steuerflosse eines Par-
seval-Luftschiffes in den Abmessungen von 2 
x 4m. In den meisten Fällen konnte in unmit-
telbarer Nähe des Ziels aufgesetzt werden. 
Anfangs litten die Versuche unter einem recht 
simplen, aber entscheidendem Mangel - Riss 
des Steuerkabels auch auf Grund immer hö-
herer Fluggeschwindigkeiten. Durch bessere 
Lagerung der Spule und festere Materialien 
konnte dem recht zügig begegnet werden. 

Ab 1916 stiegen die Dimensionen der 
verwendeten Gleiter bezüglich Gewicht, Trag-
fähigkeit und Einsatzentfernung weiter an. Ei-
gentlicher Hintergrund für diese Entwicklung 
war zwar die Verfolgung eines allgemeinen 
Trends in der Waffenentwicklung zumal bei 
Kriegszeiten, aber auch die Vision von Wil-
helm von Siemens, der bereits Ende 1915 auf 
Grund der erfolgreich verlaufenden Versuche 
im eigenen Haus darauf orientierte, dass die 
Gleiter als Bombenträger gegen Schiffe bzw. 
noch effektiver als Torpedoträger eingesetzt 
werden sollten. Als Torpedoträger vor allem 
deshalb, weil der Gleiter noch vor Erreichen 
des Ziels den Torpedo abwerfen sollte und 
somit dem Abwehrbereich des Schiffsziels 
relativ fern blieb. Ein konventioneller Bom-
benträger dagegen musste in jedem Fall das 
Ziel überfliegen. Dieser Gedanke zur Schaf-
fung eines ferngelenkten Torpedoträgers 
findet noch heute bei verschiedenen Waffen-
systemen maritime Anwendung, stellte aber 
damals hohe Anforderungen bezüglich der 
Tragfähigkeit an den Träger selbst. Schon 
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aus letzterem Grund schied das Luftschiff für 
diese Einsatzzwecke aus, wie auch spätes-
tens ab der gleichen Zeit um 1916 als Bom-
benträger für den strategischen Einsatz hin-
ter der gegnerischen Front. 

Nunmehr sollten die Groß- und Riesenflug-
zeuge als Träger für die neue Fernlenkwaffe 
Anwendung finden. Allein das Gesamtge-
wicht der Gleiter inklusive Torpedo betrug 
um die 1.000 kg, als Einsatzreichweite wa-
ren Entfernungen bis 7.500 m gefordert und 
auch erreicht worden. Die Spannweite eines 
solchen Geräts betrug um die 7,4m, die tra-
gende Fläche in Doppeldeckeranordnung lag 
bei 20 m2 (Typ Nr. 7). Es versteht sich, dass 
natürlich ein Einsatz nur bei guten Sichtver-
hältnissen möglich war, obwohl bereits mit 
Leuchtsätzen zur optischen Verfolgung des 
Gleiters experimentiert wurde. 

Kurioserweise konnte der Gleiter nicht von 
Siemens und anderen R-Flugzeugen, von 
G-Flugzeugen schon gar nicht, transportiert 

werden. Beim Luftschiff war das noch rela-
tiv problemlos möglich gewesen z. B. wurde 
das Zeppelin-Luftschiff L 35 (LZ 80) für die 
Erprobung der großen Gleiter genutzt. Es 
stellte sich rasch heraus, dass die Boden-
freiheit der R-Flugzeuge nicht ausreichte, 
um den Gleiter zwischen dem Fahrwerk auf-
zunehmen. Erst die mit 6x350-PS-Basse & 
Selve-Motoren ausgestatteten R VIII (R23/16 
und 24/16, letztere Baunummer nicht mehr 
fertig gestellt) und die verbesserten R VIiia 
(R 75/18 - R 77 /18) sollten dazu in der Lage 
sein. Auf Grund der verspäteten Fertigstel-
lung (R VIII erst 1919) bzw. des abgebroche-
nen Baus (R VIiia) waren keine geeigneten 
Trägermittel mehr vorhanden. Der Typ R VIII 
war übrigens mit einer Spannweite von 48 m 
das größte gefertigte Flugzeug seiner Zeit. 
Der Vollständigkeit halber sei erwähnt, dass 
auch bei Junkers und Mercur an der Entwick-
lung unbemannter Fernlenkwaffen gearbeitet 
wurde, jedoch wurde im Gegensatz zu SSW 
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bei weitem nicht ein so weit fortgeschrittenes 
Stadium erreicht. 

Im Gegensatz dazu standen die von Man-
nesmann geförderten Versuche bei der Funk-
telegraphie (FT) Versuchsabteilung Döberitz, 
die erfolgreich die drahtlose Fernsteuerung 
unbemannter Flugzeuge in den Griff bekom-
men hatte. Unter der militärischen Leitung 
von Erich Niemann und der wissenschaft-
lichen Beratung durch Professor Schmidt 
(Halle) und Direktor Forssmann von Man-
nesmann standen fünf C-Flugzeuge (Tarnbe-
zeichnung Fledermausapparat) mit Siemens 
Funkgeräten zur Verfügung. Die durchge-
führten Versuche waren recht erfolgverspre-
chend. Der Start erfolgte ähnlich wie bei 
den ersten Wright-Apparaten mittels einer 
Seilstarteinrichtung. Die Standortermittlung 
des Flugzeuges geschah durch das Anpeilen 

des Bordsenders, dessen Signale über den 
Höhenmesser liefen und so die Flughöhe 
übermittelten. Die Steuerung des Flugzeuges 
erfolgte durch ein von Drexler entwickeltes 
Selbststeuergerät, welches auf drahtlosem 
Weg Kurs und Höhenangaben erhielt. Auf 
die gleiche Art und Weise geschah die Über-
mittlung der Befehle zum Auslösen der Bom-
benabwurfvorrichtung bzw. der Aufklärungs
kameras. Danach kehrte das Flugzeug zum 
Startplatz zurück, wurde auf den Kopf gestellt 
und nach Auslösung eines Fallschirms lande-
te die Maschine am Startplatz. Gefechtsein-
sätze wurden nach bisherigen Erkenntnissen 
nicht durchgeführt. Erst ab Ende der dreißi-
ger Jahre sollten wieder gleichartige Versu-
che aufgenommen werden (z.B. bei Henschel 
und Blohm & Voss). 
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