
[image: cover.jpg]




Háy György

A repülés megszállottai











[image: img1.jpg]

Budapest, 2011


© Háy György, Typotex, 2009



Minden jog fenntartva. Az elektronikus mű egyetlen részlete sem használható fel, 

nem továbbítható a kiadó előzetes írásbeli engedélye nélkül. 



Az elektronikus változat a könyv 2008-ban megjelent kiadása alapján készült.



ISBN 978-963-279-232-3 



Témakör: technikatörténet



Kedves Olvasó!

Köszönjük, hogy kínálatunkból választott olvasnivalót!

Újabb kiadványainkról, akcióinkról a www.typotex.hu és a facebook.com/typotexkiado, és a www.interkönyv.hu oldalakon értesülhet.



Kiadja a Typotex Elektronikus Kiadó Kft.

Felelős kiadó: Votisky Zsuzsa

Felelős szerkesztő: Tardos János

Borítóterv: Szalay Éva



Az könyv elektronikus változatát készítette: 

Katona Zoltán, Pekó Zsolt

Projektvezető: Földes László

www.multimediaplaza.com


Tartalom

Bevezetés

James H. Doolittle (18961993)

Alberto Santos-Dumont (18731932)

Kármán Tódor (18811963)

Andrej Nyikolajevics Tupoljev (18881972)

Donald W. Douglas (18921981)

Anthony Fokker (18901939)

Hanna Reitsch (19121979)

Igor Ivanovics Szikorszkij (18891972)

Hugo Junkers (18591935)

Wilbur Wright (18671912) Orville Wright (18711948)

Ferdinand von Zeppelin (18381917)

Otto Lilienthal (18481896) Gustav Lilienthal (18491933)

Tárgymutató


Bevezetés


[image: img2.jpg]


A repülés fejlődéséhez mind a mai napig százezrek, sőt milliók adják tehetségüket és munkájukat, de nem teljesen egyforma eredménnyel. Sokan repülőgépgyárakban, repülőtereken vagy kutatóintézetekben dolgozzák végig életüket, esetleg repülőgépek pilótafülkéjében szántják az eget kilométerek tízmillióit hagyva maguk mögött. A történelem azonban csak néhány tucatnyi zseni nevét őrzi meg a (nem túl) hálás utókor számára. Azokét, akik kiemelkedő tehetséggel és elszántsággal megáldva éppen jókor voltak jó helyen ahhoz, hogy látványosan nagyot lendíthessenek e csodálatos tudomány fejlődésén. Könyvünkben néhány ilyen zsenivel próbálunk megismerkedni.

Az átlagos újságolvasó többnyire ismeri nevüket  bár nem mindegyikét , ám legfontosabb találmányukon, eredményükön kívül ritkán tud egyebet róluk. Pedig némelyikük élete, személyisége rendkívül érdekes, sőt néha egyenesen regényes. Jobban megismerve őket talán sikerül megérteni emberfeletti teljesítményük titkát is. Ezek a kivételes tehetségek ritkán kellemes emberek. Gyakran saját maguk és környezetük nyugalmát, jólétét feláldozva törnek a hőn áhított eredmény felé. Némelyikük kisebb-nagyobb jellemhibáktól sem mentes, életük, sorsuk azonban ezzel együtt teljes. A könyv szereplőinek kiválasztásánál elsősorban olyanokat kerestünk, akik nem csupán maradandót alkottak, de személyiségük, életútjuk is különlegesen érdekes, és hasznos tanulságokkal is szolgálhat a türelmes olvasó számára. Az ilyen kiválasztás persze mindig a szerző ízlését tükrözi, így óhatatlanul némileg önkényes, de mit lehet tenni? Végül is valakinek döntenie kell.
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Célul tűztük ki néhány közkeletű tévedés eloszlatását is. Bonyolult, rohanó világunkban nem könnyű eligazodni. Néha nagy a csábítás, hogy emberek, népek gyors megítéléséhez az általánosan elfogadott sémákra hagyatkozzunk. Ezek az előítéletek azonban gyakran visznek tévútra. Egy német katonatiszt említésekor például üdítő kivételnek számít, aki nem egy végletekig fegyelmezett, a parancsnak vakon engedelmeskedő, nem túl fantáziadús személyre gondol. Pedig a hasznosítható léghajózást elsőként megvalósító Ferdinand Zeppelin minden volt, csak ilyen nem. A porosz hadseregben bátran harcolva gyorsan emelkedett a ranglétrán, de közben minden lehetséges módon képezte is magát, és folyton tele volt újító ötletekkel. Tiszttársai gyakran csúfolták bolond grófnak, bár igen magas, altábornagyi rangja miatt ezt óvatosan, csak a háta mögött tehették.

Az orosz ipar színvonaláról is gyakran hallani sommásan lekezelő véleményeket, pedig a valóság ennél sokkal izgalmasabb. A múlt század első felében az oroszok mindenható diktátoruk, Sztálin vezetésével még éppen csak elkezdték csökkenteni országuk évszázados gazdasági lemaradását, amikor a repülés egyes területein már vitathatatlanul a világ élvonalába törtek. A Tupoljev által tervezett ANT25-ös gép például 1937-ben Moszkvából indulva leszállás nélkül repült át Amerikába, akkor, amikor az Egyesült Államokban gyártott gépek még messze nem voltak képesek e látogatást viszonozni. Ez a tájékozottabbakat akkoriban sem lephette meg, hiszen az orosz repülés negyedszázaddal korábban is volt már az élen, amikor 1913-ban a pétervári Balti Vagongyárban a kijevi műszaki főiskolára járó Igor Szikorszkij zseniális tervei alapján elkészítették a világ első négymotoros repülőgépét. Ez ugyanaz a Szikorszkij, aki később Amerikában letelepedve a helikopterek atyjaként vált méltán világhíressé.

Azt is bizonyára kevesen tudják, hogy az európai repülés legnagyobb úttörője egy Párizsban élő apró termetű brazil, bizonyos Alberto Santos-Dumont volt, aki egymaga dicsekedhetett az első kormányozható léghajó, majd az első európai motoros repülőgép elkészítésével és megnyergelésével is. De ne vágjunk a dolgok elébe! A következő fejezetekben az elszánt olvasó mindent részletesen megtalál majd. Végezetül ezúton mondok köszönetet a HungaroControl Repülési Szakkönyvtár dolgozóinak, akik nagy segítséget nyújtottak e könyv megírásához.



Háy György


James H. Doolittle

(18961993)

Aki Doolittle nevét ismeri, többnyire azt tudja róla, hogy 1942-ben ő tervelte ki és vezette sikerre a Pearl Harbor elleni japán orvtámadásért vakmerően visszavágó amerikai légitámadást Tokió és más japán nagyvárosok ellen. Ezért a történelmet formáló tettért valóban kitüntetetésekkel halmozták el, nevét filmek és könyvek sora örökítette meg, pedig ez a háborús esemény csupán egyetlen epizódja volt annak a rendkívül gazdag életpályának, amely a kivételes személyiség és a kedvező körülmények szerencsés találkozásának hála nagyot lendített a 20. századi repülés fejlődésén.
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Élete pontosan úgy kezdődött, ahogyan az egy tipikus amerikai sikertörténettől várható. Doolittle igen szerény körülmények között született, egy ács fiaként a kaliforniai Almeda kisvárosban. Az élet keményebb oldalát hamar megismerte, amikor a család az aranyásással próbálkozó apát követve Alaszkába költözött. Néhány év múlva anyjával visszatértek a napfényes Los Angelesbe, ahol a sarkkörön keményre edződött, gyorsöklű tinédzser hamar az utcák rémévé vált. Amikor már a rendőrséggel is meggyűlt a baja, megpróbálták túltengő aktivitását törvényes keretek közé terelni. Beiratkozott egy bokszklubba, ahol villámgyors karriert befutva rövidesen az egész nyugati partvidék légsúlyú, majd középsúlyú bajnokává verekedte fel magát. Profi sportolóként könnyedén bejutott a Kaliforniai Egyetem bányamérnöki szakára, de időközben kitört az első világháború, és tanulmányait nem fejezhette be.

Bevonult a hadseregbe, ahol műszaki ismeretei révén a frissen megalakult légierőhöz került. Itt pilótának képezték ki, méghozzá akkora sikerrel, hogy nem is küldték a frontra, hanem mindjárt benntartották oktatónak a texasi kiképzőközpontban, ahol sokoldalúságának első jeleként alapvetően a légi lövészet titkaiba avatta be az újoncokat. A világháborús frontok feneketlen étvágyának kielégítésére tömegével kerültek ki keze alól a harci pilóták, miközben bajtársaival még az akkoriban meglehetősen nyugtalan amerikaimexikói határ felett is járőröztek. Felettesei meg lehettek elégedve a munkájával, mert a háború befejeztével sok társától eltérően őt nem szerelték le, sőt előléptették főhadnaggyá, s hivatásos állományba vették. Doolittle még a háború idején feleségül vette főiskolai szerelmét, ám az oktatói állással járó biztos megélhetés nem elégítette ki kalandos természetét. Munkája mellett részt vett az akkoriban igen népszerű repülő körversenyeken, és többnyire meg is nyerte azokat. De nem ült sokáig babérjain; a száguldozás terén szerzett tapasztalatait hasznosítva 1922-ben a sajtó figyelmétől kísérve elsőként repülte át az amerikai kontinenst Floridától Kaliforniáig kevesebb mint 24 óra alatt.
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Frissen szerzett országos hírnevét arra használta, hogy azon melegében engedélyeztesse parancsnokaival beiratkozását a híres műszaki egyetem, a MIT (Massachusetts Institute of Technology) frissen indított repülőmérnöki szakára, amelyet 1924-ben sikeresen el is végzett, sőt a következő évben le is doktorált a repülési tudományokból, amivel nem csupán a pilóták, de a mérnökök között is az egyik első volt Amerikában. Doktori disszertációjának témáját mindjárt az élet sűrűjéből választotta. Arra a kérdésre keresett választ, hogy a leszállóban lévő gépek pilótái képesek-e még a levegőből megállapítani a talaj közelében fújó szél irányát és erősségét. Bebizonyította, hogy ez  a közhiedelemmel ellentétben  többnyire nem lehetséges, pedig nagyon fontos lenne ismerniük a szelet. Ezért a pilótáknak szükségük van valamilyen földfelszíni szélinformációra, mielőtt döntenének a leszállás irányáról és technikájáról. Azóta elengedhetetlen tartozéka a feltűnő színű szélzsák minden repülőtér felszerelésének, mind a mai napig.
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Újonnan megszerzett elméleti ismereteit sokéves repülési tapasztalataival hatékonyan ötvözve vetette bele magát a repülőgépek fejlesztésének gigászi munkájába. A mérnökökkel együtt dolgozott a műszaki problémák megoldásán, majd amikor a gépek elkészültek, berepülőpilótaként mindjárt ki is próbálta azokat, hogy első kézből szerzett tapasztalatait azután a tervezőasztalhoz visszatérve közvetlenül hasznosíthassa. Eleinte főként a sebesség növelése foglalkoztatta. 1925-ben addig javítgatták a Curtiss gyár rendkívül áramvonalas R3C típusú úszótalpas gépét, amíg sikerült óránként 374 kilométeres sebességet elérnie, amivel meg is nyerte a világ leggyorsabb vízirepülőgépe számára kiírt Schneider kupát. A dicsőség nem szállt Doolittle fejébe; másnap ismét nyeregbe pattant, és egyenes pályán 396 km/h-ra javította a vízirepülők sebességi világrekordját is. Ettől kezdve egymást követték a különböző díjak és rekordok: a Mackay-díj (1926), a Bendix-díj (1931), majd a Thompson-díj (1932).


[image: img7.jpg]


Időközben megdöntötte az abszolút sebességi világrekordot is, mégpedig azzal a különleges csupa motor Gee Bee R1-es versenygéppel, amely parányi szárnyai és vezérsíkjai miatt annyira labilis volt, hogy a pilóták többsége egyenesen vezethetetlennek tartotta. Doolittle tudományos alapossággal törte be a rakoncátlan gépet. Előbb ezerméteres biztonságos magasság fölé emelkedve rótta egyre nagyobb sebességgel a köröket, majd amikor már kellően kitapasztalta a gép viselkedését a különböző manőverekben, leereszkedett a sebesség hitelesítéséhez előírt magasságra, hogy az időmérő bírók szeme előtt érje el az óránként 476 kilométeres új világrekordot.

Egyszer gyakorlás közben  a saját bevallása szerint egy hirtelen ötlettől vezérelve  egy emelkedő bukfenc megkezdése előtt a hátára fordította a gépét, és az egész manővert fejjel kifelé hajtotta végre. Ezt a manővert egészen addig képtelenségnek tartották, azóta viszont negatív bukfenc néven rendszeres műsorszáma lett a műrepülő-bemutatóknak. Miután már minden jelentősebb versenyt és díjat megnyert, felhagyott a száguldozással, azt hangoztatva, hogy számos veszélyes helyzetet megúszva túlságosan igénybevette már a szerencséjét, pedig ha az egyszer netán elhagyja, nem tudja majd teljesíteni hivatását, hogy jobb világot hagyjon maga után, mint amilyet a születésekor talált.

Pedig a világ javításán akkor már javában dolgozott. Pilótaként ugyanis gyakran tapasztalhatta, hogy a rossz látási viszonyok (éjszaka, köd, sűrű zápor vagy hóesés) mennyire akadályozzák a pilóták tájékozódását, és ezzel veszélyeztetik a repülést. A híres múzeumokat is támogató Guggenheim család bőkezű hozzájárulásával hatalmas munkába fogtak hát, hogy megoldják ezt a problémát. Olyan műszereket fejlesztettek ki és szereltek a pilótafülkébe, amelyek segítségével akkor is biztonságosan lehet repülni, ha a külvilág alig vagy egyáltalán nem is látszik. Vadonatúj fejezet kezdődött a repülés történetében, amikor 1929-ben egy Consolidated NY2-es gép lefüggönyözött pilótaülésében kizárólag az újonnan kifejlesztett műszerek jelzéseire hagyatkozva Doolittle végrehajtotta a világ első teljes vakrepülését, beleértve a fel- és a leszállást is. Mind a mai napig hasonló műszerek segítik rossz időben a kisebb-nagyobb repülőgépek pilótáit.

A műszerfal legfontosabb új lakója a pörgettyűs műhorizont lett, amelynek segítségével a külvilág látványa nélkül is könnyen és gyorsan felismerhető a repülőgép térbeli helyzete. Hasonlóan hasznosnak bizonyult a földre telepített navigációs rádióadó és a fedélzeti vevő alkalmazása: ezek révén a pilóta vakon is követni tudja a kijelölt útvonalat, egészen a repülőtérig. Ugyancsak átvették az addig csak a tengeralattjárókon használatos pörgettyűs iránytűt, amely mágneses társánál bonyolultabb kezelést igényel ugyan, de cserébe manőverezés és széllökések közepette is megbízható pontossággal mutatja a gép irányát. A hagyományos műszereket sem hagyták érintetlenül. A magasságmérőt például addig finomították, amíg méteres pontossággal lehetett leolvasni róla a földfelszín távolságát, ami főként a leszállás során létfontosságú.
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Korszakalkotó műszerrepülésével Doolittle egy csapásra világhírűvé vált, megkapta az év legjelentősebb repülését végrehajtó pilóták számára alapított nemzetközi Harmon-díjat is. Lankadatlan újítókedvére és egyedülálló képességeire felfigyeltek a nagy iparvállalatok is. Amikor például a chilei kormány pályázatot hirdetett légierejének felszerelésére, és a világ vezető repülőgépgyárai sorra mutatták be legújabb konstrukcióikat, az amerikai Curtiss cég kölcsönkérte Doolittle-t a hadseregtől, mert csak az ő bemutató repülését tartották eléggé meggyőzőnek, hogy esélyük legyen a sikerre. Az ifjú főhadnagy hősies önfeláldozással teljesítette is a megbízást. Az egyszerűnek induló bemutató végrehajtásához azért kellett hősiesség, mivel Doolittle a megelőző estét chilei pilótakollégái meghívásának engedve mulatozással töltötte. Ennek során, hogy, hogy nem, lezuhant egy emeleti erkélyről, és mindkét bokáját eltörte. A lábait begipszelő orvos többhetes szigorú ágyban fekvést írt elő. Ehelyett ő másnap megkérte társait, hogy vigyék ki a repülőtérre, és ültessék be az eladásra váró Curtiss P1-es gépbe. Törött bokáit odakötözte az oldalkormány pedáljaihoz, és iszonyú fájdalmai ellenére olyan parádés bemutatót repült, hogy végül valóban a Curtiss nyerte el a zsíros megrendelést.
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Hősiessége még tovább öregbítette hírnevét. Ezután  1930-ban  a Shell olajtársaság felkérte, hogy irányítsa a cég újonnan létrehozott repülési részlegét. Doolittle az ajánlatot elfogadta, mivel a hadseregtől kapott fizetése nem volt elég a kiadásaira: ő ugyanis gyarapodó családjának eltartása mellett magára vállalta súlyosan beteg édesanyja gyógyíttatásának anyagi terheit is.

A Shellnél is a tőle megszokott kifogyhatatlan energiával és lelkesedéssel látott munkához. Olajipari tevékenységének legismertebb eredménye a 100-as oktánszámú repülőbenzin kifejlesztése és gyártásának beindítása. A kompressziót a korábbiaknál lényegesen jobban tűrő üzemanyagnak fontos szerepe volt a repülőgépmotorok teljesítményének növelésében, ami kulcsfontosságúnak bizonyult a levegő uralmáért folytatott küzdelemben a rövidesen kitörő világháború csataterein. De az olajtársaságnál töltött termékeny évek alatt sem szakadt meg kapcsolata a hadsereggel. Rendszeresen meghívták Washingtonba, ahol tudósként a légierő fejlesztéséről döntő bizottságokban szerepelt, illetve kiváló képességű berepülőpilótaként egy-egy különleges repülés végrehajtására kérték fel.

Ezek a meghívások a háború közeledtével egyre gyakoribbak lettek, egészen 1940-ig, amikor is az európai harcok kitörésének hírére ismét egyenruhát öltött. Az amerikai ipart, a repülés elméletét és a repülőterek mindennapi életét egyaránt kiválóan ismerő pilóta elsőre igen testhezálló feladatot kapott. Az újonnan kifejlesztett vadász- és bombázórepülőgép kipróbálása, berepülése mellett felügyelnie kellett a hatalmas detroiti autógyárak átállítását is a harci repülőgépek tömeges gyártására. Amikor ezzel végzett, áthajózott Európába, hogy a helyszínen gyűjtsön ismereteket a szembenálló légierők nagyságáról és harci alkalmazásáról.
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Amerika hadbalépésekor visszarendelték a légierő főparancsnokságára. Itt azonnal hozzálátott, hogy tervet dolgozzon ki a Pearl Harbor elleni japán támadás méltó megbosszulására. A kitervelt akció lényege az volt, hogy a japán fősziget közelébe lopakodó amerikai anyahajóról felszálló bombázók meglepetésszerű támadást intéznek Tokió és néhány más nagyváros ellen. A szokásos haditengerészeti bombázók nem jöhettek szóba, mert azok indításához az anyahajónak olyan közel kellett volna merészkednie Japánhoz, hogy a szárazföldről felszálló gépek már elérhették és könnyűszerrel elpusztíthatták volna. Doolittle ezért a nagyobb hatótávolságú B25-ös Mitchell közepes bombázókkal tervezte meg a rajtaütést  de ennek végrehajtása előtt még meg kellett győznie az amerikai hadvezetést, hogy ezek a lomha szárazföldi gépek egyáltalán képesek felszállni a Hornet anyahajó rövidke fedélzetéről. Végül megkapta az engedélyt még ahhoz is, hogy a 16 bombázó egyikének pilótájaként személyesen vezesse a 80 önkéntesből álló elszánt kis csapatot. Az elszántságra szükség is volt, mivel a gépeknek semmi esélyük sem volt, hogy visszatérjenek és leszálljanak az anyahajóra, így a bombatámadás után továbbrepültek a japánok által megszállt kínai területre, ahol leszállva vagy ejtőernyővel kiugorva elhagyták gépeiket, és gyalogszerrel igyekeztek hazajutni. Ez többségüknek  köztük Doolittle-nek is  sikerült, pedig a japánok hatalmas hajtóvadászatot indítottak kézrekerítésükre. Hazajutásukban nem kis szerep jutott azoknak a kínaiaknak, akik önfeláldozóan bújtatták és segítették a közös ellenséget csúfosan megszégyenítő pilótákat. A csekély erőkkel végrehajtott támadás ugyanis minden fontos célját elérte. Reményt öntött az amerikai közvéleménybe, amely a csendes-óceáni flotta büszke csatahajóinak megalázó pusztulása után ugyancsak hajlott a csüggedésre. Az akkor még legyőzhetetlennek tűnő japán hadsereget viszont arra kényszerítette, hogy felismerje az anyaország sebezhetőségét, és légierejének jelentős részét visszavonja a frontokról annak védelmére, ami sokat enyhített a megtámadott ázsiai országokra nehezedő nyomáson.
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Doolittle a bevetésről visszatérve azonnal ünnepelt nemzeti hős lett a sikerekre kiéhezett Amerikában. Személyesen Roosevelt elnök adta át neki a létező legmagasabb kitüntetést, a Becsületrendet, de rövid idő alatt megkapott szinte minden adható érdemrendet Amerikától és szövetségeseitől. A katonai ranglétrán is egyből két fokot lépett előre, és már mint dandártábornok lett hamarosan az Észak-Afrikában harcoló 12. légierő parancsnoka. Itt az amerikai csapatok főparancsnoka, Eisenhower tábornok, a későbbi amerikai elnök alárendeltségébe került. A két erős akaratú és nagy tudású katona együttműködése nem indult zökkenőmentesen. A főparancsnok eleinte nehezen tűrte, hogy alárendeltje időnként határozottan ellentmond neki, és véleményéhez keményen ragaszkodik is. Viszonyuk akkor kezdett javulni, amikor az események többször is bebizonyították Doolittle igazát. A két férfi között lassanként életre szóló barátság szövődött. Együtt küzdöttek a világháború csataterein, majd később Eisenhower elnökként is meghívta kipróbált harcostársát bizalmas tanácsadói közé.

Doolittle már Észak-Afrikában, Rommel csapatainak legyőzése során bebizonyította, hogy nem csak kiváló repülő szakember, ügyes pilóta és bátor katona, de tehetséges parancsnok is, aki nem csupán vezeti a rábízott szervezetet, de szükség esetén lelkesedést is tud önteni az embereibe. Amikor például a pilóták tömegesen kezdtek kételkedni a B26-os Marauder bombázó megbízhatóságában, azzal állította helyre a megrendült bizalmat, hogy a támaszpontokat végiglátogatva személyesen tartott bemutatókat, amelyek során a gép két motorjának egyikét leállítva műrepülő figurákat hajtott végre kis magasságban a tíztonnás bombázóval. Az afrikai harcok befejeztével Olaszországba vezényelték, ahol a 15. légierőt vezette, majd továbblépett előre, és az Angliában állomásozó hatalmas 8. légiflotta parancsnoka lett. Ő vezényelte tehát az Európában küzdő amerikai repülőket a normandiai partraszállás előkészítésétől egészen a kontinens teljes felszabadításáig. Ám ezen a posztján sem elégedett meg a rutinmunkával, s fáradhatatlanul kereste az új, jobb megoldásokat. Németország bombázása során például elrendelte, hogy a kötelékeket védő vadászok egy része ne közvetlenül védelmezze a bombázókat, hanem agresszíven portyázva támadjon rá a közeledő német vadászkötelékekre. A bombázók személyzete eleinte kétségbeesetten tiltakozott, ám rövidesen kiderült, hogy Doolittle új módszerével sikerült a korábbinál jóval súlyosabb veszteségeket okozni az akkor már amúgy is kimerülőben lévő és utánpótlási nehézségekkel küszködő Luftwaffénak, így hamarosan a bombázókat közvetlenül fenyegető támadások is sokat veszítettek erejükből.

Magas rangú parancsnok létére személyesen is részt vett számos harci bevetésen, hogy példát mutasson beosztottainak és személyes tapasztalatokat szerezzen életükről. Ettől a szokásától akkor tiltották csak el, amikor őt is bevonták a normandiai partraszállás tervezésébe, amelynek a helye és az időpontja is szigorú titok volt, így nem engedhették meg, hogy esetleg ellenséges terület felett lelőve fogságba essen. Németország kapitulációját követően a 8. légiflottát átirányították a csendes-óceáni hadszíntérre, de még javában tartott a költözködés Okinavára, amikor a Hirosimára és Nagaszakira ledobott atombombák hatására Japán is megadta magát. A harci zaj elültével hazájába visszatérve ismét szögre akasztotta egyenruháját. Ő volt az egyetlen altábornagy az amerikai történelemben, aki nem maradt hivatásos katona, hanem tartalékos állományba vonulva visszatért a civil életbe, egészen pontosan a Shell céghez, ahol további húsz évig volt előbb a hatalmas olajvállalat alelnöke, majd egyik igazgatója. Azért a fegyveres erők sem mondtak le róla teljesen. Kivételes képességeivel és tapasztalatával nélkülözhetetlen tagja, sőt időnként elnöke is lett számos nagyhatalmú bizottságnak (többek között az elnök tanácsadó testületének), amelyek az amerikai légierő szerepéről és fejlesztéséről döntöttek a hidegháború legfeszültebb időszakában.

A szovjet szputnyik 1957-es fellövése szabályos rakétapánikot váltott ki az amerikaiak között. Nem csak arra kellett egyik pillanatról a másikra ráébredniük, hogy az elmaradottnak hitt Szovjetunió egy fontos területen alaposan megelőzte őket, de arra is, hogy esküdt ellenségük immár könnyedén elérheti országuk bármely pontját a világűr felől. Lázas igyekezettel láttak hozzá lemaradásuk behozásához. Az ekkor már ötvenéves Doolittle-t természetesen ismét az első sorokban találjuk. Közel tíz évig vezette elnökként a ballisztikus rakéták kifejlesztésével foglalkozó Space Technology Laboratories kutatóközpontot. Alighanem jól, mert utána még felkérték a NASA űrügynökség vezetésére is, ám ő hatvanévesen inkább a légierőt támogató társadalmi szervezet elnöki székét választotta, miközben azért tagja maradt számos tanácsadó testületnek is.

Már jóval túl volt a hetvenen, amikor végleg visszavonult az aktív munkától. Feleségével együtt egy csendes vidéki házba költöztek, de folyó ügyeinek intézésére még évekig fenntartott egy kis irodát Los Angelesben. Ezután is megjelent néha a sajtóban, például amikor életének 90. évben Reagan elnök ünnepélyesen előléptette az Amerikában létező legmagasabb katonai rangú, négycsillagos tábornokká. A megtisztelő kinevezésnek még feleségével együtt örülhetett, aki házasságuk több mint hetven éve során nem csupán a családi tűzhely melegét őrizte, ahogyan azt a század elején egy asszonytól elvárták, de küzdelmeiben is egyenrangú társa volt. Amikor például 1929-ben a műszerek szerinti vakrepülés megvalósításával férje világraszólót alkotott, hitvese nem csupán illendően vendégül látta a házukba zarándokoló repülős hírességeket, de arra is rávette őket, hogy írjanak egy-egy autogramot az ebédlőasztal fehér damaszt terítőjére. Később ezeket az aláírásokat gondosan kihímezte, nehogy tintájuk az időtől és a mosástól kifakuljon. Idővel hagyománnyá vált, hogy a házukban megforduló számtalan híresség otthagyja kézjegyét a terítőn, és ő azt kihímezi. Doolittle nyugalomba vonulásakor a terítőn már szinte hiánytalanul lehetett olvasni a repülés több száz nagyjának névsorát. Jelenleg ez az egyedülálló autogramgyűjtemény a washingtoni Smithsonian repülési és űrhajózási múzeum féltve őrzött kincse.
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Amikor James Doolittle  feleségét öt évvel túlélve  96 éves korában elhunyt, a létező legnagyobb katonai és repülős tiszteletadással temették el. A mai napig számos egyesület és intézmény viseli a nevét. A Doolittle név egyébként sem tűnt volna el az amerikai repülésből. Mindkét fia a légierő pilótája lett, egyik unokája pedig egyenesen a nagyapja nyomdokaiba lépve az Edwards légitámaszpont repülőkísérleti részlegét vezette.
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