ISSN 0938 -9962 5.80 pm

VIATIK 2

Junkers Ju 287 und EF 131

Bf 109 —Markierungen der Luftschlacht um England
Junkers Ju 88 A—16 mit Doppelsteuer
Phonix C—1
Flugzeugkennzeichen Liste E



AT

DEUTSCH E FLUGGE SCHICHTE

Liebe Leser

Eigentlich sollte unser Heft Nr. 2 schon im Oktober erscheinen, aber
die gespannte Lage der Druckbranche im Westteil Berlins hat es uns
unmaoglich gemacht, diesen Termin einzuhalten. Die Bundestagswahl
am 2. Dezember und der in den neuen Bundeslindern herrschende
Griindungs— und Werbeboom haben alle Druckbetriebe Berlins
iberlastet. Weder bei Reproduktion, Druck oder Weiterverarbeitung
konnten unsere Termine gehalten werden. Die extrem erhohten Preise
machten es auch notwendig uns nach einem neuen Buchbinder
umzusehen.

Wir bitten hiermit um Ihr Verstindnis. Die Termine fiir Heft Nr. 3 sind
schon festgelegt, somit konnen Sie Sich fiir Mitte Januar u.a. auf den
hochst interessanten Bericht iiber das Kreisfliigelflugzeug Sack AS 6/V1

[freuen.

mit freundlichen Griifien
Ihre Redaktion
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BRIEFE AN AVIATIK

Anmerkungen zum Bericht
iiber Bodenplatte

Am meisten hat mich die Ge-
schichte der 11./JG 54 beim
Unternehmen  “Bodenplatte”
interessiert. ... Gestatten Sie,
daB ich zu der “Ubersicht der
beteiligten  Flugzeugfihrer”
etwas ergénze: Der Vorname
von Uffz. van Hooven ist Aloy-
sius. Er ist beim Tiefangriff auf
den Flugplatz von Grimm-
berghen gefallen. Der Ltn.
Dietrich PreuB wurde als Féhn-
rich am 28. Juli 1944 als Ange-
hériger der 8./JG 54 bei St. Lo
mit seiner A—8 im Luftkampf
abgeschossen und stieg ver-
wundet mit dem Fallschirm
aus. Als ndchstes hért man
von ihm am 25. Februar 1945,
als er bei der 10./JG 54, die
dann die 13./JG 26 wurde, ge-
meldet war. Die IV./JG 26 wur-
de am 11. April 1945 aufgeldst
und Lin. PreuB wurde am 17.
April 1945 zum Stab/JG 26
versetzt. Danach hat Lin.
PreuB nicht nur das Unterneh-
men ”Bodenplatte”, sondern
auch des Kriegsende Uberlebt.
Joachim Eickhoff
Suchgemeinschaft Altkreis Lingen
— Lingen/Ems

Ich freue mich, daB eine neue
Zeitschrift erscheint, die sich
zudem ausschlieBlich mit der
deutschen  Luftfahrtgeschichte
bis 1945 befassen wird. Die
Themenauswahl ist in Anbe-
tracht des weitlaufigen The-
mas ... angemessen und recht
interessant. ... Nicht sehr gut
ist dagegen die Qualitat der
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Bildwiedergabe ... Eine Rand-
bemerkung zum Artikel Gber
die 11./JG 54 von Herrn Duda:
bei den JG 53 und 77 ... fand
die Einsatzeinweisung verbind-
lich bereits am Abend des 31.
Dezember 1944 statt.

Dr. Jochen Prien — Hamburg

Ich glaube, es ist lhnen ein gu-
ter Wurf gelungen mit AVIA-
TIK. Ein Druckfehler auf Sei-
te 34 nachdem Absatz ”im
Reich” Anfang Mérz 1940 soll
doch wohl 1944 heiBen? ...
zum Bericht ”Bodenplatte” ...
die Maschine von Uffz. Ginter
Rey: In der Tabelle auf Seite 45
wird sie als “blave 11” des JG
26 angegeben. Der Farbsei-
tenriss auf der Rickseite zeigt
eine "gelbe 11” des JG 54. Ich
kann mir schlecht vorstellen,
daB man nach dem Eintreffen
der Piloten mit dem LKW in
Firstenau noch die Zeit hatte,
die Maschine mit den Wappen
der II./JG 54 und persshn-
lichem Emblem von Uffz. Rey
zu versehen. Ich wirde mich
freven, wenn Sie diese Wider-
spriche aufklaren kénnten.
Victor Lanczyk — Winsdor

Sie haben natirlich recht: die
HI/KG 40 verlegte 1944 ins
Reich zuriick. Falsch gedruck
wurde auch das Absturzdatum
der F8+CS, richtig ist der
17.10 44. C. Kirsch

Die nach Angaben der Piloten
entstandene Zeichnung zeigt
oben die Fw 190, die Uffz. Rey
beim JG 54, nicht jedoch bei
”Bodenplatte” flog.  A. Duda

Neue Kennungen

Das Heft gefallt mir in dieser
Form sehr gut. AVIATIK ist ein
Magazin, daB ich mir schon
lange wiinsche. ... Auf Seite 42
ist ein Setzfehler unterlaufen.
Die Einheit heiBt JG 104 und
nicht EJG 104. Meines Wissens
aber, war das JG 104 nicht mit
Fw 190, sondern nur mit Bf 109
und anderen Schulflugzeugen,
z.B. Ar 96, ausgestattet gewe-
sen. AuBerdem ist es fraglich,
ob Uberhaupt Hochleistungs-
jager wie die Fw 190 D—9 den
Schulen zugefihrt wurden.

Ich denke, daB die Meinung
von Herrn Késsler richtig ist.
Wenn in einem reinen StKz—
Block, z.B. DD+ZA bis ZZ for
die Ju 52, ein anderer Flug-
zeugtyp auftaucht, wurde die
eine Ju 52 ausgemustert. Dar-
aufhin teilte das RLM dieses
StKz einer anderen Maschine
zu. Je langer der Krieg daver-
te, desdo mehr Flugzeugtypen
tauchen in einem StKz—Block
auf. Nachfolgend kann ich be-
stehende Kennungen ergén-
zen und neuve DD+ Ken-
nungen beifigen.

DD+Al He 45 LKS1 1943
DD+AJ Hs126 FLS Br—Briest 1940
DD+AK Fw58 A/Bé 1941

c21 1943
DD+CR Fw 44 JFS2 1941
DD+DC Fw 44 A/B14 1940
DD+EW Go 145 LKS 1 19412
DD+FV Ju52 BFS3?

BFS 6 1942
DD+HN Bf110  FLS Br—Briest 19402
DD+ZC Ju52 KGrz.bV2z 19422

Griechenland
DD+ZI Ju52 BFS5 1942
DD+ZU Ju52 BFS5 1942

Briefe an AviATIK



D—EATU Fw44 FFSE

Quakenbrick 1939
D—EBAI He72 FFS(See) Potnitz 1937
D—EBAV He72 FFS C Perleberg 1936
D - EBEE Fw44 FFS(See) Pitnitz 1937
D-EBHU Fw44 FFS(See) Potnitz 1937
D-EBNN BG131 NSFK Karlsruhe 1939
D-EBONHe72 FFS Perleberg 1936
D-EVYR KI25 NSFK Karlsruhe 1939
D-ECMW Bi131 NSFK Karlsruhe 1939

Ich hoffe, daB ich damit ein Teil
zur Luftfahrigeschichte beitra-
gen kann.

Sven Carlsen — Hamburg

Ich [méchte] auch gleich eini-
ge Erganzungen zu dem Bei-
trag von Herrn Zundel Gber die
DD—Kennungen  beitragen.
Uber weitere Ergénzungen
wiirde ich mich freven.

DD+DB Fw 44

DD+EW Go145 LKS1 8.42+ 4.43
DD+FN BG131 LKS1 5.42+4.43
DD+GD JuB6P 8.41
DD+IM JuW33LKS1 4.41+9.41

DD+NF KI35B FFSA/B4 7.44
DD+QQ Bf110  BFS 38 7.44
DD +WO NA 57 Unfall 3.41
DD+YY Bf110 E-Stelle
Tarnewitz 3.41
DD+ZL Ju52 ev.identisch mit

DD+ ZE (Ablesefehler)
weitere Erganzungen

DD+LC Do 217 E-1 Verlust 22.5.41
Rechlin bei Mustererprobung

DD +LF Do 217 E-1 Verbandsken —
nung F8 + HP
DD+LL Do217VI12
DD +OD? Ar 240V 32 laut anderer
Quelle KK +CD
DD +ZM Ju52/3m Verbandsken -
nung 1Z+GU
DD+ZO Ju52/3m Verbandsken
nung 1Z + BT

Anbei habe ich 2 Fotos von
Rumpler—Doppeldeckern der
Rumpler Schule in Miincheberg
beigefigt. Meine Frage zu die-
sen Fotos ist, um welchen Typ
es sich hierbei handelt.

Jochen Menke — Offenbach

AVIATIK 2

LINKS und UNTEN

Herr Menke sucht An-
gaben zu diesen Ma-
schinen der Rumpler—
Flugschule Mincheberg.

[Es kénnte sich um Rum-
pler Typ 4A 13 oder
4A 14 handeln. Wah-
rend der 136272 Schul-
flige gab es 594 leichte
und 52 schwere Briiche.
UMW. Jack]

\.‘__"_-A- v

Druckfehler

Der letzte Korrekturgang fiel
aus Zeitgrinden bei der Her-
stellung der AVIATIK 1 aus. Ein
Fehler, wie wir heute wissen.
Wir bitten um Nachsicht.

Das Titelbild zeigt natirlich eine
Klemm 25, das Foto auf S. 12
eine Junkers T 29. Die Aufnah-
me der Klemm 32 auf S. 27 wur-
de im letzten Augenblick, ohne
Wissen des Autors, eingescho-
ben. Die Farbrisse der Fw 190
entstanden nach Aussagen der
Piloten. Der Schriftzug “Trude”
befand sich auf der rechten Sei-
te der 190 von Uffz. Rey,
“Strolch” dagegen auf der
linken Seite der Maschine von
Ofw. Zech.

IV Quartal 1990
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Klemm - Flugzeuge

Der Bericht Uber den Deutsch-
landflug 1925 ist sehr gut. In
meinem Besitz befinden sich
etwa 800 Fotos von Sportflug-
zeugen von 1919-39, Gberwie-
gend Klemm. Dennoch suche
ich immernoch Unterlagen, Bil-
der und Zeichnungen, denn
mein  Wunsch ist es, eine
Klemm L 20 im Original nach-
zubaven (flugfahig).

Hermann Wulf — Goldenstedt

Die Herausgabe einer Zeit-
schrift, die sich ausschlieBlich
mit der deutschen Flugge-
schichte befaBt, ist auBeror-
dentlich zu begriBen, zumal
anscheinend auch die Zivil-
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OBEN : 525 cm Spannweite
hat dieses flugfdhige Klemm
L 20—Modell von Herrn Wulf!
Zum Bau dieses Typs in Origi-
nalgréBe sucht er noch Unter-
lagen.

luftfahrt angemessen beriick-
sichtigt wird. Zum Titelbild
mdchte ich anmerken, daB ...
es sich um eine L 25 d VI
handelt. Auch die Registrie-
rung “D—-EGOP” war einer
L 25 d VIl zugeteilt, die im
Herbst 1934 mit dem Luft-
schiff “Graf Zeppelin” nach
Sudamerika transportiert und
1936 auf der Luftfahrtausstel-
lung in Stockholm ausgestellt
wurde.

Johannes Dufke — Jever

Der Autor zur Buchkritik
" Raketenflugzeuge”

Ich kann Dir nur Recht geben.
Was Du als Buch vor Dir lie-
gen hast, ist ein um ca. 30%
gekirztes Manuskript. Die ge-
samte frihe Entwicklung

muBte gestrichen werden. Die
Vergabe von FuBnoten er-
schien dem Herausgeber als zu
wissenschaftlich. Zur erwéahn-
ten DFS 346: Die Fokten ste-
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hen in den unter Kapitel Ill, B
genannten Quellen, sowie in
den “allgemeinen Angaben”.
Reine Dokumenten—Sammlun-
gen interessieren “nur Irre wie
unsereins”.

Manfred Griehl — Mainz

Lesermeinung zur AVIATIK

Mein erster Eindruck, fir eine
Gemeinschaft ernsthafter Luft-
fahrthistoriker eigentlich sehr
bescheiden und nichts neues.
Es ist im Grunde genommen
nur Abgeschriebenes aus ver-
schiedenen Publikationen ver-
gangener Jahre. ... der Markt
ist durch jahrzehntelanges
Publizieren vieler Autoren mit
mehr oder weniger wissens-
wertem aus der Luftfahrt gesat-
tigt. ... Ich winsche lhnen zum
Start der AVIATIK einen an Ide-
en reichen, guten Flugweg...
Der Artikel Gber den Modell-
bau von Michael Merker findet
meinen vollen Zuspruch.

Erwin Kénig — Berlin

Der ausfihrliche Bericht zur
N./JG 54 und zur Transports-
taffel “Condor” gefdllt. Inte-
ressant auch der Bericht Uber
die Phénix C—1. Was nicht ge-
fallt: Tabellarische oder sta-

tistische Erhebungen zu irgent-
welchen Kennzeichenlisten —
sowas gehért m.E. in spezielle
Bicher und nicht in ein vom
Platz her begrenztes Heft.
Johannes—Maria Spendel -

Wolfsburg

Herzlichen Dank fir die Zu-
sendung der Nr. 1 von AVIA-
TIK. Ich wirde mich freuen,
wenn es noch einige Num-
mern davon geben wirde.
Nachfolgend nun einige Anre-
gungen: Erscheinungsweise alle
2 Monate wahre besser! Die
Abbildung von 4 farb. Maschi-
nen wirde ich beibehalten. ...
Macht doch eine Rubrik Gber
bekannte Flieger und ihre ver-
schiedenen Maschinen.

Theo Lederer jr. — Bad Heilbrunn

Ich finde die Artikel sehr aus-
fohrlich, und besonders hat es
mir gefallen, daB jeder Bei-
trag mit einem Quellenver-
zeichnis abgeschlossen wird.
Ferner fand ich die Farbtafeln
auf der Rickseite sehr gut.
Allerdings ware es eine sehr
gute Idee, die Fotos, die dieser
Abbildung zugrunde liegen,
auch zu veréffentlichen.

J6rn Junker — Risskov (DK)

[Fir] die Thematik “Deutsche
Luftfahrt bis 1945”7, ... ist eine
solche Zeitschrift schon lange
erforderlich. ... Den Modell-
bauteil kénnte man eventuell
noch etwas erweitern, dao-
durch wiirde auch ein groBe-
rer Leserkreis angesprochen.
Peter Schmoll — Saal/Donau

... Modellbau und “ernsthafte
Historiker”. Das paBt nicht
ganz zusammen! Ich empfehle
den Modellbau als Anhang zu
den echten historischen The-
men jeweils am Heftende zu

Briefe an AviaTIK



behandeln. Bei den “Portraits”

muB mindestens auch ein Bild

des Portraitierten erscheinen!
H. J. Ebert — Minchen

Wird dem Modellbau ein nicht
zu groBer Raum gegeben? Gut
finde ich, daB Sie sich nur bis
zum Jahr 1945 mit der Luft-
fahrt beschaftigen wollen. Eine
Bibliographie auch iber regio-
nale Luftfahrtereignisse wirde
sehr gut in die Konzeption pas-
sen. Die Literaturangaben zu
den einzelnen Berichten soll-
ten Sie beibehalten. Ich finde
sie gut und wissenschaftlich
fundiert.

Heinz Leibig — Mainz

Die behandelten Themen sind
interessant. Im Hinblick auf die
Publikationen “Flugzeug”, “Ae-
roplane”, “Flight”, etc. durfte
es allerdings schwierig wer-
den, ansprechende Beitrage
Uber einen léngeren Zeitraum
zu finden. Die Luftkriegs—
geschichte ist in einer Vielzahl
von Veréffendlichungen so aus-
fuhrlich behandelt worden, daB3
auf diesem Gebiet sicherlich
keine umwerfenden Neuigkei-
ten mehr zu erwarten sind. ...
Druck— und Papierqualitat von
AVIATIK finde ich in Ordnung.
Die Qualitét des Bildmaterials
kénnte etwas besser sein.
Hartmut Kiper — St. Augustin

AVIATIK sollte im Format DIN
A4 erscheinen. Das Bildmate-
rial kommt dabei wirkungs-
voller zur Geltung. Zum Bei-
spiel die Bilder der bruchge-
landeten Fw 200 C—4 auf Sei-
te 36 und 37 die in doppelter
GroéBe wesentlich mehr Details
erkennen lieBen. ... Zum AVIA-
TIK—Portrait, und das ist ein
MuB, gehért in jedem Fall ein
Lichtbild der vorgestellten Per-

AVIATIK 2

sonlichkeit. ... Ich winsche Ih-
rer Zeitschrift den Durchbruch
auf dem  Fachzeitschriften-
markt und viele Abonnenten!
Ruprecht Stocker — Bad Télz

Das Heft gefallt mir von der
Aufmachung und den Themen
sehr gut. ... Die Fotos sind fir
meine  Begriffe etwas zu
"schlapp” abgedruckt. Zu der
Zeichnung der Phénix C—1 ver-
misse ich die MaBstabsangabe.
Zu der D—EBEX auf Seite 27
fehlt die Typenangabe . AuBer-
dem fehlt diese Maschine in
der Auflistung der E—Kennzei-
chen.

Peter Heck — Korschenbroich

Ich bin von dieser Zeitschrift
sehr angetan, da sie eine der
wenigen Zeitschriften ist, die
sich anscheinend nur mit deut-
scher und  &sterreichischer
Flughistorik beschaftigt. Sehr
gut finde ich auch, daB sich
der Rahmen der Artikel vom 1.
Weltkrieg bis Ende des 2.
Weltkriegs bewegt. Was mir
weniger gefallt, ist die Quali-
tat der Fotos, wobei mir nicht
klar ist, ob der Druck der Fo-
tos schlecht ist oder die zur
Verfigung gestellten  Fotos
nicht gut waren (Phénix C—1).
Auch stért mich, daB Sie sich
anscheinend auch mit dem
Thema Modellbau beschafti-
gen, daB kénnen ... Modell-
bauzeitschriften besser.

Rupert Reisinger — Wien

Meinen Glickwunsch zu lhrem
nach langen Anlauf nun ver-
wirklichten Projekt. Ich wiin-
sche lhnen dazu viel Erfolg und
eine weite Verbreitung. ... Ge-
staltung und Aufmachung ge-
fallen mir recht gut, nur die vie-
len (vermeidbaren) Druck—
und Schreibfehler stéren mein

IV Quartal 1990

auf korrektes Deutsch ausge-
richtetes Empfinden doch et-
was. So schon beim Titelbild
(sehr gut!), das natirlich eine
Kl 25 darstellt und nicht ... eine
Kl 35. Erfreulich ist auch die
"Rickkehr” von Peter Korrell in
die Gemeinschaft, ... Mit Herrn
Korrell brach die Verbindung
ab, als er zur drisberen Flugsi-
cherung ging. Zu Herrn Thir-
lings Vorhaben, ausgerechnet
die E—Liste zu bringen, kann
ich ihm nur guten Erfolg wiin-
schen. Wahrscheinlich wird es
aber Uber mehr Lécher als
Kase nicht hinausgehen kén-
nen. Und die wichtigste und
konzentrierteste Quelle, die
Nachrichten fur Luftfahrer, ist
erstaunlicherweise gar nicht
dabei.

Karl K&ssler — Cremlingen

Ihre Publikation kénnte m.E.
zweifellos einen groBen Kreis
von Interessenten ansprechen,
... An lhrem Heft 1 gefallt mir
die 11/2 seitige Literatur— und
Quellenaufstellung nicht ... Da
der Platz fir Fotos offenbar be-
grenzt ist, sollten nur wirkliche
Leckerbissen, z.B. Maschinen
mit seltenen Verbandskennzei-
chen, seltenen Anstrichen, Wap-
pen usw. gedruckt werden.
Hans Lachler — Bermaringen

Liebe Leser

Vsllig dberrascht hat uns
lhre Resonanz auf die erste
AVIATIK. Alle lhre Anre-
gungen haben wir ernsthaft
diskutiert, manches wird auf-
gegriffen werden. Da Kritik
immer hilfreich ist, haben wir
einige Stimmen hier abge-
druckt. Selbstverstandlich
werden alle Zuschriften von
uns beantwortet werden, bei
der groBen Zahl kann dies
noch etwas davern.



Schlachtflugzeug Phénix C—I|

Dr.Ing. Peter Korrell

2. Teil

war ein Produkt der Phénix—Wer-

ke. Sie hatte einen Durchmesser
von 2900 mm, eine Steigung von
2050-2100 mm und 235 mm grsBte Blatt-
breite. Alle wichtigen Teile des Motors wa-
ren nach Abbau einer Aluminium—Blech-
verkleidung gut zugénglich. Der “Hefa” —
Kihler befand sich auf der Vorderkante
des Tragfligelmittelsticks des oberen Flij-
gels, wo er die Sicht nicht einschrénkte. Er
war mit einer Breite von einem Meter recht
reichlich dimensioniert. Flugzeuge der
letzten Serien besaBen einen Rollvorhang
zur  Kihlerabdeckung. Die Wasserlei-
tungen hatte man so verlegt, daB eine
méglichst geringe Sichtbehinderung ein-
trat. Der in der &sterreichischen Variante
dieses Flugzeugs verwendete Motor hatte
den Namen ”Hiero” nach dem Chefinge-
nieur der Osterreichischen—Industrie —
Werke —Warchalowsky, EiBler & Co., Ing.
Hieronimus, dem neben Ferdinand Por-
sche wohl fahigsten Motorenkonstrukteur
dieser Zeit, erhalten. Unter seiner Leitung
war im Laufe des Jahres 1916 ein 6—Zy-
linder—Motor von etwa 200 PS mit Gber
den Zylindern angeordneter Nockenwelle,
deren Antrieb Uber eine zwischen drittem
und viertem Zylinder liegende Ko-
nigswelle erfolgte, entwickelt worden. Die
Schmierung  durch  eine  Mehrfach-
kolbenpumpe mit getrennter Fihrung ab-
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Die Luftschraube der Marke ”Sigma”

gemessener Olmengen war zwar auf-
wendig aber auBerordentlich sorgfltig
dimensioniert worden. Die Kenndaten die-
ses Triebwerks entsprachen denen ver-
gleichbarer Erzeugnisse. Anfang des
Jahres 1917 wurde das Triebwerk durch
VergréBerung des Hubraums von 15,5 auf
16,7 Liter, durch Anbringung von vier Ven-
tilen je Zylinder und durch Erhéhung der
Verdichtung auf 1:5,2 auf eine Leistung
von 240 PS bei 1400 U/Min gebracht. An
der Steuerung war die Betatigung der Ein-
laBventile durch einen gemeinsamen
Nocken und der AuslaBventile durch zwei
Nocken bemerkenswert. Die Motoren be-
saBen zwei Schiske —Vergaser mit zwangs-
laufiger Kraftstoff— und Luftregelung zur
Erzielung méglichst gleichbleibender Ge-
mischwérme bei wechselnder Luftdichte.
Die zwei Vergaser muBten vor dem Start
durch eine Warmwasserheizung vorge-
warmt werden. Die beiden Gemischrohre
waren in ihren waagerecht verlaufenden
Teilen durch einen Ausgleichsstutzen mit-
einander verbunden, dessen Wirkung sich
in einer Schwingungsdampfung der Gas-
saule, vor allem beim Leerlauf, GuBerte.
Durch die sorgféltig durchgearbeitete
Konstruktion wurde beim Hiero—Motor
das bemerkenswert kleine Leistungs-
gewicht von 1,36 kg/PS und ein Be-
triebsstoffverbrauch von 215 (Kraftstoff)
und 4 g/PSxh (Schmierstoff) erreicht.

Korrell — Phénix C—1



Das Cockpit war fir damalige Verhaltnis-

se auBerordentlich groBzigig instru-
mentiert. Am Geréatebrett des Piloten wa-
ren montiert: Dekompressionshebel, Ho-
henmesser, ”Petravics” —Drehzahlmesser,
Borduhr, Manometer, “Phanix” —Quernei-
gungsmesser, Magnetschalter,  AnlaB-
schalter, Bremsgriff, Lufteinstellhebel fir
den Vergaser, ”"Maximal” —Kraftstoffvor-
ratsmesser, Handpumpe, Schalter und
Lampen zur Bordbeleuchtung. Weiter wa-
ren fur den Piloten vorhanden: “Mo-
rell” —Fahrtmesser an der vorderen linken
auBeren Strebe, ”Siisz” —Langsneigungs-
messer an der linken Bordwand, ”Susz” —
Kihlwasserthermometer in der Kihler-
zufluBleitung und ein Rickspiegel im Aus-
schnitt des Oberfligels. Der Gashebel

war, wie fir alle &sterreichisch—unga-

rischen Heeresmaschinen vorgeschrieben, |

an der rechten Cockpitseite angebracht.
Im Boden des Cockpits befanden sich zwei

Fenster, durch die sich das Fahrwerk beob- ‘

achten lieB.

Zur Bewaffnung gehérten zwei Maschi-
nengewehre vom Typ Schwarzlose M7/12.
Eines war fest in der linken vorderen
Rumpfseite installiert und wurde mittels

AVIATIK 2V Quortal 1990

OBEN : In den k.u.k Luftfahrttruppen fan-
den, wie diese Aufnahme beweist, Erprobun-
gen mit dem Vierblattpropeller der Firma
Jaray an der Phénix C—1121.27 statt.

der vom k.u.k. Oblt. d. Res. Eduard Za-
parka entwickelten sogenannten ”Zap” -
Steuerung vom Motor synchronisiert. Die-
se Steuerung arbeitete mittels einer vom
hinteren Ende der Nockenwelle Gber Ke-
gelrad angetriebenen Welle, die den Ab-
zugsmechanismus beeinfluBte. Der Abzu-
gsmechanismus wurde ausgeldst, wenn
Uber den Abzugsseilzug und die
Synchronsationswelle die Entriegelung
vorgenommen wurde. Der Abzugsseilzug
war mit dem am Handrad befindlichen
Driicker verbunden. Die Munition fir das
fest eingebaute Maschinengewehr befand
sich in einem herausnehmbaren Gurtka-
sten for 500 Patronen. Das zweite Maschi-
nengewehr war in der Beobachterkabine
schwenkbar auf einem Drehring instal-
liert. Bei Flugzeugen der ersten Serien be-
nutzte man einen Stahlrohrrundlauf fir

| das Maschinengewehr und bei den spate-

ren Serien einen leichten Holzdrehring.
Das Schwarzlose —Maschinengewehr Mo-
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dell 7/12 war ein Gasdrucklader mit Frik-
tionsverschluB vom Kaliber 8 mm. Die
Waffe besaB einen feststehenden in der
Regel wassergekihlten Lauf. Der kurze
GelenkverschluB  war unverriegelt und
arbeitete wie der Kolben, die Pleuel-
stange und die Kurbel einer Dampfmaschi-
ne. Schrag liegende Gelenke verhin-
derten ein schnelles Offnen des Verschlus-
ses wahrend des Abfeuerns. Das Maschi-
nengewehr war fir Patronen des
Mannlichergewehrs eingerichtet und wog
einschlieBlich drei Liter Wasser 22 kg. Die
Patronen wurden Uber Gurte fir 250 Pa-
tronen zugefihrt. Die Feuergeschwindig-
keit betrug etwa 520 SchuB pro Minute.
Da die Patronenhilse bereits wihrend des

8

LINKS : Auf der rechten
Seite der Beobachterkabi-
ne befand sich die Funkan-
lage mit der auf einer Seil-

trommel  aufgewickelten
Antenne.
UNTEN : Die linke Seite

des Beobachterraumes mit
dem Bombenabwurfhebel.

hohen Druckes etwas zuriickging und den
VerschluB &ffnete, muBte das Patronenla-
ger gedlt werden, damit die Hilsen leicht
zuriickgleiten konnten. Hierzu diente eine
selbsttatige Olvorrichtung, die vor jedem
SchuB die Patronenhilse élte. Wenn das
Schwarzlose —Maschinengewehr den Bo-
dentruppen vielleicht gute Dienste leistete,
so war es als Flugzeugbewaffnung relativ
ungeeignet. Der Hauptgrund waren die
vielen Ladehemmungen und HilsenreiBer.
Diese Hemmungen konnten wéahrend des
Fluges am fest eingebauten Maschinenge-
wehr nicht beseitigt werden und machten
das Flugzeug im vorderen Bereich wehr-
los. Der in der Waffe eingebaute Oler, der
die Patronen vor der Zufihrung schmie-
ren sollte, erwies sich wahrend des Fluges
als relativ unwirksam. Es kam der Ol-
tropfen nur selten auf die Patrone. Vor-
richtungen fir die Aufhédngung und den
Abwurf von 2x4 Bomben a12 kg befanden
sich am unteren Fligel. Eine Anzahl Flug-
zeuge  erhielt  jedoch  Aufhénge-
vorrichtungen fir 2x7 Bomben. Dazu wur-
den unter der Unterseite des unteren Fli-
gels flache Aluminium—Blechmulden an-
gebracht, gegen die sich die Bomben iber
ein federndes Stahlband stitzten. Beim
Abwurf der Bomben verschwand das Hal-
teband bis zur Einhdéngdse in der
Tragfléche. In der Beobachterkabine war
der Boden zum Teil erhéht, um bequem

Korrell — Phénix C—1



OBEN : Eine Phénix C—1121.72 am 31. Mai
1919 auf dem Fliegerhorst 3 Graz—Thalerhof. |
Die Maschine wurde als letzte der k.u.k. Flie-

gertruppe und der Deutsch—Osterreichi-
schen Fliegertruppe nach den Bestimmungen
des Friedensvertrages demontiert.

(Sammlung Tétschinger)

am Maschinengewehr hantieren zu kén-
nen. Rechts befand sich die Funkanlage
und links der Kameratréger unter dem
eine Offnung im Boden vorhanden war.
Den KompaB hatte man zur Halfte in die
rechte Bordwand eingelassen und mit
durchsichtigem Material abgedeckt, so
daB er von beiden Insassen ablesbar war.
Im Boden der Beobachterkabine befand
sich eine relativ groBe, abgedeckte Luke.
In einigen Flugzeugen war auch fir die
Unterbringung der beiden Fallschirme ge-
sorgt worden.

Einsatz der Phonix C—|

Der Flugzeugtyp Phénix C—I| wurde sei-
tens der osterreichisch—ungarischen Luft-
fahrtruppen in erster Linie als Aufklarer
und im weiteren als leichtes Schlachtflug-
zeug eingesetzt. Ab Frihjahr 1918 kamen
diese Flugzeuge zu den Fliegereinheiten.
Durch die verstarkte Ausstattung der Flie-

AVIATIK 2V Quartal 1990

gerkompanien mit den neuen Zweisitzern
konnte die Armeefihrung erstmals wieder
einen Blick hinter die gegnerischen Linien
werfen. Die bis dahin verwendeten Aufkla-
rungsflugzeuge Brandenburg C.I waren
bereits zu veraltet um den Uberlegenen
feindlichen Maschinen Paroli zu bieten. Sie
waren aufgrund der niedrigeren Ge-
schwindigkeit nicht mehr in der lage, die
Luftsperre Uber den gegnerischen Linien
zu durchbrechen. Die Fotoeinsitzer, voll-
standig bewaffnete Kampfeinsitzer, die
man mit Luftbildkammern ausgeristet hat-
te, hatten nicht die Reichweite um strate-
gische Aufklarung durchzufihren. Die Fo-
toeinsitzer waren aus der Notwendigkeit
heraus entstanden, Uberhaupt Aufkla-
rungsergebnisse zu erhalten. Diese Ma-
schinen muBten mit schnellen Zweisitzern
verstarkt und geschitzt werden. Dazu
dienten die neuen Flugzeuge Phénix C—I
und Ufag C.I, die in der Regel zweisitzig
verwendet wurden, da man auf den Schit-
zen bei der feindlichen Luftiberlegenheit
nicht verzichten konnte. lhr erster groBer
Einsatz erfolgte im Juni 1918 in der
Schlacht an der Piave. Nach der fir
Osterreich erfolgreich verlaufenen 12.
Isonzoschlacht kam der Vormarsch gegen
Ende 1917 an der Piave zum Stillstand und
es sollten nun 40 Infanterie— und 7
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Kavalleriedivisionen auf &stereichischer
Seite die Wende des Krieges herbei-
fohren. lhnen standen 50 italienische, drei

englische, zwei franzésische, eine
tschechoslovakische  Infanteriedivisionen
und vier Kavalleriedivisionen in gut ausge-
bauten Verteidigungsstellungen gegen-
Uber. Die &sterreichischen Schlachtflieger
hatten bereits Mitte April ein intensives
Ubungsprogramm begonnen. Sie trai-
nierten ErdschieBen, rasches Gurtwech-
seln, Bomben— und Handgranatenwurf
aus 10 m Héhe. Der k.u.k. Generalstab
wollte zwischen Piave und Brenta den
HauptstoB fihren und den entschei-
denden Kampf am Montello, einem Berg-
massiv am Mittellauf der Piave, austra-
gen. Beim ersten dieser Schlachtflieger-
einsdtze waren auf &sterreichischer Sei-
te 42 und bei den weiteren je 18 Flugzeu-
ge beteiligt. Wahrend eines dieser Einsat-
ze schoB am 19. Juni der Beobachter
Oberleutnant Arnold Barwig (Fliegerkom-
pagnie 28/D) mit Feldpilot Zugfihrer Max
Kauer auf der Maschine 121.17 den zu die-
ser Zeit erfolgreichsten italienischen Jagd-
flieger Major Francesco Baracca ab. Die
Einheit war zu diesem Zeitpunkt auf dem
Flugfeld Pianzano—Godega stationiert.
Bei einem italienischen Angriff am Abend
des 16. September 1918 verbrannte bei der
FLIK 28/D ein Hangar mit den Maschi-
nen 121.14 und 121.17. An diesem Tage be-
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LINKS :  Phénix C-I
121.102 im tschechoslowa-
kischen  Fliegerregiment
Nr. 2 in Oloumouc (OI-
miitz). Interessant ist die
umgebaute Beobachter-
kabine, in der man auf
den Drehring fir das Ma-
schinengewehr verzichtet
hat.

gann die italienische Gegenoffensive, fur
die bei Treviso weitere sechs Infanteriedivi-
sionen bereitgestellt worden waren. Sie
fuhrte zu der vernichtenden Niederlage
des k.u.k. Heeres zu der auch die katastro-
phale Nachschubversorgung der Armee
beigetragen hatte. Es mangelte an allem,
besonders an Verpflegung, Munition und
Treibstoff. Gutes Schmierél gab es fast
garnicht mehr, wodurch viele Triebwerke
zerstort wurden. Als Aufklarer war die
Konstruktion erfolgreich. In gréBeren Ho-
hen waren die Phénix C—1 schneller als
die gefirchteten Sopwith Camel. Die FLIK
12/Rb wertete in ihrem Monatsbericht fir
Juni 1918: “Typ 121 besonders fir Reihen-
bildner geeignet, weil Geschwindigkeit,
Steigfahigkeit und Wendigkeit derart
groB, daB man auch ohne Begleitung ei-
ner Jagdstaffel seine Auftrage mit groBer
Sicherheit heimbringen kann.” Bei Phénix

| in Wien—Stadlau waren 160 Flugzeuge
| dieses Typs mit der Typennummer 121 be-

stellt worden. Da sich die Konstruktion als
sehr erfolgreich erwiesen hatte, wurde
eine zweite Fertigung bei der ”Unga-
rischen Lloyd Flugzeug und Motoren-
fabrik A.G., Budapest—Aszéd” unter der
Typennummer 49 vorbereitet, wo ein Auf-
trag von 100 Maschinen vorlag. Dazu hat-
te man als Musterflugzeug die 121.49 nach
Aszdd geliefert. Von Lloyd wurde jedoch
kein Flugzeug ausgeliefert. Insgesamt
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wurden bis Kriegsende 97 Flugzeuge ge-
liefert, von denen etwa 70 zum Einsatz ka-
men. Einige der Phénix C—I Uberlebten
das Ende des ersten Weltkriegs und den
Zusammenbruch der k. u. k. oster-
reichisch—ungarischen  Monarchie.  Sie
dienten dann in den tschechoslovakischen
Luftstreitkraften (z.B. die 121.50). In der
tschechoslovakischen  Republik  wurden
diese Flugzeuge gemeinsam mit den Ty-
pen Fokker D—VII, Oeffag C—1l, Ansaldo
SVA 9, Roland D—-VI, LVG C-VI, Rumpler
C—VIl in der Fliegerschule in Cheb (Eger)
eingesetzt. Auch im Fliegerregiment 2, das
in Oloumouc (Olmitz) stationiert war, fan-
den die Phénix C—1 Verwendung. Dort im
Jahre 1922 aufgenommene Fotos zeigen
die Werknummern 101 und 102 — also
Flugzeuge der letzten Fertigungslose im
Einsatz. Es spricht fir die Qualitat der
Konstruktion, wenn nach dem Kriege die
Lizenzproduktion dieses Flugzeugs aufge-
nommen wurde. Dazu hatte man die Ma-
schine 121.05 mit dem 240 PS—Hiero—
Motor nach Schweden Uberfihrt, wo sie
im Juli 1919 von der Armee Gbernommen
wurde. 1921 wurde eine Serie von sieben
Flugzeugen bei der Firma FVM
(Flygwerkstaden p& Malmen — Flugzeug-
werkstéatten in Malmen) gefertigt, die den
220PS—Benz IV (162 kW) oder IVA er-
hielten, da der 6sterreichische Hiero —Mo-
tor nicht mehr zur Verfigung stand. Die
Flugzeuge erhielten die Bezeichnung E 1.
AuBerdem war der Typ in Schweden auch
unter der Bezeichnung Phonix 222
“Dront” bekannt. 1923 wurden weitere 15
Flugzeuge gefertigt, die identisch mit der
Serie von 1921 waren. Beim Benz—Motor
handelte es sich um einen 6—Zylinder—
Reihenmotor, der 1915 enwickelt worden
war. Nach Beseitigung einiger Mangel in
der Lagerkonstruktion der Kurbelwelle
und der Verbesserung der Kihlanlage
kam er in seiner engiltigen Form im Au-
gust 1916 zur Bauartenprifung nach Ad-
lershof. Er erbrachte dabei eine mittlere

AVIATIK 2V Quartal 1990

Daverleistung von 166 kW (226 PS) bei
1390 U/min bei einem spezifischen Kraft-
stoffverbrauch von 306 g/kWxh (225 g/
PSxh) und einem spezifischen Olver-
brauch von 12,2 g/kWxh (9 g/PSxh). Das
Triebwerk wurde in der Folgezeit in einer
groBen Zahl unterschiedlicher Flugzeugty-
pen verwendet und bewdhrte sich ausge-
zeichnet. Im Rahmen der Hilfe des deut-
schen Kaiserreiches fir die k. u. k. Monar-
chie wurden die Rechte fir die Lizenzpro-
duktion dieses Triebwerks an die “Marta—
Ungarische Automobil A.G.” in Arad ver-
geben. In ein Flugzeug der Serie von 1923
wurde 1925 versuchsweise ein Hispano—
Suiza—Triebwerk 8Fb (300 PS/221kW) in-
stalliert. Die Versuche erwiesen sich als er-
folgreich und 1926 produzierte FVM zehn
Flugzeuge mit diesem V8—Motor. Die
Flugzeuge erhielten die Bezeichnung E 2.
Als im Jahre 1926 die schwedische Luftwaf-
fe durch den ZusammenschluB der ent-
sprechenden Einheiten der Armee und der
Marine gegrindet wurde, fihrte man
neve Bezeichnungen fir die Flugzeuge
ein. Der friher als E 1 bezeichnete Typ er-
hielt den Code O 4 (O fir “Ovning — Trai-
ning) wahrend die Flugzeuge E 2 den
Code A1 (A fur Attack) bekamen. Das
verwendete wassergekihlte V8—Triebwerk
stellte ein fur die damalige Zeit auBeror-
dentlich fortschrittliches Erzeugnis dar. Der
Motor beruhte auf der von dem Schweizer
Birkigt bei der Automobilfabrik Hispano—
Suiza in Barcelona 1915 erarbeiteten
Grundkonzeption. Gestitzt auf Erfah-
rungen im Bau leichter Automobil —Renn-
motoren hoher Drehzahl, beschaftigte
sich  Birkigt seit Beginn des ersten
Weltkriegs mit dem Entwurf eines durch
weitgehende Verwendung von Aluminium-
legierungen leichten und méglichst ein-
fach aufgebauten Flugmotors. Er stellte als
erster die vier Zylinder jeder Blockreihe in
einem Aluminium—GuBstick her, in das
die Laufbichsen aus Stahl mit Feingewinde
verschraubt waren. Durch den Zy-
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Phénix 222 ” Dront”

linderblock wurde das Kurbelgehause ver-
steift und konnte daher sehr leicht gehal-
ten werden. Das Triebwerk wurde haufig
in Spad—Jagdflugzeugen verwendet. Sei-
tens der Firma Benz wurde bei der Unter-
suchung eines Beutemotors die Konstruk-
tion als "“elegant, wenn auch kihn” be-
zeichnet und als einen groBen Schritt in
der Weiterentwicklung des Flugmotors be-
trachtet. In der zweiten Halfte des Jah-
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res 1918 hatte man das Triebwerk auf eine
Nennleistung von 292 PS/215 kW weite-
rentwickelt. Es besaB in dieser Ausfihrung
die folgenden Parameter: 1700 U/min bei
215 kW, Hubraum 18,5 |, 275 kg
Trockenmasse, Verdichtungsverhalt-
nis 4,7 — 5,3. Der Motor erméglichte die
Inanspruchnahme einer Kurzleistung von
320 PS/235 kW. 1927 oder 1928 wurden
zwei beschadigte O 4 mit neuen Triebwer-
ken aufgebaut. Unglicklicherweise ist
Uber den dabei verwendeten Trieb-
werkstyp fast nichts Gberliefert. Aber alle
Quellen sind sich dariiber einig, daB es
sich um ein Triebwerk der italienischen Fir-
ma Isotta —Fraschini mit einer Leistung von
260 — 290 PSN191 — 213 kW gehandelt ha-
ben soll. So bleibt die Motorisierung von
zwei der schwedischen Phonix zunéchst im
Dunkeln. Die meisten der Phénix 222
“Dront” wurden 1930 bis 1931 ausge-
mustert, aber ein oder zwei blieben bis
1933 im Dienst der schwedischen Luftstreit-
krafte.

Damit endet die Geschichte eines Flug-
zeugtyps, der zwar nicht zu den Avantgar-
disten des technischen “know —how” sei-
ner Zeit gehérte, wie man es vielleicht von
dem Flugzeug Junkers |1-1 sagen kann,
der aber eine solide ingenieurtechnische
Leistung darstellte. Diese Leistung fand in
der Verwendung des Flugzeugs in ver-
schiedenen Landern noch lange nach dem
Kriege ihre Anerkennung. Es gibt relativ
wenig  Flugzeugtypen  des  ersten
Weltkriegs, deren letztes Exemplar erst
1933 ausgemustert wurde.

Der besondere Dank des Autors gilt Herrn
Bernhard Tétschinger fur seine freundli-
chen Hinweise zur Verbesserung des Ma-
nuskripts. Leider konnten sie aus zeitlichen
Grinden in den ersten Teil nicht mehr ein-
gearbeitet werden. Die Angaben zu den
schwedischen “Dront” hat Herr Leif Hell-
strom beigetragen, dem an dieser Stelle
auch ganz herzlich gedankt werden soll.

Korrell — Phonix C—1
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OBEN : Der im schwedischen Lizensbau
Phénix 222 ”Dront” eingesetzte Hispano—
Suiza—Motor.

Phonix C | — Technische Daten
Lange 7530mm
groBte Hohe 2950mm
Flogelflache 29 m’
Flache der Héhenflosse 2,25 m?
Rumpflange 6,5m
groBte Rumpfbreite 0,8m
Spurweite 1,7m
spezifischer Kraftstoffverbrauch 309 g/kWh
Schmierstoffverbrauch 5,34 g/kWh
maximal mégliche Flugzeit 2,5 Stunden
mégliche Flugzeit mit Falltank 20 Minuten
Leermasse 820 kg
maximale Kraftstoffmasse 120 kg
maximale Schmierstoffmasse 10 kg
Wassermenge 30 Liter
maximale Waffenzuladung 100 kg
héchstzulassige Startmasse 1240 kg
Flachenbelastung 38,4 kg/m
Leistungsbelastung 6,5 kg/lkW
Héchstgeschwindigkeit 175 km/h
Steigzeiten auf 1000 m 4 min 30 sek

auf 2000 m 10 min 45 sek
auf 3000 m 20 min 35 sek
auf 4000 m 34 min 50 sek
auf 5000 m 55 min
Marschgeschwindigkeit 170-175 km/h
Gipfelhohe 6500 m
Reichweite 400 km
Flugdauer 2,5 Stunden
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Die deutschen Flugzeug—
zulassungskennzeichen Liste E

Horst Thirling

2. Teil

Kennung ] Typ ] Whr. IB.iohrl Halter Bemerkung

D-EDAC [d.H.60G Il | 5007 ex OE—DAC
D-EDAG |Bi3131D-1 :
D-EDAP |He72C
D-EDAQ |Si202 V3
D-EDAR |KIL26aV Sept. 1936 —Sept. 1937 FFS E
Freiburg
D-EDAV |GernerGIlIRc |45 1935 DLV Gruppe Essen Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen B5 (DLV-Gruppe Essen)
D-EDAW |d.H.32a 3494
D-EDBA |Bi131A
D-EDBD |Go 150
WL-EDBW KI 35 B
D-EDCE |Ar79
WL-EDCG |Ar79
D-EDDH (Bu 131D DLV, Bln.— Adlershof
D-EDDY |Fw 44
D-EDEC |d.H.60G
D-EDEF [KI32BXIV Luftamt Kénigsberg
D-EDEF [By180B Bicker Flugzeugwerke
D-EDEL |Udet U12 NSFK Juni 1941 abgestirzt
D-EDEM |Erla Me 06
D-EDEM |By 181
D-EDEN |Ju A50 3554 ex D-2166
D-EDEP |KIL25c VIl 415 Verein fur Luftfahrt, ex D-2334
Osnabriick
D-EDES |Rheinland FR 2 1934
D-EDEU |KI35
D—EDEW |Llohner Typ R 1918 Flugboot, ex OE - DEW
D-EDFG |Fw 44
D-EDFH |Bi180B NSFK
D-EDFK |KI106 V7 [ NSFK Gruppe 4 Berlin
| Mark Brandenburg

D-EDFO |Si202 A |
D-EDFV |d.H.80A 2147 | Sommer 1938: ésterr. Zulassung
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Kennung l Typ Whr. ] B.jahr Halter Bemerkung
WL-EDFY |Fw 44
D-EDFZ |Bauer BZ Il ex OE-DFZ
D-EDGA |Fw 44
D—-EDHF |Hoépfner HS 9 ex OE—-DHF
D-EDHI |Fw44C FI.Ub.St. Bremen—
Neulanderfeld
D-EDHK |KL251 102 ex OE-DHK
D—-EDHQ | Caproni 100
D-EDIA |Bi131 FAR 32, Oldenburg
D-EDIC |[B3133C DVL, Bln.— Adlershof
D—EDIH (KIL25d VIl 700 DLV Ortsgruppe Berlin ex D-2884
D-EDII Bu131 A
D-EDIK |d.H.82A 3524 ex OE-DIK, ab Okt. 1955
D—EDER
D—-EDIP |GernerGIlIRc Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen B5 (DLV-Gruppe Essen)
D-EDIS |KIL26CV 508 A. Dressler, Dresden ex D-2503
D-EDIX |Piper J/Ill Cab. | 1165 ex G— AFFJ, Kennzeichen wur-
de vergeben, Lieferung erfolg-
te erst im Januar 1956, spater
D-EJUM
D-EDJH |Hopfner HS9 |01 ex OE—-DJH, im Nov. 1939 als
G—AGAK nach GroBbritannien
D-EDJK |d.H.82A ex OE-DJK
D-EDJW |B3133C NSFK
D-EDKK |d.H.87b 8094 ex OE—DKK, spater HB—UBD
WL-EDMI |He 72 Mai 1939 FFS (A/B) 11,
Schénwalde
D-EDMYV (Bu133C NSFK
D—-EDNC |Lampich NL 21 ex OE-DNC
D-EDNO |MIAG MD 12 ex OE-DNO
D-EDOE |Bil131 A 30
D-EDOF |KIL25DVIIR Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen A2 (DLV-Gruppe Braun-
schweig)
D-EDOL |Meindl A-7 3 ex OE-DOL
D-EDON (He72D Jan. 1935 DVS Warnemiinde
D-EDOP [FiF5R Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen Bl (DLV—Gruppe
Danzig—Langfuhr)
D-EDOQ |Gerner GIIRb
D—-EDOT |He 64 DVL, Bin.—Adlershof
D-EDOX |KIL25d VIIR |682 H. Schlerf, Mannheim; Marz [ex D-2902
— Nov. 1936 FFS E Freiburg
AVIATIK 2 IV Quartal 1990 15




I Kennung I Typ I Whr. B.iohrl Halter Bemerkung
D-EDQA [KIL 26 Sternmotorversion
D-EDRI |Bu131A ex OE-DRA
D-EDRN [B3131 D-2 NSFK
D-EDRS |d.H.82a 3227 ex OE-DRR
D-EDTV |Bi133 Aug. 1939 NSFK—Motorflug-

schule Dresden—Heller
D-EDTY |KI35
D-EDUE (BG131A 32
D-EDUM |Fw 44
D-EDUP |He72D 806
D-EDUR |He72B-2
D-EDUT |[GernerGIlIRc 1935 DLV-Ortsgruppe Essen | Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen B5 (DLV—Gruppe Essen)
D-EDUV |AIL82b 10162 DLV Ortsgruppe Berlin ex D-1706
D-EDUX |JuA50ce 3524 DLV Ortsgruppe Berlin ex D-1842
D-EDUZ |KIL25d
D-EDVE |Fl184 V1 1936 Dez. 1936 durch Bedienungs-
fehler zerstort
D-EDVO |Fw 44 Sept./Okt. 1936 FFS E
Freiburg
D-EDVU |[BG131A ne
D-EDWS |KIL25d 1058 ex OE—-DWS
D-EDYE |Bu131A DVL, Bln. - Adlershof
WL-EDYI |He72
D-EDYU |Bu131A 102
D-EEBO |Fw 44
D-EECD |[KI106 V9 NSFK Gruppe Berlin—Mark
Brandenburg
WL-EECH |Fw 44 1939/40 Sch./FAR 24,
Olmiitz (Méhren)
D-EECX |Bu131D DVL, Bln.—Adlershof
D-EEDI |Bu131A
D-EEGA |Bu131 Bernd Rosemayer; spater
Sch./FAR 72
D-EEGI |Bu131
D-EEGO [BFW U12a 385 DVS SchleiBheim ex D-1371
D-EEHA |B3133C NSFK
D-EEHO (B3 133C
D-EEHU |[Hel172V1 1934
D-EElIJ |B3133C NSFK
D-EEJA |[BG131A 12
D-EEJD |Si202Vn
D-EEJI By133C NSFK
D-EEKE |Bu131A
D-EEKY |[KI35
D-EENO |KIL 25
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Kennung I Typ ] Whr. .B.iohrl Halter Bemerkung
D-EEON |He 172 V4 1935
D-EEPA |KIL26all Juli/Aug. 1936 FFS E
Freiburg
D-EEPO |Hel72 V2 1848
D-EEQO |KI 35
D-EEVE |Bu133C NSFK
D-EEZI |Fw 44 Dez. 1936 — Okt. 1937
FFS (B) Halberstadt
D-EFAA |KIL26e
D-EFAB |Fw 44 F 392
D-EFAE |Fw 44
D-EFAG |FAG Hamburg 1
D—-EFAL |Fw 44D
D-EFAN |He72D Jan. 1935 DVS Warnemiinde
D-EFAP |KIL25dVIIR |729 DLV Orstgruppe Berlin ex D—-3310; Teilnahme am
Deutschlandflug 1935 mit Wett-
bewerbszeichen B7 (DLV—
Gruppe Dresden)
D—-EFAR |KIL25a(VIl) [149 Fliegergruppe Polytechni- ex D-1638
kum Friedberg/Hessen
D—EFAT |GernerGIlIRc Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen B5 (DLV—Gruppe Essen)
D-EFAX |KIL25eVIIR Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen C1 (DLV—Gruppe Hanno-
ver)
D-EFAY |Bu131A 103 Mai-Nov. 1935 FI.Ub.St.
Béblingen; Mai—Aug. 1936
FFS E Freiburg
D-EFAZ |KIL26cV 436 DLV Ortsgruppe Berlin ex D-2361
D-EFBA |Bi131B-3 NSFK
D-EFBI |Bu131 FI.Ob.St. Ulm
D-EFBJ |Bu131D DVL, Bln.—Adlershof
D-EFBU |Bu131B-3 NSFK
D-EFCN |KI 35
D-EFEI |Bu131A 104
D-EFEL |He72C FI.Ub.St. Herzogenaurach
D-EFER |Gerner GIIR
D-EFEZ |KIL25d/eVIIR Teilnahme am Deutschland-
flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen D1(DLV—-Gruppe Darm-
stadt)
D-EFGN |Ar79
D-EFGU |He72 FI.Ub.St. Herzogenaurach
D—EFHE |Fw 44 1500 LKS 3 Wildpark—Werder  |21.4.1937 Totalschaden
AVIATIK 2V Quartal 1990 17




I Kennung I Typ ' Whr. (B.jahr Halter Bemerkung

D—-EFHR |Caproni 100 NSFK Gruppe 17 (Ostmark)

D-EFHU |He 72 DVL, Bin. - Adlershof

D-EFIB  |Méller Stromer S 1939

WL-EFIl B3 131 Mérz 1939 Sch.(A/B)/FAR11,

Schénwalde

D-EFIQ [JuAS50c 3538 DLV Ortsgruppe Berlin ex D—-2648

D-EFIV |FiF5R 1936/37 DVL, Bln.— Versuchstrager fir
Adlershof Druckverteilung an Lande-

klappen

D-EFIZ |KI32 AXIV

D-EFKH [Si202C

D-EFKO |KIL25cll

D-EFKY |Fw 44 Mai 1936 Fliegerschule
Perleberg

D-EFLC |[Si202V13

D-EFLT |Fl185W1 1938

D-EFLV |FI265V1 1579 1938 | Flettner —Werke Johan- am 29.4.1940 auBer Dienst ge-

nisthal, spéter E. St. Rechlin |stellt
D—-EFNY |Bi131
D-EFOF |He72 Dez. 1936 — Okt. 1937
FFS (B) Halberstadt

D-EFOI |[By131A 105
D-EFOK [KIL25d VIIR 1935 DLV Ortsgruppe Teilnahme am Deutschland-
Karlsruhe flug 1935 mit Wettbewerbszei-
chen F4 (DLV—Gruppe Karls-
ruhe)
D-EFOM |He72C 807
D-EFON |He 72 B—-W
D-EFOP |KIL25dVIIR |627 DLV Ortsgruppe Berlin ex D-2606
D-EFOU |BG 131 A 106
D-EFOV |JuAS50d 3545 DLV Ortsgruppe Berlin ex D-2645
D-EFOZ |KI32 AXIV
D-EFPI |KIL25dVIIR |576 Maérz—Nov. 1936 FFSE Frei- |ex D-2876; Teilnahme am
burg Deutschlandflug 1935 mit Wett-
bewerbszeichen F4 (DLV—
Gruppe Karlsruhe)
D-EFPR |Buy133C-1 NSFK
D-EFQR [By133C NSFK
D-EFQR |By131 D-1 NSFK
D—EFRI  |Etrich Taube 1914 | Alfred Friedrich Militér—Taube
D-EFRK |d.H.60G Il
D-EFSP |Bu133C NSFK
D-EFTA |BFW M35
D-EFTE |Fw 44 Dez. 1936 — Okt. 1937
FFS (B) Halberstadt
D-EFTY |Fw44 Juli 1937 - Jan. 1938
LKS 2 Gatow
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BREMEN

Frad W. Hetsen

r'«-d—

Fred W. Hotsun

”The Bremen”

CANAV Books 1988

206 Seiten,71 Abb. Can$ 22.95

| FWGIEUG Dokumentation
| CHRONIK DES

JG - 53 PIK-AS

Dr. Jochen Prien

”Chronik des JG 53 Pik As”
Teil 1

Flugzeug Publikations
lllertissen 1990

526 Seiten, iiber 500 Abb.
DM 68.00

FUR SIE GELESEN

FUR SIE GELESEN

Das Buch gliedert sich in 18
Kapitel, in denen der Autor
die Geschichte der Atlantik-
iberquerungen, Vorbereitun-
gen und Schwierigkeiten, den
ersten gescheiterten Versuch,
die Durchfihrung und Lan-
dung auf Greenly Island, die
Bergung der Maschine bis hin
zum Verbleib der Beteiligten
haarklein schildert.
Auf sieben Karten werden die
Ortlichkeiten in Europa, ge-
plante  und tatsachliche
Landegebiete in den USA
bzw. Kanada, die gut recher-
chierte Flugroute und eine
Wetterkarte gezeigt. Finf
Zeichnungen, darunter eine
Explosionszeichnung und ein
Vierseitenril sowie 71 Photos
vervollstandigen das Werk.
Sehr gut auch die Analyse des
Fluges mit Strecken—, Zeit—
und  Geschwindigkeitsanga-
ben, sowie einer Wetter-
betrachtung. Im Anhang die
Darstellung des Treibstoff-
systems sowie eine Zeichnung
des Instrumentenbrettes. Drei
Seiten Quellenangaben und
ein Index schlieBen ein Buch
ab, daB sehr zu empfehlen ist.
Andreas Duda

AVIATIK 2

Endlich ist sie da, die Chronik
des JG 53. Doch wenn man
das Buch durchblattert, tritt
die groBe Erniichterung ein.
GewiB, das ist die Geschichte
des JG 53, aber was hat man
daraus gemacht? Das auf der
Schreibmaschine getippte Ma-
nuskript wurde auf foto-
mechanischem Wege fir das
Buch ibernommen. Dadurch
sind noch Fehler vorhanden,
die bei einer grindlichen
Uberarbeitung hétten vermie-
den werden kénnen. Stérend
wirken ebenfalls die hand-
schriftlich nachgetragenen Er-
génzungen in den Ver-
lustaufstellungen.  Erwahnen
muB man auch die mangel-
hafte Herstellung des Buches;
nach einigen Wochen lésen
sich bereits die Seiten aus dem
Einband. Aus Grinden der
Produktionsvereinfachung, so
der Verlag, wurde auf die an-
gekindigten Farbfotos ver-
zichtet. Fir diesen hohen
Preis stellt das Werk eigent-
‘ lich eine Frechheit dar. Alle
| diese Mangel kann man nicht
| allein dem Autor anhaften,
E doch von seiner Mitverant-
' wortung kann man ihn nicht

IV Quartal 1990

freisprechen, denn kein Ver-
lag stellt ein Buch ohne Wis-
sen des Verfassers her. Am In-
halt ist soweit nichts auszuset-
zen. Der Text ist locker ge-
schrieben und man ist von der
ersten bis zur letzten Seite nie
gelangweilt. Leider vermiBe
ich ein Inhalts— und Namens-
verzeichnis; die werden wahr-
scheinlich im dritten Band er-
scheinen, doch ist es dann
schon etwas sehr spat dafir.
Dr. Jochen Prien gilt in Luft-
fahrtkreisen als ein Fachmann
for die Bf 109, doch um so
peinlicher sind die vielen klei-
nen Fehler bei den Angaben
zu den einzelnen Typen— und
Variantenbezeichnungen un-
ter einigen Fotos und in den
Verlustlisten. Doch letztlich
schwachen diese Unzuldng-
lichkeiten in keinem Fall den
sehr guten, informativen Text
und die bisher gréBtenteils
unbekannten Fotos. Der Au-
tor ware sehr gut beraten, die
weiteren Teile bei einem ande-
ren Verlag herstellen zu las-
sen, dann wirden diese
Biicher vieleicht auch ihrem
hohen Preis gerecht werden.
Christian Kirsch

19



Bf 109 —Markierungen
der Luftschlacht um England

Christian Kirsch

daB sich die deutsche Lufiwaffe und

die Royal Air Force am Armelkanal in
der Luftschlacht um England gegeniber-
standen. Da der Ausgang dieses Kampfes
weitgehend bekannt ist, méchte ich aus-
schlieBlich die farbigen Markierungen der
Messerschmitt Bf 109, speziell ihrer Motor-
haubenbemalung, behandeln. Es sind
schon unzéhlige Bicher Uber die Luft-
schlacht geschrieben worden, doch nur we-
nige Autoren gehen auf diese Thematik ein,
meistens werden die Markierungen, auch
auf den Tragflachen und den Rudern, nur
gestreift oder mit Vermutungen belegt.
Durch das genaue Auswerten von Fotos,
die Bf 109 E am Kanal im Jahre 1940 zei-
gen, kann man doch eine gewisse
Systematik hinsichtlich der Motorhauben-
bemalung erkennen.

In diesem Jahr ist es genau 50 Jahre her,

Bis zum Ende des Jahres 1940 konnte man
bei fast jeder am Kanal eingesetzten
Jagdstaffel gelb— oder weiBnasige Bf
109 E finden (Skizze 1). Die ersten so ge-
kennzeichneten Maschinen tauchen etwa
Mitte August 1940 auf, also als die Luft-
schlacht in ihre harteste Phase eintrat und
die Jagdwaffe fast ihre gesamten Ge-
schwader am Kanal einsetzte. Die farbige
Motorhaubenbemalung sollte wahrschein-
lich das Erkennen der einzelnen deutschen
Verbdnde untereinander und gegeniber
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den gegnerischen Jagern verbessern oder
erleichtern. Dabei gab es eine groBe An-
zahl von Variationen dieser Bemalung und
ich méchte nun versuchen, sie zu erlautern.

Die I. Gruppe

Bei vielen Maschinen der |. Gruppe (1. bis
3. Staffel) der Jagdgeschwader kann man
eine besondere Form der Motorhaubenbe-
malung feststellen. Die Bemalung, zumeist
in gelb, reichte bis zum vorderen Teil der
Kabine (Skizze 2); dabei gab es sogar noch
Variationen. Die erste Bf 109 E—4 (Werk
Nr. 1990), die mit dieser Bemalung be-
kannt geworden ist, wurde am 18. Au-
gust 1940 in der Né&he von Maidstone
(Kent) abgeschossen. Die “schwarze 13”
gehérte zur 2./JG 3 und hatte auBer der
leicht griin Uberspritzten Motorhaube auch
noch ein gelbes Seitenruder sowie gelbe
Hshenruder— und Tragflachenenden. Der
Pilot, Oberleutnant Helmut Tiedmann, ge-
riet in Gefangenschaft. Eine weitere so
markierte Bf 109 E—4 (Werk Nr. 5338) der
2./0G 3 wurde am 29. August 1940 bei Pe-
vensey Castle abgeschossen. Der Pilot der
"schwarzen 8”, Oberfeldwebel Bernhard
Lampskemper wurde ebenfalls gefangen-
genommen. Weitere Fotos von Maschinen
dieser Gruppe zeigen, daf3 alle Staffeln so-
wie der Gruppenstab diese Bemalungen
aufwiesen. Dies gilt auch fir die Bf 109

Kirsch — Bf109—Markierungen



E—4 der Gruppenkommandeure Haupt-
mann Ginther Litzow und Hans von Hahn
(ab 21. August). In der darauf folgenden
Zeit findet man bei fast allen ersten Grup-
pen der Jagdgeschwader diese Farbge-
bung. Bei der I./JG 2, 3, 27,51, 52, 54 und
LG 2 ist zumindest eine Maschine mit die-
sem Anstrich zu entdecken. Selbst die Ge-
schwaderkommodore des JG 26, Major
Adolf Galland, des JG 27, Major Max lbel
(in weiB; Skizze 3) und des JG 51 , Major
Werner Mélders, flogen zeitweise eine so
bemalte Bf 109 E. Oftmals wurde diese
Kennzeichnung wieder leicht mit Tarnfarbe
Uberspritzt. Nicht nur bei den Maschinen
der I./JG 3 ist es ersichtlich, auch bei der
I.JG 2 und 54 wurde diese Nach—Tar-
nung verwendet.

Vielleicht tauchen noch Fotos auf, die bele-
gen, daB diese fir die |. Gruppe gebrauch-
liche Motorhaubenbemalung auch bei der
I.1G 26, 53 und 77 verwendet wurde.

Die Il. Gruppe

Die bekannteste Maschine, die die Markie-
rung der Il. Gruppe trug, war die Bf 109
E—4 (Werk Nr. 1480) des Gruppenadju-
tanten der II./JG 3, Oberleutnant Franz
von Werra. Sie wurde am 5. Septem-
ber 1940 bei Marden abgeschossen, von
Werra geriet dabei in Gefangenschaft.
Diese  Motorhaubenmarkierung  taucht
allerdings etwas seltener auf; nur bei der
I.LAG 3, 26, 27, 54 und méglicherweise bei
der IL./LG 2 ist sie zu finden. Das be-
sondere Unterscheidungsmerkmal dieser
Bemalung gegeniber den anderen Varian-
ten bestand darin, daBB der obere Teil der
Motorhaube noch mit der urspringlichen
Oberseitentarnung sichtbar ist, wahrend
der Rest der Motorhaube (im Falle von von
Werras Maschine weiB) farbig bemalt wur-
de (Skizze 4). Auch hier ware es interes-
sant zu erfahren, ob Maschinen der zwei-
ten Gruppen anderer Jagdgeschwader
ebenfalls so markiert wurden.

AVIATIK 2 v Quartal 1990

Skizze 1

Skizze 3

Die Ill. Gruppe

Hier kann man nur bei der I11.1JG 26 eine
Besonderheit entdecken. An der Maschine
des Gruppenkommandeurs, Major Ger-
hard Schépfel, der eine Bf 109 E—7 flog,
sowie an einigen Flugzeugen der 7. und 9./
JG 26 findet man dieses Merkmal. Eine sol-
che Maschine wurde am 17. Septem-
ber 1940 in der Néhe von Camber abge-
schossen. Die "weiBBe 2”, eine Bf 109 E-1
(Werk Nr. 6294), wurde von Unteroffizier
Karl—Heinz Bock geflogen, der in Gefan-
genschaft geriet. Die Maschine trug schon
die neue eckige Kanzel, die ab der E—4 Se-
rie Verwendung fand und wahrscheinlich
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Skizze 4

Skizze 5

anlaBlich einer Reparatur eingebaut wur-
de. Sie hatte ein gelbes Seitenruder und die
Motorhaubenbemalung erstreckte sich bis
kurz hinter den Luftansaugschacht (s. Skiz-
ze 5). Bei anderen Jagdgeschwadern konn-
te ich bisher noch keine so markierte Ma-
schine der Ill. Gruppe ausfindig machen.
Wie bei den |., Il. und Illl. Gruppen wur-
den auch beim Geschwaderstab neben den
besonders markierten Bf 109 E auch Ma-
schinen mit der einfachen Motorhaubenbe-
malung geflogen (Skizze 1).

Die Markierungsfarben

Als Markierungsfarben wurden eigentlich
nur Gelb und Weil3 verwendet. Wéhrend
die gelbe Farbe anfénglich tberwog, trat
die weiBe Farbe gegen Ende der Luft-
schlacht etwas in den Vordergrund. Zusam-
men wurden die beiden Markierungs-
farben wahrscheinlich, soweit bisher be-
kannt, nicht an einer Maschine ange-
bracht. Gelb wurde lediglich am Leitwerk
einer rotnasigen Bf 109 E—7 (Werk Nr.
6410) gefunden. Diese Maschine der 5./LG
2 wurde am 8. Februar 1941 Uber dem
Flugplatz Hawkinge von britischer Flak ab-
geschossen, wobei der Flugzeugfihrer,
Leutnant Werner Schlether, uns Leben kam.
Die Markierungsfarbe Rot spielte somit
wahrend der Luftschlacht um England of-
fensichtlich keine groBe Rolle. Eine Ausnah-
me bildete Major Werner Mélders, der im
Oktober 1940 in St. Omer eine Bf 109 F—0
oder F—1(Werk Nr.5623) flog, die eine
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rote Motorhaube und einen roten unteren
Teil des Seitenruders besaB. Als expo-
nierter Jagdflieger und Kommodore des JG
51 wurde ihm die Gelegenheit eingeraumt,
die ersten Bf 109 F im Einsatz an der Kanal-
front zu erproben.Die Bf 109 von Haupt-
mann Hans von Hahn als Kommandeur der
.G 2 trug im Spétsommer ebenfals eine
rote Motorhaube und ein rotes Seitenru-
der. Warum dann anstelle von Gelb und
WeiB, Rot als Markierungsfarbe verwendet
wurde, ist nicht bekannt. Offensichtlich gab
es noch mehrere “rote” Maschinen.

Die Zeit nach der Luftschlacht um
England

Im weiteren Verlauf des Krieges findet man
bei vielen Jagdverbénden, die noch mit
der Bf 109 E ausgeristet waren, Flugzeuge
mit der ”Kanalmarkierung”. Entgegen vie-
ler Behauptungen existierten 1940 an der
Kanalfront keine farbigen Rumpfbander.
Erst im April 1941, mit Beginn des Balkan-
feldzuges, findet man die ersten gelben
Rumpfbénder an den Bf 109 E und F. Die
Markierungsfarbe Gelb wurde dann bis
Ende des Krieges an allen Fronten (mit Aus-
nahme Nordafrikas) an den meisten
Front—, Schul— und Beutemaschinen als
Erkennungsfarbe verwendet.

Quellen:

After The Battle Publications:

"The battle of britain then and now” Mk V
"The Blitz then and now” Band 1-3

Kirsch — Bf109—Markierungen
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SUCHE / BIETE

Suche Unterlagen iber EJGr West, Ost, Sid,
Nord, sowie iber die EJG 1, 2 und NJG 101
und 102.

Sven Carlsen, Bredstedter Str. 10,

2000 Hamburg 70

Ar 240: Jeder Interessent kann gegen Einsen-
dung eines adressierten und mit 100 Pf. freige-
machten Rickumschlages (C 5) eine kritische
Stellungnahme von Theodor Mohr und mir zum
"Flugzeug Profile” des gleichen Titels kostenlos
erhalten.

Dipl.Ing. Karl K&ssler, Trinchenberg 2,

3302 Cremlingen

Suche zur Rekonstruktion eines Geratebret-
tes (Ta 152) einige Instrumente wie H6henmes-
ser (bis 16 km) Fl 2232116, Kabinendruckan-
zeiger Fl 22325, elekir. Kraftstoffverbrauchsan-
zeiger F1127-1115 G oder127-1122 G.

Theo Lederer jun., Postfach 100,

8173 Bad Heilbrunn

| am writing a book on german helicopters
and autogiros for monogram Aviation. | would
welcome contact with anyone who has any rare
photographs.

S.M. Coates, 150 Uplands Road, West Moors
WIMBORNE Dorset BH22 OEY, GB

Suche Unterlagen iber Ju 88 —Nachtjager,
speziell mit Spanner—Gerét.

Andreas Duda, Kénigin—Elisabeth—Str. 5,

1000 Berlin 19

Biete wegen Hobbyaufgabe — Plastikmodell-
bausdtze 1:72 (Vaku und SpritzguB), auch ost-
europdische. Bitte Liste unter Beifigung von
Rickporto anfordern.

Horst Thirling, Eichenauer Weg 50,

1000 Berlin 47

Suche Fotos, Unterlagen und Informationen
Uber die Junkers Ju 252/352.
Heinz J. Nowarra, Im Seegarten 10,

6113 Babenhausen 5
26

Contact wanted with any historian who has
information or photographs of Luftwaffe
aircraft in norway. | have a big collection, so
exchange of material should be no problem.
Knut Maesel, Hellemyrtoppen 87,

N 4628 Kristiansand

Kostenlose Kleinanzeigen

kénnen alle AVIATIK ~Leser in der
SUCHE/BIETE - Rubrik plazieren.

Nur nichtgewerbliche Anzeigen werden
angenommen, eine Verpflichtung zum

Abdruck besteht nicht. Fir den Inhalt

Ubernehmen wir keine Garantie.

"Transporter — wer kennt sie schon!” Dieses
Buch (89 Seiten, sehr viele Abbildungen, zum
Teil farbig) ist noch zu haben. Preis 10.— DM
einschlieBlich Porto und Verpackung. Bitte an
den Autor senden:

Dipl.Ing. Karl Késsler, Trinchenberg 2,

3302 Cremlingen

Suche Informationen zu einer Messerschmitt
Bf 109 E mit dem Kennzeichen CK+NC oder
Maschinen aus dem Kennzeichenblock CK+ N2
auf Jagdschulen oder bei Uberfihrungsge-
schwadern. Suche ehemalige Angehérige der
| und 11/ SG 1 aus dem Zeitraum 1944 / 45.
Christian Kirsch, Reuterstr. 94, 1000 Berlin 44

Aufklarerfotos 1. Weltkrieg: Luftbilder Gber

Frankreich und  England (london  und
Rochester) aufgenommen, tragen folgende
Inschriften:

Fliegerabt. 5 (LB) und (Flug Nr. 27) 21. Mai 18,
sowie Fihrer: Lt. Drechsel / Beobachter: Foell
und Fishrer: Saint Mont / Beob.:Lt. Priebe.

Wer kann Hinweise auf den Verband und
naheres Uber Einsatzplatze und Personal
angeben? Kontakt iiber:

Uwe W. Jack, Geyger Str. 8, 1000 Berlin 44

SUCHE / BIETE



FLUGGESCHICHTE AKTUELL

Tragfléchenfund in Berlin—Gatow

Seit fast einem Jahr werden auf dem Ge-
lande der ehemaligen Luftkriegsschule 2
und jetzigem Fliegerhorst der Royal Air
Force in Berlin—Gatow Munitionssuch-
arbeiten durchgefihrt. Dabei fand man
Anfang Juni 1990 in nur 30 cm Tiefe die
Tragflache eines deutschen Jagdflugzeu-
ges. Daraufhin wurde das Berliner Muse-
um fir Verkehr und Technik um einen Ex-
perten zur ldentifizierung der Tragflache
gebeten.

Wenige Tage spéter erschien in einer berli-
ner Tageszeitung ein kurzer Artikel mit ei-
nem Foto des Fundsticks. Darin gab der
Vertreter des Museums an, die Tragfléche
stamme von einer Messerschmitt Bf 109.
Aber selbst ein einfacher Modellbauer hat-
te erkennen kénnen, daB die Flache keines-
falls zu diesem Jagdflugzeug gehérie.
Hatte sich der ”Experte” etwa geirrt¢2 Um
der Sache genau auf den Grund zu ge-
hen, beschloB ich mit einem weiteren Mit-
glied vom "Verein fir deutsche Luftfahrige-
schichte eV.” Gatow einen Besuch
abzustatten. Der zustandige britische Mit-
arbeiter, Herr Muths, zeigte uns freundli-
cherweise das Fundstick. Ganz hinten in
der Halle 8 lag die Tragflache. Dabei kam
auch beiléufig heraus, wie der Experte des
Museums seine ldentifizierungstatigkeit
verrichtete. Dieser né&herte sich in der
dunklen Halle der Flache auf etwa 20 Me-
ter und fallte sein ”Expertenurteil”; ein
peinlicher Vorfall.

Vor uns lag jedoch zweifelsfrei die Tragfla-
che einer Focke Wulf Fw 190. Sie befindet
sich unter den gegebenen Umsténden in ei-
nem guten Zustand. Die Tragflachenvorder-
kante und der Randbogen ist etwas einge-
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drickt und eingerissen, das Querruder
fehlt und die Landeklappen sind véllig ver-
beult. Uberraschenderweise ist der An-
strich in guter Verfassung und zeigt auf der
Oberseite Mittel — und Dunkelgrau und auf
der Unterseite ein etwas grinstichiges Blau.
Das Balkenkreuz auf der Oberseite besteht
nur aus weiBen Winkeln. An einigen Stel-
len blattert die Farbe ab und darunter
kommt die rostrote Grundierung zum Vor-
schein. In der Tragflachenwurzel steckt
noch ein abgebrochenes Maschinenge-
wehr. Leider war es nicht genau zu identifi-
zieren, da es total versandet ist. Eine exak-
te Typenbestimmung kann deshalb noch
nicht vorgenommen werden. GewiBheit be-
steht jedoch dariber, daB es keinesfalls
eine Fw 190 D ist.

Das Fahrwerksbein ist ebenso wie ein Teil
der Fahrwerksabdeckung vorhanden. Au-
Ber der Tragflache sind noch andere Teile
gefunden worden. Der Rest der Maschine
ist bisher jedoch noch nicht aufgetaucht.
Aussagen von Anwohnern des Flugplatzes
zufolge wurden dort bei Kriegsende viele
deutsche Flugzeuge vergraben.

Durch Zeitungsartikel wurden Spekulatio-
nen dariber ausgeldst, zu welcher Einheit
die Maschine stammem kénnte. In den letz-
ten Kriegsmonaten lagen dort auch mit der
Focke Wulf Fw 190 ausgeristete Jagdein-
heiten. Im Méarz 1945 wurde die 1./JG 4 in
Gatow aufgeldst wurde und im April lag
eine bisher unbekannte Jagdstaffel (JG 6 ?)
auf dem Platz. Bei der Kapitulation wurde
auch eine Gruppe des Schlachtgeschwa-
ders 1in Gatow von den sowjetischen Trup-
pen gefangengenommen. Britische Fotos
von 1945, zeigen verschiedene deutsche
Flugzeuge — darunter auch Fw 190—
Wracks am Platzrand.
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Die gefundene Tragflache soll dem Muse-
um for Verkehr und Technik Gbergeben
werden. Da an der Flache bislang keine
Sauberungs— und Konservierungsarbeiten
vorgenommen wurden, steht zu befirch-
ten, daB der Anstrich balb véllig abgeblat-
tert ist. Ferner ist nicht auszuschlieBen, daB
das Fundstick, ebenso wie viele andere in-
teressante Gegensténde der deutschen
Luftfahrtgeschichte, die das Museum erhal-
ten hat, in einem Depot verschwindet und
somit Interessierten vorenthalten wird. Es
stimmt traurig, wenn man auf Grund des
vorstehenden Beispiels erkennen muB, tber
wie wenig Sachkenntnis die Mitarbeiter ei-
nes durchaus renommierten Museums ver-
fugen und welche Arbeitsweise an den Tag
gelegt wird.

Christian Kirsch

Ju 87 —Besatzung gesucht

Im Auto + Technik Museum Sinsheim befin-
det sich die Ju 87, die vor einem Jahr bei St.
Tropez aus dem Mittelmeer geborgen wur-
de. Luftiwaffen—Fachmann Werner Wendel
bemiht sich jetzt Licht in die Vergangenheit
der Maschine zu bringen:

1. Am16. August 1944, gegen 20% Uhr flo-
gen Stukas einen Angriff gegen alliierte
Landungskréfte bei St. Tropez, dabei
wurden eine oder mehrere Maschinen
abgeschossen. Dies dirfte wahrschein-
lich der Absturztermin sein.

2. Nach dem Typenschild handelt es sich
um eine Ju 87 B, gebaut im Juni 1940.

3. Die Ju 87 gehérte, dem Abzeichen nach,
zur 4. Staffel des Stukageschwaders 77.
Im August 44 lag eine Ergénzungsein-
heit dieses Geschwaders in Frejus, ca.
30 km von St. Tropez entfernt.

4. Das Kabinendach war ordnungsgemaB
entriegelt und gedffnet.

5. Aus den Bordwaffen war kein SchuB3 ab-
gegeben worden. Gegurtet waren Hart-
kerngeschosse, Hartkern mit Leuchtspur,
Hartkern mit Phosphor und Explosivge-
schosse mit Phosphor.
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OBEN : Schnittmodelle der Munition, die
zum Teil noch funktionsfahig war!

6. Die Tragflachenenden trugen an den
Unterseiten noch gelbe Farbreste, die
auf einen Einsatz in RuBland hinweisen.
Vermutlich wurde die Maschine von der
4. Staffel an die Ergé@nzungseinheit in
Frejus abgegeben und kam dort zu ih-
rem letzten Einsatz.

Wir hoffen, daB die Leser etwas zur Kla-

rung des Schicksals der Besatzung beitra-

gen kdénnen:

1. Wer war 1944 in Frejus stationiert 2

2. Wer kann sich an die Ereignisse des 16.
August erinnern?

3. Wieviele Maschinen flogen den Einsatz
und wieviele kehrten nicht zuriick?

4. Wer kann uns Fotos aus dieser Zeit zur
Reproduktion iberlassen?

Wenden Sie Sich bitte an:

Werner Wendel
Jacob—Goedecker—Str. 80
6500 Mainz
06131/ 41314

Auto+Technik Museum
Obere Au 2
6920 Sinsheim
07261/61116

K. Bockle / Auto+Technik Museum
Fluggeschichte Aktuell



RECHTS : In einem ab-
gelegenen Gebiet in der
ehemaligen DDR hat
unser Leser Herr Kleist
vier Tragfldchen ent-
deckt. Es kénnte sich um
2 He 111—Fléchen und
je eine der He 114 und
Ar 196 handeln. Versu-
che ein Museum zur
Bergung zu veranlas-
sen sind bislang fehlge-
schlagen. So verrotten
die Tragflachen weiter!

Ju 88 im Mittelmeer gefunden

Als der Taucher Luc van Rell nach dem
Wrack einer Ju 87 suchte, stieB er unerwar-
tet auf das Wrack einer anderen Junkers—
Maschine: einer Ju 88.
Das Flugzeug liegt 55 Meter tief im schlam-
migen Untergrund und ist nahezu komplett.
Es fehlt nur der rechte Motorblock. Der ver-
glaste Bug ist eingedriickt und die Abwurf-
haube wurde offensichtlich von der Besat-
zung beim Verlassen der Maschine abge-
sprengt. Der Rumpf ist in zwei Teile zerbro-
chen. Das letzte Drittel und das Leitwerk ru-
hen auf der rechten Tragflache. Diese Scha-
den resultieren wahrscheinlich von dem Zug
eines Schleppnetzes; Teile davon befinden
sich noch am Rahmen der Bugkanzel.
Bis heute war es noch nicht méglich, Teile zu
finden, die eine Identifizierung des Typs
(wahrscheinlich Ju 88 A) zulassen. Nur eine
Propellerhaube in den Farben Grin und
Gelb gibt vage Hinweise. Einige Instrumen-
te tragen Tafeln mit Seriennummern, die fir
die Nachforschungen wenig dienlich sind.
Ein Zeitzeuge glaubt, den Absturz Anfang
August 1944 gesehen zu haben. An Bord
gefundene Ausristungsgegensténde lassen
jedoch den SchluB zu, daB die Maschine be-
reits im Mai 1943 ins Meer gestirzt sein
kénnte.

Christian Kirsch
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Bf 109 Berta gefunden 2

GroBes Glick soll den SchleiBheimern wi-
derfahren sein. Laut uns zugetragener Ge-
richte haben sie bei Grabungsarbeiten eine
nahezu vollsténdige Messerschmitt Bf 109 B
gefunden. Sollte sich diese Meldung be-
wahrheiten, kénnten wir demnéchst eine
frihe Version des legendéren Jagdflugzeu-
ges bewundern. Von den mit dem
Jumo 210—Motor ausgeristeten Baureihen
ist bislang keine einzige Maschine erhalten.
Wir werden weiter berichten.

Christian Kirsch

Tankanhénger wird restauriert

Die auf dem Flugplatz Berlin—Tempelhof
stationierte US Air Force hat dem Verein fir
Deutsche Luftfahrigeschichte eV. einen
Tankanhénger geschenkt. Der Wagen
stammt noch aus Bestdnden der alten Luft-
waffe in Tempelhof. Seine urspriinglichen
Scheibenréder wurden durch Fw 190—Ra-
der ersetzt. Anbauten, wie z.B. die Pumpe
sind nicht mehr vorhanden. Da nur noch
wenige Bodengerate erhalten sind, wird der
Verein das Fahrzeug restaurieren und einem
Museum Gbergeben.

Uwe W. Jack
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Junkers Ju 88 A-16

mit Doppelsteuer

Andreas Duda

denen man oft glaubt, daB sie nur

noch durch aufsehenerregende
Prototypen oder Frontumbauten wieder
interessant werden kénnten. Weit gefehlt!
Es gibt genug Varianten, von denen noch
kein Foto bekannt geworden ist oder ihnen
zugeordnet werden konnte. Zu diesem
Kreis gehért zweifellos die Junkers Ju 88
A-16 Schulmaschine. Die Junkers Ju 88
A-16 wurde aus A—4 Serienflugzeugen
umgebaut. Ausgelegt war sie fir eine Be-
satzung von vier Mann : Einen Fluglehrer,
zwei Flugschiler und einen Funker. Der
Einstieg erfolgte durch den friheren C—
Stand in der Bodenwanne. Der erste
Flugschiler saB auf dem Sitz des Flug-
zeugfihrers dessen Unterbau dem der Ju
87 entsprach, der Lehrer rechts daneben,
der zweite Flugschiler auf dem Klappsitz
rechts und der Funker auf seinem ange-
stammten Platz, bei dem allerdings die
Seitenverstellung blockiert war. Letzterer
hatte auch die einzig verbliebene Bewaff-
nung im B—Stand zu bedienen.
Der eigendliche Umbau bestand in der
Verbreiterung der Rumpfunterschale, um
bessere Platzverhdltnisse zu schaffen.
Hierzu wurde sie an ihrer breitesten Stelle
um 200 mm verbreitert, was zur Folge hat-
te, daB die Mittelholme, die Haupt—
Versteifungsprofile sowie die Rumpfhaut
im Bereich von Spant 3 (Glashauben-
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Es gibt deutsche Flugzeugtypen, von

ende) bis 8 a (Héhe der Hinterkante des
letzten Seitenfensters) gedndert werden
muBte. Beziglich dieser MaBnahme sei
noch einmal an die beengten Platzverhalt-
nisse in der Ju 88 erinnert: Der Fihrersitz
hatte einen derartigen Abstand zur linken
Rumpfwand, daB ein Bedientisch Platz
hatte. Dieser wurde auch bei der A-16
beibehalten. Lediglich das Neunlam-
pengerdt fir das Fahrwerk wanderte auf
eine Position links unten in der Gerdteta-
fel und der Schalter fir Kurssteuerung bei
Einmotorenflug, wurde in den rechten Be-
dientisch verlegt. Der Bombenschitzensitz
rechts, lieB allerdings nicht mehr geni-
gend Platz fir einen zweiten Bedientisch.
Durch die derart umgebaute Rumpfunter-
schale muBte auch das Fihrerraumdach
vorn (fester Teil) und hinten gegeniber
der Serie entsprechend gedndert werden.
Da mir leider weder Konstruktionszeich-
nungen noch ein eindeutig zugeordnetes
Foto vorlag und das Fihrerraumdach im
A—16 Handbuch weiterhin eine mittig ver-
laufende Verstrebung hat, bin ich zusam-
men mit Herrn Michael Merker zu der Auf-
fassung gelangt, daB beim Umbau des
Fiohrerraumdaches die seitlichen Scheiben
durch langere ersetzt und im Neigungs-
winkel flacher eingebaut wurden. Die Ver-
strebung des festen Teils miBte dann ent-
sprechend gedndert worden sein.

Die zweite UmbaumaBnahme betraf die

Duda — Ju 88 mit Doppelsteuer
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1 Kanzel 8 Funkersitz
2 Geratetafel 9 Sitz fur Flugschiler 2
3 Fihrerraumiberdachung 10 Einstieg
4 Bedientisch links und rechts 11 Rumpftrager
5 Bodenwanne 12 Tor zum Rumpfende
6 Sitz for Flugschiler 1 13 Laufsteg

7 Lehrersitz

'l Auzgleichbehalier der Bremsolanlage

2 Steversaule lir Schiler (Hohensteverung)
1 Steverhorn (Quersteverung)

1 Borduhr

5 Steversaule fir Lohrer (Hohensteverung)
6 Stevorhorn

7 Seitonruder-FuBhebel fir Lehrer

8 Notausldseknopf (Kurssteverung)
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Ansicht A 7
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18 9 210 2 21 23 24 25 26 27

Fluguberwachungs- und
Navigationsgerate

1 Blindlandeanzeiger

2 Fohrtmesser for Schiler

3 Stauscheiben-Variometer for Schioler
4 Schavzeichen fir Staurohr-Heizung
5 Schauzeichen fur Kurssteverung

6 Elektr. Wendezeiger fur Schioler

7 Horizont

8 Fernkurskreisel

9 Fuhrertochterkompa
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Bedientisch, rechts

Netzausschalter

Zandschalter links und rechis
Kippumschalter fir VS-Verstellung, links
Kippumschalter fir VS-Verstellung, rechts
Drehzahlwahlhebel fir Fluglehrer
Drosselhebel fir Fluglehrer

Paketschalter fir Luftschroub isung
Pak chalter fir Landekl, und
Hahenflossenbetatigung

® NN AW -

9 Schalter fir Kurssteverung (Einmotorenflug)

10 Paketscholter fir Fahrg 11-Betati g £ 830
11 Drudkk fschalter fur RUcktri

12 Bombenwahischalter

13 Wedhselschalter fir Scheinwerfer

14 Kippsdhalter far UV-Beleuchtung

15 Sdhalter for Zusotzbeleuchtung

16 Ki chalter fir | beleuchtung

17 Ki dhol fur TW.-Beleuchtung

18 K chalter fur K. Dstorze

19 Kippumsdhalter fir Schnellablaf im 1. Bombenroum

20 Kippumscholter fir Schnellablah im 2. Bombenioum

Gerditetafel im Fihrerraum

10 Stauscheiben-Variometer 1

11 Elektr. Wendezeiger fur Lehrer
12 Fahrimesser

13 Kontakt-Hohenmesser

14 Fein- und Grobhohenmesser

15 Elektrischer Hohenmesser

Schalter und Triebwerksgerate

16 Umsdhalter fur Kraftstoff-
Verbrauvchsmessung

17 Anzeigegerat for Kraftstoff-
Verbrauchsmessung

18 Schieber fir Betriebsdatentafel

19 Schieber fur Deviationstafel

20 Ladedrudmesser fir Motor, links

21 Ladedrudmesser fur Motor, rechts

22 Drehzahimesser L

23 Drehzahlmesser R

24 Vierfachdrudmesser fir Kraft-
und Schmierstoft

25 Doppeldruckmesser for
Druckdlanloge

26 Anzeigegerat fur Kuhlstofi-
Temperatur L

27 Anzeigegerat for Kihistoff-
Temperatur R

28 Druckmesser fir Saverstoff

29 Druckmesser fur Saverstoff

30 Anzeigegerat fur Aufenluft-
temperatur

31 Kraftstoff- und Schmierstoff-
Vorratsmessung

32 Umschalter fir Kraftstoff-
und Schmierstoff-Vorrats-
messung

33 Kraftstofi-Vorratsmesser

34 Schalter fir Lastentrager-
Absprengung

35 Neunlampengerat
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Steverung im Fihrerraum. Die eingebau-
te Doppelsteuerung fir Schiler und Lehrer
umfaBte zwei neue Steuersdulen mit dem
dazugehérigen Lagern, StoBstangen, Um-
lenkhebeln und Anschlissen zu den vor-
handenen Steuerorganen. Anzumerken
ist, daB der Abstand der Seitenruder—
FuBhebel auf der Schilerseite der Serie
entsprach und die des Lehrers enger zu-
sammenlagen. Auch die Drossel— und
Drehzahlwahlhebel waren auf die oben
genannte Art mechanisch miteinander ver-
bunden. Das Steverhorn der linken Steuer-
sdule erhielt auf dem rechten Arm den
Richtungsgeber LRb 9 fir Kurssteuerung
und auf dem linken den Bomben— Auslése-
knopf. Auf dem rechten Arm des anderen
Steuerhorns befand sich der Schiebeschal-
ter fir die elektrische Hohentrimmung.
Desweiteren wurde die bisherige mecha-
nisch—hydraulische Fahrwerks — Betati-
gung durch den Einbau von Endmoment-
schaltern in den Bedientisch in eine
elektrisch—hydraulische Betéatigung umge-
baut.

Leider waren weder Produktionszahlen,
noch Angaben, welche Werknummern
umgebaut wurden, zu ermitteln. Ich
méchte mich an dieser Stelle vor allem bei
Herrn Michael Merker bedanken, mit dem
ich stundenlang Uber Zeichnungen saf3
und der mir beim Gribeln half.

Quelle : Werkschrift 2088 A-16 "Ju 88
A-16 Flugzeug—Handbuch” Teil 0, 1, 2,
4,7 und 9A. (Stand Juli 1944)

Lieber Leser

sicher werden Sie die AVIATIK -

DEUTSCHE FLUGGESCHICHTE noch Jahre
nach ihrem Erscheinen zur Hand nehmen.
Wenn Sie zu einem Beitrag Ergénzungen
geben kénnen, senden Sie diese auch jetzt
noch an die Redaktion. Autoren sitzen oft
lange Jahre an “ihrem Thema” und freven
sich Uber jeden Hinweis.

Vielen Dank !
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RUCKBLICK

Diese Informationsserie erscheint zweimal
jéhrlich und soll — soweit es das Quellen-
material des Autors zulaBt — einen Uber-
blick iber spektakulére Ereignisse der deut-
schen Luftfahrtgeschichte, die jeweils volle
Jahrzehnte zurickliegen, gewahren.

10. Oktober 1870

Das bei Beginn des deutsch—franzésischen
Krieges durch den Englander Coxwell auf-
gestellte preuBische Luftschiffer —Detache-
ment wird auf Befehl des Hauptquartiers
wieder aufgelést. Die Truppe erweist sich
als ungeibt und somit nicht einsatzfshig.

2. Juli 1900
Jungfernfahrt des Luftschiffes LZ 1. Aus ei-
ner schwimmenden Halle auf dem Boden-
see startet das Luftschiff mit 5 Passagieren
zu der 18 Minuten wahrenden Fahrt. Der
Zeppelin besitzt eine Lange von 128 Me-
tern und einen Durchmesser von 11,65 Me-
tern. Zwei 16 PS—Daimler—Motoren trei-
ben das mit Wasserstoff gefillte Schiff an.
Der Zeppelin muBte seinen Aufstieg wegen
eines Defektes, der die Manévrierfahigkeit
einschrankte, abbrechen und wurde in der
Nacht in seine Halle zurickgeschleppt.

8. Juli1910
AbschluB eines Vertrages zwischen dem
Kriegsministerium und den Albatros—Wer-
ken, in den u.a. folgendes geregelt wurde:
Die Versuchsabteilung der Verkehrstrup-
pen erhdlt unentgeltlich einen Farman—
Flugapparat, auf dem durch den Werksin-
genieur Brunnhuber (Dr. Brick) Offiziere
zu Flugzeugfihrern ausgebildet werden
sollen. Neben Honorar— und Haftungsre-
gelungen enthélt er die Verpflichtung der
Militérbehérde, das Fluggerat unterzubrin-
gen und zu bewachen.
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11. Juli 1910
Hermann Dorner gewinnt in Berlin—Johan-
nisthal den 3. Lanz—Preis der Lisfte in Hohe
von 3000 Mark auf dem von ihm konstru-
ierten Dorner—Eindecker T |I.

7.-13. August 1910
In  Berlin—Johannisthal  findet die
1. Herbst—Flugwoche statt. 13 Motorflie-
ger nehmen teil. Als “Markstein der deut-
schen Aviatik” wird der gleichzeitige Flug
von sieben Maschinen gefeiert. Auffallig ist
die Anwesenheit fohrender Militérs wah-
rend des Wettbewerbes. Thelen, Jeannin,
Wiencziers und Engelhard belegen die er-
sten Plétze und erhalten Geldpreise.

25. September 1910
Wettfahrt for Wasserstoff—Ballone des Ver-
ein fur Luftschiffahrt von Bitterfeld und Um-
gebung. Es beteiligen sich 11 dieser Flugge-
rate. Der Verbrauch an Wasserstoff be-
tragt 12.500 m*; 347 km ist die groBte zu-
rickgelegte Entfernung.

9.—16. Oktober 1910
In Johannisthal nehmen 20 deutsche Flie-
ger an der 2. Herbst—Flugwoche teil. Eu-
gen Wiencziers erreicht eine Flughéhe von
1560 Metern. Aufsehen erregt die erste 6f-
fentliche Vorstellung einer in den Rumpler—
Werken nachgebauten ”Etrich—Taube”.

18. Dezember 1910
Ankauf des bislang unentgeltlich genutzten
Farman—Flugapparates durch die Heeres-
verwaltung. Er wird als B 1” das erste offi-
zielle deutsche Militarflugzeug.

15. Juli — 31. August 1920
Auf der Rhén wird der erste Gleit— und Se-
gelflugwettbewerb in Deutschland mit 25
Teilnehmern durchgefihrt. Erstmals erfolgt
dabei der Gummiseilstart eines Segelflug-
zeuges.

Ruckblick



7. September 1940
Erstflug der Blohm & Voss
BV 222 V 1 D-ANTE
(Werk—Nr. 222/365) mit
Flugkapitén Rodig. Der
Start erfolgte auf der Elbe.
Die Maschine war mit
sechs Bramo 323—R Faf-
nir 9 Zylinder— Stern —Mo-
toren (je 1000 PS) ausge-
ristet.  Das  Flugboot
erhielt 1942 nach Zuwei-
sung der Typenbezeich-
nung A-I, das Kenn-
zeichen CC+ER und den
Namen ”"Wiking”. Spéter
die Verbandskennung
X4+AH. Im Februar 1943
versank es vor Athen.
(Foto Nowarra)

4. September 1920
Wolfgang Klemperer stellt mit seinem Se-
gelflugzeug ”Schwarzer Teufel” auf der
Wasserkuppe mit einem Flug von 2 Minu-
ten und 22 Sekunden Dauer und 1.830 Me-
tern einen neuen Gleitflugrekord auf.

12. August 1930
Robert Kronfeld erfliegt auf der Wasser-
kuppe mit seinem Segelflugzeug "Wien”
mit 2.250 m Héhe und 164 km Entfernung
(bis Marktrewitz) zwei Rekorde.

18.-25. August 1930
Wolfgang von Gronau fliegt mit seiner Be-
satzung Eduard Zimmer (Pilot), Fritz Al-
brecht (Funker) und Franz Hack (Mechani-
ker) mit dem alten Do J Amundsen—Wal
von Sylt Uber die Farder—Inseln, Island,
Gronland und Labrador nach New York.

11. September 1930
Erstflug der einmotorigen Junkers Ju 52
(Werk—Nr. 4001) mit dem wassergekihl-
ten BMW VIl aU—Motor (Fabr.Nr.57002),
der eine Maximalleistung von 685 PS und
eine Daverleistung von 600 PS hergab. Der
Flug unter Flkpt. Wilhelm Zimmermann
verlief ohne besondere Vorkommnisse.
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27. September 1930
In Berlin—Reinickendorf Gbernimmt Rudolf
Nebel fir eine symbolische Jahresmiete
von 10 Reichsmark ein ehemaliges Artille-
rie—SchieBgelande fir die Erprobung der
von seiner Gruppe entwickelten Flissig-
keitsraketen. Nach dem sich das Militar for
seine Arbeit interessierte, wurden die Ent-
wicklungen 1933 von der Reichswehr Gber-
nommen und Privatinitiativen unterbunden.
4. Oktober — 18. November 1930
Europa—Rundflug der Junkers G 38
(D—2000). Der 9.000 km—Flug fihrte von
Dessau Uber Prag, Wien, Budapest, Bel-
grad, Bukarest, Constanza, Konstanti-
nopel, Athen, Rom, Marseille, Barcelona
und Paris nach Kéln.
10. Oktober 1940
Peter Klockner stellt mit seinem Segelflug-
zeug des Typs ”Kranich” Gber den Alpen
mit 11.450 Metern absoluter Héhe einen
neuen Weltrekord auf. Bis auf 5.500 m
geschleppt, dauvert der Flug 3 Stunden. Der
Pilot tragt eine Pelzkombination und
verfigt Uber ein Sauverstoff—Gerét.
Horst Thirling
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AUS DEM ARCHIV

Rundfliige der Deutschen Lufthansa aber Berlin: vom Zentral-
filnghafen Tempelhof (S. 70) tigl. von 14 Uhr an, Dauer 10 Min.,
5.4; Nachtrundfitge im Sommer tigl., im Winter Mi. 21-22 Uhr, 6.4

Die Berliner StraBe (P jenseit G 24) fahrt als Fortsetzung
der Belle-Alliance-Strale geradeaus nach Saden und berhrt das
Tempelhofer Feld, von der Zeit Friedrich Wilbelms I. bis zum
Weltkrieg das Paradefeld der alten Berliner Garderegimenter. Am
Nordrande, 3km vom Stadti en entfernt, ist der Zugang zu dem
1923 eroff: Zentralfl fen Berlin-T, £ (vgl.
§.13), dem Mittelpunkt des deutschen und curopdischen Luftver-
kebrs, auf dem sich fast ununterbrochen ein reger Flagbetrieb
abspielt (Hauptverkchr 14-18 Uhr). Zutritt zum Flagbahnho! mit
dem Hotel und Café-Restaarant 20 Pf. (bei Konzert 50 Pt). Vom
Dachgarten hat man den besten Blick aber dic Anlagen des Flug-
hafens sowie ber die startenden und landenden Flugzeuge (Fah-
rungen nach Bedarf 12-15 Uhr; Rundflige s. 5. 35). Mit der Ver-
groberung des Flughafens um mehr als das Doppelte wurde 1936
begonnen.

Den westlichen Teil dew Tewpelliofer Peldes bedeckt seit 1981 die
uach P. Briunings Entwurf angelegte Siedlung Neu-Tompelhof, eine
Gartenstadt aus vorwiegend zwoigeschossigen Hiusern, mit der evang.
Kirche auf dem Tempelhofer )'d}, einer 1928 erbauten Rundkirche.

OBEN Ausrisse aus dem Baedeker
Reisehandbuch ”Berlin und Potsdam”
21. Auflage — erschienen 1936.
Eingesetzt wurden unter Anderem alte
Junkers F 13, die fir den Liniendienst nicht
mehr tauglich waren.

(Sammlung Jack)

DLV—-Rundflugbetrieb auf dem
Zentralflughafen Tempelhof

der Deutsche Luftfahrt—Verband eV. hat
auf dem Zentralflughafen Tempelhof einen
standigen Rundflugbetrieb mit einer dreisit-
zigen Klemm—Argus D—2084 eingerich-
tet. Die Abfertigung des Gaste erfolgt in ei-
nem besonderen DLV—Werbekiosk, der auf
der Westseite des Zentralflughafens neben
dem Mitropa—Wirtschafts—Betrieb aufge-
stellt worden ist und durch einen standigen
Mitarbeiter des DLV bedient wird. Der
DLV—Werbekiosk ist mit einer Fernsprech-
anlage ausgestattet worden, so dal3 auch
telephonische Voranmeldungen fir Rund-
flige entgegengenommen werden kén-
nen. Anruf: Barwald F61594.
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Der Flugpreis fir DLV—Mitglieder ist ein-
schlieBlich Versicherungsgebihr auf 5 RM
festgesetzt worden. Die Abgabe von Vor-
zugsflugscheinen erfolgt nur gegen Vorla-
ge der Mitgliedsausweise. Nichtmitglieder
zahlen 6 RM.

Der DLV-Rundflugbetrieb hat erfreu-
licherweise einen regen Zuspruch zu ver-
zeichnen. Der dem Deutschen Luftfahrt—
Verband eV. auf kooperativer Grundlage
angeschlossene ADAC hat fur Zwecke der
Mitgliederwerbung DLV—Rundflige ausge-
schrieben und dieserhalb einen be-
sonderen Aufruf im Gau—Nachrichten-
blatt versffentlicht. Abgesehen davon, daB
wir von den Berliner Vereinen &hnliche
MaBnahmen erwarten, geben wir der
Hoffnung ausdruck, daB die neue Ein-
richtung von samtlichen DLV—Mitgliedern
selbst und auch im Wege der Einzel-
werbung regen Zuspruch erhalt.

Rundflige werden téaglich von 11 Uhr vor-
mittags bis zum Eintritt der Dunkelheit ver-
anstaltet.

LUFTSCHAU — August 1931

Deutscher Nordatlantikflug in
Rekordzeit

Das  Hochseepostflugzeug Ha 139
“Nordwind” der Deutschen Lufthansa leg-
te am 15. September die 3850 km lange
Strecke Azoren—New York in 14 Std. 35
Min. zurick. Die von der Ha 139 erreichte
Durchschnittsgeschwindigkeit von 275 km/st
liegt wesentlich Gber den bisher von deut-
schen Flugzeugen und Maschinen anderer
Nationen iber dem Nordatlantik er-
reichten Durchschnittsgeschwindigkeiten.

Der Deutsche Sportflieger — Oktober 1937

Aus dem Archiv



Luft— Fahrzeug — Gesellschaft m.b.H. Abteilung Seeflugzeugbau, Werft Stralsund:
Patent ”“Flugzeug mit Vorrichtung zum Starten und Niedergehen auf Land und Wasser”
Nr.330782 KI.77h. Patentiert im Deutschen Reiche vom 11. Februar 1919 ab.

(Sammlung Jack)

Neue Héchstleistung fir Hubschrauber

Eine neue Héchstleistung fur Hubschrau-
ber im Streckenflug ohne Zwischenlandung
wurde am 25. Oktober 1937 von Flugkapi-
tan Hanna Reitsch zwischen Stendal und
Berlin—Tempelhof aufgestellt.

Das Rekordflugzeug ist der Hubschrauber
FW 61, mit dem kirzlich eine Reihe ande-
rer Hochstleistungen erziehlt wurde, darun-
ter ein Streckenflug von 16,40 Kilometer,
der jetzt von Flugkapitén Hanna Reitsch
auf 108 Kilometer ausgedehnt werden
konnte. Die Leistungen des Hubschraubers
FW 61 sind demnach wiederum erheblich
gesteigert worden.

AVIATIK 2 v Quartal 1990

Neve Lehrwerkstétte und Werk-
schule der Henschel - Flugzeugwerke

Mit der am 25. Oktober 1937 stattgefunde-
nen Einweihung und Inbetriebnahme einer
neuen Lehrlingswerkstatte und einer Werk-
schule wurde in einem Zeitraum von genau
drei Jahren der Aufbau der Fabrikationsge-
béude der Henschel—-Flugzeugwerke in
Schénefeld bei Berlin abgeschlossen. Am
15. Oktober 1934 erfolgte der erste Spa-
tenstich fir das erste Werkgeb&ude, am 13.
Mérz dieses Jahres die Grundsteinlegung
der Lehrwerkstatte mit der Werkschule.

Flug und Werft Nr. 111937
37



Ju 352 A—1 Flugzeug—Handbuch Teil 7:
Ubersichtsbild der Behélteranordnung
(Archiv VDL)

1 Xreftetoff-Entnada
raftetoffoebalter

Johalerstoffbebdlter

-

Aolaskraftetoffbenslter

lter 2 x 1450 1 = 2900 1

2 2z 900 1 = 1800 1
T ioegesaat 4700 1 4700 1

3x 1201« 6601

4 Druoksldehkiter (s.Teil 9C "UruokBlenlage®) 48 1
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Behiltereintan fer luft-

reuden-Entelenngeflte-

sigkeit liegt szur Zelt
noch cicht fest

Pdr die ¥A So-Anlage Me 109 H-2 1st das Leitungsschesa
111/632, welches am 21.6.44 =it der E'Stelle Rechlin und
a3 22.6. ait des Aat festgelegt wurde, verbindlich.

Die auf dieses Elatt ebenfalls dargestellte cusatzkraft-'
stoffanlage wurde aa 28.6.

im Ast abgelehnt, da nach
¥ittetlung von Hr. Rose die hier vorgesehene 3-zellige
Ventilbatterie beschaffungsmidig nicht in Frage komst
(niheres siehe Reivebericht II1/130/44 und I11/134/44).

Da die Zusutzkraftstoffanlage der Me 109 H-2 bisher mit
Aat und E'Stelle von Hr. Beese, Kobl bearbeitet wurde,
wird die endgultige Klirung der Zusstzkraftstoffanlage mit
der E'Stelle

Herrn Beese uberlassen.

Eine Verzigerung im Serienanlauf kann oit dieser
Knderung der LW 50 Anlage nicht bgrindet werden,

dafiie endgliltigen Serienunterlagen erst an Hand des
Muetereinbuues erstellt werden, dessen Terminlage heute
noch vollkossen unklar ist.

Verteiler:
Bal 109
A
ZAT0
KB/Beese
Leitot.f.Sonderat. 2x
Pr/Akt
B¢
Overammergau, d. %.7.4

Pr/Hi/Ke
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Toll schvars getelohnets Behdlter
sur SrundauecGetung; im Strichart darge- \
stellte Benklter wind gusftzliche Behklter
Messerschmitt Messerschmit!
e Ral 109 111/138/44 ae Bal 109 111/137/44
Avgebery Awpabary
Betr.: MW So-Anlage Me 109 K4 GEHEI M!
Betr.: MW So-Anlage Me 109 l-2 G EH EI M l

hlrlcht 111/130/44 (betr. W@ So—
09 K-4 un f-2) ersehen hlh.n wurde
4 in I'lu:h)ln das L-nungucnn- fur Me 109 K-4 neu fe -

¥ie Sie bersite aus dea Rel

Anlag:

21.6
oleg

iy Basprechung as 28.6.44 in Berlin aurden dic noch mue-

stehenden r chen Punkte gekldrt.

Es bleibt also bel dem Leitungsscheas v. 21.6. (IT1/631) .

Die rdusliche Anordnung der Ge-rite ist aus Zeichaung 111/630

tu ersehen. In dieoer eichnung eind dle sit des Ast und King-

fuhrer T 9 Hr. sowie it der E'Stelle vereinbarten Geri-
sbezel

r Ladeluft am Motor erfolgt un dem offiziellen
hdolun-n:mhnn-nsc h.

Das Uberdruckventil (0,75 atu) soll mdglichot gut zuginglich
sein, danit beim Auowechseln nur geringe Kontagearbeit ndtig
1st.

Der Dehillterkopf SHK 25 erhilt nur 3 Anschlusse (wig bei

Mo 109 G). Dabei entfillt jedoch das Pillbegrenzerrohr 1t. Be-
fehl von Amt und E'Stelle. - Sine Zeichnungsnumamer fir diesen
Behilterkopf 1ot von lhnen festzulegen und der Pa. Aerobuu (Hr
Rose) und GL/C-E 5 IV (St.Ing. Lippe) mitzuteilen.

Der Behilter ist der gleiche wie der, den Sie bei Me 109 G-6-
Zuestzkraftetoffanluge vorgesehen haten, d.h. ungeschutzter
Bebdlter mit Sodenflansch fur TanksblaSventil.

Das AblaSventil mul wie bei Ke 109 G-6 - Zusatzkruftotoffsnla-
go mittels Bowdenzug vom PUlrérraua aus zu betitigen sein.

Ob die Ablalleftung bis rus Kunpfende durchgefuhrt werden wul,
oder ob,wie bel Me 109 G-6 ein kurzer Ablalstutzen genigt, wir
von der’ Plugerprobung geklirt.

Die lage des Manometers wird bels Mustereinbau festgelegt.

Ale Lieferfirsa fur das als Abladleitung vorzusehende Papprohr
gibt ¢le E'Stelle Rechlin die Fu. Kopex an. - Der rustfindige
Sachbearbeiter bei der Z'Stelle Rechlin ist Hr. Schitze, F lo.

Vertetler

Ball

100

Oberuamaergau, d.

Pr/Hi/Xt

Pr/Akt
Pr/85kow
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Die Junkers Ju 287 und ihre
Weiterentwicklung EF 131

Uwe W. Jack

as von der Luftwaffe dringend gefor-
D derte Nachfolgemuster fur die Jun-
kers Ju 88 war im Jahre 1942 noch

nicht in Sicht: die in der Erprobung befindli-
che Ju 288 zeigte noch erhebliche Schwa-
chen. Anfang des Jahres erhielt Junkers
vom RLM schlieBlich den Auftrag, die
Ju 288 zur Ju 288 C umzukonstruieren.
Vermutlich aus diesen Uberlegungen her-
aus wurde auch ein fortschrittlicher Ent-
wurf entwickelt. Dieser mit vier DB 603 —
oder Jumo 213—Motoren ausgeristete
Fernbomber erhielt dann Ende 1942 die
Bezeichnung Ju 287. Bei den Junkers—
Werken wurden zur Leistungsoptimierung
auch Windkanaluntersuchungen mit ge-
pfeilten  Fligeln durchgefohrt'. Diese
grundlegenden Versuche zeigten den Vor-
teil des Pfeilfligels, der, in der untersuch-
ten Form, Héchstgeschwindigkeiten bis ca.
900 km/h zulieB. Dabei zeigte sich auch,
daB der vorgepfeilte Fligel Vorteile gegen-
Uber dem nach hinten gepfeilten hat. Die
hohe erreichbare Geschwindigkeit wird
dann auch die Verwendung von TL—Antrie-
ben nahegelegt haben. Anfang 1943 wur-
de als EF 116 von Dipl.Ing. Heinz Wocke

1 Diese Versuche (durch Multhopp und WeiBinger) erfolg-
ten mit dem Standard —Rumpf (Kreisquerschnitt mit Halb-
kugelbug und einem Leitwerk, welches etwa der Ju 88 ent-
sprach) und dem Standard —Rechteckfligel in verschiede-
nen Positiven und negativen Pfeilwinkeln. Motoratrappen
waren nicht installiert.

AVIATIK 2 vV Quartal 1990

eine Studie fir einen mehrstrahligen Bom-
ber vorgelegt. Im Laufe des Jahres wurden
Windkanaluntersuchungen mit einem, als
EF 122 bezeichneten, Modell mit vier TL—
Triebwerken durchgefthrt. Um den Fligel
méglichst aerodynamisch sauber zu halten
wurde, die Unterbringung von zwei TL in
Gondeln an der Seitenwand der Besat-
zungskabine untersucht. Diese Anordnung
muB sich bewahrt haben, denn sie wurde
fur die projektierte Serie Gbernommen. Bei
der Auslegung der Ju 287 lehnte man sich
eng an die Ju 288 an. Der von Junkers ent-
wickelte strémungsginstige Besatzungs-
raum wurde ebenso vorgesehen, wie die
fernbediente Abwehrbewaffnung. Die kon-
struktiven Details weisen ebenfalls groBe
Né&he zur Ju 288 auf. Einzig bei den nach
vorwérts gepfeilten Tragflachen konnten
keine Erfahrungen herangezogen werden.
Die MeBreihen aus dem Windkanal konn-
ten allenfalls Hinweise dafir geben, wie
sich die Maschine in der Luft verhalten wir-
de. Vorsichtig, wie man bei Junkers war,
wurde ein Erprobungstréager fir das neue
Tragwerk entworfen. Da die RumpfmaBe
der Heinkel He 177 in etwa denen der
Ju 287 entsprachen, entlieh man von die-
ser Maschine den Rumpfbug und das Mit-
telteil bis zum AnschluB des Tragflachen-
holms. Der Besatzungsraum der He 177
wurde so umgeristet, daB zwei Kata-
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pultsitze eingebaut werden konnten 2. An
ein neukonstruiertes Rumpfhinterstick wur-
de das Rumpfende und Leitwerk der Ju 188
G-2 gefigt. Zwei Jumo 004 —Triebwerke
am Bug und zwei unter der Tragfléchen—
Hinterkante sollten die Maschine antrei-
ben. Das feste Fahrwerk mit zwei Bugra-
dern und zwei Hauptfahrwerken entstamm-
te abgeschossenen US—Bombern vom Typ
B—24. Die Tragflachen entsprachen denen
der Serienmaschinen. Dieser  Erpro-
bungstrager wurde als Vorversuchsmaschi-
ne bezeichnet und in zwei Versionen ge-

2 Junkers hatte, Ghnlich wie Heinkel, Versuche mit Kata-
pultsitzen vorgenommen. Dabei wurden die Katapultsitze
hinten in einer Ju 87 installiert. Flugaufnahmen zeigen den
HerausschuB aus der Maschine, deren hinteres Kabinen-
dach dazu entfernt worden war. Aus den Aufnahmen ist
nicht ersichtlich, ob eine Puppe oder eine Versuchsperson
herausgeschossen wurde. Bei der Ju 287 V1 und V2 muBle
im Noffall erst das neventworfene Kabinendach durch ein
Federpaket abgestoBen werden, bevor die Katapulisitze
belatigt werden konnten.

3 Die Erprobung ganzer Baugruppen an anderen Maschi-
nen war ein bei Junkers Gbliches Verfahren. So wurde z.B.
die Bugkanzel der Ju 288 an einer Ju 88 geflogen, oder
das Seitenruder der Ju 188 an einer Ju 88 getestel. Die Ju
88 V60 wurde ab dem 19.6.44 fir 287 —Versuche in Des-
sau bereitgestellt und sollte ab 6.7. flugklar sein. Fotos
oder Dokumente, die belegen, daB die Versuche mit den
287 —Baugruppen stattfanden, liegen mir nicht vor.
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OBEN : Eines der untersuchten EF 122—
Modelle im Windkanal. (Foto Griehl)

baut: als Junkers Ju 287 V 1 (Tarnbezeich-
nung Ju 288 V201), wie oben beschrieben,
und als Ju 287 V2 (Ju 288 V202), welche,
bis auf das um 30 cm tiefer gelegte Hohen-
leitwerk und die TL—Anlage, der V 1 ent-
sprach. Die Ju 287 V 1 sollte Klarheit dar-
Uber bringen, in wie weit die in Modellver-
suchen ermittelten Daten auf reale GroBen-
verhdlinisse Ubertragen werden konnten.
Die V2 sollte dann mit 6 TL—Triebwerken in
héhere Geschwindigkeitsbereiche vorsto-
Ben. Einzelne Baugruppen der Se-
rien—287 sollten parallel an anderen Ma-
schinen erprobt werden, um die Produktion
nicht durch Dauerversuche zu verzégern.
So sollte das Leitwerk an eine Ju 188 G—2
montiert und Fahrwerk und Bombenraum-
klappen an verschiedenen He 177 erprobt
werden *. Anfang 1944 war die Konstruk-
tion der Serienversion schon bis zu Detail-
problemen fortgeschritten, als das RLM im
Mérz die schnellstmégliche Erstellung der
Prototypen forderte. Einen Monat spater
wurden dann die Tragfléchen an der V 1

Jack — Ju 287 und EF 131



RECHTS : Die V1:
A: im Neuvzustand
B: wenig spdter mit
ibermalten Kanzel-
streben. C: am
Ende der Erpro-
bung ohne Bugrad-
verkleidungen.
UNTEN: Die origi-
nal B-24-Fahr-
werke, sie muBten

fir den Einbau

verdndert werden.

befestigt. Diese ersten Versuchsflachen waren
noch aus Aluminium gefertigt, wéhrend die Se-
rien—Flachen Stahlholme erhalten sollten. Im-
mer schwieriger wurde die Rohstofflage im
Reich, so daB der Junkers—Vertreter Tiedemann
auf der GL/C—Jagerstabsbesprechung am 12.
Mai forderte, fir die 287 solle in einer Sonder-
aktion Material und Vorrichtungen bereitge-
stellt werden und selbst dann misse noch die
geforderte Ausbringung von 300 Maschinen
Ju 88 G monatlich auf 150 gesenkt werden. Zwei
Wochen spater, auf der Konferenz bei Géring,
wurde das Programm 226 mit der urspringli-

AVIATIK 2V Quartal 1990

chen Ausbringung der Ju 88 G und der
287 beschlossen, eine Sonderaktion fur
Junkers erfolgte aber nicht. Wahrend
die Fertigstellung der V 1 weiter voran-
schritt, entbrannte ein von Heinkel ent-
fachter Streit mit den Junkers—Werken
dariber, welcher von den beiden ge-
planten Strahlbombern denn wohl der
effektivste sei *. Wichtigster Punkt die-
ser Auseinandersetzung war die errech-
neten Flugleistungen der beiden Mu-
ster mit den verschiedensten Triebwer-
ken. Die Ju 287 war urspringlich fir
4xJumo 004 C ausgelegt worden. Im
Sommer 1944 wurde es klar, daB die
TL—Entwicklung hinter den Erfor-
dernissen zurickblieb, alle leistungs-
starken TL—Typen wurden ausschlieB-
lich fir den Jagereinsatz freigegeben.
So war man bei Junkers gezwungen,
die 287 mit 6xBMW 003 auszuristen
und die Flugleistungen damit zu ver-
schlechtern.

4 Die He 343 wurde nach Unterlagen Gber die
Ar 234 entworfen, die Heinkel im Januar 1944
erhalten hatte. Am 14.3. wurden dem RLM drei ge-
plante Versionen vorgelegt, welches im Juni den Bau
von 20 Prototypen beschloB. Die He 343 V1 sollte am
15.4.45 fliegen. Obwohl von Heinkel bei Milch stan-
dig als 287 — Alternative ins Spiel gebracht, gehdrten
beide Maschinen anderen Leistungsklassen an. Im
November 1944 muBte die He 343 neu Uberarbeitet
werden und wurde dann am 22.11. gestoppt. Ernst
Heinkel hatte noch dem Krieg gegeniber Herrn
Heinz J. Nowarra behauplet, die He 343 V1 sei den-
noch fertiggestellt worden.
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LINKS Steverung der
Ju 287 V 1 beim Schleppen
mittels zweier Stangen. Die
Bugréader waren vom Piloten
aus nicht lenkbar. (Siehe
hierzu Anmerkung 5)

Nach der alliierten Invasion in der Nor-
mandie wurde die Lage fir die Luftwaffe
immer bedrohlicher. Die einfliegenden
Bomber zerstérten eine Produkfionsstétte
nach der anderen, ohne daB die Jager
nennenswerte  Abwehrerfolge erzielen
konnten. Der Druck auf die Fihrung, nun
forciert Jagdflugzeuge zu bauen,wurde im-
mer starker. Offensive Aufgaben konnte
die Luftwaffe mit den veralteten Flugzeu-
gen im Westen nicht mehr erfillen. Lon-
don, das Prestige—Ziel der deutschen Fish-
rung, konnte schon lange von keinem Bom-
berverband mehr erreicht werden. Da
schlug am 12.6. die erste V-1 Flugbombe
in Llondon ein. Innerhalb der nachsten 10
Tage wurden 1000 Geschosse gegen Lon-
don abgefevert. Aufklarer meldeten Bran-
de in der Innenstadt. Die hohe Zahl der
Versager war den Deutschen noch unbe-
kannt, so muBte die Luftwaffe davon aus-
gehen, das es gelungen war, 1000 Spreng-
képfe (entsprechend etwa 2000x500 kg-—
Bomben) ohne Personalverlust iber der
gegnerischen Hauptstadt abzuwerfen. Da
verwundert es nicht, wenn Hermann Gé-
ring am 27.6. befiehlt: “Jede Produktion
an Kampfflugzeugen ist sofort einzustel-
len”. Ganz so ernst scheint er es mit dem
Produktionsstop doch nicht gemeint zu ha-

ben, vielleicht wurde Géring an Ziele erin- _
nert, die jenseits der 200 km— Reichweite |

der V-1 liegen. Bei Junkers jedenfalls
gehen die Konstruktionsarbeiten an der
287 weiter. Wahrenddessen bereitet sich
der Chefpilot der Firma, Flugkapitan
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Siegfried Holzbaur auf den Ersiflug der
Vorversuchsmaschine V 1 vor. In einer
Me 262 gewshnt er sich an die Bedienung
der Jumo—TL, bevor er mit den Rollversu-
chen der V 1in Brandis bei Leipzig beginnt.
Am 18. August endlich startet die Ju 287 V 1
zu ihrem ersten Flug. Insgesamt 15—20 mal
fliegt Holzbaur die Maschine und erprobt
den neuen Tragfligel in verschiedenen Ge-
schwindigkeitsbereichen. Automatische Ka-
meras filmen aufgeklebte Faden, die bei
sauberer Strémung ruhig anliegen, bei ab-
reiBender Strémung aber flattern. Diese
Aufnahmen werden mit den Windkanalun-
tersuchungen verglichen und zeigen eine
gute Ubereinstimmung. Der kurze, am In-
nenfligel vorgesehene, Vorfligel ist bei
den Vorversuchsmaschinen zwar ange-
baut, jedoch stillgelegt und vermutlich ver-
spachtelt worden. Die Triebwerke an den
Rumpfseiten wirken wie Vorfligel und hal-
ten die Strémung, auch beim Landeanflug,
am Fliogel anliegend. Auch hier werden die
Modelluntersuchungen von der Original-
maschine bestétigt. Unangenehm macht
sich jedoch die Eigenschaft negativ gepfeil-
ter Tragflachen bemerkbar, bei gréBerem
Anstellwinkel die Tragflachenenden hoch-
‘ zudrehen. Dies erhoht den Anstellwinkel

weiter, somit auch den Auftrieb und die
‘ Tragflachen beginnen mit den Spitzen zu
| flattern. Dieser ungewinschten Erschei-
| nung ist nur mit einer Verstarkung der Fli-
| gelstruktur zu begegnen, damit geht aber

ein Vorteil der negativen Pfeilung, das nie-
| drige Strukturgewicht, wieder verloren. Bei

Jack — Ju 287 und EF 131
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LINKS : Ein friher
Entwurf des Besal-
zungsraumes  der
V3, der sich eng an
die Ju 388 anlehnt.

Mit Ju 288 V203 be-
e schriftet, wurde die-
se Zeichnung bisher
der 288 zugeordnet.

Klappe gescNosran 1500k [t

KNlagpe pasifres

J320mm ——{

Junkers wirkt man diesem Effekt mit einer
Verdrehung der Tragfléchenspitze nach
unten entgegen: sie erhélt einen negativen
Anstellwinkel. Bei der Serienausfihrung
soll ferner die Plazierung der schweren
Triebwerke an der Flachenvorderkante als
Gegenkraft zur Torsion des Flugels wirken.
Die Anbringung von zwei Triecbwerken an
der Kabinenseitenwand war wegen des da-
mit verbundenen Larms in der Kabine wie-
der fallengelassen worden. Wahrend die
Erprobung der V 1 noch lauft, fordert Ge-
neralingenieur Lucht bei einem Vortrag vor
Goéring am 22.8.44 die Absetzung der
287, da er Junkers frei fur die Produktion
der Ju 388 und He 162 halten méchte. G-
ring setzt darauf am néchsten Tag die 287,
zusammen mit der Me 264, ab. Wie ande-
re Werke auch, fuhrt Junkers aber die Ar-
beiten an der abgesetzten Maschine im Stil-
len weiter. Die V 1 absolviert noch einige
Flige: gestartet wird meist mit drei HWK
109—502 — Starthilfen, den Rollweg bei der
Landung verkirzt ein Bremsschirm. Kleine-
re Probleme, wie die Schwierigkeit die Ma-
schine am Boden zu lenken, kénnen die Er-
probung nicht ernstlich behindern °. Ob
auch der Bau der V2 wie geplant voran-
schritt, ist nicht zu ermitteln. Es ist jedoch
hochst unwahrscheinlich, daB die zweite
Vorversuchsmaschine, wie geplant, im Ok-
tober fertiggestellt wurde. Das RLM hat
hingegen die 287 véllig fallen gelassen.
Am 21.12.44 wird die Ju 287 neben der
288, der 248 und der TL—Mistel Me 262/
Ju 88 firr die Besichtigung durch den japa-
nischen General Oshima freigegeben. We-
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nige Tage spater erhalten die Japaner die
Abwehranlage der 287, die FHL 131 Z und
PV 11 A geliefert und das gesamte Jun-
kers—Programm 1945/46 wird zum Nach-
bau freigegeben. Anfang des Jahres 1945
wird die Ju 287 V 1 nach Rechlin tberfohrt,
dort wird sie von einem Aufklérer fotogra-
fiert und bei einem Bombenangriff bescha-
digt ©. Wéhrend die flugunfihige V 1 in
Rechlin steht, gehen die Arbeiten an der V2
unterdessen weiter. Zumindest die Zelle,
ohne Triebwerke, wird fertiggestellt und
nach Brandis transportiert. Wiederbelebt
wird die Ju 287 dann von anderer Stelle:
eine Kommission unter Prof. Bock unter-
sucht Projekte fir einen Bomber der bis in
die USA fliegen soll, v.a. auch eine als
Langstreckenmuster umkonstruierte 287 S.
Auf der einen Seite versucht Junkers die
287 zu "entfeinern”, also Aluminium durch
Stahl zu ersetzen und die Produktion so ein-
fach wie méglich zu gestalten. Auf der an-
deren Seite wird die 287 mit den neuesten
Triebwerken, als Alu—Leichtbauversion und
ohne Abwehrbewaffnung als Amerikabom-

5 Auf einigen Folos ist die Verkleidung der Bugrader ab-

genommen und in den Radachsen stecken abgewinkelle
Stangen. Meiner Meinung nach wurde die Maschine da-
mit am Boden gelenkt. Herr Holzbaur verneint dies: “We-
gen der Radverkleidungen ware dies nicht gegangen. Die
Bugrader hatten ‘Nachlauf’ und stellten sich bei Schrag-.
zug von selbst auf den Rollradius ein, wie beim B24 (USA),

von dem die Bugrader stammten!”

6 Herr Heinz J. Nowarra hatte in einer anderen Sache
Kontakt zum Sohn eines verstorbenen Fliegers, der be-
hauptete, sein Vater hatte die 287 ebenfalls geflogen. Herr
Holzbaur dazu: “Es ist méglich, dass noch der eine oder
andere Pilot, vieleicht aus Rechlin, mit der V1 geflogen ist.”

Jack — Ju 287 und EF 131



ber angeboten’. Anfang FebruAr 1945
wird dann der Junkers—Ingenieur Tiede-
mann zum Beauftragten fir den “neuen
Bomber” ernannt, for welchen der
Genst.6.Abt. noch die taktischen Forderun-
gen aufstellen soll. Am 25.2. wird unter
den Bewerbern fir den Amerikabomber
das Projekt der Bridder Horten als Erfolg-
versprechenstes ausgewdahlt. Dies bedeutet
nicht das zweite Ende der 287, verkindet
doch das Kriegstagebuch des Chefs der
Technischen Luftristung am 14. Marz:
"Ju 287 ist sofort als Gewaltaktion in An-
griff zu nehmen”. Drei Tage spater wird bei
einer Besprechung iber TL—GroBbomber
prazisiert:  “In  erster Stufe wird ge-
baut 287, in zweiter Stufe 287 mit gestei-
gerter Brennstoffmenge”. Ende Marz hin-
gegen scheint die geplante Ausbringung
von 75 Ju 287 ab Juli 1945 schon wieder

Junkers Ju 188 G-2

Obwohl in Junkers—Dokumenten mehrmals ge-
nannt, behaupten alle Autoren, diese sei nie gebaut
worden. Die G2 soll die groBe Kanzel der 188, die
vergroBerte  Bombenwanne und  fernbediente
Heckbewaffnung gehabt haben. Manfred Griehls
Abschrift aus dem Notizbuch des Junkers—Inge-
nieurs R. Preuschen gibt einen Hinweis, daB es die
188 G-2 doch gegeben haben kénnte: 729.9.43
Ju 188 G—2 in Dessau”. Ein mir von Herrn Griehl
Uberlassener clliierter Verhorbericht zeigt die Skizze
einer 188 G-2, aber mit bemanntem Heckstand.
Mein Vergleich zwischen dem Heck der Ju 287 V 1
(also der 188 G—2) und einer Ju 388 kannte die Ver-
mutung zulassen, die Rumpfkontur der 188 G2 sei
heruntergezogen worden, um einen harmonischen
Ubergang zwischen Kanzel, Bombenwanne und
Heckstand zu erreichen. Aber wer weiB 2

\ —— 287 V1
Y 388
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fragwirdig. Das KTB Chef TLR bestatigt
hingegen: die Ju 287 V3 sei das Muster-
flugzeug, die V4 das Musterflugzeug fur
die Serie.

Die Ju 287 V3 (288 V203) ist als der eigent-
liche Prototyp der 287 anzusehen. Ohne
Unterbrechungen wurden die Attrappen
der Serienversion weiter verfeinert und er-
ste Baugruppen fir die V—Muster gefer-
tigt. Einzelne Systeme, wie z.B. die Kraft-
stoffanlage, wurden Dauererprobungen
unterzogen, so daB eine Fertigung ohne
groBe Verzégerung hétte anlaufen kénnen.
Die amerikanischen Truppen nahmen die
Junkers—Werke zu schnell ein, als daB die
Ju 287 V3 noch hétte fertig gebaut werden
kénnen. Die auf mehrere kleine Zulieferfir-
men verteilten und ausgelagerten Teile und
Unterlagen der 287 wurden von den Ame-
rikanern nicht zusammengetragen. Sie be-
gnigten sich damit die Unterlagen aus
dem Dessaver Stammwerk abzutransportie-
ren, darunter auch die komplette Werksbi-
cherei, die bis heute verschollen ist. Auf
dem Flugplatz Brandis fanden sie die V2
ohne Triebwerke vor und fotografierten sie
interessiert %, Als die US—Truppen Thirin-
gen zur Ubergabe an die Sowijetunion réu-
men muBten, wurde die V2, wie auch die in
Brandis gefundene Ju 248, angeziindet.
Das Schicksal der Ju 287 V 1 ist unklar, ver-
mutlich wurde sie von den sich aus Rechlin
zuriickziehenden deutschen Truppen ge-
sprengt.

Fortsetzung im néchsten Heft

7 Die ganze Luftristung ist nicht frei von solchen Gegensat-
zen: Strahlbomber und die Ausriistung einer Si 204 mit zwei

Holzgasgeneraloren werden gleichzeitig geplant |

8 Folos der V2 ohne Triebwerke, an einem Waldrand stehend
sind schon im “Close Up 1” (Hitchcock), im Waffenarsenal ”Die
ersten Stahlbomber der Welt” (Kober) und jetzt im “German
Jets of World War Two” (Griehl) versffentlicht worden. Die Tat-
sache, daB keiner der Autoren und vielen Leser die V2 bisher als
Solche erkannt hat mag cllen Hoffnung geben, die keine gro-
Ben Fotoalben haben: Nicht viele Fotos zu besitzen ist die Kunst,
sondern zu erkennen, was darauf ist. Es gibt bestimmt noch vie-

le veréffentlichte Bilder, die ihre Geheimnisse bergen !
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OBEN : Die Lufthansa Dornier Do Merkur
D-552 “GEPARD” auf dem Flugplatz
Wien— Aspern. (Sammlung Reisinger)

UNTEN : Bf109 E der Wiener—Neustadter —

Flugzeugwerke im Winter 1939/40 vor dem

Einfliegen. Beachtenswert ist das vereinfachte
Balkenkreuz. Die Maschinen tragen die Num-

mern 151, 154 und 156. (Sammlung Reisinger)
RECHTS OBEN : Auf seiner Maschine vom
Typ LVG (?) sitzt Lin. Doetsch, daneben steht
Vizefeldwebel Schneider. (Sammlung Zundel)
RECHTS UNTEN : Eine Fw 190 A mit
gelben (2) Rumpfband, vermutlich einer
Schuleinheit. (Sammlung Hoppe)
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In der nachsten AI/IATIK qb '|6 Jgnuqr 1991

Dr. Volker Koos

Kreisflugler Sack AS 6/V1

Dem Autor ist es gelungen unbekannte Fotos des Kreisflig-
lers ausfindig zu machen. Mit der Maschine wurden 1944/45
auf dem Flugplatz Brandis Rollversuche unternommen.

Dr. Jirgen Seifert

Drachenballon nach Bauart
Parseval - Sigsfeld

Beschreibung der Geschichte und Konstruktion des als
gefesselten Beobachtungsballon eingesetzten Fluggerdtes.

Horst Thirling

Focke-Wulf F 19a ” Ente”

Die Vorteile eines vorneliegenden Héhenleitwerks, Uber-
zieh— und Trudelsicherheit, sollten die “Ente” zu einem gut-
mitigen Flugzeug machen. leider stirzte der Konstrukteur
Georg Wulf mit der Maschine tédlich ab.

und weitere interessante Beitrége !
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