Waiien—A rsenal

WaffenundFahrzeuge der Heere und Luftstreitkrafte

AFFEN-ARSENAL

Hohenjagd-und
Hohenkampfflugzeuge
bis 1945

Manfred Griehl



Auf dem Flugplatz von Erbenheim bei Wiesbaden waren Bf 109 G-Hohenjagdflugzeuge zur Abwehr der Einfliige in
den Raum Mainz-Frankfurt-Mannheim stationiert.




Waffen-Arsenal

Waffen und Fahrzeuge der Heere und Luftstreitkrafte

WAFFEN-
ARSENAL

S

Hohenjagd- und

Hohenkampfflugzeuge
bis 1945
Manfred Griehl

PODZUN-PALLAS-VERLAG GmbH « 61 200 Wolfersheim-Berstadt



Titelseite: Besteigen der Druckkammer eines Ju 86 P-1-Hohenflugzeugs.

Seite 1: Das Erprobungsflugzeug Ju EF 61 rollt in Dessau zum Start.
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Der Pilot dieses leichten Hohenjiigers ist der spiitere Oberst und Ritterkreuztriger Hermann Graf, der vor allem bei
den Jagdgeschwadern 51 und 52 im Einsatz war.
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1 ENTWICKLUNG VON
HOHENKAMPFFLUGZEUGEN

Die sich iiberaus schwierig gestaltende Entwicklung von
Hohenjagd- und Hohenkampfflugzeugen hing vor allem
von den entsprechenden Triebwerken ab. Zusitzlich fiel
der Entwicklung von Turboladern und der Zusatz-
einspritzung besondere Bedeutung zu. Das Fehlen eines
wirklich iiberragenden Hohenmotors wie beispielsweise
des Jumo 222 E/F bedeutete fiir viele Projektstudien das
vorzeitige Aus.

Mittels leistungsschwicherer Flugmotoren wurde die
Flugerprobung zwar begonnen, fiir die Produktion der
geplanten Serienausfithrungen fehlten aber auch spiter
die entsprechend leistungsstarken Motoren.

2 HOHENJAGDFLUGZEUGE
2.1 Bf109 G-1 bis Bf 109 H

Als Hohenjagdflugzeuge sollten die Bf 109 G-1, die G-3
und die G-5 mit einer Druckkabine ausgeriistet werden.
Da die Leistungen nicht vollstiindig befriedigten, wurde
der Ruf nach einer echten Hohenversion der Bf 109 ab
1942 immer lauter. Es entstand das Projekt eines Hohen-
jigers, der mit dem neuen DB 628-Héhenmotor, dem sei-
tens des RLM bevorzugten Antrieb fiir die kiinftigen
Ausfithrungen der Bf 109 H, ausgeriistet sein sollte.

Schon wihrend der Entwicklungsbesprechung am
27.11.1942 wurde berichtet, dass die ersten Versuchsliufe
mit dem DB 628 V1 und V2 erfolgreich verlaufen seien
und man bei Daimler-Benz die beiden nichsten Trieb-

Als Musterflugzeug fiir die mit breitem Fahrwerk ausge-
riisteten Bf 109 Prototypen diente die Bf 109 V3 1.

Die meisten der Bf 109 H-Versuchsmuster wurden aus
bereits vorhandenen Bf 109 G-3 umgebaut.
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Seitenansicht eines DB 628-Hochleistungstriebwerks.

werke (DB 628 V3 und V4) auf dem Priifstand teste. Wei-
tere sieben DB 628 wiirden in Kiirze, die folgenden fiinf
im Dezember 1943 sowie die letzten der Nullserie im Ja-
nuar zur Auslieferung kommen. Gemil der frithen Pla-
nung sollten bis Ende Miirz 1943 insgesamt 150 DB 628-
Motoren fiir den Einbau bei der Bf 109 bereitstehen. Auf
Grund dieser Stellungnahme sprach GFM Milch den
anwesenden Professor Willy Messerschmitt an, um ihn
zu bitten, die erforderlichen Versuchstriger fiir den Ein-
bau des DB 628 bereitzustellen. Leider waren die Aussa-
gen von Daimler-Benz ein wenig zu optimistisch gewe-
sen. GFM Milch mahnte daher am 22.12.1942 konkrete
Ergebnisse bei der DB 628-Erprobung an.

Die Bf 109 G-3 (V49, WerkNr. 16291) diente als Vorver-
such fiir den Einbau eines DB 628 bei der Bf 109 H und
der Me 209. Das erste Triebwerk, das DB 628 V14 traf
am 23.02.1943 in Augsburg ein.

Am 26.02.1943 teilte DB-Direktor Nallinger in der
Entwicklungsbesprechung mit, dass es augenblicklich
noch Schwierigkeiten mit der Schmierung der Plane-
tenrider beim DB 628-Triebwerk gebe, und dass man
diese Probleme sicherlich in Kiirze in den Griff bekom-
men wiirde. Zwei DB 628, zuniichst noch mit stillgeleg-
tem vorderem Gebliise, wurden Anfang 1943 fiir den Ein-
bau in die Hs 130 bereitgestellt; die nichsten beiden wiir-
den die Messerschmitt-Werke erhalten, um sie in Bf 109-
Zellen einzubauen. Die Anlieferung von zwolf weiteren
DB 628 an Messerschmitt hielt Direktor Nallinger in etwa
drei Monaten fiir wahrscheinlich.

In der Amtschefbesprechung am 25.05.1943 konnten die
Daimler-Benz-Werke melden, dass inzwischen 150 DB
628-Motoren fertiggestellt worden waren, und dass der
erste Einbau vermutlich im Juni 1943 erfolgen konnte,
sofern bis dahin die Probleme mit dem Olkreislauf im
Bereich der zweiten Laderstufe behoben worden wiren.
Da die Bf 109-Mustermaschinen fiir die anstehende prak-
tische Erprobung durch das Kommando der Erprobungs-
stellen dringend benotigt wurden, war bei Messerschmitt
in Augsburg Eile geboten.

Detailansicht der Bf 109 V31 (WerkNr. 5642, SG+EK).



Im Juni 1943 waren die Arbeiten an der Mustermaschine
V49 in Form einer Attrappe noch immer nicht abgeschlos-
sen. Dafiir aber war ein erstes Baumuster, die Bf 109 G-3
(V50, DN+KJ, WerkNr. 15338), als Motorenerprobungs-
triger mit einem DB 628-Versuchsmotor ausgeriistet
worden. Fritz Wendel fiihrte am 18.05.1943 einen ersten,
relativ befriedigenden Testflug mit der Maschine durch.
Am 11.06.1943 befahl Generalmajor Vorwald (RLM),
dem der Flug nicht bekannt war, dass der erste Einbau
eines DB 628 bis zum 17.06.1943 bewerkstelligen war. Ein
voll betriebstauglicher DB 628 sollte dabei in der Bf 109
eingebaut werden. Bis Anfang Juli 1943, so der
Generalmajor, als Vertreter von GFM Milch, habe die
Flugerprobung binnen von drei Wochen ein klares Bild
vor allem beziiglich der Eignung des DB 628 zu liefern.
Zwischen dem 23. und 29.07.1943 fiihrte Fritz Wendel
daher noch vier weitere Fliige mit der V50 aus. Die Er-
gebnisse sind nicht bekannt.

Am 6.11.1943 trafen Vertreter der E-Stelle Rechlin in
Augsburg zur Uberpriifung der Arbeiten an der ersten
Bf 109 H sowie der Me 209, die beide noch im November
1943 flugklar werden sollen, ein. Der Flugbetrieb mit der
Bf 109 H hatte damals gerade begonnen.

Als erstes Versuchsmuster war in Augsburg die Bf 109
V54 (PV+JB, WerkNr. 15708) aus einer G-5 umgebaut
worden. Die Maschine, die groBBere Tragflichen erhalten
hatte und ein Fahrgestell mit grolerer Spurweite erhal-
ten hatte, wurde ausgiebig erprobt, ehe es im Juli 1944
zum Bruch des Fahrwerks kam.

Die folgende Bf 109 V55 (PV+JC, WerkNr. 15709) besall
ebenfalls die Zelle der G-5. Die Maschine war mit einem
DB 605 A-1, nebst einem zusiitzlichen Lader des DB 603
und einer GM 1-Anlage ausgeriistet. Die Maschine, die
erstmals am 22.12.1943 mit der modifizierten Triebwerks-
anlage flog, ging am 25.02.1944 infolge eines Luftangriffs
in Augsburg verloren.

Produktion der Bf 109 G-3 (WerkNrn. 15001 ff.) im
Rahmen der Reihenfertigung.

Als dritter Versuchstriger wurde die Bf 109 V56 (PV+J1,
WerkNr. 15715) hergerichtet. Auch diese Maschine er-
hielt einen DB 605 A-1 mit GM 1-Anlage. Am 13.11.1943
war das erste nach Rechlin gelangte Versuchsmuster in-
folge eines Triebwerksproblems unklar; so dass das dort
angesetzte Nachfliegen verschoben werden musste. Die
Maschine stiirzte am 14.04.1944 bei einem Flugversuch
ab und ging dabei vollstindig zu Bruch. Weitere Muster-
flugzeuge diirfte es nicht gegeben haben, da angesichts
der aufkommenden Strahlflugzeuge das Interesse der
Luftwaffe an der Bf 109 H schwand.

Die dreistufige Planung der Hohenjiger-Entwicklung bei
Messerschmitt, die von der Umriistung von G-5-Flugzeu-
gen als Stufe I ausging, bei der Stufe I eine nochmalige
FlichenvergroBlerung vorsah und schlieilich als Stufe ITI
zum Projekt P 1091 fiihrte, aus dem anschlieBend die lei-
stungsstarke Me 155 entstehen sollte.

Das 19. Versuchsmuster des DB 628-Reihenmotor mit zusdtzlichem Lader.



2.2 Me 209 H

Aufbauend auf der Projektiibergabe fiir eine ,,neue Me
209, die im April 1943 beim RLM eingereicht wurde,
sollte die Maschine aufler als normaler Jiger auch als
Hohenjagdflugzeug zum Einsatz gelangen. Als Triebwerke
fiir die mit verlingerten Flichen zu versehende Variante
kamen auBler dem DB 603 auch der Jumo 213 oder Jumo
222 als Jagertriebwerk in Betracht.

Ein erstes Musterflugzeug wurde aus einer Bf 109 G-3-
Zelle umgeriistet. Die Me 209 HVI (SP+EB, WerkNr.
16281) erhielt zunichst das achte Mustertriebwerk des
DB 628 als Antrieb. Erste Fliige lassen sich Anfang 1943
in Augsburg nachweisen. Am 8.05.1944 wurde die Ma-
schine von Daimler-Benz in Echterdingen iibernommen.
Ab August 1943 war die Me 209 V1 mit dem DB 628 V20
ausgeriistet und erhielt das vergroBlerte Seitenleitwerk
von der Bf 109 V50. Die Maschine diente Ende 1943 vor
allem verschiedenen Leitwerksversuchen fiir die Me 209-
Entwicklung. Der Prototyp wurde am 14.08.1944 bei
Daimler-Benz in Stuttgart-Echterdingen durch einen
Luftangriff zerstort. Das iibrige Me 209-Programm war
schon wesentlich frither, am 25.05.1944, von GFM Milch
mit Zustimmung von Hermann Goring wegen der bevor-
stehenden Einfithrung der Me 262 abgebrochen worden.

Zeichnung der geplanten Me 209 H-Serienausfiihrung.

Die leichten Hihenjiiger der Ausfiihrung Fw 190 A-3/U7 und A-4/U7 wurden im Friihjahr 1943 versuchsweise bei der
I1./JG 26 eingesetzt.

2.3 FW190Bund C

Neben dem einsitzigen Jagdflugzeug, der Fw 190 A-1 bis
A-10, wurde 1941 auf der Basis dieser Maschine ein lei-
stungsstarker Hohenjiger mit stark verlingerten Trag-
flichen (20,3 m?) entwickelt. Da entsprechend leistungs-
fihige Doppelsternmotoren nicht vorhanden waren, blieb
die Entwicklung eine Fw 190 A-Hohenjigers unvollen-
det. Im Gegensatz zu der von einem BMW 801 A ange-
triebenen Fw 190 A, sollte die B-Ausfiihrung, der geplan-
te ,,Hohenjiger 1, mit Druckkabine und einem leistungs-
fiahigeren BMW 801 D bestiickt sein.

Da vorliufig keine wirklich ausreichend starken Hohen-
motoren in Sternbauweise zur Verfiigung standen, blieb
es bei der Ausstattung mit dem BMW 801 A. Als denkba-
re Alternative bot sich der DB 603 mit zusitzlicher Lade-
luftversorgung an. Als Mustermaschine wurde die Fw 190
V13 (SK+JS, WerkNr. 0036) ab Ende 1941 hergestellt.
Die Versuchsmaschine nahm wiihrend der ersten Mona-
te des Jahres 1942 den Flugbetrieb auf und besal} als
Antrieb ein Nullserienmuster des DB 603 A-0 (WerkNr.
0136). Bei diesem Flugzeug handelte es sich um die erste



mit einem Bauchkiihler ausgeriistete Fw 190. Der
Versuchstriger flog zunichst unbewaffnet, erhielt aber
spiter zwei MG 131 zum Eigenschutz. Die Maschine ging
am 30.07.1942 in Wenzendorf bei der Landung zu Bruch.
Die nichste Fw 190 mit DB 603-Triebwerk stellte das 15.
Versuchsmuster dar. Die Fw 190 V15 (CF+VN, WerkNr.
0037) flog erstmals am 10.05.1942. Die Maschine war
anfangs mit einem DB 603 A-1, spiiter mit dem noch et-
was leistungsstirkeren DB 603 A-2, ausgeriistet. Die V15
besaB} eine Druckkabine und hatte 18,3 m* grofle Flichen.
Diesem Musterflugzeug folgte die Fw 190 V16 (CF+OW,
WerkNr. 0038), deren Flugklartermin mit August 1942
angegeben wird. Die Maschine, die dem Bauzustand ei-
ner B-0 entsprach, wies einen DB 603 A-1 als Antrieb auf.
Thre Ausriistung glich vollig der Fw 190 V15. Zwischen
dem 2.08.1942 und Mitte August 1944 war das neue
Hohenjagdflugzeug als Triebwerkserprobungstriger bei
Daimler-Benz vorhanden. Es wurde am 14.08.1944 bei
einem alliierten Luftangriff zerstort.

Der Serienbau der geplanten Ausfithrung Fw 190 B-0 kam
bis Ende 1942 vermutlich iiber die Zellen von vier
Nullserienflugzeuge (WerkNr. 0046 bis 0049) nicht hin-
aus.

Den nichsten Entwicklungsschritt stellte der ,,Hohen-
jager 2 (Fw 190 C) dar. Das erste Versuchsmuster war
die Fw 190 V18 (CF+OY, WerkNr. 0040), die erstmals am
20.12.1942 geflogen wurde. Die Maschine wurde von ei-
nem DB 603 A mit einer TK 11-Abgasturbine angetrie-
ben. Die Entwicklung lief, wegen des Zusatzkiihlers un-
ter der Rumpf unter der Bezeichnung ,,Kingeruh®. Als
Funkanlage waren ein FuG VIla sowie ein FuG 25 einge-
baut. Die Hohenerprobung begann ab 1943 bei Daimler-
Benz in Echterdingen. Im Jahre 1944 erfolgte der Um-
bau der Maschine, die dann die Bezeichnung V18/U1 trug,
auf den Bauzustand der kiinftigen Ta 152. Am 6.04.1945

Nahansicht eines Musterflugzeugs der Fw 190 A-3/U7
mit zwei gut sichtbaren Lufteinlasstutzen.

In den Flichenwurzeln der Fw 190 A-3/U7 war jeweils
ein MG 151/20 installiert.




wurde die Maschine in Langenhagen bei Hannover ab-
gestellt, da die Kriegslage keine weiteren Erprobungsvor-
haben zulieB.

Als weiteres Musterflugzeug stellten die Focke-Wulf-
Werke die Fw 190 V29 (GH+KS, WerkNr. 0054) fertig.
Die Maschine erhielt einen DB 603 S-1-Spezialmotor, der
mittels einer Abgasturbine (TK-11) mit bereits vor-
verdichteter Ladeluft versorgt wurde. Das Muster-
flugzeug wurde nach seiner Fertigstellung im Mirz 1943
dem Flugbetrieb in Langenhagen iibergeben. Als ,,Hohen-
jager 2 war die Fw 190 V29 ihnlich wie die V18 ausge-
riistet und verfiigte sowohl iiber eine Druckkabine, als
auch iiber 18,3 m? grofie Tragflichen. Am 27.06.1943
wurde das Versuchsmuster an die Hirth-Motorenwerke
abgegeben. Im folgenden Jahr kam es zum Umbau der
Fw 190 V29 zur Ta 152 H-0, wobei die bisherigen Fliigel
durch solche von 20,3 m? Fliche ausgetauscht wurden.
In dieser Form wurde die Ta 152 V29/U2 noch im Mirz
1945 geflogen.

Einen weiteren ,,Hohenjiger 2“ - Prototyp stellte die Fw
190 V30 (WerkNr. 0055, GH+KS) dar. Auch dieses Flug-
zeug verfiigte iiber einen DB 603 S-1 mit TK 11-Anlage
und nahm im April 1943 die fliegerische Erprobung auf.
Die V30 unterschied sich von ihren Vorliufern durch das
Leitwerk und war, wie sein Vorginger, ebenfalls unbe-
waffnet. Am 6.08.1944 wurde auch diese Versuchs-
maschine im Werk ,,Adelheide* (Delmenhorst) zur Ta 152
H-10-Mustermaschine umgebaut und ging am 23.08.1944
bei einer AuBleniandung in Vechta zu 70% zu Bruch. An-
gesichts der dabei eingetretenen Schiden kam ein Neu-
aufbau nicht in Frage.

Die niichste Maschine mit DB 603 S-1 und TK 11-Anlage
war die Fw 190 V31 (GH+KU, WerkNr. 0056). Der
Versuchstriger wurde Anfang 1943 von der Bauaufsicht

Die Fw 190 V15 (WerkNr. 0037, CF+VN) war mit einem
DB 603 A-2 ausgeriistet.
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Die Fw 190 V16 (WerkNr. 0038, CF+OW) besaf einen DB 603 A-1-Reihenmotor.
Die Fw 190 V18 stellte ein Nullserienflugzeug fiir die Baureihe B-0 dar.




Die Fw 190 V32 (WerkNr. 0057, GH+KV) flog erstmals am 11.11.1943, zeitweise als “Hohenjiger 2".

Auper der Fw 190 V32 flog auch die V33 (WerkNr. 0058, GH+KW) als “Hohenjiger 2".
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Detailansicht des bei der Fw 190 V15 bis V18 eingebauten DB 603 A-1/A-2 mit abgenommener Motorenverkleidung.

Die Fw 190 V15 (WerkNr. 0036, CF+OV) stellte den Prototyp eines Hohenjigers mit DB 602 und TK 11-Hohenlader dar.




Die Fw 190 V18 (WerkNr. 0040, CF+0OY) wiihrend der Werkserprobung bei Focke-Wulf in Hannover.

Seitenansicht der Fw 190 V18, die nach der Hohenerprobung bei Daimler-Benz, im Jahre 1944 zur Ta 152 umgebaut wurde.




Rauchen v e

Frontansicht der Fw 190 V18 mit gut sichtbarem Bauchkiihler und Vierblatt-Luftschraube.

abgenommen und ging nach dem Umbau zur Ta 152 H-
10 am 29.05.1944 verloren. Es folgte die Fw 190 V32
(WerkNr. 0057, GH+KYV), deren Erstflug am 11.11.1943
stattfand. Die Maschine wurde mit einer 20,3 m*-Fliche
zunichst im Erprobungsprogramm ,,Hohenjiger 2% ver-
wendet, dann aber, nach dem Ausbau der TK-11-Turbo-
laderanlage, als ,,Schnelle Losung Jiger®, also als Vor-
liufer fiir die Ta 153, verwendet. Aus dem Musterflugzeug
der Ta 153 wurde 1944 eine Ta 152 H-0, die kurz vor
Kriegsende in Hannover-Langenhagen abgestellt wurde.
Als letzter ,,Hohenjiger 2“ wurde die Fw 190 V33
(GH+KW, WerkNr. 0058) gebaut. Die mit zwei MG 151/

20 in den Flichenwurzeln bewaffnete Hohenmaschine
wurde im Juli 1944 zur Ta 152 H-1 und stiirzte am
13.07.1944 ab.

Die geplante Kleinserie der Fw 190 B-0 wurde ebenso we-
nig realisiert wie die Ausfiihrung B-1, von der angeblich
ein Vorabmuster mit der WerkNr. 0811 gebaut wurde.
Die geplante Variante Fw 190 B-2 blieb giinzlich im Projekt-
stadium stecken. Anstelle der relativ aufwendigen Hohen-
jager-Losungen mit Kolbenmotor und Laderturbine zeich-
nete sich ab Ende 1943 immer mehr der strahlgetriebene
Jager wie die He 280 oder die Me 262 ab.

n verboten

Die Fw 190 V18 war fiir verschiedene Entwicklungen, zuletzt im Ta 152-Programm, eingesetzt und wurde am

6.04.1945 in Langenhagen bei Hannover abgestellt.



Die Ta 152 C-0 (WerkNr. 110007, CI+XM) wurde von einem DB 603 EM angetrieben und besaff eine MW 50-Anlage

zur Leistungssteigerung.

2.4 Ta 152

Die ..,Fw 190 neu®, eine im Sommer 1943 véllig iiberar-
beitete ,,Fw 190 A mit Jiger-Einheitstriebwerk®, sollte
den Tagjagd-Verbiinden der deutschen Luftwaffe mehr
Kampfkraft verleihen. Es handelte sich bei dieser Ma-
schine um den Entwurf der kiinftigen Ta 152. Einen wich-
tigen Anstoss fiir Entwicklung des neuen Jagdflugzeugs
gab es am 14.08.1943. Dank der von GFM Erhard Milch
getroffenen Entscheidung, den Bau der Ta 153 ersatzlos
zu streichen, erhielt die projektierte Ta 152 von nun an
eine wesentlich hohere Prioritiit. Am 14.12.1943 fiel noch
dazu das Konkurrenzmuster, die Me 209, dem Rotstift
des RLM zum Opfer. Am 13.01.1944 wurde die Projekt-
baubeschreibung der Ta 152 als schneller Hohenjager
fertiggestellt. Focke-Wulf schickte sodann die Fw 190 D-
9 sowie die Ta 152, beide mit Jumo 213 E-Motoren be-
stiickt, ins Rennen um den wohl letzten bei der Luftwaf-
fe einzufiihrenden Kolbenjiger.

Die Ta 152 sollte nach der von Erhard Milch getroffenen
Anweisung so rasch als moglich mit dem Jumo 213 E-Rei-
henmotor produziert werden. Da dieses Triebwerk noch
nicht geniigend betriebssicher war, kam es zu erheblichen
Verzogerungen in der Realisierung dieses Vorhabens. Am
16.07.1944 fand die ,,Anlaufbesprechung® fiir die Fw 190
D-9 sowie die Ta 152 als ,,Normaljiger* statt. In der Ent-
wicklung befanden sich damals die Ausfiihrungen Ta 152
B-1 mit Jumo 213 E (mit Ladeluftkiihlung) sowie die Ta
152 C-1 mit DB 603 L (ohne Ladeluftkiihlung). Die Arbei-
ten an der Ta 152 A mit dem Jumo 213 C waren bereits
eingestellt worden, da diese Triebwerksausfiihrung als zu
leistungsschwach angesehen wurde.

Wegen der kriegsbedingt niedrigen Ausbringung an Flug-
motoren und zahlreichen bei der Ta 152 noch nicht gelo-
sten Ausriistungsdetails, war an eine Endmontage in nen-
nenswerter Stiickzahl vorlidufig nicht zu denken.

Die Entwicklung eines leistungsfihigen Hohenjigers hatte
damals die hochste Prioritiit, so dal man im ersten Halb-
jahr 1944 mit dem Umbau der Fw 190 V29, V30 und V33
zur Ta 152 V1 bis V3 begann. Die Maschinen wiesen den
vorliufigen Riistzustand der kiinftigen Ta 152 H-0 auf.
Die fliegerische Erprobung begann am 13.07.1944 mit
dem mit einem Jumo 213 A-1 ausgeriisteten
Musterflugzeug, der Ta 152 V1 (GH+KW, WerkNr. 0058).
Die Maschine ging jedoch schon zwei Tage spiter - wie
schon oben erwiihnt - verloren. Am 6.08.1944 folgte das
zweite Musterflugzeug, die Ta 152 V2, das schon am
13.08.1944 abstiirzte. Das dritte Versuchsmuster, die 7a
152 V3 (GH+KS, WerkNr. 0054), nahm am 24.09.1944 die
Erprobung auf. Anschliefend folgten die Ta 152 V4 und
V5. Als Musterflugzeuge mit DB 603 EC-Ver-
suchsmotoren dienten die Ta 152 CV6 und die CV7, von
denen die erste am 3.12.1944, die zweite am 8.01.1945 die
Flugerprobung aufnahm. Ob einige der zahlreichen Ta
152-Versuchsmuster, die Anfang 1945 im Bau waren, noch
fertiggestellt wurden, kann nicht belegt werden. Es han-
delte sich unter anderem um den Prototypen des Ho-
henaufklirers Ta 152 H-10, der sowohl eine GM 1-, als
auch eine MW 50-Anlage aufweisen sollte.

Soweit die Erprobung einzelner Versuchmuster der Ta
152. Schon Monate zuvor, im Spitsommer 1944, war ab-
sehbar gewesen, dass die Grofiserienfertigung des Jumo
213 E wohl erst Anfang 1945 stattfinden wiirde. Beziig-
lich des DB 603 L musste man mit noch grofieren Verzo-
gerungen in puncto Einsatzreife rechnen. Es war somit
absehbar, dass die meisten der bei Focke-Wulf entwik-
kelten Ausfithrungen der Ta 152 nicht in Serie produziert
werden wiirden.

AuBerdem wurde an dem als Sonderausfiihrung des bis-
herigen ,Normaljigers* (Ta 152 B-1) geltenden ,,Be-



gleitjiger* (H-1) Ende 1944 mit groBem Nachdruck
gearbeitet. Die Ta 152 H-1, ein besonders leistungsstarker
Héhenjiger, besal} bereits serienmiBig eine vergroBierte
Spannweite sowie einen Jumo 213 EB-Flugmotor nebst
einer GM 1-Anlage zur Leistungssteigerung. Man rech-
nete deshalb mit einer Dienstgipfelhohe von iiber 13.000
m. Das Ziel war die Bekimpfung alliierter Hohen-
kampfflugzeuge wie der viermotorigen B-29.

Oben und unten: Etwa 50 Ta 152-Hohenjiger verliefien
die Produktion. Von ihnen wurde die Mehrzahl beim JG
301 eingesetzt. Die Abbildung zeigt die Ta 152 H-1
(WerkNr. 110003).
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Mit der einzigen, jemals gebauten Ju 49 wurden ab 1934 Flughohen von bis zu 13.000 m erreicht.

Die Ju 49 verfiigte iiber eine zweisitzige Druckkammer, die gegen die in grofer Hohe herrschende Kilte gut isoliert war.




3.2 Ju EF 61

Die Hohenflugversuche mit der Ju 49 wurden mit dem
Entwicklungsflugzeug (EF) Junkers EF 61, einem Vor-
liufer fiir einen mehrsitzigen Hohenschnellbomber, fort-
gesetzt. Die Ausschreibung fiir ein sogenanntes Schnell-
flugzeug lief ab Dezember 1935.

Die Attrappenbesichtigung erfolgte im Mirz 1936.
SchlieBlich wurden aufler zwei Musterflugzeugen, der EF
61 E1 (WerkNr. 4931) und der EF 61 E2 (WerkNr. 4932),
noch eine sieben A-0 bestehende Nullserie vom RLM be-
stellt. Als Antrieb sollten bei allen neun Maschinen je-
weils zwei DB 600 D mit zweistufigem Hohenlader die-
nen, da der Jumo 211 noch nicht zur Verfiigung stand.
Die Maschinen sollten eine Reichweite von 2.000 km auf-
weisen und eine Abwurflast von bis zu 800 kg mitfiihren
konnen. Es war beabsichtigt, die Spannweite der EF 61
spiter zu vergroflern.

Die erste Maschine nahm am 4.03.1937 die Flugerprobung
im Werk auf. Am 19.09.1937 stiirzte die EF 61 E1 (V1)
aus 3.500 m Hohe ab und wurde beim Aufschlag weitge-
hend zerstort. Die Besatzung konnte sich jedoch mit dem
Fallschirm retten.

Auch die zweite Mustermaschine, EF 61 E2 (V2, WerkNr.
4932), die erst am 18.12.1937 flugklar geworden war, ging
infolge eines Fliigelbruchs in der Nihe von Dessau verlo-
ren. Nach dem Verlust beider Musterflugzeuge wurde
vom Bau der Nullserie Abstand genommen.

Blick in die gepolsterte Druckkammer
der Junkers EF 61.

Die Ju EF 61 sollte als Vorliufer fiir ein
zwei- oder dreisitziges Hohen-
kampfflugzeug mit grofer Spannweite
dienen.

Die Entwicklung der Hohenkammern verschlang bei
Junkers erhebliche Mittel und war nur mit staatlicher
Unterstiitzung iiberhaupt maoglich.




Triebwerkswartung bei der Ju EF 61. Die Maschine verfiigte iiber zwei DB 600 von jeweils 1.050 PS Leistung.

Von der Ju EF 61 entstanden nur zwei Versuchsmuster, die EF 61 EI und E2. Die geplante Nullserie wurde nach dem
Absturz beider Musterflugzeuge storniert.
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Die betriichtliche Grife der beiden EF 61-Prototypen ist bei dieser Aufnahme gut zu erkennen.

Die Ju EF 61 EI stiirzte am 19.09.1939 aus einer Hohe von iiber 3.000 m ab und ging dabei volistindig zu Bruch.




3.3 Do 215 ,,Umbau Posen*

Im Sommer 1940 entstanden die Pline fiir den Einbau
eines Hohenladers bei der Do 215. Es galt die Maschine
mit relativ geringem Aufwand in ein leistungsfihigeres
Kampfflugzeug mit besseren Hohenleistungen zu verwan-
deln. Zuvor wurde eine 1:1 grofie holzerne Attrappe der
neuen Antriebsanlage erstellt und den Vertretern des RLM
vorgestellt. Zumindest bei einem Versuchsflugzeug der
Baureihe Do 215 B-6 wurde der Mustereinbau des DVL-
Abgasturboladers TK-9A vorgenommen. Der Umbau er-
folgte unter der Tarnbezeichnung ,,Umbau Posen®. Die
TK-9A-Anlagen waren direkt auf den beiden DB 601 A
aufgesetzt. Die Lufteinldufe lagen dabei unmittelbar iiber
der Motorenverkleidung. Auf der Tragflichenoberseite
war der Abgasaustritt der anfallenden Motorenabgase
angebracht.

Nach liingerer Erprobung entschied das Technische Amt
des RLM Ende 1942, dass die Einbauten technisch zu
aufwendig waren und im Dauerbetrieb nur unbefriedi-
gende Leistungen zeigten.

Gegeniiberstellung der Do 215 B-6 mit und ohne TK-9A-
Abgasturbolader.

Mapstiibliche, héolzerne Attrappe fiir

den geplanten Einbau eines DB 601

mit TK 9 in der Fahrwerksgondel der
Do 215 B-6.

Mustereinbau eines DB 601 in die
holzerne Triebwerksattrappe der Do
215 B-6.

9

Do215B Do215B
mit mit
DB601 A DB 601 A
ohne mit
TK9 A TE9 A
Fluggewicht........... kg 20355 9 605
Startstrecke bis 20 m
HERe .o soosssenainos m 890 y?
Dienstgipfelhhe ...... m 9100 11 000
Bochstgeschwindigkeit k 101 104
bei mittl. Fluggew. ) keBs| ox0 | 2x103
Bodennidhe.......... I .
- N fkm/h 480 495
Ia Volldruckhéhe ..... \mit PS| 2% 1030 25900
5 BIRS..cvivansinacs m 4700 9700
Reisegeschwindigkeit bci|
mittl. Fluggew. u.lkm/h 477 494
Dauerleistung in Voll-lmit PS| 2x930 2 880
druckhdhe ..........
B BB .. cicianeaven km 3.5 9,8
Kraftstoffverbrauch
Sabat. i vicivamsnanins gPS’h 220 200
Flugstrecke dabei ... .. km 2000 2430
Reisegeschwindigkeit bcilk ) 438 470
Dauerleistung in 8 km | o0 el oo > 835
Hanereistang in ® K7 jmie Ps| 2x030 | 2855
Rraftstofiverbrauch
dabet...cccceoceoncs 2PS/h 250 200
km 2330 2430




Seitenansicht der Triebwerksan-
lage beim ersten Musterflugzeug
der Baureihe Do 215 B-6 mit gut
erkennbarem Ladereinlauf.

b e
Nahansicht des Hohenladers, der ol 4 | ' rkbi d P
auf den beiden DB 601 zum Einsatz < ¢ \ D0003559
kam. : 2 .

Die in Stuttgart-Zuffenhausen
hergestellte Mustermaschine wurde
spdter bei Daimler-Benz in Echter-
dingen als Hohenflugzeug getestet.
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Wihrend eines Testlaufs bei der Werkserprobung
entstanden diese beiden Aufnahmen des ersten
Musterflugzeugs der Do 215 B-6.
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3.4 He 111 ,,Umbau Braunschweig*

Auflerdem wurden bei einer He 111 H-6 ebenfalls zwei
TK-9A-Hohenlader eingebaut. Hierdurch gelang es die
Motorenleistung mittels einer Turboaufladung in 9.000
m Hohe auf gut 580 PS zu steigern. AuBBerdem fiihrte der
Ladereinbau zu einer merklichen Reduzierung des Kraft-
stoffverbrauchs um etwa 23 %.

Am 1.03.1941 wurden 20 Mustermaschinen bestellt, die
aus bereits vorhandenen He 111 H-6 auf DB 603 U mit
TK-9AC-Ladern umgeriistet werden sollten. Als erstes
entstand ein Musterflugzeug, die friihere He 111 P-2 (D-
APZD, WerkNr. 2122). Gleichzeitig fanden Uberlegun-
gen statt, die Spannweite auf 30,0 m zu erhohen. Auch
die Pliine, vorhandene He 111 H-6 mit Jumo 211 und TK
9 AC-Turboladern auszuriisten, schleppten sich lange
dahin. Erst am 21.12.1942 flog eine erste Mustermaschine,
die He 111 H-6 (VQ+NV, WerkNr. 7880). Da die neue Ver-
kleidung den Luftstrom erheblich storte und zu starken
Schwingungen fiihrte, musste die Anlage iiberarbeitet
werden. Auch die Verwendung des Jumo 211 F-2 als An-
trieb iinderte die Gesamtlage kaum. Der Einbau von TK-
11- oder TK-15-Turboladern brachte bei der He 111 eben-
falls keine tiefgreifende Steigerung der Hohenleistungen.
Allenfalls 10.500 m konnten mit aller Miihe erreicht wer-
den. Ende 1942 entschied das RLM daher, dass die weite-
re Entwicklung - wie bei der Do 215 - nicht mehr fortge-
setzt werden sollte.

Verschiedene Losungen fiir den Einbau eines TK-9 AC-
Turboladers wurden bei Daimler-Benz entworfen.

Als erstes Musterflugzeug mit DB 601 U und TK-9 flog
die He 111 V32.




Einbaustudie fiir
einen seitlich des
DB 601-Triebwerks
angebrachten TK-9.

Entwurf eines Trichwerks DB &l ot TR 9

N
]
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Die endgiiltige Losung
fiir den Einbau eines DB
601 mit TK-9-Lader bei
der He 111 H.

Zahlreiche weitere
Triebwerke wurden
als Antrieb fiir einen
He 111-Héhen-
bomber geplant,
darunter auch der
DB 627-Reihen-
motor.




3.5 Do 217 mit TK-Anlage

Die mit zwei TK-9-Abgasturboladern auszuriistende er-
ste Ausfiihrung eines Do 217-Hohenbombers erhielt die
Baureihenbezeichnung M-4. Der Vorschlag wurde aber
zugunsten der Ju 88 D-6 mit BMW 801 D-Sternmotoren
und GM 1-Anlage nicht weiterverfolgt. Auch der vorge-
schlagene Einbau von TK-11- oder TK-15-Turboladern
fand seitens des RLM kaum Interesse. Lediglich ein
Musterflugzeug mit DB 605 und TK-11 B-Anlage wurde
ab Mirz 1943 versuchsweise in eine Do 217 eingebaut.
Die von der Ju 388 dank spezieller Motoren zu erwarten-
den Hohenleistungen schienen weit besser auszufallen, als
die mit einer duBerst aufwendigen Turbolader-Konstruk-
tion bei der He 111 oder Do 217. Am Ende erfasste der
Rotstift des RLM auch die Do 217 P-1 und die Do 317.

Die Hihenflugzeug-Prototypen auf der Basis der Do 217
entstanden im Dornier-Stammwerk in Friedrichshafen.

Der aerodynamisch bessere
Einbau eines DB 603 mit hinter
dem Einziehfahrwerk angebrach-
ten Lader-Projekt J.

Do 217 mit DB 603 + ProjektJ

Mittels eines TK-Hohenladers
sollten sich die taktischen
Leistungen der Do 217 wesent-
lich erhohen, um die Maschinen
ab 1944 wieder iiber Westeuropa
einsetzen zu konnen.




3.6 Ju 86 P/R

Die immer stirkere Luftverteidigung der westlichen Al-
liierten fiihrte dazu, dass ab September 1939 seitens der
Luftwaffe zweimotorige Kampfflugzeuge fiir den Einsatz
in grofer Hohe gefordert wurden.

Ein erstes Musterflugzeug wurde ab Dezember 1939 zu-
niichst mit zwei Jumo 207-Schwerdélmotoren erprobt. Die
Hohenkammertests begannen ab Miirz 1940. Die Maschi-
ne durch Umbau einer Ju 86 G-1 entstanden. Die Ju 86
V28 (WerkNr. 5156) stellte den Prototyp eines zweisitzi-
gen Hohenfernaufklirers dar. Im November 1940 war die
Erprobung der verbesserten Héhenkammer noch immer
nicht abgeschlossen. Ab Mai 1941 standen Arbeiten an
der Abgas- und Kiihleranlage im Vordergrund.

Schon vor Bestellung von 40 Hohenmaschinen begann
Anfang 1940 die Erprobung weiterer Ju 86-Hohen-
kampfflugzeuge mit aufwendigen Druckversuchen, wel-
che die Festigkeit der kiinftigen Fiihrerraumverglasung
zum Inhalt hatten. Bis zum 1.08.1940 konnten insgesamt
40 Hohenfliige bis auf 10.000 m erreicht werden.

Als zweites Versuchsmuster folgte die Ju 86 V29 (WerkNr.
86 0279) die zunichst wie die V28 von zwei Jumo 207 A-
1 angetrieben wurde, aber als Héhenbomber ausgelegt
war. Die Maschine wurde spiter mit Jumo 207 B-1 und
B-3-Triebwerken ausgeriistet. Sie besall anfangs das Aus-
sehen und die Ausriistung der Ju 86 P-1 und wurde im
Oktober 1941 mit einer Abwurfanlage versehen. Ab April
1942 folgte der Umbau zur Ju 86 R-1, wobei die Motoren-
erprobung wegen eines Schadens an der Olférderpumpe
kurzzeitig unterbrochen werden musste.

Die Ju 86 V30 (WerkNr. 86 5097) war ebenfalls ein Hohen-
bomber (P-3), der eine geiinderte Kanzelverglasung auf-
wies. Ab Sommer 1941 wurde die Maschine mit reduzier-
ter Ausriistung als Ju 86 P-5 erprobt.

Die leistungsstarken Jumo-Dieselmotoren, hier der
Vorliufer Jumo 205, sollten die Ju 86 P und R fiir
lingere Einsitze in grofer Hohe pridestinieren.

Die nachfolgende Versuchsmaschine, die Ju 86 V31, eine
G-1 (WerkNr. 86 0284), diente der Antennenerprobung,
die auch fiir die spiteren Ju 86 P und R-Baureihen von
Bedeutung war. Dies galt auch fiir die Erprobung des
neuen Hirth-Abgasladers.

Die nichste Versuchsmaschine, die Ju 86 V32, eine weite-
re G-1 (WerkNr. 86 0291), wurde Ende 1941 auf den Aus-
riistungszustand der P-2 gebracht. Auller der Erprobung
einer verbesserten Treibstoffanlage diente die Maschine
noch der Mustererprobung mit zwei Bildgeriten und der
Flugerprobung mit verlingerten Tragflichen.

Musterbau eines Ju 86-Hiohenfernaufklirers, wie er zu
Beginn der Entwicklung aussah.




Fertigung einer Hohen-
kabine fiir die Ju 86, in
deren Boden sich die
kiinftige Einstiegsluke
abzeichnet.

Eine fertiggestellte, zweisit-
zige Druckkammer vor der
Verbindung mit einer Ju
86-Zelle.

Die verschiedenen Baurei-
hen der Ju 86 P und R
wurden von jeweils zwei
Jumo 207 angetrieben, da
der geplante Jumo 208 nicht
die Serienfertigung erreichte.
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LM pouc i Fiir die Ju 86 R-1 und R-2-
FLUGZEUGTYPENBLATT Hohenflugzeuge waren laut dem
6L/ Ju 86r RLM-Typenblatt jeweils zwei
Jumo 208 und gegebenenfalls ein
DB 605 als Laderantrieb geplant.

Biidabiae

X 86 R T Jumo 208

Ju8E R-1: Héhenerkunder
mil Jumo 208

Ju 96 R-2: Hshenbomber
mil Jyme 208

In_Untersuchung + HEhenaggregat
mil D8 605 ais Lademoter

GL/Cc-82
Nr 27156 okd (I)r 1142 (8

r(ﬁchcimc SKommandoefadye

Infolge eines Fahrwerksversagens
wurde diese Ju 86-Maschine
leicht beschddigt.
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Probeweises Schliefien der zweisitzigen Druckkammer bei ~ Nahansicht der verglasten Druckkammer eines Ju 86-
der Ju 86 P-1 im Junkers-Stammwerk in Dessau. Aufklirers. Seitlich der Kabine ist eine der beiden
gewdolbten Sichtkuppeln zu erkennen.

Blick in die relativ enge Druckkabine der Ju 86 P-1 (WerkNr. 86 0439, DD+FS).



Wihrend des Einsatzes der Ju 86 P-Hohenfernaufklirer entstand diese Aufnahme einer Ju 86 P auf der Insel Kreta.

Selbst die Ju 86 R-Maschinen konnten sich auf Dauer iiber dem Mittelmeer nicht gegen englische Jagdmaschinen, die
inzwischen RR-Hohenmotoren besafen, durchsetzen.

o
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Als Musterflugzeug mit einem Bildgeriit diente die Ju 86
V33 (WerkNr. 86 0433), die im Mirz 1941 erprobt wur-
de. Als Erprobungstriiger mit einer leistungsfihigeren
Triebwerksanlage diente die Ju 86 V34 (P-3), die zunichst
von zwei Jumo 207 B-1/B-3-Motoren angetrieben wurde.
Im Spiitsommer 1941 befand sich die Maschine mit einer
geiinderten Kiihleranlage in der Erprobung. Ab Friihjahr
1942 wurde die Maschine zur R-1 umgeriistet und erhielt
Jumo 203 B-3-Versuchsmotoren sowie neue Flichen-
kiihler. Als zweites Musterflugzeug mit nur einem Bild-
geriit wurde die Ju 86 V35 (WerkNr. 86 0296), eine friihe-
re G-1, Anfang 1943 erstellt.

Es folgte die Ju 86 V36 (WerkNr. 86 0421), eine P-3, die
im Mai 1941 als Erprobungsmuster mit zwei Bildgeriiten
und vergroBerten Spannweite im Einsatz war. Im Som-
mer 1941 wurde die Maschine zu einer R-1 umgebaut
und erhielt im Spitsommer Jumo 203 B-3-Schwerdlmo-
toren als neuen Antrieb. Nach der Erprobung im Werk
wurde die Maschine im November 1941 an die Versuchs-
stelle fiir Hohenfliige (VfH) abgegeben und nahm an-
schlieBend, im Januar 1942, bei der E-Stelle Rechlin die
Erprobung mit einer inzwischen eingebauten GM 1-An-
lage auf.

Die Ju 86 V37 (WerkNr. 5161), stellte durch ihr reduzier-
tes Fluggewicht ein Musterflugzeug der geplanten P-3-
Serie dar. Die Maschine erhielt nacheinander Jumo 207
A-1, B-1 und B-3-Motoren. Ende 1942 zeigten letztere
noch zahlreiche Mingel in der Betriebssicherheit.

Als ebenfalls gewichtserleichterter Hohenbomber war die
Ju 86 V38 (WerkNr. 86 0444) ab Mai 1941 im Bau.

Auch die folgende Ju 86 V39 (WerkNr. 5132) war als
~gewichtserleichterter Hohenbomber* geplant, gleiches
gilt auch fiir die Ju 86 V40 (WerkNr. 5152).

Die Mehrzahl aller Ju 86 P und R wurden allerdings als
Hohenaufklirer fertiggestellt. Sie wurden ab Sommer
1940 bei der 4.(F)/ObdL, der 1.(F)/100 (friiher 1.(F)/ObdL
sowie der 2.(F)/123 iiber England, dem Mittelmeerraum
und Agypten sowie von Rumiinien aus iiber der westli-
chen UdSSR eingesetzt. Auier der Ju 86 P-1 gab es min-
destens 17 P-3 und einige P-4 und P-5. Die ersten acht Ju
86 P-1 waren bereits bis Anfang Dezember 1940 produ-
ziert. Am 24.08.1942 warfen die Besatzungen zweier Ju
86 R, die zum Einsatzkommando Ju 86 gehorten, jeweils
eine 50 kg Bombe aus grofier Hohe iiber Siidengland ab.
Aus dem Kommando entstand fiir kurze Zeit die 14. Staf-
fel des KG 6, die allerdings schon am 2.10.1942, nach nur
wenigen Angriffe auf Ziele in England, wieder aufgelost
wurde.

Da es der RAF ab Sommer 1942 zunehmend gelang, lei-
stungsfihige Hohenjiger herzustellen, welche die deut-
schen Hohenaufklirer und -bomber abzufangen ver-
mochten, muBte die Zelle der Ju 86 P immer weiter er-
leichtert werden. Da man damit schon friiher gerechnet
hatte, galt es ab Sommer 1941 immer leistungsstirkere
Hohenmotore zu erstellen und in Zellen der Ju 86 P- und
der R-Ausfiihrungen zu erproben. Nachdem im Novem-
ber 1941 die erste Ju 86 R (WerkNr. 86 0421) gebaut und
spiter bei der E-Stelle Rechlin erprobt. Nachdem sich
zunehmend herausgestellt hatte, dass auch eine rigorose
Gewichtseinsparung bei der Ju 86-Hohenflugzeugen und
immer stirkere Hohenmotoren nicht geniigten, um die
hohenmiiBige Uberlegenheit der Ju 86 P-4 oder geplan-
ten R-Varianten zu gewihrleisten, wurde die bisherigen
Bestellungen im Juni 1943 gekiirzt und schlieBlich ganz
zuriickgenommen. Letzte Maschinen wurden vermutlich
im Herbst 1943 hergestellt.

P \ ;T §4
oy R '

11

1

e

' ; =)

w il

Wiihrend der Erprobung wurde die Ju 86 P einer griindlichen Durchsicht der JUMO 207- Triebwerksanlage unterzogen.
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Die Ju 86 R-Maschinen unterschie-
den sich durch leistungsfihigere
Jumo 207-Ausfithrungen und eine
vergroferte Spannweite von denen
der P-Serie.

Wiihrend der taktischen Erprobung
der Ju 86 R entstand diese Aufnah-
me. Zur Verbesserung der Sichtver-
hiltnisse wies das Cockpit ausge-
beulte Sichtscheiben auf.

Nachdem sich einmotorige alliierte
Jagdflugzeuge als iiberlegen erwie-
sen hatten, wurde die Mehrzahl der
Ju 86 verschrottet.




3.8 Hs 130

Die ersten Arbeiten an der geplanten Hs 130 A-Nullserie
setzten im September 1938 ein. Bei der zunichst entwik-
kelten Hs 130 A-0 handelte es sich um einen freitragen-
den Tiefdecker mit Einziehfahrwerk in Ganzmetallbau-
weise, der von zwei DB 601 R angetrieben wurde. Die
spiateren Ausfithrungen ab der Hs 130 C, die sich mal-
geblich von der Hs 130 A-0 unterschieden, wurden als
Hochdecker entwickelt, wobei die Auslegung des Rump-
fes und der Flichen teilweise sehr divergierte. Insbeson-
dere die Motorenausriistung musste wegen zu leistungs-
schwachen Motoren mehrfach iiberdacht werden.

Bis Sommer 1940 lag bei Henschel lediglich eine sechs
Versuchsmuster (WerkNr. 130 3001 bis 130 3006) umfas-
sende Bestellung des RLM vor. Die Zahl erhohte sich im
Sommer 1941 auf acht Nullserienflugzeuge (Hs 130 A-0)
und zehn Serienflugzeuge (Hs 130 A-1). Somit lag die
Anzahl der bestellten Maschinen am 25.06.1940 bei ins-
gesamt 24 Hs 130.

Trotz aller Anstrengungen waren die technischen Proble-
me mit den Motoren sowie mit der Kabinenheizung selbst
im Jahre 1942 lingst nicht iiberwunden. Anfang 1943
wurde daher beschlossen, vier Hs 130 A-0 auf DB 605 B-
Motoren mit GM-1-Zusatzeinspritzung umzubauen, was
ab Mirz bei der DLH-Werft in Staaken bei Berlin ge-
schah. Zwischen Sommer 1940 und Herbst 1942 wurden
nur zehn Musterflugzeuge des Typs Hs 130 A-0
endmontiert; die Serienausfiithrung Hs 130 A-1 entfiel.
Am 24.07.1940 wurde die Hs 130 AV1 (GM+OM, WerkNr.
3001) in Rechlin nachgeflogen. Im November 1940 wur-
de die Maschine wihrend des Flugbetriebs leicht beschii-
digt und anschlielend bis zur Anlieferung neuer Luft-
schrauben stillgelegt. Da die erwarteten Hochleistungs-
motoren ausblieben, musste sich Henschel mit dem Ein-
bau einer GM-1-Anlage befassen. Nach Einbau einer sol-
chen Anlage begannen ab Februar 1941 erste Testfliige
bis auf eine Hohe von gut 13.000 m.

Beim zweiten Musterflugzeug handelte es sich um die
Hs 130 AV2 (GM+ON, WerkNr. 3002). Der Erstflug
fand Mitte Juli 1940 statt. Ab dem 26.08.1940 befand
sich der Prototyp bei der E-Stelle in Rechlin. Trotz al-
ler Anstrengungen konnte man nur auf 11.600 m vor-
zudringen. Ab Anfang 1943 wurden bei der Deutschen
Lufthansa zwei DB 605 B-Motoren und eine GM 1-
Anlage installiert und die Spannweite auf 29,01 m ver-
groflert.

Als erste A-0-Maschine war die Hs 130 V3 (GM+0O,
WerkNr. 3003) von Anfang an mit DB 601 R-0-
Versuchsmotoren geplant. Die Maschine sollte
schnellstmoglich mit DB 601 R-Triebwerken ausgestat-
tet werden und wurde im Spitsommer 1940 fiir den
Einsatz bei der Versuchsstelle fiir Hohenfliige (VfH)
vorbereitet. Wegen anhaltender Probleme mit der bis-
her eingebauten Kabinenheizung kam es jedoch nicht
dazu. Nachdem auch dieses Problem einigermalien ge-
lost worden war, erhielt die erste Hs 130 A-0 leistungs-
stirkere DB 605 B-Motoren mit Abgasturbolader so-
wie zusiitzlich eine GM 1-Anlage.

Die Hs 130 V4 (A-0, GM+OP, WerkNr. 3004) wurde im
Septembers 1940 eingeflogen. Wie bei der Hs 130 V3
gab es bei der vierten Hohenmaschine Probleme mit
der Heizung der Druckkammer. Ab Ende 1940 wurde
die Mustermaschine im Werk unklar abgestellt, nach-
dem sie offensichtlich fiir kurze Zeit in Rechlin bezie-
hungsweise in Oranienburg bei der VfH gewesen war.
Im Juli 1941 fand die Ablieferung als letzte Hs 130 A-
0-Maschine an die Luftwaffe statt.

Als Vorliufer der Hs 130 A-0 dienten die beiden Muster-
flugzeuge der Hs 128, die als Forschungsflugzeuge fiir
das Erreichen grofier Flughohen eingesetzt waren.

Das Musterflugzeug der Hs 130 A-0 (WerkNr. 3004,
GH+OP) nahm im August 1940 die Flugerprobung auf.
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Diese Illustration entstammt dem Handbuch fiir die Hs
130 A-0, das im Sommer 1940 entstand.
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Die Hs 130 V5 (GM+ZF, WerkNr. 3005) war ebenfalls fiir
den Einsatz bei der VfH eingeplant. Auch bei diesem
Nullserienflugzeug kam es wiederholt zu Triebwerkspro-
blemen, was eine Abgabe an die Truppe unméglich mach-
te. Nachdem die Maschine lange ohne Motoren abgestellt
worden war, wurde sie an Daimler-Benz iibergeben, wo
sie am 5.09.1944 bei einem alliierten Tiefangriff auf
Echterdingen vollstindig zerstort wurde.

Die Hs 130 V6 (GM+ZG, WerkNr. 3006) wurde im No-
vember 1941 eingeflogen und sollte im Friithjahr der ViH
iibernommen werden. Da die Motoren dort stindig zu
Zylinderrissen neigten und daher Hohenfliige von etwa
zehn Stunden unméglich waren, wurde die Hs 130 V6
wieder an Henschel zuriickgegeben.

Die Hs 130 V7 (GM+ZH, WerkNr. 3007) stand im Herbst
1940 ohne die fiir das siebte Musterflugzeug geplanten
DB 601 R-0-Triebwerke auf dem Henschel-Werksgelin-
de in Schonefeld. Der Erstflug dieser A-0 fand dort am
20.12.1940 statt. Im Oktober 1942 wurde die Maschine
demontiert und die Zelle am 29.10.1942 der Deutschen
Lufthansa zum Umbau auf DB 605 B-Motoren mit GM-
1-Anlage iibergeben. Die Hs 130 V8 (GM+ZI, WerkNr.
3008) flog erstmals im Januar 1941 und wurde bald dar-
auf ohne Motoren abgestellt. Die achte Hs 130 wurde am
4.10.1941 von Daimler-Benz iibernommen und spiter, ab
Mitte Mai 1941 zur E-Stelle Rechlin iiberfiihrt. Von
Rechlin aus kam die Hs 130 V8 am 16.06.1943 wieder
nach Schonefeld zuriick, um dort als Musterbau eine
Hohenladerzentrale (HZ) sowie eine Druckkabine mit
verbesserter Wirmeschutzverkleidung zu erhalten.
Auch die Hs 130 V9 (GM+ZJ, WerkNr. 3009) wurde in
Henschel-Unterlagen ab April 1941 genannt. Im Septem-
ber 1941 war die neunte Maschine fiir die Motorener-
probung mit dem DB 605 C vorgesehen. Im April 1943
wurde der Einbau des FuG 203e vorgenommen, da die
Maschine fiir Gleitbombenwiirfe aus groler Hohe bei der
E-Stelle Peenemiinde eingesetzt werden sollte. Am
13.08.1943 traf das Flugzeug dort ein. WerkNr. 3010),
muBte zeitweise ohne Hohenmotoren abgestellt werden.
Ab November 1942 wurde die Maschine nach Staaken
abgegeben, um DB 605 D-Triebwerke und eine GM 1-
Anlage zu erhalten. AuBlerdem wurde die Spannweite von
26,0 m um 5,0 m auf 31,0 m vergrofiert. Wegen des Um-
baus konnte die Hs 130 V10 erst im Oktober 1943 an die
E-Stelle Rechlin iibergeben werden.

Die Produktion der geplanten Hs 130 A-1 entfiel vollstin-
dig, da bereits die rechnerischen Leistungen der Maschi-
nen nicht der Luftwaffenfiihrung geniigten. Dies galt
naturgemiB fiir die fast baugleiche B-Version, die
Bomberausfiihrung der Hs 130 A-1. Die Ausfithrung wur-
de Ende 1939 als Hohenbomber projektiert und erhielt
die Bezeichnung Hs 130 B-0. Die Maschine entsprach bis
auf die Abwurfanlage der Hs 130 A-0. Aus dem bisheri-
gen Bildgeriteraum war nun ein Bombenschacht gewor-
den. AuBierdem sollte die groBere Fliche, wie sie spiter
bei der Hs 130 AV2 zum Einbau gelangte, von Anfang an
verwendet werden.

Ende Februar 1940 war die Konstruktion der Hs 130 B-0
relativ weit fortgeschritten, im Mai 1940 waren die Ar-
beiten bereits zu 95% erledigt. Auch die Abwurfanlage
war inzwischen durchkonstruiert und als Vollattrappe ge-
baut worden, als es im Juni 1940 zur Streichung dieser
Bauausfiihrung durch das RLM kam.

Im Winter 1939/40 begann die Entwicklung der Hs 130
C, einem Hohenkampfflugzeug mit starker Defensivbe-
waffnung. Es handelte sich im Grunde um ein véllig neu-
es Kampfflugzeug. Anstelle als Tiefdecker (Hs 130 A-0
und B-0) war die Hs 130 C-0 - wie erwihnt - als freitra-
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gender Hochdecker ausgelegt. Wiederum fehlten lei-
stungsstarke Hohenmotoren, um aus der Maschine eine
erfolgreiches Einsatzmuster zu machen. Im April 1941
ordnete das RLM an, dal zwei der Hs 130 C-0-Nullserien-
flugzeuge vorab mit BMW 801 MA-2-Motoren auszurii-
sten seien. Erst spiiter sollten diese gegen zwei BMW 801
J-0 oder TJ mit Abgasturbolader ausgetauscht werden.
Die spiiteren Hs 130 C-1 wollte man mit dem DB 603 A/B
und jeweils einem starken Abgasturboladern ausriisten.
Der Erstflug einer Hs 130 C-0 fand am 10.11.1941 in
Schonefeld statt. Das erste Musterflugzeug der C-Serie
galt zugleich als drittes Versuchsmuster der Hs 130. Die
Erprobung der Hs 130 C-0/V3 (NK+EA, WerkNr. 130
0011) kam wegen zahlreicher technischer Mingel nur
langsam voran. Am 14.06.1944 wurde die Hs 130 C-0/V3
japanischen Offizieren vorgefiihrt, bald darauf jedoch
verschrottet.

Die zweite Mustermaschine, die Hs 130 C-0/V4 (NK+EB,
Werk-Nr. 130 0012), nahm im Mirz 1942 die Erprobung
auf. Als Antrieb dienten wie bei der C-0/V3 zwei BMW
801 MA-2-Motoren. Im August 1942 begann die Umrii-
stung der Maschine von den bisherigen Triebwerken auf
die leistungsstirkeren BMW 801 J-Turbolader-
Hohenmotoren. Die Maschine erhielt nach dem Umbau
die Bezeichnung Hs 130 C-0/U1. Nach zwei Bruchlandun-
gen wurde die Maschine im Juni 1943 vorliufig stillge-
legt. Erst am 3.09.1943 wurde die Hs 130 C-0/U1 nach
Rechlin iiberfiihrt, wo sie im November 1943 mit zwei
neuen BMW 801 J-0-Hohenmotoren ausgeriistet wurde.
Die dritte Hs 130 C-0 (NK+EC, WerkNr. 130 0013) flog
erstmals im Juni 1942 und war mit zwei DB 605 A-0-Rei-
henmotoren ausgeriistet worden. Wegen der viel zu lei-
stungsschwachen Triebwerke musste die angestrebte Se-
rienfertigung der C-1 unterbleiben. Bei den Henschel-
Werken befanden sich damals, im Herbst 1942, bereits
weitere Hs 130 C-Zellen im Bau.

Nach der Streichung der Hs 130 B-Entwicklung durch
das RLM wurde angeordnet, dafiir die Ausfiihrung Hs
130 D zu bauen. Es handelte sich bei diesem Hohen-
flugzeug um eine Hs 130 B mit zwei Jumo 208-Dieselmo-
toren und den groBeren Tragflichen der C-Ausfiihrung.
Bis Anfang 1943 waren die als Ersatz fiir die Jumo 207
eingeplanten Jumo 208-Dieselmotoren noch nicht einmal
in Dessau auf dem Priifstand gelaufen. Da sich die Arbei-
ten an den Motoren immer mehr verzogerten, wurde auf
den Bau von acht geplanten Hs 130 D-0 verzichtet.
Bereits ab Sommer 1941 bestand seitens des RLM Inter-
esse am Einbau einer ,,Hohenladerzentrale“. Es handel-
te sich dabei um ein zusitzliches im Rumpf eingebautes
Triebwerk, das die Vortriebsmotoren mit vorverdichteter
Luft belieferte. Der Rumpf der Hs 130 E-0 wurde - im
Vergleich zur Hs 130 D-0 - stark zum Bug hin verlingert,
um auf diese Weise - schwerpunktmiBig - einen Ausgleich
fiir den im Rumpf untergebrachten DB 605 T nebst des-
sen Geblise zu erreichen. Im Sommer 1942 war das erste
Musterflugzeug (E-0) soweit fertiggestellt, dass mit Stand-
liufen der Motorenanlagen begonnen werden konnte. Die
Hs 130 EV1 (CF+OW, WerkNr. 130 0051) sollte im Au-
gust 1942 die Flugerprobung aufnehmen. Der Erstflug
der EV1 musste im September 1942 vorzeitig abgebro-
chen werden. Bis zum Friithjahr 1943 kam es lediglich zu
sechs Fliigen ohne den Einsatz der Laderzentrale.

Nach dem Absturz des zweiten Musterflugzeugs (Hs 130
EV2) wurde die Maschine ab Miirz 1943 umgebaut und
der Notausstieg verlegt. Gleichzeitig kamen neue Trieb-
werke, ein geiindertes Leitwerk und eine Feuerloschanlage
- zum Einbau. AuBBerdem erhielt die Maschine eine kon-
struktiv geiinderte Hohenladerzentrale (HZ). Wenig spi-



Der Rumpf der Hs 130 C-0
wies jeweils einen Waffenstand
auf der Ober- und Unterseite
der Druckkabine auf.

Als endgiiltige Ausfiihrung
eines Hohenkampfflugzeugs
sollte die mit einer Hohen-
lader-Zentrale ausgeriistete Hs
130 E-0 zum Einsatz gelangen.

Werkserprobung der Hs 130 C-
0. Im Hintergrund die grofie
Halle des Henschel-Werks in
Schonefeld bei Berlin.




Zeichnung der fernbedienten, aus jeweils zwei MG 131 Z bestehenden Abwehranlage, wie sie fiir die Hs 130 C-0
geplant war. Das Richten der Waffen erfolgte mittels Periskop.

ter absolvierte der Prototyp nach drei lingeren Werkfliigen
einen ersten Hohenflug. Bei den folgenden Tests kam es
oftmals zu kritischen Situationen und zu einer glimpflich
verlaufenen Bauchlandung. Schuld daran war der Ausfall
der Hydraulik. Das erste Musterflugzeug wurde wieder-
um nur leicht beschiidigt. Fiir die Reparatur benétigten
die Henschel-Werke trotzdem den gesamten Mirz 1944.
Nach mehreren Pannen wihrend der Flugerprobung wur-
de die HZ-Anlage im Juni 1944 ausgebaut, die Maschine
mit abgenommenen Triebwerken abgestellt und schlief3-
lich im Sommer 1944 verschrottet.

Als zweite Mustermaschine folgte die Hs 130 EV2 (E-0,
WerkNr. 130 0052). Diese nahm am 17.11.1942 die
Erprobung auf. Nach kurzen Triebwerkserprobungs-
fliigen kam es am 22.11.1942 erstmals zu einem Steigflug
mit eingeschalteter ,,Hohenladerzentrale®. Anfang De-
zember 1942 musste ein weiterer Steigflug in 8.200 m
Hohe vorzeitig abgebrochen werden, da eines der beiden
DB 603 A-Triebwerke infolge einer schadhaften
Treibstoffpumpe nicht einwandfrei arbeitete. Am
12.12.1942 erreichte die Werksbesatzung dann eine Ho-
he von 11.800 m. Beim niichsten Werkflug begann das
linke DB 603-Triebwerk schon nach kurzer Zeit heftig
zu schiitteln und geriet schlieBlich in Brand. Der Besat-
zung Kempf gelang es nicht das Feuer zu léschen. Nach
ihrem Absprung stiirzte die Maschine fiihrerlos in die
Tiefe und zerschellte.

Wegen der noch umzubauenden Ladeluftkiihler verzo-
gerte sich im Juni 1943 auch die Fertigstellung der drit-
ten Mustermaschine. Die Henschel-Werke konnten die Hs
130 E-0 (WerkNr. 130 0053), erst Ende Juli 1943 fertig-
stellen. Im August 1943 kam es zu vier Kurssteuerjustier-
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fliigen und zwei Messfliigen. Beim neunten Flug stiirzte
die Maschine am 24.09.1943 infolge eines Trieb-
werksbrandes aus geringer Hohe, ab. Die Maschine wur-
de dabei vollig zerstort. Die gesamte Besatzung kam ums
Leben.

Die vierte Hs 130 E-0 (CF+OZ, WerkNr. 130 0054) konn-
te wegen Problemen mit den Ladeluftkiihlern ebenfalls
nicht fristgemil fertiggestellt werden. Nach mehreren
Umbauten im Bereich der Triebwerks- und FT-Anlage
wurde die WerkNr. 130 0054 erst am 8.04.1944 an Daim-
ler-Benz nach Echterdingen geflogen und ging am
5.09.1944 in Echterdingen bei einem Tiefangriff verloren.
Die fiinfte Hs 130 E-0 (WerkNr. 130 0055) nahm im April
1944 noch kurz die Flugerprobung auf. Offensichtlich
muss es dabei gleich zu einer Beschidigung der Maschi-
ne gekommen sein, da sich diese im selben Monat bei
Henschel in der Werft befand, um repariert zu werden.
Hiernach stand die Mustermaschine fiir einen Standlauf
mit der HZ-Anlage bereit. Die Maschine wurde nach der
Einstellung der Arbeiten am Hs 130-Entwicklungspro-
gramm zusammen mit dem ersten Musterflugzeug im
Juni 1944 im Werk Schonefeld abgestellt. Die Ver-
schrottung diirfte bereits im Sommer 1944 stattgefunden
haben. Die groBen Hoffnungen, die das OKL in die Ho-
henfernaufklirer und -kampfflugzeuge der Ausfiihrung
Hs 130 E-1 gesetzt worden waren, blieben unerfiillt.
Der technisch und gewichtsmiBig nicht tragbare Aufwand
der Hohenlader-Anlage von Daimler-Benz und die giin-
stigen Leistungswerte, die sich mit dem Doppelsternmotor
BMW 801 J oder TJ erreichen lieien, fithrten zur Pla-
nung einer mit vier BMW 801 TJ ausgeriisteten Hs 130
E, welche nunmehr die Bezeichnung Hs 130 F erhielt.



3.9 Do217Lund Do 217 P

Auf Grund der negativen Erfahrungen mit den ,,Umbau-
ten Posen* und ,,Braunschweig“ verlor das RLM zu-
nichst das Interesse an allen zu aufwendigen Triebwerks-
losungen, die beim tiglichen Flugbetrieb zumeist iuflerst
wartungsintensiv waren.

In Friedrichshafen begann die Konstruktionsabteilung der
Dornier-Werke daher ab Ende 1940 mit der Weiterentwick-
lung der Do 217 A-0 als Hohenkampfflugzeug mit entspre-
chenden Motoren, vergriofierten Tragflichen und einer
Druckkabine fiir die dreikopfige Besatzung.

Nach den Projektstudien fiir die Do 217 A und L stellte die
Do 217 V13 einen groBlen Schritt in Richtung eines lei-
stungsfihigen Hohenkampflugzeugs dar. Der Erprobung
mit DB 601 R-Hohenmotoren dienten zusitzlich die bei-
den Do 217 A-0 mit den WerkNr. 2704 und 2705. Das Ziel
war die Schaffung eines sogenannten ,,Lichtbildflugzeugs*,
der Do 217 L. Dieses sollte mit zwei oder drei Reihenbild-
kameras ausgeriistet werden und iiber drei handgerichtete
MG 81 Z als Defensivbewaffnung verfiigen.

Unter der vorliufigen Projektbeschreibung Do P 183 ging
man davon aus, den kiinftigen Hohenfernaufklirer mit
zwei DB 601 R-Sondermotoren und einer GM-1-Zusatz-
einspritzung zu versehen, um diesen miihelos bis in Ho-
hen von 14.000 m einsetzen zu konnen. Die Einsatzhéhe
mubte jedoch spiter auf etwa 12.000 m reduziert wer-
den, da die Motorenleistungen hinter den zunichst von
Daimler-Benz genannten Werten zuriickblieben. Deshalb
wurde versucht, Gewicht einzusparen, indem man die
Abwehrbewaffnung reduzierte und anstelle mehrerer
Reihenbildanlagen nur noch eine vorsah.

Im selben Zeitraum entstand die Do 217 L, der Entwurf
eines Hohenfernaufklirers mit zwei DB 603 H-Sonder-
motoren. Diese verfiigten iiber eine Startleistung von je-
weils 2.000 PS. Bei einer mittleren Flugmasse von 12.100

kg sollte eine maximale Gipfelhéhe von etwa 15.000 m
erreicht werden. Dies wiire nur mittels der eingebauten
GM 1-Anlage moglich geworden. Der Glykol-Methanol
Vorrat sollte in sechs Behiltern untergebracht werden
und hatte eine Gesamtmasse von 720 kg. Bei einer Ge-
schwindigkeit von 575 km/h sollte die Maschine eine Ein-
dringtiefe (mit vollstindigem GM 1-Zusatz) von etwa 600
km aufweisen. Bei einer niedrigeren Dauergeschwindig-
keit war eine Flugstrecke von 2.850 km sowie eine Flug-
dauer von sechs Stunden moglich. Allerdings konnte da-
bei nur eine Stunde mit der leistungssteigernden Zusatz-
einspritzung geflogen werden.

Anfang 1942 zeichnete sich die Do 217 P als endgiiltige
Ausfiithrung eines zweimotorigen Dornier-Hohen-
kampfflugzeugs ab. Anstelle relativ kurzlebiger Sonder-
triebwerke setzte auch die Entwicklungsabteilung der
Dornier-Werke auf die bei Daimler-Benz entstandene
Motortechnik, bestehend aus zwei DB 603 N als Vortriebs-
motoren sowie einem im Rumpf eingebauten DB 605 aus-
schlieilich als Ladertriebwerk fiir die HZ. Nach einem
Jahr Entwicklungszeit sollte diese Anlage anstelle von
zwei DB 603 N, zwei DB 603 S-0 und einem DB 605 T
bestehen.

Noch bevor ein schriftlicher Entwicklungsauftrag des
Technischen Amtes des RLM bei Dornier vorlag, fanden
bei einer Do 217 E-2 erste Einbaustudien fiir die spiter
geplante HZ statt. Besonders intensiv arbeitete Dornier
an der optimalen Verlegung der einzelnen Kiihl- und
Ladeluftleitungen, die zu den Vortriebsmotoren fiihren
sollten. Nach der Besichtigung der Attrappe durch das

Das erste Musterflugzeug der P-Ausfiihrung, die Do 217
PVI (WerkNr. 1229, BK+IR) wurde aus einer bereits
vorhandenen Do 217 E-2 umgebaut.
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RLM und Vertreter des KdE erteilte das Ministerium,
da offensichtlich alles zur Zufriedenheit der Luftwaffe
gelost worden war, einen Auftrag fiir den Bau dreier
Versuchsmuster mit der Bezeichnung Do 217 PV1 bis
PV3. Bevor die Flugerprobung iiberhaupt aufgenommen
wurde, fanden bei Dornier Schwingungs- und Belastungs-
versuche mit dem auflerdem auf 67 m? vergriofBierten Trag-
werk statt. Die fliegerische Erprobung einer Maschine
mit vergroBerter Fliche erfolgte ab Februar 1943 mit der
Do 217 E-2 (WerkNr. 1221). Eine weitere fiir das Hohen-
flugprogramm eingesetzte Do 217 E-2 (WerkNr. 1270)
ging spiter bei Rechlin durch Absturz verloren.

Aus der Do 217 E-2 (BK+IR, WerkNr. 1229) entstand
schlieBlich die Do 217 PV1. Erst am 6.06.1942 unternahm
die Besatzung der PV1 den Erstflug noch ohne Hohen-
laderzentrale. Der zweite Testflug musste vorzeitig abge-
brochen werden, da ein Oldruckmanometer defekt war.
Bereits am 24.06.1942 erreichte die Maschine eine Hohe
von 10.750 m. Dabei fielen die zur Kontrolle des
Kiihlwasserdrucks eingebauten MeBgerite aus. Am
10.07.1942 geriet eines der DB 603 -Triebwerke in Brand.
Die erfahrene Dornier-Besatzung meistere die Krisensi-
tuation und konnte wenig spiter sicher landen. Anschlie-
Bend wurde der Schaden repariert und gleichzeitig neue
67 m*>-Flichen angebaut. Erstmals wurde eine Flughohe
von 13.000 m am 18.09.1942 beim 21. Flug der PV1 er-
reicht. Bis zum 22.10.1942 verliefen neun Fliige mit ein-
geschalteter HZ nahezu storungsfrei. Bis zum 30.03.1943
wurde mit 13.650 m die bislang grofite Flughohe erreicht.
Die Betriebssicherheit der Hohenmotoren wurde seitens
Daimler-Benz stiindig verbessert. Ab Anfang 1943 absol-
vierte die Do 217 PV1 zusammen mit der Hs 130 EV3 bei
Daimler-Benz mehrere Leistungs- und Vergleichsfliige.
Die Maschine wurde im Juni 1943 mit neuen Kiihlern
versehen. Mit einer ebenfalls verbesserten Hohenlader-
zentrale gelang anschlieBend ein Steigflug bis auf 13.600
m Hohe. Im September 1944 wurde das Versuchsmuster
an Daimler-Benz nach Stuttgart-Echterding abgegeben,
wo mit ihm die Hohenerprobung erfolgreich fortgesetzt
wurde. Anfang 1944 folgte der Umbau von der bisheri-
gen 67 m? groflen auf eine 71 m? groBe Fliche. Anschlie-
Bend wurde die Erprobung bis Anfang September 1944
fortgesetzt. Bei dem am 5.09.1944 auf den Erprobungs-
platz erfolgten alliierten Tiefangriff wurde die Maschine
zerstort. Ein Wiederaufbau des Versuchsmusters kam
angesichts der eingetretenen Schiiden nicht in Frage.
Als zweite Hohenmaschine entstand aus einer Do 217 E-
1 die Do 217 PV2 (DD+LX, WerkNr. 1024), die Dornier
jedoch erst ab September 1942 zur Verfiigung stand. Die
Hohenflugerprobung wurde damit ab Spiatsommer 1942
aufgenommen. Noch im Juni 1943 wies die Maschine die
alten Ladeluftkiihler auf. Im Juni 1943 musste die Ma-
schinen wegen bei einem Luftangriff eingetretenen Schi-
den in die Werft. Am 6.08.1943 entschied das RLM, dass
die Maschine ohne eingebaute Hohenladerzentrale an
Daimler-Benz abzugeben war. Dort lief im November 1943
die Erprobung mit Hohenladern, ehe es zur Abgabe des
Flugzeugs an das Kommando der Erprobungsstellen kam.
Die Do 217 PV2 stiirzte wihrend der Bombenerprobung
in der Niihe von Cazeaux in Frankreich ab und wurde
dabei vollstindig zerstort.

Mit der Do 217 PV3 (DD+LY, WerkNr. 1025), eine friihe-
re E-1, wurde ebenfalls bei Dornier fiir die Hohenflug-
erprobung genutzt. Im Juni 1943 wurde die Maschine bei
einem Luftangriff leicht beschiidigt, konnte aber wenig
spiter wieder eingesetzt werden. Am 6.08.1943 verfiigte
das RLM, die Maschine vorliufig auf dem Werksflugplatz
in Lowental bei Friedrichshafen abzustellen. Anfang 1944
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wurde die PV3 ebenfalls nach Stuttgart-Echterdingen
abgegeben, um dort der Erprobung von Ladern und
Hohenmotoren zu dienen. Wie die PV1 wurde die Ma-
schine am 5.09.1944 ein Opfer eines alliierten Luftan-
griffs.

Die vierte Hohenmaschine (Do 217 PV4, DD+LZ, WerkNr.
1026) ging wie die beiden Vorldufer aus einer Do 217 E-1
hervor. Die Maschine galt gleichzeitig als erste Nullserien-
maschine (Do 217 P-01). Nachdem sich auch hier die Fer-
tigstellung erheblich verzogert hatte, begann die Hohen-
ladererprobung erst im Mai 1943. Im Juli 1943 wurde
eine Hohe von 15.200 m erreicht, wobei sich der Versuchs-
triger noch immer mit 0,25 m/s im Steigflug befand. Im
August 1943 wurde die Maschine in Lowental abgestellt.
Nachdem die Hohenladerzentrale entfernt und an Daim-
ler-Benz zuriickgegeben worden war, wurden die Arbei-
ten im April 1944 eingestellt und die Verschrottung beim
RLM beantragt.

Die fiinfte und sechste Mustermaschine (Do 217 PV5 und
PV6, TC+ZA und TC+ZB, WerkNrn. 1027 und 1028)
waren ehemalige E-1-Kampfflugzeuge. Bis Ende Miirz
1943 wurden beide nahezu fertiggestellt. Im August 1943
musste Dornier beide Maschinen in Lowental abstellen.
Am 17.03.1944 ordnete das RLM die Verschrottung bei-
der Flugzeuge an. Auch alle Baugruppen und Vorrich-
tung fiir drei weitere Do 217 P-0 und die ersten P-1
mussten im Frithsommer 1944 verschrottet werden, da
die Entwicklung seitens des Jigerstabs eingestellt wor-
den war. Die bereits begonnene Vorbereitung der Produk-
tion des Hohenaufklirers P-1 und des Hohenbombers P-
2 wurde abgebrochen.

"2

Zeichnung der Hohenladerzentrale, die aus zwei DB 603
und einem DB 605 bestand.

Das erste Musterflugzeug der Do 217 P ging im Septem-
ber 1944 bei einem Luftangriff verloren.



3.10 Ju 388

Das einzige ab 1943 fiir die GroBserienfertigung vorgese-
hene Hohenkampfflugzeug stellte die Ju 388 dar. Im Mirz
1943 war der Auftrag fiir die Entwicklung der Schnell-
bomber Ju 188 J-1, K-1 und L-1 erteilt worden. Im Juni
1943 traf bei Junkers der Vorbescheid fiir den Umbau von
zehn Ju 188 zur Ausfithrung L-0 ein. Im September folgte
der Auftrag zur Entwicklung eines Héhenbombers und fiir
die Entwicklung von Hohennachtjigern und -Aufklirern.
Die neuen Maschinen stellten die folgerichtige Weiterent-
wicklung der Ju 188 dar und sollten in drei Grundvarianten
(J, Kund L) die 1943/44 schrittweise die bereits in grofler
Anzahl vorhanden Ju 88 A und He 111 H ersetzen.

Das erste Versuchsmuster stellte die Ju 388 V7 (L-0,
PG+YA, WerkNr. 300001) dar. Bei der Maschine wurden
zahlreiche Baugruppen der bisherigen Ju 188 verwandt.
Der Erstflug des Prototyps fand im Dezember 1943 statt.
Erst danach folgten die Ju 388 V1 bis V6, von denen je-
weils zwei Musterflugzeuge fiir die kiinftigen Versionen
J-1, K-1 und L-1 dienen sollten. Die Ju 388 V1 (PE+IA,
WerkNr. 500001), ein Hochleistungs-Hohennachtjiger,
war mit einer SN 2-Radaranlage sowie vier MG 151/20
in einer Bodenwanne ausgeriistet. Die Maschine befand
sich ab Mai 1944 in Dessau und flog ab Mitte Januar 1945
in Rechlin. Die Ju 388 V2 (PE+IB, WerkNr. 500002) glich
der V1, besaBl aber eine aus zwei MK 108 und zwei MG
151/20 bestehende Starrbewaffnung und aulerdem zwei
MG 151/20-Kanonen als Schrigbewaffnung. Als
Horizontalbomber waren die Ju 388 V3 (PE+IC, WerkNr.
500003) und die V4 (PE+ID, WerkNr. 500004) geplant.
Die Maschinen nahmen ab Friihjahr 1944 die Flug-
erprobung auf. Es folgten zwei Musterflugzeuge des
Hohenfernaufklirers Ju 388 L-1, die Versuchsmuster Ju
388 V5 (PE+IE, WerkNr. 500005) und Ju 388 V6 (PE+IF,
WerkNr. 500006), von denen das zuletzt genannte von den
Alliierten in Tarnewitz erbeutet wurde.

Anders als bei der Ju 188 besallen alle Ju 388-Hohen-
kampfflugzeuge eine dreisitzige Druckkabine. Im Gegen-
satz zur Ju 188 wurde auf die bisherigen Waffenstinde
im Cockpitbereich weitgehend verzichtet und im Heck
ein fernbedienter Waffenstand (FHL 131Z) installiert. Als
Antrieb erhielt die Masse der gebauten Ju 388 zwei BMW
801 TJ-0-Hohenmotoren mit Abgasturboladern. Drei
Mustermaschinen, die Ju 388 V21 (WerkNr. unbekannt),
die V32 (WerkNr. 300295, DW+ZC) und die V30 (WerkNr.
300293, DW+ZA) waren alternativ mit Hohentriebwerken
des Typs Jumo 213 A-1 oder E ausgeriistet. Der Einbau
zweier Jumo 222 war geplant, wurde vermutlich im Friih-
jahr 1945 nicht mehr ausgefiihrt.

Auller der Werkserprobung in Dessau und Merseburg,
wurde im Sommer 1944 ein eigenes Erprobungs-
kommando (EK 388) aufgestellt. Die erste Serienmaschine
konnte Ende Oktober 1944 ausgeliefert werden. Anfang
November 1944 befanden sich die 1.(F)/33, die 1.(F)/100
und die 3.(F)/123 in Umriistung auf die Ju 388 L. Aufler-
dem war seit zwei Monaten bei der Erginzungs-Nach-
taufklirerstaffel eine Ju 388 L-0 vorhanden.

Von der Ju 388 J-1 wurden zwei, von der K-0 insgesamt
vier und von der geplanten Serienausfithrung K-1 weite-
re zwei Mustermaschinen hergestellt. Hinzukommen noch
zwolf Ju 388 L-0 und etwa 25 Ju 388 L-1, die als Tag-
beziehungsweise als Nachtaufklirer ausgeriistet wurden.
Die Maschinen wurden bei Junkers im Werk Merseburg,
bei ATG in Leipzig/Altenburg und bei WFG in Liegnitz
(Schlesien) produziert. Die im Juli 1944 angeordnete Pro-
duktion von 500 Ju 388 aller Ausfiihrungen war ange-
sichts der Kriegslage nicht einmal ansatzweise moglich.

Dreiseitenansicht des Hohenbombers Ju 388 K-1, die
auper in Form weniger Mustermaschinen nicht die
Serienfertigung erreichte.

Die ersten Ju 388, die zur Baureihe L-0 gehirten, wiesen
noch keinen Heckstand auf. Die gezeigte Maschine ging
wihrend der Triebwerkserprobung zu Bruch.

Dieser Attrappenbau stellte die spitere, aus einer von der
Kabine fernbedienten, aus zwei MG 131 bestehenden
Hecklafette dar.
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Nur zwischen 40 und 50 Ju 388 aller Baureihen diirften
jemals die Endmontage verlassen haben.

Auf Grund der Kriegslage wurde Anfang Februar 1945
die gesamte Entwicklung der Ju 388 und die Produktion
von Neubauflugzeugen eingestellt. Die Mehrzahl der vor-
handenen Maschinen wurde anschlieend abgestellt. Nur
einige wenige dienten weiterhin der Triebwerks- und
Waffenerprobung.

Die Produktion der Ju 388 musste ab Februar 1945
eingestellt werden. Nur einige wenige Ju 388 L-0 und L-1
fanden den Weg zu Fernaufklirungsstaffeln der Luftwaffe.

Anfang 1945 mussten die meisten Ju 388 abgestellt
werden, da kein Flugbenzin fiir die weitere Erprobung
vorhanden war.




4 SCHWERE HOHENKAMPFFLUGZEUGE

4.1 Ju 186

Die viermotorige Ju 186 sollte mit vier Jumo 207 E, also
Jumo 207 D mit Zwischenkiihlung, oder aber mit vier
Jumo 207 F mit VS 7-Luftschrauben ausgeriistet werden.
Zunichst sollten ab Dezember 1942 acht Musterflugzeuge
des viermotorigen Hohenflugzeugs im ,,Baukasten-
verfahren* erstellt werden. Der Rumpf sollte durch ein
sich im Anschluss an die Hinterkante der Tragfliche ein-
zusetzendes Mittelstiick verlingert werden. Die Flichen
galt es zu verliingern, indem zwei rechtwinklige Flichen-
zwischenstiicke zwischen Rumpf und AuBlenfliche der Ju
86 R eingefiigt wiirden, die jeweils ein weiteres Triebwerk
aufwiesen.

Die Maschinen sollten nach dem Ende des Steigflugs eine
Reichweite von 1.300 km aufweisen. Bei der Verwendung
des Jumo 207 E war an eine Flughohe von 14.500 m ge-
dacht. Beim Einbau des Jumo 207 F wurde von einer Flug-
hohe von 15.200 m ausgegangen. Da die weitere Entwick-
lung der leistungsfihigen Hohenmotoren auf der Basis
des Jumo 207 nicht mehr erfolgversprechend war, kam
es spitestens ab Anfang 1944 zur vollstindigen Einstel-
lung der Arbeiten am Jumo 207 E und F. Somit fiel auch
die Ju 186 dem Rotstift zum Opfer, zumal mit dem viel-
filtig nutzbaren Hohenkampfflugzeug Ju 388 gerechnet
wurde.

4.2 Ju 188 (viermotorig)

Am 3.07.1943 wurde anliBlich einer Besprechung im RLM
der Wunsch Hitlers nach einem ungepanzerten, zweisitzi-
gem Hohenflugzeug, das in 15.000 m Hohe operieren und
eine Eindringtiefe von 500 km haben sollte, erortert. Hier-
bei kam es zu einer Bewertung der von Junkers eingereich-
ten Pline, die eine verlingerte Ju 188-Zelle mit vier BMW

Die Ju 188 sollte als Basis fiir eine viermotorige Ausfiihrung mit vier BMW 801 J dienen.

L A SRhnittbed
i
” 4 Rurrpfoberseits

Ve-suchsabschnitl T oboe LeitwerkiMotor=
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Zeichnung des Windkanalmodells der viermotorigen Ju 186.

801 J-Hohenmotoren vorsahen. Die spiteren Serien-
flugzeuge der viermotorigen Ju 188 sollte mit 700 km/h in
14.000 m Einsatzhohe operieren konnen. Nach Einschiit-
zung von Stabsingenieur Friebel (RLM, GL/C-E2) war der
Umbauaufwand jedoch viel zu hoch. Es wurde deshalb
davon abgesehen, die Pline zu verwirklichen.
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4.3 He 177 Aund B

Die Bemiihungen, die bisherige He 177 A-1 in ein lei-
stungsfihiges Hohenkampfflugzeug zu verwandeln, setz-
ten bereits Anfang 1939 ein. In einem ersten Entwurf
befasste sich Professor Heinkel mit der Auslegung einer
entsprechenden Druckkabine und einer von dort aus fern-
bedienbaren Waffenanlage. -

Ende 1940 befand sich die He 177 A-2 mit Hohenkabine
in Entwicklung. Von dieser Ausfiihrung sollten zunichst
die Versuchsmuster He 177 V9 bis V11 sowie die A-08 bis
A-010 hergestellt werden. Wegen der ausbleibenden Fer-
tigstellung von Musterflugzeugen verzogerten sich die
Arbeiten zusehens. Im Sommer 1941 stellen die Heinkel-
Werke dem RLM folgende drei Hohenbomberprojekte
vor:

- He 177 A mit vier Jumo 208 A (Schwerdlmotoren)

- He 177 A mit vier BMW 801 K mit Mehrstufenlader

- He 177 H mit vier DB 603 A und TK-15-Turbo-
ladern

Im Herbst 1941 waren nur zwei Prototypen eines Hohen-
kampfflugzeugs auf der Basis der He 177 A-0 vorhan-
den, die He 177 V10 (GA+GR, WerkNr. 00024) und V11
(GA+QS, WerkNr. 00024) Das zehnte Versuchsmuster
startete erstmals am 21.01.1942. Die Maschinen sollten
als Vorlaufer des spiteren Hohenkampfflugzeugs He 177
A-4 dienen. Nach teilweise gefihrlichen Hohenaufstiegen,
bei denen die Besatzungen mehrfach in Lebensgefahr
kamen, mussten die Versuchsmuster mit Druckkabine im
Miirz 1944 abgestellt werden. Nur die He 177 V12 (GI+BL,
WerkNr. 00025) wurde noch einmal nach Rechlin zu
Druckkammer-Versuchen iiberfiihrt, ehe die Erprobung
im Juli 1944 eingestellt werden musste.

Dryckfeste Kanzel—EHF-Bavweise.
3884
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Hohenkammer ay; korpern

£ingebau

Ubersicht iiber die nichtdruckfeste und druckfeste
Kabinenanordnung fiir die verschiedenen Ausfiihrung
der He 177 A als Hohenkampfflugzeug.

Herrichten einer He 177 A-Kanzel als druckdichte Kabine fiir die Erprobung als Hohenflugzeug.
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4.4 He 274

Die He 274 stellte die Weiterentwicklung der He 177 mit
vier Einzeltriebwerken dar. Der Entwurf entstand aus der
Weiterentwicklung der He 177 H, einem Hohenkampf-
flugzeug mit Druckkabine. Die erste dieser Maschinen soll-
te bis zum Friithjahr 1943 fertiggestellt werden. Die nur
dreisitzigen Hohenkampfflugzeuge sollten iiber eine fern-
bedienbare Defensivbewaffnung verfiigen und Abwurf-
lasten bis hin zur Hs 294 mitfiihren kénnen.

In der am 3.07.1943 in Berlin erfolgten Besprechung iiber
die kiinftigen Hohenflugzeuge, wurde besonderes Interes-
se an einer mit TK-15-Abgasturboladern ausgeriisteten He
274 bekundet. Die Maschine sollte auBBerdem ohne oder
mit nur geringer Defensivbewaffnung und ohne Panzerung
eingesetzt werden. Die anfangs nur mit jeweils einem MG
131Z zu bestiickenden B- und C-Zwillingsstiinde wurden
im Laufe der Entwicklung auf fernbediente FDL 151Z-
Waffenstinde umgestellt, welche eine hohere Kampfkraft
als handgerichtete Einzelwaffen aufwiesen.

Das erste Musterflugzeug sollte eigentlich bis zum
31.07.1943 ausgeliefert werden, wozu es wegen den lang-
samen Fortschritten bei Farman es jedoch nicht kam. Auch
neue Termine, wie eine Fertigstellung bis zum August 1943
und eine Aufnahme der Flugerprobung im Januar 1944
konnten nicht eingehalten werden. Erst nachdem Frank-
reich der Befreiung durch alliierte Truppen entgegensah,
machten die Arbeiten schnellere Fortschritte. Der Erstflug
der nun als A.A.S.01 bezeichneten He 274 V1 fand erst am
27.12.1944 statt. Die zweite mit DB 603 A-Triebwerken und
TK-11-Turboladern ausgeriistete A.A.S.02 (He 274 V2) flog
als Versuchstriger sogar noch 1953.

Dreiseitenansicht der He 274, wie sie ab 1944 im besetz-
ten Frankreich entstand.

Als Antrieb der He 274-Hohenkampfflugzeuge sollten vier DB 603 A mit TK-11-Ladern dienen.



Die letzten Arbeiten an der He 274 (A.A.S. 01 und 02) erfolgten nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs.

Endmontage des ersten Prototyps der He 274 in Frankreich.
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4.5 Ju 488

Anstelle einer Planung, eine Ju 188 mit vier Hohen-
motoren auszuriisten, wurde bei Junkers ein iiberarbei-
teter Entwurf, die Ju 488, entwickelt. Anstelle von Bau-
gruppen der Ju 188 sollten nunmehr vor allem solche der
Ju 388, aber auch der Ju 88 A-15 und der Ju 288 C-0,
verwendet werden. Die Bauteile, bei denen keine Ande-
rungen vorkamen, wurden aus Bernburg angeliefert. Die
gesamten Neubauteile hatte Latécoére, Breguet und
SNCA Sudest zu erstellen.

Das erste, unbewaffnete Musterflugzeug, die Ju 488 V401
war im Frithsommer 1944 bei Latécoére in Toul in der
Endmontage. Die Zelle wurde dort in der Nacht vom 16.
auf den 17.07.1944 von der Resistance gesprengt. Das
zweite unbewaffnete Versuchsmuster eines Hohen-
kampfflugzeug, die Ju 488 V402 war wie die V401, bis
auf das hélzerne, doppelte Seitenleitwerk in Metallbau-
weise ausgefiihrt. Die Zelle der Maschine wurde im Au-
gust 1944 herrenlos neben einer Eisenbahnstrecke in
Frankreich entdeckt.

Als Nullserienflugzeuge mit der entsprechenden De-
fensiv- und Abwurfbewaffnung sollten die Ju 488 V403
bis V406 erstellt werden. Gleichzeitig war an einen
Ubergang von den bisher einzubauenden BMW 801
TJ-0 auf Jumo 222 A-3/B-3-Bombertriebwerke ge-
dacht.

Nach dem Verlust der franzisischen Produktionsstitte
in Touls im Sommer 1944, gelang es nicht die Hohen-
maschine bei Junkers selbst fortzuentwickeln. Im No-
vember 1944 verfiigte das RLM die Einstellung aller
Arbeiten

Vach einem Anschlag der franzésischen Resistance
wurde der Weiterbau der Ju 488 aufgegeben.

Im Gegensat; zur He 2
die Maschinen fertigzustellen.

74 waren die bei den ersten beiden Prototypen der Ju 488 eingetretenen Schiiden zu grofs, um




5. ENTWICKLUNGSSTAND
IM SOMMER 1944

Wie schon bei der Do 217 P-1 sah sich das RLM im Friih-
jahr 1944 gezwungen auch die gesamte Entwicklung der
Hs 130 E und F zu stornieren und setzte fortan auf die
strahlgetriebene Ar 234 B-1 und B-2b als leistungsstar-
ken Aufklirer. Nur als Liickenfiiller sollte vorerst die von
Junkers zu bauende Ju 388 L-1 bei den Fernaufkliarungs-
gruppen eingesetzt werden.

Immer wieder hatten fehlende Hochleistungsmotoren den
Bau leistungsstarker Hohenfernaufklirer und -
hohenbomber verhindert. Auch die Hs 130 war und blieb
untermotorisiert, so dass die als Fernaufklirer fiir be-
stimmten Hs 130 A-0 nur relativ wenige Einsitze im Osten
absolvierten. Vorzugsweise dienten sie als Testflugzeuge
fiir die unterschiedlichsten Hohenmotoren.

Auch die fiir den tiglichen Truppengebrauch zu kompli-
zierte ,Hohenladerzentrale“, von der dennoch zehn
Versuchsmuster und 60 serienmiilige Geriite (DB 605 T)
gebaut wurden, gab Daimler-Benz im Einvernehmen mit

dem RLM im Hinblick auf das als leistungsfihiger ein-
gestufte Hohentriebwerk DB 627 auf. Als Ende 1943 im
RLM die weitere Verwendung der Do 217 P, Hs 130 und
der Ju 186 besprochen wurde, ergab sich, dass keines die-
ser Baumuster die Erwartungen erfiillte.

Die inzwischen projektierten Ausfiihrungen der Hs 130
F mit vier einzelnen BMW 801 TJ oder aber zwei Jumo
222 E/F-Hohenmotoren hitten eine Geschwindigkeit von
700 km/h in 13.000 m erreicht, doch waren sie der Ju 488
hinsichtlich der mitfiihrbaren Abwurflast und Kampf-
kraft nicht gewachsen. Am 31.01.1944 wurden daher alle
Arbeiten an der E- und F-Serie der Hs 130 eingestellt.
Kurz darauf kam auch das Aus fiir die Dornier laufen-
den Arbeiten an der Do 217 P.

Die viermotorige Ju 488 A-1 sollte nun, wenn auch nur
mittelfristig, ab Anfang 1945, sowohl als Héhenbomber,
als auch als Hohenaufklirer zum Einsatz gelangen. Aber
auch dieses Baumuster kam iiber den Bau zweier Proto-
typen nicht hinaus. Nachdem die in Frankreich laufen-
den Arbeiten im Juni 1944 eingestellt werden waren, ge-
horte der Ar 234 sowie der Me 262 ginzlich die Zukunft.

Mit der Einfiithrung der
strahlgetriebenen Ar 234 B-1
sowie der B-2b bei den
Fernaufklirungsgruppen der
Luftwaffe war die Zeit der
kolbengetriebenen Hohen-
aufklirer endgiiltig vorbei.

Die vierstrahlige Ar 234 C
sollte die zweistrahligen
Fernaufklirer bereits ab
Sommer 1945 ablosen.
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Die gewaltigen Dimensionen der fritheren He 274 V1 zeigt diese nach dem Krieg in Frankreich entstandene Aufnahme.

Die He 274 V1 (A.A.S. 01) rollt, angetrieben von vier DB 603, zum Start.
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Nahansicht der He 274 V1, deren Kabine als ungepanzerte Druckkammer ausgelegt war.
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