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„The He 162 went into series production too soon after its original conception, and therefore could not be properly proved in trials. Galland said that he sent his cine-photographer to witness the second flight of the prototype. During this trial, after some manoevres, the nose came off the 162 followed by one wing. The aircraft then did three rolls and hit the ground. He admired the speed with which the aircraft became operational but did not consider it a sound design.“

Adolf Galland, General der Jagdflieger 1941–1945 (Britisches Verhörprotokoll)
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Abb. 1: Dreiseitenriss der Heinkel He 162. Die Waffeneinbauten sind schwarz hervorgehoben. Quelle: National Archives AIR 40/164.



Einleitung

1944 – das vorletzte Jahr des Zweiten Weltkriegs. Alliierte Flugzeuge drangen zu Tausenden in den deutschen Luftraum ein und zerstörten Städte und Industrieanlagen mit ihren Bombenteppichen. Die dadurch immer schwächere Kriegsproduktion führte zu ernsten Nachschubproblemen.

Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) startete deshalb ein sogenanntes „Jägernotprogramm“. Tausende Jagdflugzeuge wollte die Behörde in kürzester Zeit in neu einzurichtenden unterirdischen Fabriken von KZ-Häftlingen, Kriegsgefangenen und Fremdarbeitern fertigen lassen. Darunter sowohl bewährte Typen wie die Messerschmitt BF 109 und Focke-Wulf FW 190, als auch einige der als „Wunderwaffe“ gepriesenen neuen Modelle: Den Raketenjäger Messerschmitt Me 163, den zweistrahligen Düsenjet Me 262 und ein neues Minimalflugzeug, für das bis dahin nur ein Pflichtenheft vorlag. Der neue Stern der deutschen Luftabwehr sollte als einsitziger Strahljäger nicht mehr als zwei Tonnen wiegen, mindestens 30 Minuten in der Luft bleiben können und als Startbahn nicht mehr als 500m benötigen. Außerdem sollte er durch seine Flugeigenschaften allen alliierten Maschinen überlegen, einfach zu fertigen sein und aus möglichst wenigen Sparstoffen bestehen. Zu letzteren zählten unter anderem Aluminium und hoch legierte Stähle, sodass der Jäger größtenteils aus Holz bestehen musste. Neben der einfachen Bauweise legte das RLM besonderen Wert darauf, dass der Jet auch einfach zu fliegen war. Denn dem Reich fehlten mittlerweile nicht nur Flugzeuge, sondern auch erfahrene Piloten. Also sollten Hitlerjungen in Schnellkursen auf Segelgleitern lernen, das Kampfflugzeug zu beherrschen und fortan die feindlichen Bomber vom Himmel holen.
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Abb. 2: Die Heinkel He 162 war schneller als alle Jagdflugzeuge der Alliierten.



Nachdem das RLM das Projekt am 8. September 1944 ausgeschrieben hatte, machten sich nahezu alle deutschen Flugzeughersteller in Windeseile daran, geeignete Strahljäger zu entwerfen. Die Heinkel-Werke erhielten am 25. September den Zuschlag, denn sie hatten unter dem Arbeitstitel P.1073 bereits seit längerem aus eigener Initiative an einer solchen Maschine gearbeitet. Dies war der Hauptgrund dafür, dass der erste Testflug der dann „He 162“ getauften Maschine schon am 6. Dezember 1944, also lediglich 72 Tage nach Erteilung des Bauauftrags an Heinkel, erfolgen konnte.1
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Abb. 3: In unterirdischen Fabriken entstanden kurz vor Kriegsende noch Hunderte von Einzelteilen der He 162. Hier Rümpfe in einem Stollen in der Nähe von Mödlingen, Österreich. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 4: Dieses Bild macht die Ausmaße einiger der unterirdischen Produktionsstätten deutlich. Quelle: AIR 40/164.



Glücklicherweise endete der Krieg für Deutschland dennoch schneller, als die Nazis das wahnwitzige Projekt vorantreiben konnten. Allerdings gelang es den gewissenlosen Fanatikern und den ihnen hörigen Wissenschaftlern und Industriellen, den „Volksjäger“ nicht nur in Rekordzeit zu konstruieren, sondern auch bis Kriegsende noch rund 170 Exemplare fertigen zu lassen. Mehrere Hundert weitere befanden sich Anfang Mai 1945 im Bau.2 Die überhastete Entwicklung hatte jedoch zur Folge, dass die Neukonstruktion mit zahlreichen „Kinderkrankheiten“ behaftet war. Die erste Einsatzgruppe hatte bis Mitte April 1944 bereits 13 ihrer gerade erst erhaltenen He 162 verloren. Dabei starben 10 der Piloten, bei denen es sich wohlgemerkt um erfahrene Jagdpiloten und nicht fanatisierte Hitlerjungen gehandelt hatte. Lediglich zwei davon wurden von alliierten Kolbenjägern abgeschossen. Diese waren dem deutschen Jet in der Flugleistung zwar eigentlich unterlegen. Da jedoch die deutschen Piloten die Leistung ihres Jets noch nicht voll ausfliegen konnten, waren sie für die erfolggewohnten amerikanischen Jagdflieger leichte Beute. Die anderen verunglückten durch Material- oder Bedienfehler.3

Die Briten erhaschten zum ersten Mal einen Blick auf die neue Geheimwaffe, als einer ihrer Fernaufklärer am 6. Dezember 1944, dem Tag des Erstflugs der He 162, den Heinkel Firmenflughafen in Wien Schwechat aus großer Höhe fotografierte. Bei der Auswertung des Bildmaterials machten die Bearbeiter am Ende einer der Landebahnen ein ungewöhnlich kleines Flugzeug aus. In ihrem Bericht vom 29. Dezember 1944 beschrieben sie es folgendermaßen:

Ein unidentifiziertes Flugzeug mit einer Spannweite von lediglich rund 25 Fuß, im Aussehen einer verkleinerten Version der Heinkel He 280 ähnelnd, wurde auf dem Flugfeld der Heinkel-Werke in Schwechat gesehen. Bis auf weiteres wird sie als „Schwechat 25“ bezeichnet werden.

Das Flugzeug, in heller Lackierung, wurde am 6.12.1944 am Ende der Landebahn fotografiert, umgeben von einer Reihe Fahrzeugen und Arbeitern. Seine Konstruktion deutet darauf hin, dass es sich um ein Düsenflugzeug handelt, jedoch liegt dafür bislang kein schlüssiger Beweis vor.

(1) Konstruktionsmerkmale

„Schwechat 25“ ist ein Mittel- oder Tiefdecker mit einem ungewöhnlich niedrigen Spannweiten-Rumpflängen-Verhältnis, mit an Sicherheit grenzender Wahrscheinlichkeit hat es ein Dreirad-Fahrwerk.

Die Tragflächen haben ein niedriges Längenverhältnis, der Tragflächenaufriss ist nicht klar zu erkennen, aber die Hinterkante ist nach vorn geneigt und könnte gekrümmt sein. Die Flächen sind verhältnismäßig weit hinten am Rumpf angebracht, wodurch der Bug recht lang erscheint, vergleichbar mit der He 280.

Zur Heckkonstruktion kann noch keine Aussage gemacht werden, aber es könnte ein H-Leitwerk angebracht sein.

(2) Abmessungen

Ungefähre Abmessungen der „Schwechat 25“ wie folgt:

  — Fuß

Spannweite — 23–27

Länge — 28–30,5

Flügeltiefe an der Wurzel — 6,5–8,5

Höhenruder Spannweite — 10–13

Länge des Bugs — 8,5–10,5

(3) Die Aktivität von Heinkel in Schwechat

Am 6. Dezember 1944 war die Aktivität von Heinkel in Schwechat, die in den Monaten zuvor bereits stetig zugenommen hatte, recht hoch. Große Mengen Personal und Fahrzeuge konnten um alle Fabrikgebäude herum in Bewegung gesehen werden.4
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Abb. 5: Bericht der britischen Luftaufklärung über die Beobachtungen auf dem Heinkel-Werksflugplatz in Wien-Schwechat am 6. Dezember 1944 – dem Tag des Erstflugs der He 162. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 6: Vergrößerte Darstellung des im Bericht enthaltenen Fotos. In Anbetracht des nur schwer erkennbaren Flugzeugs (Pfeil nachträglich hinzugefügt) überrascht die Genauigkeit der Interpretation. Quelle: AIR 40/164.



Ein Punktsieg also für die britische Luftaufklärung, denn sie hätte das erste Bild des neuen Musters keinen Tag früher schießen können. Schon bald darauf berichteten auch britische und amerikanische Bombercrews immer öfter von kleinen, pfeilschnellen Jägern, die über dem Reich in großer Höhe mit unglaublichem Geschwindigkeitsüberschuss in ihre Pulks hineinstießen und einzelne Maschinen regelrecht herausschossen.

Meist waren ihre Beobachtungen aber zu ungenau, als dass zwischen Me 163, Me 262 oder He 162 hätte unterschieden werden können. He 162-Piloten gelang es nur wenige Male, überhaupt in die Nähe feindlicher Bomber zu gelangen – die einzigen von ihnen beanspruchten Abschüsse blieben unbestätigt.
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Abb. 7: Die Briten hatten zwar bereits am Tag des Erstflugs von der Existenz der Heinkel He 162 erfahren. Dennoch waren sie erst im September 1945, also mehrere Monate nach der deutschen Kapitulation, in der Lage, ein Erkennungsblatt mit einem Dreiseitenriss an ihre Luftabwehr auszugeben. Quelle: AIR 40/164.



Hautnahe Erfahrung mit der He 162 machten die Briten erst, als sie den Flughafen München Riem einnahmen und dort einige flugfähige und einige stark beschädigte Exemplare erbeuteten. Noch größer war ihre Überraschung, als sie auf dem Fliegerhorst des Jagdgeschwaders 1 (JG 1) in Leck nahe Flensburg 31 der neuartigen Maschinen vorfanden. Zugleich begaben sich dort auch zahlreiche Piloten in Kriegsgefangenschaft, die auf dem Muster bereits Stunden gesammelt hatten.
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Abb. 8: Auf dem Flughafen München Riem erbeuteten die Amerikaner im Mai 1945 mehrere Heinkel He 162. Hier die M 23, Werk-Nr. 220 006. Quelle: AIR 40/164.



Noch auf deutschem Boden begannen die Briten, diese wertvollen Informanten zu verhören. Offensichtlich weigerten sich etliche von ihnen, der deutschen Niederlage zum Trotz, mit den alliierten Befragern zusammenzuarbeiten. Drei der Piloten erwiesen sich jedoch als sehr kooperativ und mindestens einer von ihnen unternahm später in Großbritannien sogar Testflüge in britischem Auftrag.

Die Briten hatten nämlich nichts Eiligeres zu tun, als von jeder der deutschen Neuentwicklungen einige gut erhaltene Exemplare in ihr Erprobungszentrum im britischen Farnborough zu bringen, dort genauestens zu untersuchen und Testflüge damit durchzuführen. Ihr Ziel war es, die Luftwaffe des Empires möglichst bald auf den neuesten Stand zu bringen. Denn der spätere „Kalte Krieg“ zeichnete sich bereits ab und die Sowjetunion hatte nachweislich ebenfalls einige der neuen deutschen Strahljäger erbeutet.

Die Hinweise der deutschen Testpiloten müssen für ihre britischen Kollegen Gold wert gewesen sein, denn sie ersparten ihnen sicherlich die Zerstörung von einem oder mehreren der wertvollen Beutestücke und senkten ihr persönliches Risiko. Für die heute an der Maschine Interessierten sind sie mindestens ebenso wertvoll, denn von den fünf bekannten noch erhaltenen Exemplaren der Heinkel He 162 wird wohl keines jemals wieder fliegen. Also handelt es sich dabei um eine der letzten Quellen, die die Geschichte dieses ungewöhnlichen Flugzeugs mit Leben füllen können.
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Abb. 9: So hatten die US-Soldaten die Maschine in einer zerbombten Halle vorgefunden. Die Cockpithaube ist zerschlagen, das Bugrad ist demontiert, aber das Triebwerk noch vorhanden. Quelle: AIR 40/164.




[image: ]

Abb. 10: Hier wurde die Maschine bereits aus der zertrümmerten Halle geborgen, jedoch noch keine sichtbaren Veränderungen vorgenommen. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 11: Nun steht die Maschine auf dem Rollfeld. Die Aufnahme von hinten zeigt, dass das Triebwerk demontiert wurde. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 12: Aufgrund des fehlenden Bugrads wurde das Fahrwerk mit einer einfachen Holzkiste untergebockt. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 13: Aufnahme von vorn. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 14: Die schweren Beschädigungen, die die Maschine aufwies, führten dazu, dass sie ausgeschlachtet und anschließend verschrottet wurde. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 15: Das Heck der erbeuteten Heinkel weist nur kleinere Schäden auf. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 16: Die Nahaufnahme der rechten Tragfläche zeigt deutliche Schäden in der Beplankung. Sie wurden entweder durch Splitter oder herabfallende Hallentrümmer hervorgerufen. Im Hintergrund ist ein Focke-Achgelis Fa 223 Hubschrauber zu sehen. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 17: Die Alliierten fanden bei Kriegsende zahlreiche Versuchsmuster der He 162 vor. Hier ein noch unlackiertes Exemplar. Die Erprobung, Serienfertigung und Indienststellung fanden also nahezu zeitgleich statt. Quelle: AIR 40/164.




________________

1 Vgl. Griel 2007, S. 19–47

2 Vgl. Ludwig 1979, S. 56

3 Vgl. Casper 1989, S. 852

4 Vgl. National Archives AIR 40/164




Werkserprobung

Der „Volksjäger“ erhielt innerhalb des „Jägernotprogramms“ des RLM von Anfang an höchste Priorität. Doch sollte sich zeigen, dass die deutsche Wirtschaftskraft kriegsbedingt zu sehr geschwächt und der Zeitplan schlichtweg zu knapp bemessen war, um innerhalb von wenigen Monaten ein wirklich funktionsfähiges Strahlflugzeug zu Tausenden vom Band laufen zu lassen. Angestoßen hatte das RLM die Umsetzung des He 162-Projekts durch seine Ausschreibung vom 8. September 1944. Obwohl insgesamt sechs Flugzeughersteller Entwürfe einreichten und aus heutiger Sicht die von Messerschmitt und Blohm & Voss technisch erfolgversprechender erschienen, entschied sich das Ministerium für das „Projekt 1073“ der Firma Heinkel, da diese mit entsprechendem Vorsprung in den Wettbewerb gegangen war. Nachdem sie den Zuschlag erhalten hatten, benötigten die Heinkel-Konstrukteure dann nur noch 72 Tage, bis das von ihnen „Spatz“ getaufte kleine Flugzeug am 6. Dezember 1944 seinen Erstflug absolvieren konnte. Mit Flugkapitän Gotthold Peter am Steuer erreichte die Maschine dabei bereits eine Geschwindigkeit von mehr als 800 km/h – rund 100 km/h schneller als beispielsweise die P 51 Mustang der US-Air Force oder die Spitfire der RAF.5
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Abb. 18: Dieselbe Maschine, Ansicht von links. Quelle: AIR 40/164.




Erfreut lud Heinkel umgehend Vertreter des RLM zu einer Flugvorführung nach Wien ein. Dabei geschah dann der erste tragische Unfall: Der erfahrene Heinkel-Testpilot Gotthold Peter beschleunigte die Maschine im Bahnneigungsflug auf Höchstgeschwindigkeit, um im Tiefflug über die Honoratioren hinwegzubrausen. Dabei brach die Nase des rechten Tragfläche weg und kurz darauf das rechte Querruder. Damit war die Maschine nicht mehr steuerbar, sie vollzog einige schnelle Rollen und zerschellte Sekunden später in einem Feuerball am Boden.

Nachfolgende Untersuchungen ergaben, dass bei der Verleimung der hölzernen Tragflächen ein ungeeigneter Klebstoff verwendet worden war. Eigentlich hatte dazu der für hohe Belastungen ausgelegte Tegofilm-Phenolharz-Leim dienen sollen. Da das einzige Herstellerwerk jedoch bereits im Februar 1943 zerbombt worden war und die Lagerbestände zur Neige gingen, hatte der Hersteller der Tragflächen kurzfristig auf den säurehärtenden Formaldehyd-Harzleim Kaurit ausweichen müssen. Es sollte sich zeigen, dass die in diesem Präparat enthaltene Säure weiter aktiv war und die Verbindung nach und nach immer weiter schwächte.6

Bis zum Kriegsende war es den Herstellern der He 162-Holzteile jedoch unmöglich, ein wirklich geeignetes Klebemittel zum Einsatz zu bringen. Dies war der Hauptgrund dafür, dass die Konstrukteure der He 162, trotz mehrfacher Verstärkung ihres Tragflügels, eine Geschwindigkeitsbeschränkung von maximal 500 km/h auferlegten. Sie ließen Plaketten mit der entsprechenden Aufschrift in jedem Cockpit anbringen. Dies war mehr als bedauerlich, denn bei den nachfolgenden Testflügen zeigte sich, dass ihr Düsenjet durchaus in der Lage war, Höchstgeschwindigkeiten von bis zu 960 km/h zu erreichen.7

Schon bei den Versuchen mit dem kurz darauf fertiggestellten zweiten Prototyp zeigte sich jedoch, dass die Ruderkräfte viel zu gering waren. Der Pilot konnte also anhand der auf Knüppel und Seitenruderpedale wirkenden Gegenkräfte nur schwer ermessen, wie stark der Steuerimpuls war, den er durch den Ruderausschlag hervorrief. Dadurch war die Gefahr des Übersteuerns extrem hoch, was für eine Maschine, die auch von gänzlich unerfahrenen Piloten gemeistert werden sollte, ein ausscheidendes Kriterium war.8 Also machten sich die Konstrukteure daran, die Ruder nicht nur zu vergrößern, sondern auch durch Einbau starker Rückstellfedern für die Piloten einen spürbaren Ruderdruck zumindest zu simulieren. Auch bei allen weiteren Versuchsmustern blieb die sehr empfindliche
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Abb. 19: Bereits die ersten Versuchsflüge machten deutlich, dass Höhen-, Seiten- und Querruder der He 162 die Flugeigenschaften ungünstig beeinflussten.
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Abb. 20: Die Steuerung der Heinkel He 162 sorgte bis Kriegsende für immer neue Probleme. Quelle: AIR 40/164.



Steuerung ein beständiges Problem, sodass die Heinkel-Ingenieure bis zum Kriegsende keine wirklich befriedigende Lösung fanden. Erschwerend kam hinzu, dass parallel zu den Versuchsflügen zugleich die Serienfertigung anzulaufen begann. Somit war der Muster- und Vorrichtungsbau bereits in vollem Gange und jede signifikante Änderung bedeutete eine unerwünschte Verlangsamung des straffen Zeitplans. Immerhin standen im Winter 1944/45 die alliierten Armeen in Ost und West an den Reichsgrenzen und dem Naziregime war wohl bewusst, dass es einem Einmarsch nicht mehr viel entgegenzusetzen hatte.

Für die Luftverteidigung des Reiches verschlechterte sich die Lage noch mehr, nachdem im Rahmen des letzten nennenswerten deutschen Gegenstoßes, der Ardennenoffensive, Hunderte deutscher Jagdflieger zum Einsatz kamen. Diese sollten im Rahmen des „Unternehmen Bodenplatte“ am 1. Januar 1945 Tieffliegerangriffe auf 17 feindliche Frontflugplätze durchführen und damit die alliierte Luftüberlegenheit an der Westfront brechen. Da die Jagdpiloten meist keine Erfahrungen in Luft-Boden-Angriffen hatten, war ihre Wirkung allerdings begrenzt, auch wenn sie am Ende des Einsatztages 290 Flugzeuge der Alliierten zerstört und rund 180 beschädigt hatten. Jedoch waren von den rund 850 eingesetzten deutschen Flugzeugen 336 verloren gegangen und, weitaus folgenreicher, 213 der eingesetzten Piloten gefallen oder in Gefangenschaft geraten. Tragischerweise kamen allein 35 Piloten durch das Feuer der eigenen Flak ums Leben.9

Damit verfügte die Luftwaffe über noch weniger Piloten mit Einsatzerfahrung, sodass der Ausbildung der werdenden Jungpiloten noch größere Bedeutung zukam und die Flugeigenschaften des „Volksjägers“ deren Können umso mehr entsprechen mussten. Je mehr die Konstrukteure das Problem der geringen Ruderkräfte eliminieren konnten, desto offensichtlicher machte sich eine weitaus schwerer wiegende Eigenschaft des neuen Strahljägers bemerkbar. Obwohl bei der überhasteten Entwicklung der Maschine unter anderem völlig neuartige Untersuchungen in einem Hochgeschwindigkeits-Windkanal vollzogen wurden, neigte sie im Hochgeschwindigkeitsflug zu Instabilität im Bereich der Längs- und Vertikalachse. Dies trat am deutlichsten bei Geschwindigkeiten über 500 km/h in Erscheinung und war bei manchen der Versuchsmuster so stark, dass sie bei Erreichen der Maximalgeschwindigkeit nahezu unkontrollierbar waren.10

Hier war mit „Flickwerk“ nur noch wenig zu erreichen, denn es handelte sich um grundlegende konstruktive Mängel. Zwar erreichten die Konstrukteure mit einem erneut geänderten Seitenruder, nach unten gebogenen „Winglets“ an den Flügelenden und einer Störleiste am Tragflächenprofil graduelle Verbesserungen, jedoch ergaben ihre Untersuchungen, dass ein um 40cm verlängerter Rumpf am ehesten Aussicht auf verbesserte Flugleistungen böte. Und dies war aufgrund der bereits anlaufenden Serienproduktion undenkbar. Auch am Fahrwerk, das zu großen Teilen aus Komponenten der Me 109 bestand, zeigte sich immer wieder Verbesserungsbedarf, denn schon das Rollen am Boden verlangte den Piloten einiges an Fingerspitzengefühl ab. Das aufgrund der viel geringeren Masse der He 162 recht „giftige“ Bremsverhalten führte dazu, dass die Flugzeugführer die Maschine nur zu schnell „auf die Nase“ setzten. Auch die geringe Spurweite des Hauptfahrwerks verzieh Fehler beim Aufsetzen nicht und sorgte in vielen Fällen zu Beschädigungen oder gar zu Totalverlusten.11
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Abb. 21: Nach den negativen Erfahrungen beim „Unternehmen Bodenplatte“ wollte die Luftwaffe fortan Verluste durch das Feuer der eigenen Flak vermeiden. Deshalb ging frühzeitig dieses Schreiben an die Flakregimenter, das den Einsatz der neuen Jagdflugzeuge Heinkel He 162 und Focke-Wulf Ta 152 ankündigte. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 22: Fortschrittlich waren die abgeknickten Tragflügelspitzen aus Aluminium, die auf einer Entwicklung des Flugzeugkonstrukteurs Alexander Lippisch beruhten und deshalb „Lippisch-Ohren“ getauft wurden. Sie konnten jedoch die schlechten Flugeigenschaften nicht grundlegend verbessern.
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Abb. 23: Die bauartbedingt geringe Spurweite des Hauptfahrwerks verursachte zahlreiche Unfälle beim Rollen sowie, aufgrund der hohen Landegeschwindigkeit, auch beim Aufsetzen.



Damit verbunden zeigten sich auch die Nachteile des wenig ausgereiften BMW 003 Triebwerks. So erforderte die Schubregulierung genaue Kenntnis der hochgezüchteten Turbinentechnik und auch mit der Zuverlässigkeit war es nicht weit her. Triebwerksbrände waren keine Seltenheit und schon das kleinste Fehlverhalten des Piloten führte zum Strömungsabriss in der Turbine und damit zum Ausfall. Aufgrund der ungünstigen Gleitzahl war die Heinkel He 162 jedoch im Gleitflug kaum beherrschbar und schon gar nicht zu landen. Somit bedeutete ein Triebwerksausfall für den Piloten, sich mit Schleudersitz und Fallschirm zu retten und damit einen Totalverlust der Maschine. Schon bald fiel deshalb die Entscheidung, ab Sommer 1945 auf das Junkers-Strahltriebwerk Jumo 004 oder das Heinkel-HeS 011 auszuweichen. Diese Aggregate versprachen nicht nur größere Zuverlässigkeit und einfachere Bedienung, sondern zugleich mehr Schub.
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Abb. 24: Triebwerksbrände waren bei der Erprobung des „Volksjägers“ keine Seltenheit: Auf diesem Bild steht rechts für alle Fälle der Feuerlöscher bereit. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 25: Alle an die Luftwaffe ausgelieferten He 162 waren mit dem störanfälligen BMW 003 Triebwerk ausgestattet.
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Abb. 26: Hoffnungsträger: Von dem in der Messerschmitt Me 262 sehr erfolgreich eingesetzten Jumo 004 Triebwerk versprachen sich die Heinkel-Konstrukteure wesentliche Verbesserungen.



Neben den im Winter 1944/45 vorherrschenden schwierigen Wetterbedingungen, waren es die häufig notwendigen Außenlandungen, die zu Beschädigung oder Totalverlust vieler Testmaschinen führten. Diese waren einerseits bedingt durch technisches Versagen, wie beispielsweise die schon genannten Triebwerksausfälle. Darüber hinaus lag die durch die Größe der Tanks maximal mögliche Flugdauer von knapp 60 Minuten zwar über den vom RLM ursprünglich geforderten 30 Minuten. Dies konnte aber dennoch nicht verhindern, dass die Flugzeugführer in der Praxis ihre Reichweite häufig überschätzten und die Maschinen schlicht „trockenflogen“. Auch das führte in den meisten Fällen zu Totalverlusten.12
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Abb. 27: Anordnung der Tanks in der He 162. Aufgrund der geringen Größe des Flugzeugs war die mögliche mitzuführende Kraftstoffmenge begrenzt. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 28: Erfahrene Piloten, die die hinterhältigen Flugeigenschaften zu nehmen wussten, lobten die extreme Wendigkeit der He 162.
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Abb. 29: Die Instabilität entlang der Längs-und Querachse führte dazu, dass die Maschine im Einsatz nicht voll ausgeflogen werden konnte.
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Abb. 30: Eine der wenigen erhaltenen Maschinen des Typs Heinkel He 162: Werk Nr. 120227, ausgestellt im RAF Museum in Hendon, Großbritannien. Die originalgetreue Lackierung entspricht ihrem letzten Einsatz als „Rote 2“ der II/JG 1 in Leck.
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Abb. 31: Dieselbe Maschine von vorn.




[image: ]

Abb. 32: Die Heinkel He 162 war entweder mit zwei Maschinenkanonen Mk 108, Kaliber 30mm, oder zwei Maschinengewehren Mg 151, Kaliber 20mm ausgestattet.
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Abb. 33: Bei den frühen Baumustern beschädigten die Druckwellen der Feuerstöße oft die Rumpfverkleidung im Bereich der Waffenmündungen.
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Abb. 34: Je nach Baumuster erfolgten Durchladung und Zündung der Waffeneinbauten elektro-pneumatisch oder vollelektrisch. Hier die geöffnete Wartungsklappe. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 35: Die wesentlichen Komponenten des Bugfahrwerks stammten von der Messerschmitt Bf 109.
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Testflüge in Großbritannien

Nach dem Ende des Zweiten Weltkriegs brachten die Briten 11 erbeutete Heinkel He 162 in ihr Erprobungszentrum nach Farnborough. Sie stellten bald fest, dass das letzte Aufgebot der deutschen Luftwaffe zwar offiziell als „Volksjäger“ entwickelt worden war, für den einfachen Mann aus dem Volke jedoch äußerst schwierig zu fliegen war. Aus britischen Akten dieser Zeit lassen sich drei deutsche Piloten identifizieren, die den Siegern umfassend Auskunft erteilt haben.
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Abb. 36: Diese verunglückte He 162 mit britischen Hoheitszeichen zeugt von den Problemen, die die Briten mit der unausgereiften deutschen Hochtechnologie hatten. Quelle: AIR 40/164.



Die Dokumente enthalten nicht die Namen der Männer, beschreiben einen jedoch als Pilot im Rang eines Feldwebels und einen anderen als „Pilot und Ingenieur“. Bei ersterem könnte es sich also um einen Angehörigen des in Leck stationierten JG 1 gehandelt haben, bei letzterem mutmaßlich um einen bei Heinkel angestellten Ingenieur und Testpilot. Auch die Aussagen eines dritten Deutschen mit Erfahrung auf der Heinkel He 162 finden sich in den britischen Dokumenten. Die Identität dieses Mannes bleibt jedoch völlig im Dunkeln.13


Die Briten hatten seit den späten 1930er-Jahren ebenfalls an Düsenprojekten gearbeitet. Zeitweise beschäftigten sich der britische Ingenieur Frank Whittle und der Deutsche Hans von Ohain sogar mit den gleichen Entwicklungen, ohne von den Arbeiten des Branchenkollegen zu wissen. Nichtsdestotrotz trieben die deutschen Machthaber in ihrem Eroberungswahn die Forschungen mit sehr viel mehr Nachdruck und besonders Geld voran.

Großbritannien sah im heranbrechenden Düsenzeitalter anscheinend keinen derart kriegsentscheidenden Faktor, denn die Forschungen kamen auf der Insel weitaus langsamer voran. Dennoch startete bereits am 15. Mai 1941 mit der Gloster E.28/39 der erste britische Düsenjet zu seinem Erstflug. Es folgte am 5. März 1943 der Erstflug der Gloster Meteor, die die Royal Air Force am 27. Juli 1944 als ihren ersten Düsenjäger in Dienst stellte. Bis Kriegsende sollte sie noch rund 48 deutsche Flugzeuge zerstören, allerdings meist in ihrer Rolle als Jagdbomber bei Luft-Boden-Angriffen. In regelrechten „Luftkämpfen“ fielen ihr allerdings 14 deutsche V1 Flugkörper zum Opfer. Nach 1945 müssen sich die britischen Entwickler mit einer ungeheuren Menge an deutschen Forschungsergebnissen konfrontiert gesehen haben, die allein zu übersetzen und auszuwerten bereits lange Zeit in Anspruch genommen haben muss.14
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Abb. 37: Gloster Meteor im Royal Air Force Museum in Hendon.
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Abb. 38: Auch nach dem Krieg noch lange im Einsatz: Gloster Meteor auf dem Flughafen Manchester Ringway im Juli 1955.



Auch erbeuteten die britischen Truppen bei ihrem Einmarsch ins Reichsgebiet zahlreiche einsatzbereite Düsenflugzeuge, darunter Heinkel He 162, Arado 234 und Messerschmitt Me 262. Hinzu kamen viele, teils geradezu visionäre Prototypen und Windkanalmodelle in unterschiedlichen Entwicklungsstadien. Der Wissensvorsprung der Deutschen muss für die britischen Entwickler zum Teil erschreckend gewesen sein. Die RAF hatte die Gloster Meteor bewusst nicht über deutschem Territorium zum Einsatz gebracht, da sie auf jeden Fall vermeiden wollte, dass einer ihrer neuartigen Jäger in feindliche Hände fiel. Nach Kriegsende muss den Briten klar geworden sein, dass sie sich diese Vorsichtsmaßnahme hätten sparen können.

Die einsatzbereiten Typen testen zu können, muss für die britischen Ingenieure wie ein Geschenk des Himmels gewirkt haben. Doch waren die hinterhältigen Flugeigenschaften von Görings letzten Hoffnungen der Hauptgrund, der ihren massenhaften Einsatz erschwert hatte. Also müssen die Hinweise der deutschen Piloten für ihre neuen britischen Kollegen Gold wert gewesen sein, denn damit konnten sie auf dem Wissensstand der deutschen Entwickler aufbauen und zum Teil tödlichen Gefahren ausweichen.

Die Angaben des erstgenannten Piloten im Rang eines Feldwebels zeichnen sich dadurch aus, dass sie im Grunde eine vollständige Betriebsanweisung darstellen. In Stichpunkten führt er zuerst die Bestückung der Instrumententafel im Cockpit auf. Die Angaben sind in seiner Akte auf Englisch zusammengefasst, weshalb sie hier in deutscher Übersetzung wiedergegeben werden:

Cockpitanordnung


	(a) Triebwerksüberwachung

	Drehzahlmesser (je für Starter und Turbine)

	Auslass-Thermometer

	Differenzdruckmesser

	Öltemperaturanzeige

	Treibstoffanzeige




	(b) Fluginstrumente

	Geschwindigkeitsmesser

	Kompass

	Wendezeiger




	(c) Schubdüsenkontrolle

	(d) Schalter für: -

	Hauptschalter

	Treibstoffpumpe

	Instrumententafel

	Riedel-Starter (zwei Wege)

	Zünder und Voreinspritzung (an Steuerhebel)15





Dazu scheint er die nebenstehend abgebildete Skizze angefertigt zu haben, die in seiner Akte enthalten ist. Die englischsprachige Beschriftung werden seine britischen Befrager hinzugefügt haben. Aus Aufbau und Ausstattung des Cockpits wird klar, dass die Konstrukteure der He 162 bei der Auswahl der Bedienelemente immer die einfachste mögliche Variante gewählt haben. Dies beginnt bei dem Instrumentenbrett selbst, das nicht wie sonst aus einer Aluminiumplatte, sondern aus Sperrholz besteht.

Auch die eingebauten Instrumente zeigen, wie notdürftig die zur Verfügung stehenden Mittel in den letzten Kriegsmonaten waren. So ersetzten die Entwickler die damals bereits zum Standard gehörende Fernkompassanlage durch den Führerkompass „FK 38“, der eigentlich nur als Notkompass konzipiert worden war. Auch bauten sie statt des bereits etablierten Wendehorizonts einen einfachen Wendezeiger ein. Die Handpumpe zum Ausfahren der Landeklappen war von der Heinkel He 112 entlehnt. Sie stellte sich in der fliegerischen Praxis als wenig geeignet heraus. Alle befragten Piloten warnten davor, dass es oberhalb einer Geschwindigkeit von 240 km/h nicht möglich war, die Klappen auszufahren. Knapp darunter war so viel Kraft erforderlich, dass der Flugzeugführer den Pumpenhebel mit beiden Händen betätigen musste. Da die Pumpe bei der He 112 eigentlich für ein viel größeres Flugzeug ausgelegt war, muss die Ursache für den hohen erforderlichen Kraftaufwand wohl in der weit höheren Fluggeschwindigkeit des Jets zu finden sein.16

Testpilot 1
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Abb. 39: Die von dem befragten Feldwebel angefertigte Cockpitskizze. Quelle: AIR 40/2834.
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Abb. 40: Das Cockpit der He 162 war sehr spartanisch ausgestattet. Durch das kleine Fenster zwischen seinen Knien (hinter dem Steuerknüppel zu erkennen) konnte der Pilot überprüfen, ob das Bugrad komplett ein- oder ausgefahren war. Quelle: AIR 40/164.



Insgesamt machte es die Cockpitbestückung also den Piloten nicht unbedingt leicht, den Düsenjäger zu beherrschen. Immerhin waren die wesentlichen Instrumente und Bedienhebel durch entsprechende Farbmarkierungen gekennzeichnet. Dies mag mit Rücksicht darauf geschehen sein, dass den angeblichen „Volksjäger“ in erster Linie junge, unerfahrene Nachwuchspiloten fliegen sollten.17
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Abb. 41: In den Cockpits von nahezu allen von den Briten erbeuteten „Volksjägern“ fehlten eines oder mehrere Instrumente. Quelle: AIR 40/164.



Am oberen Rand der Gerätetafel einer jeden an die Truppe ausgelieferten He 162 waren zwei kleine Hinweisschilder angebracht. Das eine wies auf die bauartbedingten Geschwindigkeitsbegrenzungen hin, das zweite auf die ungenaue Anzeige des Geschwindigkeitsmessers sowie weitere Belastungsgrenzen. Allerdings ist die Frage zu stellen, ob unerfahrene Piloten in der Stresssituation eines Luftkampfes auf solche Hinweise Rücksicht nehmen konnten.

Der Feldwebel setzt seine Ausführungen mit der Vorgehensweise zum Starten des Triebwerks mit externer Batterie fort:

Starten des Triebwerks mit externer Batterie

Flugzeugbatterie „aus“

Externe Batterie anschließen

Schubdüse, Messsystem, Starter, Treibstoffpumpe „an“

Schubdüse auf „A“

Riedel-Kippschalter für drei Sekunden auf „Tupfen“ schalten (bei warmem Triebwerk nur für eine Sekunde). Dann Kippschalter auf „Anlassen“ (kleine Teilschritte)

Nachdem Riedel-Starter läuft, Treibstoffhahn auf „auf“

Bei 1.100 U/min (kleine Anzeige) Zündung auslösen und Voreinspritzung auf „T. L.“ (Knopf auf Steuersäule)

Bei 1.800–2.000 U/min (kleine Anzeige) Riedel Kippschalter loslassen. Ab hier gilt die große Anzeige

Bei etwa 3.000 U/min Schubregulierung runter auf Bodenleerlaufraste. Dann das Triebwerk zwei bis drei Minuten lang bei 4.000–5.000 U/min warmlaufen lassen Flugzeugbatterie „ein“, externe Batterie „aus“

Die Auslasstemperatur sollte 650 ° nicht überschreiten wenn das Triebwerk läuft. Wenn das Triebwerk zu summen beginnt, Schubregulierung runter auf Bodenleerlaufraste. Schubdüsenregulierung prüfen, Schubdüse zwischen „A“ und „S“ einstellen und den Chefmechaniker von außen die Düsenverschiebung im Auge behalten lassen. Wenn der Riedel-Starter noch einmal verwendet werden muss, sollte er länger als 60 sec laufen, egal wie oft er in den vorangegangenen 10 min verwendet wurde.18



[image: ]

Abb. 42: Die beiden Schilder am oberen Rand der Gerätetafel weisen auf die konstruktiven Schwächen hin, die auch mit Beginn der Serienfertigung nicht beseitigt waren. Quelle: AIR 40/164.



Bei dem von dem Feldwebel genannten „Riedel-Starter“ handelt es sich um einen Zweizylindermotor, der in der Nabenverkleidung des Verdichters am Einlass der Triebwerks untergebracht ist. Der Zweitakt-Boxermotor hat einen sehr kurzen Hub, damit er in die Nabe des Verdichters passt. In der Nabenverkleidung befindet sich vorne ein Loch, durch das der Mechaniker den Ringgriff der manuellen Starthilfe greifen kann. Zieht er an dem Ring, so dreht er über ein Drahtseil den Motor durch und kann so, ähnlich wie bei einem Außenbord-Bootsmotor, das Anlasseraggregat von Hand zum Laufen bringen.
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Abb. 43: Die Lage des Riedel-Starters in der Nabenverkleidung des Verdichters. Der Zweizylinder-Boxermotor ließ sich nur deshalb in den verhältnismäßig kleinen Hohlraum einpassen, weil sein Hub extrem kurz ausgelegt war. (Hier gezeigt am Beispiel eines Jumo 004.).
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Abb. 44: Auf dem Rumpf ist vermerkt, wo der Anschluss für die externe Starterbatterie zu finden ist.
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Abb. 45: Dieser Zweizylinder-Zweitaktmotor mit angeflanschtem Planetengetriebe treibt den Riedel-Starter an.
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Abb. 46: Durch das Handloch in der Verdichternabe ist der Ringgriff des Starterkabels zu sehen. Damit konnte der Riedel-Starter manuell angeworfen werden.



Die Schubdüse, so erfahren die Gesprächspartner des Feldwebels, muss der Pilot in den Stufen A, S, H und F auf den jeweiligen Flugzustand einstellen. Dies ist nicht nur erforderlich, um das hochgezüchtete BMW 003 Triebwerk mit größtmöglicher Leistung zu fliegen. Zugleich ist es die einzige Möglichkeit, eine Überhitzung der wenig ausgereiften Turbine zu vermeiden.

Denn BMW hatte das Aggregat so ausgelegt, dass es bei Maximalleistung stets nur knapp unterhalb der kritischen Temperatur von 700° C lief. Passte der Pilot den Auslassquerschnitt nicht über die Schubdüsenverstellung an Flughöhe und -geschwindigkeit an, so drohten seinem Triebwerk entweder Hitzekollaps, Strömungsabriss oder, im besten Fall, einfach nur geringerer Schub. BMW hatte die manuelle Schubdüsenverstellung schon früh als problematisch erkannt und entwickelte deshalb in den ersten Monaten des Jahres 1945 eine automatische Regulierung des Triebwerkauslasses. Bei Einmarsch der Alliierten in Deutschland warendie Arbeiten daran bereits abgeschlossenund die Einführung für den Sommer desselben Jahres geplant.

Die zentrale Rolle der Schubdüsensteuerung für die Triebwerksbedienung wird im weiteren Verlauf der Handlungsanweisungen des deutschen Piloten immer deutlicher. Denn ihnen zufolge muss der Flugzeugführer ihr schon bei einem Triebwerkstestlauf am Boden und erst recht bei der Flugvorbereitung größte Aufmerksamkeit schenken:

Testlauf am Boden

Triebwerkslauf am Boden bei 3000 ± 200 U/min. Schubdüse auf „S“ schalten bei 6000 U/min.

Schubregulierung gleichmäßig bis zur obersten Markierung schieben (Volllast). Das Triebwerk sollte dann bei 9500 ± 100 U/min laufen; Maximum für kaltes Triebwerk bei 9700 U/min. Das Intervall von Leerlauf und maximalem Schub sollte am Boden nicht unter 10 sec liegen.

Die folgenden Anzeigen sehr genau im Auge behalten: -

Auslasstemperatur 600 °

Differenzialdruck 0,5 ± 0,05 atü

Treibstoffdruck 25 ± 3 atü

Öldruck 6 ± 1 atü

Dynamo (eingeschaltet) 6700 U/min

Flugvorbereitung

Bremsen betätigen, Fahrwerkshebel unten

Triebwerk starten, drei Minuten laufen lassen und Drehzahl bei Volllast prüfen

Schubdüse auf „A“ zurückregulieren

Losrollen – Bremsen dürfen nicht zu kräftig betätigt werden

Auf Startbahn ausrichten, Bremsen betätigt

Cockpit Check

Trimmung neutralisieren

Schubdüse auf „H“

Landeklappen runterpumpen, sodass Tragflächenhinterkante sichtbar ist

Die Flugfeldleitung sollte anhand der Markierungen am hinteren Ende des Rohrs überprüfen, ob die Schubdüse richtig justiert ist, bevor sie Startfreigabe erteilt. Instrumente überprüfen (Auslasstemperatur).
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Abb. 47: Anhand der Markierungen am Hitzeschild des Rumpfs konnte der Mechaniker die richtige Einstellung der Schubdüse kontrollieren.



Start

Gegen die Bremsen Triebwerk auf 6000 U/min laufen lassen. Dann Bremsen lösen und langsam auf Volllast beschleunigen. Bei etwa 200 km/h das Flugzeug sacht anheben und vor dem Steigflug bis 300 km/h beschleunigen lassen. – Fahrwerk einziehen – Landeklappen einfahren auf 130m Flughöhe. Beste Steigleistung bei 300 km/h. Schubdüse folgendermaßen einstellen: -

„A“ = anlassen, rollen und Leerlauf

„H“ = Steigflug und Hochgeschwindigkeitsflug oberhalb von 8000m Flughöhe

„S“ = Hochgeschwindigkeitsflug bei Flughöhen von 4000–8000m

„F“ = Hochgeschwindigkeitsflug von mehr als 700 km/h bei Flughöhen von 0–4000m

Die Steuerung reagiert sehr empfindlich.

Das Flugzeug ist um die Vertikalachse instabil (Taumelschwingung). Es besteht die Neigung, in Steilkurven noch steiler zu werden. Der Flug sollte nicht weitergeführt werden, sobald die Treibstoffanzeige weniger als 300l Sprit anzeigt.

Landen

Geschwindigkeit auf 350 km/h reduzieren. Fahrwerk ausfahren.

Landeklappen von Hand durch Pumpen ausfahren – dies erfordert großen Kraftaufwand und viel Zeit.

Geschwindigkeit auf 200–250 km/h reduzieren. Anflugwinkel so wählen, dass das Triebwerk immer noch bei 6000 U/min läuft. Schubregulierung etwa 10 sec vor erwarteter Bodenberührung ganz herunterfahren (Schub weiterhin vorhanden in diesem Zeitraum). Flugzeug sollte auf Landebahn aufgesetzt und die Bremsen so wenig wie möglich betätigt werden.

Drohendes Überschießen

Durch die lange Verzögerungszeit der Schubregulierung (10 Sekunden) muss das Durchstarten sehr früh beschlossen werden.

Triebwerk ausschalten

Schubregulierung auf Bodenleerlaufraste. Schubdüse auf „A“

Schubregulierung auf „Stop“. Treibstoffhahn „aus“

Treibstoffpumpe „aus“, Flugzeugbatterie „aus“19
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Abb. 48: Britisches Diagramm über den Zusammenhang zwischen Schubdüseneinstellung, Flughöhe und der daraus resultierenden Leistung. Zum Teil konnten die britischen Ingenieure dabei Messdaten aus bei BMW erbeuteten Unterlagen verwerten. Quelle: AIR 40/164.



Testpilot 2

Der in den britischen Akten als „Pilot und Ingenieur“ geführte zweite Testpilot berichtete weit weniger zusammenhängend über seine Erfahrungen mit dem „Volksjäger“. Seine Hinweise sind aber dennoch wertvoll, denn seine Eröffnungen lassen viele Rückschlüsse auf die fliegerische Praxis mit der He 162 zu. Dieser Pilot führte auch Testflüge in Großbritannien durch.

Einleitend gab er an, dass die vom JG 1 in Leck genutzte Start- und Landebahn mit ihren 1200 Metern Länge sich als gerade lang genug herausgestellt hatte. Es sei essenziell gewesen, die Schubdüsenregulierung beim Landen auf „A“ zu stellen, um den Schub zu reduzieren. Alternativ könne der Flugzeugführer den Schub bei Bodenberührung komplett abschalten, um beim Ausrollen auf keinen Fall mehr über zusätzlichen Antrieb zu verfügen. Das Fahrwerk bezeichnete er als belastbar, auch sei der enge Radstand nicht von Nachteil. Allerdings benötige das Ausfahren des Fahrwerks viel Kraft, sodass es der Pilot mitunter zweihändig ausführen müsse.
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Abb. 49: Deutsche Piloten und Bodenpersonal des JG 1 erwarten bei Kriegsende die britische Armee. Sie werden ihre einsatzbereiten Maschinen kampflos übergeben. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 50: Erbeutetes Dokument der Bayerischen Motorenwerke AG: Verlauf eines typischen Einsatzfluges mit dem modifizierten Triebwerk BMW 003 R. Diese Variante des BMW 003A war mit einem kleinen Raketenmotor kombiniert, der für den Steigflug zusätzliche 1000 kp Schub lieferte. Quelle: AIR 40/164.



Zwischen verschiedenen Exemplaren der He 162 könne es in der maximal erreichbaren Geschwindigkeit zu Abweichungen um die 100 km/h kommen.

Es war seiner Aussage nach extrem wichtig, im Flug den Wendezeiger stets im Auge zu behalten, ihn in neutraler Position zu halten und dafür so wenig wie möglich Seitenruder einzusetzen. Er erinnerte sich an schwere Unfälle, die durch Taumelschwingung hervorgerufen wurden. Diese hatte sich, wenn zu viel Seitenruder gegeben wurde, so weit aufgebaut, bis das Flugzeug außer Kontrolle geriet. Das konnte umso schneller passieren, wenn Klappen und Fahrwerk ausgefahren waren. Um dies zu vermeiden, empfahl er lange gerade Anflüge. Er betonte, dass die He 162 nicht zum Trudeln neige.

Die von dem zweiten deutschen Testpiloten in britischem Auftrag durchgeführten Erprobungsflüge führten zu folgenden Erkenntnissen:

Beim ersten Flug benötigte die Maschine bei Seitenwind eine sehr lange Startstrecke (möglicherweise hatte sich der Gashebel versehentlich ein wenig zurückgestellt), sodass das Flugzeug hochgerissen werden musste und sogleich in eine Taumelschwingung verfiel. Das Fahrwerk ließ sich sehr leicht einziehen, nach Einfahren der Klappen in sicherer Höhe sackte die Maschine sehr stark durch. Start und Landung beim zweiten Flug waren zufriedenstellend, bei exaktem Gegenwind von etwa 20 mph.

Die Plexiglashaube verzerrt die Sicht des Piloten, was sich besonders im Landeanflug negativ auswirkt.

Beim ersten Flug war der Atemsauerstoff bereits nach 15 Minuten verbraucht. Allerdings hatte ihn der Pilot bereits etwa fünf Minuten vor dem Start eingeschaltet. Beim zweiten Flug reichte der Sauerstoff über die gesamten 45 Minuten Flugzeit, allerdings nur, weil der Pilot ihn erst bei Erreichen von 7000 Fuß Flughöhe einschaltete.

Bedienelemente

Die Bedienelemente wirken sehr zäh. Die Hydraulikpumpe zum Ausfahren der Klappen muss mit großer Kraft bedient werden, um die Klappen überhaupt erst einmal in Bewegung zu versetzen. Ganz ausfahren lassen sich die Klappen damit ohnehin nur bei sehr niedrigen Geschwindigkeiten. Beim zweiten Flug machte der Pilot einen langen geraden Anflug und verringerte zum Ausfahren die Geschwindigkeit auf etwa 240 km/h.
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Abb. 51: Die Plexiglashaube verzerrt die Sicht des Piloten. Dies kann besonders beim Landeanflug zu Problemen führen.



Einmal fuhr das Fahrwerk hydraulisch wieder aus, bevor das Einfahren abgeschlossen war. Der Auslösehebel muss mit einem kräftigen Ruck betätigt werden. Das Ausfahren des Bugrads kann der Pilot durch das Sichtfenster zwischen seinen Knien beobachten.

Die Schubdüsensteuerung ist ein neues wichtiges Instrument. Sie hat vier Stellungen:

(A) Für Triebwerksstart und Landeanflug

(H) Für Flüge in großer Höhe

(S) Für Start, Steigflug, Reiseflug und Hochgeschwindigkeitsflug in mittlerer Höhe

(F) Für Hochgeschwindigkeitsflug in geringer Höhe

Vor dem Start sollte die Bodenmannschaft anhand von Markierungen am Rumpf überprüfen, ob die Schubdüse auf der richtigen Position steht, um sicherzustellen, dass der Pilot über genügend Schub für den Start verfügt.

Handlungsanweisungen

Wichtige Schritte, die britischen Piloten unbekannt sein könnten, sind:

Ausfahren der Landeklappen: Die Klappen werden ausgefahren durch Pumpen. Zum Arretieren in der jeweiligen Position wird der Pumpengriff durch Rechtsdrehung in einem Bajonettverschluss festgestellt. Drückt der Pilot auf den Hebel und dreht ihn nach links, so löst sich die Arretierung und die Klappen fahren selbsttätig ein, verbunden mit einem Durchsacken der Maschine.

Schubdüsensteuerung: Dieses Bedienelement muss vor dem Start und beim Landen betätigt werden. Ebenso, wie bei der billigen Bauweise des Flugzeugs zu erwarten ist, muss die Mutter der Reibedämpfung des Gashebels fest angezogen sein.

A. L. 2 (g) Reports

Die folgenden Berichtigungen sind erforderlich am ADI (K) Bericht No. 509 (b) 1945 vom 16. Mai 1945 und No. 254 (D):

Der Startknopf befindet sich am Gashebel und nicht am Steuerknüppel.

Rollen am Boden ist schwierig – besser schleppen, wenn möglich.

Höhenrudertrimmung muss ganz auf schwanzlastig eingestellt sein.

Schubdüsensteuerung muss auf „S“ und nicht auf „H“ stehen.

Zusammenfassung

Die Steuerung und Richtungsstabilität sind gut und könnten von großem Interesse für Kampfpiloten sein. Fahrwerk und Bremsen sind zufriedenstellend. Die Zuverlässigkeit ist allerdings gering und die Höhenatmeranlage sogar noch unzuverlässiger.

Die Tendenz zum Taumelschwingen ist beträchtlich, könnte sich aber durch verschiedene konstruktive Besonderheiten der Maschine erklären lassen:

Erstens sorgen die nach unten abgeknickten Tragflächenspitzen für ein starkes destabilisierendes Moment im Schiebeflug. Dies wird noch durch die Massenträgheit der schweren Turbine auf der Oberseite des Rumpfs verstärkt. Der Pilot könnte instinktiv mit dem Seitenruder gegensteuern, wodurch er diesen Zustand noch verschlimmern würde.

Dies gilt auch für den Start, bei dem es naheliegend wäre, das Seitenruder zu verwenden, um das Flugzeug zu steuern. Dies wäre jedoch eindeutig von Nachteil, da das Flugzeug sonst in Gefahr läuft, mit zu starkem Seitenruderausschlag vom Boden abzuheben. Andererseits können auch die Bremsen nicht zu sehr zum Steuern verwendet werden, schon gar nicht auf einer ohnehin kurzen Startbahn, denn dies würde die Startstrecke unnötig verlängern. Deshalb müssen die Flugzeugführer besondere Sorgfalt darauf legen, ihre Maschinen sauber auf der Startbahn auszurichten und sie besonders bei Losrollen gerade zu halten.
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Abb. 52: Es war vorteilhaft, die Maschine vor dem Losrollen exakt auf der Startbahn auszurichten. So konnte der Pilot den Seitenrudereinsatz beim Start minimieren. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 53: Cockpitanzeigen während des zweiten Fluges. Man beachte den Hinweis auf die zehnprozentige Ungenauigkeit der Messwerte. Quelle: AIR 40/164.
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Abb. 54: Das Pitot-Rohr des Geschwindigkeitsmessers ist am Bug der Heinkel angebracht. Alle Quellen berichten einstimmig von der Ungenauigkeit des Instruments.



Anweisungen zum Starten des Triebwerks

1. Kabinenhaube schließen

2. Folgende Schalter betätigen, in Reihenfolge von vorn nach hinten:

Treibstoffpumpe

Instrumente

Schubdüsensteuerung (Achtung: Wahlhebel ist separat)

3. Wahlhebel der Schubdüsensteuerung auf „A“

4. Gashebel bis Anschlag (nicht ganz zurück)

5. Riedel-Kippschalter zwei Stufen nach vorn, dann zurück, wenn Anlasser startet (dieser Schalter aktiviert auch die innere Skala auf dem Tachometer)

6. Bei 1000 U/min Treibstoffhahn öffnen und gleichzeitig Zündung betätigen – Schalter für Treibstoffeinspritzung auf Gashebel, diesen ein wenig nach vorn schieben, wenn nötig auch schnell

7. Bei 1100 U/min, Kippschalter loslassen und darauf achten, den Gashebel so weit zurückzuziehen, dass die Temperatur auch kurzzeitig nicht über 700° C steigt

8. Turbinenleerlauf bei 3000 U/min, Gashebel gegen Klappe. Wenn Stecker der externen Batterie gezogen wird, muss Schalter Nr. 1 eingeschaltet sein. (Flugzeugbatterie)

Allgemeine Anweisung lautet, dass Schalter Nr. 2 (Treibstoffpumpe) den gesamten Flug über ausgeschaltet sein konnte, es aber erwünscht sein könnte, ihn während des Starts zu verwenden. Das Triebwerk sollte vor dem Start mindestens eine Minute lang warmlaufen

Hinweis: Die Maschine verfügt über keine Feststellbremse, daher müssen die Fußbremsen betätigt werden, falls keine Klötze verwendet werden

Maximalbelastungen für Zelle und Triebwerk

Triebwerk: max. 9500 U/min

  Temperatur max. 600° (kurzzeitig 700° beim Start)

  Öldruck 6–7

  Treibstoff 45 ungefähr, reduziert sich auf 10 auf Reiseflughöhe oder reduziertem Schub

Hinweis: Gashebel darf im Flug nicht weiter zurückgenommen werden als bis zur Sperre, die 6000 U/min markiert. Er muss bis hinter die Sperre bis zur Klappe zurückgezogen werden, um den Schub für die Landung herauszunehmen.

Zelle: Beschleunigung max. 4g (Hinweisschild im Cockpit)

  Negative g dürfen nicht auftreten (Hinweisschild im Cockpit)

  Höchstgeschwindigkeit mit Klappen in Startposition 500 km/h

  Höchstgeschwindigkeit mit Klappen in Landeposition 300 km/h

  Höchstgeschwindigkeit mit ausgefahrenem Fahrwerk 350 km/h

Hinweis: Es besteht der Verdacht, dass die angegebenen Geschwindigkeiten recht hoch sind. Die Klappen können bei Geschwindigkeiten über 240 km/h nicht ohne Weiteres mit der Handpumpe ausgefahren werden.

Triebwerk ausschalten

Klappe anheben und Gashebel ganz zurückziehen, gleichzeitig Treibstoffhahn schließen. Hinweis: Bei kurzer Landebahn kann dies direkt bei Bodenberührung geschehen, um den Schub beim Ausrollen ganz herauszunehmen.20


[image: ]

Abb. 55: Die Gerätetafel der Heinkel He 162.




In den Unterlagen des britischen Luftfahrtministeriums zur Heinkel He 162 finden sich noch die Aussagen eines dritten deutschen Piloten. Wieder handelt es sich um einen kriegsgefangenen deutschen Luftwaffenangehörigen, der Flugstunden auf dem Strahljäger gesammelt hatte. Wie schon in den beiden ersten Fällen, bleibt der Name des Befragten ungenannt.

Er gab an, dass die erreichbare Maximalgeschwindigkeit der Heinkel He 162 von Maschine zu Maschine um bis zu 100 km/h voneinander abwich. Seines Wissens hing dies von der unterschiedlichen Passgenauigkeit der Verkleidungsteile ab, besonders am Übergang vom Rumpf zur Tragfläche. Er bezeichnete die hölzernen Tragflächen als sehr stabil und gut gefertigt, die Verkleidungen des Übergangs zum Rumpf jedoch als meist sehr schlecht angepasst. Auch an anderen Verkleidungsteilen seien zum Teil recht große Spaltmaße vorhanden gewesen. Die Spitzengeschwindigkeit der von ihm geflogenen Maschine habe bei rund 750 km/h gelegen, so der Luftwaffenpilot. Diese Angaben bezweifelte der britische Befrager jedoch und vermerkte im Vernehmungsprotokoll, dass zur Vorsicht der Geschwindigkeitsmesser eines Beuteflugzeugs auf seine korrekten Messewerte hin überprüft werden solle.


[image: ]

Abb. 56: Fertigungstoleranzen, wie hier am Übergang vom Rumpf zur Tragfläche, waren die Ursache für sehr unterschiedliches Flugverhalten der einzelnen Maschinen.



Testpilot 3

Über die oft bemängelte Festigkeit des Fahrwerks äußerte sich dieser Pilot ausschließlich lobend – es sei stabil und von zufriedenstellender Balance. Er lobte die hydraulische Dämpfung sowie das federgestützte Ausfahren. Auch das Sichtfenster zur Kontrolle des korrekt eingefahrenen Bugrads bezeichnete er als sehr hilfreich. Die Betätigung der Landeklappen beschrieb er dagegen als „billigste mögliche Ausführung“. Der Flugzeugführer müsse sie mithilfe einer Handpumpe ausfahren. Das Einfahren erfolge durch eine Vierteldrehung des Pumpengriffs, wodurch ein Ventil den Rückfluss der Hydraulikflüssigkeit erlaubt.

Der Pilot gab an, die Maschine sei mit drei verschiedenen Betankungsvarianten geflogen worden: Mit 750 1, 950 1 oder 1350 1 Kraftstoff. Im letzteren Fall seien die hölzernen Tragflächen bis an die nach unten gekrümmten Spitzen mit Treibstoff gefüllt gewesen. Mit voller Betankung habe die Startstrecke der Heinkel bei rund 1100m gelegen. Um die Landestrecke möglichst kurz zu halten, sei er, so der Befragte, bevorzugt auf der Grasfläche neben der Betonpiste gelandet. Zugleich warnte er davor, das Triebwerk höher als 9300 U/min drehen zu lassen, im Reiseflug seien 8900 U/min ideal.
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Abb. 57: Mögliche Ursache für mangelnde Passgenauigkeit der einzelnen Baugruppen: Die Einzelteile der Heinkel He 162 wurden dezentral in verschiedenen Fertigungsstätten hergestellt und über lange Transportwege zur Endmontage zusammengeführt.
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Abb. 58: Um die Landestrecke möglichst kurz zu halten, nutzten manche Piloten bevorzugt die Grasfläche neben der Betonpiste. Quelle: AIR 40/164.



Der Schleudersitz, so der namenlose Testpilot, sei von Kameraden mehrfach verwendet worden und habe diesen meist zum sicheren Ausstieg verholfen. Laut Ausbildungsvorschrift müsse der Pilot vor dem Auslösen die Füße fest auf die dafür vorgesehenen Trittbügel stemmen. Dann galt es, die Haube abzustoßen – dies hat ein in Not geratener Kamerad durchaus einmal vergessen! Dann sollte man die Ellenbogen an den Körper ziehen, um zu vermeiden, sich beim Herausschleudern am Cockpitrand zu verletzen. Nun war der Flugzeugführer bereit, den Sicherungshebel zu lösen, den Abzug für die Korditpatrone zu ziehen, nach dem Herausschleudern die Gurte zu lösen, sich gegen die Fußstützen aus dem Sitz zu stemmen und dann die Reißleine seines Fallschirms zu ziehen.

Den Rat, die Ellenbogen beim Herausschleudern einzuziehen, den der Testpilot hier aus der Ausbildungsvorschrift zitiert, haben die meisten Piloten, die sich mit dem Schleudersitz aus dem Volksjäger hatten retten müssen, bekräftigt. Nicht wenige haben sich dabei nämlich schmerzhafte und zum Teil auch schwere Verletzungen zugezogen. Die Füße in die Fußstützen zu stemmen, mag Voraussetzung gewesen zu sein, um sich nach dem Herausschleudern in der Luft vom Sitz trennen zu können. In einem Fall verunglückte ein Heinkel-Pilot tödlich, weil er sich nach dem Herauskatapultieren aus der in nur 200m Höhe fliegenden Maschine nicht rechtzeitig von seinem Sitz lösen konnte. Möglicherweise hatte er die Fußstützen nach dem Herausschleudern aus der Maschine mit seinen Stiefeln nicht mehr erreichen können und somit kein Widerlager gehabt, um sich aus dem Sitz zu drücken.
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Abb. 59: Bei einem Notausstieg erforderte die Bedienung des Schleudersitzes die volle Konzentration und Geistesgegenwärtigkeit des Piloten.



Abschließend gab der Kriegsgefangene seinem britischen Befrager zu Protokoll, dass er von offizieller Seite, wohl als Begründung für die vielen Mängel, informiert wurde, dass sich die Heinkel He 162 zum Zeitpunkt der Indienststellung noch in der Entwicklung befand. Er hatte auf Umwegen erfahren, dass sich ein verbessertes Modell in Vorbereitung befand, bei dem die Tragflächenspitzen nicht mehr die charakteristischen „Lippisch-Ohren“ aufwiesen. Dies spricht für den guten Informationsstand des Befragten, da die bis dahin erfolgten Testflüge und besonders die Windkanalversuche ergeben hatten, dass durch andere Verbesserungen in der Tat auf die abgeknickten Flächenspitzen verzichtet werden konnte.

________________

13 Vgl. AIR 40/164; AIR 40/2834
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Baubeschreibung der Heinkel He 16221 (Auszüge)
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Interim-Report US-Air Force F-IM-1113A-ND22 (14. Mai 1946)
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NOTE

When drawings, specifications, and other data prepared by the War Department are furnished to manufacturers and others for use in the manufacture or purchase of supplies, or for any other purpose, the Government assumes no responsibility nor obligation whatever; and the furnishing of said data by the War Department is not to be regarded by implication or otherwise, or in any manner licensing the holder, or conveying any rights or permission to manufacture, use, or sell any patented inventions that may in any way be related thereto.
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The information furnished herewith is made available for study upon the understanding that the Government’s proprietary interests in and relating thereto shall not be impaired. It is desired that the Patent & Royalties Section, Office of the Judge Advocate, Air Materiel Command, Wright Field, Dayton, Ohio, be promptly notified of any apparent conflict between the Government’s proprietary interests and those of others.
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Espionage Act

Notice: This document contains information affecting the national defense of the United States within the meaning of the Espionage Act (U. S. C. 60:31, 32). The transmission of this document or the revelation of its contents in any manner to an unauthorized person is prohibited by law. (AR 380-5, paragraph 17 b.)
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Fig. 1
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Fig. 2 - Instruments (Full Panel)
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Fig. 3 - Weight and Balance HE 162
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Fig. 4
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Fig. 5
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Das Fairbairn-Sykes Kampfmesser

Symbol britischer Guerillakriegsführung im Zweiten Weltkrieg
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Die archaisch wirkende Waffe steht symbolhaft für wagemutige Geheimoperationen, die Großbritannien während des Zweiten Weltkrieges in deutsch besetzten Ländern durchführte.

Dieses Buch bietet einen Überblick über die Entwicklung dieses millionenfach hergestellten Messers und den Lebenshintergrund seiner Erfinder. Außerdem untersucht es die Ursachen, die zur Aufstellung von Guerillaeinheiten in Großbritannien führten und welche Rolle das Messer dabei spielte.

Überdies bewertet es seinen Einsatz im historischen Kontext und untersucht, inwiefern das FS-Messer auch heute noch Bedeutung im militärischen oder zivilen Gebrauch besitzt.

Die Fachzeitschrift „Visier“ (04/2008) meint: „Alles in allem schließt sich durch dieses Werk endlich eine Lücke. Das gilt sowohl aus Sicht der an historischen Messern Interessierten wie auch derjenigen, die sich mit Commandos und ihrer Geschichte befassen.“

 

Wolfgang Michel: „Das Fairbairn-Sykes Kampfmesser“

Norderstedt: Books on Demand Verlag, 2007

ISBN: 978-3-8370-0877-7

Bestellbar im Buchhandel oder im Internet
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Britische Schalldämpferwaffen 1939–1945
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Entwicklung, Technik, Wirkung

Großbritannien entwickelte während des Zweiten Weltkriegs eine Vielzahl von schallgedämpften Schusswaffen – weit mehr als alle anderen am Kampf beteiligten Länder. Über diese hochgeheimen Waffen, seien es Welrod-Pistole, De Lisle Karabiner oder die nahezu unbekannte Ärmelpistole „Sleeve Gun“, waren harte Fakten in den Jahrzehnten nach Kriegsende selten zu finden und bald rankten sich um sie die merkwürdigsten Legenden. Durch Auswertung von in jüngster Zeit freigegebenen britischen Regierungsakten lüftet dieses Buch den Schleier der Geheimhaltung und vermittelt einen interessanten Einblick in die Waffentechnik dieser Zeit.

Erstmals in deutscher Sprache bietet „Britische Schalldämpferwaffen 1939–1945“ einen Überblick über die Entwicklung und Verwendung von Schalldämpfern in Großbritannien während des Zweiten Weltkriegs. Es analysiert, inwieweit derartiges Schusswaffenzubehör bereits bei Kriegsbeginn verfügbar war und untersucht die technischen Lösungen, mit denen britische Ingenieure wesentliche Steigerungen bei der Dämpfungsleistung erzielten. Außerdem stellt es die Einsatzkräfte vor, für die diese Spezialwaffen vorgesehen waren und zieht Rückschlüsse auf deren Einfluss auf die alliierte Kriegstaktik.

Wolfgang Michel: „Britische Schalldämpferwaffen“ 1939–1945

Norderstedt: Books on Demand Verlag, 2009

ISBN: 978-3-8370-2149-3

Bestellbar im Buchhandel oder im Internet
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Die Liberator Pistole FP-45
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Partisanenwaffe und Mittel zur psychologischen Kriegsführung

Während des Zweiten Weltkriegs stellten die USA in Zusammenarbeit mit Großbritannien aus billigstem Material große Stückzahlen einer sehr einfach aufgebauten Pistole her. Sie hätte keinesfalls über einen längeren Zeitraum als Kampfwaffe eingesetzt werden können. Diese „Einwegpistole“ wollten die Alliierten zu Tausenden über den von den Deutschen besetzten Ländern abwerfen, damit dort Zivilisten gegen die Nazis Widerstand leisten konnten.

Durch dieses Konzept der psychologischen Kriegsführung sollte nicht nur der Widerstand der unterdrückten Nationen angeheizt werden. Vielmehr wollten die Alliierten ihren Gegner mit einer massenhaften Volksbewaffnung konfrontieren. Denn die Deutschen hätten somit an der Front dringend benötigte Kräfte in das vermeintlich sichere Hinterland abkommandieren müssen.

Dieses Buch untersucht die Hintergründe der Entwicklung der hochgeheimen, als „Liberator Pistole“ bekannten Waffe und legt ihre technischen Details sowie das Rätsel um ihre Herstellung offen. Auch die geplanten Einsatzszenarien, in denen sie eine Rolle spielen sollte, und die Gründe, die ihren Einsatz letztendlich verhinderten, werden beleuchtet.

Wolfgang Michel: „Die Liberator Pistole FP-45“

Norderstedt: Books on Demand Verlag, 2009

ISBN: 978-3-8370-9271-4

Bestellbar im Buchhandel oder im Internet
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Britische Spezialwaffen 1939–1945
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Ausrüstung für Eliteeinheiten, Geheimdienst und Widerstand

Die verdeckte Kriegsführung nahm im Verlauf des Zweiten Weltkrieges eine wichtige Rolle in der Strategie Großbritanniens und seiner Verbündeten ein. Dieses Buch stellt die Spezialwaffen vor, die das Inselreich dafür entwickelte und produzierte. Dies beinhaltet unter anderem Spreng- und Brandmittel, Zündsysteme, Handfeuerwaffen sowie allgemeine Ausrüstung.

Diese Gegenstände verhalfen nicht nur den britischen Eliteeinheiten dazu, ihre wagemutigen Kampfaufträge erfüllen zu können. Auch Geheimdienste nutzten die Objekte für Sabotageaktionen und Attentate. Die Widerstandsgruppen in den von den Achsenmächten besetzten Gebieten erhielten ebenfalls große Mengen Kriegsmaterial, das Großbritannien nicht selten speziell für diesen Zweck entwickelt und produziert hatte.

„Britische Spezialwaffen 1939–1945“ enthält zudem erstmals den Nachdruck eines deutschsprachigen Sabotagehandbuches, mit dem die Briten Widerstandsgruppen in den Gebrauch der gelieferten Spezialkampfmittel einführten. Dieses Material bietet Sammlern und historisch Interessierten die Möglichkeit, den vorgesehenen Verwendungszweck dieser Ausrüstung im Detail zu verstehen und daraus Rückschlüsse auf die britischen Taktiken zur irregulären Kriegsführung zu ziehen.

Wolfgang Michel: „Britische Spezialwaffen“ 1939–1945

Norderstedt: Books on Demand Verlag, 2010

ISBN: 978-3-8423-3944-6

Bestellbar im Buchhandel oder im Internet
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Flugerfahrungen mit der Heinkel He 162

1. Auflage

ISBN: 978-3-8482-8958-5

© 2011 by Wolfgang Peter-Michel
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most remarkable features of the design a; low span/length ratio, the
sousting of the jet unit sbove m. fuselage, the tricycle under carriags
which retracts into the fui and the sharp dihedral of the tatlplane.

FUSELAGE: The fuselage 1s principally dural, approximately 0.040
okin 1 saniomenocome constrection:  SLringer and DLIKEoRd 2re. SppTobts
mately 0.034 dural. The main fuselage longerons are of dural extruded

seotd. 0 horizontal stabilizer is of approximately 0.091 dural sheet
on metal structure. T compartment of the plane 1s of plywood; th
doors for the nose gear, main gear, and radio compartzent are also of ply-

. The cockpit i3 of the conventional fighter type, except that the
instrument panel is of plywood with the minimm of instruments necessary
for flight. The stick iz the same type found in German fighte

Do vistbility of thds plane Ls clained to be vory goud dn spite of
the jet engine mounted aft of the pilot. The plastic enclosure §
preserved and there is 1ittle indication of warpage or iseatoration:

The rudder pedals are of standard matal parts found in most Gersan
fignars. rudder padals Klso oprate the brake cylinders for the

bain vheels, actusted by tos pressure: They are sasily adlusted 46 the
pilots Mking by screws on tna Tert and Hime cide of the cockplt en the
rudder cables.

B JIws; e wing 1 of plyvoad construction throughout except
for the wing tips, 12 in. These wing tips are bent domn at an angle of
$55; this was done to eliminate the rendency of the plane to side s11p.

The wing contatng an Sntesral wing tark of 7 gellon cepactey. This
integral tank is lined with a sealing cement to prevent leaking.

The materials used in the construction of the cantilever wing are:

Spar boon T8 20 (provused woad)
iebs and skin Beech_plyw

b Fine bocas it plyvocd mebs
Fittings and connecting bolts Ste
nd caps Hionintun alley

a straignt leading edge, blunt tips, and a pronounced
mﬂpfunllrd on-the trailing edge.
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23 Baubeschreibung 162 Antage 1822
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An unidentified wdroraf¥ wish a span of unly about 25 f't., n.'n.i in some
ways resanbling a small edition of the He 280, has been seen u-

Helrkel, faotary strfisld ot SORIHLT, ord wil1 be knovn far the gresent s

This aireraft, which is lisht-coloured, s thotograthed ot the
o the rummy on Ei12uidy i murer of Whiclos fnd pergomnel vere s

by 5 Gesign sugpopts Ut 1t my possisiy b Jepropolics, b there
h at m‘oaent no conclusive'evidence of this,

(4) Design Ohrecteristics

The_"Schiechnt 25" is &
unusu-11y lov span-length retio, rnd < Liost cor
undercrrringe,

The wirg is of lov nspect ratio; “wirg
but the tredlis awopt furverd, wnd ;
Vicg 1a aut Feli vask on the Tuseinge FiviRg the vt 8
very long rose remimiscent of the e 280.

To statanont on tail urit deaign oon be mde, but tvin fins and
Tudders vey possibly be fitted,

Ang ar Loywiirg soroslene
y bns o NN

5 1s 2et oleerly soor,

(i)  pimensions

Approxinto dinensions of the "Sahvech:t 25"

Wing spn
Tergth

Root chord

Toilplane spn 10-13 ¢
Tength of 1ose 8.5 - 10.5

(431)  Hoisicel gotivity o SONROT

o haghe aans, o cor e e fow nomhnv:rl

iy dnc 4 o fadrly high lo
60124k, 03 somnel anl vehicles were seen in
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2ull Throttle Rmge with Normal Muel

at sea level 136 miles
at 19,700 267 miles
at 36,000 410 miles
at 38,000 434 niles

Full Throttle fange with Maximm Rael

at sea level 242 miles
at 36,000 £t 620 miles

Full Throttle Endurance Normal Fuel

at sea level 20 min
at 19,700 33 min
at 36,000 67 min

Full Tirottle Endurance Yaximn Fuel

at sea level 30 min
at 36,000 85 min

Take Off Run (normal fuel)

with A.T.D. (2,200 1b thrust) 350 yd

without AT.D. 0 W
Take Off (maxtmin fuel)

without 4,T.D. 875 ya

with A.T.D. (2,200 1b thrust) 416 yd
Landing Speed 102 mph
Safety factor for the plane (S0421Y 6.5 G's
Conclusions
It 1s felt that many novel features in design and construction of

tais Gernan jet fighter should be studied further relative to the possi-
bility of incorporating the best features in future Americen t;

ypes.

P-IN-11134A-ND 6
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TIME R.P.Me

REMARKS
1545 9700 Take-of f
1546 %00 o 585 35 Climb, Speed
1547 9400 1 +350/540 reduced 10 kytr
1548.45 9400 2 +340/350 580 30, at each lm,
1550,30 9400 3 +830/320 580 25 of height.
1552.45 9400 4 +320 590 21
9500 4 +495 540 +15,  Full speedlewl
1600 8900 4 +405 480 17  Level cruising
speed for
ferrying RRM.
suggested by
German pilot.
1608 8900 4.4 17
1611  8900/00 (Contents gnuge 410 lih‘es). Began descent
1615 70004000 S Vibration note
fram engine at
. 7,000 rep.me
1617.40 6200 2 (330 approx. 30 litres)

1628 landed, engine off during landing run, 180 litres on gauge.

+ NOTE;

Cockpit notice that A.S, I.reads 10% lows
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FLIGRT TIME
20 Min. Flight with the 30 m= Cannon

ARG 1650 1bs.

JET INIT 1480 1bs. | Eapty Nelght | Structaral ¥t
STANDARD EQUIP. 2% bs. | 3358 1be. T
| ADDITIONAL BQUIP| 747 1bs. | Useful load | 4105 1be.
F1LoT 20 with addi- | Usefud load

FUEL 1047 tionsl equip.
ADTNITION 128 2043 s, | 196 1ba.

30 Min. Flight with the 30 mm Cannon

AIRFRAVE 1850 1bs. !
JET UNIT 1480 1bs. Eapty Weight | Structursl We.| Take Off
STAKDARD EQUIP. 24 1bs. 3358 1bs. Woight
ADDITIONAL EQUIP) 47 1bs. Usoful load | 4105 1bs.

PILOT 220 Jbs. | with addi- | Useful load 5941
FUEL | 48 1bs. tioma) equip.
AATITION | 128 1be. 2584 1836

For Long Cruise with the 30 = Cannon

ALRFRAVE, 1850 10

JET TNIT 1480 10 Eapty Meight | Structural We.| fake Off

STANDARD EQUIP. 24 1bs. | 3358 1bs. Tesgnt

ADDITIONAL EQUIP| 747 Ibs. | Useful load | 4105 ibs.

FrLoT 220 1bs. | with addi- | Useful load 614 1be.
| Fost. | 2161208, | tiomad equip.

AMMONITION [ 128 1bs. 3256 2509 1bs.

Tatle T
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EwaG chresvung ooB 162
wen Bausustor 162 Sette

5. Tregeerk
1. paustotse
Plugetnolacurte: 20
Stege und Beplankung: -,n.,.-mm,
Flugerippent € ait tperstole-
Soneninge und Ansehluidosens Stam e
Enskaprent Pantal

2. sachay (sione dnluge 7)
PLiged durohgenend croisragent mst ca. 3,6° T - pors.
Haupi- und Easnols Gorcrgenender 3-gois.

Tereice nain Svtnas a0 Earappen aitise Spiesele
orac.

AUT der Oberceite eine PUllStfaung Fur Kraftstoff, aat
ex Untersotte Atlauflostung von Pllgelbenalter o
Ruspruedaiter.

Plugelanechlus an Ruspe duch & senkrechte Anschlade
bolzen, 3 weiters Anechlusbeschluge fur Triebverkesa-
ch1u8 aur Oberseito.

An Enchola o 2 Tagorbeschligs ur Querruder und lande-
Klappen suf jeder Set
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@ Gefechtsstand

QKL. Gen. d. Flakwaffe v. 24,2.45
eutsche Jagdflugzeuge.

Bli;ng. ze.n(:a.:.us ;
Abgegangen (Intlals
Anl. B.¥r.

Zur Vermeldung von Beschuss durch eigene Einheiten ist die Truppe sofort
ber folgende zwel neue deutsche Jagdflugzeuge eingshend zu belehren.

g Ay P e v
) Wirger (1A 152) = ubinmm v e o oy Nty

Grobansprache: einmotorig

Felnans nanngrnTu o: Trapezfligel eckig, Stramotor lang, Ansaugstutzen vorn
Steuerbord (rechts).

Beschrelbung: Tiefdecker V-Stellung. Trapezflligel eckig, Stermmotor
lang, Ansaugstutzen vorn Steuerbord(rechts), Selitenleit-
werk Trapez abgerundet. HBhenleitwerk Trapez sckig.

Anmerkung: auch mit Ansaugstutzen vorn Backbord (1inks) odér auch

. mit Spitzflfigeln. 5
Erlfuterung: Ansaugstutzen sind aussen am Motor und Rumpf angebrachte
Rohre.

2.) Jagdflugzeug 162.
B enenpachst sTamotorig, Doppelleitwerk.
Fel n_m'u'P——h_Ese 5: Schulterdecker gerade, Strahlmotor aufgesetzt. H8hen-
leitwerk V-Stellung.
Beschreibung: Schulterdecker gerade, Trapezfliigel, Strahlmotor suf-
gosetzt, Seitenleitwerk Endscheiben, Rechteck, Hhen-
Teitwerk V-Stellung, Rechteck, Bug vorragend. ——

Belde Flugzeuge unterliegen der Geheimstufe NFD. Bildmaterial folgt
“in Form von Schattenrissen durca Hau, tbi.dabt, d..w. und im ierkbleili -
240/ ddr Flugzeugerkennungsdienstfolge 2/445.

. Vorteile: I. A
305 1o x
401 6 x (sig.)
447 11 x Oberleutnant u. Ausb.-0ffz.
-243 7 X
394 6 x
884 8 x
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Wiolfgang Michel

Das Fairbairn-Sykes Kampfmesser

symbol bitscher Guerlakriegsihrung im Zweten Weltkrieg
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Wolfgang Michel

Britische Spezialwaffen 1939-1945

Ausrstung i Eitaeioheten, Geheimdienst und Widrstand
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d. To start with aircraft battery, select (push button) the:
switches:

1A7 - Matn line and generator circuit.

19 - Starter, instrunent lights, jat igmition, Jet cone,
selector switch.

132 - Jet cone, motor and relay.

13¢ - Starter motor.

18 - Starter opsrating switch (toggle) to prize starter;
sh forwand to energize motor to start engine. Wnen
engine reves up use throttle.

10. FUSL STSTEM CONTSOLS:

a. The throttle lever incorporates a switch for ignition and
fuel injection. It is located on the left side of the cockpit.

b. The lever to control the fuel shut-off 1 on the left side of
the cockpit on the throttle quadran

c. The main switch for the 3ot undt 1o on the right eide of the
cockpit with the starter swi

4. The fuel quantity gage indicates the amount of fuel in each
tank and 13 located on the ridit side of the instrument panel.

. The injection pusp of the engine receives its fuel fron the
selage tank by means of a tank pump. The fuselage tank is
located benind the pflot and has a capacity of 172 gallons
(these tanks vary in size and capacity), seventy-four gallons
of fuel may be carried in the integral wing tank which is
port of the wing; the fuel from this tank flows by gravity
into the fuselage tank.

f. Puel for the Riedel starter is fron a tank mountad in
Spper engine section sich containt five gallons of Tetarters

g The starting fuel for the pomer plant is from a tank in the
wing. Its capacity is 7.9 gallons.

TEPOTTLE CONTROL:
5. Tre throttle 1o the only porer control in this strplane. The

throttle regulates the fuel pressure to the burner fuel jots
of the engine nd the resvlting Mel pressurs regelates tne
speed.

P-18-11154-ND 4
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ubeschreivung
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254 TL-Trictwerk B 003 5o

Stand vom 15.10.1944

Innales
3 vortlister
18 Blart Toxe
3 Blatt Aniw

Brnat Hotnkel Aktiongesellschart
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Baubeschreidung 162
Steverungeudersicht
‘Saitanstose
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e In the shut-off position the throttle completely s
Flow of the fuel 1o the engine although the fus) 1ine slee
Fas a fuel shut-off valve on the left side of the cockpit
on the throttle quadrant.

12. DIMENSIONS:

Wing span 23 £t 7 3/4 tn.
Foot, chord 6181/ tn.
Wing area (gross) 120 sq £t
¢ r 4.
29 £t 8 1/2 in.
745 1/2 1n,
Tailplane chord 248 1/2 in,
Tailplane dihedral angle 14 degrees
Undercarriage track 461,

13, PERFORMANCE:
a. Gas consumption in gallons per hour:
+310 mph 55

At ground level 370 gals per hour 404 gals per hour
At 36,000 foot m

The following perforsance figures have been taken from the
nakers spact fications and are promusably mbject to the usial

tolerance of L3 per cent:
Maximn Speed
at sea level 490 mpn
at 19,700 ft 522 mph
at 36,000 £t 85 mpn
of Climd
019,000 £t 6.6 min
to 36,000 £t 20.0 nin
Fate of Climb at Mean wt
t sea level 4,250 ft/ain
ot 19,700 2460 £v/ain
at 36,000 £t 690 ft/min
Ceiling at mean wt 39,400 £t

F-TM-1113A-ND &
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~
( INTERIM REPORT NO. LIM-1113A-ND

INTERIM REPORT NO. 1
ON THE
GERMAN JET FIGHTER HEINKEL 162

By John R. Byers, 1st Lt., Air Corps

Date Prepared:
14 May 1946

Release Date:
3 July 1946

HEADQUARTERS AIR MATERIEL COMMAND
WRIGHT FIELD, DAYTON, OHIO
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1. Air Speed Indicator

2. Turn Indicator

3. Altimeter

4. Compass

5. Honing Devise

6. Pitot Tube

6a. Rate of Climb

6b. Clock

7. R.P.M. Indicator

8. Fuel Press. Indicator

9. Lubricant Pressure

10. Exhaust Temp. Ind,

11. Differentical Press.
Indizator

12. Throttls

13. Starter Switch

14. Nozzle Adjustment

15. Fuel Supply Ind.

16. Fuel Warn. Signal

15a. Super charge Press.

17. 32a 12 31 28 30. Snap Smitch

18. Reflector Sight 24, Truasformer 31. Flap Hand Pump
19, Automatic Switch 25, Radio Receiver 32, Tail Plane Trim
20, Electric Connection Panel 20. 33, Very Pistol

21. External Connection 27. Radio Switches 34. Oxygen Equipment
22, 28. Landing Gear Release 35, Oxygen Press. Gage
23, 29, 36.

37. Map Racks
Fig. 2 - Instruments (Full Panel)

9
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Bauastor 162 eite s
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Anechlus der Settentio 3 Senrauscn.

Sextenraderautsen entapricht dom dor Ficesr. Minerkante
Besitat Bigelkante. settenruder Hfach gelagei. Mittleres
Tager feat, uore luger axial

se e Ao
Settenraderaussctdice nach beiden Seiten 25°,
Anechlige begrenst.

- Querruder (siene txlage 7)

¥io 410 Gbrigen Fuder sus Hols, ala Keuler-Querruder aws-
Eebildet, sit Dgelkento, Zfache Lagerurg an TrgCidhen-
Enthols.

erruder Gynanisch und voll zassensusgeqlichen.
Querruderausachlsge.
nach o

K £ Jeder Seite der T-agridhe, durch
Bapiuagemelie sitatnandzc vrtinden
¢1gun zum nstedlen durch DruckS) {siehe Druckslas
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Wolfgang Michel

Die Liberator Pistole FP-45

Partisanenvife und Mittel 2






OEBPS/Images/f0015-01.jpg





OEBPS/Images/f0084-01.jpg
Baubeachresbung 262
Lestwerksuboreicht

¥

- ,:;*_3;

38
i
3

[o—" a—






OEBPS/Images/f0091-01.jpg
13 2aenates
aune
15 Antsdschan cor
14 Dlagnvoratel Tung L]
15 Reatotors-vor <
(R Fanrmericasntrastung
Heatiaisiney ™ o .
18:5evs EindeRtappenpuroe
15 Selsasachatser 5
Fonnverieiior Aonenti onsenverstellusg
henbordanschiues 33 Leventpis

2.

(38 unrorser
25 Zmpéanger
Infwx-u-m

Linge.
I Sautratort machtor-Drucksesser

Kartenkl emmbrett.






OEBPS/Images/f0103-01.jpg
Tre main auxiliary spers are of T-section and the skin is made up of
4-m plywood wich 1s thickened locally on the upper surfaces between the
main and auxiliary spars to S zm. The skin is also stiffened by longitu-
dinal stringers. The space between the main and auxiliary spar in each
mainplane is for the integral wing tank. The auxiliary spar ca.ries two
fittings for each aileron and for the landing flaps.

Servicing is done "ty means of spectal equipaent and a sirror after
the removal of the end caps.

The wing is connected to the fuselage by four vertical bolts; there
are three additional connections on the upper surface of the power unit.

FLIGHT CONTROLS:
The control system is of the conventional type.

8. The elevators and ailerons are actuated by push-pull rods and
the rudder by a combination of rods and cables.

The e of 250 up cr domn. The elevator
trin 13 & hingo Sotnt located in thy aft fuselage section
Jun [nmn'l of the horizontal stabilizer so that the entire

moved up or domn approximately five degrees.
The elovator trin 1o contrelles by a hand crank on the upper
Left side of the cockptt one desree of trin corresponds

tely to one division of trim on the cockpit indicator.

The hortaontal stabiliser on the tail may be adjusted from
#3° to ~2° of trim.

3

. The rudders trin control is located on the upper left side of
the cockpt, Tt moves both rudders gtving tne sase effect s
2 controllable trin tab. The rudders have a range of 25° ¥ 1°,

d. The ailerons have a rance of 18° up or down. The aileron
forces are reduced by an inset hings balance to reduce manual
r.

. THIM TABS:

(1) e atleron trim tab is not controllable fron the cock-
t but 15 set mamally onthe gro

(2) 1Trim tabs for the rudders and slevators have been ex-
Plained in the preceeding paragraph.

ONTROL: The flap control nw\e 13 & conbination three-
the flan banfia 12
to the de

on en reached the flaps may o
locked by turning the flap handle to the risht of center. To reles:

the
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6. LANDING GEAR CONTFOL:

>,

The landing gear retraction lever is located on the left side
of the cockpit on the lower part of the throttle quadrant.

The landing gear retracts into the fuselage by means
engine hydraulic mump and is extended by means of lpnngs
which are compressed during retraction.

The landing gear is locked in the "up" position by a bolt
and 1s released by a cable. The cable handle 1s on the left
side of the cockpit: The landing gear is locked in the Homn"
position by a toggle which passes over dead center.

The landing gear (main) position is shown by a mechanical
indicator on the left and right sides of the cockpit respec-
tively, while the nose wieel can be observed through a win-
don 1n the cockpit floor.

7. BRAKE CONTROLS:

b

Brakes are of the conventional type, ere on the maln wheels
only, and are actuated siuply by toe pressure on the rudder
pedals.

The brake installation is not connected to tne main hydraulic
system, Brake fluld is stored in small tanks on pedal oper-
ated cylinders.

8. HYDRAULIC SYSTEM CONT-OLS: An engine driven punp in the hydraulic
system s used to retract the landing gear and lomer the flaps. A
rate hydraslic systen {eanuealy toe aperated) 1s used for braking the main

9. ELECTRICAL CONTFOLS:

The type of current in the He-152 is 24-volt IC.
The source of power is a 70-ampere generator.

e battery is charged for 10 ampere hours. It is connected
to the main bus bar by a SO-ampere automatic switch.

FeIN-1113A<ND 3
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