
HEINKEl-FLUGZEUGTYPEN

HEINKEl HE 176 V1

Heinkel He 176 V1 im Fluge.

Durch Anregungen des Raketenfachmannes Wernher

v. Braun, den Raketenantrieb auch für Flugzeuge zu

verwenden, entstand nach langiöhrigen Experimenten

das Versuchsflugzeug Heinkel He 176 V 1, welches als

erstes Raketenflugzeug der Welt am 20. Juni 1939 den

Erstflug durchführte ohne zusätzlichen Antrieb durch

herkömmliche Triebwerke. Der Gedanke, Raketen als

Flugzeugantrieb zu verwenden nahm zu der Zeit ver-

sprechende Formen an, als man in der Lage war, die

Schubleistung über eine ausreichende Zeitspanne unter

Kontrolle zu bekommen. Bereits im Jahre 1935 arbei-

tete Wernher v. Braun an Aggregaten, die sich für

den Einbau in Flugzeuge eigneten. Für eine praktische

Erprobung erhielt er von der Firma Heinkel zunächst

einen Rumpf der He 112, um die notwendige Einbau-

studien und Schubversuche durchführen zu können.

Nach mehrmaligen erfolgreichen Brennversuchen ex-

plodierte die Brennkammer des Triebwerkes und zer-

störte die Flugzeugzelle. Weitere Versuche mit kom-

pletten He 112-Flugzeugen brachten schließlich den ge-

wünschten Erfolg, als im Juni 1937 eine Heinkel He 112

mit einem zusätzlichen Raketentriebwerk startete, und

schließlich nach Abschalten des Kolbentriebwerkes mit

dem Raketentriebwerk als Antrieb allein den Flug fort-

setzte. Daraufhin wurde von der Firma Heinkel ein

spezielles Raketenflugzeug entwickelt, welches auch in

Versuchsflugzeug für Raketenantrieb

 

seinen Abmessungen dem Raketentriebwerk angepaßt

werden sollte. Während Wernher v. Braun seine

Raketenaggregate zu Flugzeugstarthilfen weiterentwik-

kelte, baute die Kieler Firma Walter spezielle regel-

bare Raketentriebwerke, die sich besonders für den

Einbau in Flugzeugzellen eigneten. Die Heinkel He 176

wurde daraufhin für ein derartiges Aggregat ausge-

legt, um die Entwicklungsmöglichkeiten, die dieser An-

trieb bot, besser untersuchen zu können. Die zu erwar-

tenden Schwierigkeiten, die sich aus der errechneten

Fluggeschwindigkeit für die Zelle ergaben, setzten ein

umfangreiches Forschungsprogramm voraus, welches

sich auch begünstigend auf andere Flugzeugentwick-

lungen auswirkte. Vor allen sei die Erprobung der Pilo-

tenkabine erwähnt, die sich als Einheit im Notfall von

der übrigen Flugzeugzelle trennen konnte und an

einem Bremsfallschirm hängend ein sicheres Aussteigen

des Piloten ermöglichte. Die aus einem Stück gebla-

sene Vollsichtverglasung der Kabine bot dem wegen

der Engröumigkeit fast liegend untergebrachten Pilo-

ten eine ausgezeichnete Sicht. Jedoch waren umfang-

reiche Versuche notwendig, bis eine den Beanspruchun—

gen gewachsene Verglasung fertiggestellt werden

konnte. Außerdem zeigte sich bei Kabinen-Abschuß-

versuchen aus einer Heinkel H 111, daß sich der Brems—
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schirm durch die Sogwirkung nicht ordnungsgemäß

öffnete, was zu einer Ausstoßvorrichtung für den

Bremsschirm führte. Die Entwicklung der Heinkel He

176, die bis zur Fertigstellung des Flugzeuges im Werk

Rostock-Marienehe unter strengster Geheimhaltung

durchgeführt wurde, bedingte für eine störungsfreie Flug-

erprobung eine Verlegung der weiteren Arbeiten nach

Peenemünde, wo Wernher v. Braun schon seit einiger

Zeit seine Forschungen betrieb. Das von ihm entwik-

kelte Triebwerk, welches eine fast doppelt so hohe

Schubleistung wie das Walter-Triebwerk erreichte, war

für ein zweites Heinkel-Versuchsflugzeug vorgesehen,

welches nach den Erkenntnissen mit der He 176 V 1

neu entwickeltwerden sollte. lm Schlepp eines 7,6—Liter-

Mercedes-Kompressorwagens fanden am Strand von

Usedom die ersten Rollversuche statt, wobei Rollge—

schwindigkeiten von 155 km/h erreicht werden konnten.

Anfang März 1939 machte die He 176 die ersten Luft-

sprünge mit eingeschaltetem Raketentriebwerk, die

durch die Mitnahme von nur geringen Treibstoffmen-

gen zeitlich sehr begrenzt waren. Am 20. Juni 1939

machte der Heinkel-Werkpilot Warsitz den ersten offi-

ziellen'Erstflug mit der He 176 V1 und setzte damit die

Brauchbarkeit des Raketenantriebes unter Beweis.

Einen Tag später ließen sich die führenden Persönlich-

keiten des RLM, unter anderen Udet und Milch, die

Heinkel He 176 in Peenemünde vorführen und waren

mehr von der angeblichen Gefährlichkeit als von den

Flugleistungen und der geschichtlich-technischen Bedeu-

tung beeindruckt. Udet bezeichnete das Flugzeug we-

gen seiner geringen Abmessungen der Tragflächen als

„Rakete mit Trittbrettern". Er verbot ab sofort die ge-

planten Flugversuche wegen der vermeintlichen Ge-

fährlichkeit des Triebwerkes und setzte damit das ge-

samte Entwicklungsprogramm lahm. Erst nach einem

heftigen Schriftwechsel gelang es Prof. Heinkel, seine

He 176 wieder frei zu bekommen und damit die Idee

des Raketenfluges überhaupt. Am 3. Juli 1939 ließ sich

schließlich Adolf Hitler persönlich die He 176 in Rogen-

thien vorführen und zeigte hier unerwartetes tech-

nisches Verständnis. Trotzdem vermochte Heinkel nicht

 

HEINKEl HE 176 V1 Versuchsflugzeug für Raketenantrieb

 

Besatzung: 1

 

Triebwerk: Raketentriebwerk Walter HWK-R l 203

Betriebsart: Heißverbrennung

        

Startleistung (Standschubleistung): 1 x 600 kp

Nennleistung in 5000 m Höhe: 1 x 630 kp

Nennleistung in 9000 m Höhe: 1 x 690 kp

Spezifischer Treibstoffverbrauch bei Volleistung: 4,8 gr/kp sec.

Kraftstoff: Wasserstoffsuperoxyd — Methanol

Triebwerkgewicht: 98 kg

Spannweite: 5,00 m

än e: 5,20 m

Höhe: 1,44 m

Flügelfläche: 5,4 m2

Flächenbelastung: 300 kg/m2

Leistungsbelastung: 2,7 kg/kp

Leergewicht: 780 kg

zusätzliche Ausrüstung: 120 kg

Rüstgewicht: 900 kg

Besatzung: 90 k

Kraftstoff: 430 kg

Zuladung: (Meßinstrumente) 200 kg

max. Fluggewicht: 1620 kg

Höchstgeschwindigkeit: in 0 m Höhe: 630 km/h

2000 m Höhe: 700 km/h

4000 m Höhe: 750 km/h

Reisegeschwindigkeit in 0 m Höhe: 600 km/h

bei 90°/o Startleistung 2000 m Höhe: 680 km/h

4000 m Höhe: 710 km/h

Landegeschwindigkeit: 135 km/h

Optimale Reichweite bei VmaX 85 km

Optimale Reichweite bei Vr 95 km

Optimale Reichweite: 110 km

Steigzeit auf 4000m Höhe: 1,1 min

600 m Höhe: 1,7 min

8000 m Höhe: 2,5 min

Gipfelhöhe: 9000 m

Rollstrecke beim Start: 480 m

Startstrecke bis 15 m Höhe: 550 m

Landestrecke aus 15 m Höhe: 540 m

  
Bewaffnung: keine

  
Bemerkungen: Erstflug der Heinkel He 176 V1: 20. Juni 1939

Die Heinkel He 176 sollte als Abfangiäger weiterentwickelt werden, doch wurden die Arbeiten vorübergehend einge-

stellt. Die Erfahrungen mit diesem Flugzeug fanden ihren Niederschlag in dem Abfangiäger Heinkel He F1077Julia.
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die führenden Stellen von der Bedeutung des Raketen-

fiuges zu überzeugen. Das Verbot der Weiterentwick-

lung wurde zwar aufgehoben, doch waren derartige

Arbeiten zu Privatangelegenheiten Heinkels erklört

worden. Da die Firma Heinkel zu dieser Zeit auch noch

zum größten Teil die Strahltriebwerk-Entwicklung auf

privater Basis betrieb, so mußte die Weiterentwicklung

der He 176 zunächst eingestellt werden. Erst später,

nachdem das Strahltriebwerk seinen Siegeszug in der

Luftfahrt feiern konnte, doch unter erschwerten Um-

ständen nach anderen Möglichkeiten der Luftverteidi-

gung gesucht wurde, kam man auf die von Heinkel

betriebenen Raketenversuche zurück und unterstützte

eine neue Projektentwicklung, aus der dann das Ab-

fangiagdflugzeug He P 1077 entstand, welches zur Zeit

der Kapitulation in zwei Exemplaren fast fertiggestellt

war. Nachdem die He 176 iahrelang im Werk Rostock-

Marienehe nutzlos herumgestanden hatte, wurde sie

schließlich in Kisten verpackt nach Berlin geschickt, um

im Luftfahrtmuseum einen endgültigen Platz zu finden.

Doch noch verpackt, wurde das Flugzeug bei einem

Bombenangriff zerstört.

Kurze Baubeschreibung:

Der Rumpf der He 176 war als symmetrischer Rota-

tionstropfen mit geringfügig heruntergezogener Nase

ausgebildet und bot in seinem Vorderteil gerade Platz

für den Piloten, der fast liegend untergebracht war,

jedoch wegen der weitgehenden Verglasung eine aus—

gezeichnete Sicht besaß. lm Notfall konnte das ge-

samte Kabinenteil vom Rumpf abgesprengt werden,

l
„x, r ‚ „1.4”;

wonach ein pneumatisch herausgeschossener Brems-

schirm das Aussteigen des Piloten ermöglichte. Hinter

dem Trennspant waren die Treibstoffbehälter für Me—

thanol und ‘52,“ „i .” p . J g ' t und

direkt an die mit Peroxyddampf getriebene Förder-

pumpe angeschlossen. Das von Wernher v. Braun ent-

wickelte Triebwerk lieferte zwar gegenüber dem ver-

wendeten Walter-Triebwerk einen fast doppelt so ho-

hen Schub, war aber wegen des größeren Gewichtes

und der größeren Abmessungen für die He 176 weniger

geeignet. Das Walter HWK-R I Raketentriebwerk war

in der Rumpfmitte montiert und förderte den Treibstoff

in die im Rumpfende untergebrachte Brennkammer.

Der Rumpf der He 176 war in üblicher Schalenbauweise

aus Leichtmetall hergestellt. Die Tragflächen sollten

ursprünglich gleichzeitig als druckdichte Integral-Kraft-

stoffbehälter ausgebildet werden, aber das Dicht—

schweißverfahren der Hydronalium-Konstruktion berei-

tete derartige Schwierigkeiten, daß man eine zweite

Tragfläche in üblicher Zweiholm-Bauweise herstellte

und damit die He 176 erprobte. Die Tragfläche mit

ihrem fast elliptischen Grundriß (iedoch gerader Vor-

derkante) hatte nur eine Größe von 5,4 m2. Die geringe

Fläche bei einer Spannweite von 5m brachte natur-

gemäß eine hohe Flächenbelastung mit sich, die bei

einem Abfluggewicht von 1620 kg (max.) bei 300 kg/m2

lag.

Das Fahrwerk mit nur 0,8 m Spurweite wurde mit Preß-

luft in den Rumpf eingezogen und zeigte sich entgegen

manchen Bedenken als durchaus brauchbar und roll-

stabil.
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Unmittelbar nach der Vorführung des ersten Sprunges der He 176 vor Udet. Udet hat soeben das Weiterfliegen der Maschine verboten. — In Weiß: War-

sitz, der mit der HE 176 V1 den Erstflug durchführte.



HEINKEL-FLUGZEUGTYPEN

HEINKEL HE 178

Strahltriebflugz
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Heinkel He 178 im Fluge

Zu Beginn des Jahres 1936 experimentierte man in den

Heinkel-Flugzeugwerken mit Hochdruck an der Ver-

wirklichung, Raketenflugzeuge einsatzreif aus den bis-

erigen Versuchen in die Produktion zu geben. Mitten

in diesen Arbeiten kamen iedoch völlig neue Gedan-

ken zum Tragen, die von einem Göttinger Physiker

Pabst von Ohain und seinem Assistenten stammten.

Unter erheblichem Kostenaufwand bei völlig privater

Finanzierung der Firma Heinkel entstand in dem Werk

Rostock das erste Strahltriebwerk der Welt, welches

erfolgreich in einem Flugzeug erprobt werden konnte.

is dahin war es iedoch ein weiter, harter Weg, denn

die ersten Aggregate liefen nur mit Fremdantrieb und

Wasserstoffgas. Durch die planmäßige Weiterentwick-

lung konnten erstmals mit der Heinkel-Strahlturbine

He S2 auf dem Prüfstand Freiläufe durchgeführt wer-

den, wobei auch erstmals Flugzeugtreibstoff Verwen-

dung fand. Der Schub reichte iedoch bei weitem nicht

als alleiniger Antrieb für ein Flugzeug aus. So ent-

stand schließlich das wiederum verbesserte He 53A-

Triebwerk und zu gleicher Zeit das etwas größere

He S 3 B-Aggregat. Die nun einsetzende praktische

Flugerprobung erfolgte mit Hilfe einer Heinkel He 118,

unter deren Rumpf das erste He SS-Triebwerk anmon-

tiert wurde. Die He 118 eignete sich für derartige Ein-

bauten besonders gut, da man durch das hohe Fahr-

werk genügend Bodenfreiheit für das Triebwerk erhielt.

Obgleich die Schubleistung im Standschub noch nicht

einmal 500 kp erreichte, bewiesen doch die Testflüge

mit der He 118 eine erstaunliche Leistungssteigerung

im Fluge, so daß zeitweilig nur mit diesem neuen An-

trieb geflogen werden konnte.

Inzwischen machte auch das zweite He S3-Aggregat

die ersten Standläufe, doch konzentrierte man sich in

der Hauptsache auf das im Fluge erprobte Triebwerk,

da diese Strahlturbine in das ebenfalls neu entwickelte

und bereits fertiggestellte Spezialflugzeug eingebaut

werden sollte. Dieses mit Heinkel He 178 bezeichnete

Flugzeug war ganz dem Strahlantrieb entsprechend

ausgelegt. Die Luftzuführung für die in der Rumpf-

mitte eingebauten Turbine wurde von einer Einlaß-

öffnung im Rumpfbu mittels einer abgeflachten Rohr-

leitung unter dem Pi otensitz durch den vorderen Teil

des Rumpfes hindurchgeführt, und die gase des

Triebwerkes wurden durch ein leicht konisches Schub-

rohr zum Rumpfende hin abgeleitet. An der ovalen

Austrittsöffnung befanden sich 2 Regelklappen, die im

Stand geöffnet, im Schnellflug iedoch geschlossen
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waren und somit nur einen minimalen Austrittsquer-

schnitt freiließen bei höchster Abgas-Strömungsge-

schwindigkeit. Zu dem geplanten Einbau der He 53A—

Strahltur ine kam es iedoch nicht mehr, da dieses

Triebwerk unter der He 118 nach einer ge lückten

Landung durch Entzündung von Leckstoffen aus rannte

und zerstört wurde. So mußte notgedrungen das bis-

her nur wenig erprobte stärkere He SSB-Aggregat

für die geplanten Flüge mit der He 178 verwendet

werden. Ohne hierbei terminmößig in Verzug zu ge-

raten, konnte am 27. August 1939 der Erstflug der

He 178 mit alleinigem Strahlantrieb durchgeführt wer-

den, der vielversprechend erfolgreich verliet und auch

bei der relativ geringen Schubleistung bereits eine be-

achtliche F' „g ' ' "u' " ' '_‚ ung zeigte, gegen-

über der Verwendung der bis dahin üblichen Kolben-

triebwerke.

Trotz verschiedener weiterer Vorführungsflüge zeigte

sich das Reichsluftfahrt-Ministerium (RLM) nicht sonder-

lich an dieser Entwicklung interessiert, so daß diese

revolutionäre Entwicklung erst später zum Tragen kam.

Neben der He 178 V1 stand noch ein zweites Muster

mit vergrößerter Tragfläche (Spannweite: 8,60 m, lü-

gelfläche: 1 , m2 kurz vor der Vollendung, welches

bei einem eventue Ien Bruch der ersten Zelle das Flug-

programm fortführen sollte. Die mit der He 178 ge-

sammelten Erfahrungen wurden iedoch entgegen dem

Desinteresse se’itens des RL minutiös ausgewertet,

weshalb die Arbeiten an der Heinkel He 280 — das

erste zweimotorige Strahltriebwerk-Jagdflugzeug der

Welt — relativ schnell und reibungslos durchgeführt

werden konnten.

Die He 178 war nicht nur ein Versuchsflugzeug, son-

dern auch konstruktiv für die Ableitung "eines Jagd-

flugzeuges ausgelegt. Als überraschend galten die ge-

ringen Abmessungen und die hohe Flächenbelastung

von 219 kg/mz. Aus Geheimhaltungsgründen war man

außerdem gezwungen, ohne die sonst üblichen vor-

herigen Roll- oder Schleppversuche zur Flugeigen-

schaftserprobung das Flu zeug in die Flugerprobung

zu nehmen. Das gesamte stu programm wurde schließ-

lich von dem Heinkel-Testpi 0ten Erich Warsitz durch-

eführt. Bis zum Kriegsende befand sich das erste

trahltriebwerksflugzeu der elt, die He 178, im

Werk Rostock und wur e schließlich dort zerstört. Der

zweite Prototyp konnte zwar noch fertiggestellt wer-

den, ging aber wegen der Ablehnung durch das RLM

nicht in die Flugerprobung.
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HE176V1

   

Verwendungszweck: Versuchsflugzeug Triebwerk: Heinkel Hirth He S3B

Besatzung: 1 Leistung:

(max. Standschub) 500 kp bei 13000 U/min

Spannweite: 7,20 m Flügelfläche: 9,1 m2

Länge: 7,48 m Flächenbelastung: 219 kg/m2

Höhe: 2,10 m Leistungsbelastung: 3,98 kg/kp

Fahrwerk: einziehbar Rüstgewicht: 1620 kg

Spurweite: 1,58 m Zuladung: 378 kg

Fluggewicht: 1998 kg

Höchstgeschwindigkeit: 700 km/h Erstflug: 27. August 1939

max.

Dauergeschwindigkeit: 580 km/h

Landegeschwindigkeit: 165 km/h

HE S 3 B

Strahltriebwerk

Bauart:

Verdichter: 1 Axialstufe + 1 Radialstufe

Brennkammer: Annular

Turbine: 1 Radialstufe

Leistung:

Standschubleistung: in 0 m Höhe 0 km/h 500 kp 13 000 U/min

Schubleistung: in 0 m Höhe 200 km/h 420 kp 13000 U/min

in O m Höhe 400 km/h 395 kp 13200 U/min

in 0 m Höhe 600 km/h 415 kp 13 200 U/min

in 0 m Höhe 800 km/h 480 kp 13 200 U/min

, in 6 km Höhe 600 km/h 435 kp 13 200 U/min

Spez1fischer

Kraftstoffverbrauch: in 0 m Höhe 250 km/h 750 gr/PSh 13200 U/min

in 0 m Höhe 400 km/h 680 gr/PSh 13 200 U/min

in 0 m Höhe 600 km/h 550 gr/PSh 13 200 U/min

in 0 m Höhe 800 km/h 465 gr/PSh 13 200 U/min

Trockengewicht: 360 kg

Leistungsgewicht: 0,72 kg/kp

Lufteinlauffläche: 68 dm2

Länge: 1,63 m

Durchmesser: 1,20 m

  

Heinkel He 178

Deutlich sichtbar die am

Rumpfende befindlichen

Regelklappen.
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Heinkel He 178 mit dem kleineren Fahrwerk

       

Schnittzeichnung durch die He S 3 B - Strahlturbine

  3

t

t

t

Kombinierter Verdichter und Turbinenstufe der He 51 He 51 — Das erste Strahlantrieb-Versuchsaggregat
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HEINKEL-FLUGZEUGTYPEN

HElNKEL HE 280

Jagdflugzeug

 

Heinkel He 280 V1 startet am 2. 4. 1941 zum Erstflug.

Als konsequente Fortführung der Arbeiten auf dem Gebiet

des Strahlantriebs und dessen Auswirkungen auf den Flug-

zeugbau entwickelte die Firma Heinkel aus dem hinlänglich

erprobten He S 3 B-Strahltriebwerk leistungsstärkere Aggre-

gate. Diese Arbeiten mußten zum großen Teil auf privater

Basis durchgeführt werden, da das RLM zunächst wenig lnter-

esse auf diesem Gebiet zeigte. Die Leistungen der bis dahin

gefertigten Strahltriebwerke reichte gerade aus, speziellen

Flugzeugen hohe Fluggeschwindigkeiten zu verleihen, doch

ließ die Sicherheit und die Leistungsstärke im Hinblick auf die

Einsatzfähigkeit kriegsmäßig ausgerüsteter Flugzeuge noch

zu wünschen übrig. So entschloß man sich bei Heinkel aus

technischen und Sicherheitsbedingten Erwägungen heraus, ein

zwiirrltotoriges Jagdflugzeug für den Strahlantrieb zu ent-

wrc e n.

Die Projektstudie zeigte bereits eine derart hohe Überlegen—

heit gegenüber den bis dahin gebräuchlichen Kolbenantrieb-

Flugzeugen, daß das RLM einen Entwicklungsauftrag erteilte.

Am 20.6.1939 begannen die Arbeiten an der Attrappe He 180,

aus der dann später das erste zweimotorige Strahltriebwerk-

Jagdflugzeug der Welt — die Heinkel He 280 — entstand.

Viele technische Probleme bei der Zellenfertigung sowie der

He 8A—Triebwerkentwicklung zögerten die Fertigstellung

des ersten Flugzeugs hinaus. Vom Projekt weg erhielt die

He 280 ein Bugradsystem, welches mit einer He 100 D—1 er—

probt wurde. Dadurch ergab sich eine gute Ableitung des

Schubstrahles, der unter der Tragfläche hängend angeordne-

ten Triebwerke. Die zentral in der Rumpfspitze auf engem

Raum zusammengefaßte Bewaffnung, bestehend aus drei

ßkAGf 151, gaben dem Flugzeug eine sehr wirksame Kampf-

ra t,

Nach Fertigstellung der Flugzeugzelle erfolgte am 22. 9. 1940

der erste Freiflug ohne Triebwerke, da iese noch nicht aus-

reichend erprobt waren. lm Schlepp einer He 111 B wurde die

He 280 V1 in 4000 m Höhe ausgeklinkt und durch Flugbau-

meister Bader zum Flugplatz ohne Schwierigkeiten zurück-

geflogen. Nach einem halben Jahr konnten auch die beiden

Triebwerke, die bis dahin unter einer He 111 im Freiflug ge-

testet wurden, in die He 280 eingebaut werden, und am

2. 4. 1941 startete Werkpilot Schäfer zum Erstflug.

Zunächst war eine Serienfertigung von 9 V-Mustern geplant,

denen eine A—1-Serie von weiteren 13 Flugzeugen folgen

sollte. Die guten Ergebnisse mit den inzwischen fertiggestell-

ten Flugzeugen He 280 V2 und V3 veranlaßte das RLM, eine

Serie von 300 He 280 B—1 Flugzeugen in Auftrag zu geben,

die jedoch nicht bei Heinkel wegen Arbeitsüberlastung ge-

baut werden konnten. Als Auftraggeber kamen deshalb die

Siebel-Werke in Betracht, die jedoch auch nicht einer der-

artigen Aufgabe gewachsen waren. Da Heinkel sich stärker

an der Ausschreibung und Entwicklung eines Strahltriebwerk-

Bombers (P 1068) interessiert zeigte, wurde die He 280 zugun-

sten der Messerschmitt Me 262 am 27. 3. 1943 vom RLM ge-

stoppt. Lediglich die ersten 9 V-Muster sollten fertiggestellt

un für die Triebwerkserprobung verwendet werden. Das

Heinkel-He-280-Programm nahm deshalb bis Kriegsende fol-

genden Verlauf:
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Flugzeug- . . l Flugklar-

Kennzeichen Tr'Ebwerk l Fluggew'd‘f j ‚ermjn Flugprogramm j Bemerkungen

He 280 V 1 l - j 2131 kg j 22. 9. 40 FIugeigenschaftserprobung l Erstflug ohne Triebwerke: 22.9.1940. Erst—

l 2X He S 8A 4210 kg l 2. 4. 41 Flugeigenschaften, Messung der fiug mit He S 8A-Trlebwerken: 2.4.1941

später j Steuerkräfte Nach Schleppflug hinter einer Me 110

4XArgus As 014 3218 kg . 13. 1. 43 Erprobungsträger für Argus- durch Vereisung aus 2000 m Höhe am

Schubrohre Schubrohre 12 1. 1943 abgestürzt. Argus-Pilot

j Schenk rettet sich durch Fallschirm-Ab-

l i ‘ sprung mit Schleudersitz. Einbau von

i l 6 Argusrohren am Stand erprobt

He 280 V 2 2XHe S 8 A 48:0 kg l 16. 3. 43 Flugeigenschaften, Vermessen Versagen der Hydraullk für Lande<

GJ+CA später j j der Auslaufstrecken mit ge- , klappenstellung. Bei Landung mit 220

2><Jumo 004 5205 kg 20. 4. 43 bremstem Bugrad I km/h leicht beschädigt. Am 26. 4. 1943

j j j Bruchlandung, Flugzeug 80% zerstört.

He 280 V 3 2X He S 8 A j 4215 kg j 15. 1. 43 Erprobungsträger für He S 8 A- l Außenlandung am 8. 2. 1943 bei Lich-

GJ+CB t Triebwerke. Triebwerkunter- tenhagen; am 31. 7. 1943 wieder flug—

l sudwngen mit besondererBerück- klar.

l sldttlgung des HeSli-Aggregats

He 280 V 4 2X BMW 003 4400 kg 15.8. 43 Versuchtröger für BMW-Trieb- Erprobung mit Argus-Schubrohren er-

6><Argus As 014 3595 kg 30 8 43 werke, später Argus As 014- folgte in Rechlin ab 30. 8. 1943.

l Schubrohre

He 280 V 5 2X He S 8 A 4300 kg j 26. 7. 43 Bahnneigungsflügevbis 750 km/h

Schwingungsuntersuchungen

2X BMW 003 4400 kg l 15. 9. 43 V max 820 km/h

He 280 V 6 2X BMW 003 4400 kg 26. 7. 43 Eigenschaften und Leistungen

NU+EA mit BMW-Triebwerken

He 280 V 7 2><Jumo 004 5120 kg 16. 4. 43 Schnellflugforschung Im Bahnneigungsflug 720 km/h erflogen

NU+EB ohne 2150 kg 20. 4. 43 Schnellflugforschung Im Bahnneigungsflug 750 km/h erflogen

He 280 V 8 2><Jumo 004 5205 kg j 30. 6. 43 Schnellflugforschung j Im Horizontalflug am 30. 8. 1943 über

NU+EC 2XJumo 004 5070 kg j 29. 9. 44 Schnellflugforschung t 700 km/h erreicht.

‘ l —> He 162) j Mit V—Leitwerk ausgerüstet.

z 7. Ä__ ‚ v ‚7 j 4_ 7 7

He 280 V 9 2XBMW 003 j 4400 kg j 31. 8. 43 Versuchsträger für BMW-Trieb-

werke j

          

Gegenüber der He 280 A-1 Serle sollte die He 280 B—l Serle ein elnfa

gedlckten Rumpf zur Aufnahme von größeren Mengen Treibstoff;

 

ches Seitenleltwerk erhalten. Ferner 6

. n- L p. n ‚..

l l

MG 151 starr nach vorn gerichtet im Rumpfbug; auf-

cm größer und Bombengehänge unter dem Rumpf.

 

HEINKEL HE 280 V5 Jagdtlugzeug

 

Besatzung: 1

 

Triebwerk: Heinkel Hirth Strahltriebwerke He S 8A V14 und V15 RLM-Bezeichnung 109—001

          

Standschubleistung: 2 X 750 kp

Spannweite: 12,2 m

Länge: 10,4 m

Höhe: 3,06 m

Flügelfläche: 21,5 m2

Flächenbelastun : 200 kg/m2

Leistungsbelastung beim Start mit 200 km/h: 3,16 kg/kp

Leergewicht: 3055 kg

zusätzliche Ausrüstung: 160 kg

Rüstgewicht: 3215 kg

esatzun : 90 kg

Kraftsto : 810 kg

Zuladung, Munition: 185 kg

Fluggewicht: 4300 kg

Höchstgeschwindigkeit in 0 m Höhe 870 km/h

bei mittlerem Fluggewicht 6000 m Höhe 900 km/h

und 30 sec Kurzleistung 10000 m Höhe 840 km/h

Höchstgeschwindigkeit in 0 m Höhe 780 km/h

bei mittlerem Fluggewicht 6000 m Höhe 820 km/h

und Normalschu 10000 m Höhe 760 km/h

Landegeschwindigkeit: 140 km/h

Optimale Reichweite bei Vmax in 0 m Höhe 410 km

6000 m Höhe 650 km

10000 m Höhe 970 km

Steigleistung bei mittlerem Fluggewicht in: 0 m Höhe 19,1 m/sec

6000 m Höhe 9,6 m/sec

10000 m Höhe 1,6 m/sec

Gipfelhöhe: 11500 m

Rollstrecke beim Start: 850 m

Startstrecke bis 15 m Höhe: 1100 m

Landestrecke aus 15 m Höhe: 970 m

Bewaffnung: 3XMG 151 starr nach vorne gerichtet im Rumpfvorderteil    
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Heinkel

 

  

Einbau der He S 8 A»TriebwcikuHc S 8 ArTriebwerk unter dem fliegenden Prüfstand He 111

Außenlandung der He 280 V3 am 31. 7. 1943 bei Lichtenhagtzn.

I'l die He 280 V7.

     
 

 
He 280 V7 ohne Triebwerke für Schnellflug—Messungen bei der DFS in Ainring


