HEINKEL-FLUGZEUGTYPEN

HEINKEL HE 176 V1

Versuchsflugzeug fir Raketenantrieb

Heinkel He 176 V1 im Fluge,

Durch g des K hmannes Wernher
v. Braun, den Raketenantrieb auch fir Flugzeuge zu
verwenden, entstand nach langjéhrigen Experimenten
das Versuchsflugzeug Heinkel He 176 V 1, welches als
erstes Raketenflugzeug der Welt am 20. Juni 1939 den
Erstflug durchfihrte ohne zusdtzlichen Antrieb durch
herkémmliche Triebwerke. Der Gedanke, Raketen als
Flugzeugantrieb zu verwenden nahm zu der Zeit ver-
sprechende Formen an, als man in der Lage war, die
Schubleistung Gber eine ausreichende Zeitspanne unter
Kontrolle zu bekommen. Bereits im Jahre 1935 arbei-
tete Wernher v. Braun an Aggregaten, die sich fur
den Einbau in Flugzeuge eigneten. Fir eine praktische
Erprobung erhielt er von der Firma Heinkel zundchst
einen Rumpf der He 112, um die notwendige Einbau-
studien und Schubversuche durchfihren zu kénnen
Nach mehrmaligen erfolgreichen Brennversuchen ex-
plodierte die Brennkammer des Triebwerkes und zer-
storte die Flugzeugzelle. Weitere Versuche mit kom-
pletten He 112-Flugzeugen brachten schlieBlich den ge-
wiinschten Erfolg, als im Juni 1937 eine Heinkel He 112
mit einem zusétzlichen Raketentriebwerk startete, und
schlieBlich 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

seinen Abmessungen dem Raketentriebwerk angepaft
werden sollie. Wahrend Wernher v. Braun_seine

20 Fl thilfen
kelte, baute die Kieler Firma Walter spezielle regel-
bare Raketentriebwerke, die sich besonders fur den
Einbau in Flugzeugzellen eigneten. Die Heinkel He 176
wurde daraufhin fir ein derartiges Aggregat ausge-
legt, um die Entwicklungsmaglichkeiten, die dieser An-
trieb bot, besser untersuchen zu kannen. Die zu erwar-
tenden Schwierigkeiten, die sich aus der errechneten
Fluggeschwindigkeit fir die Zelle ergaben, sefzfen cin
greiches For voraus, welches

sich auch t Fl

i auf undere F k-
lungen auswirkte. Vor allen sei die Erprobung der Pilo-
tenkabine erwdéhnt, die sich als Einheit im Notfall von
der Gbrigen Flugzeugzelle trennen konnte und an
einem Bremsfallschirm héngend ein sicheres Aussteigen
des Piloten erméglichte. Die aus einem Stiick gebla-
sene Vollsichtverglasung der Kabine bot dem wegen
der Engrdumigkeit fast liegend untergebrachten Pilo-
ten eine ausgezeichnete Sicht. Jedoch waren umfang-
reiche Versuche dig, bis eine den pruchun-
gen gewachsene Verglasung fertiggestellt werden
konnte. AuBerdem zeigte sich bei Kabinen-Abschuf3-
versuchen aus einer Heinkel H 111, daf sich der Brems-
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schirm durch die Sogwirkung nicht ordnungsgeméB
Sffnete, was zu einer AusstoBvorrichtung for den
Bremsschirm fohrte. Die Entwicklung der Heinkel He
176, die bis zur Ferfigstellung des Flugzeuges im Werk
Rostock - Marienehe unter strengster Geheimhaltung
durchgefihrt wurde, bedingte fir eine starungsfreie Flug-
erprobung eine Verlegung der weiteren Arbeiten nach
Peeneminde, 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 dos Wallter-Triebwerk erreichte, war
for ein zweites Heinkel-Versuch

welches nach den Erkenntnissen mit der He 176 V 1
neu entwickelt werden sollte. Im 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 konnfen.
Anfang Mérz 1939 machte die He 176 die ersten Luft-
springe mit eingeschaltetem Raketentriebwerk, die
durch die Mitnahme von nur geringen Treibstoffmen-
gen zeiflich sehr begrenzt waren. Am 20. Juni 1939

machte der Heinkel-Werkpilot Warsitz den ersten offi-
ziellen Ersifiug mit der He 176 V1 und sefzte damit die
keit des Rak iebes unter Beweis.

Einen Tag spdter lieBen sich die fuhrenden Persanlich-
keiten des RLM, unfer anderen Udet und Milch, die
Heinkel He 176 in Peenemiinde vorfohren und waren
mehr von der angeblichen Geféhrlichkeit als von den
i und der geschichtlich-technischen Bedeu-
tung becindruckt. Udet bozeichnete das Flugzeug we-
gen seiner geringen Abmessungen der Tragfldchen als
.Rakete mit Triftbrettern”. Er verbot ab sofort die ge-
planten Flugversuche wegen der vermeintlichen Ge-
fahrlichkeit 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 Gberhaupt. Am 3. Juli 1939 lieB sich
schlieBlich Adolf Hitler perssnlich die He 176 in Rogen-
thien vorfihren und zeigte hier unerwartetes tech-
nisches Verstdndnis. Trotzdem vermochte Heinkel nicht

HEINKEL HE 176 V1

Versuchsflugzeug fiir Raketenantrieb

Besatzung: 1

Triebwerk: Raketentriebwerk Walter HWK-R | 203
Betriebsart: Heifverbrennung

Startleistung (smndschuble-smng) 1% 600 kp
Nennleistung in 1x630kp
Nennleistung in 9000 m Hohe 1x690 kp
Spezifischer Treibstoffverbrauch bei Volleistung: 4.8 gr/kp sec.
Kraftstoff: Wasserstoffsuperoxyd — Methanol
Triebwerkgewicht: 98 kg
Spannweite: 5,00m
Ldnge: 520m
Héhe: 144m
Flogelfiache: 54m?
Flachenbelastung : kg/m?
Leistungsbelastung: 2,7 kg/kp
Leergewicht: 780 kg
zuséitzliche Ausristung: 120 kg
Rustgewicht: 900 kg
Besatzung: 90 kg
Kraﬂstof? 430 kg
Zuladung: (MeBinstrumente) 200 k
max. Fluggewicht: 1620 kg
Hochstgeschwindigkeit: 0 m Hohe: 630 km/h
2000 m Héhe: 700 km/h
4000 m Hohe: 750 km/h
Reisegeschwindigkeit 0 mHohe: 600 km/h
bei 90% Startleistung 2000 m Héhe: 680 km/h
4000 m Hohe: 710km/h
Landegeschwindigkeit: 135 km/h
Optimale Reichweite bei Vmax 85 km
Optimale Reichweite bei Vi 95km
Optimale Reichweite: 110km
Steigzeit auf 4000m H' 1,1 min
1,7 min
3000 m Hohe 2,5min
Gipfelhshe: 9000 m
Rollstrecke beim _Start: 480 m
Startstrecke bis 15 m 550 m
Landestrecke aus 15m H 540 m

Bewaffnung: keine

Bemerkungen: Erstflug der Heinkel He 176 V 1: 20. Juni 1939

Die Heinkel He 176 sollte als Abfangjéger weiterentwickelt werden, doch wurden die Arbeiten voribergehend ein?e»
stellt. Die Erfahrungen mit diesem Flugzeug fanden ihren Niederschlag in dem Abfangjdger Heinkel He P1077 Julia.







die fohrenden Stellen von der Bedeutung des Raketen-
fluges zu oberzeugen. Das Verbot der Weiterentwick-
lung wurde zwar aufgehoben, doch waren derartige
Arbeiten zu Privatangelegenheiten Heinkels erklart
worden. Da die Firma Heinkel zu dieser Zeit auch noch
zum grofiten Teil die Strahliriebwerk-Entwicklung auf
privater Basis betrieb, so muBte die Weiterentwicklung
der He 176 zundchst eingestellt werden. Erst spter,
nachdem das Strahltriebwerk seinen Siegeszug in der
Luftfchrt feiern konnte, doch unter erschwerten Um-
sténden nach anderen Méglichkeiten der Luftverteidi-
gung gesucht wurde, kam man auf die von Heinkel
betriebenen Raketenversuche zuriick und unterstitzte
eine neve Projektentwicklung, aus der dann das Ab-
fangjagdlugzeug He P 1077 enistand, welches zur Zeit
der K i in zwei ! fast ferti

war, Nachdem die He 176 jahrelang im Werk Rostock-
Marienehe nutzlos herumgestanden hatte, wurde sie
schlieBlich in Kisten verpackt nach Berlin geschickt, um
im Luftfahrtmuseum einen endgultigen Platz zu finden.
Doch noch verpackt, wurde das Flugzeug bei einem
Bombenangriff zerstort.

Kurze Baubeschreibung:

Der Rumpf der He 176 war als symmetrischer Rota-
tionstropfen mit geringfigig heruntergezogener Nase
ausgebildet und bot in seinem Vorderteil gerade Platz
for den Pilofen, der fast liegend unfergebracht war,
jedoch wegen der weitgehenden Verglasung eine aus-
gezeichnete Sicht besaB. Im Notfall konnte das ge-
samte Kabinenteil vom Rumpf abgesprengt werden,

wonach ein pneumatisch herausgeschossener Brems-
schirm das Aussteigen des Piloten ermaglichte. Hinter
dem T waren die Treibstoffbehdlter fir Me-
thanol und Wasserstoffsuperoxyd angeordnet und
direkt an die mit Peroxyddampf getriebene Forder-
pumpe angeschlossen. Das von Wernher v. Braun ent-
wickelte Triebwerk lieferte zwar gegeniber dem ver-
wendeten Walter-Triebwerk einen fast doppelt so ho-
hen Schub, war aber wegen des groBeren Gewichtes
und der groBeren Abmessungen fur die He 176 weniger
geeignet. Das Walter HWK-R | Raketentriebwerk war
in der Rumpfitte montiert und férderte den Treibstoff
in die im Rumpf brachte Br

Der Rumpf der He 176 war in ablicher Schalenbauweise
aus Leichtmetall herg Die Tragflichen sollten
urspriimglich gleichzeitig als druckdichte Infegral-Kraft-
stoffbehdlter ausgebildet werden, aber das Dicht-
schweiBverfahren der Hydronalium-Konstruktion berei-
tete derartige Schwierigkeiten, daB man eine zweite
Tragféche in Gblicher Zweiholm-Bauweise herstellte
und damit die He 176 erprobte. Die Tragflache mit
ihrem fast elliptischen GrundriB (jedoch gerader Vor-
derkante) hatte nur eine GroBe von 5,4 m?, Die geringe
Flache bei ciner Spannweite von 5m brachte natur-
gemdB eine hohe Flachenbelastung mit sich, die bei
einem Abfluggewicht von 1620 kg (max.) bei 300 kg/m?
lag.

Das Fahrwerk mit nur 0,8 m Spurweite wurde mit Pref-
luft in den Rumpf eingezogen und zeigte sich entgegen
manchen Bedenken als durchaus brauchbar und roll-
stabil.

Unmittelbar nach der Vorfibrung des ersten Sprunges der He 176 vor Udet. Udet hat sacben dos Weiterfliegen der Maschine verboten. ~ In Wifl; War-
sitz, der mit der HE 176 V1 den Erstflug durchiohrt



HEINKEL-FLUGZEUGTYPEN

HEINKEL HE 178
Strahltriebflugzeug

Sy

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-
herigen Versuchen in die Produktion zu geben. Mitten
in diesen Arbeiten kamen jedoch vsllig neve Gedan-
ken zum Tragen, die von einem Goftinger Physiker
Pabst von Ohain und seinem Assistenten stammen.
Unter erheblichem Kostenaufwand bei véllig privater
Finanzierung dor Firma Heinkel enfsfand in dem Werk
Rostock das erste Strahliriebwerk der Welt, welches
erfolgreich in einem Flugzeug erprobt werden konnte.
Bis dahin war es jedoch ein weiter, harter Weg, denn
gl ersten Aggregate licfen nur mif Fremdanirich und
f urch die planmaBi i ick-
lung_konnten erstmals mit der Heinkel-Strahlturbin
He $2 auf dem Prifstand Freildufe durchgefuhrt wer-
den, wobei auch erstmals Flugzeu treibstoff Verwen-
dung fand. Der Schub reichte jedoch bei weitem nicht
als alleiniger Antrieb for ein Flugzeug aus. So_ ent-
stand schlieBlich das wiederum verbesserte He §3 A-
Tricbwerk und zu gleicher Zeit das etwas grofiere
He S 3 B-Aggregat. Die nun ei de_praktisch
Flugerprobung erfolgte mit Hilfe einer Heinkel He 118,
unter deren Rumpf das erste He S 3-Triebwerk anmo:
tiert wurde. Die He 118 eignete sich fir derartige Ei
baufen besonders gut, da man durch das hohe Fahr-
werk genigend Bodenfreiheit fur das Triebwerk erhielt.
Obgleich die Schubleistung im Standschub noch nicht
einmal 500 kp erreichte, bewiesen doch die Testfige
mit der He 118 eine erstaunliche Lei igerung

waren und somit nur einen minimalen Austrittsquer-
schnitt freilieBen bei h&chster Abgas-Strémungsge-
schwindigkeit. Zu dem geplanten Einbau der He S3A-
Strahlturbine kam es jedoch nicht mehr, da dieses
Triebwerk unter der He 118 nach einer geglickten
Landung durch Entzind von Leckstoff

und zerstért wurde. So muBte notgedrungen das bis-
her nur wenig erprobte stdrkere He S 3 B-Aggregat
for die geplanten Flige mit der He 178 verwendet
werden. Ohne hierbei terminméBig in Verzug zu ge-
raten, konnte am 27. August 1939 der Ersiflug der
He 178 mit alleinigem Strahlantrieb durchgefuhrt wer-
den, der vielversprechend erfolgreich verliet und auch
bei der relativ geringen Schubleistung bereits eine be-
achtliche Fluggeschwindigkeitssteigerung zeigte, gegen-
ber der Verwendung der bis dahin Ublichen Kolben-
triebwerke.

Trotz verschiedener weiterer Vorfi flige zeigte
sich das Reichsluftfahrt-Ministerium (RLM) nicht sonder-
lich an dieser Entwicklung interessiert, so daBl diese
revolutiondre Entwicklung erst spéter zum Tragen kam.
Neben der He 178 V1 stand noch ein zweites Muster

mit el ter T m, Fli-
gelfldche: 11,1 m?

g ,60 m,
kurz vor der Vollendung, welches
bei einem eventuellen Bruch der ersten Zelle das Flug-
programm fortfihren sollfe. Die mit der He 178 ge-
sammelten Erfahrungen wurden jedoch entgegen dem
Desinteresse seifens des RLM minutids ausgewertet,
weshalb die Arbeiten an der Heinkel He 280 — das
erste zwei ige Strahliriebwerk-Jagdflugzeug der

im Fluge, so daB zeitweilig nur mit diesem neven An-
trieb geflogen werden konnte.

Inzwischen machte auch das zweite He S3-Aggregat
die ersten Standldufe, doch konzentrierte man sich in
der Houptsache auf das im Fluge erprobte Triebwerk,
da diese Strahlturbine in das ebenfalls neu entwickelte
und_ bereits ferti It i ingeb
werden sollte. Dieses mit Heinkel He 178 b

Welt - relativ schnell und reibungslos durchgefohrt
werden konnten.
Die He 178 war nicht nur ein Versuchsflugzeug, son-
dern auch konstruktiv fir die Ableitung “eines Jagd-
flugzeuges ausgelegt. Als Gberraschend galten die ge-
ringen Abmessungen und die hohe Fléchenbelastung
von 219 kg/m?. Aus Geheimhaltungsgrinden war man
ne die sonst Ublichen vor-

Flugzeug war ganz dem Strahlantrieb entsprechend
ausgelegt. Die Luftzufihrung for die in der Rumpf-
mitte eingebauten Turbine wurde von einer EinlaB-
Gffnung im Rumpfbug mitlels einer abgeflochien Rohr:
leitung unter dem Pilotensitz durch den vorderen Teil
des Rumpfes hindurchgefihrt, und die Abgase des
Triebwerkes wurden durch ein leicht konisches Schub-
rohr zum Rumpfende hin abgeleifet. An der ovalen

ustr sich
Stand geéffnet, im Schnellflug jedoch geschlossen

, 0
herigen Roll- oder Schleppversuche zur Flugeigen-
scholtserprobung das Flugzeug in die Flugerprabung
2y nehmen. Das gesamie Flugprogramm wurde schlief-
fich von dem Heinkel-Testpiloten Erich Warsitz durch-
gofohrt. Bis zum Kriegsende befond sich dos crste
trahltriebwerksflugzeug der Welt, die He 178, im
Werk Rostock und wurde schlieBlich dort zerstort. Der
zweife_Profotyp konnte zwar noch fertiggestellt wer-
den, ging aber wegen der Ablehnung durch das RLM
nicht in die Flugerprobung.
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HE176 V1

rwend k: Ver Triebwerk: Heinkel Hirth He S3B
Besatzung: 1 Leistung:
(max. Standschub) 500 kp bei 13000 U/min
Spannweite: 720 m Flogelficche: 9,1 m?
Lénge: 7,48 m Flichenbelastung: 219 kg/m?
Hohe: 200 m Leistungsbelastung: 398 kg/kp
Fahrwerk: einziehbar Rustgewicht: 1620 kg
Spurweite: 158 m Zuladung: 378 kg
Fluggewicht: 1998 kg
Hachstgeschwindigkeit: 700 km/h Erstflug: 27. August 1939
max.
Davergeschwindigkeit: 580 km/h
Landegeschwindigkeit: 165 km/h
HES 3B
Strahltriebwerk
Bauart:
Verdichter: 1 Axialstufe + 1 Radialstufe
Brennkammer: Annular
Turbine: 1 Radialstufe
Leistung:
Standschubleistung: in0m Hshe 0 kmh 500 kp 13000 U/min
Schubleistung: in0m Hohe 200 km/h 420 kp 13000 U/min
in 0 m Hohe 400 km/h 395 kp 13200 U/min
in 0 m Hohe 600 km/h 415 kp 13200 U/min
in 0 m Hohe 800 km/h 480 kp 13200 U/min
in 6 km Héhe 600 km/h 435 kp 13200 U/min
Spezifischer
Kraftstoffverbrauch: in 0 m Hohe 250 km/h 750 gr/PSh 13200 U/min
in 0 m Hohe 400 km/h 680 gr/PSh 13200 U/min
in 0 m Hohe 600 km/h 550 gr/PSh 13200 U/min
in 0 m Hohe 800 kmth 465 gr/PSh 13200 U/min
Trockengewicht: 360 kg
Leistungsgewicht: 0,72 kg/kp
Lufteinlauffidche : 68 dm?
Lénge: 163 m
Durchmesser: 1,20 m

Heinkel He 178
Deutlich sichtbor die am
Rumpfende befindlichen
Regelkioppen




HEINKEL He178 V1
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Schnittzeichnung durch die He S 3B - Strahlturbine

Kombinierter Verdichter und Turbinenstufe der He §1

He $1 - Dos erste Strahlantrieb-Versuchsaggregot



HEINKEL-FLUGZEUGTYPEN

HEINKEL HE 280
Jagdflugzeug

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

Als konsequente Fortfihrung der Arbeiten auf dem Gebiet
des Strahlantriebs und dessen Auswirkungen auf den Flug-
zeugbau entwickelte die Firma Heinkel aus dem hinlénglich
erprobten He S 3 B-Strahltriebwerk leistungsstdrkere Aggre-
gate. Diese Arbeiten muBten zum grofien Teil auf privater
Basis durchgefuhrt werden, da das RLM zundchst wenig Inter-
esse auf diesem Gebiet zeigte. Die Leistungen der bis dahin
gefertigten Strahltriebwerke reichte gerade aus, speziellen
P ohe Fluggeschwindigkeifen zu verleihen, doch
lieB die Sicherheit und die Leistungsstérke im Hinblick auf die
Einsatzféhigkeit kriegsméflig ausgeristeter Flugzeuge noch
2u winschen Ubrig. So entschlof man sich bei Heinkel aus
isch icherhei i Erwé eraus, ein
zweimotoriges Jagdflugzeug fur den Strahlantrieb zu ent-
wickeln.,
Die Projektstudie zeigte bereits eine derart hohe Uberlegen-
heit gegeniiber den bis dahin gebréuchlichen Kolbenantrieb-
Flugzeugen, daB das RLM cinen Entwicklungsauftrag erteilte.
Am 20.6.1939 begannen die Arbeiten an der Attrappe He 180,
aus der dann spdter das erste zweimotorige Strahliriebwerk-
Jagdflugzeug der Welt — die Heinkel He 280 — entstand
Viele technische Probleme bei der Zellenfertigung sowie der
He S 8 A-Triebwerkentwicklung zégerten 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, %adurch ergab sich eine gute Ableitung des
Schubstrahles, der unter der Tragfliche hdngend angeordne-
ten Triebwerke. Die zentral in der Rumpfspitze auf engem

faf ff k h aus drei

Raum 3
MG 151, gaben dem Flugzeug eine sehr wirksame Kampf-
kraft,

Nach Fertigstellung der Flugzeugzelle erfolgte am 22. 9. 1940
der erste Freiflug ohne Triebwerke, da diese noch nicht aus-
reichend erprobt waren. Im Schlepp einer He 111 B wurde die
He 280 V1 in 4000 m Hohe ausgeklinkt und durch Flugbau-
meister Bader zum Flugplatz ohne Schwierigkeiten zuriick-
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 Schafer zum Erstflug.

Zundchst 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 V 3 veranlafite das RLM, eine
Serie von 300 He 280 B-1 Flugzeugen in Auftrag zu geben,
die jedoch nicht bei Heinkel wegen Arbeitsiberlastung 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 starker
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
und for die Triebwerkserprobung verwendet werden. Das
Heinkel-He-280-Programm nahm deshalb bis Kriegsende fol-
genden Verlauf:

Heinkel He 280 V 1 landet nach erfolgreichem Ersiflug.
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Fi - X - Flugklar-
e Triebwerk ‘ Fluggewicht 1 o ‘J Flugprogramm 1 Bemerkungen
He20 V1 | - [ 2wk Y Flugeigenschafiserprobung | Ersthug ohne Triebwerke: 22.9.1940. Erst-
‘ 2XHe S 8A 4210 kg i 2.4. 4 Flugeigenschaften, Messung der | flug mit He § 8 A-Triebwerken: 2. 4.1941
spater ‘ Steuerkrafte Nach Schleppflug hinter einer Me 110
4x Argus As 014 3218 kg 131,43 Erprobungstrager fir Argus- | durch Vereisung aus 2000 m Hahe am
Schubrohre ‘ Schubrohre [ 12.71. 1943 abgestorat.
| Schenk rettet sich durch Falls:
| sprung mit Schleudersifz. Einbau von
| | 6 Argusrohren am Stand erprobt
He280V2 | 2xHe S8 A |  480kg | 16.3.43 Fluqelgensdmflen, Vermessen | Versagen der Hydraullk fir Lande-
GI+CA spéer | mit  ge- Landung mit 220
2% Jumo 004 5205 kg 2.4.43 bremxram Bugrad | km/h leicht beschadigt. Am 26. 4. 1943
| | Bruchlandung, Flugzeug 80% zerstsrt.
He 280V 3 2xHe S 8 A 4nskg | 154 for He S 8 A- | om 8. 2. 1943 bei
GI+CB | Triebwerke. Triebwerkunter= | fenhagen; am 31. 7. 1943 wieder flug-
| suchungen mit besonderer Berdck- | klar.
| sichtigung des He S11-Aggregats
He280 V4 | 2xBMW 003 4400 kg 15.8. 43 Versuchtrager for BMW-Trieb- | Erprobung mit Argus- Sdmbrehmn er-
6xArgus As 014 3595 kg 30.8.43 werke, spater Argus As Ol4- | folgte in Rechlin ab 30. 8. 1943.
| Schubrohre
He 200 V 5 2xHe S 8 A smig | %74 Bohnneigungsfige-bis 750 kvh
Schwingungsuntersuchungen
2XBMW 003 . 4400k | V_mox 820 ke/h
He 20V s | 2xeMwW 003 4400 kg Elgensd\of‘en und  Leistungen
NU+EA MW-Triebwerken
He280V7 | 2xJumo 004 5120 kg Schmelifugforschung Im Bahnncigungsfiug 720 ki erflogon
NU+EB ohne 2150 kg Schnellflugforschung Im Bahnneigungsfiug 750 kmvh erflogen
He 280V 8 2% Jumo 004 sé kg | Schnellfugforschung Im Horizonfalflug am 30. 8. 1943 Gber
NU+EC 2xJumo 004 5070 kg Schnellflugforschung 700 km/h erreicht.
i (> He 162) Mit V-Leitwerk ausgerdstet.
He 280 V 9 2XBMW 003 \ “mig | Bes Versuchstroger for BMW.-Trieb-
werke

Gegenaber der He 280 A-l Serle sollte die He 280 B-1 Serle eln elnfaches Seitenleitwerk erhalten. Ferner 6 MG 151 starr nach vorn gerichtet im Rumpfbug ; auf-
gedickten Rumpf zur Aufnahme von gréBeren Mengen Trelbstoff; verbessertes Flachenprofil, Rumpflange 80 cm gréBer und Bombengehdnge unter dem Rumpf.

HEINKEL HE 280 V5

Jagdflugzeug

Besatzung: 1

Triebwerk: Heinkel Hirth Strahltriebwerke He S 8 A V14 und V 15 RLM-Bezeichnung 109-001

Standschubleistung: 2x750 kp
Spannweite: 122 m
Lange: 104 m
Hohe: 3,06 m
Flogelficiche: 215 m?
Fléchenbelastung: 200 kg/m?
Leistungsbelastung beim Start mit 200 km/h: 316 kg/kp
Leergewicht: 3055 kg
zusétzliche Ausristung: 160 kg
Rostgewicht: 3215 kg
Besatzung: 90 kg
Kraftstoff: 810 kg
Zuladung, Munition: 185 kg
Fluggewicht: 4300 kg
Héchstgeschwindigkeit in 0 m Hohe: 870 km/h
bei_mittlerem Fluggewicht 6000 m Hahe: 900 km/h
und 30 sec Kurzleistung 10000 m Hahe: 840 km/h
Hachstgeschwindigkeit in 0 m Hahe: 780 km/h
bei miftlerem Fluggewicht 6000 m Hahe: 820 km/h
und Normalschub 10000 m Hahe: 760 km/h
Landegeschwindigkeit: 140 km/h
Optimale Reichweite bei Vmox in 0 m Hohe: 410 km
6000 m Hahe: 650 km
10000 m Hohe: 970 km
iglei bei mittlerem Fl icht in: 0 m Hohe: 19,0 misec
6000 m Hohe 96 m/sec
10000 m Hahe 1,6 m/sec
Gipfelhshe: 11500 m
Rollstrecke beim Sta 850 m
Starstrecke b 13 m Hohe: 1100 m
Landestrecke aus 15 m Hahe: 970 m

Bewaffnung: 3 X MG 151 starr nach vorne gerichtet im Rumpfvorderteil
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Heinkel Mo 5 8 A Triebwerk unter dem fliegenden Prifstand He 111 Einbau der He 5 8 ATricbwerke in die He 230 V 2

AuBenlandung der He 280 V'3 am 3. 7. 1943 bei Lichtenhogen.

He 280 V7 ohne Tricbwarke for Schnelilug-Mossungen bei der DFS in Ainring



