
  
    
      
    
  








































































































[bookmark: outline]



Document Outline


	01.JPG

	02.JPG

	03.JPG

	04.JPG

	05.JPG

	06.JPG

	07.JPG

	08.JPG

	09.JPG

	10.JPG

	11.JPG

	12.JPG

	13.JPG

	14.JPG

	15.JPG

	16.JPG

	17.JPG

	18.JPG

	19.JPG

	20.JPG

	21.JPG

	22.JPG

	23.JPG

	24.JPG

	25.JPG

	26.JPG

	27.JPG

	28.JPG

	29.JPG

	30.JPG

	31.JPG

	32.JPG

	33.JPG

	34.JPG

	35.JPG

	36.JPG

	37.JPG

	38.JPG

	39.JPG

	40.JPG

	41.JPG

	42.JPG

	43.JPG

	44.JPG

	45.JPG

	46.JPG

	47.JPG

	48.JPG

	49.JPG

	50.JPG

	51.JPG





Table of Contents


		01.JPG

	02.JPG

	03.JPG

	04.JPG

	05.JPG

	06.JPG

	07.JPG

	08.JPG

	09.JPG

	10.JPG

	11.JPG

	12.JPG

	13.JPG

	14.JPG

	15.JPG

	16.JPG

	17.JPG

	18.JPG

	19.JPG

	20.JPG

	21.JPG

	22.JPG

	23.JPG

	24.JPG

	25.JPG

	26.JPG

	27.JPG

	28.JPG

	29.JPG

	30.JPG

	31.JPG

	32.JPG

	33.JPG

	34.JPG

	35.JPG

	36.JPG

	37.JPG

	38.JPG

	39.JPG

	40.JPG

	41.JPG

	42.JPG

	43.JPG

	44.JPG

	45.JPG

	46.JPG

	47.JPG

	48.JPG

	49.JPG

	50.JPG

	51.JPG



OEBPS/Images/image00051.jpeg
Mit diesem in allen Richtungen beweglichen Gestell
konnte die Funktionsfihigkeit der Waffenanlage in je-
dem Flugzustand kontrolliert werden.
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fortgefithrt werden. Testpilot Schifer er-
reichte bereits am 4. April 1943 eine
Hochstgeschwindigkeit von 775 km/h.
Trotz dieses Erfolgs traf im Mirz 1943 die
Weisung bei Heinkel ein, daffl von der
He 280 nur einige Baumuster fiir die Trieb-
werkserprobung montiert werden diirfen.
Am nichsten Tag stoppte Ernst Heinkel
die Serienreifmachung des Diisenflugzeugs
ab. Das Konstruktionsteam sollte sich
zweckmifligerweise auf die He 177 konzen-
trieren, damit der schwere Bomber endlich
wie geplant anlaufen konnte. Dennoch
wurde die Zahl der He 280-Versuchsmuster
auf 20 Maschinen neu festgelegt, d. h. au-
fler den bisherigen sieben Prototypen woll-
te man dreizehn weitere herstellen. Und
dies nur wenige Tage bevor GFM Milch
Dr. Heinkel die Einstellung der He 280
formlich mitteilte. Im Werk in Schwechat
wurde fieberhaft versucht, die Serienreife
des Heinkel-Diisenjigers zu erreichen.
Mafinahmen gegen das Hohenruderschiit-
teln sollten bei der He 280 V2 und V3 mit
grofiter Dringlichkeit beginnen. Daneben
wollte man mit der He 280 V7 feststellen,
wie die Flugeigenschaften im Hochge-
schwindigkeitsbereich aussahen.

Seitenansicht der V7 mit Zivilkennung.






OEBPS/Images/image00049.jpeg
He 280 V8 (NU+EC), EIN MODELL DER Fa. WK-MODELS
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Ernst Udet mit Kamera. Als passionierter Flieger wollte er die Flug-

zeuge im Film festhalten.

Durchschnittsgeschwindigkeit von iiber
700 km/h. Ferner sollte ein zweites Ver-
suchsflugzeug mit acht Argus-Rohren aus-
geriistet werden. Daneben verlangte das
RLM auch beschleunigt Einbauuntersu-
chungen fiir die neuen Jumo-Turbinen, wie
auch der BMW P3302-Strahlmotoren. Letz-
tere, so die BMW-Werke in Miinchen, er-
brachten noch eine zu geringe Leistung, als
daf} man sie in die He 280 einbauen konnte.
So standen funktionstiichtige TL zwar zur
Verfiigung, doch war deren Leistungsspek-
trum noch viel zu gering. Die Verwendung
der Argusrohre genofl daher immer grofle-
re Prioritit. In der Besprechung am 1.6.

16

1942 konnten die dringendsten Detailfra-
gen bereits geklirt werden. Dariiber hinaus
expedierten die Argus-Werke die ersten
sechs Schubrohre und begannen mit der
Herrichtung eines zweiten Vierersatzes der
Pulsotriebwerke. Vorbereitungen fiir die
Produktion von zunichst 300 Rohren wur-
den getroffen.

Gleichzeitig sollten jedoch die hauseigenen
Triebwerke schnellstens serienreif und mit-
tels der Verwendung einer He 111 H die
Schubabhingigkeit von der Flughohe, die
Triebwerksregelung sowie das Anlassen im
Flug untersucht werden.

Vorerst stand am 5.7.1942 erst einmal der

He 280 V2 im Flug mit Triebwerksattrappen. Erstaunlich, daf}
die He 280 nie mit Tarnanstrich flog.

Erstflug der He 280 V3 mit zwei He S8A
Strahlturbinen, die spiter zwei der stirke-
ren Jumo 004 sowie einen Waffenbug er-
halten sollte, auf dem Testprogramm.
Kurz darauf verlor die He 280 die bisherige
Dringlichkeitseinstufung SS im Rahmen
des Riistungsprogramms.

Am 17.8.1942, als bei den Messerschmitt-
Werken gerade die Me 262 V3 zum Erst-
flug abhob, fanden zwei fiir die Fortent-
wicklung der He 280 wichtige Konferenzen
statt: Einmal wurde festgelegt, dafl die
He 280 VI kurzfristig mit vier Pulsorohren
in Rechlin erprobt werden miifite, und daf}
die Versuchsmuster 2 und 4 umgehend die





OEBPS/Images/image00047.jpeg
32

Einbauten in He 280 V7

fur Polarenmessung.

e i s s i

1 D VI-Winkeistaurohr

2 Umformer

@ NOTnt O

Sammier
Jnstrumentenbrett
Zeitmarkenuhr
Schaltkasten
Vierfachschreiber
Anschiitz - Horizont

Oben: Die He 280 V7 wurde fiir diese Versuche von ei-
ner He 111 auf Héohe geschleppt.

Links: Einbauzeichnung fiir Polarenmessungen in die He
280 V7. Die Einbauten sind identisch mit denen des er-
sten Versuches, jedoch fehlen die Kameras. Die Versuche
wurden ebenfalls im Oktober 1944 in Ainring bei der
Deutschen Forschungsanstalt fiir Segelflug e.V. »Ernst
Udet« durchgefiihrt.
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»Bei der heutigen Weiterentwicklung
des Krieges konnen wir stiickzahlenmi-
Rig mit der Kapazitit von Amerika und
England nicht mithalten . . . auf Kosten
der Quantitit mufl Qualitit verlangt
werden. Um im Heimatkriegsgebiet er-
folgreich zu sein, sind gute Geschwin-
digkeitsleistungen besonders wichtig«.

Anfang 1942 verlangte das RLM erneut
nachdriicklich: »Die He 280 muf fliegen!.«
Zwei Wochen spiter, am 23.1.1942, rief
Ernst Heinkel seine Direktoren und die
Herren Giinter und v. Ohain zusammen.
Das RLM wollte und konnte nicht mehr
linger warten. Die Zellenerprobung sollte
durch die Verwendung mehrerer jeweils
2,0 m langer und 150 kp leistender Argus-
Schubrohre unmittelbar gewihrleistet wer-
den. Die Erprobung dieser Einfachtrieb-
werke hatte man bis dahin bereits bei der
Go 145, Bf 109, Bf 110 und der Do 217
praktisch untersucht.

Das vom RLM vorgeschlagene Jumo 004-
TL war gleichfalls nicht sofort verfiigbar,
jedenfalls nicht vor dem nichsten Friih-
jahr. Am 3.3.1942 wurden Vertreter der
Heinkelwerke bei Argus in Berlin-Reini-
kendorf zwei der Pulsorohre im Standbe-
trieb vorgefiithrt. Da die He 280 meist iiber
180 km/h schnell fliegen wiirde, waren
Kiihlprobleme kaum zu erwarten. Fiir den
Eigenstart einer He 280 wiirden 2 x 4 Pul-
sorohre notwendig werden. Unter Beibe-
halt des Schleppstarts mittels einer He 111
reichten jedoch insgesamt vier As 014 fiir
die Flugerprobung aus. In drei Kilometern
Hohe rechnete man ab Mai 1942 mit einer

He 280 V2 mit Udet, Bader, Franke, Rei-
tenbach, Lusser und Autz.
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Flugaufnahmen der He 280 V7 wihrend der
Abkippversuche im Oktober 1944 in Ainring.
Deutlich erkennbar das iiberdimensionale
DVL-Winkelstaurohr und das Gestinge fiir
die Kamera.
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Oben: Start der He 280 V2 noch ohne Triebwerksbleche. Diese Mafnahme sollte einer
Brandgefahr durch herabtropfenden Treibstoff auf die Verkleidung vorbeugen.

Unten: He 280 V2 mit Ernst Udet im Cockpit.

gliickten unter anderem Uberfiihrungsflii-
ge der He 280 V2 von Marienehe zur
E-Stelle Rechlin in gut 3 000 m Ho6he mit
einer Durchschnittsgeschwindigkeit von
ca. 650 km/h. Und dies zu einer Zeit, als
der erste Flug einer Me 262 (18.4.1941) nur
mit Hilfe eines Jumo 210G-Kolbentrieb-
werks machbar war.
Um in kiirzestmoglicher Zeit mehr He 280
mit eigenem Antrieb in die Luft zu brin-
gen, bot sich als Interimslésung der Einbau
von Walter Pulso-Triebwerken an, von de-
nen unter jeder Fliche zwischen zwei und
drei angebaut werden sollten.
Am 11.7.1941 erkundigte sich Udet erneut
nach dem Entwicklungsstand der He 280,
die er als Interceptor schon in nichster Zu-
kunft haben wollte und deren Erstflug er
als »recht eindrucksvoll« bezeichnete. Lei-
der war die Frage nach der Frontreife mit
He S8A-Triebwerken sowie der Serienreife
nicht definitiv zu beantworten.
Wunder lieflen sich von einem Tag zum an-
deren nicht vollbringen! Das ausgefeilte
Erprobungsprogramm konnte wegen der
neuen Triebwerkstechnologie nur Schritt
fiir Schritt gemeistert werden. Die folgen-
den Anderungen waren geplant:
— Aerodynamische Verbesserung der Zelle
(Segelflugzeug)
— Triebwerksentwicklung und
-erprobung
— Flugeigenschaften- und Leistungs-
ermittlung
— Hochgeschwindigkeits (HG)-Versuche
Wihrend der Besprechung zwischen dem
Hause Heinkel und dem Luftwaffengene-
ralstab fithrten die Majore Storp und von
Ditfurth aus:
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bruch erhalten. Die Maschine sollte von
Rechlin nach Lirz iiberfithrt werden, um
dort mit den Flugversuchen mit vier
As 014-Triebwerken zu beginnen. Der
Start bei starkem Schneetreiben war
schwierig. Das Bugfahrwerk lief sich nicht
einfahren, und das Bordaggregat fiel aus.
Dann gab es Probleme mit der Ausklink-
vorrichtung des Schleppseils, so dafl sich
der Argus-Werkspilot entschied, die Ma-
schine mit dem Schleudersitz zu verlassen.
Es war die erste Rettung aus Luftnot unter
Verwendung eines Schleudersitzes. Die
He 280 V1 drehte noch zwei Schleifen, ehe
sie bei der fithrerlosen Landung nahezu
zerstort wurde. Ein erfahrener Flugzeug-
fihrer hitte, so jedenfalls der Untersu-
chungsbericht, das Versuchsmuster mit Si-
cherheit gerettet. Kaum einen Monat spi-
ter, am 8. Februar, nach bislang zehn er-
folgreichen Fliigen, schof} eine lange Stich-
flamme aus dem rechten He S8A. Die Lei-
stung des Triebwerkes fiel sofort ab. Fritz
Schifer schlof den Brandhahn und setzte
zur Notlandung an, wobei die He 280 V3
nur leicht beschidigt wurde. Schon am 21.
Mai 1943 flog die Maschine bereits wieder.
Inzwischen wurde der Umbau der
He 280 V2 auf Jumo-Strahltriebwerke in
die Wege geleitet. Nach der Anfertigung
der dazu notwendigen Teile in Rostock
sollte die eigentliche Erprobung in Wien-
Schwechat stattfinden, wo die gesamte Er-
probung des Heinkel-Diisenjigers konzen-
triert wurde. Schon zu diesem Zeitpunkt
war klar, daf} bei den Junkers-Triebwerken
die Bodenfreiheit kaum mehr als befriedi-
gend zu bezeichnen war. Dazu kam noch,
dafl die neuen Turbinen linger als die
He S8A waren, und sich nach deren Einbau

30

Foto der angebauten Kameras fiir den
Abkippversuch.

der Landewinkel beim Aufsetzen verrin-
gern wiirde. Um dies zu kompensieren,
mufite zwangsliufig eine hohere Aufsetz-
geschwindigkeit in Kauf genommen wer-
den. Die Zunahme der Leistung auf 800 kp
pro Aggregat war jedoch nicht anders zu
erreichen.

Anfang Mirz 1943 erachtete man im RLM
die Zeit fur reif, eine Entscheidung fiir
oder gegen die He 280 zu fillen. Am 9
Mirz 1943 sprach sich dann das Ministeri-

um gegen die Serienfertigung der He 280
aus. Sechs Tage spiter absolvierte die
He 280 V2 mit zwei Jumo-Turbinen ihren
Erstflug. Der Start der 4.800 kg schweren
Maschine gelang problemlos. Erst als sie
wieder zur Landung einschwebte, lieflen
sich die Landeklappen nicht vollstindig
einfahren, da die Hydraulik falsch einge-
stellt worden war. Die Maschine schwebte
mit gut 220 km/h an, trotz starken Brem-
sens schof} das Diisenflugzeug iiber die
Landebahn hinaus. Erst auf dem nahen
Acker kam der Strahljager mit beschidig-
tem Bugrad und verbeulter Triebwerksver-
kleidung zum Stehen. Schon nach wenigen
Tagen konnte die Erprobung planmiflig
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Um das Triebwerksproblem in den Griff zu
bekommen, ging Dr. Heinkel daran, die
Hirth Motorenwerke als Entwicklungs-
und Produktionswerk fiir die neuartigen
Strahlantriebe zu erwerben, ein Vorhaben,
das schliefllich vom RLM gebilligt wurde.
Wihrenddessen lief die Flugerprobung mit
der He 280 VI unvermindert weiter und er-
reichte den Geschwindigkeitsbereich von
gut 700 km/h. Bis Anfang Februar 1942 ab-
solvierte Heinkel die Bruchversuche mit
der Rumpfzelle und begann mit der stati-
schen I"Jberprﬁfung von Leitwerk, den Fli-
chen und des Fahrwerks. Neben Windka-
nalversuchen bei der Deutschen Versuchs-
anstalt fiir Luftfahrt, an denen auch Hein-
kel-Mitarbeiter beteiligt waren, ging man
im Werk an die Vorbereitung des ersten
Fluges der He 280 V2 mit He S8A-Strahl-
triecbwerken und propagierte bereits die
Nullserie des schnellen Verfolgungsjagd-
flugzeugs He 280.

Am 30. Mirz 1941 war es dann soweit:
Fritz Schifer rollte mit der ersten strahlge-
triebenen He 280 V2 an den Start. Obwohl
die Triebwerksverkleidungen abgenom-
men, Landeklappen und Fahrwerk ausge-
fahren blieben, gelang der Erstflug ohne
jegliche Probleme. Schifer erreichte mit
der He 280 V2 vorerst nur 250 km/h, bei
den nichsten Flugen wurde die Geschwin-
digkeit gesteigert. Als schwierig sah man
das Fehlen eines Drehzahlreglers sowie der
unmittelbaren Schubdiisenverstellung an.
Zunichst war es nur moglich, die beiden
Triebwerke iiber den Kraftstoffzuflufl mit-
tels des Gashebels zu regulieren. Bis zur
Entwicklung der dringend erforderlichen
Bedienungsinstrumente muf}ten sich die
Piloten notgedrungen behelfen. Dennoch

ING 151

Rechts: RLM-Typenblatt der He 280
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Einbauten in He 280 V7
s A ALy - fiir Abkippmessungen

Fligelstrechkung N = 6,82

He 280 V 7 (ohne Fietwerke)

Oben: Zeichnung der He 280 V7

Y

1 D VL-Winkeistaurohr
2 Umformer
3 Sammier

4 JInstrumentenbrett

Rechts: Zeichnung der Einbauten in die He 280 V7 5 Zeitmarkenuhr

6 Schaltkasten

fiir Abkippmessungen. Auf dem hinteren Gestinge 7 Viertachschreider

i & Anschiltz -Horizont
waren Kameras montiert. — 9 Sietkette
10 Osziliograph
11 Siemens Ddmpfungskreisel
12 Robot-Kameras 29
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He 280 V2, noch ohne Schutzanstrich. Deutlich erkennt man die
Blechstofle. Die verschiedenen Farbungen kommen durch verschie-
dene Metalle zustande.
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Dreiseitenansicht der He 280 V7 mit gro-
flem Staurohr. Die Maschine absolvierte
eine ausgedehnte Flugeigenschaftserpro-
bung mit insgesamt 115 Schleppfliigen.
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DAS DRITTE VERSUCHSMUSTER DER He 280 MIT HeS8A-TURBINEN

PROJEKTIERTE UMRUSTUNG DER He 280 V3 AUF JUMO 004-TRIEBWERKE
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Auf dieser Draufsicht sind die drei Maschinenwaffen und die Muni- Frontansicht des Waffenbugs mit drei MG 151/20
tionszufithrung zu erkennen.
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DIE He 280 V1 (DL+AS) MIT TRIEBWERKSATTRAPPEN, 1940

He 280-ERPROBUNGSMASCHINE MIT As 014-PULSOROHREN, 1943
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Vorwort

Vor etwa 75 Jahren, im Juli 1911, startete
der 23jihrige Ernst Heinkel nahe Stuttgart
mit einem von ihm selbst konstruierten
und gebauten Doppeldecker zu seinem er-
folgreichen Erstflug. 1911 trat er dann als
Konstrukteur bei Albatros ein und war be-
reits 1914 Chefkonstrukteur der Branden-
burgischen Flugzeugwerke. Am 1.12.1922
griindete Heinkel in Rostock-Warnemiinde
ein eigenes Werk. Als Mann mit einem fast
einmaligen Gespiir fiir das Neue entwickel-
te er, nachdem er sich mit der He 70 und
He 111 einen Namen gemacht hatte, die He

Diese und nichste Seite:

Das erste Diisenflugzeug der Welt, die
He 178, als Modell. Man beachte die fili-
grane Ausfithrung des Fahrwerks.

176, den Vorboten der spiteren Strahl- und
Raketenjiger. Es folgte die He 178 mit dem
He S3B als Antrieb, einer Entwicklung des
Triebwerksspezialisten Dr. v. Ohain. Die
zielstrebige Auswertung aller bisherigen
Ergebnisse wies dann Ende der Dreifliger
Jahre den Weg zum ersten zweistrahligen
Diisenflugzeug, der He 280.

Neben der Ausriistung mit zwei He S8A,
der erstmaligen Verwendung von Hochge-
schwindigkeitsprofilen, dem neuartigen, in

3
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Oben:
Flugbild der He 280 V 1

Links:
Zeichnung des 1. Entwurfs der He 280
vom 23. 11. 1939.

Links unten:
Frontansicht des 1. Entwurfs

Ohmann, dem 75 weitere folgten. Darun-
ter, als 30. Versuchsperson eine Frau. Mit
einem Prefluftdruck von 80 bis 120 atii lie-
flen sich die Versuchspersonen zwischen 6
und 7 m aus dem Cockpit herausschiefien.
Am 28.8.1940 konnten erste Rollversuche
des He 280-Prototyps in Rostock-Marien-
ehe beginnen. Die eigentliche Flugerpro-
bung begann dann am 22.9.1940 in Rech-
lin-Roggentin, als die He 280 V1 mit Flug-
zeugbaumeister Bader am Steuer von der
von Deutschmann geflogenen He 111 B
erstmals zur antriebslosen Segelerprobung





OEBPS/Images/image00030.jpeg
Eine erhebliche Verbesserung der Fluglei-
stungen erwartete man sich von der
schnellstmdglichen Umstellung auf ein
zentrales Seitenleitwerk, wie es nun von
Dr. Heinkel gefordert wurde. Kurz darauf
flog Fritz Schifer die He 280 V2 nach. Bei
der Uberfithrung nach Rechlin erreichte
die Maschine in 2000 Meter Flughéhe eine
Dauergeschwindigkeit von gut 650 km/h.
Bereits am 20. Dezember 1942 schrieb
Ernst Heinkel einen optimistischen Brief
an Milch: »An die He 280 habe ich seit Jah-
ren geglaubt und mochte noch einige Ver-
besserungen beziiglich der Bewaffnung
und des Leitwerks vornehmen!«

Zur Information des Reichsluftfahrtmini-
steriums kam im Dezember 1942 die Kurz-
beschreibung der He 280 heraus, die sich
mit sechs Versuchsmaschinen befafite, von
denen jeweils zwei He S8A, Jumo- bezie-

hungsweise BMW-TL enthalten sollten. Be-
sonders breiten Raum nahm eine Ausfiih-
rung der He 280 mit dem BMW P 3302 ein.
Ausgehend von einer Schubleistung von
insgesamt 1.360 kp sollte in 6.000 Meter
Hohe eine Geschwindigkeit von 815 km/h
erreicht werden. In dieser Hohe erhoffte
man, eine Steiggeschwindigkeit von gut
10,7 m/s zu bekommen. Die rechnerische
Dienstgipfelhhe wurde mit 13.000 Meter
angegeben.

Seitenrifl der He 280 mit ausfiihrlicher
Bemaflung.

Anfang Januar 1943 befafite sich das RLM
wihrend einer Entwicklungsbesprechung
mit einem Brief Heinkels, der die He 280
mit P 3302-TL nicht erst in zwei Jahren,
sondern den Serienanlauf bereits innerhalb
von sechs Monaten ankiindigte, falls ihm
die entsprechenden Strahlturbinen zur
Verfiigung stiinden. Eine Nullserie von 100
Maschinen wiirde dann sofort anlaufen
konnen. Die Produktion der Maschinen
sollte bei Siebel erfolgen, wo auch die Er-
probung der Versuchsmuster der B-Reihe
und der Einflugbetrieb ablaufen wiirde.

Am 27. Januar 1943 kam die He 280 ins
VULKAN-Programm, das die bevorzugte
Zuteilung von Arbeitern und Material ge-
wihrleistete. Wenige Tage zuvor, am 15.
Januar 1943, hatte das Erprobungspro-
gramm der He 280 mit dem Flugunfall des
ersten Versuchsmusters einen argen Ein-
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Drei der wenigen Originalaufnahmen der
He 178. Das Flugzeug hatte unter Pilot
Erich Warsitz am 27. 08. 1939 seinen Erst-
flug.

gestellt. Nach den vom Reichsluftfahrtmi-
nisterium (RLM) herausgegebenen Richtli-
nien vom 4.1.1939 machten sich die Hein-
kel-Werke sogleich an die Arbeit: Die er-
sten Projektstudien sahen eine Maschine
mit 21,5 m? Fliigelfliche, einem Flugge-
wicht von 4,25 t und einer Geschwindig-
keit von Mach 0,82 vor. Als Bewaffnung
waren drei MG 151/20 vorgesehen.
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Jumo 004
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BMW 003

BMW 003
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Jumo 004
He - TL
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Bemerkungen

Absturz am 13.01.1943 nach 64
Schleppfliigen

Zerstért (80 Prozent) infolge TL-

Ausfall am 26.06.1943

Baugruppen im Mai 1945 in
Wien-Schwechat

Flugzeugzelle im Oktober 1944
in Hérsching

Flugzeugzelle nicht endmontiert

Flugzeugzelle nicht endmontiert

Bis Anfang 1945 wurden insge-
samt 115 Schleppfliige absolviert

Im Mirz 1945 ohne V-Leitwerk
bei der DFS vorhanden

Flugzeugzelle nicht endmontiert

Jumo 004B 1. Musterflugzeug He 280 B-1

BMW 003
-TL

2. Musterflugzeug He 280 B-1
3. Musterflugzeug He 280 B-1

(FKT: Geplanter Flugklartermin der jeweiligen He 280)

Linke Seite:
Die Erprobungsergebnisse der He 280 flossen direkt in den Serienbau der He 162 ein. Obgleich es im Heft 85
»Der Volksjiger He 162« dieser Reihe bereits einen Ausschnitt dieses Fotos gibt, bringen wir diese Aufnahme
noch einmal in ganzer Grofle, da sie einen sehr guten Eindruck vom Flugzeugbau der letzten Kriegsjahre

gibt.

DATENBLATT He 280
Bauausfiihrung Heinkel He 280 V5* Heinkel He 280 B1%*
Spannweite (m) 12,00 12,00
Linge (m) 10,40 10,40
Hohe (m) 3,06 3,06
Fliigelfliche (m?) 21,50 21,50°
Spurweite (m) 2,44 2,44
Triebwerke (m) Heinkel-Hirth BMW P 3302
He S8V 14/15) (spater BMW003)
Dauerschub (kp) 2x720 2 x 680
Bewaffnung 3 MG 151/20 3-5MK 108
Riistgewicht (kg) 3.215 3.784
Besatzung (kg) 100 100
Munition (kg) 185 106 (bei 3 Waffen)
Kraftstoff (kg) 810 1.030
Abfluggewicht (kg) 4.300 5.020
Hochstgeschwindigkeit (km/h) 730 in Bodennihe 760  in Bodennihe
(km/h) 770 in 6.000 m Hohe 815 in 6.000 m Hohe
Steiggeschwindigkeit  (m/sec) 19,1 in Bodennihe 15,9 in Bodennihe
(m/sec) 9,6 in 6.000 m Hohe 10,7 in 6.000 m Hohe
Steigzeit auf 6.000 m  (min) 8,3 7,5
Rollstrecke beim Start (m) 750 750
Dienstgipfelhshe (m) 11.500 13.000

* Rechnerische Daten mit Stand vom Juli 1942
## Rechnerische Daten mit Stand vom Dezember 1942
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Inzwischen hatte der Wettlauf zwischen
der He 280 und der Me 262 zu Gunsten des
Messerschmitt-Jagers eine neue Dimension
erreicht. Das RLM war der l"Jberzeugung,
dafl derjenige Hersteller, der als erster Ju-
mo oder BMW-Strahltriebwerke installiert,
als Sieger hervorgehen wiirde. Bis dahin
wollte Heinkel die He 280 konstruktiv und
leistungsmiflig verbessern: Neben dem
Einbau von sechs Maschinenkanonen im
Bug, sollten groflere Treibstofftanks, ein
zentrales Seitenleitwerk und eine Abwurf-
waffenanlage bei der kiinftigen Serie zum
Einbau kommen.

Am 11. Dezember 1943 flog Beauvais die
dritte He 280 nach. Anschlieflend duflerte
er sich recht positiv iiber die Maschine. So
wurden die Bugradeigenschaften als gut
beurteilt, auch die Belastbarkeit der Zelle
fand Anklang. Weniger gut lief} sich Beau-
vais iiber die zu geringe Stabilitit um die
Hochachse und die Unruhe im Leitwerk
bei Geschwindigkeiten um 600 km/h aus.
Auch bei der Me 262 sollten in diesem Ge-
schwindigkeitsbereich Probleme auftau-
chen. Neben zu hohen Steuerkriften und
zu geringer Stabilitit um die Hochachse,
waren zudem die Piloten der Erprobungs-
stelle Rechlin teilweise mit der Rollge-
schwindigkeit nicht ganz einverstanden.

Oben rechts: He 280 V3 vor einer He 177
mit zugehingter Kabine und ausgebau-
tem Triebwerk.

Rechts: Rumpfsegment mit der Vorrich-
tung zum Einbau eines Schleudersitzes.
Aufgenommen in Wien-Schwechat. Es
handelt sich um Reste der He 280 V4.
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Oben: MG-Lauf wihrend der Waffenjustierung

Links oben:
Waffenerprobung mit dem Rumpfvorderteil der He 280

Links:
Nahaufnahme der Waffenanlage von links. Das Fihnchen
zeigt an, daf} die Waffen aufmunitioniert und durchgela-

den sind.
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Die V3 wird mittels Traktor zur Landebahn gezogen. Betriebspersonal begleitet das Flugzeug. Der Flug einer
Diisenmaschine war zu jener Zeit noch auflergewohnlich.

22





OEBPS/Images/image00024.jpeg
Oben: He 280 V3 beim Erprobungsflug.

Links oben: Nochmals He 280 V3. Der Anstrich
wirkt durch den umgebenden Schnee dunkler als
bei der vorhergehenden Aufnahme auf der grauen
Rollbahn. Beachtenswert die Austrittsoffnung des
HeS 8A Triebwerkes. Das Kabel fithrt zum Auflen-
bordanschlufl der Maschine.

Unten links: Fritz Schifer im Cockpit der He 280 V3
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Ansicht in Flugrichtung. Das Bild zeigt deutlich
den Groflenunterschied zwischen beiden Trieb-
werken. Das Jumo 004 erwies sich als zu grof8 fiir
den Anbau an die He 280. Es wiren verschiedene,

umfangreiche Umbau.n?aﬁnahmen zur Anpas- Groflenvergleich zwischen dem Jumo 004 (links) und dem HeS 8A Gerit (rechts).
sung des Jumo 004 ndtig gewesen.
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Anlifllich der Entwicklungsbesprechung
am 20.10.1939, an welcher neben Dr. Hein-
kel auch die Direktoren Lusser und Pfister-
meister sowie Ernst Udet anwesend waren,
fithrte dieser aus, er glaube fanatisch an
den Erfolg der Arbeiten bei Heinkel. Die
Firma solle, im Gegensatz zu Messer-
schmitt, allein, ohne einen fremden Trieb-
werkshersteller, ihr Diisenflugzeug reali-
sieren! Einzig mit den Strahlturbinen kiin-
digten sich, wie bei allen deutschen TL-
Herstellern Probleme mit der Fertigstel-
lung an. So war bei Heinkel mit der Mu-
sterpriiffihigkeit des He S8A nicht vor Au-
gust des nichsten Jahres zu rechnen, da das
hintere Turbinenlager noch nicht ausge-
reift genug war.

Bis die Triebwerke die notige Betriebssi-
cherheit hitten, wurden einstweilen andere
Erprobungsvorhaben vorgeschoben, um
Verzogerungen moglichst auszuschlieflen:
Etwa die Schiefistanderprobung mit einer
mit drei MG 151/20 bestiickten Funktions-
attrappe des Waffenbugs, die in Marienehe
erfolgreich abgeschlossen werden konnte.
Ab dem 15.6.1940 lief die Erprobung des
Preflluftschleudersitzes. Nachdem Ab-
schiisse mit Sandsicken aus der inzwischen
modifizierten He 280-Attrappe keine Pro-
bleme aufgeworfen hatten, ging man im Ju-
ni auf Versuche mit Heinkel-Mitarbeitern
iiber. Die erste Versuchsperson war Herr

Oben:
So sollte anfangs die Triebwerkskonfigu-
ration an der He 280 V 1 aussehen.

Rechts:
Windkanalmodell zur Messung der Flii-
gelschwingungen.






OEBPS/Images/image00067.jpeg
Die Kriegswirren hatten dazu gefiihrt, dafl
das erste Leitwerk durch einen Luftangriff
verlorenging. Das zweite war lange auf
dem Weg von Breslau nach Horsching ver-
schollen. Als es dann endlich eintraf, war
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die Paflgenauigkeit derart schlecht, daf}
man nichts damit anfangen konnte.

Die Alliierten fanden das Leitwerk der
He 280 V3 in Wien-Schwechat; es ist die
letzte Nennung der He 280. Uber den Ver-

bleib der He 280 V7 sowie der iibrigen Pro-
totypen ist bislang nichts bekannt. Obwohl
immer wieder behauptet wird, es habe nur
drei V-Muster gegeben, steht dem folgen-
des entgegen: Im Oktober 1944 waren zum

Die He 162 mit HeS 11 und V-Leitwerk war ebenfalls ein auf der Erfah-
rung mit der He 280 beruhender Entwurf fiir einen Heinkel Strahljiger.





OEBPS/Images/image00066.jpeg
zum Erprobungszentrum fiir die He 280,
dort sollten in Kiirze der Rest der bestell-
ten 20 Versuchsmuster produziert werden,
von denen alle ab der He 280 V11 die gefor-
derte, vergrofierte Kraftstoffanlage erhal-
ten sollten.

Planungen, nach welchen 24 Prototypen
mit Heinkel-, Junkers- und BMW-Strahl-
turbinen hergestellt werden sollten, eriib-
rigten sich, weil am 18. November 1942
festgestellt wurde, daf vorliufig nur sechs
Versuchsmuster mit Triebwerk und ein be-
helfsmifliges, antriebsloses Schnellflugfor-
schungsflugzeug herzustellen waren.

Im Einzelnen planten die Heinkel-Werke
Anfang 1943:

- He 280 V1:Aufnahme der Erprobung mit
vier Argus As 014

- He 280 V2:Umbau auf Jumo 004 in
Schwechat beenden

- He 280 V3:Fortfithrung der Flugzeug-
erprobung mit He S8A

- He 280 V4:Zuriistung einer Druckkam-
mer und He S8A

- He 280 V5:Ausriistung mit He S8 bis
zum 15. Januar 1943

- He 280 V6: Umbau auf BMW P 3302 vor-
gesehen

- He 280 V7:Fertigmachen fiir Schnellflug-
forschung

- He 280 V8:Bestiickung mit Jumo 004-
Triebwerken

- He 280 V9:Bestiickung mit BMW 003-
Triebwerken.

Doch nur ein Teil dieser Maschinen konnte
schliefflich endmontiert werden, obwohl
die einzelnen Baugruppen bis auf geringe
Ausnahmen bereits fertiggestellt waren.

Zweite Auflenlandung der He 280 V3 im Mirz 1943.
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Strahltriebwerk He S 8 A

Inzwischen ging der Treibstoff fiir die
Schleppmaschine aus, Ersatz war infolge
der Kriegslage nur schwer zu béschaffen.
So traf am 14. Mirz beim General TT
(Truppentechnik) in Berlin die Meldung
ein, daf} die Maschine noch immer nicht
fertigzustellen war, da das neue V-Leitwerk
»aus kriegsbedingten Griinden oftmals ge-
wechselt werden muflte«, das heifit, eben
einfach nicht pafite. Da die He 162 mit dem
normalen Endscheibenleitwerk befriedi-
gende Flugergebnisse und ausreichende
Stabilititseigenschaften besaf}, hatten die
Arbeiten schliefflich nur noch akademi-
schen Charakter.

Das HeS 8A. So sah der Mechaniker das Triebwerk
nach Abnahme der Verkleidung.

Getrebewelle Getnebes! Voroxiolrod Geblase Leufer Vergoserring Einspritzleitung Turbine
autende Teile 1 1 1 1 s A
42 Gegen Flugrichtung gesehen ist in dieser Ansicht

das rechte obere Viertel des Gehduses weggeschnitten,
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Frontale Ansicht der He 280 V3. Gute
Vergleichsmoglichkeiten zwischen verklei-
deten und freien Triebwerken.

Als am 1. Oktober 1942 die Me 262 V2 gera-
de zum ersten Mal mit zwei Jumo 004 ge-
startet war, iiberlegte man bei Heinkel die
letzten Details fiir die Ausriistung der
He 280 V2 mit den schweren Jumo-Turbi-
nen. Fiir die kiinftige Serienversion einer
He 280 mit Jumo 004 ergab sich jedoch be-
reits damals die ungeniigende Bodenfrei-
heit sowie die ungiinstige Erhohung des
Lastfaktors. Abhilfe hitten nur die Verstar-
kung und Erh6hung des Fahrgestells, der
Flichen und des Rumpfwerks erbracht. Bei
der He 280 V2 mufite dies aus Zeitgriinden

5.0

jedoch unterbleiben. Die Fertigstellung der
He 280 V1 mit vier Argus-Rohren wollte
man bis zum 25. Oktober 1942 durchfiih-
ren, um die Maschine dann durch die erfah-
renen Heinkelpiloten Schuck oder Schifer
in Rechlin vorzufiihren. Ein Vorhaben, das
am Ende nicht realisiert wurde.

Der Einbau der BMW-Strahlturbinen war
erst ab der He 280 V8 geplant. Die Trieb-
werke waren jedoch nicht vor Sommer
1943 zu erwarten. Wien-Schwechat wurde

Blick auf das HeS 8A Triebwerk der He
280 V3. Der Triebwerkseingang ist zum
Schutz gegen Schmutz mit einer Holz-
platte verschlossen. Diese wurde vor An-
lassen der Turbine entfernt.
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die beiden Triebwerksverkleidungen leicht
beschidigt wurden. Schon am 21. Mai war
die Instandsetzung abgeschlossen. Die Ma-
schine wurde wenig spiter stillgelegt, um
ein verbessertes Bugrad und ein neues Leit-
werk zu installieren.

Leider hatte man mit der He 280 V2 kein
Gliick. Das noch nicht vollstindig ausge-
reifte Jumo-Triebwerk war am 26. Juni
1943 Schuld an dem Verlust des zweiten
Versuchsmusters. Bei einem Triebwerks-
brand wurde die Maschine zu 80 Prozent
beschidigt. Eine Wiederaufriistung kam
danach nicht mehr in Frage. Damit konnte
man bei Heinkel nur noch auf die dritte
und siebte He 280 zuriickgreifen. Bei den
Versuchsmustern V5, 6 und 9 trat man auf
der Stelle, da die angekiindigten BMW-
Turbinen nicht verfiigbar waren. Die Ver-
wendung von Argus-Rohren wurde be-

kanntlich bereits vor einiger Zeit gestri-
chen. Auch mit der He 280 V8 gab es neue
Verzogerungen, da ein Grofiteil der Ent-
wicklungskapazitit fiir den Nachtjiger
He 219 (siche Waffenarsenal Band 73) be-
notigt wurde. Erst am 19. Juli 1943 kam es

Oben: Anbaustudie unter der Fliche fiir
das BMW 003

Rechts: BMW 003A Diisentriebwerk, das
die He 280 V4, V5 und V6 erhalten soll-
ten.
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Deutschland kaum beachteten Bugfahr-
werk und einem Preflluftkatapult als Ret-
tungsmittel fiir den Flugzeugfiithrer, war
die Maschine insgesamt ein Novum.
Lediglich das zu lange Festhalten am dop-
pelten Seitenleitwerk und der recht un-
gliickliche Verlauf der Triebwerksentwick-
lung bei allen mafigeblichen Herstellerfir-
men bewirkte, daf} der iiberragende Ent-
wurf nicht zum Tragen kam, ihm die Se-
rienfertigung versagt war. Was blieb, wa-
ren einige Versuchsmuster, die bis in den
letzten Tagen des Zweiten Weltkrieges in
der Schnellflugforschung eingesetzt wur-
den und bei der DFS wertvolle Daten fiir
eine Reihe interessanter Projektstudien er-
brachten.

Entwicklung

Am 15.4.1936 trat der begabte Physiker Dr.
Hans-Joachim Pabst v. Ohain bei den
Heinkel-Flugzeugwerken ein, um dort sei-
ne Pline einer leistungsfihigen Strahltur-
bine zu verwirklichen. Ein Demonstra-
tionsobjekt konnte bereits 1935 fertigge-
stellt werden; daraus entstand das He S3A,
welches schon im Frithjahr 1938 450 kp
Schubleistung abgab.

Am 27.8.1939 ging Werkspilot Erich War-
sitz mit der He 178, die von einer He Sé6-
Turbine angetrieben wurde, in Marienehe
an den Start. Nach der Vorfithrung am 1.
November zeigten sich Udet und dessen
Stab vollauf begeistert. Die Weichen fir
den zweistrahligen Verfolgungsjiger mit
Turbinenluftstrahltriebwerk (TL) waren
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Die Reparatur sowie die Zuriistung der er-
forderlichen Mefleinrichtung hatte deshalb
in den nichsten Wochen Vorrang, zumal
das neue V-Leitwerk fast tiglich erwartet
wurde. Vorausgegangen waren Versuche
mit einer Bf 109 G (Werk.Nr. 14003, Ken-
nung: VJ+WC) und langwierige Windka-
nalversuche. Noch am 29. November 1944
war die He 280 V8 bis auf das noch fehlen-
de Leitwerk fertiggestellt.

Soweit der Vorgriff auf das weitere Schick-
sal der He 280 V8, doch zuriick ins Jahr
1943:

Bis zum 10. September 1943 hatte sich kei-
ne grundlegende Verbesserung der Erpro-
bungssituation bei der He 280 ergeben.
Vom 19. Juli bis zum 5. August 1944 stan-
den »diisenlose Schleppfliige« der He 280
V7 hinter der DFS-He 111 (SS+KA) auf
dem Programm. Am 30. Juli 1944 wurde
bei einer Besprechung in Prien am Chiem-
see entschieden, dafl nach den vorangegan-
genen Windkanalstudien die praktische
V-Leitwerks-Erprobung mit der He 280 V7
und V8 erfolgen sollte, da weitere Me 262
fiir Erprobungsvorhaben nicht zur Verfii-
gung stiinden. Am 26. September 1944 wa-
ren die Mefleinbauten in vollem Gange.
Die Flugversuche sollten dann in drei oder
vier Wochen stattfinden, wozu jedoch
nicht die He 280 V4 herangezogen werden
konnte, da diese zu stark beschidigt war.

HeS 011 Turbine. Die Aufnahmen ent-
stammen einer Schaubildreihe.
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Endmontage der He 280 V3

stirkeren Junkers-Strahltriebwerke zu er-
halten hitten. Wihrend die zweite He 280
lediglich die beiden Jumo 004 erhalten soll-
te, dachte Heinkel daran, die He 280 V4 zu-
dem mit grofleren Kraftstofftanks und ei-
ner verstirkten Waffenanlage zu versehen.
Diese sollte entweder aus drei MG 151/20
und zwei MG 131 oder aber aus jeweils
zwei MG 151/20 und MG 131 sowie einem
MK 108 bestehen. Um schon in Kiirze erste
Resultate zu erhalten, ordnete Ernst Hein-
kel personlich an, dafl der Bruchversuchs-
fliigel sofort zu reparieren sei, um damit
die He 280 V4 auszuriisten.
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Um dem RLM einen Uberblick iiber die
Leistungen der kiinftigen He 280 B zu ge-
ben, stellten die Heinkel-Werke im Septem-
ber 1942 ein Datenblatt zusammen, das die
Verwendung von He S8A, S8B und Argus-
Strahlrohren vorsah. Ein Vorschlag propa-
gierte die gleichzeitige Verwendung von
zwei He S8A und zwei As 014-Pulsorohre.
Man hoffte so, Geschwindigkeiten von
iiber 860 km/h zu erreichen. Dagegen
brachte es die He 280 B mit He S8B und
neuer TL-Gittersteuerung nur auf gut 800
km/h. Mit acht Pulsorohren glaubte man
eine Hochstgeschwindigkeit von allenfalls
710 km/h zu erreichen.

Werkserprobung der He 162 in Schwe-
chat.
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Am 19. April 1943 fand der Erstflug der
He 280 V7 im Schlepp einer He 111 H der
Deutschen Forschungsanstalt fiir Segelflug
statt. In 1.800 Meter Hohe erreichte
Schuck eine Geschwindigkeit von 500
km/h. Der zweite und dritte Flug ging am
folgenden Tag reibungslos vonstatten. Als
Pilot der Schleppmaschine fungierte Ru-
dolf Opitz, in der He 280 V7 safl damals
Herr Ziegler. Die Maschine flog ab Juli
1943 zum Zwecke der Polarenermittlung
bei der DFS, Abkippversuche und einige
Bahnneigungsfliige vervollstindigten das
Versuchsprogramm. Ab dem 29. Septem-
ber 1944 sollten Vergleichsdaten fiir die
kiinftigen Flugversuche der He 280 V8 mit
V-Leitwerk gesammelt werden. Da das an-
geforderte Leitwerk jedoch nicht rechtzei-
tig eintraf, mufiten die Vergleichsfliige von
einem Monat zum anderen verschoben
werden.

Ende April 1943 sah es noch einmal kurz
danach aus, als hitte die He 280 dennoch
eine Chance.

Von der Me 262 waren damals meist nur
drei oder vier Prototypen flugklar, die erste
Bugradmaschine war, anders als bei der
He 280, erst im Herbst 1943 geplant. Beim
He S8 hatte das Team v. Ohains inzwi-
schen eine erhebliche Verbesserung der

Oben: Vor- und Endmontagehalle. Trotz
dieser immensen Zerstérung ging die Pro-
duktion weiter.

Rechts: Die Lackiererei. Im Vordergrund
bereits gespritzte, beschidigte Ju 88 Trag-
flichen. Man beachte den ungew6hnli-
chen Tarnanstrich.
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zum ersten Flug der ebenfalls mit Jumo-
Turbinen ausgeriisteten He 280 V8. Bis
zum 10. September 1943 wurden bei insge-
samt zehn Fliigen Geschwindigkeiten bis
zu 750 km/h erreicht. Vermutlich wegen
fehlender Austauschtriebwerke mufite die
Maschine dann bis September 1944 abge-
stellt werden. Danach war der Umbau auf
das V-Leitwerk geplant, wie bei dem Hein-
kel-Projekt eines Diisenjigers mit der Be-
zeichnung P 1073, dessen Kurzbeschrei-
bung am 10. Juli 1944 fertiggestellt wurde.
In diesem Zusammenhang ist interessant,
dafl Ernst Heinkel den Volksjiager bereits
fertig ausgearbeitet hatte, ehe es iiberhaupt
zu einer Ausschreibung des RLM kam. In
den erhalten gebliebenen Unterlagen der
Heinkel-Werke tauchte die He 280 V8 erst
wieder am 5. Oktober 1944 auf. Die Ma-
schine wurde bei der DFS vom Techni-
schen Auflendienst besichtigt. Hiernach
war das Flugzeug in stark demoliertem Zu-
stand. Nahezu alle Instrumente und Ein-
bauten fehlten.

Oben: Seitenansicht des HeS 8A Trieb-
werks

Rechts: Der leistungsstirkere Nachfolger
des HeS 8A, das HeS 11A.
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gleichen Zeitpunkt die Versuchsmaschinen
V4, 7 und 8 vorhanden, von denen jedoch
nur die siebte He 280 flugklar war. Die
Prototypen V1 und V2 waren bereits lange
vorher infolge von Briichen zerstért wor-
den. Somit hat es mindestens fiinf He 280
gegeben. Hinzu kommt noch die He 280
V3, deren Teile in Wien-Schwechat bei
Kriegsende vorgefunden wurden. Von den
Mustern He 280 V5, 6 und 9 wurden dage-
gen lediglich Teile oder Baugruppen ange-
fertigt. Zu einer Endmontage kam es we-
gen der anhaltenden Probleme mit den
BMW-Turbinen jedoch nicht.

Trotz aller Pannen und Riickschlige stellte
die He 280 einen wesentlichen Schritt zur
Schaffung eines leistungsfihigen Strahlji-
gers moderner Bauart dar.

Links: Generalfeldmarschall Milch erkundig-
te sich oft personlich tiber die Aktivititen in
den deutschen Flugzeugwerken und Erpro-
bungsstellen.

Unten: Einige der groflen deutschen Luft-
fahrtpioniere am 31. 7. 53 bei Ernst Heinkel.
Von links nach rechts: Dir. Rothes (Focke-
Wulf), Prof. Dr. Dornier, Prof. Dr. Heinkel,
Dir. Fiser (Dornier).
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Am 27. Mirz 1943 traf dann der folgen- Eine der Heinkel Werkshallen vor dem
schwere Brief aus dem RLM ein: Die Krieg.
He 280 war zu Gunsten der Me 262 einge-

stellt worden. Die Zahl der V-Muster hatte

man sogleich auf neun Maschinen redu-

ziert, die fast alle der Triebwerkserprobung

dienen sollten, Dariiber hinaus erwog man,

Personal mit einschligiger Erfahrung im
Strahlflugzeugbau an Messerschmitt abzu-

geben, um die Me 262 schneller verwirkli-

chen zu konnen. Ob dieses Vorhaben in die

Realitit umgesetzt wurde, blieb unbe-

kannt.
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Eine Ubersicht der Heinkelwerke vom 3.
April 1943 gibt den Einsatz und die geplan-
te Verwendung der acht He 280 wieder:

- He 280 V2:Versuchstriger mit Jumo-TL
(in Erprobung)

- He 280 V3:Versuchstriger mit Heinkel-
TL (in Erprobung)

- He 280 V4:Versuchstriger mit Argus-
Rohren
(geplanter FKT: August 1943)

- He 280 V5:Versuchstriger mit Heinkel-
TL (geplanter FKT: Juli 1943)

- He 280 V6: Versuchstriger mit BMW-TL
(geplanter FKT: Mai 1943)

- He 280 V7:Schnellflug-Versuchsmuster
(ohne Triebwerke)

- He 280 V8: Versuchstriger mit Jumo-TL
(geplanter FKT: Mai 1943)

- He 280 V9:Versuchstriger mit BMW-TL
(geplanter FKT: Juni 1943)

Zur He 280 V4 ist zu erwihnen, dafl die
Maschine als Ersatz fiir die zu Bruch ge-
gangene V1 eingeplant war, deren Flug-
klartermin unter allen Umstinden vorge-
zogen werden mufite. Drei Monate spiter,
am 6. Juli 1943, waren bereits die ersten bei-
den BMW-Turbinen fiir die Umriistung
ausgeliefert und der Flugklartermin beibe-
halten. Laut Schifer soll die Maschine 1943
nicht fertiggestellt worden sein.

Anlifllich einer Besichtigung wurde die
Zelle der He 280 V4, wenn auch in vollig
flugunklarem Zustand in Horsching ge-
nannt, wo ein Teil der Erprobung der DFS
lief. Da die He 280 V8 gleichfalls dort war,
diirfte eine Umbenennung der V4 in V8
nicht der Realitit entsprechen.
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Nach drei Tagen nannten Heinkel und die
DFS als Termin fiir die endgiiltige Aufnah-
me der Tests den 20. Oktober 1944, soweit
dies die He 280 V8 betraf. Am 5. Oktober
hatte sich aufler der inzwischen aus Wien
in Horsching eingetroffenen He 280 V4
nur recht wenig getan. Die He 280 V8 war
noch immer in »stark demoliertem Zu-
stand«; zahlreiche wichtige Teile fehlten.
Auch Mitte des Monats sah die Lage trost-
los aus.

Dagegen konnte man die angesetzte Pola-
renmessung mit der He 280 V7 Ende Okto-
ber beginnen. Im Bereich zwischen 3.000
und 5.000 Meter Hohe wurde die He 280
ausgeklinkt und absolvierte sodann im Se-
gelflug ein ausgedehntes Flugprogramm.
Neben den schon genannten Abkippunter-
suchungen fanden Tests im Reiseflugzu-
stand, wihrend der Landephase mit und
ohne Gegensteuern des Piloten statt. Am
29. November 1944 war die He 280 V8 we-
gen des fehlenden Leitwerks noch immer
unklar. Am 13. Januar 1945 traf dann die
Meldung ein, dafl sich das Leitwerksseg-
ment endlich auf dem Transport zur DFS
befinde. Vorliufig wartete man dort je-
doch vergebens.

Oben: So sollte das HeS 011 an der Trag-
fliche der He 280 installiert werden.

Rechts: Originalzeichnung der HeS 011
Turbine
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Oben: He 280 V3 nach gelungenem Erstflug.

Rechts: Die V3 im Start. Die hohe Start-
geschwindigkeit des Diisenflugzeugs er-
forderte von den Propellermaschinen ge-
wohnten Piloten grofie Ubung.
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auf Hohe gebracht wurde. Meist wurde
zwischen 2500 und 4 000 m ausgeklinkt,
worauf die He 280 V1 bis in ca. 1 000 m Ho-
he Gelegenheit hatte, die eigentliche Flug-
erprobung durchzufithren. Ab dem
10.10.1940 stand die Maschine wieder den
Heinkel-Werken in Marienehe zur weite-
ren Erprobung zur Verfiigung, wo bis min-
destens zum 22.5.1941 Fliige durchgefiihrt
wurden, die neben der Ermittlung der
Schwerpunktlage und der Polarenbestim-
mung meist der Fahrwerks- und Klappen-
erprobung, aber auch dem Kunstflug dien-
ten. Nach der durch vorzeitiges Schlepp-
seilausklinken am 10.10.1940 erfolgten
Bauchlandung von FBM Bader, kam es nur
zu einer kurzfristigen Unterbrechung der
Versuche, ehe die He 280 V]I — ohne jegli-
che Flatterneigung — Geschwindigkeiten
zwischen 620 und 800 km/h erreichte.
Ende 1940 standen die fehlenden Triebwer-
ke immer wieder im Mittelpunkt von Ent-
wicklungsbesprechungen: So mufiten der
Radialverdichter und die Brennstoffein-
spritzdiisen mehrfach geindert werden,
doch die erwiinschte Schubleistung von
gut 700 kp war vorliufig nicht erreichbar,
allenfalls 550 kp konnten bei 13.000 U/min
erreicht werden. So rechnete vorerst nie-
mand mit dem Erstflug einer angetriebe-
nen He 280 vor April des nichsten Jahres.
Erste 10 Stunden-Standliufe plante die
Triebwerksabteilung mit den Versuchs-
triebwerken He S8 V3 und V4 ab Mitte De-
zember 1940.

Auch wihrend der Besprechung am 9.12.
1940 duflerte sich Ernst Udet zur He 280:
»Das Flugzeug selbst ist fliegerisch in Ord-
nung, nur die Triebwerke fehlen, ich glau-
be jedoch durchaus an den Erfolg!«.

Skepsis breitete sich jedoch aus, da der
Flugklartermin fiir den ersten Prototyp
mit Heinkel-TL immer wieder verschoben
werden mufite.

Am 12.12.1940 ergab sich folgender Ent-
wicklungsstand: Die He 280 VI hatte bisher
16 Schleppfliige absolviert und eine Ge-
schwindigkeit bis 600 km/h erreicht. Das
zweite Versuchs(V)-Muster war gerade in
der Endmontage, wihrend fiir die He 280
V3 bis V5 die Anfertigung der Baugruppen
bzw. der Einzelteile voll im Gange waren.
Auch die Bruchzelle hatte man fertigge-
stellt und wollte ab Januar 1941 mit den
Versuchen beginnen.

Nach Auswertung von Aufklirerfotos
und Aussagen von Piloten zeichneten die
Amerikaner dieses Bild von der He 280.
Erstaunlich die Authentizitit der Zeich-
nung mit dem Original.






