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Die schnellen Flitzer in der Luft und am Boden; ein-
mal wurden alle greifbaren Muster in einer langen
Reihe aufgestellt, so da’ der Eindruck entstand, es
géibe jede Menge "He 113”".
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Links:

Links Gerhard
Nitschke, der aus
der V-3 ausstei-
gen mufdte, rechts
Hans Dieterle, der
mit der V-8 den
Weltrekord flog.

He 100 V-1, W.-Nr. 1901

Zulassung D-ISVR, Erstflug 22. Januar 1938 in Rostock-
Marienehe. Versuchsflige ab Marz 1938 in Rechlin. Ober-
flichenkiihlung und zusitzlicher. einziehbarer Bauchkiihler,
kleines, oben abgerundetes Seitenleitwerk mit gerade durch-
gehendem Seitenruder, im Gegensatz zu den spiteren Mustern
hoher gelegenes Hohenruder, Motor DB601A, wassergekiihlt.
Bis zum 28. 10. 1938 gab es an diesem Flugzeug 192 Bean-
standungspunkte, was darauf hindeutete, welche Schwierig-
keiten bei dem neuen Typ zu bekampfen waren.

Nach Abschlu} des Nichtangriffspaktes mit der SOWJetumon
(23. 8. 1939) wurde das Flugzeug dorthin verkauft.

He 100 V-2, W.-Nr. 1902

Zulassung D-1IUOS, Erstflug 17. Mai 1938, vergrofierter, eben-
falls einziehbarer Bauchkiihler, auch die Seitenflosse grofier
als bei V-1. 100 km-Rekordflug mit normalem DB-Serien-
motor durch Ernst Udet am 5. Juni 1938 (Pfingsten). Er er-
reichte eine Geschwindigkeit von 634,73 km/h und iiberbot
damit den bis dahin vom Italiener Niclot auf der bulligen
zweimotorigen Breda 88 gehaltenen Rekord um gut 80 km/h.
Bis die V-2 allerdings von Udet geflogen werden konnte, ver-
ging einige Zeit und es waren zahlreiche Schwierigkeiten zu
meistern. Francke von der Erprobungsstelle Rechlin hatte
schlieBlich nach dem Flug am 12. 4. 1938 keine Bedenken
mehr, Udet fliegen zu lassen und Schwirzler, Chef des Kon-
struktionsbiiros bei Heinkel, ordnete noch an, fiir den kleinen
General ein Sitzkissen anzufertigen . . . Der Rechliner Pilot
Dipl.Ing. Menk wurde extra abgestellt, um fiir Udet die V-2
bei Heinkel klarzumachen. Das dauerte gut drei Wochen und
wihrend dieser Erprobung flog Menk auch einmal 30 km/h
schneller als der offizielle Rekord, was er aber aus guten
Griinden fiir sich behielt. Die Maschine war immer schwierig:
Die Landegeschwindigkeit war so hoch, dafl der Heinkel-
Werkflugplatz beim Landen je nach Pilot und Zustand der
Bremsen manchmal bis auf die letzten 100 m benotigt wurde.
Die Maschine flog mit einem Spezialtreibstoff, der die Metall-
teile angriff; nach jedem Flug mufiten simtliche Leitungen,
Behilter und der Motor ausgespiilt werden.

Links:

Das letzte V-Muster D-ITLR, deutlich sind die
Flichen fiir die Kiihlung zu erkennen und die
weit zum Rumpf hin verlegte Kennung.
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He 100 V-10, W.-Nr. 3005

Zulassung D-ITLR, urspriinglich fir Bruchversuche vorge-
sehen, dann aber mit den kurzen Rekord-Tragflichen und
der flachen Cockpithaube der V-8 ausgestattet als “Welt-
rekordmaschine He 112 U” im Deutschen Museum in Miin-
chen ausgestellt. Sie wurde bei einem Bombenangriff zer-
stort.

He 100 Exp.

Drei Maschinen wurden speziell fir den Verkauf nach Japan
gebaut und bekamen fiir die Japaner die Bezeichnung He 113,
die in der RLM-Typenliste nicht vermerkt wurde. Diese Flug-
zeuge entsprachen dem D-Muster (siehe unten). Ein Nachbau
erfolgte in Japan nicht, wohl aber die technische Auswertung,
die sich hauptsdchlich in der Kawasaki Ki 61 niederschlug.
Ubrigens wurde die He 100 auch in Rufland nicht direkt
nachgebaut, aber aufs genaueste untersucht; z. B. der sowjeti-
sche Jager LaGG 3 zeigte bei der Begutachtung durch deut-
sche Techniker gewisse Parallelen zur He 100.

He 100 D

Verschiedene Kennungen, insgesamt wurden zehn Maschinen
gebaut. Schon bei der V-Muster-Produktion war man bei Hein-
kel guter Hoffnung, da® dieser Typ in Serie gebaut wiirde.
Jedesmal, wenn man glaubte, soweit zu sein, dem RLM die
Maschine verkaufen zu konnen, bekam das Muster eine Se-
rienbezeichnung, also A-Serie, B-Serie usw. Inzwischen wurde
fleiBig weiter gedndert und verbessert, vereinfacht o. ., bis
man bei der V-10 und am Ende der Entwicklung war und die
hief D-Serie, von der nochmal 25 Stiick gebaut werden soll-
ten (auf Ernst Heinkels eigene Rechnung), was dann aber of-
fensichtlich abgebrochen wurde. Inzwischen war man auch
von der Oberflichenkithlung wieder abgegangen und kehrte
zur normalen Kiihlung zuriick, wobei zum Teil die Spannwei-
te auf 10,80 m vergrofert wurde. Damit und mit einem ver-
gleichbaren Waffeneinbau hatte sich auch der Geschwindig-
keitsvorsprung vor der Bf 109 entscheidend vermindert. So-
weit bekannt, ist keine Maschine direkt zur Truppe gekom-
men. Die D-Serie bekam zwar den Original-Luftwaffenan-
strich und Geschwaderabzeichen (von nicht existierenden
Einheiten), dienten aber lediglich der Propaganda als ’neuer
Jdager He 113" und schlieBlich dem Heinkel-Objektschutz. Ob
sie ernsthaft eingesetzt wurden oder gar Feindberiihrung hat-
ten, ist nicht bekannt.

Die Me 209 (oben), die der He 100 den Welt-
rekord 27 Tage spéater wieder abjagte

(ca. 9 km/h schneller), war nicht zu einem
”normalen” Jagdflugzeug umzufunktionie-
ren. Nach etlichen Umbauten (unten) glich
die Me 209 schon sehr der Fw 190 D, brachte
aber gegeniiber der Bf 109 kaum Vorteile. Die
Entwicklung wurde abgebrochen.
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Hier ist es ein Blitz, bei anderer Gelegenheit war es ein Admiralshut oder ein Mond, der ein Staffelabzeichen darstelite von Einheiten, die es gar
nicht gab.
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He 100 V-5 HE+BE bei der Vorbereitung zum nachgestellten ’Rekordflug”.
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Fotos mit mehr als einer He 100 in der Luft sind selten.
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Alle Rechte, auch die des auszugsweisen Nachdrucks, vorbehalten.

Podzun-Pallas-Verlag GmbH, Markt 9, 6360 Friedberg 3 (Dorheim)

Verantwortlich fiir den Inhalt ist der Autor.

Das Waffen-Arsenal: Gesamtredaktion Hort Scheibert

ISBN: 3-7909-0363-9

FOTOS:

Heinkel-Archiv, Stuttgart

und Sammlungen:

Dressel, Griehl, Hartwig, Koos, Niedree, Nowarra, Petrick, Schnittke

QUELLEN:

Heinkel-Archiv, Stuttgart

Aufzeichnungen und Korrespondenz: Baist, Beauvais, Dieterle, Kerle, Kohler, Lange,
Matthaes, Meier, Menk, Schnittke

LITERATUR (Auswahl):

Heinkel, Ein stiirmisches Leben; Kohler, Ernst Heinkel, Pionier der Schnellflugzeuge;
Lange, Typenhandbuch der deutschen Luftfahrttechnik; Nowarra, Die deutsche Luftriistung

WICHTIGE MITTEILUNG!

Sehr geehrter Leser!
Wir sind Thnen zu Dank verpflichtet! Uber viele Jahre hinaus haben Sie als
treuer Leser und Sammler der Reihe DAS WAFFEN-ARSENAL die Binde
im Querformat erworben.
Aus technischen Griinden werden wir ab 1990 das Format der Reihe én-
dern: Band 121 (1. 3. 1990) erscheint bereits im DIN A 4-Hochformat.
Diese optische “Schénheitsoperation” hat keinerlei Einfluf auf Inhalt und
Wert der einzelnen Binde.
Der Verlag hat iiber den Zeitraum von vier Jahren keine Erh6hung des Ver-
kaufspreises durchgefiihrt, mu nun aber wegen emneut steigender Material-
kosten (Papier) und Druckkosten den Verkaufspreis fiir die Reihe DAS
WAFFEN-ARSENAL angleichen. Ab Heft 121 wird der Verkaufspreis
DM 12,80 betragen. Wir bitten um Ihr Verstiandnis. Thr
PODZUN-PALLAS-VERLAG GMBH

Vertrieb: Alleinvertrieb fiir Osterreich:
Podzun-Pallas-Verlag GmbH Pressegrofivertrieb Salzburg
Markt 9, Postfach 314 Niederalm 300

6360 Friedberg 3 (Dorheim) 5081 Salzburg-Anif
Telefon: 06031/3131 + 3160

Telex: 415961 — Telefax: 06031/62969 Telefon: 06246/3721

Verkaufspreis fiir Osterreich: 78,~ Schilling; Schweiz: 9,80 sfr
Deutschland 9,80 DM

Fiir den dsterreichischen Buchhandel: Verlagsauslieferung Dr. Franz Hain,
Industriehof Stadlau, Dr. Otto-Neurath-Gasse 5, 1220 Wien

COPYRIGHT 1989
PODZUN-PALLAS-VERLAG GMBH, 6360 Friedberg 3

Oben eine Messerschmitt Bf 109, unten eine Heinkel He 112. Das Ver-
gleichsfliegen der beiden Typen gewann die Bf 109, die dann der neue
Standardjiager der Luftwaffe wurde.
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Detailfoto von der Serienfertigung der He 113",

V-1: Erprobung, Rekordfliige, keine Waffen-u. FT-Einbauten.
V-2: Verwendung wie V-1, V-3: Rekordmaschine ohne jeg-
liche militarische Einbauten und einem neuen Windschutz.
Die V-4 schlieflich war als erste Mustermaschine der geplan-
ten Serie mit einfacher Fertigung und Montage gedacht. Udet
war dabei und wufdte also von den Rekordvorbereitungen und
er wudte auch, daf Ernst Heinkel auf eine Serienfertigung
spekulierte. Entweder hat er nicht daran geglaubt, dafd der
Heinkel-Vogel an den bestehenden Rekorden kratzen konnte
und am von Italien gehaltenen absoluten Geschwindigkeits-
Weltrekord schon gar nicht, jedenfalls nicht mit den damals
zur Verfigung stehenden PS-Leistungen, oder er wollte we-
nigstens mal einen Rekordversuch machen (was in Diibendorf
ja nicht geklappt hat) und anschlieBend ’mal sehen”, was
man mit der He 100 macht (was wahrscheinlicher ist). Eine
Hilfe fir Heinkels Pline war er jedenfalls nicht.

Udet flog seinen Rekord mit der He 100 V-2 Pfingsten 1938
und zwar nicht zufillig, wie er vielleicht gern selbst erzahlt
hat, denn dieser Flug war sorgfiltig vorbereitet und bedeutete
fir Ernst Heinkel einen betrichtlichen Prestigegewinn — so
betrachtlich, da® im Mirz 1939 ein relativ unbekannter, blut-
junger Pilot namens Hans Dieterle mit der V-8 den absoluten
Geschwindigkeits-Weltrekord fliegen konnte . . .

Im folgenden soll, soweit moglich, auf die einzelnen V-Muster
und die wenigen D-Maschinen eingegangen werden. Da die
Flugzeuge nicht immer “der Reihe nach™ fertig wurden,
stimmt der kalendermaBige Ablauf nicht mit der V-Reihe
iiberein.

Links oben und links: Seitliche Teilschalen
des Motortriagers und Motoreinbau: Es wird
deutlich, wie eng die Maschine gehalten war.
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Letzte Handgriffe am Motor, dann Bremsklotze
weg und ab geht’s iiber die Mecklenburgische Land-
schaft.
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Bei diesem V-Muster ist ganz deutlich zu sehen, dafs die Frontscheibe der Kanzelverglasung plan war (RLM-Forderung wegen des Reflexvisiers fiir
die Bordwaffen). Die Rekordmaschinen He 100 V-3 und V-8 aber hatten eine sphirische Verglasung.
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Hier wird ”Einsatzbereitschaft” demonstriert.
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Werkszeichnung der He 100
V-1, hier noch mit kleinem,
gerade durchgehenden Seiten-
ruder, das ganze Seitenleit-
werk ist um 1,5° aus der Flug-
richtung versetzt.
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ENTWICKLUNG

An der Ausschreibung des Reichsluftfahrtministeriums (RLM)
fiir einen neuen Standardjager der deutschen Luftwaffe im
Jahre 1935 beteiligten sich folgende Flugzeugwerke mit ihren
Mustern: Arado mit Ar 80, Focke-Wulf mit Fw 159, Heinkel
mit He 112 und Messerschmitt (eigentlich aufder Konkurrenz)
mit Bf 109.

Arado und Focke-Wulf schieden sofort aus und Heinkel un-
terlag Messerschmitt bei einem Vergleichsfliegen im Friihjahr
1936. Der Grund, warum die He 112 die Bf 109 nicht schla-
gen konnte, lag darin, daf sie “nicht fertig wurde”, wie in
Heinkels Biografie “Ein stiirmisches Leben™ ausfiihrlich nach-
zulesen ist. AufBerdem war die He 112 komplizierter gebaut
und also auch schwieriger zu warten als die Bf 109.

Der Miflerfolg wurmte Ernst Heinkel, denn er war fest davon
iiberzeugt, einen besseren Jiger bauen zu kdnnen als Messer-
schmitt. Dann war da noch eine Anregung vom RLM (durch
Fliegeroberstabs-Ing. Lucht), einen superschnellen Verfol-
gungsjager zu bauen, das war auch Anfang 1936 . ..

Die Zwillingsbriider Walter und Siegfried Giinter gehérten zu
den besten Heinkel-Entwurfsingenieuren und hatten sich
schon Gedanken dariiber gemacht, wie man die He 112 weiter
verbessern kann. Walter Giinter kam zu der Erkenntnis, da}
da nichts weiter zu verbessern sei und entwarf stattdessen ein
vollig neues Flugzeug. Der “Super-VJ™ bekam die Projekt-
nummer 1035 und klammheimlich wurde mit den Vorberei-
tungen zum Attrappenbau begonnen (Heinkel-Protokoll
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He P 1076

Im Jahre 1944 wurde die He 100 noch einmal “’ausgegraben’
und daraus das Projekt 1076 entwickelt. Es handelte sich
hierbei um einen Jiger mit leicht nach vorn gepfeilten Fliigeln
und zwei gegenldufigen Dreiblatt-Propellern. Dieser Hochge-
schwindigkeitsjdger wurde aber nicht realisiert, da inzwischen
die Strahljager Vorrang hatten.

Mit dieser kleinen Abhandlung ist lingst nicht alles zur
He 100 gesagt, vor allem nicht zu den Personen und zur
”Rahmenhandlung” — da gibt es viel Widerspriichliches —
aber als grober Uberblick ist sie sicher dienlich. Belegbare Er-
ganzungen oder ggf. anderslautende Erfahrungen sind jeder-
zeit willkommen.

TECHNISCHE DATEN

He 100 Spw/m Lg/m H/m Gew.*/ Motor PS km/h** Reichw./ Gipfelh./ Bewaffnung
kg km m
V-1 942 8,17 3,60 2158 DB601Aa 1050 620 980 10000 2xMG17 u. 1xMG/FFM
' vorgesehen

V-2 9,42 8,17 3,60 2470 DB601Aa 1000 622 1030 10000 2xMG17 u. 1xMG/FFM
vorgesehen

V-3 7,60 8,18 3,60 2439 DB601Aa 1020 690 1100 10000 -

V-4 942 8,20 3,60 2540 DB601Aa 1020 670 1050 11000 2xMG17 u. 1xMG/FFM
vorgesehen

V-5 942 8,20 3,60 2437 DB601M 1030 682 1120 11000 —

V-6 9,40 8,20 3,60 2580 DB600Aa 1030 690 1080 11000 -

V-7 9,40 8,20 3,60 2580 DB600Aa 1030 690 1080 11000 —

V-8 7,60 8,18 3,60 2475 DB601R 1800 770 - - -

V9 9,40 8,20 3,60 2590 DB601M 1030 660 950 10000 2xMG17 u. 1xMG/FFM

V-10 9,40 8,20 3,60 2590 DB601M 1030 660 950 10000 -

He 100D 942

10,80 8,20 3,60 2500 DB601M 1030 670 1010 11000 2xMG151 oder

2xMG17 u. 1xMG/FFM

P 1076 11,00 9,64 - 4380 DB603LM 1800 855 1600 14500 2xMK 108 u. 1xMK 103 ***

* Fluggewicht
** ohne Hohenbeschrinkung
*#% projektiert
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| Noch einmal die He 100 V-8. Kleines Foto: mit Zivilzulassung. Grofies Foto: hier ist deutlich zu sehen, daf$ die Zivilzulassung D-IDGH nur iiber-
| klebt wurde — nun war die Maschine ein “Jiger” . . . Das relativ klein geratene Hoheitszeichen ist dadurch zu erkliaren, daf der vordere Teil des
Seitenleitwerks als Kiihifliche diente und nicht iibermalt wurde (was hier aus Propagandagriinden mit wahrscheinlich abwaschbarer Farbe trotz-
dem geschah: auch das Wellenschlagen des zum Uberkleben benutzten Materials ist so entstanden). Normalerweise wire die korrekte Kennung
42+C11 gewesen und hitte ein Flugzeug des Luftkreiskommandos IV Miinster dargestellt.
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Auch als ”’Nachtjiger” wurde die He 100 “eingesetzt”, wie auf dieser und der niachsten Seite zu sehen ist.
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So dhnlich hat wohl General Vuillemin die He 100 erlebt . . .
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Mehrseitenansicht der He 100 D GP+AlI, wie sie im Juni 1940 vom damaligen Dipl.Ing. Walter Baist in Rechlin geflogen wurde.





OEBPS/Images/image00033.jpeg
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Die V-8 hatte wiahrend des Rekordfluges keinen Anstrich und keine Zulassung ‘ -
aufgemalt. Die dunklen Flecken sind verschliffene Spachtelstellen. k/’]
’

il

Wé/ gl oty

SONDERDRUCK DER ERNST HEINKEL FLUGZEUGWERKE ROSTOCK- BERLI

AUS  DER  HEINKEL- WERKZEITUNG ~ NR4  APRIL 19

In diesem Heinkel-Sonderdruck wurde der Rekordflug aus-
Nach dem Rekordflug bekam die V-8 u. a. auch einen Militdranstrich. Auf die- fithrlich beschrieben und die V-8 natiirlich als He 112 U be-
sem Foto fillt besonders die auf 7,60 m verkiirzte Spannweite ins Auge. zeichnet.
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Jagdeinsitzer Heinkel He 100

Weltrekordmaschine und Propagandavogel Archiv

WAFFEN- Band

PODZUN-PALLAS-VERLAG - 6360 Friedberg 3 (Dorheim)
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He 100 V-7, W.-Nr. 3003

Zulassung D-IQRS, Erstflug Februar 1939, ging am 9. Ju-
ni 1939 nach Rechlin. Die V-7 besaf einen neuen Wirme-
tauscher im Olsystem. Mit ihr wurden Hochgeschwindigkeits-
MeBfliige ohne Bewaffnung durchgefihrt. Auch dieses Flug-
zeug wurde spater nach Ruflland verkauft.

He 100 V-8, W.-Nr. 1905

Erstflug am 1. 12. 1938 mit Serienmotor DB 601 Aa, erster
Flug mit Rekordmotor DB 601R am 8. 1. 1939. Hans Die-
terle flog mit diesem Flugzeug den schon erwihnten absolu-
ten Geschwindigkeits-Weltrekord, nachdem Heinkel-Chefpilot
Gerhard Nitschke nach seinen “Erlebnissen” mit diesem Typ
kein gesteigertes Interesse mehr an diesen Lorbeeren hatte . .
Nach dem Totalschaden der V-3 wurde die V-8 fiir den Re-
kord in der gleichen Weise hergerichtet (kurze Spannweite,
flacher Windschutz, kurzlebiger Spezialmotor). Dieser Flug
ist ein Kapitel fiir sich und sprengt den Rahmen der Abhand-
lung. Nur soviel sei angemerkt: Die schon beschriebenen
Schwierigkeiten waren ja nie ganz ausgeraumt worden und
zusitzlich mufite durch den hochgeziichteten Motor, speziel-
len Rennkerzen, die erst unmittelbar vor dem Start einge-
wechselt wurden, und noch einer Reihe weiterer kleiner und
grofierer Tiicken buchstablich ’mit allem’ gerechnet werdens
aber Dieterle wagte es — und gewann! 37,39 km/h war er mit
diesem vergleichsweise zierlichen Vogel schneller als Agello
mit seinem doppelmotorigen Kraftpaket. In der deutschen
Presse wurden Dieterle und seine Heinkel ’112 U™ stiirmisch
gefeiert. Beim Rekordflug war die Maschine nicht lackiert
(aus Gleichgewichtsgrinden) und zeigte durch die Schleif-
und Spachtelstellen ein geflecktes Aufieres. Erst nach dem
Flug bekam sie einen iiblichen Anstrich und die Zulassung
D-IDGH. Spiter wurde sie sogar als ’normale” Militdrmaschi-
ne mit der Kennung 42C+11 vorgestellt (die Zivilzulassung
wurde nur iiberklebt und hitte im iibrigen auch richtig
42+C11 lauten miissen). Da die V-8 nicht nach Ruf3land ver-
kauft wurde und spater im Deutschen Museum in Miinchen
auch nicht die Original-Rekordmaschine hing, nach dem
Me 209-Flug auch weitere Rekordversuche verboten wurden
und kein Serienbau stattfand, liegt die Vermutung nahe, dafl
die Zelle fiir Bruchversuche herhalten mufite.

He 100 V-9, W.-Nr. 3004

Zulassung D-IWOP, wurde zunichst mit Waffen ausgeriistet,
diente dann aber nach kurzer Zeit zu Bruchversuchen.

Oben:
Die japanische Kawasaki Ki 61 Hien™.

Rechts:
Die russische LaGG3 (LaGG = Lawotschkin,
Gorbunow und Gudkow).
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Links:

Nr. 3657 vom 31. 1. 1936:” Die Attrappe soll Anfang Mai
von uns aus fertig sein . . . bis Mitte Mai . . . vorfiihrbereit
dem RLM . . . vorher soll niemand vom RLM von der Exi-
stenz der Attrappe etwas wissen.”).

Bei Focke-Wulf griff man ebenfalls die ldee des Super-Verfol-
gungsjigers auf und entwarf ein zweimotoriges Flugzeug, die
spitere Fw 187. Dieser Typ wurde im Sommer 1937 von
Prof. Kurt Tank eingeflogen, die V-3 und V-4 wurden aber
schon im Bau als Zweisitzer umkonstruiert. Die wenigen ge-
bauten Maschinen dienten ebenso wie die He 100 der Propa- -
ganda und taten bis auf kurzzeitige Aufgaben in Norwegen
und in Dinemark im Industrieschutzschwarm von Focke-
Wulf ihren Dienst. Von dieser VJ-Konkurrenz im Jahre 1936
hatten die Leute bei Heinkel durchaus Kenntnis.

Am 25. 5. 1937 starb Walter Ginter durch einen Autounfall,
und sein Bruder Siegfried nahm die Arbeit am P 1035 in die
Hand. Die Aufgabenstellung war klar: Zunichst wurde eine
Geschwindigkeit von 650 km/h angestrebt, dann hie} der
direkte Vergleich mit der Bf 109: 5 % weniger Gewicht, klei-
neres Leitwerk und ca. 70 — 80 km/h schneller. Schon in den
ersten Entwiirfen, die in der dufferen Form kaum noch gein-
dert wurden, entstand eine schnittige, auferordentlich ele-
gante Maschine, der man die rasante Geschwindigkeit, die sie
zu fliegen imstande sein sollte, férmlich ansah . . .

Wihrend man Mitte des Jahres 1937 also bei Heinkel mit dem
Projekt 1035 beschiftigt war und sich mit dem Problem der
Bewaffnung des zukiinftigen Jigers herumplagte und Kon-
struktionsschwierigkeiten bekidmpfte, fand vom 23. 7. bis
1. 8. 1937 in Diibendorf (Schweiz) das 4. Internationale Flug-
meeting statt und Messerschmitt sammelte mit der Bf 109
Rekorde: Major Seidemann gewann mit der V-9 den Alpen-
flug. 2. und 3. Platz ebenfalls Bf 109, Carl Francke gewann
den Alpenflug-Rundkurs und den Alpenflug fir Militdrflug-
zeuge; es wurden Sonderpriifungen, Steig- und Sturzflugwett-
bewerbe (auch hier war Carl Francke erfolgreich) und der Al-
penflug fiir Dreiermannschaften gewonnen — nur der General-
major und Chef des Technischen Amtes im RLM, Ernst Udet,
hatte Pech: Seine Bf 109 wurde durch eine Notlandung infol-
ge Motorschadens schwer beschadigt.

Der neue Heinkel-Jiger aber sollte in der Lage sein, Messer-
schmitt zu ibertrumpfen. Er war in jeder Hinsicht “vollig
neu”, z.B. der Zusammenbau: So wurde das von den Butter-
Briiddern erfundene Sprengnietverfahren angewandt und wur-
de erstmals fiir den Serienbau vorgesehen. An schwer zuging-
lichen Stellen und Bauteilen mit nicht gerade allerhéchster
Belastung bewihrten sich die Sprengnieten. Sie waren innen

He 100 V-4, das erste Muster fiir die geplante

Serie.
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Vom Versuchsflugzeug zum “Jiger” einschliefSlich Abschufibalken und
Maskottchen.
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Das Bodenpersonal bei der Arbeit.






OEBPS/Images/image00027.jpeg
Am 20. August 1938 besuchte der franzdsische General
Vuillemin mit Gefolge die Heinkel-Werke Oranienburg, und
wie der nun recht langsam mit einem Fieseler ’Storch” ein-
schwebte, donnerte Werkpilot Dieterle mit einer He 100 und
mit allem, was drin war, iiber den Platz und landete dann
anschlieBend. Diese Szene war absichtlich eingebaut, die
He 100 wurde dem General als Serienmaschine “verkauft”,
und dieser war in der Tat sehr beeindruckt.

He 100 V-4, W.-Nr. 1903

Zulassung D-IRCN, Prototyp der vorgesehenen Serie, verein-
fachte Fertigung und das erste Muster, das voll bewaffnet
wurde. Flugerprobung bei hoher Beanspruchung (Werkpilot
Ursinus erreichte durch einen Bahnneigungsflug ca. 850 km/h).
Der Erstflug dieser Maschine fand im September 1938 statt,
am 22. 10. 1938 knickte das Fahrwerk im Stand ein und die
Maschine wurde schwer beschadigt. Am 16. 3. 1939 flog der
Rechliner Ingenieur-Pilot Heinz Beauvais die V-4, Anfang No-
vember 1939 wurde definitiv bekannt, daf die He 100 nicht
in Serie gebaut wird. Spdter Verkauf nach Rufiland.

He 100 V-5, W.-Nr. 3001

Zulassung D-ISRO, Erstflug am 16. November 1938, Fluger-
probung in Rechlin. Bahnneigungsflige wurden u.a. von den
Piloten Francke, Bader und Thoenes durchgefiihrt. Mit der
Kennung HE+BE wurde der Rekordflug der V-8 durch Die-
terle auf der V-5 nachgestellt, um die Originalmaschine nicht
zu gefihrden; da der Heinkel-Rekord ja nur recht kurzlebig
war und durch die Me 209 gebrochen wurde, sann man bei
Heinkel auf Revanche . . . Verkauf nach Ruf}land.

He 100 V-6, W.-Nr. 3002

Zulassung D-IACI, Erstflug Februar 1939, wurde in Rechlin
ab 17. 5. 1939 durch Dipl.Ing. Baist zu umfangreichen Moto-
renpriiffligen herangezogen, die insgesamt nicht sonderlich
befriedigend ausfielen, da z. B. die Kiihlung immer noch nicht
einwandfrei arbeitete und das Flugzeug “’zu eng’’ gebaut war,
was die Wartung erschwerte. Baist hatte dann mit der V-6
auch am 9. 6. 1939 das schon sattsam bekannte “Erlebnis”
des Versagens der Fahrwerkhydraulik. Wegen eines beschadig-
ten Schlauches fuhr nur ein Bein aus, und die Maschine mach-
te einen klassischen “Ringelpietz” auf dem Rechliner Rasen.
Dank Baists hervorragenden Flugkiinsten wurde das Flugzeug
nur gering beschadigt, und die Prifflige konnten sechs Tage
spiter wieder aufgenommen werden. Ende der Fliige in Rech-
lin am §. 8. 1939 und spiter Verkauf nach Rufiland.

Rechts: _
Schiefsiibungen an der Ostseekiiste.
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EIN WORT ZUVOR

Der Jagdeinsitzer Heinkel He 100 wurde vor rund 50 Jahren
gebaut, und es gibt heute nur noch wenige Zeitzeugen, die dar-
iiber berichten konnen; viele Details sind in Vergessenheit
geraten, und ein groer Teil der Heinkel-Werksunterlagen wur-
de bei Kriegsende vernichtet. Der Rest ist in alle Winde zer-
streut . . .

Die besondere Rolle der He 100 als eine Hauptfigur im Ver-
wirrspiel der Propaganda des Dritten Reiches tut ein iibriges,
daf® heute kaum mehr eine vollstindige Rekonstruktion der
Geschichte dieses interessanten Flugzeuges moglich ist und
die folgende Darstellung trotz aller gewidhrten Unterstitzung
nur als Fragment angesehen werden kann.

In den Jahren 1938 und 1939 erschienen in den deutschen
Zeitungen und Zeitschriften zahlreiche Berichte iiber die Re-
korde des “Jagdflugzeuges” Heinkel He 112U und ab ca.
1940 tauchte in den Zeitschriften ’Der Adler”, ’Die Wehr-
macht”, ”Der deutsche Sportflieger”, ’Luftwelt’’ usw. immer
wieder das Jagdflugzeug He 113 auf. Fast alle Biicher, die all-
gemein die Luftwaffe zum Inhalt hatten, zeigten auf wenig-
stens einer Bildtafel den “neuen deutschen Jager im Einsatz™.
Eines hatten alle Berichte gemeinsam: Sie beschrieben ein
Flugzeug, das es eigentlich gar nicht gab, denn die Typen-
nummer 113 ist in der offiziellen Liste des Reichsluftfahrt-
ministeriums nie eingetragen worden. Es handelte sich dabei
stets um die He 100!

Das war ein in vielen Beziehungen ungewohnliches Flugzeug;
zum ersten Mal kam hierdurch im Jahre 1939 der absolute
Geschwindigkeits-Weltrekord nach Deutschland. Kiihlung,
Hydraulik, Pumpsystem, Nietverfahren — alles war neu und
anders als bisher . . .

Urspriinglich als Jager geplant, erfiillte es Ernst Heinkels ehr-
geizige Rekordwiinsche, aber statt in Grofiserie zu gehen und
mit der Messerschmitt Bf 109 zu konkurrieren, wurden nur
insgesamt 23 Maschinen gebaut. Sie wurden zum Teil nach
Japan und an die Sowjetunion verkauft, hielten fiir Propagan-
dageschichten her oder dienten als Versuchstrager (z. B. Bug-
radvorversuche fiir das Strahlflugzeug He 280, als Bruchzelle
usw.). Einige He 100 wurden fiir die Heinkel-Werkschutzstaf-
fel abgestellt.

Oben die Focke-Wulf Fw 187 als zweimotorige Losung der Aufgabe, einen superschnellen |
Verfolgungsjiger zu bauen, unten Heinkels einmotoriger Super-VJ He 100 V-1. Beide Mu-
ster waren in der Geschwindigkeit vergleichbaren Typen weit iiberlegen.
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Projekt P 1078, Heinkels Versuch, die He 100 wiederzubeleben.
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Japanische Version der He 100, die als He 113 bezeichnet wurde.
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kel vom 31. 3. 1938: “Kleinemeyer sagte mir heute, Schwirz-
ler habe . . . zu ihm gesagt. . . es sei fir ihn eine Genugtuung,
daf die Kiithlung nicht funktioniert und er nun doch endlich
zu dieser Arbeit herangezogen wiirde.”).

Auflerdem war die gesamte Maschine eng gebaut, die Rumpf-
schale war z.T. als Motortriager ausgebildet, die Fahrwerk-
schiachte ganz eng gehalten (Hydraulikschliuche wurden be-
schiadigt) usw. Durch die neue Kiihlmethode wollte man
eigentlich ganz auf einen Bauchkiihler verzichten, versah die
Maschine dann aber doch mit einem einziehbaren, nur fiir
den Start bendtigten Kiihler.

Alles in allem aber war diese Maschine die geeignete, neue
Rekorde fir Heinkel zu erringen! Wenn man nun noch einen
Motor einbauen wiirde, der noch mehr Leistung erbrichte?
Wenn man die Abgase fir mehr Schub mitverwenden konn-
te? Wenn man durch neue Luftschraubenkonstruktionen
und noch mehr Gewichtsersparnis noch hohere Geschwin-
digkeiten erzielen konnte? All das wurde bei Heinkel durch-
dacht . . . und dann miite die Rekorde ein Mann fliegen, den
jeder kennt: Der Chef des Technischen Amtes im RLM,
Generalmajor Ernst Udet, auflerdem ein weltweit bekannter
Flieger!

Ende Oktober 1937 bekam die P 1035 einen neuen Namen:
He 100. Gleich darauf ging ein Angebot an das RLM mit de-
taillierter Kostenaufstellung und Terminangaben zur Abliefe-
rung der ersten drei Musterflugzeuge an die Erprobungsstel-
le. Bei der Besprechung am 15. 11. 1937 bei Heinkel wurde
die He 100 V-1 fiir den 15. 1. 1938 als flugklar festgelegt
(vier Tage vorher, am 11. 11. 1937, flog Dr.-Ing. Hermann
Wurster mit der Messerschmitt Bf 109 V-13 den Geschwin-
digkeitsrekord fir Landflugzeuge: 610,21 km/h). Jetzt war
man bei Heinkel bestrebt, alle moglichen Geschwindigkeits-
rekorde mit der He 100 zu brechen und beschlof, noch eine
V-4 aufzulegen und die V-1 war fiir die Rekordflige vorge-
sehen. Hierfir sollten neue Tragflichen angefertigt werden.
Wiirde diese Arbeit friiher fertig als die vorgesehene Bewaff-
nung der V-2, so sollte die zweite Maschine fiir die Rekorde
hergerichtet werden.

In der Heinkel-Besprechung vom 16. 12. 1937 mit Udet und
(dem inzwischen beforderten) Fliegerhauptstabs-Ing. Lucht
wurde neben den Méglichkeiten der Bewaffnung der He 100
folgendes beschlossen:

Oben:

Rekordflug der V-8 mit Hans Dieterle, der
ihm den Titel ”Flugkapitin” einbrachte — mit
23 Jahren der Jungste.

Links:
Die Mefistation wihrend des Rekordfluges der
He 100 V-8, der zwischen Neuruppin und

Kremmen standfand.
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He 100 in der Sowjetunion, im ZAGI (Zentralnyi Aero-
dinamiceskij i Gidrodinamiceskij Institut = Zentrales Aero-
dynamisches und Hydrodynamisches Institut, etwa wie in
Deutschland die AVA = Aerodynamische Versuchsanstalt,
Gottingen).

Unten:
He 100 D GP+AI in der iiblichen Ausfithrung bei Ober-
flachenkiihlung.

BOTEN
\g

He 100 D kurz vor dem Start.
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Verschiedene Aufnahmen einer He 100 D als “’Begleitjiager’’.
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Und immer wieder letzte Handgriffe und Startvorbe-
reitungen. An dieser Stelle sei bemerkt, dafd die 100-D
stets den Standard-Sichtschutz trug, d. h. Segmente
schwarzgriin/dunkelgriin auf der Oberseite und hell-
blau auf der Unterseite. Fleck- oder Tupfentarnung
sind unbekannt. Die ersten V-Muster hatten einen
grauen Anstrich oder gar nur farblosen Korrosions-

schutz.
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Der Italiener Francesco Agello hielt bis 1939 mit dieser Macchi Castoldi MC 72 den absoluten Geschwindigkeits-Weltrekord. Heinkel nahm sich
vor, ihn mit der He 100 zu brechen — und das waren immerhin 709,21 km/h! Er setzte auf ausgefeilte Aerodynamik gegen die blofie PS-Kraft

der MC 72.
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Weifle Kennung . . .+NE, blanke Kiihiflichen an den Tragflichenunterseiten und Offnung vorn an der Propellernabe fiir die Motorkanone sind an
dieser He 100 D zu erkennen.
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Jagdeinsitzer Heinkel He 100

Weltrekordmaschine und Propagandavogel

Titelseite: Hans-Peter Dabrowski

Dieses Modell der Welirekordmaschine He 100 V-8
wurde von Ernst Heinkel in Auftrag gegeben und steht
heute in den Biiroriumen der Firma Heinkel in Stutt-
gart.

Band 120

Links:

‘Fotomontage: Im Vordergrund eine He 100 D. Im

Hintergrund die Luftwaffenerprobungsstelle Rechlin

mit West-Hallenfront, dahiner die Miiritz (See). D M 9,80

PODZUN-PALLAS-VERLAG - 6360 Friedberg 3 (Dorheim)
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Udet in der Maschine, eine Karikatur zum denkwiirdigen Ereignis.
Das Rekordflugzeug und die Hauptbeteiligten: v.l.n.r. — Josef Koh-
ler, Karl Schwirzler, Siegfried Giinter, Ernst Udet, Ernst Heinkel,
Heinrich Hertel, Fritjof Herting.
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Um ein Haar wire selbst der Rekordflug danebengegangen:
Wegen der neuartigen Oberflichenkithlung und der Warn-
lampchen auf dem Instrumentenbrett bekam Udet die In-
struktion, beim Aufleuchten derselben den Flug sofort ab-
zubrechen, aber er horte mal wieder gar nicht richtig hin und
fragte nach dem Flug ganz verwundert, weshalb da diese
”blédsinnigen” Lampen gebrannt hidtten. Ganz einfach:
Jedes leuchtende Lampchen bedeutet ein ausgefallenes
Elektropiimpchen, nach kurzer Zeit iiberhitzt der Motor, das
Ol verkokt und die Kolben fressen fest . . . aber es ist ja noch-
mal alles gutgegangen . . .

Am 22. 10. 1938 fuhr im Stand das Spornrad ein und die Ma-
schine wurde beschadigt. Am 7. 9. 1939 wurde das Flugzeug
verschrottet.

He 100 V-3, W.-Nr. 1904

Zulassung D-ISVR (von der V-1 iibernommen). Nach Umbau
und Ausstattung mit verkiirzten Rekord-Tragflichen dann
Zulassung D-IDGH. Die V-3 war nach der V-2 ausschliefSlich
fiir den Weltrekord vorgesehen. Mit ihr sollte Heinkel-Chefpi-
lot Gerhard Nitschke diesen bis dahin vom Italiener Frances-
co Agello auf Macchi Castoldi gehaltenen Rekord brechen.
Die MC 72 flog den Weltrekord am 23. Oktober 1934 mit
709,21 km/h. Diese Geschwindigkeit wurde, da dieses Was-
serflugzeug mit seinen Schwimmern gewaltige Luftwider-
stinde mit sich fiihrte, durch einen 3.100 PS erzeugenden
Doppelmotor erreicht. Bei der He 100 V-3 dagegen sind
alle Widerstand erzeugenden Teile vermieden worden. Ab-
gerundete Kabinenabdeckung, Einziehfahrwerk, einzieh-
barer Bauchkiihler, Senknieten usw. dienten der Verbesse-
rung der Aerodynamik. Die Olkiihlung funktionierte fol-
gendermafen: Das Ol wurde einem Wirmetauscher zuge-
fihrt, der von Methylalkohol mit einer geringen Verdamp-
fungstemperatur umspiilt war. Wurde das Ol heifSer als 65°C,
verdampfte der Alkohol, entzog dem Ol Wirme und kiihlte
es so ab. Die Alkoholdimpfe wurden ins Leitwerk gefiihrt,
kithlten dort ab, kondensierten wieder zu fliissigem Alkohol
und wurden zum Wirmetauscher zuriickgepumpt.

Die V-3 flog im Juni 1938 zum ersten Mal, bei einem Flug
Nitschkes im August 1938 klemmte das Einziehfahrwerk in
halbausgefahrenem Zustand und in Ubereinstimmung mit
der Flugleitung stieg der Pilot mit dem Fallschirm aus.
Die Maschine zerschellte auf dem Werkflugplatz Rostock-
Marienehe. . .

Rechts:

Russische Delegation mit Hans Dieterle vor
He 100 V-Muster mit grofdem Balkenkreuz
unter der Tragfliache.
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Oben:
Ein V-Muster ist gelandet. Beachte den blanken Riickenkondensator, Kiihlfliche am Sei-
tenleitwerk und tibergrofies, weit innen liegendes Balkenkreuz auf der Tragfliche.
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Die meisten Flugaufnahmen wurden von Bord einer He 111 aus ge-
macht. Auf der Tragfliche der am Boden stehenden Maschine ist
ein Stift zu sehen. Er war rot lackiert und zu sehen, wenn das
Fahrwerk einwandfrei ausgefahren war. Gerade mit dem Fahrwerk
gab es oft Schwierigkeiten, vor allem mit den V-Mustern.
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Zum nachgestellten Flug machte man sich nicht die Miihe, Nieten,
Blechstofde usw. zu verspachteln und glattzuschleifen.

Betriebsleiter Karl Hayn, Prof. Ernst Heinkel und Direktor Robert
Lusser vor der He'100 V-7.

Bordmechaniker Wiibbelmann, Testpilot Dieterle und Kohler, Leiter
der Sonderfliige, vor der He 100 V-8.
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Ausstieg nach Rekordflug: Links der echte, rechts der nachgestellte. Der Herr im Ledermantel ist Jupp Kohler, ’Hein-Gummi”’, bei Heinkel da-
mals ’Médchen fir alles” und zustindig fiir Sonderflige.
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Auf dieser und der folgenden Seite sind noch einmal ver-
schiedene Ansichten der vorgestellten Motive zu sehen.
Daraus ist zu erkennen, dafs im Grunde an wenigen Orten
die wenigen vorhandenen Flugzeuge aus allen moglichen
Blickwinkeln fotografiert wurden, um sie dann zu ver-
schiedenen Propagandazwecken zu verwenden.
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Links: Der zweimotorige Zerstorer Breda 88, mit dem der Italiener Niclot den
Geschwindigkeitsrekord fiir Landflugzeuge hielt.
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Die He 100 V-2, auf der Ernst Udet am 5. Juni 1938 den Rekord fiir Landflugzeuge mit 634,73 km/h nach Deutschland holte; er war iiber
80 km/h schneller als Niclot. Das Flugzeug war wihrend des Rekordfluges unterwirts gelb gestrichen, damit es sich besser gegen den Himmel ab-
hob.
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Jagdeinsitzer Heinkel He 100

Weltrekordmaschine und Propagandavogel Archiv
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Die He 100 V-10 wurde mit den Rekord-Tragflichen und der flachen, sphirischen Kanzelverglasung der V-8 versehen als He 112 U im Deutschen
Museum in Miinchen ausgestellt. Das Flugzeug wurde bei einem Bombenangriff zerstort.
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Von dieser He 100 D mit der weifsen 12 wurden etliche Flugaufnahmen
gemacht, die dann immer wieder als ’Einsatzfotos’ in den Zeitschriften
und Biichern zwischen 1940 bis ca. 1942 auftauchten.






OEBPS/Images/image00052.jpeg
¥





OEBPS/Images/image00019.jpeg
hohl und mit einer kleinen Sprengladung versehen, die elek-
trisch geziindet wurde. Durch die Explosion wurden die Nie-
ten aufgetrieben und saBen bombenfest. Otto Butter und
Fr. Scherer teilten Ernst Heinkel am 27. 10. 1937 u.a. folgen-
des mit: Nach Fertigstellung der Fliche P 1035 und nach
genauer Zihlung aller Teile zeigt diese Fliche . . . gegeniiber
der He 112 . . . folgende gewaltige Uberlegenheit:

He 112 P 1035
Einzelteile 2.558 969
Niete 26.864 11.534
Normteile aufier Niete 1279 2.186

Daraus ergibt sich bei der P 1035 eine Ersparnis an Einzeltei-
len von 62,1 % und Niete von 57,0 %. Die Ersparnis der Niete
allein ergibt eine Arbeitszeitverminderung von 1.150 Stunden
fir einen Fliigel.

Zwar wurde bei P 1035 das Sprengnietverfahren angewandt,
aber das RLM verkannte vollig dessen Wert, lehnte es ab und
verkaufte das Patent u.a. 1940 (!) in die USA.

Eine weitere Neuerung war die Oberflichenkiihlung. Das
Flugzeug wurde angetrieben durch einen 12 Zylinder-Reihen-
motor vom Typ Daimler-Benz DB 601 A (wassergekiihlt). Das
Kiihlwasser stand unter Druck und hatte ca. 110° Celsius.
Der Motor vertrug diese hohen Temperaturen. Entspannte
sich das Wasser, bildete sich Dampf . . . Die Idee der Oberfla-
chenkiihlung hatte Walter Giinter. In der Heinkel-Versuchsab-
weilung (Leiter Dr. Matthaes) waren die Sachbearbeiter
Dipl.Ing. Jahn, ferner Jahnke, Moser, zeitweise Kraeft und
Siebenlist. Bei der P 1035 also wurde der aus dem Zentri-
fugal-Dampfabscheider ausstromende Dampf in Kiihltaschen
niedergeschlagen, die von der Fligelvorderkante bis zum Flii-
gelholm reichten. Sie waren aus einer kupferfreien Alumi-
niumlegierung hergestellt und elektrisch nahtgeschweit (spa-
ter wurden noch Rumpfteile zur Kiihlfliche hinzugenom-
men). Die Forderung des Kondensats erfolgte zunichst durch
Membranpumpen, spiter durch Injektoren. 22 kleine Elektro-
pimpchen fithrten dem Motor das Kiihlwasser wieder zu. 22
Kontroll-Limpchen waren auch am Geritebrett in der Pilo-
tenkanzel angebracht, die aufleuchteten, wenn bei der jewei-
ligen Pumpe eine Storung auftrat. Allerdings war das Ober-
flachenkiihlsystem recht storanfillig (Aktennotiz Ernst Hein-

Oben:

He 100 V-3, mit dieser Maschine sollte der
Weltrekord gebrochen werden. Ein von VDM
gebauter Spezialpropeller mit kurzen, sehr
breiten Bldttern war vorgesehen.

Rechts:

Hans Dieterle vor einem Flug mit der V-3 in
Rostock-Marienehe, wo alle He*100 gebaut
wurden.
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Diese He 100 D hat normale Kiihlung, die Oktan-Dreiecke befinden sich in den Balkenkreuzen.
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Als Jagdeinsitzer He 113 mit Bordkanone durch die Propellernabe schie-
3end und mit MGs in den Fliigelwurzeln — die Englinder waren offensicht-

lich davon iiberzeugt, gegen diesen Typ angetreten zu sein. Vielleicht hat
der Werkschutz tatsichlich Feindberiihrung gehabt?
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