Waifen-Arsenal

Waffen und Fahrzeuge der Heere und Luftstreitkrafte

DEIITS(:HE HIIBSBHHAIIBEH
vor 1945

Manfred Griehl/Joachim Dressel
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A (Titelbild Horst Helmus)

Eine Fa 223 bei der Bergung eines Motors einer
bruchgelandeten Do 217, Mai 1944.

VORWORT

Die Entwicklung der deutschen Hubschrauber vor
1945 gehort weltweit zu einer der interessantesten
in der Geschichte der Luftfahrt. Experimentier-
freudigkeit zeichnet sie aus. Wir entschlossen uns
daher. einen weiteren Band — zumal der friihere
schon seit Jahren vergriffen ist — zusammenzustel-
len. Gegeniiber dem Band 65 zeigt er nur neue Ab-
bildungen.

Links:
Vorfithrung der C 19 am 26. 9. 1932 in Tempel-
hof.
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FOCKE-WULF HUBSCHRAUBER

FW C 19 "HEUSCHRECKE™ UND C 30

1931 erwarben die Focke-Wulf Werke die Rechte
fir den Lizenzbau von leichten de la Cierva-Trag-
schraubern. Von der C 19 - sie unterschied sich von
der C 30B besonders durch die beiden Hilfsfliigel -
wurden in Deutschland nur wenige zugelassen.
Unter ihnen befand sich die D-2300, die im August
1932 bei der DVL in Adlershof flog. Der Autogiro
de la Cierva C 19 Mk. IV wurde in Bremen in
Lizenz nachgebaut. Der erste in Deutschland her-
gestellte Autogiro fithrte Focke-Wulf am 26. Sep-
tember 1932 in Berlin-Tempelhof vor.

Von der Fw C 30 verliefien ab 1933 etwa 40 bei
Focke-Wulf die Produktion. Ab 1937 lieferte
Focke-Wulf einige der Tragschrauber an die Erpro-
bungsstelle See in Travemiinde. wo sie einer griind-
lichen taktischen Priifung unterzogen wurden. Die
erste C 30 (D-EKOP) ging dort bereits nach weni-
gen Fligen. wihrend der Leistungsermittlung. zu
Bruch. Der Tragschrauber besaff einen Siemens
Sh 14 B-Sternmotor. Beim Start konnte der sonst
autorotierende Dreiblatt-Rotor kurzzeitig mittels
eines Umlenkgetriebes angetrieben werden.
Zumindest ein weiterer Autogiro-Typ wurde wiih-
rend des Frankreich-Feldzugs dufierlich unbeschii-
digt von deutschen Truppen erbeutet und anschlie-
fiend eingehend erprobt.

Fw 186

Ab Winter 1935/36 arbeitete Focke-Wulf intensiv
an der Entwicklung eines eigenen Tragschraubers.
Bis zur Projektreife gelangte der Entwurf Fw 1062,
welcher auf Entwicklungen der Cierva C 19 und
C 30 aufbaute. Hieraus entstand spiter das Kon-
zept fiir die Fw 186.

Von der zweisitzigen Maschine entstanden lediglich
zwei Versuchsmuster. die geplante Kleinserie wur-
de wegen des zu geringen Leistungsspektrums nicht
aufgelegt.

Der erste Prototyp. die Werk-Nr. 1971 (D-ISTQ),
im Sommer 1938 fertiggestellt, wurde von E. A.
Wohlberg ab dem 27. Juli geflogen. Auch der zwei-
te Tragschrauber (Werk-Nr. 1972) erhielt einen
Argus As 20 C-3 Reihenmotor von gut 220 PS
Leistung als Antrieb. Am 30. September 1939 wur-
den beide Maschinen zum Luftzeugamt Rotenburg/
Hannover iiberfiihrt. Der zweisitzige Tragschrauber
sollte spiter als leichter Hubschrauber und damit
als Ersatz der Fi 156 “Storch™ zum Einsatz kom-
men. Fiir den Kurzstart konnte der Dreiblatt-Rotor
des Tragschraubers — wie bei der Fw C 19/30 —
kurzfristig angetrieben werden. um die Abhebephase
zu verkiirzen. Die beiden Tragschrauber wurden im
Mirz 1940 in Rotenburg zerlegt und vorerst einge-
lagert.

Die erste in Bremen hergestellte C 19 “Heuschrecke™.
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Oben:
Nahaufnahme der dreiblidttrigen Rotoranlage der D-2300.

Unten:
In Frankreich erbeuteter Autogiro.




FOCKE-ACHGELIS HUBSCHRAUBER

FOCKE 61

Die Focke-Achgelis & Co. GmbH wurde 1937
durch Henrich Focke und den Kunstflieger Gerd
Achgelis in der Nihe von Delmenhorst gegriindet.
um einen leicht zu steuernden Hubschrauber mit
guten Flugeigenschaften und einem breiten Lei-

stungsspektrum zu schaffen. Zuvor hatte Professor

Focke das Modell 61 entwickelt und in zwei Exem-
plaren (Focke 61 V1 D-EBVU und V2 D-EKRA)
gebaut. Bei der Focke 61 handelte es sich um einen
leichten Hubschrauber mit zwei nebeneinanderlie-
genden, gegenliufig wirkenden 8 m-Rotoren, die
von einem 160 PS Sh 14A-Motor angetrieben wur-
den und eine Drehzahl von 300 U/min erreichten.
Als Zelle diente der leicht geinderte Rumpf des
Schulflugzeugs Fw 44.

Die beiden Maschinen flog auffer Dipl.-Ing. Bode,
der die verantwortliche Leitung der gesamten Flug-
erprobung inne hatte, auch Ewald Rohlifs. Der Erst-
flug fand am 26. Juni 1936 statt. Nur wenig spiter

wurde eine Hochstgeschwindigkeit von 122 km/h
und eine Gipfelhohe von iiber 3.200 m erreicht.
Was folgte, waren spektakulire Flige von Hanna
Reitsch in der Berliner Deutschland-Halle. Als
Rekorde erkannte die FAI an:

Grofite Flughohe 3.427 m
Lingste Flugzeit 2h20
Lingste Flugstrecke 275 km
Hochstgeschwindigkeit 122 km/h

Das Fluggewicht der Focke 61 belief sich auf
950 kg. In Bodennihe betrug die Steiggeschwin-
digkeit etwa 3.6 m/s und beim Einsatz als Trag-
schrauber 1,3 m/s bei 940 kg Fluggewicht. Erst
die Erfolge der Focke 61 sorgten fiir eine wirkli-
che Belebung der Hubschrauberentwicklung in
Deutschland.

Bruch des ersten Versuchsmusters Focke 61 V1.




Erstflug der
Focke 61 noch
ohne Rumpf-
verkleidung.

Die Focke 61
V1 (D-EBVU)
flog erstmals
am 26.6. 1936.
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Vorbereitung
der Fliige in
der Deutsch-
landhalle in
Berlin, 1938.




FA 223 "DRACHE”

Die Fa 223 entstand 1938 auf Grund einer offi-
ziellen Ausschreibung. Schon ein Jahr spiter, im
Herbst 1939, konnte das erste Versuchsmuster
(D-OCEB) fertiggestellt werden. Im Gegensatz zur
Focke 61 war die Fa 223, sie erhielt erst spiter den
Suggestivhamen “Drache’, wesentlich aufwendiger
gestaltet. Von der Fa 223 waren anfangs gleichzei-
tig finf Grundversionen in der Planung:

Fa223 A U-Boot-Abwehr  mit ausgebuchteter Kanzel
(V1)

Fa223 B Heeresaufklirer mit Vollsichtkanzel (V2)

Fa223 C Rettungsdienst mit Rettungskorb und Win-

denanlage

als "Fliegender Kran”

mit Doppelsteuerung (V11)

Fa 223 D Lastentriger
Fa223 E Schulung

Die mehrsitzigen Maschinen sollten zuniichst einen
1000 PS-Bramo 323 Sternmotor erhalten, der zwei
dreiblittrige 12 m-Rotoren antrieb (250 U/min).
Bereits 1940 erhielt die Fa 223 ihre vorliufige
Musterzulassung. Am 28. Oktober 1940 gelang ein
Rekordflug bis auf 7100 m Hohe, eine Leistung, die
erst 1954 iibertroffen werden sollte. Als Lastentri-
ger konnten bis zu 1000 kg schwere Gegenstinde
auflerbords eingehingt und abtransportiert werden.
Die erste Fa 223 wurde im Spitsommer 1939 end-
montiert und absolvierte am 8. Mirz 1940 ihren
Erstflug mit Carl Bode am Steuer. Am 5. Februar
1941 verungliickte die Fa 223 V1 (D-OCEB) an-
laBlich des 115. Flugs. Zur Neuaufriistung der Zelle
kam es infolge des Schadensumfangs nicht. Die V2
(D-OCEW) wurde zusammen mit sieben weiteren

Fihrerraum
der Fa 223 VI
(D-OCEB),
welcher die
Verglasung der
geplanten
Fa223 A
aufwies.

Hubschraubern (Nullserie) am 7. Juni 1942 beim
Luftangriff auf das Werk Delmenhorst zerstort, wo-
durch zwangsliufig eine erhebliche Verzogerung im
gesamten Erprobungsablauf eintrat. Aufier mit der
Fa 223 V3 wurde die eigentliche Mustererprobung
erst wieder mit der Fa 223 V11 fortgefiihrt.

Fiir den Einsatz von Hubschraubern zeigte nicht nur
die Wehrmacht, sondern auch die Kriegsmarine
und Luftwaffe reges Interesse. Der Einsatz eines
Helikopters wie der Fa 223 wire von schwimmen-
den Einheiten der Marine aus allerdings nicht ohne
aufwendige Baumafinahmen an Bord der Schiffe
maoglich gewesen. Daher sollte der maritime Einsatz
der Fa 223 auch von Land aus geschehen. Es war
geplant, die Maschinen vordringlich fiir die folgen-
den Einsatzbereiche zu nutzen. die bislang haupt-
sichlich von Starrfliiglern wahrgenommen werden
mufiten:

— Aufklirung und Minensuche

— Geleitsicherung und U-Boot-Abwehr

— Lastentransport (als "Fliegender Kran™)
— Besatzungsschulung (Doppelsteuerung)
— Seenotaufgaben und Krankentransport

Um die kiinftigen Einsatzmoglicheiten niher be-
stimmen zu konnen, war im Mai 1943 an die Ver-
wendung von 20 Fa 223 und einen monatlichen Er-
satz von fiinf der Hubschrauber gedacht. Im Gegen-
satz zur F1 282 hitte die Fa 223 weit grofiere Ab-
wurflasten, insbesondere zwei mittlere Wasserbom-
ben, mitfilhren konnen. Da 1943 die erforderlichen
Kapazititen fir die Herstellung des Rumpfwerkes




und des Getriebes fehlten, mufite sowohl die ge- fach verschoben werden. Lediglich ein kleiner
plante monatliche Ausbringung von 400 Fa 223 Teil der geplanten V-Muster wurde jemals flug-
“Drache” als auch die stark reduzierte Fertigung klar:

von monatlich nur noch 40 Hubschraubern mehr-

V-Muster Starts Flugzeit Uberland Kennung Werknummer Bemerkungen

(beim Hersteller) — km
Fa223:V1 115 23'h8 625 D-OCEB 00001 Bruch:5.02.1941
Fa223 N2 11 2.h 5 20 D-OCAW 00002 Zerstort: 4.06.1942
Fa223 V3 42 1L h 5 53 unbekannt 00003 Zerstort: 4.06.1942
Fa223 V4 - - - 00004 )
Fal223'V5 - - - 00005 ) Durch Luftangriff
Fa223 V6 - - - . 00006 ) auf Hoykenkamp bei
FaiZ23'v7 - - - 00007 ) Delmenhorst am 4. Juni
Fa223 V8§ - - - 00008 ) 1942 zerstort
Fa223 V9 - - -~ 00009 )
Fa223 V10 - - - 00010 )
Fa223 V1l 133 35051 1260 DM+SO 00011 1945 in Travemiinde
Fa223 V12 185 40h 107 2050 DM+SP 00012 Bruch: 4.12.1943
Fa223'¥i13 29 4h10 - DM+SQ 0013 © o e L
Fa223 V14 90 36 h?2 2080 DM+SR 00014 1945 beim Erp.-Kdo.

in Jiiterbog

Fa223 V15 2 16’ - DM+SS OGS 0 ekl S e NG
Fa223Vlié 1 & -~ DM+ST 00016 Gebirgserprobung
Fa223 V17 - - - - 00017 Nicht produziert,
Fa223V18 2 unbekannt - DM+SV 00018 Zerstort: 18.07.1944

Die Fa 223 V1 wihrend der Bodenerprobung.




Die Maschinen mit den Werk-Nr. 00001 bis 00010
sollten bei Delmenhorst endmontiert werden. Ab
der 00004 hatte es sich um Hubschrauber einer
ersten Nullserie gehandelt, von denen gleich sieben
(00004 bis 00010) sowie zwei der frithen Versuchs-

muster (V2 und V3) 1942 bei einem Luftangriff
auf Delmenhorst verlorengingen. Die fiinf in Ar-
beit befindlichen Hubschrauber (A bis E) besafien
eine unterschiedliche Ausriistung.

Verwendungszweck U-boot-Ab- Heeresauf- Rettungs- Lastentriger Schulung
wehr klarer einsatz

Baureihen-Bezeichnung A B C D E

Gewichte (kg)

Leergewicht 3.180 3.180 3.180 3.180 3.180

Nutzlast 935 845 845 995 495

Fluggewicht 4.300 4.235 4.240 4.300 3.700

Ausriistung

Rettungskorb - + + = +

Doppelsteuerung - — - - +

MG 15 mit Lafette * * + &

FT-Anlage + + 3 + -

Schlauchboot ) + + + =

ETC + + - - -

Lastentriger - - - + -

Reihenbildgerit + + + -

Die Fa 223 mit den Werk-Nr. 00011 bis 00050
gehorten teilweise zur Nullserie E-0 und sollten in
Laupheim produziert werden. Von ihnen wurde je-
doch nur die V11 bis V16 sowie die V18 einsatz-
fihig. Bei einem Luftangriff auf Laupheim. im
Juli 1944, wurden zudem die im Bau befindlichen
Produktionsnummern 00019 bis 00031 sowie ein
Teil der fiir die Fa 223 (Werk-Nr. 00032 bis 00050)
notwendigen Bauteile zerstort. Drei Monate zuvor,
im April 1944, hatte die Firma Focke-Achgelis
mit der Weser-Flugzeugbau GmbH in Bremen fu-
sioniert, die in Berlin ein eigenes Fertigungswerk
unterhielt.

Nach dem Luftangriff auf Laupheim wurde die
verbliebene Ausriistung in einer Scheune des
Klostergutes Ochsenhausen bei Biberach a. d. Riss
provisorisch untergebracht. Gleichfalls kam dort
das Entwicklungsteam unter.

Am 11. Oktober 1944 traf in Ochsenhausen ein
Fernschreiben von HDL Saur (Jigerstab) ein, in
welchem die sofortige Einstellung der Entwicklung
fiir alle Hubschrauber befohlen wurde. Die Mehr-
zahl aller in Ochsenhausen beschiftigten Mitarbei-
ter wurde sodann dem Messerschmitt-Werk in Re-
gensburg zugeteilt. Im Dezember 1944 traf iiber-
raschend die Weisung ein, die Produktion von vor-
laufig 30 Fa 223 schnellstens wiederaufzunehmen.
Ab Juni 1945 sollten dann monatlich bis zu 30
Fa 223 endmontiert werden. Das inzwischen an
andere Herstellerfirmen abgegebene Personal konn-
te aber innerhalb kurzer Zeit nicht mehr zusam-
mengefithrt werden. Als Mitte Februar 1945 die
Fertigung, wenn auch schleppend — zum vierten
Mal wieder — anlief, traf ein neuer Befehl des Kom-

Die erste Fa 223 wihrend eines der 115 Erpro-
bungsfliige.



mandos der Erprobungsstellen ein: ”Die Entwick-
lung Hubschrauber ruht!” Dennoch wurden noch
einige wenige Fa 223 bei Weserflug in Berlin-
Tempelhof endmontiert. Die erste dort hergestellte
Fa 223 (GW+PA. Werk-Nr. 00051) verlief im April
1945 die Fertigung. Bis zur Einstellung der Ar-
beiten konnten in Berlin noch zwei weitere Fa 223
produziert werden — 15 weitere befanden sich im
Bau.

Kaum ein Jahr zuvor hatten sich zwei Ereignisse
iberraschend positiv auf die Einfiilhrung von Hub-
schraubern bei den Streitkriften ausgewirkt und
zu der Entscheidung gefiihrt. die Fertigung trotz
aller widrigen Umstianden nochmals aufzunehmen:
In Miinster waren zwischen April und Mai 1944
zwei Fa 223 (V11 und V14) stationiert worden,
die von dort aus bruchgelandete Einsatzmaschinen
der Luftwaffe aus den Ems-Mooren zu bergen hat-
ten. In einem Fall gelang es, ein zerlegtes Jagdflug-
zeug abzutransportieren, das sich, nur einen Tag
spater, wieder im Einsatz befand. Zwischen dem
13. und 19. Juni hatte man zuvor — bei der E-
Stelle Travemiinde — Bergungsversuche mit der
Bf 109. Fi 156. Fw 189 und Fw 190 (oder Tei-
len von ihnen) durchgefiihrt. Ab Anfang September
1943 lief mit der V11 die Kaltstarterprobung an.
Nach dem erfolgreichen Abschluff der Versuche
folgte die Blindflugerprobung. nachdem ein FuG

15 sowie der Feinhohenmesser FuG 101 instal-
liert worden waren.

Gleichzeitig fand zwischen dem 6. und 23. Sep-
tember 1944 beim Kommando Mittenwald der
Gebirgsjagerschule eine Nachschubiibung unter
Verwendung der Fa 223 V14 und V16 statt. Ins-
gesamt kam es zu 19 Transportfligen, von denen
einer der Hubschrauber Lasten bis auf 2300 m
Hohe (Dresdner Hiitte) transportierte.

Anfang Mirz 1945 fand ein bemerkenswerter Son-
dereinsatz nahe der Ostseekiiste statt. Lt. Gersten-
hauer sollte mit seiner Fa 223 (Werk-Nr. 00051)
in das umkampfte. zur Festung erklirte Danzig
einfliegen, ein Vorhaben, das jedoch kurzfristig
unterblieb, nachdem der vorzeitige Fall des festen
Platzes zu befirchten war. Stattdessen rettete Lt.
Gerstenhauer einen schwerverwundeten, im Nie-
mandsland — bei Goschin — abgeschossenen Piloten
der 1./NAG 4. Nachdem die Hubschrauberbesat-
zung nachts die Reichweite ihrer Fa 223 erhohte,
indem man provisorisch ein Bezinfa} eingebaut
hatte, flog Lt. Gerstenhauer am 9. Mirz 1945 zu-
meist im extremen Tiefflug — bei fast 70 km/h
Gegenwind — in nur 3 1/2 Stunden, sich immer in
der Nihe der Kiiste haltend. nach Garz auf Use-
dom.

Kabine der Fa 223 V2 (D-OCEW), die bei dem geplanten Heeresaufklirer, der Fa 223 B. Verwendung fin-

den sollte.
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Zwei Aufnahmen des mit einem MG 15 bestiickten
Waffenstands und der Lagerung der Munitions-
trommeln bei der Fa 223 V2.

Kurz vor Kriegsende wies man die drei noch ver-
bliebenen Fa 223 (Werk-Nr. 00011, 00014 und
00051) der Transportstaffel 40 in Ainring zu. Bei
der Verlegung stieft die Besatzung der Werk-Nr.
00051 iiber dem Bayrischen Wald auf Feindjiger,
konnte sich aber im Schwebeflug in einer Wald-
ecke kurzfristig verstecken, bis die Gefahr voriiber
war. SchlieBlich trafen die drei Fa 223 nacheinan-
der bei der Luftwaffengruppe Nordalpen ein. Von
den Fa 223 wurde eine kurz vor Kriegsende, An-
fang Mai, von ihrem Piloten ins Hochgebirge ge-
flogen und dort anschlieffend gesprengt. Zusammen
mit fiinf F1 282 verlegten die verbliebenen zwei
Fa 223 (Piloten: Dunke und Gerstenhauer) am
8. Mai iiber die Salzach zuriick nach Ainring und
ergaben sich dort den Alliierten.

Im Sommer 1945 ging Dunkes Fa 223 in der Niihe
von Hanau infolge eines Getriebeschadens verloren
und mufite abgewrackt werden. Anfang September
1945 iiberfilhrte Werkspilot Gerstenhauer zusam-
men mit Zelewsky und Will die letzte noch verblie-
bene, aus der Laupheimer Produktion stammende
Fa 223 V14 nach Beaulieu/England. Der Hub-
schrauber ging im Oktober 1945 — nach etwa 165
Flugstunden in Deutschland — bei ihrem dritten in
England durchgefiihrten Erprobungsflug infolge
eines unbeabsichtigten Ubergangs in die Autorota-
tion beim Start verloren. Die V14 stiirzte aus 20 m
Hohe ab und wurde verschrottet. Die Besatzung
blieb nahezu unverletzt und kehrte im Mirz 1946
nach Deutschland zuriick.
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Die Getahr bei der Erprobung — und dies gilt fiir
alle friihen Hubschrauberentwicklungen — bestand
im Fehlen verlifilicher Angaben, in welchen Zeit-
rdumen Wartungen und der Austausch von Ver-
schleifiteilen durchzufithren waren. Unfille, insbe-
sondere Getriebeschiden, waren daher an der Ta-
gesordnung.

Eine zweite erbeutete Fa 223 wurde in die USA
verschifft und dort erprobt. Die Firma Zavody in
der Tschechoslowakei fertigte zwei der Hub-
schrauber aus erbeuteten, beziehungsweise nachge-
bauten Teilen. Ferner arbeitete man bei der Socie-
té de Construction de Aéronautiques du Sud Est

F2

unter der Bezeichnung S.E. 3000 ebenfalls an der
Weiterentwicklung des Hubschraubers.

Wie Prof. Henrich Focke damals schon lange wufi-
te. war die Fa 223 mit ihren beiden auf Auslegern
angebrachten Rotoren nur eine Ubergangslosung,
die Zukunft wiirde allein dem Hubschrauber mit
Heck- oder Blasrotor gehéren. Ein entsprechendes
Patent fir einen “Hubschrauber mit Blasrotor”
wurde Focke bereits 1942 zugesprochen. Dabei
wurde Luft komprimiert und trat beiderseits des
Rumpfendes wieder aus. An einem verbesserten
Rotationsausgleich dieser Art wird derzeit beson-
ders bei MBB intensiv gearbeitet.

Speziell fiir Uber-
landfliige und fur
die Verwendung
als U-Boot-Jagd-
hubschrauber
konnte ein 300-I-
Abwurfbehilter
mitgefithrt wer-
den.

Nahaufnahme
des Rumpf-
ETC der Fa
223 A und B.



Rettungskorb der Fa 223 C wiihrend der Funk- Flugaufnahme der Fa 223 V12, dieam 4. 12. 1943
tionserprobung in der Halle. stark beschadigt wurde.

Bruch der Fa 223 V13 (DM+SQ) wihrend Bergungsversuchen in Nordwestdeutschland im
Jahre 1944,
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Blick in den Fithrerraum der Fa 223 V13.

Die Fa 223 V14 (DM+SR) bei der Bergung von Luftschrauben und eines BMW 801 ML-Sternmotors einer
bruchgelandeten Do 217 im Mai 1944,
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Nahaufnahme der Fa 223 V14 (DM+SR). Unter dem Rumpf ist das Hebegeschirr erkennbar, wie es bei
der Fa 223 D eingefithrt werden sollte.

Reparaturarbeiten an den Rotoren der Fa 223 V11 (DM+SO).
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Motorwechsel unter Feldbedingungen 1943 in Norddeutschland.
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Oben:
Aufbau der
DM+ST
(FA 223
V16)in
Mitten-
wald.

Rechts:
Zeichnung ei-
ner aufgebock-
ten Fa223.
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Oben:
Ein Gebirgsinfanteriegeschiitz GeblG 18L vor der Verlastung.

Unten:
Ubungsmiifsiges Einhingen des Gebirgs IG 18L bei der Fa 223 V16.




Oben: Die vor der Dresdner Hiitte in 2.306 m
Hoéhe gelandete Fa 223 V16.

Links: Die Fa 233 V16 (DM+ST) transportiert
das Geschiitz in eine hochgelegene Stellung.

Unten: Landung der Fa 223 V16 in schwierigem
Geldnde.
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Oben:
Verwundetentransport wihrend der Hochgebirgserprobung im Karwendelgebirge im Oktober 1944.

Unten:

Einsatz der Fa 223 selbst bei widrigen Witterungsumstinden und tiefhingenden Wolken wihrend
eines Versorgungsfluges.

21



"D puUn y €77 B I9p Sunisnusny aIp 12qn 1yd1siaqn

Grzyny § Joqnypuoy | 2uo 095U |
— Sy
) G e e
- - - L Al adid ﬁ ~ ;
R -

. H .-
1...:11.1. - 11...“\6. @—l u
]
s S
oRUInZny N)ya17  upgmed] «9iy /

LN 1502
2 )0pag

.&SQS,\ 045} 0d)]

&
L
i

Q0 pn0/IS wnolIjnp _
) Greysbunyiay

U S

T

ISR p=Iliies N 7950717 |
J{Iss24ip0QOR[]
2yisa30yny
PTG 9m575:

22



Gy o] [ 1Y/ oTD i 7
BAEGIDRY By J07 )0y

o)
AV ~
2 o
3
1 “
.m'l
— 3
..ﬂ < = = Nf M.w
i=- &
s o e W 1 7 | R e ] —— Sa
g A
.-:.-a
My Y

ol

il L\! . - K . -
i W K Tyt i!
. ., ‘ v ’

fur dufzug

v
Yo

Rumpfouftei/ung

WU L L g

S

.\\\\\

o

il g P AR e

7

-

\
™M

LAk

5.6,40
sk 00018

Fecke, Achzelic & Co
G.m. b H.
Delmenkerst

"9]]0S Ud[RYID , aFe[UBSINZINY,, JUIA S[[BJUIQD AP *f €77 . 1op Sunuydrazsyiom

23

7

4



FA 223 "ZWILLING”

Als Fa 223 "Zwilling” (oder "Krabbe”) wurde ein
aus zwei Fa 223 "Drache” bestehender Hubschrau-
ber bezeichnet. Die Entwicklung dieses Fluggerits
wurde durch die Kriegsmarine 1943 veranlafit. In-
dem man zwei Rimpfe der Fa 223 hintereinan-
der anordnete. entstand ein zweimotoriger Hub-
schrauber mit vier Rotoren, bei dem fast nur Teile

der Fa 223 verwendet werden sollten. Die "Krab-
be” sollte fir den Lastentransport. aber auch im
Bereich der U-Boot-Bekiampfung zum Einsatz kom-
men. Zu einer Realisierung des mittleren Hub-
schraubers kam es 1944 nicht, da die Herstellung
der Fa 284 mit nur zwei, wenn auch groferen Ro-
toren fiir einfacher gehalten wurde.

e ———— o

Ubersichtszeichnung der Fa 223 “Zwilling” ("Krabbe™), die aus zwei gekoppelten Fa 223 be-

stehen sollte.
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FA 224 ”LIBELLE”

Die Fa 224 sollte zumeist als Schulungs- und
mehrsitziger Verbindungshubschrauber Verwen-
dung finden. Der Helikopter besafi zwei gegen-
laufige Dreiblatt-Rotoren von 7.8 m Durchmesser,
welche auf einem Rohrgeriist angebracht waren
und mittels eines Argus As 10 E-Motors von
175 kW (240 PS) angetrieben wurden. Die ersten
Fa 224 sollten noch den schwicheren As 10 C als
Antrieb erhalten. Der geplante Leichthubschrau-
ber stellte eine Abwandlung der Focke 61 mit ver-
kleidetem Fahrwerk und einem aerodynamisch
giinstigeren Rumpfwerk. in dessen Bug der Rei-

henmotor installiert werden sollte, dar. Das Hohen-
ruder war, wie bei der Focke 61, auf dem Seiten-
leitwerk aufgebaut. Der nur 1450 kg schwere Hub-
schrauber sollte eine Geschwindigkeit von maximal
150 km/h im Vorwirtsflug und 25 km/h im Riick-
wiirtsflug erreichen. Durch die Verwendung von
zwei nebeneinanderliegenden Sitzen und einer
Doppelsteuerung hitte sich die Fa 224 besonders
fiir Ausbildungszwecke geeignet. Der Ausbruch des
Krieges und das anfingliche Desinteresse des RLM
verhinderten jedoch die Herstellung der “’Libelle™.

Seitenan-
sicht der ge-
planten Fa
224, einer
verbesserten
Focke 61.

Ein weiterer deutscher Kleinhubschrauber, das Schraubenflugzeug von Zaschka.
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FA 225

Bei der Fa 225 handelte es sich um den Versuch,
Lasten (bis 1100 kg) mittels eines geschleppten
Tragschraubers zu transportieren. Hierzu wurde der
flichenlose Rumpf einer DFS 230 mit einem drei-
bliattrigen Rotor versehen, wie er auch bei der
Fa 223 erfolgreich Verwendung fand. Die Kon-
struk tionsdauer belief sich auf lediglich sieben Wo-
chen. Das mit einem Dreibein-Fahrwerk ausge-
ristete Fluggerit wurde mittels eines Schleppflug-
zeugs, beispielsweise einer He 45 oder He 46, auf
Hohe gebracht und konnte sich mittels Autorotati-

FA 266 "HORNISSE”

Die Fa 266 “Hornisse” sollte die zivile Ausfiih-
rung der Fa 223 darstellen. Der Hubschrauber
glich der Militirversion hinsichtlich der Triebwer-
ke, Rotoranlage sowie des hinteren Rumpfwerks
mit Leitwerksanordnung. Hinter dem maximal
zweisitzigen Cockpit befand sich ein Fluggast-
raum mit in der Regel bis zu sechs Sitzplitzen, die

on in der Luft halten. Um den Rotor beim Start
schnell in Rotation zu versetzen, wurde dieser mit-
tels eines ’Andrehseils”, dessen eines Ende im Erd-
boden verankert und das lose Ende man um die Ro-
tarachse wickelte, “gestartet”. Ahnliche Versuche
hatte de la Cierva schon am 5. September 1926 un-
ternommen. Da mit dem einfacher zu produzieren-
den Lastensegler die gleichen taktischen Maglichkei-
ten zu erfiillen waren, unterblieb die vorgeschlage-
ne Serienproduktion der Fa 225.

Schlepp des einzigen
Musterbaus der Fa 225
hinter einer He 46.

sich auf zwei sich gegeniiberliegende Sitzbinke
verteilten. Im Gegensatz zur Fa 223 hatte die
Fa 266 eine Stufenkanzel mit planverglaster Kabi-
nenverkleidung. Die Fluggiste konnten dank meh-
rerer Seitenscheiben die Aussicht genieflen. Wie
auch die Fa 224 fiel die Fa 266 dem Rotstift des
RLM zum Opfer.

Seitenan-
sicht der ge-
planten Zi-
- : ./ vilversion
e = 5 der Fa 223,
‘ - 3 X welche die
Typenbe-
zeichnung
Fa 266 trug.




FA 267

Von der Fa 223 entstanden aufler den Ausfiih-
rungen als Heeresaufklirer, U-Boot-Jagdhubschrau-
ber und Transporthubschrauber auch Versionen,
die als Sanitits- und Rettungshubschrauber einge-
setzt werden konnten. Die Fa 267 glich einer Fa
223, besafd aber eine Unterbringungsmaglichkeit

FA 269 UND "GELANDEFLUGZEUG"”

Die Entwicklung der Fa 269 beruhte auf dem
Deutschen Reichspatent (DRPat) Nr. 388404,
das Dornier am 17. Januar 1924 erhalten hatte.
Das Focke-Achgelis Kipprotor-Flugzeug sollte von
einem im mittleren Rumpfwerk installierten. je-
doch leicht abgeinderten BMW-Doppelsternmotor
angetrieben werden und eine Geschwindigkeit von
mehr als 570 km/h erreichen. Die Linge der ge-
planten Fa 269 belief sich auf 8.95 m, die Spann-
weite auf 10,0 m. Die Arbeiten begannen im Jahre
1941 in Delmenhorst. Bis 1943 war die Konstruk-
tion in wesentlichen Bereichen abgeschlossen und
eine holzerne Attrappe im Mafistab 1:1 erstellt
worden. Als Bewaffnung sah das Entwicklungs-
team zwei 30 mm Maschinenkanonen (MK) 108
von Rheinmetall-Borsig oder zwei schwere MK
103 vor. Die Erprobung im Windkanal erreichte

fiir bis zu drei Verletzte. Infolge der Kriegslage
wurde die Entwicklung vorzeitig abgebrochen. Fiir
eilige Verwundetentransporte stand ohnehin der Fi
156 "Storch™ zur Verfiigung. fiir reine Rettungsein-
siatze war auf mittlere Sicht die Fa 223 C geplant.

1943 ihren Hohepunkt. Die Projektbearbeitung
wurde jedoch wegen der technischen Aufwendig-
keit 1944 vorzeitig abgebrochen. nachdem man be-
reits einige Baugruppen, beispielsweise das Fahr-
werk und das Getriebe, als Musterbauten herge-
stellt und erprobt hatte.

Die endgiiltige Ausfilhrung sollte statt von einem
BMW 801 mit einem DB 601 A-1 oder dem noch
leistungsstirkeren DB 605 A-1 bestickt werden.
Aufierdem unterschied sich die geplante Serienver-
sion durch eine verbesserte Tragfliche und ein ge-
indertes Hohenleitwerk von den geplanten Proto-
typen.

Ein dhnliches Projekt hatte Dipl.-Ing. Alois Riedl
1941 bei Henschel in Berlin-Schonefeld vorge-
schlagen. Sein als "Gelindeflugzeug” bezeichne-
ter Entwurf sollte ebenfalls Schwenkrotoren und
ein starres Tragwerk besitzen. Da man bei Henschel
mit der Entwicklung von Schlacht- und Hohenflug-
zeugen jedoch mehr als ausgelastet war. wurde
auch dieses Projekt nicht weiterverfolgt.

Nach Wiederherstellung der Lufthoheit stellte
Dornier in den sechziger Jahren das Versuchs-
flugzeug Do 29 her. welches zahlreiche konstruk-
tive Parallelen zur Fa 269 aufwies. Ausgehend
von den fritheren Entwicklungen eines Kipprotor-
Flugzeugs wurde im Juli 1979 in den USA die XV-
15 entwickelt und bei der Army sowie der NASA
getestet. Mit der Bell-Boeing V-22 “Osprey™ stand
Ende der achtziger Jahre ein relativ ausgereiftes
System zur Verfiigung. Nach dem erfolgreichen
Erstflug am 19. Mirz 1989 begannen die Werkser-
probung und Tests bei der Marine. Am 14. Septem-
ber 1989 gelang erstimals der Ubergang aus dem
rotorgestiitzten Flug in die horizontale Konfigu-
ration. Unter Einbeziehung von MBB entsteht in
europiischem ~Zusammenschluft ein eigener Ent-
wurf, der "Eurofar”. mit dessen Erstflug Mitte der
neunziger Jahre gerechnet wird.

Ubersichtszeichnung des ersten Prototyps des
Kipprotorflugzeugs Fa 269, welches zunichst einen
BMW-Antrieb erhalten sollte.
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Im offiziellen RLM-Typenblatt vom August 1944 gezeigte Fa 269.



Windkanaler-
probung mit
einem Modell
der Fa 269.

FA 283

Nicht verwirklicht wurde auch der Entwurf des
Hubschraubers Fa 283. Es handelt sich hierbei
um einen aerodynamisch ausgefeilten, schnellen

Hubschrauber mit einem dreiblittrigen Haupt-
rotor und zwei Heckrotoren, die an V-formigen
Stabilisierungsflaichen angebracht waren. Als
einziger deutscher Hubschrauberentwurf vor
1945 verfiigte die Fa 283 iiber ein vollstindig
einziehbares Fahrgestell. Der zweisitzig ausge-
legte Entwurf dhnelte sehr dem von Professor

FA 284

Die Fa 284 stellte das Projekt eines ’“Fliegen-
den Krans” dar. Von diesem Hubschrauber gab
es zwei unterschiedlich ausgelegte  Ausfiithrun-
gen, welche jedoch beide nicht realisiert wurden.
Der Entwurf der Fa 284 entstand 1943 und zeigte
einen zweimotorigen Hubschrauber, der eine Mo-
torleistung von 2.350 kW (3.200 PS) und ein Leer-
gewicht von 7.000 kg gehabt hitte. Die beiden
BMW 801-Doppelsternmotoren sollten bei der Ver-
suchsausfiihrung in einem teilverkleideten Gitter-
werk angebracht werden, an dessen Ausleger die
beiden Rotorkopfe saflen. Die zweikopfige Besat-
zung sollte in einem verkleideten Heckausleger
untergebracht werden. Die endgiltige Ausfiih-
rung, sie hitte zwei 1470 kW (2000 PS)-Trieb-
werke erhalten, sollte ein verkleidetes Rumpfwerk
mit einer voll verglasten Kabine besitzen. Statt
des Gitterwerks saflen die beiden dreifliigligen

Focke ab 1956 entwickelten Borgward-Hub-
schrauber “Kolibri”, dessen erstes Versuchs-
muster ab dem 1. Juli 1958 im Freiflug er-
probt wurde. Das einzige von der Fa 283 be-
kannte Modell zeigt eine leichte Maschinen-
waffe im verglasten Rumpfbug. Infolge der Auf-
wendigkeit des Entwurfs sowie aus Kapazitits-
grinden wurde der Entwurf wihrend des Krie-
ges nicht weiterverfolgt.

Rotoren nunmehr auf massiven Auslegern. Das
rechnerische Fluggewicht lag bei 10.500 kg und
im Uberlastfall bei etwa 13.500 kg. Die beiden
Rotoren hitten voraussichtlich einen Durchmes-
ser von jeweils 16,0 m gehabt. Die Fa 284 war fiir
Lasten bis maximal 6.500 kg Gewicht ausgelegt,
die entweder unter dem zentralen Rumpfwerk ein-
gehingt oder aber in einem voluminosen Behiilter
(ahnlich wie bei der CH-54 “Skycrane’) unterge-
bracht worden wiren.

Nach dem Kriegsende wurden die Arbeiten bei
Bréguet fortgefiihrt. Da es jedoch an den erfor-
derlichen Materialien fir die Herstellung der
schweren Rotorkopfe und fir eine geniigend be-
triebssichere Getriebeanlage fehlte, welche ex-
trem hohe Belastungen hitte aushalten miissen,
stellte man die Entwicklung Ende der vierziger
Jahre wieder ein.

29



Oben: Erster Entwurf des “Fliegenden Krans”. der Fa 284,

Unten: Endgiltige Ausfithrung der Fa 284 mit untergehingtem Lastenbehilter.
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FA 330 "BACHSTELZE"

Die Forderung der U-Bootwaffe nach einem er-
hohten  Auge” fir die Aufklirung fiihrte zur
Schaffung des “geschleppten Tragschrauber-
drachens Fa 3307, welcher zunichst die Bezeich-
nung “Entwurf 197 trug. Die Entwicklung ging
auf den Vorschlag von Dipl.-Ing. Carl Bode zu-
riick, der bei Flettner bekanntlich die Flugerpro-
bung leitete.

Schon 1941 erteilte das RLM auf ein Angebot
der Flettner-Werke einen Auftrag fiir den Bau und
die Entwicklung von einigen der kleinen Trag-
schrauber. Ab 1942 wurde ein frithes Versuchs-
modell im groffen Windkanal in Chalais-Meudon
nahe Paris getestet. Die ersten Erfahrungen zeig-
ten vor Travemiinde, Mai 1942, eine gewisse tak-
tische Eignung fiir die Nahaufklirung. Ende Juni
fand die weitere Erprobung auf dem Flugsiche-
rungsschiff “Greif” auf der Ostsee statt. Am
28. und 29. Juli 1942 kam es aulerdem zu Tests
auf dem Hilfskreuzer "Move” vor Kolberg und
Swinemiinde. Aber erst Anfang 1943 befriedigten
die Flugversuche vom U-Boot aus.

Der grofite Vorteil der Fa 330 lag in seinem ge-
ringen Produktionsaufwand und in der Maglich-
keit, das Gerit auf kleinstem Raum unterzubrin-
gen. Die Fa 330 konnte in zwei wasserdichten
Behiltern von nur 0,60 m Durchmesser und 3,50 m

Linge verstaut werden. Fiir den Einsatz war jedoch
eine Windgeschwindigkeit von mindestens 8 m/s
notwendig. Mehr als 12 m/s durften nicht iiber-
schritten werden. Hierin und an der Fixierung an
das U-Boot mufsten die grofiten Nachteile des
Fluggerits gesehen werden. Im Regelfall wurde
der Tragschrauber bis auf 200 m Hohe aufgelas-
sen. Die Windenanlage und das 300 m lange Draht-
seil waren in einem dritten Behiilter untergebracht.
Fiir den Aufbau der Anlage benitigte eine einge-
spielte Mannschaft hochstens fiinf bis sieben. fiir
das Zerlegen und Verstauen der Fa 330 allenfalls
drei Minuten. Zwischen dem 20. und 26. Juni
1943 fanden zusitzlich sechs Freiflige bis auf
40 m Hohe statt. wobei ein Versuchsmuster der
Fa 330 zu Bruch ging.

Am 23. Juni 1943 verfiigte das Technische Amt
des RLM. daf8 von der Fa 330 weiterhin zehn Ge-
rite pro Monat produziert werden miif3ten, bis die
Fa 336 zur Verfigung stinde. Insgesamt sollten
mehr als 100 Fa 330 bei Weserflug in Delmen-
horst/Hoykenkamp endmontiert worden sein. Die
letzten acht trugen die Werknummern 100032,
100143, 100406. 100503, 100545 und 100549;
sie. wurden nach England gebracht und bei dem
Airborne Forces Experimental Establishment. RAF
Beaulieu. eingehend getestet.

Landausfithrung der Fa 330 mit Ridern.
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Handbuchzeichnung der
Fa 330, die mit einem Ret-
tungsfallschirm (7) ausge-
ristet werden sollte.

Die erste Er-
probung einer
Fa 330 wih-
rend eines
Versuchsflu-
ges von einem
U-Boot in der
Niihe von
Travemiinde
(1942).

Tests mit der
Fa 330 von
einer erhoh-
ten Plattform
aus.
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FA 336

Als Abhilfe fiir die bei der Erprobung deutlich her-
vorgetretenen taktischen Mingel der Fa 330 wurde
die Fa 336, ein Leichthubschrauber, entwickelt.
Infolge seines Eigenantriebs sollte eine weitgehende
Unabhingigkeit vom Standort des U-Bootes ge-
wiihrleistet sein. Als zweite Entwicklungsstufe der
300 kg schweren Fa 336 sah die Planung die Ent-
wicklung eines leichten U-Jagdhubschraubers mit
einem 44 kW (60 PS)-Motor vor, der gleichzeitig
den Haupt-, wie auch den kleineren Heckrotor an-
trieb. Statt des herkommlichen Ausgleichs des
Drehmoments sollte spiter — so von den Alliierten
erbeutete Dokumente — ein kleines Flissigkeits-
raketentriecbwerk mit 145 kp Leistung. trotz ei-
ner nur kurzen Brenndauer. fiir ausreichende
Stabilitit im Flug sorgen. Im Gegensatz zur Fa 330
war an ein verstirktes Rumpfwerk und auch eine
Cockpitverkleidung bei einer kiinftigen Serienaus-
fiihrung gedacht, wodurch sich das Startgewicht
auf 300 kg erhohte. Von der Maschine sollte je
eine land- und eine seegestiitzte Version entstehen.

Da man sich besonders von der Fa 336 eine wir-
kungsvolle Nahunterstiitzung maritimer Operatio-
nen erhoffte, wurde im April 1943 eine Nullserie
von zehn Maschinen vom OKM gefordert. um mit
der Erprobung schnellstens beginnen zu kénnen.
Die Konstruktionen waren bereits im Spitsommer
1943 in vollem Gange. nachdem im Juni nach-
driicklich die geforderten zehn Musterflugzeuge an-
gemahnt worden waren. Trotz der Dringlichkeit
kam die Entwicklung spiater nur langsam voran. Mit
der zeitweisen Einstellung ab Mai 1944 bis Anfang
1945 trat eine zusitzliche, unvorhersehbare Verzo-
gerung ein. So kam es, dafs lediglich ein Musterge-
rat bei Kriegsende im Bau war.

Die motorisierte Ausfithrung der Fa 330, welche die Bezeichnung Fa 336 erhiclt.




FLETTNER HUBSCHRAUBER

FLETTNER VERSUCHSHUBSCHRAUBER

Etwa seit 1927 beschiftigte sich Anton Flettner
gelegentlich mit der Entwicklung von Drehfliig-
lern. Flettners erste konkrete Voriiberlegungen.
Anfang der dreifliger Jahre, einen eigenen Hub-
schrauber zu entwickeln. miindeten 1934 in einem
Versuchsmodell. das von zwei 22 kW (30 PS)-An-
zani-Motoren angetrieben wurde. Der Prototyp be-
safy einen Vierblatt-Rotor von 30 m (!) Durchmes-
ser. Der von der Firma Schneider-Flugzeugbau in
Grunau hergestellte Hubschrauber ging schon

Bruch des
Versuchshub-
schraubers
beim ersten
Schwebeflug.

1934 wihrend der Fesselflug-Erprobung durch
eine Windboe zu Bruch. nachdem mehrfach eine
Hohe von etwa 6 m erreicht worden war. 1935
grindete der Ingenieur die Anton Flettner Flug-
zeugbau GmbH in Berlin-Johannisthal, nachdem
das OKM sich immer stirker fiir Bordhubschrau-
ber interessierte. Die Arbeiten Flettners wurden
mafigeblich von Dr. Kurt Hohenemser., seinem
engsten Mitarbeiter, unterstiitzt.

Der Flettner-
Versuchshub-
schrauber mit
30 m-Rotor-
durchmesser
kurz vor dem
ersten Fessel-
flug.
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FL 184

Die Flettner F1 184 war das erste im Werk Jo-
hannisthal gebaute “Autogiro-Versuchsflugzeug”.
ein Tragschrauber, der ab 1935 vornehmlich zu
Erprobungszwecken diente. Die einsitzige Ma-
schine war mit einem Siemens Sh 14B-Sternmotor
von 110 kW (150 PS) Leistung bestiickt. Das An-
triebssystem entsprach im Grunde dem der bei
Focke-Wulf nachgebauten englischen Tragschrau-

FL 185

Der ‘Hubschrauber F1 185 stellte 1936 eine verbes-
serte 1 184 dar und besaf eine Hubschraube sowie
zwei seitlich angebrachte Propeller, die wahlweise
als Zug- oder Druckschrauben zu gebrauchen wa-
ren. Der von einem 110 kW (150 PS)-Motor ange-
triebene Drehfligler wies ein Riistgewicht von

36

ber (C19 und C30). Flettner stellte lediglich
einen von drei geplanten Hubschraubern, die FI
184 (D-EDVE) fertig. Der Prototyp flog erstmals
im Dezember 1936 und ging nur wenig spiiter, An-
fang 1937. infolge eines Fiihrungsfehlers zu Bruch
und wurde, nachdem die Zelle Feuer gefangen
hatte, fast vollstindig zerstort.

Zeichnung der F1 184
V1 (D-EBYF).

775 kg und ein Fluggewicht von 900 kg auf. Der
Rotor hatte einen Durchmesser von 12,0 m. Das
Triebwerk war mit einer NACA-Haube versehen
worden, in welcher ein Kiihlgeblise saff. Wie bei
der F1 184 wurde nur ein Muster, die D-EFLT,
hergestellt und bis etwa 1937 mehrfach geflogen.

\\ Zeichnung der F1 185
\ V1 (D-EFLT).



FL 265

Bei der FI 265 handelte es sich um die folgerich-
tige Weiterentwicklung des Experimentalhub-
schraubers F1 185. Die FI 265 wurde ebenfalls
von einem 110 kW (150 PS) Siemens Sh 14 B-
Motor angetrieben und verfiigte iiber einen 12,0
m Rotor. Im Bug befand sich eine kleinere sechs-
fliglige Luftschraube, die lediglich der Kiihlung
des Triebwerkes diente. Erstmals verwandte An-
ton Flettner zwei sich gegenliufig drehende Hub-
schrauben mit gekreuzten Achsen, um von einem
Heckrotor als Drehmomentausgleich absehen zu
konnen. Die 1938 begonnenen Arbeiten bedingten
ein hohes Mafi an Entwicklungsarbeit, da die ko-
axialen Rotoren sowie deren diffiziles Getriebe
sich als technisch aufwendig erwies. Aus diesem
Grund wurde fiir die Fessel- und Freiflugerpro-
bung im Werk Johannisthal weit mehr Zeit als
urspriinglich geplant benotigt. Der Erstflug er-
folgte daher erst im Mai 1939 unter Flugkapitin
Perlia in Berlin-Schonefeld. Nach den erwihnten
Fesselfliigen in einer Flugzeughalle erreichte Ri-
chard Perlia mit der V1 wenig spiter eine respek-
table Flughohe von 1.200 m. Im Sommer 1940
kam es zur offiziellen Vorfiihrung der F1265 V1
(D-EFLV) vor Generalluftzeugmeister (GLZ)
Udet, Lucht und weiteren Vertretern des RLM in
Travemiinde (E-Stelle See).

Von der Fl 265 wurden sechs Prototypen herge-
stellt, die insgesamt 126 Flugstunden aufwiesen:

F1265 V1 Werk-Nr. 1579  Aufderdienststellung am
29.04.1940
F1265 V2  Werk-Nr. 1580 Verwendung als

statische Zelle

Flugvorfiih-
rung der F1
265 V1

(D-EFLV).

F1265 V3  Werk-Nr. 1581  Aufschlagbrand in Berlin
am 21.08.1939

F1265 V4  Werk-Nr. 1582  Bruchlandung Ende 1941

F1265 V5  Werk-Nr. 1584  Aufierdienststellung am
26.11.1941

F1265 V6  Werk-Nr. 1585  Auflerdienststellung am
25.03.1942

Nach dem Absturz der V3, diese wies wie die iib-
rigen Versuchsmuster nur eine Handumschaltung
auf Autorotation auf, wurde eine Umschaltauto-
matik bei der V4 und V5 installiert und die Erpro-
bung ab Sommer 1941 unter Leitung von Ludwig
Hoffmann erfolgreich fortgefilhrt. Im November
1941 liefen mit der Fa 265 V1 die erforderlichen
Festigkeitspriifungen, gleichzeitig wurde die V2
zur Getriebedauererprobung verwandt. Das vierte
Versuchsmuster war infolge eines Rollschadens be-
schiadigt und sollte Ende 1941 repariert werden.
Damals befand sich die 130 km/h schnelle F1 265
V5 in Rechlin und die etwa 1.050 kg schwere V6
im Stammwerk in der Erprobung. Insgesamt wur-
den mit der F1 265 fast 500 Stunden im Fessel-
oder Schwebeflug in unmittelbarer Bodenniihe,
126 Flugstunden und fast 1200 Starts durchge-
fithrt. Obwohl das OKM mit dem Ergebnis auf dem
leichten Kreuzer Konigsberg recht zufrieden war,
wurde schlielich ein Hubschrauber mit besseren
Sichtmoglichkeiten fiir den Piloten gefordert, der
nunmehr unmittelbar im Bug sitzen sollte. Die
verbliebenen F1 265 wurden zwischen 1940 und
1942 aufier Dienst gestellt.
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Links:

Eine der sechs F1 265 wih-
rend der Windkanalerprobung
in Chalais-Meudon bei Paris.

Rechts:
Rumpfansicht der F1
265 (moglicherweise die
FlL265V1)

Links:
Eine F1 265 wihrend der Er-
probung.




F1282 "KOLIBRI”

Unter Einbeziehung des Antriebsprinzips der FI
265 entstanden ab 1939 erste Entwiirfe der F1 282,
um so den Wiinschen von RLM und der Kriegsma-
rine eher zu entsprechen. Ein Jahr spiter war die
F1 282 entwurfs- und konstruktionsmiiig fertig-
gestellt.

Die zumeist von einem 120 kW (160 PS) starken
Bramo 314E (neue Bezeichnung des Siemens Sh
14) angetriebene Maschine besafd schlie3lich eine
Hochstgeschwindigkeit von etwa 160 km/h und
eine Marschgeschwindigkeit von immerhin 120
km/h.

In den letzten Wochen des Jahres 1941 stand die
100-Stunden Dauererprobung der Getriebeanlage
der F1 282 V1 (GF+YA) gerade vor dem Ab-
schluf3. Die V2 (GF+YB) und die V4 (GF+YD)
standen damals kurz vor der Fertigstellung. Drei
Hubschrauber, die F1 282 V3 (GF+YC) sowie die
V5 und V6 (GF+YE und GF+YF) hatten gerade
die Flugerprobung aufgenommen. Am 30. Okto-
ber 1941 glickte Ludwig Hoffmann mit der V2
der erfolgreiche Erstflug einer F1 282. Mit dem
Versuchsmuster wurden zahlreiche Erprobungs-
vorhaben abgewickelt, welche der konstruktiven
Verbesserung des Hubschraubers dienten. Spiter
stieg Flugkapitin Hoffmann mit dem dritten Pro-
totyp auf 3.800 m Hohe auf. Die mit der F1 282
V9 und V15 unternommenen Flugerprobun-
gen ergaben im September 1942 schnell, daff die
F1 282-Hubschrauber im unteren Drehzahlbereich
stabiler flogen. Fiir den Sprungstart konnten die
Maschinen mittels einer Fesselung kiinstlich am
Boden gehalten werden. Nachdem der erforder-
liche Auftrieb vorhanden war. wurde die Fesse-
lung mittels drei Sprengbolzen aufgelost.

Windkanalmodell der F1 282 Kolibri”.

V-Muster Kennung Werk-Nr. Bemerkungen

F1282 V1 GF+YA unbekannt 100-Stunden-Erp. am 29.11.1941 abgeschlossen
F1282 V2 GF+YB unbekannt Erstflug: 30.10.1941 (Richard Perlia)

F1282 V3 GF+YC unbekannt Hohenflige am 27.04.1942 (Ludwig Hoffmann)
F1282 V4 GF+YD unbekannt Reservepriifstand fir F1 282 V1 bei Flettner
F1282 V5 GF+YE 280001 Ab 24.11.1943 “Grofsversuch See” in Travemiinde
F1282 V6 GF+YF 280002 Borderprobung 1942 — 1943, 10.05.1943 Absturz
F1282 V7 CJ+SA 280003 Bis 16.08.1943 Verwendung als Schulmaschine
F1282 V8 CJ+SB 280004 Verwendung als Getriebeversuchsstand

F1282 V9 CJ+8C 280005 Flugversuche bei der E-Stelle Travemiinde

F1282 V10 CJ+SD 280006 Einsatzerprobung bei der Luftwaffe, 1942

F1282 V11 CJ+SE 280007 Werkserprobung und Besatzungsschulung

F1282 V12 CJ +SF 280008 Kaltstart-Erprobung in Travemiinde ab April 1943
F1282 V13 CJ+SG 280009 Werkserprobungs-Maschine mit geiindertem Heck
F1282 V14 CJ+SH 280010 Einsatzerprobung, November 1942

F1282 V15 CJ +8I 280015 Erprobung mit umgekehrtem Rotordrehsinn
F1282Vl16 + 280016 Keine Angaben vorhanden

F1282 V17 CJ +SK 280017 Decklandeversuche, Bruch am 13.04.1944

F1282 V18 CJ+SL 280018 Erprobung in Travemiinde im Oktober 1944
F1282 V19 CJ+SM 280019 Werkserprobungsmaschine mit geandertem Heck
F1282 V20 CJ +SN 280020 Bei 3./196 vorhanden, Bruch am 20.12.1943
F1282 V21 CI+TU 280021 1. F1 282 B-2, zweisitzig, Mai 1944

F1282 V22 * 280022 Keine Angaben vorhanden

F1282V23 CI+TW 280023 2. F1 282 B-2, Halbkabine, zweisitzig

F1282 V24 CI+TX 280024 Keine Angaben vorhanden
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Das fiinfte Versuchsmuster flog ab Januar 1942
und besafs erstmals einen vollstindig mit Plexiglas
verkleideten, einsitzigen Fiihrerraum. Meist
blieb jedoch die Kabine offen: als Windschutz
dienten allenfalls schmale Plexiglas-Verkleidun-
gen verschiedener Art.

Ab August 1942 wurde die technische und tak-
tische Erprobung in den Verantwortungsbereich
der E-Stelle Travemiinde verlegt. nachdem in
Rechlin die rein fliegerische Bewertung erfolgt
war. Insbesondere wurde dort die FI 282 V12
(CJ+SF) getestet. Anfang 1944 lief dort die Deck-
landeerprobung, wobei die V12 am 9. Februar
stark beschiidigt wurde. Bei der E-Stelle See fand
auch die Erprobung der U-Boot-gestiitzten Aus-
fiihrung F1 282 U statt. deren erstes Versuchs-
muster die V9 darstellte. Der Prototyp flog ab
Sommer 1942 und besaf$ einen verkiirzten Rumpf.
Da die FI 282 fiir den Einsatz vom U-Boot aus
als zu aufwendig galt, blieb es bei der Fa 330.

Als Serienausfiihrung der F1 282 waren mehrere
Versionen in der Entwicklung: aufier der F1 282
V1 bis 24 sollten noch weitere zehn bis 20 Serien-
hubschrauber bis Anfang 1945 hergestellt worden
sein:

a) F1282 B-0 Nullserie eines einsitzigen Hub-
schraubers,

b) F1282 B-1 Einsitziger Hubschrauber mit teil-
weise verkleidetem Fiihrersitz .

c) F1282 B-2 Zweisitziger Hubschrauber mit teil-
weise verkleidetem Fiihrersitz (zwei-
ter Sitz hinter dem Motorraum).

Hor fu 7
fME GRET anm
""f"'.l"f‘
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Mitte November 1942 wurden vom Chef der Hee-
resriistung 60 F1 282 und wenig spiter. am 30. 11.
1942, die Herstellung von zusitzlich 50 Fa 223
gefordert. Da jedoch nicht geniigend Arbeitskrif-
te zur Herstellung beider Muster vorhanden waren,
war die Fertigstellung innerhalb kurzer Zeit nicht
zu realisieren. Auch fehlte es noch immer an einer
ausreichenden Fertigungskapazitiit.

Anfang 1943 begann in der Agiis die Einsatzerpro-
bung auf dem Minenschiff ”Drache”, welche dann
auf dem U-Jager 1210 in der Ostsee erfolgreich
fortgefiihrt wurde. Nachdem sich im Mittelmeer die
Frontbrauchbarkeit erwiesen hatte, wurde beim
OKM iiberlegt. mehrere F1 282 auf griofieren Ein-
heiten der Kriegsmarine. etwa auf der “Admiral
Scheer” sowie der "Prinz Eugen™. zu stationieren.
Auflerdem wurde seitens des Oberbefehlshabers
der Marine um die schnelle Zuweisung weiterer
F1 282 gebeten. welche die zur Versorgung des
tunesischen Briickenkopfes eingesetzten Geleit-
ziige aus der Luft gegen U-Boote sichern sollten.
Die FI 282 bot fiir die Kriegsmarine — gegeniiber
dem Starrfligler — vor allem den Vorteil. ein
wirksames Mittel zu U-Jagd darzustellen., wenn
auch die beiden 5 kg-Abwurflasten anfangs recht
bescheiden waren, sollte die Waffenwirkung durch
eine groflere Treffsicherheit im Schwebeflug we-
sentlich erhoht werden. Die praktischen Versuche
hatten zudem relativ friih ergeben, daft die F1 282
auch auf kleineren Marinefahrzeugen (1.000 bis
1.200 t) hitten operieren kéonnen und bis zum
Seegang der Stirke 5 auf kleinstem Raum, nur
etwa 25 m2 waren erforderlich. starten und lan-
den konnte. Auf Grund dieser Vorteile wurde

Landung der
Fl1 282 V6
(GF+YF) auf
dem Flugsi-
14, cherungs-
schiff "Greif™.
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Am 10. 5. 1943 stiirzte die F1 282 V6 withrend der Landung ab.

1943 vom OKM die Aufstellung der Sonderbord-
fliegerstaffel 3./196 und die Zuweisung von 60 FI
282 gefordert. Doch selbst fiir einen grofleren
Truppenversuch fehlten die erforderlichen Ma-
schinen, da bei Flettner nur ein eingeschrinkter
Entwicklungsbetrieb bestand. Die Kapazititen wa-
ren allenfalls fiir die Herstellung von Versuchs-
mustern und einer limitierten Nullserie ausrei-
chend. Im August 1943 wurde auch das Flettner-
Werk in Berlin-Johannisthal Ziel eines alliierten
Luftangriffs; die bescheidene Montage der FI
282 wurde daher nach Schweidnitz verlegt. Bis No-
vember 1943 mufite der Musterbau nahezu einge-
stellt werden. Ohne den Nachbau bei einem gro-
fieren Unternehmen hitten sich die inzwischen
bestellten 100 Serienhubschrauber fir die Marine
nicht realisieren lassen. Jedenfalls rechnete nie-
mand mit einem friheren Produktionsanlauf als
Juli 1944,

Der Chef der Heeresriistung und Befehlshaber des
Ersatzheeres hatte bereits Mitte November 1942
ebenfalls seinen Bedarf an Hubschraubern ange-
meldet. Aufler 60 F1 282 bat er um Bereitstellung
von 50 Fa 223 “Drache”, von denen ab Mai 1943
monatlich vier, ab Oktober 1943 fiinf ausgeliefert
werden sollten. Trotz mehrerer Interventionen lie-
Ben sich die Arbeiten jedoch nicht beschleunigen.
Inzwischen hatte auch die Luftwaffe einen drin-
genden Bedarf erkannt und monatlich je zehn Fa
223 und F1 282 fiir das Jahr 1944 und 20 Hub-

schrauber pro Monat fiir 1945 gefordert. Die Pro-
duktion der F1 282 sollte daher ab Januar 1944
im BMW-Werk Eisenach beginnen, wo zunichst
150 Maschinen hiitten vom Band laufen sollen.

Im Mai 1944 wurde die Zahl der auszuliefernden
F1 282 drastisch reduziert. Am 29. Februar 1944
verfigte GFM Milch dann die Stillegung der ge-
samten Serienfertigung zugunsten der Jiger-Pro-
duktion. Wohl erst Ende 1944 wurde der Serien-
bau in Schweidnitz wieder aufgenommen. In den
letzten Januartagen des Jahres 1945 befanden sich
dort drei gerade montierte, flugklare F1 282. Sie
wurden wegen des sowjetischen Vormarsches von
den Unteroffizieren Lex. Schmidt und Reimann am
3. Februar iber Hirschberg nach Gorlitz geflogen.
14 Tage spiter trafen zwei der Maschinen in Halle
a. d. S. ein und wurden dort abgestellt.

Zwei der F1 282 konnten Ende April 1945 vor der
Zerstorung bewahrt werden, nachdem man sie auf
Geheis von Anton Flettner nach Bad Télz und
Pensberg ausgelagert hatte. Die beiden Maschinen
wurden schliefilich gefunden, nach Miinchen
iberfiihrt und dort vor alliierten Offizieren im Flug
gezeigt. Anschliefend folgte eine zweite Vorfiih-
rung in Stuttgart, ehe die FI 282 iiber Frankfurt
in die USA und nach England transportiert wur-
den. Die F1 282 B mit der Werknummer 280368
wurde 1945 nach England geschafft und befin-
det sich heute in Coventry bei der Midland Air-
craft Preservation Society.
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Links:

Die K1l 282
V14 mit
weiteren
“Kolibris”
im Oktober

: v . 2
o BV EREY T O
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Die GF+YF, wie sie wihrend der
Borderprobung geflogen wurde.

Links:

Eine F1 282
“’Kolibri™
wihrend eines
Vorfithrungs-
flugs.



Rechts:

Der Doppelsitzer F1 282 V21
(CI+TU) mit seitlichem Kraftstoff-
tank.

Links:

Die F1 282 V21
(Werk-Nr. 280021)
mit Anton Flettner
auf dem riickwirti-
gen Beobachtersitz.

Rechts:

Die F1 282

V23 (Werk-

Nr. 280023)
wihrend der
Wartung.
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Zeichnung der einsitzigen F1 282 B-1 mit verglastem Fiihrersitz.

Die Schulung der kiinftigen Hubschrauberpiloten wurde zumeist beim Hersteller selbst durchgefiihrt.




Rechts:
Bergungsiibung
mittels eines Fl1
282-Hubschrau-
bers.

Eine weitere
Ubung bewies
die leichte
Rettung
eines im
Schlauchboot
sitzenden
Flugzeug-
fithrers.




F1285

Mit dem Abschluff der Entwicklung des geplan-
ten dreisitzigen Flettner-Hubschraubers konnte
im Sommer 1943 nicht mehr gerechnet werden,
da man bereits mit den laufenden Arbeiten an der
F1 282 vollig ausgelastet war. Insbesondere der
Mangel an Konstrukteuren machte sich immer
wieder nachteilig bemerkbar.

F1339

Die Flettner FI 339 wurde als leichtes, zweisitzi-
ges Fluggerat ab Herbst 1944 entwickelt. Der Hub-
schrauber stellte im Grunde ebenfalls eine ver-
besserte F1 282 dar, welche anstatt des Bramo
314-Triebwerks einen BMW 132-Sternmotor be-
safs und infolge der kompakten Bauweise heutigen
Hubschraubern sehr nahe kam. Der Drehfliigler
sollte auf Grund einer grofieren Triebwerksleistung
hohere offensive Abwurflasten transportieren kon-
nen, um so erfolgreich in der U-Boot-Bekimpfung
eingreifen zu konnen. Beispielsweise war an die
Mitnahme von zwei SC 50 oder entsprechende Was-
serbomben gedacht. Die F1 339 wies ein rechneri-
sches Leergewicht von 950 kg, und ein durch-
schnittliches Fluggewicht zwischen 1.300 kg, im
Uberlastfall von etwa 1.500 kg. auf. Am 20. De-

Bei der F1 285 handelt es sich im Grunde um eine
modifizierte Ausfilhrung der F1 282 B, die jedoch
von einem Argus As 10C-Reihenmotor angetrieben
wurde und eine vollstindige Kabinenverkleidung
erhalten sollte. Die Arbeiten wurden 1944 einge-
stellt.

zember 1944 waren vorerst 30 Fa 339 in Auf-
trag gegeben worden. Ab Sommer 1945 sollten
monatlich bis zu 30 der leichten Hubschrauber
vom Band laufen. Bei Kriegsende wurde jedoch
nur ein Prototyp in fortgeschrittenem Bauzustand
von den Alliierten erbeutet.

Anton Flettner bat am 29. Juni 1945. die F1 339
fir die Alliierten fortzuentwickeln und schlug vor,
dazu die VDM-Werke in Frankfurt einzubeziehen.
Da die Zeichnungssiatze noch vorhanden wiren, so
der Konstrukteur, wire es ihm leicht maglich. vier
der Hubschrauber aus vorhandenen Teilen aufzu-
risten und je zwei in England und den USA prak-
tisch zu erproben. Das Vorhaben wurde jedoch ab-
gelehnt, worauf Teile des Entwicklungsteams nach
Frankreich gingen.

Seitenansicht der Versuchsausfithrung der F1 339.

a
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Die Endausfithrung des geplanten Verbindungs- und Schulungshubschraubers F1 339 (Serie).

DATENUBERSICHT

Hersteller Focke-Achgelis Flettner Focke-Achgelis Wiener-Neustidter
Flugzeugwerke

Musterbezeichnung Fa223E0 F1282 B-0 Fa 330 WNF 342 V4
Konstruktionsbeginn 1938 1939 1941 1944
Erstflugdatum 08.03.1940 30.10.1941 1942 1945
Besatzung 1 bis 3 1 1 1
Triebwerk 1x Bramo 323 03 IxSh 14 A ohne Argus As 88
Triebwerksleistung (kW) 735 115 - 100
Triebwerksdauerleistung (kW) 510 90 - 85
Rotordrehzahl (U/min) 280 178 150 305
Rotordurchmesser (m) 12,00 12,00 7,30 995
Rotorblattzahl 2:%3 2x2 1x3 Lx3
Rumpflinge ohne Rotor (m) 1225 6,15 447 6,07
Rumpfbreite (m) 1.65 1,05 0,30 2,50
Gesamthohe (m) 435 2,80(2,40) 1,67 2,75
Leergewicht (kg) 3,180 750-775 75 430
Zuladung (kg) 1.120 240 100 80
Normalflugmasse (kg) 4.300 980 175 640
Max.Flugmasse (kg) 4.435 1.050 190 675
Steiggeschwindigkeit (m/s) 4,0 45 - —
Marschgeschwindigkeit ~ (km/h) 120 ~ — -
Hochstgeschwindigkeit ~ (km/h) 180 — 80 -
Dienstgipfelhohe (m) 2.400 - 220 —
Reichweite (km) 300 170 - —
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WIENER-NEUSTADTER FLUGZEUGWERKE
(WNF)

WNF 342

Die WNF 342 ging auf einen Vorschlag von Dipl.-
Ing. Friedrich von Doblhoff zuriick. der sich be-
reits wiahrend seiner Studienzeit an der TH Wien
mit den Maglichkeiten des Blattspitzenantriebs fiir
Hubschrauber-Rotoren beschiftigt hatte. 1939
legte der damals 24jihrige seine Pline und Ent-
wurfsbeschreibungen den Ingenieuren der Wiener-
Neustidter Flugzeugwerke GmbH vor. Unter Mit-
wirkung der Dipl.-Ing. Czerin, Laufer. Loffler,
Stepan und Vordren kamen die Arbeiten schnell
in Gang und fihrten nach Grundlagenversuchen
zur WNF 342 V1. die im Fesselflug (September
1943), mit August Stepan am Steuerkniippel in
einer Halle erstmals vom Boden abhob. Gewichte
vermieden, daft der Prototyp hoher als 3 m flog.
Nach etwa acht Minuten setzte der Ingenieur wie-
der auf dem Hallenboden auf. Der erste freie
Schwebeflug erfolgte im Herbst 1943.

Das Neue an der Entwicklung von Doblhoff war
ein erster funktionsfihiger Reaktionsantrieb. der
den Rotor in Drehung versetzte. Mittels eines Ver-
brennungsmotors, der ein Geblise antrieb, wurde
ein komprimiertes Kraftstoff-Luft-Gemisch durch
die hohlen Rotorblatter geprefit und trat an deren
Spitzen aus. Als sehr nachteilig erwies sich die
starke Liarmentwicklung sowie der hohe Kraft-
stoffverbrauch.

Zwischen dem 12. April und 29. Mai 1944 fanden
fiinf vernichtende Luftangriffe auf die WNF statt.
wobei auch die WNF V1 stark beschidigt wurde.
Aus diesem Grunde wurde die Entwicklung nach
Obergrafendorf bei St. Pélten in Niederosterreich
ausgelagert. Das Entwicklungsteam baute dort
unter Verwendung von Teilen der V1 den zweiten
Versuchshubschrauber.

Die WNF 342 V2 wurde statt eines 44 kW (60 PS)-
Motors. von einem 66 kW (90 PS) Walter “Minor”’
angetrieben und von Stepan mehrfach im Schwebe-
flug erprobt. Jedoch blieben die Flugleistungen
hinter der V1 zuriick. Auch machte sich bemerk-
bar. daR bei der Erprobung des Hubschraubers
kaum Mefeinrichtungen vorhanden waren. Im
Winter 1944/45 wurde die V2 beschidigt. als sie
eine Schneewehe streifte. Das nichste Versuchs-
muster, die WNF 342 V3, erhielt einen 99 kW
(135 PS) Argus As 8B. der auch fiir den Vortrieb
mittels einer Druckschraube und fiir die Richtungs-
stenerung sorgte. Jedoch neigte das Versuchsmu-
ster ebenso wie die V2 zu unvorhersehbaren Ei-
genschwingungen. Bei einem der Tests kippte die
V3 um und wurde beschadigt. Fiir eine Vorfithrung
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vor dem RLM wurde der Hubschrauber wieder auf-
geriistet und anschlieffend in die zweisitzige WNF
V4 umgebaut. Der Prototyp war so ausgelegt. da
der Blattspitzenantrieb nur bei Start und Landung
sowie im Schwebeflug Verwendung fand und beim
Horizontalflug der Vortrieb von einem Sh 14A
Sternmotor von 103 kW (140 PS)-Leistung iiber-
nommen wurde. wobei die Rotorblitter autoro-
tierten. Die Steuerung erfolgte mittels einer kleinen
Luftschraube und des doppelten Seitenleitwerks.

Im Mirz 1945 wurde die V4 noch in Obergrafen-
dorf am Boden getestet und im April in Zell am
See von amerikanischen Truppen erbeutet. Der
WNF 342 V4 hatte ein Fluggewicht von etwa 650
kg und wurde erst in den Vereinigten Staaten im
Flug erprobt.

Das Entwicklungsprinzip fand sich spiter bei-
spielsweise beim Leichthubschrauber S.0. 1221
“Djinn”, der kurzfristig bei der Bundeswehr flog
und schliefilich von dem technisch aufwendigen
Do 132-Hubschrauber ersetzt werden sollte. In
den Vereinigten Staaten arbeitete von Doblhoff
an strahlgetriebenen Hubschraubern.

Bruch der WNF 342 V3 wihrend der Werkserpro-
bung.




Rechts:
Die erste Ausfiihrung des vier-
ten V-Muster der WNF 342.

Links:

Die WNF 342 wihrend der
Tests, die im Mirz 1945 bei
St. Poélten durchgefihrt wur-
den.

Rechts:

Die Endausfithrung der WNF
342 V4, die ab 1945 in den
USA erprobt wurde.




Waffen-Arsenal Band 128
Verkaufspreis: DM 12,80/6S 100,—/sfr 12,80

FOCKE 61 V2 (Ralf Svoboda).

PODZUN-PALLAS-VERLAG - 6360 Friedberg/H. 3 (Dorheim)
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