Qualitdtsumschlag durch intensivste Forschung

Neue Kanzel und variable Kampftaktik

enn die deutsche Luftwaffe auf
s }‘ / lange Sicht siegreich sein woll-
te, mubBte sie wesentlich effi-
zienter im Materialeinsatz und im Ein-
satz der Besatzungen werden als der
Gegner. Dieses Problem war so richtig
nur im ganzen zu losen. Effizient sein
heiBt bei einem Kriegsflugzeug, daB es
so klein wie moglich sein muB, um we-
nig Material und Arbeitskraft zu binden
und um ein moglichst kleines Ziel abzu-
geben, auBerdem um mit weniger Be-
triebsstoffen als der Gegner auszukom-
men, und - das ist das wichtigste - nur
eine kleine Besatzung zu benotigen.
Gerade die Besatzungsfrage konnte
bei einem ldnger andauernden Krieg zur
entscheidenden Frage werden. Bei Jun-
kers war man deshalb entschlossen, die
Besatzungsfrage neu zu durchdenken.
Die strategische Kriegfiihrung Deutsch-
lands fuBte auf qualitativer Uberlegen-
heit in der Technik wie in der Ausbil-
dung der Soldaten. Uberraschende und

Ing. Max Busse
(13.9.1900) studierte
Maschinenbau. Kam
am 29. Oktober 1928 zu
Junkers ins Konstruk-
tionsbiiro. In der Haupt-
abteilung Triebwerk, die
von Georg DuBois ge-
leitet wurde, war er in
der Abteilung Trieb-
werkeinbau/Kraftstoff-
anlage, die Hans Hoch
leitete, beschéftigt. Ver-
antwortlich fiir Kraft-
stoffanlage der Ju 86,
Ju 87 und Ju 287. Vor
der Deportation der
Junkerswerker am
22.10.46 mit kleiner
Gruppe wegen Ju-287-
Flugerprobung in zwei
IL-12 nach Moskau ge-
flogen. 1954 zuriick in
DDR. Dort Abt.-Leiter
Kraftstoffanlage.

mutige VorstoBe sollien dem Gegner
keine Zeit lassen, seine materielle
Uberlegenheit entfalten zu kénnen. Das
war der Sinn des Blitzkrieges.

In der Entwicklung von Bombenflug-
zeugen muBten also Mittel und Wege
gefunden werden, um auch der Knapp-
heit an Besatzungen zu entgehen. Bei
Junkers kam man nach eingehenden
Untersuchungen zu dem SchluB3, daB
prinzipiell drei Besatzungsmitglieder
ausreichend seien, um alle Gefechtsauf-
gaben zu losen. Dabei muBte aber jedes
Besatzungsmitglied mehrere Aufgaben
losen und auch fiahig sein, seinen viel-
leicht getoteten Nachbarn zu ersetzen.

Ein Vergleich der Ju 288 mit ihren
Gegenspielern, der amerikanischen
Boeing B-17 ,Stratofortress“ und dem
sowjetischen Schlachtflugzeug IL-2m3,
zeigt sofort die unterschiedlichen Stra-
tegien Deutschlands, der Sowjetunion
und Amerikas. Die Amerikaner konnten
aus dem vollen schopfen und bauten ei-

ne langsam fliegende Festung mit zehn
Mann Besatzung und groBem techni-
schen wie materiellen Aufwand. Dieses
Flugzeug war am Ergebnis seiner Bom-
benwiirfe gemessen das mit Abstand
uneffektivste der drei Typen. (Die us-
amerikanische Flugzeug- und Bomben-
industrie wollte in erster Linie maxima-
len Profit einfahren. Das ging am besten
mit groBen Flugzeugen, die selten tref-
fen.) Die sowjetische IL-2m3 dagegen
war das genaue Gegenteil. Mit kleinstem
Aufwand gebaut, mit nur zwei Mann Be-
satzung, in geringster Hohe iiberm Ziel
fliegend und duBerst beschuBsicher. Sie
konnte ihr Ziel genau auswihlen und
dann bekampfen. Die Besatzung sah,
was sie vernichtet hatte. Fiir die sowje-
tische Fithrung war klar, daB der Krieg
an den Fronten entschieden wird und
nicht durch 1.000-Bomber-Angriffe auf
wehrlose Zivilisten.

Die Deutschen steckten genau dazwi-
schen. Die Flugzeugindustrie wollte teu-
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er bauen, um richtig absahnen zu kon-
nen, sie konnte aber nicht, weil die Kon-
tingente staatlich beschrankt waren. Al-
S0 blieb nur der Mittelweg.

DaB dieser Vergleich zwischen Ameri-
ka, Deutschland und der Sowjetunion
nicht hinkt, sondern den einzig wahr-
haften Vergleich darstellt, belegen am
eindruckvollsten die gebauten Tonnage-
zahlen besagter Flugzeuge. Von der

Motor und Zelle in Symhiose

scher Bomber wie die B-17 war, war sie
doch fiir die Sowjetunion und den Aus-
gang des Luftkrieges das strategisch
entscheidende Flugzeug. Es kommt bei
einem Vergleich namlich nicht auf die
Flugzeugklasse an, sondern auf das Er-
gebnis ihres Einsatzes. Bis jetzt muB
das amerikanische Volk horrende Aus-
gaben fiir vollig sinnlose Flugzeugpro-
jekte zahlen, die dann nach ihrer Pro-

Boeing B-17 sind 12.700 Stiick gebaut
worden mit einer Gesamtriistmasse von
317.000 Tonnen Material; von der Ju 88
waren es 15.000 Flugzeuge mit einer
Gesamtriistmasse von 129.000 Tonnen
und von der IL-2m3 waren es 36.000
Stiick mit einer Gesamtriistmasse von
163.000 Tonnen. Auch wenn die IL-2 al-
les andere als ein sogenannter strategi-

duktion und schnellen Ausmusterung zu
Tausenden in der Wiiste von Arizona als
Lstrategische Reserve“ herumstehen
und verrotten.

Die Kampftaktik der Ju 288 und das
enge Zusammenspiel ihrer Besatzung
bildeten eine Einheit. Die Drei-Mann-
Kanzel der Ju 288 war fast wie bei ei-
nem Jagdflugzeug gestaltet, nur gro-
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Das linke Foto vermit-
telt einen wirklich-
keitsnahen Eindruck
vom Gesichtsfeld des
Piloten in der schma-
len Drei-Mann-Kanzel
der Ju 288 V2.

Bild S. 180: Ein Foto,
das den Grofienver-
gleich zwischen Ju
288 V2 (17,5 Startge-
wicht) und Ju 88 V15
(12,5 t) gut dokumen-
tiert. Erstflug der V2
war am 1. Marz 1941.

ziigiger. Der Pilot war zugleich Kom-
mandant, Navigator und im Angriff A-
Schiitze. Der Funker war in diesem Mo-
ment B-Schiitze. Der Bombenschiitze
wiederum bediente bei der Verteidigung
den Heckstand bzw. die C-Stdnde. So
konnte nicht nur die Besatzung klein ge-
halten werden, sondern auch das Flug-
zeug und das Baugewicht.

Die Kampftaktik war im Zusammen-
spiel mit der kleinen, in einem einzigen
Raum untergebrachten Besatzung, vari-
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Qualitdtsumschliag durch intensivste ForsSchunyg

Die schmale 3-Mann-
Kanzel fiir die Flugzeu-
ge Ju 288 V1 bis V8.
Die druckdichte Kan-
zel fiir Hohen bis 12
km ist wie ein Zwei-
hiillen-U-Boot aufge-
baut und zugleich wie
eine Thermosflasche:
Der druckdichte Teil
liegt innen und wird
von einer diinnen
aerodynamisch ge-
formten Hiille um-
schlossen. Die isolie-
rende Luftschicht und
Isoliermatten im
Zwischenraum sorgen
fiir angenehme Tem-
peraturverhaltnisse,
trotz gro3er Glasfla-
chen im Tiefflug oder
60 ° minus in 11 km
Héhe. In dem vorde-
ren Behalterraum kam
links und rechts je ein
MG 81 oder 151 unter.
Die aufleren Scheiben
waren 8 mm dick, die
inneren 2 mm. Die
weifden Punkte sind
Trockenpatronen. Der
Einstieg erfolgte von
unten uber die Luke.

antenreich wie noch nie zuvor in der Ge-
schichte der Luftfahrt. Die Auslegung
der Ju 288 als eierlegende Wollmilch-
sau war der hohe Preis, den Koppen-
berg zu bezahlen bereit war, wenn die-
ses Muster die Vormachtstellung von
Junkers auf Dauer sichern konnte. Al-
lein die Zellenentwicklung verschlang
bis 1943 rund 65 Millionen RM. Diese
Investitionen waren wiederum nur ge-
rechtfertigt, wenn die Ju 288 ein Stan-
dardflugzeug werden wiirde, das prak-
tisch alle Aufgaben eines Kampfflugzeu-
ges zu losen vermochte, so daB Typen
wie die Me 110, He 111, Do 17, He 177
und Ju 88 sowie ihre zahlreichen Ablei-
tung iiberfliisssig werden wiirden. Die-
sem Ansinnen stand allein der kapita-
listische Konkurrenzkampf entgegen.

Junkers wire beim Erfolg der Ju 288
zum Monopolisten geworden. Der nich-
ste Schritt wire dann die Hinwendung
zum Jagdflugzeugbau gewesen, um sich
damit Messerschmitt und Focke-Wulf
einzuverleiben.

Okonomische Berechnungen und tak-
tische Uberlegungen iiberschnitten sich
am Muster Ju 288: Je vielseitiger das
Flugzeug, desto groBer die zu bauenden
Stiickzahlen. Je groBer die Stiickzahl,
desto billiger die Fertigung. Je billiger
die Fertigung, desto mehr Gewinn, der
wiederum fiir mehr Forschung und Ent-
wicklung eingesetzt werden kann. Diese
Uberlegungen sind vollkommen ver-
niinftig. Das Problem ist nur die eierle-
gende Wollmilchsau. Ist sie nur ein
Hirngespinst, ein frommer Wunsch,

oder eine wirklich zu verwirklichende
Idee? Die Junkers-Ingenieure haben
diese Frage mit Ja beantwortet, aber
nur fir das Kampfflugzeug. Dazu haben

Die Schmalkanzel im
Rohbau. Das Dachge-
riist wurde auf einen
dichtenden Luft-
schlauch geklemmt.
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Dr. Hans-Georg Schu-
mann (12.6.1911) be-
gann 1934 bei Junkers
als Entwurfsingenieur.
Er war stellv. Leiter der
Abteilung Flugmecha-
nik und einer der wich-
tigsten Entwickler der
Ju 288 und Ju 287.
Nach 1945 Abteilungs-
leiter Flugmechanik.
Von 1946 bis 1954 in
UdSSR und an dortigen
Entwicklungen fiihrend
beteiligt. 1954 zuriick in
DDR, dort Hauptabtei-
lungsleiter in der Ent-
wicklung der Luftfahrt-
industrie bis 1961.

Die schmale, dafar (ET
war mit Daimler-Benz DB-610-Motore
erfolgte am 13. August 1943. Sie gehorte zum Typ -

Motor und Zelle in Symhiose

sie sich beschrankt auf ein mittelgro-
Bes, sehr schnelles Angriffsflugzeug,
das die Angriffstaktik neu definierte. Es
konnte einzeln operieren oder in kleinen
und groBen Verbianden. Es konnte im
Sturzflug, im Tiefflug Punkiziele angrei-
fen und im Hohenflug Flachen bombar-
dieren. Durch die Auswahl zwischen
drei verschiedenen Kanzeln, die noch
dazu schnell an der Front austauschbar
waren, konnte man aus der Ju 288 ei-
nen schweren Bomber, ein Torpedoflug-
zeug fir lange Seestrecken, einen Fern-
aufklarer, ein Schlachtflugzeug (mit
spezieller Panzerung) oder einen Nacht-
jager usw. machen. In der Version A war
das Flugzeug am geringsten bewaffnet.
Man setzte hier auf Schnelligkeit und
den Verbandsflug, wo sich die Flugzeu-
ge gegenseitig im SchuBfeld abdecken
sollten. Bei der hohen Geschwindigkeit

von 670 km/h und der Kleinheit des
Flugzeuges wiren alle Chancen auf Sei-
ten der Ju 288 gewesen. Die in der Ab-
wehrbewaffnung deutlich verstéiarkien
Varianten B und C beschrénkten die Zu-
ladung an Bomben, pradestinierten das
Flugzeug aber zugleich als Einzelkdmp-
fer, das sich seiner Haut recht gut er-
wehren konnte. Ein einzelnes Jagdflug-
zeug hatte, wenn es denn iiberhaupt
nah genug an die Ju 288 herangekom-
men wire, eine Chance von 50 % ge-
habt. Beim Angriff mehrerer Jager auf
eine einzelne Ju 288 hétte natiirlich nur
die Flucht noch Rettung bringen kon-
nen. Am erfolgreichsten wére sicherlich
die Ju-288-Taktik gewesen, wenn zwei
Ketten aus drei Flugzeugen auf unter-
schiedlichen Wegen auf ein Ziel zugeflo-
gen waren, um dann entweder im Sturz-
flug oder im Tiefflug anzugreifen, wih-

-Kanzel-der Ju 288 V103. DasiEltigzeug
tet. Der Erstflug der V 103

B

rend die zweite Kette die Abwehr des
Gegners niederhdlt. Allein diese kurze
Aufzahlung der taktischen Einsatzmog-
lichkeiten der Ju 288 offenbart ihr krie-
gerisches Potential, das allerdings nicht
mehr zur Geltung kommen konnte, weil
die Erfolge der Roten Armee jegliche
Produktionsumstellungen verhinderten.

Die Genese der Kanzelformen an der
Ju 288 erscheint aus heutiger Sicht et-
was verwirrend, da die Griinde in einer
unterschiedlichen Auffassung von Tak-
tik in der Kriegsfiihrung zwischen Jun-
kers und dem Auftraggeber RLM, aber
auch aus praktischen Fronterfahrungen
resultierten. Bei Junkers war man auf
Geschwindigkeit aus, also gedrungener
Rumpf und ebensolche Kanzel. Der
Rumpf der Ju 88 war 1,40 m breit und
die Kanzel natiirlich auch. Da konnten
wie im Pkw zwei Mann bequem neben-
einander sitzen. Diese Anordnung war
aus der Tradition heraus entstanden
und nie hinterfragt worden. Doch bei
der Ju 288, wo Geld und Personal in
GroBenordnungen fiir Grundlagenfor-
schung eingesetzt wurde, kam man auf
eine neue Idee. Ein nur 0,97 m schma-
ler und 1,40 m hoher Rumpf konnte die
groBte und schwerste deutsche Luftmi-
ne aufnehmen, warum dann eine breite
Kanzel? Ein Jagercockpit wiirde sich da
doch viel besser eignen. Eine tropfen-
formige vollverglasie Schmalkanzel, bei
der die Besatzung hintereinander sitzt,
wiirde eine deutliche Widerstandsver-
ringerung bringen mit all ihren Vorteilen
in bezug auf Geschwindigkeit, Beschleu-
nigung und Reichweite. AuBerdem
konnte dieser eng bemessene Raum
leichter druckdicht gestaltet werden,
als ein ganzer Rumpf. Die Junkersaus-
fithrung war demzufolge die schmale 3-
Mann-Kanzel. Doch das RLM wollte die
guten Verstandigungsmoglichkeiten der
Besatzung einer Ju 88 und ihre Platz-
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Motor und Zelle in Symhiose

Dipl.-Ing. Franz Strobel
(15.9.1906) studierte in
Koéln Maschinenbau
und kam 1936 von
Heinkel zu Junkers. Ar-
beitete im Musterbau
Flugwerk als Konstruk-
teur fiir besondere Auf-
gaben z.B. Schalenflii-
gel. Nach dem Krieg
kurzzeitig in Privatindu-
strie, ab Okt. 1945 wie-
der bei Junkers. Von
1946 bis 4. Juli 1954 in
UdSSR. Dort Entwick-
lung Schalenfliigel fiir
EF-132. Danach in
DDR-Luftfahrtindustrie
als Sonderbeauftragter
von Johannes Haseloff
im Konstruktionsbiiro
tétig.

verhéltnisse beibehalten wissen. In der
Ju 88 konnte beim Tod eines Besat-
zungsmitgliedes schnell auf dessen
Platz gewechselt werden. So entstand
die breite 4-Mann-Kanzel, die erstmals
an der Ju 288 V9 ausgefiihrt war. Da die
Kanzel durch vier Kugelverschraubun-
gen mit dem Rumpf verbunden war, er-
gab sich plotzlich die Moglichkeit des
Wechselns der Kanzeln, je nach Einsatz-
zweck.

In der Zwischenzeit war jedoch der
Krieg Ende 1941/Anfang 1942 in eine
Phase getreten, wo er mehr und mehr
zu einer Materialschlacht wie im 1.
Weltkrieg verkam. Unter dem Druck, auf
der einen Seite immer mehr, auf der an-
deren Seite immer bessere Waffen pro-
duzieren zu miissen, spalteten sich die
Auffassungen im RLM, ja sogar manch-
mal in einer Person selbst. Es begann

Beim Viereck-Jumo 223 liegen die vier Kurbelgehause aufien, die Zylinder innen.

ein Hiih und Hott, ein Rein-in-die-Kar-
toffeln und Raus-aus-den-Kartoffeln,
was sich exemplarisch an der Weiter-
entwicklung der Ju 288 widerspiegelte.
Quantitativ war es so, daB die Ju 288 in
die zweite Reihe riickte wegend er lau-
fenden GroBserienproduktion der Ju 88
(groBe Stiickzahl, geringer Kampfwert).
Qualitativ begann ein Streit um die Be-
waffnung der Ju 288, umso mehr, als
man Zeit hatte zur Entscheidungsfin-
dung, weil die laufende Ju-88-Produk-
tion nicht gestort werden durfte. Also
kamen neue Wiinsche nach einer Kanzel
fiir vier Mann mit Abwehrstand unterm
Rumpf, am Heck oder an den Rumpfsei-
ten. Die Aerodynamiker und Leistungs-
rechner bei Junkers hatten alle Miihe,
die sich widersprechenden Wiinsche
aus dem RLM abzuwehren. Sie wiesen
nach, daB die Ju 288 mit breiter Kanzel

und breiterem Rumpf um 25 km/h lang-
samer und 650 kg schwerer wiirde, daB
die Sichtverhéltnisse fir Pilot und
Schiitzen eingeschrankt und ein Reich-
weitenverlust von 60 km bei 3.600 km
eintreten wiirde. Die schmale Kanzel
war schlieBlich nur 97 Zentimeter breit,
die breite 1,50 m.

Die Kanzel mit zusdtzlichem liegen-
den Schiitzen konnte Junkers abweh-
ren. Als Kompromif3 wurde schlieSlich
eine schmale 4-Mann-Kanzel entwickelt
und an die Ju 288 V101 erstmals ange-
baut. Die Kanzel war um einen knappen
Meter verlangert worden, so daB der
vierte Schiitze hinter dem zweiten zu
sitzen kam. Es standen also am Ende
drei verschiedene Kanzeln zur Auswahl,
die alle ohne Anderungen an den Rumpf
angeschraubt werden konnten.

Experten stritten sich iiber den mog-
lichen Kampfwert von Kanzeln, die ein
derartiges Nervenzentrum bildeten wie
die der Ju 288. Ein einziger Kanonen-
treffer in die Kanzel und die gesamte
Besatzung war tot. Dem stand entge-
gen, daB die Ju 288 wesentlich kleiner
war als alle englischen und amerikani-
schen Bomber, sie also iiberaus schwe-
rer zu treffen war. Ungeklért blieb auch,
ob die Druckaufladung im Gefecht prin-
zipiell abgestellt werden muBte, um bei
Treffern die Explosion zu verhindern.

Eines hatte die Junkerskanzel allen
anderen voraus, namlich die Auswech-
selbarkeit. Nur so konnte ein einziges
Flugzeug vielen Einsatzbedingungen an-
geglichen werden. Die Piloten hingegen
lobten die teuflisch guten Sichtbedin-
gungen in allen Fluglagen. Da muBten
selbst Jager-Piloten neidisch werden.
Dieses Entwurfsdetail der Junkerswer-
ke hat sich von der Ju 52 tiber die Ju
90, Ju 252, Ju 288, Ju 188/388, Ju 287,
EF-132, EF-150 bis zum endgiiltigen
SchluB 1961 an der 153/154 erhalten.
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