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OBJASNIENIA DO OZNAKOWARN EKSPLOATACYJNYCH |
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Przekroj Fw 190 D

1. kolpak $migla; 2. lopata Smigla (drewniana); 3. zaluzje chiodnicy; 4. chiodnica; 5. sinik Jumo 213; 6. wiot powietrza do spreark; 7. lotka; 8. trymer lotid; 9. klapa; 10. zbiomik; 11. jarzmo karabinéw
maszynowych; 12. karabiny maszynowe MG 131 kal. 13 mm; 13, wiatrochron; 14. fotel plota; 15. apamerzerie 16. zbiomik GM 1ﬂdW5ﬂf‘pEEwa'1? wlew do zbiomikow:; 18. luk; 18, zyrokompas;
20. antena; 21. butle tienowe; 22 wahacz kéka ogonowego; 23. diwigar glowny statecanika pionowego 24. element poszerzenia statecznika pionowego; 25. konstrukeja steru kierunku;
26. konstrukcja steru wsnkné{: 21. knrmn'ukr:]a statecznka pozomego; 28. amortyzator kotka ogonowego; 29. koko ogonowe; 30. instelacja elektrycana; 31. antena urzqdzeria
radionawigacyjnego; 32, wysuwany stopien; 33. tylny zbiomik paliwa; 34. kapy o pokryciu metalowym; 35, klapy o pokryeiu drewnianym; 36. konstrukeja lotek; 37. przedni zbiomik paliwa;
38. zewnetrzny skrzydiowy zbiomik paliwa (tyliko dla Fw 190 D-12/R5 | D-13/R5); 38 wewnetrzny shrzydowy zbiom paliwa (tyko dla Fw 190 D-12/R5 i D-'IGJ’F!E} 40, drazek sterowy; 41. oslona
podwoza; 42. ramie skladania podwoza; 43. golen podwoza; 44. antena typu Morane dla FuG 16 ZY; 45. kolo podwoza; 46. pojemnik amunicyjy MG 131; 47, dzialko MG 151/20 kalioru 20 mm;
48, Zoiomik cieczy chlodzace sinik; 49. pylon ETC 504; 50. zbiomik odrzucany o poj. 300 |; 51, loze sinka; 52. kolektory spalin; 53. pilot; 54. zbiomik oleju




Kabina pilota samolotu
Focke-Wulf 190 D-9

1. Szyba pancema wiatrochronu

2. Celownik refleksyjny Revi

3. Wskainik ATN 2 Urzadzenia FuG 16ZY

4. Migkka oslona celownika

5. Wskamik zyrokompasu

6. Wskanik poziomu paliwa

7. Wskamik ciénienia doladowania

8. Wskamik poziomu paliwa

9. Obrotomierz silnika

10. Lampka ostrzegawcza o niskim poziome
paliwa — czerwona (gora) oraz lampka
przelaczania tylnego zbiomika — bidla (ddl)

11. Cauinik przephywu tlenu

12. Jarzmo rakietnicy

13. Pokretio odsuwania owiewki kabiny

14, Zawbr tienu

13, Dzwignia awaryjnego odrzucania owiewk

16, Wskamik ciénienia tienu

17. Przelacanik rozrusznika

18. Pokrywa bezpiecanikdw obwoddow
elektrycanych

19, Panel wylacznikow instalacj elekirycznej

20. Tabliczka identyfkacyina samolotu

21, Przelacanik

22. Zegar (wymontowany)

23, Spust dzialek

24, Pojernnik na mapy

25, Prawy pedal orczyka
26. Przycisk zrzutu bomb/zbiomika

27. Drazek sterowy

28, Przefacaniki uzbrojenia dodatkowego
29, Wskamik uzbrojenia podwieszanego
30, Przelacanik uzbrojenia podwieszanego
31, Wskainik temperatury cleju

Tablica przyrzadéw Ta 152 (rekonstrukcja —Theo Lederer)
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32, Wekainik temperatury cieczy chiddzace]

33, Lewy pedal orczyka

34, Przycisk blokowania przepustnicy

35, Przelacanik zwigkszania mocy silnka

36. Przelacanik speci. zaslania paliwem

37, Wskamik polozenia statecznika

poziomego
38. Przelacanik przestawiania statecanika

pozomego
39, Panel strojenia FUG 16 ZY

40. Przelgeznk kanalow FUG 16 ZY

41. Pokretio strojenia FUG 16 ZY

42, Otwér po wymentowanym wskadniku

43, Przefacaniko podwozia i klap do ladowania
44, Wskainiki polozenia podwoza | klap

45, Przelacznik zaplonu

46. D2wignia przepustnicy
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47. Sclemniacz oswietlenia tablicy przyrzadow

48, Przelacanik FuG 254

49, Panel FuG 25a

30. Przetacnik recznego wypuszczania
podwozia

o1, Przelacanik Zbiomikow paliwa

92. Przycisk wentylacji kabiny

53. Awaryjne cieglo mocy szczytowe sinika

54. Wysokosciomierz

55. Wskainik cisnienia paliwa i oleju

56. Obrotomierz sprezarki

57. Predkosciomierz

58. Cieglo awaryjnego zrzutu bomb/zbiomika

59. Sztuczny horyzont

60. Panel uzbrojenia SZKK 4 — wskainik
2uzycia amunicii i przefacanik uzbrojenia

61, Wariometr
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Od wydawcy

Oto kolejny, trzeci numer poswi¢cony stawnym mysliwcom Fw 190, tym razem jego wersjom ,,dlugonosym”, napedzanym silnikami
rzgdowymi. Niestety 1losC zgromadzonego materiatu zmusita mnie do zwigkszenia objetosci publikacji do 64 stron, a i tak sporo materiatu,
glownie zdjeciowego nie zmiescita si¢ w nim. Byt nawet taki moment, kiedy zastanawiatem si¢ nad podzieleniem materiatu na dwa numery.
Ostatecznie zrezygnowatem z tego i oddaje Wam numer w takiej postaci.

Jako nast¢pny ukaze si¢ zalegly numer poswigecony amerykariskiemu mysliwcowi Grumman F4F Wildcat. Jednoczesnie informujg, ze
pojawit si¢ dodruk dawno wyczerpane] monografii innego amerykariskiego mysliwca — Grumman F6F Hellcat (Nr 15, niezmieniony).

Niebawem pojawi si¢ drugie wydanie monografii innego amerykanskiego mysliwca — Chance Vought F4U Corsair (Nt 11} nieznacznic
zmienione w stosunku do wydania pierwszego.

W serii ,,Monografii Morskich™ przygotowywana jest obszerna publikacja o japoriskich niszczycielach z duzg ilodcig rysunkéw, W
~Kampaniach Lotniczych” przygotowywana jest druga cz¢S$¢ zmagari powietrznych nad Afryka pt. Tunezja. Jako dalsze przewidziane sa:
Wojna powietrzna w Chinach 1932-1941, opracowana specjalnie dla AJ-PRESS przez amerykariskiego autora Reya Wagnera, oraz Pearl

Harbor. Adam Jarski




| Pierwsze wysokosciowe samoloty mysliwskie Focke Wulf

Geneza powstania niemieckich
mysliwcow wysokosciowych

Jedng z podstawowych przyczyn wzrostu za-

interesowania Luftwaflfe wysokoSciowymi samo-
lotami mySliwskimi byla eskalacja dzialad alianc-
kiego lotnictwa bombowego.

Lotnictwo bombowe odgrywato od poczatku
[ wojny Swiatowej decydujacy role w uzyskiwa-
niu przewagi na frontach wszystkich kampanii
wojennych. Poczqtkowo bombardowaniu podle-
galy obiekty wojskowe i ugrupowania armii prze-
ciwnika, jednak w miar¢ uptywu czasu — poczaw-
szy od Bitwy o Angli¢ — lotnictwo niemieckiej
Luftwaffe rozpoczeto naloty niszczycielskie ata-
kujac, obok obiektéw przemystowych i wojsko-
wych, rébwniez angielskie miasta. W tej sytuacji
lotnictwo angielskie rozpoczgto bombardowanie
rowniez — oprécz obiektéw fabrycznych — nie-
mieckich miast. Trzeba tu podkresli¢, Ze naloty
le przeprowadzano nocg niewielkimi ugrupowa-
niamisamolotéw i nie stanowily one dla niemiec-
kiego lotnictwa wigkszego problemu gdyz doko-
nywano ich samolotami Banle, Wellington i
Hampden, dysponujacymi maltym udZwigiem
bomb. Luftwaffe — dysponujaca w tym okresie
bardzo dobrymi samolotami my$liwskimi i prze-
de wszystkim doskonale wyszkolonymi pilotami
— potrafifa zadawa¢ dotkliwe straty angielskim
formacjom bombowym. Sytuacja ta zmienila si¢
jednak szybko, gdyz juz 30 czerwca 1941 roku
brytyjskie lotnictwo dokonato pierwszego noc-
nego nalotu na Niemcy z uZyciem nowo wprowa-
dzonych czterosilnikowych samolotéw bombo-
wych Handley Page Halifax.

W tym samym czasie lotnictwo brytyjskie
otrzymato drugi znakomity czterosilnikowy sa-
molot bombowy — Avro Lancasier — i rozpo-
cz¢lo zmasowane naloty nocne na obiekty prze-
mystu zbrojeniowego i niemieckie miasta. Prze-
ciw tym nalotom, dokonywanym przez ugrupo-
wania skiadajace sig z setek samolotéw, niemiec-
kie lotnictwo mySliwskie stawalo si¢ zupelnie
bezradne.

Kilka miesigcy wezesniej, 29 stycznia 1941
roku, rozpoczely si¢ w Waszyngtonie tajne roz-
mowy brytyjsko-amerykanskich sztabéw gene-
ralnych na temat wspélnego prowadzenia dziataf
w wypadku przystapienia Ameryki do wojny.
Giéwnym tematem rozméw bylo przeprowadza-
nie nalotéw bombowych w celu zniszczenia nie-
mieckiego przemystu wojennego.

Juz pod koniec roku 1941, po japofiskim ata-
ku na Pearl Harbor i przystapieniu Ameryki do
wojny, wezeSniej ustalone zamierzenia zaczely
nabieraé realnych ksztaltéw.

Fw 190 A-3/U7, W.Nr. 531 z ciSnieniows kabina wykorzysiywany w programie badawczym

Hohenjager (FW Neg. Nr.17433).

Wiosng 1942 roku niemiecki wywiad wojsko-
wy ustalil, Ze na terenie Anglii dziala amerykafis-
ki generat brygady Ira C. Eaker i przygotowuje
do zadaf bojowych samodzielng 8. Flotg Powiet-
rzng. Jej dowédea zostat (od 18 czerwea 1942 1)
Generat major Carl A. Spaatz. Lotnictwo 8. Flo-
ty Powietrznej otrzymalo do swej dyspozycji 127
angielskich lotnisk, a jej kwatera giéwna (pod
zaszyfrowanym kryptonimem ,Widewing™)
umieszczona zostala w Bushy Park w Tedding-
ton. Juz 1 lipca 1942 roku wyladowat na lotnisku
Prestwick w Szkocji pierwszy z 920 przewidzia-
nych dla tej Floty samolotéw Boeing B-17 E.
Faktycznie jednak do Anglii przyleciato na po-
czatek tylko 882 samolotéw bombowych B-17 i
transportowych C—47. Przed rozpoczgciem dzia-
talnosci operacyjnej Gen. Spaatz podal do wia-
domosci dowodztwu angielskiemu decyzjg o pla-
nowanym prowadzeniu przez swoje eskadry
wylgcznie nalotéw dziennych. Motywowal taka
decyzjg brakiem wyszkolenia i przygotowania
zat6g do lotéw nocnych.

Wkrétce po utworzeniu 8. Floty Powietrznej
powstaia w Anglii 9. Flota Powietrzna, a na tere-
nie Afryki Péinocnej — 12.1 15. Flota Powietrz-
na. Te ostatnie, po 13 maja 1943, tj. kapitulacji
wojsk niemieckich i wtoskich w Afryce, przeba-
zowane zostaty na terytorium Wioch.

8. Flota Powietrzna jako pierwsza zakoficzyla
przygotowania i w lipcu 1942 roku osiggnela pet-
ng gotowosS¢ bojowy. Pierwszy przeprowadzona
operacja bojowa tego ugrupowania byt nalot 17
Latajacych Fortec B-17 E, przeprowadzony 17
sierpnia 1942 roku na dworzec i wezel kolejowy
w Rouen-Sotteville we Francji. W nalocie tym
jako obserwator wzigl udziat réwniez Gen. Ea-
ker. Bombowce na krétko przed osiagnicciem
celu zostaly zaatakowane przez niemieckie mys-
liwee eskadr putkuJG 26 i operacja ta zakoficzyla
si¢ zrzuceniem bomb czeSciowo poza przewidzia-
nym celem. Kolejne naloty, przeprowadzane na
obiekty strategiczne na terenie Francji, dokony-
wano réwniez stosunkowo matymi zespolami
bombowcow, ale juz pod ochrong setek konwo-
jujacych je samolotéw my$liwskich.

W dniach od 14 do 25 stycznia 1943 roku w
afrykafiskiej miejscowosci Casablanca odbyla sie
konferencja sztab6éw brytyjskiego i amerykans-
kiego, w Ktérej brat udziat prezydent USA F. D.
Roosevelt i premier Wielkiej Brytanii W. Chur-
chill. Przyniosta ona szczeg6lowe ustalenia na
temat dalszego prowadzenia wojny powietrzne;
w Europie. Uzgodniony zostal definitywnie po-

(MVT via M. Krzyzan)

dzial, zgodnie z ktérym operacje dzienne mialy
by¢ prowadzone przez lotnictwo amerykafiskie,
a nocne przez brytyjskie.

Najwazniejsze jednak bylo ustalenie hierar-
chii celéw planowanych nalotéw. Przedstawiala
si¢ ona nastgpujaco:

— zniszczenie przemysiu produkujacego okrety
podwodne,

— niszczenie lotnisk Luftwaffe, przemystu pro-
dukujacego samoloty i silniki lotnicze oraz licz-
nychzakladow kooperujacych z tym przemystem,
— niszczenie systeméw komunikacyjnych,

— niszczenie zakladéw produkujacych oleje sil-
nikowe i paliwa oraz rafinerii,

— niszczenie fabryk pozostalego przemystu
zbrojeniowego.

Niemal natychmiast po zakoficzeniu konfe-
rencji, bo juz 27 stycznia amerykafiskie Larajgce
Fortece dokonaly pierwszego nalotu na teryto-
rium Rzeszy Niemieckiej.

Byl to przelomowy moment dla lotnictwa
mysliwskiego Lufltwaffe, gdyz od tej chwili rozpo-
czely si¢ masowe dywanowe bombardowania
przemysiu i miast niemieckich. Naloty prowa-
dzone byly na duzych wysokosciach i przy uzyciu
samolotéw bardzo silnie uzbrojonych. Przeciw
tak potg¢znym sitom alianckiego lotnictwa nie-
miecka Lultwaffe, posiadajgca tylko mySliwee
mogace operowa¢ skutecznie na Srednich wyso-
kofciach, stawala si¢ coraz bardziej bezsilna, bo-
wiem bombowce lataty znacznie wyze;j.

Mysliwiec wysokosciowy Fw 190 B

Wprowadzone w 1941 roku do putkéw mys-
liwskich samoloty Fw 190 A pozwolily pilotom
Luftwaffe na uzyskanie na tyle wyraZnej, Ze juz
odczuwalnej przewagi nad lotnictwem AliantGw.
Byty to samoloty znacznie lepsze od uzywanych
w tym okresie Bf 109 F, jednak juz wkrétce an-
gielskie Spitfire’'y Mk IX przewage te powainie
zmniejszyty.

Znacznie trudniejsza byla sytuacja nocnego
lotnictwa my$liwskiego, zwlaszcza po wprowa-
dzeniu przez Brytyjczykéw do operacji nocnych
samolotéw Halifax | Lancaster. Bombowce te
wykonywaly swe zadania na duZych wysoko§-
ciach, na kKérych uZzywane przez Luftwaffe samo-
loty Messerschmitt Bf 110 i Junkers Ju 88 byly
coraz mni¢j skutecznym Srodkiem zwalczania.
Dodaé nalezy, ze w tym okresie lotnictwo nie-
mieckie nie posiadalo jeszcze przyzwoitego wy-
posaZenia radarowego, udoskonalonego dopiero
p6Zniej.



Catkowitemu pogorszeniu ulegla sytuacja z
poczatkiem roku 1943, gdy do operujacych do tej
pory nocnych bombowcow brytyjskich dotgczyly
dwie amerykafiskie floty powietrzne, wykonujace
zmasowane naloty dzienne na terytorium Rze-
szy. R6wniez te naloty odbywaly si¢ na duzych
wysokoSciach, na ktérych ani Fw 190 A, ani udos-
konalony Bf 109 G nie mogly operowa¢ bojowo.
Obydwa te samoloty, z uwagi na posiadane silni-
ki, byly maszynami sprawnymi tylko do putapu
6500 m, powyiej ktérego stawaly si¢ bezbronne
zaréwno wobec wysoko lecgcych bombowceow,
jak i wobec ochraniajgcych je mySliweéw Thun-
derbolt, Lightning | Mustang. W tej sytuacji lot-
nictwo my$liwskie, dowodzone przez gen. Adolfa
Gallanda, zaczela domagaé sig samolotow moga-
cych sprostaé nowym warunkom walki.

Urzad Techniczny Ministerstwa Lotniciwa
(Technisches Amt RLLM) zareagowal na zglasza-
ne przez dow6dztwo lotnictwa my$liwskiego po-
trzeby, stawiajgc pod Koniec roku 1942 przed
fabrykami samolotéw zadanie pilnego zaproje-
ktowania i zbudowania wysokoSciowego samolo-
tu my$liwskicgo odpowiednio uzbrojonego i o
wysokich osiagach, zwlaszcza w wypadku pred-
ko$ci wznoszenia i predko$ci maksymalnej na
duzych wysokosciach. Byia to decyzja rzeczywis-
cie stuszna i pilna, lecz w roku 1942 jeszcze bar-
dzo trudna do zrealizowania.

W owym czasie niemiecki przemyst silnikowy
miat doskonale technologicznie opanowang pro-
dukcje silnik6w Jumo 211, a od 1944 roku Jumo
213 A (stuzacych do napgdu samolotéw bombo-
wych Ju88iJu 188 oraz He 111), silnikbw BMW
801 (do samolotéw Fw 190 A, F i G oraz bom-
bowcéw Do 217 i Ju 188) i silnikow DB 601,
stosowanych w my$liwcach Bf 109 i Bf 110 oraz
bombowcach He 111. Wszystkie te silniki byly
produkowane w duzych iloSciach i zaspakajaly
biezgce potrzeby. Jednakze zaden z tych silnik6w
nie nadawal si¢ do samolotéw wysokoSciowych,
gdyZ teoretycznie osiggaly one swe maksymalne
ciénienie robocze na wysokofci okoto 6500 m.
Praktycznie jednak silniki te, jak np. BMW 801
C, juz powyzej 6000 m wytracaly catkowicie swa
moc bojowsa, a silnik Jumo 213 A na wysokoSci
okoto 5500 m tracit rGwniez maksymalne ci$nie-
nie robocze i stawal sie powyzej tej wysokosci
bojowo nieprzydatny. Wydziat Planowania
Urzedu Technicznego RLM, mimo Ze zdawal
sobie z tego wszystkiego sprawg, nie interesowat
sie rozwojem silnikéw wysokoSciowych, chociaz
juz w koficu 1941 roku prof. Tank wskazywatl na
potrzebe produkgji tego rodzaju napgdu. Odpo-
wiedziano mu jednak, Ze Urzad Techniczny — na
éwczesnym etapie wojny — takich potrzeb nie
widzi.

NiezaleZnie od stanowiska Urzedu Technicz-
nego Reichsluftfahrtministerium, fabryki Jun-
kers i Daimler Benz rozpoczely projektowanie

4

Fw 190V 27, W.Nr.0047 z silnikiem BMW 801 D-2 z instalacjg GM 1. Widoczna jest owlewka kabiny
ciénieniowej z dodatkowym oZebrowaniem. Zwraca wwage wicksza rozpietlo§ skrzydel. (FW

Neg.Nr.18567).

silnikéw wysoko$ciowych. Junkers poszed! naj-
krétsza droga, przeprojektowujac silnik Jumo
213 A na nowa wersje Jumo 213 E, z zachowa-
niem objetoSci skokowej, ale z powigkszonym
stopniem sprgZenia i zwiekszonymi obrotami.
Daimler Benz zaprojektowatl natomiast catkowi-
cie nowy silnik o zwickszonej Srednicy ttoka (z
160 na 130 mm) lzwlqksgantj catkowitej objetos-
ci skokowej (do 44,7 dm™). Silnik ten, oznaczony

jako DB 603, w zaloZeniach mial uzyska¢ moc

startowa 1325 kW (1800 KM). Plan rozwoju tego
silnika zostal jednak catkowicie odrzucony przez
Urzad Techniczny RLM, ktéry motywowatl swa
decyzjg stwierdzeniem, Ze jego produkcja wyma-
gaé bedzie zbyt duzych zmian w oprzyrzadowaniu
produkcyjnym, a przede wszystkim niezbgdne
stanie si¢ zaprojektowanie nowych, znacznie
mocniejszych konstrukcyjnie samolotéw. Mimo
otrzymania takiej decyzji, fabryka Daimler Benz
podjeta ryzyko budowania prototypéw bez urzeg-
dowego zamdOwienia, bazujac na doSwiadcze-
niach uzyskanych przy produkcji wczeSnic)
zaprojektowanego silnika DB 605, przeznaczo-
nego dla samolotéw mySliwskich Bf 109 G ope-
rujgcych na Srednich wysokoSciach.

Rozwdj silnika wysoko$ciowego DB 603 pos-
tgpowal, z réznych wzgledéw, znacznie wolniej,
anizeli wynikalo to z potrzeb. Bedacy w korzyst-
niejszej sytuacji Junkers uporal si¢ z przerébka
silnika Jumo 213 A na 213 E zdecydowanie szyb-
ciej i pierwsze prototypy silnika Jumo 213 E
prébowane byly juz pod koniec 1943, za$ na po-
czatku 1944 r. rozpoczeto ich produkeje seryjna.

Byl to okres najwigkszego nasilenia nalotow
alianckich na terytorium Rzeszy. Spowodowalo
to naturalnie osfabienie aktywnoSci niemieckie-
go lotnictwa bombowego, a tym samym zmniej-
szenie zapotrzebowania na silniki dla bombow-
c6w; wzrosty natomiast bardzo powaZnie potrze-
by lotnictwa mySliwskiego.

Tak przedstawiata sig sytuacja produkcyjna
silnik6w lotniczych na przelomie 1942 i 1943
roku. Dopiero w listopadzie 1942 r., na naradzie
planistycznej w Urzedzie Technicznym RLM,
Generalny Inzynier RLM Wolfram Eisenlohr
odwaiyl si¢ stwierdzi€, Zze niemiecki przemyst
silnikowy pozoslaje zdecydowanie w tyle za alia-
nckim w rozwoju silnikéw wysoko$ciowych. Po-
niewaz za$ silnik jest podstawowym elementem,
na jakim opiera si¢ projektowanie nowego typu
samolotu, zadanie postawione na przetomie roku
1942 —1943 przed fabryka Focke Wulf stano-
wito szczegblnie trudny problem.

W tym samym czasie na podstawie badaf
empirycznych ustalono, ze zaprojektowanie sil-
nika ze sprgzarka, utrzymujacego stata moc 735

(MVT via M. Krzyzan)

kW (1000 KM) jeszcze na wysokosci 10000 m,
wymaga ta kiego samego nakiadu pracy, jak StWo-
rzenie silnika bezsprezarkowego, rozwijajacego
przy ziemi moc 2640 kW (3600 KM). Z tego
wzgledu bardziej celowe bylo ukierunkowanie
dalszego rozwoju silnik6w na silniki z jedno-, a
péZniej z dwustopniowymi sprezarkami. Do tego
wiasnie typu nalezat projekt 12-cylindrowego sil-
nika DB 628 z dwustopniowy spregzarka, osig-
gajagcego pelne ciénienie robocze na wysokoSci
.

Potwierdzeniem tych danych byt prototyp sil-
nika Jumo 213 E z dwustopniows trzybiegowq
spreZarka, posiadajacy bardzo wysokie osiagi je-
szcze na wysoko$ciach powyzej 12000 m. Podob-
ne osiagi uzyskane zostaly réwniez z silnikami
DB 603, jednak silnik Jumo 213 E byl produko-
wany seryjnie juz od poltowy roku 1944, podczas
gdy silnik Daimlera znajdowat si¢ wéwczas jesz-
cze w stadium rozwojowym prototypu. Ta faza
rozwoju silnikéw wysokoSciowych przypadia na
najbardziej niekorzystny okres wojny, gdy niedo-
stateczne zdolnoéci produkeyjne, wynikajace ze
zniszczefi fabryk i braku surowcéw, a takze coraz
czeSciej wystepujace braki dostaw kooperacyj-
nych powodowaly powaine opdZnienia produ-
kcji i dostaw silnik6w do fabryk samolotéw.

Silniki Jumo 213 E i F dotarly do fabryki
Focke Wulf dopiero w drugiej potowie 1944 ro-
ku, a silniki DB 603 E i L dopiero na poczatku
1945 roku i to w niewielkich iloSciach. Réwniez
silnik BMW 801 'TJ z turbospre¢zarka dostarczo-
ny zostat w niewielKich iloSciach i zamontowany
zaledwie w kilku samolotach w celu wyprébowa-
nia w locie. Nowo opracowywane prototypy sil-
nikéw Jumo 222, Jumo 224 i Jumo 225 o bardzo
duzych mocach startowych nie wyszly poza sta-
dium do$wiadczalne prototypéw.

Osiggniety pod koniec wojny poziom rozwoju
niemieckiego przemystu silnikowego byt bardzo
wysoki, szczeg6lnie w dziedzinie silnikéw z pom-
pami wiryskowymi, z dodatkowymi instalacjami
wiryskowymi MW 50 | GM 1 zwigkszajgcymi
moc na duzych wysokoSciach, oraz urzadzeniami
centralnie sterujgcymi prace silnika — Kom-
mandogerit. Wszystkie te nowosci techniczne
powstaly jednak w momencie, gdy Luftwalle nie
dysponowala juz dostatecznymi iloSciami paliwa,
by uzyé samoloty do akcji bojowych.

Na poczatku roku 1942 fabryka Focke Wulf
mogia realizowaé projekt my$liwca wysokoScio-
wego dysponujac tylko silnikiem BMW 801 wer-
sji D oraz zwolnionymi przez RLM do innego
zastosowania niz w samolotach bombowych sil-
nikami Jumo 213 A. Te ostatnie jednak — jako
silniki budowane do napedu samolotéw bombo-
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Fw 191]"\"13 W.Nr. 0036, SK+JS w widoku z boku. Sﬂm{rlut pﬂwslal na bazie Fw 190 A-0 i byl

napedzany silnikiem DB 603 A.

wych — uniemozliwialy instalowanie dziatka sil-
nikowego strzelajacego przez piastg $migla, za-
tem zastosowanie ich bylo tylko przej$ciowym,
doraZznym rozwiazaniem. Oba typy silnikéw osig-
galy swa maksymalng moc na wysokoéciach 5500
do 6500 m, a wigc na wysokoSciach zbyt malych
do podjecia skutecznej walki z bombowcami
alianckimi.

Przystosowanie tych silnikéw do wysoko§cio-
wych samolotéw myS$liwskich mogto nastapi€ tyl-
ko w wyniku zastosowania instalacji wtrysko-
wych, zwi¢kszajacych moc silnika na duzych wy-
sokoSciach, giéwnie instalacji GM 1 doprowa-
dzajacej dodatkows iloS¢ tlenu do silnika. Insta-
lacja a jednak byla w poczatkach 1942 . dopiero
w stadium rozwoju i pozwalata wprawdzie utrzy-
maé stalg moc do wysokoS$ci 8000 m, ale mogta
byé wykorzystywana przez okres tylko 10 minut.
Ponadto byla ona bardzo cieika (jej masa byla
réwna calemu uzbrojeniu samolotu) i jej zasto-
sowanie powodowalo czeste zaklGeenia w pracy
silnika BMW 801.

Najszybciej do realizacji programu my$liwca
wysokoSciowego (Hoéhenjager 1) przystapita kie-
rowana przez prof. Kurta Tanka fabryka Focke
Wulf. Zakiady posiadaty juz nicjakie doSwiad-
czenie, Zdobyte podczas budowy samolotu wyso-
kosciowego Fw 191, ktéry wprawdzie nie zostal
wprowadzony do pmdukcjl seryjnej, ale wypro-
bowano w nim kabing ciSnieniowa oraz silniki
wyposazone w dwustopniowe spreZarki, pozwa-
lajace na zwickszenie mocy na duzych wysokos-
ciach.

W tym samym mniej wigcej czasie fabryka
Messerschmitt usitowala wykorzysta€ swéj —
wczeSniej wstrzymany — projekt Me 209, beda-
cego rozwinigciem rekordowego samolotu Me
209 V1. Niestety, opracowany samolot nie przy-
nidst oczekiwanych osiggéw i nie zostat wdro-
zony do produkcji seryjne;j.

Tymczasem fabryka Focke Wull rozpoczaia
realizacj¢ dwoéch programéw wysokoSciowego
my$liwea 1 i 2 — Hohenjager 1, Hohenjiger 2,

Za pierwszy prototyp samolotu Fw 190 B
naleZy uzna¢ Fw 190 V12, na KtGrym pierwszy raz
badano kabing ciSnieniowa. Kolejne préoby kabi-
ny ci$énieniowej fabryka Focke Wulf przeprowa-
dzia na trzech samolotach Fw 190 A-3/U7 (nr
fabr.: 528,531 i 532). W celu zapewnienia szczel-

(MVT via M. Krzyzan)

nofci kabiny zaprojektowano dwuwarstwows
owiewke ze szkia organicznego z przesuwem ka-
biny uszczelnionym specjalnym wgzem. Réwno-
cze$nie uszczelniona zostata podioga i §ciany bo-
czne kabiny oraz przegroda ogniowa. Dodatko-
wo samolot wyposaZzono w aparature tlenows z
kompresorem projektu DVL. Przeprowadzone
zostaly réwniez proby wentylacji i ogrzewania
kabiny. Proby wykazaly jednak wiele nieprawid-
towosci w zakresie szczelnoSci 1 czystosci oszkle-
nia kabiny, Réwnolegle w fabryce BMW przy-
gotowywano prototypy silnika BMW 801 T1J z
turbosprezarks, przeznaczenego do seryjnych
samolotéw Fw 190 B. Niestety, w wyniku dyspo-
zycji RLM zmieniajacej rozdzielnictwo, silniki te
nie dotarty juz do fabryki Focke Wulf.

W oparciu o wyniki préb z prototypem Fw
190 V12 (ktory zostat w migdzyczasie zlomowa-
ny) iz trzema samolotami Fw 190 A-3/U7, fabry-
ka Focke Wulf wyposazyla trzy seryjne samoloty
Fw 190 A-1 z typowym skrzydiem o pow. noéne;
18,3 m” i podwoziem z kotami 700x175 mm w
silniki BMW 801 D-2 i kabiny ciSnieniowe, na-
dajac im oznaczenie Fw 190 B-0. Byly to samo-
loty*:
enr fabr. 0046 — samolot przekazany zostat do
badan normalnej kabiny ciSnieniowej w E.Stelle
Rechlin 1 czerwca 1944 roku;
enr fabr. 0047 — samolot wyposazony w pod-
wojnie oszklong owiewke kabiny przekazany
zostal do E.Stelle Rechlin 4 stycznia 1944 roku;
enr fabr. 0048 — samolot przekazany zoslai do
badafi normalnej kabiny ciSnieniowej w E.Stelle
Rechlin 5 sierpnia 1944 roku,

Te trzy samoloty, uzbrojone w dwa karabiny
maszynowe MG 17 nad silnikiem i dwa dziatka
MG 151 w nasadzie skrzydia, mogly mieé zamon-
towane w zewnetrznej czeSci skrzydia dwa
dziatka MG/FF. Posiadaty rownieZ zainstalowa-
ne radiostacje FuG 162 i FuG 25.

Nast¢pny samolot, przebudowany z idLl‘It}’E’b
nego jak poprzednie Fw 190 A-1, wyposazony
zostal w kabine ci$nieniowsg i silnik BMW 801
D-2, uzupelniony jednak o instalacje wiryskowa
GM 1 z 85 | zbiornikiem mieszanki zamontowa-
nym za kabing pilota za wrega nr 8. Byl to kolejny
prototyp samolotu Fw 190 B-0 — nr [abr. 0049
— ktory przekazano 23 marca 1944 do [abryki
BMW w celu badan pracy silnika z instalacjg GM

1. Samolot, poza MG 17 w kadtubie i MG 151 w
nasadach skrzydet mégt by€ uzbrojony w dodat-
kowe dwa dzialka MG/FF w skrzydle.

Jeszcze trzy samoloty stanowily prototypy sa-
molotu Fw 190 B, z kt6rych pierwszy byt réwno-
cze$nie przedprodukcyjnym seryjnym Fw 190 BE
1 z normalnym skrzydiem o pow.no$nej 18,3 m
i typowym dla serii Fw 190 A podwoziem: nr
fabr. 190.0210.811 — samolot wyposaZzony byt w
silnik BMW 801 D-2 z instalacjg wtryskowg GM
1 i kabine cifnieniowa. Zamiast zbiornika mie-
szanki GM otrzymal jednak dodatkowy 115 |
kadlubowy zbiornik paliwa, stuzacy do zwigksze-
nia zasiggu samolotu. Jego uzbrojenie stanowily
dwa MG 17 nad silnikiem i dwa MG 17 w nasa-
dzie skrzydia (i tak jak w wypadku poprzednich
maszyn, istniala mozliwo§€ zamontowania w
skrzydle dw6ch dodatkowych MG/FF). Wypo-
saZzenie radiowe samolotu stanowily radiostacje
FuG 16Z i FuG 25.

Kolejnymi i ostatnimi prototypami samolotu
Fw 190 B byly:
oFw 190 V45 nr fabr. 7347. — samolot po prze-
budowie badany byt w locie na lotnisku fabrycz-
nym Focke Wulf przez oblatywaczy fabrycznych;
®Fw 190 V47 nr fabr. 530115. — samolot ze 115
I kadlubowym zbiornikiem dalekiego zasiggu
przekazany zostal 30 marca 1944 do E.Stelle
Rechlin w celu przeprowadzenia préb w lotach
doSwiadczalnych.

Oba te samoloty posiadaty normalne skrzydia

;znulnmw seryjnych o powierzchni no$nej 18,3
Nie byly one jeszcze wyposazone w Kabiny
clﬁmemuwe

Samoloty powstate w ramach pierwsze) grupy
mialy stanowi€ prototypy samolotu wysokoScio-
wego Fw 190 B, jednak do seryjnej produkcji tej
wersji nie doszto. Wyprodukowana zostaia zale-
dwie przedprodukcyjna seria samolotéw Fw 190
B-1 z numerami fabrycznymi od 190.0210.811
do 190.0210.816. Dalsza produkcja, jak rowniez
dziatalno$¢ projektowo —rozwojowa, zostata
przez Urzad Techniczny RLM zatrzymana, jako
niespelniajgca warunkéw stawianych w zaloze-
niach programu myS$liwca wysokosSciowego
Hohenjager 1.

Przypis

*Dane o wszystkich wymienionych w tym roz-
dziale prototypach samolotu Fw 190 B pochodza
zraportu technicznego nr 16 [abryki Focke Wull,
podpisanego 15 pafdziernika 1944 r. przez asy-
stenta prof, Tanka — inz. Willi Kaethera.



Fw 190 V13, tym razem w widoku z przodu. Warto zwrbci¢ uwage na otwor w kolpaku i wyloty MG

17 na oslony chiodnicy. (FW Neg.Nr. 16498)

Mysliwiec wysokosciowy Fw 190 C

Zakoficzona niepowodzeniem realizacja pro-
gramu Hohenjéger 1 nie miata wigkszego wplywu
na przebieg realizowanego réwnoczesnie pro-
gramu Hohenjéger 2. Ten drugi réznit sig catko-
wicie od pierwszego, bowiem oparty byl na zasto-
sowaniu w samolocie nowego silnika DB 603,
bedacego w roku 1942 w trakcie intensywnego
rozwoju. Ale nie tylko sam silnik powodowat
potrzebg opracowania calkowicie nowego proto-
typu. Samolot Fw 190 C mial by wyposazony W
silnik DB 603 z — réwniez bedacg w stadium
rozwojowym — turbospregzarks skonstruowang
przez DVL i fabryke silnikow Hirth.

(MVT via M.KrzyZan)

Do dyspozycji Prof. Tanka fabryka Daimler
Benz oddata kilka, sprawdzonych wylacznie na
hamowniach, prototypowych silnikéw DB 603.
Byly to silniki DB 603 A0, A-1 1 A-2 oraz DB
603 Aa. Pierwsze trzy byly silnikami 0 mocy star-
towej i bojowej wynoszacej przy ziemi 1288 KW
(1750 KM), osiagajacymi pelne ciSnienie robo-
cze na wysoko$ci 5700 m. Na wysokoSci 10000 m.
posiadaly jeszcze moc 698 kW (950 KM). Silnik
DB 603 Aa mial nieco mnigjsza moc startowsy
1225 kW (1670 KM), ale pelne ciSnienie robocze
utrzymywat do wysoko$ci 7000 m. Silniki te wy-
posaZone byly w sprezarki odSrodkowe napgdza-
ne hydraulicznie bezposSrednio z silnika.

Fw 190 V16, CF+OW podczas rozruchu silnika DB 603. Widoczny jest kamuflaz na skrzydlach i
brak w nich uzbrojenia. elementem charakterystycznym prototypéw V13 do V18 byl charakterysty-

czny lukowaty wlot powietrza do chlodnicy powietrza doladowujacego.

(MVT via M.Krzyian)

Prof. Tank utrzymywal, Ze zainstalowanie
turbospre¢zarek napgdzanych wylotowymi gaza-
mi spalinowymi doprowadzi do podwyzszenia o
okoto 2000 m wysokosci, na ktérej silnik osiggnie
swe pelne ciSnienie robocze.

Do przygotowania prototypéw samolotu Fw
190 C fabryka przeznaczyla kolejne dziesige se-
ryjnych samolotéw Fw 190 A-11i A-2, kitre byly
dostosowywane do przeznaczonych dla nich sil-
nikéw. Byly to kolejno prototypy:

o Fw 190 V13 nr fabr. 0036, kod SK+1S. Samolot
ten byl wezeéniej badany z silnikiem BMW 801
C-1. W programie wersji Fw 190 C otrzymal
silnik DB 603 A-0 z nr fabr. 17466. Samolot
posiadat skrzydio o pow. noSnej 18,3 m” oraz
kaditub wersji A-1. Loty doSwiadczalne byly wy-
konywane bez kabiny ciSnieniowej i uzbrojenia,
Wyposazenie radiowe skiadato sig z radiostaci
FuG VII i FuG 25. Chtodnica oleju znajdowata
si¢ pod silnikiem przed skrzydiem, a chlodnica
cieczy chlodzacej silnik umieszczona zostata w
formie pierScienia czolowego przed silnikiem.
Przebudowa zakorficzona zostala wiosng 1944 ro-
ku. 30 lipca 1942 r. samolot zostal rozbity w
czasie lotéw doSwiadczalnych.

eFw 190 V15, nr fabr. 0037, kod CF+0V. Sa-
molot w ramach przebudowy otrzymal silnik DB
603 A-2, cho¢ w zatoZzeniach mial zosta wypo-
sazony wsilnik DB 603 G. Chiodnica wody i oleju
oraz wyposaZzenie radiowe byly identyczne jak w
poprzednim prototypie. Samolot byl sprawdzany
w locie bez uzbrojenia i kabiny ciSnieniowej i
stanowil latajaca hamowni¢ nowego silnika ze
sprezarka odSrodkowa.

eFw 190 V16 nr fabr. 0038, kod CF+0OW. Sa-
molot wyposazony zostal w silnik DB 603 Aa (nr
fabr. 174402) ze sprezarkg odSrodkowy i troj-
lopatowym $migtem. Chlodnica wodyi oleju oraz
wyposaZenie radiowe byly identyczne jak w I'w
190 V13. Prototyp ten w dniu 2 sierpnia 1942
przekazany zostal do E.Stelle fabryki Daimler
Benz w Echterdingen, gdzie poddano go inten-
sywnym prébom w locie. Oblatywany byl tam
przez pilota doSwiadczalnego kpt. Ellenriedera.
JuZ pierwsze loty wykazaly, Ze instalacja chiodze-
nia jest niesprawna, w wyniku czego zostala prze-
budowana. Trwalo to stosunkowo diugo i dalsze




Fw 190 V15, W.Nr. 0037, CF+0V 1z silnikiem
DB 603 A-2.
(MVT via M. Krzyian)

proby rozpoczeto dopiero na przetomie wrzesnia
| pazdziernika 1942 r. Pilotowi udalo si¢ wtedy
przeprowadzi¢ loty doSwiadczalne do wysokoSci
11000 m. W bazie fabryki Daimler Benz w Ech-
terdingen wymieniano tez w tym samolocie silni-
ki—zDB 603 AnaDB603EMIi603 L. Pierwszy
posiadal spr¢zarke o wigkszej Srednicy i pozwalal
na podtaczenie instalacji wiryskoweych MW 50 i
GM 1. Silnik DB 603 EM charakteryzowat sig
mocy startowa przy wlaczonej instalacji MW 50
rowna 1323 kKW (1800 KM), a na wysokoSci
10000 m osiagat jeszcze moc 779 kW (1060 KM).
Silnik DB 603 L posiadatl juz lmdw{u ng dwustop-
niowg sprezarke z chlodnica sprezonego powie-
trza. Pilotowany przez Ellenriedera prototyp
uzyskat w bazie w Echterdingen znakomite osia-
gi: predko$€ maksymalng na wysokoSci 7000 m
— 725 km/h, mozliwa do zwickszenia o 22 km/h
przy wigczonej instalacji MW 50 1 putap 12000
m. Naturalnie osiggi te byly niemozliwe do uzy-
skania w warunkach bojowych z petnym uzbroje-
niem, ale przewyzszaly w kazdym zakresie osiagi
samolotéw z silnikami BMW 801, nawet po za-
stosowaniu wirysku GM 1. W dniu 14 sierpnia
1944 w czasie dziennego bombardowania fabryki
Daimler Benz samolot Fw 190 V16 wraz z kilko-
ma innymi prototypami zostal calkowicie znisz-
czony.

Opisane wyZej trzy maszyny, wyposaZone
wprawdzie w silniki DB 603 (ale bez turbospre-
zarek TK), stanowily etap przejSciowy migdzy
prototypami samolotu Fw 190 B i Fw 190 C.
Natomiast Fw 190 V18, nr fabr. 0040 .kod
CF+0Y byl pierwszym samololem —wzorcem
serti Fw 190 C. Mial to by¢ pierwszy egzemplarz
wyposaZzony w silnik DB 603 G {gcznie z turbos-
prezarka, jednak wobec braku silnika DB 603 G
otrzymat przej$ciowo silnik DB 603 A-1 z cztero-
topatowym $miglem. Przebudoweg zakoficzono
pod koniec roku 1942, Samolot nie posiadat ka-
biny ciSnieniowej, za§ wyposaZenie radiowe
sktadalo si¢ z radiostacji FuG Vlla i FuG 25.

Silnik tego prototypu wyposazony byt w spre-
zarke TK 9AC, zaprojektowana przez Instytut
DoSwiadczalny Lotnictwa (DVL) 1 fabryke silni-
kéw Hirth. Sprezarka powiekszala masg samolo-
tu 0 240 kg (z czego 60 kg przypadalo na agregat
wentylatora turbiny gazowej) i pracowala przy
22000 obr/min oraz lemperaturze wlotowej ga-
z6w spalinowych réwnej 950°C. Cale urzgdzenie
zamontowane bylo pod kaditubem samolotu i
wymagatowielu prac adaptacyjnych. Podwieszo-
na pod kadlubem obudowa turbosprezarki spo-
wodowata, Ze potocznie nazywano samolot ,,Ka-
ngurem”,

Dla wyréwnania masy samolotu planowano
.f,astcnsc:wamb w ['w 190 C skrzydta powickszone-
godo 20,3 m" powierzchni noSnej przy rozpigtos-
ci 12,30 m. Ze wzgledu na réznigce sic micdzy
soba dokumenty fal:rr;.rczne nie mozna z cala pe-
wnoscig stwierdzi€, czy takie skrzydio rzeczywis-
cie zamontowano w prototypie Fw 190 V18, Ia-
ktem jest, Ze wicksze skrzydla byly produkowane
we Francji i prawdopodobnie do momentu prze-
budowy tego samolotu nie byly one jeszcze golo-
we.,

Gazy spalinowe silnika w samolocie Fw 190
V18 zostaly prowizorycznie doprowadzone do
zbiornika ?nﬂjdu_ﬁtﬂgﬂ sig W tyle urzadzenia
dwoma rurowymi przewodami, umieszczonymi z
boku na zewnatrz kadluba. Spowodowane to byto
brakiem miejsca na te przewody wewnatrz kon-
strukcji. W tyle pod kadiubem umieszczona zos-
tala turbina gazowa napegdzajaca spreiarke.
sprezone powietrze trafiato do chlodnicysprezo-
nego powietrza umieszezonej réwniez pod kadtu-
bem, ktOra z uwagi na swa powierzchnig czotowa

Dwa zdjecia, ilustrujace prawg i lews sirone
przodu kadluba Fw 190 V16, W.Nr. 0038,
CF+0W z silnikiem DB 603 Aa.

(MVT via M. Krzyian - gorne i A. Price coll. - dolne)
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Zdjecie silnika DB 603 A=) zamontowanego na
Fw 190V13 (SK +]5) po zdjeciu pokryw.
(MVT via M. Krzyzan)

wynoszacg 0,81 mz, wptywata bardzo ujemnie na
aerodynamik¢ kadiuba. Sprezone i ochiodzone

powietrze doprowadzane bylo kolejno do sprg-
zarki silnika. Chtodzenie powietrza nast¢powato
wylacznie przez przeplyw przelotowego powie-
trza. Na temat silnika tego samolotu istniejg réz-
ne informacje fabryczne, jednak najbardziej
pewnym Zrodtem wydaje sig byé pilot Ellenrie-
der, kt6ry podaje, Ze ostatnie loty doSwiadczalne
dokonywane byty z silnikiem DB 603 S, stanowig-
cym rozwinigcie silnika DB 603 A. Wynika 2z
tego, Zze w trakcie prob silnik zostal wymieniony.

10 grudnia 1942 r. samolot, po przebudowie,
przekazano do fabryki Daimler Benz, gdzie na
poczatku stycznia 1943 zostal oblatany. Zaraz po
oblataniu samolotu, jeszcze w styczniu, polece-
nie wykonania lotéw doSwiadczalnych otrzymat
szef pilotéw fabrycznych Focke Wulfa, kapitan
oblatywacz dypl. inz. Hans Sander. Opinig, jaka
Sander przedstawil po wykonaniu dziewigciu lo-
téw mozna okresli€ jako katastrofalng, bowiem
zakwalifikowat samolot jako nie nadajacy sig do
latania i zasugerowal potrzebe szeregu zmian
konstrukcyjnych i przerébek.

Wedlug opinii Sandera $rodek ciezkosci sa-
molotu — wskutek zamontowania turbosprezar-
ki pod kadlubem — przesunat si¢ w kierunku
ogona do tego stopnia, Ze na wysokosci 7700 m
maszyna nie dawala si¢ wywazy€. Na wigkszych
wysokoSciach samolot byl we wszystkich osiach
niestateczny i trudny w pilotazu. Z kolei podczas
ladowania miat tendencje do przyziemiania na
kétko ogonowe, przy czym odbijajgce sig od na-
wierzchni lotniska kétko powodowalo nagle

Fabryczny rysunek informacyjny Fw 190V13 z wymiarami i specyfikacjg rysunkéw poszczegdinych jego podzespolow. (Zezb. M. Krzyzana)

zmiany kierunku kolowania. Ponadto w zespole
silnikowym chiodnica oleju nie zapewniata wy-
starczajacego chtodzenia, a sprezarka nie osiaga-
ta nawet 20000 obr/min,

Z. uwagi na nieszczelnoSci kabiny ciSnienio-
wej Sander nie mégt przeprowadzi€ prob powy-
7ej wysoko$ci 10000 m. Samolot byl pézniej jesz-
cze modyfikowany i otrzymat oznaczenie Fw 190
V18/U1, prawdopodobnie po wymianie silnika na

DB 603S. Czg$¢ stwierdzonych przez Sandera
usterek zostata w wyniku modyfikacji usunigta,
jednak po kolejnych trzydziestu godzinach lotow
efekty poprawek byly znikome. Nadal nie mozna
bylo osiagnaé gébrnych obrotéw sprgzarki, co
spowodowane bylo wadliwym zaprojektowaniem
klapek regulujgcych doptyw gaz6w spalinowych.
Ale nawet po kolejnej poprawce nie dato sig
uzyska¢ peinego ci$nienia roboczego, planowa-
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Powyzej: fabryczny szkic wymiarowy samolotu wysokoSciowego Fw 190 z
silnikiem z turbosprezarks i platem o powierzchni nosnej 20,3 m”,

Po prawej: Makieta kabiny ciSnieniowej dla wysokoSciowego Fw 190, Zwraca
uwage widoczny fragment makiety nowego skrzydla. (MVT via M. Krzyian)

Ponizej: Przekrdj wzdiuiny Fw 190 wyposaionego w silnik rzedowy i
turbosprezarke, widoczng za kabing u dolu. Pod kabing widoczna jest duza
chiodnica sprezonego powietrza.
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Powyzej i ponizej: Dwa zdjecia Fw 190 V18/UL (W.Nr. 0040, CF + OY), pierwszego z serii tak zwanych
»Kanguruh” — prototypow, pelnigcych role maszyn eksperymentalnych dla opracowywanego  nego na wysokoS¢ 11400 m. Przy ziemi samolot
mysliwca wysokoSciowego z silnikiem DB 603, napedzajacgo czierolopatowe Smiglo i przystosowa- osiagal predkos¢ 4%) km/h, a na wysoko§ci 11000
nym do pracy z turbospreiarkg TK 11, zamontowang pod brzuchem platowca. Widoczny na M — 680 km/h. Stwicrdzono réwniez, ze podob-
zdjeciach samolot powstal na bazie jednego z p6Znych Fw 190 A-0 i charakteryzowal sie poszerzo- D€ rezultaty osiagnictoby w ogéle bez urzadzenia
nym statecznikiem pionowym, ci$nieniowg kabing i brakiem skrzydlowego uzbrojenia. turbosprezarki.

(Oba zdj. MVT via M. Krzyzan)




Po zaadaptowaniu prototypu V18, przebudo-
wano na prototypy serii Fw 190 C jeszcze pigt
samolotéw seryjnych Fw 190 A-1. Wszystkie te
samoloty posiadaly silniki DB 603 5-1 (bedace
poprawionymi silnikami DB 603 A uzupetniony-
mi o turbosprezarki TK 11), skrzydia o powierz-
chni noSnej rownej 20,3 m~, kabiny ci$nieniowe i
wyposazenie radiowe skladajace si¢ z radiostacji
FuG 16Z i FuG 25 a. Byly to samoloty:

i TR TN

Powyiej: Kolejne zdjecie tego samego samolotu, Fw 190 VI18/Ul, tym razem z przodu. Dobrze
widoczne sg wloty powietrza do chlodnic: podsilnikowej i podkadlubowej oraz przewéd doprowa-
dzajgcy sprezone powielrze z turbosprezarki do sprezarki silnika. Samolot posiada czterolopatowe
smioglo o waskich lopatach. Oryginalnie samolot byl pomalowany farba RLM 02, ale w trakcie
eksploatacji czeS¢ sie starla, a czeS¢ zostlala zdarta.

Poniiej: Zdjecie dobrze prezentujace dlugie rury wydechowe I'w 190 V15, samolotu z tego samego
programu co V18/Ul, lecz jeszcze bez zamontowanej turbosprezarki. WyraZznie widoczna jest
modyfikacja owiewki kabiny ciSnieniowej oraz kod radiowy CF+ 0V,

(oba zdjecia MVT via M. Krzyzan)
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F'w 190 V18/UL. W przeciwienstwie do poprzedniej serii zdjec te dwie folografie prezentuja samolot
juzw innym okresie préb, po dokonaniu jednej z kolejnych modyfikacji. Uwage zwracabrak numeru

seryjnego na stateczniku pionowym. (FW NegNr.17969)

oFw 190 V29, nr fabr. 0054, kod GH+KS z
iilnikiem o nr fabr. 17801. Po przebudowic za-
(oficzone) w marcu 1943 r., przekazany zostal 27
zerwea do fabryki silnikédw Hirth w celu badani
iziatania zespotu silnik —sprezarka. Po zrealizo-
vaniu programu préb samolot zostat przezna-
zony do przebudowania na jeden z prototypow
samolotu Ta 152.

#Fw 190 V30, nr fabr. 0055, kod GH+KT. Sa-
nolot sprawdzany byt po zakoficzeniu przebudo-

(MVT via M. Krzyzan)

wy w Kwietniu 1943 w [abryce silnik6éw Hirth. W
trakecie badafi wymontowano turbosprezarke.
Samolot prébowany byt w lotach doSwiadczal-
nych zdwoma réznymi silnikami DB 603 S—1 (nr
fabr. 1717803 i 1717815) oraz czterotopatowym
drewnianym $migltem. Po uzupelnieniu iskrowni-
kiem wysokoSciowym i nowa chiodnics z filtrem
oleju przekazany zostat do badafi w E.St.Rechlin.
Samolot ten (podobnie jak poprzedni) w péZniej-
szym okresie przebudowany zostat na jeden z

[en sam samolot sfotografowany od tylu, dzi¢ki czemu wyraZnie sg widoczne przetarcia i starcia

'arby na skrzydlach. (FW Neg.Nr.17967)

(MVT via M.Krzyian)

prototypéw Ta 152.

®Fw 190 V31 nr fabr. 0056, kod GH+KU. Po
przebudowie przekazany zostal do E.Stelle Re-
chlin, gdzie 29 maja 1943 w czasie lotow doswiad-
czalnych zostal rozbity i catkowicie zniszczony.
eFw 190 V32 nr fabr. 0057, kod GH+KV. Jako
pierwszy Z pigciu ostatnich prototypéw uzbrojo-
ny zostat w dwa dziatka MG 151/20 zamontowa-
ne w nasadzie skrzydta. W samolocie tym zamie-
nionow czasie prob silnik DB 603 A na wysokos-
ciowy DB 603 G i przekazano go do fabryki
Daimler Benz w celu przeprowadzenia dalszych
badan. W trakcie lotéw doswiadczalnych wysta-
pity jednak ponownie problemy z cyrkulacja
sprezonego powietrza migdzy sprezarks a silni-
kiem i samolot wrécit do fabryki w celu przebu-
dowy, juz na prototyp samolotu Ta 152.




¢Fw 190V33nr fabr. 0058, kod GH+KW. R6w-
niez posiadat dwa dziatka MG 151/20 w nasadzie
skrzydta i byt badany w locie w E.Stelle Rechlin.
Po zakoficzeniu prob przebudowany zostal na
jeden z prototypow Ta 152.

Na tym prototypie zakoficzono prace nad re-
alizacjg programu myS$liwca wysokosciowego 2
(Hohenjager 2), kt6ry miat sig sta¢ wzorcem dla
samolotu Fw 190 C. Mimo, ze samolot ten mégt
byé udanym my$liwcem wysokoSciowym, to jed-
nak zbyt powolne ,dojrzewanie” silnika DB 603
do produkcji seryjnej, spowodowane coraz wigk-
szymi niedoborami surowcéw, przyczynito si¢ do
decyzji Urzedu Technicznego RLLM, polecajace)
przerwanie realizacji tego programu.

Decyzja ta zapadia dopiero w kwietniu 1944,
a wigc po uzyskaniu pozytywnych wynikow préb
z prototypami samolotu Fw 190 D, Zony-
mi w faworyzowany przez Urzad Techniczny
RLM silnik Junkers Jumo 213 A. Silnik ten,
mimo Ze nie spetniat funkcji silnika wysokoScio-
wego, po dodaniu instalacji wiryskowych MW 50
i GM 1, byt w tym okresie jedynym sprawnym i
dostepnym Zrédiem napedu dla nowoprojekto-
wanego samolotu mysliwskiego.

Mimo przerwania realizacji programu mys$-
liwca wysokoSciowego Hohenjager 2, nie wstrzy-
mano prac zwigzanych z rozwojem turbospreza-
rek, gdyZz przewidywano ich wykorzystanie w sa-
molotach bombowych operujacych na duzych
wysokoSciach.

Turbosprezarka TK 9AC
1 A
? o
2
N
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Fabryczne rysunki projektow rozwojowych wersji z turbosprezarkami roznych typow
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locie. Wkrétce przekazano go do dalszych préb
do E.5telle Rechlin. Po zakoficzeniu badafi prze-
widywano wpasazcn e samolotu w skrzydio o
powierzchni 20,3 m”. Po tej ostalniej poprawce
mial on staé si¢ wzorcem dla wersji Fw 190 D0,
ktéra jednak nie zostala wprowadzona do produ-
kcji seryjne;j.

Kolejne pigé samolotéw bez kabin ciSnienio-
wych stanowito wzorce dla wersji Fw 190 D-1.
Byly to prototypy:
eFw 190 V19, nr fabr. 0041. Egzemplarz ten,
poprzednio testowany jako prototyp Fw 190 Cz
silnikiem DB 6031 *.Lrnfdiun o powierzchni 18,3
m’ , po zamontowaniu silnika Jumo 213 A (nr
fabr. 1001570009) zostat przeznaczony wylgcz-
nie do lotéw doSwiadczalnych sprawdzajacych
prace silnika. 16 lutego 1944 r. samolot zostal
powaznie uszkodzony podczas lgdowania. Proto-
kot z badaf w locie z dnia 24 marca 1944 r
wskazywal na Zle pracujacg hydraulike, w wyniku
czego podwozie zbyt wolno bylo wciggane i z
powodu niskiego ciénienia nie blokowalo si¢ po
wciagnieciu. W trakcie przeprowadzenia napra-
wy samolotu zamontowano w nim nowy silnik
Jumo 213 ze zmieniong kolejnoscia zapitonu (nr
fabr. 1001520160) 1 Smigiem VS 9 oraz skrzydio
Z prostg krawedzia natarcia przesunigta do przo-

du o 115 mm dla wyréwnania masy diuiszego
silnika i przediuzonego o 50 cm kadiuba.

eFw 190 V20 nr fabr. 0042, kod GH+KQ. Po
zamontowaniu zespotu napedowego wymienne-
go 9-8213 E~1 z silnikiem Jumo 213 A (nr fabr.
1001570010) ze Smiglem VS 9 i przediuZeniu
kadtuba o 50 cm migdzy czescig Srodkowa a ogo-
nowa, przekazany zostal w listopadzie 1943 r. do
badari w locie w E.Stelle Rechlin. Samolot posia-
dat wyposazenie radiowe skiadajace si¢ z radio-
stacji FuG 16Z i FuG 25a oraz mial zamontowa-
ne dwa MG 131 nad silnikiem i dwa dzialtka MG
151/20 w nasadzie skrzydia. Protok&t z lotow
doSwiadczalnych z dnia 24 marca 1944 r. wskazy-
wat, podobnie jak w wypadku poprzedniego eg-
zemplarza, na Zle dziatajacg instalacje hydrau-
liczng, zbyt wolno weiagajaca podwozie. Kolejny
protokét (z 27 czerwea 1944 r.) stwierdzat ob-
nizenie predkosci maksymalnej, spowodowane
zamontowaniem skréconego wlotu powietrza do
sprezarki. 5 sierpnia 1944 r. réwniez i ten proto-
typ zostal zniszczony w katastrofie.

e FW 1920 V21 nr fabr. 0043, znaki GH+KR. W
samolocie tym dokonano identycznych przers-
bek, jak w prototypie V20 i dostarczono go do
E.Stelle Rechlin w lutym 1944 r.. RéwnieZ w
wypadku tego prototypu, w protokole oblotow z

Kabina pilota jednego z egzemplarzy doSwiad-
czalnych Fw 190 zsilnikiem rzedowym. Widocz-
ne sq panele z dodatkowymi wskafnikami pracy
silnika — jeden na dole a drugi u goéry nad

tablica przyrzadow pilola. (MVT via M. Krzyian)

24 marca 1944 r., stwierdzono wadliwe dzialanie
instalacji hydraulicznej.

eFw 190 V25 nr fabr. 0050. Egzemplarz ten
réwniez przebudowano z samolotu seryjnego Fw
190 A ze skrzydiem o pow. nofnej 18,3 m" |
wyposazono w wymienny zespot napedowy 9-
8213 C z silnikiem Jumo 213 A. Planowany po-
ezatkowo na prototyp Ta 154 C (bylo to pierwot-
ne oznaczenie pdZniejsze] wersji samolotu Ta
152 C), zostal ostatecznie przeznaczony na pro-
totyp Fw 190 D-1 z dwoma dziatkami MK 103,
umieszczonymi w nasadzie skrzydta (z zapasem
po 44 pociski na dziatko). Diugo trwajaca prze-
budowa spowodowalta, Ze prototyp oddany zostat
do badafi uzbrojenia w E.Stelle Tarnewitz dopie-
ro w lutym 1945 roku, gdzie rozpoczeto préby
tego nowego zestawu uzbrojenia.

eFw 190 V28 nr fabr. 0053, Samolot ten po
przebudowie przeznaczony zostal do badan wy-
trzymatoSciowych. Do seryjne] produkcji samo-
lotéw wersji F'w 190 D-1 nie doszlo.

Na nastepna wersje — D-2 — skladaly si¢
kolejne dwa zaadaptowane samoloty Fw 190:
®Fw 190 V26 nr fabr. 0051. Samolot, wyposaio-
ny w kabing ci$nieniows i silnik DB 603 A, spraw-
dzany byl jako wzorzec wersji Fw 190 D-2.
Posiadat uzbrojenie skladajace sie z dwoch MG
131 zamontowanych nad silnikiem i dwoéch
dziatek MG 151/20 w nasadzie skrzydia. Wypo-
saZenie radiowe skladato sig z radiostacji FuG 16
Z i FuG 25a.
®Fw 190 V27, nr fabr. 0052. Samolot byt identy-
cznie przebudowany i wyposazony jak Fw 190
V26 oraz badany jako drugi prototyp samolotu
Fw 190 D-2,

Obydwa prototypy (podobnie jak w poprze-
dnich wypadkach) pozostaly jedynymi przed-
stawicielami wersji D-2, gdyZ produkcja seryjna
nie zostata przez RLM zaakceptowana.

Nastepna wersja rozwojowa samolotu Fw 190
[D stata si¢ dopiero wersja Fw 190 D-9, poniewaz
wersje od D-3 do D-8 nie zostaly nigdy zaproje-
ktowane i zrealizowane.

Samolot Fw 190 D=9, zbudowany w oparciu
o silnik Jumo 213, przebyt najkrotszg droge od
prototypu do serii, gdyZ tylko pieé przebudowa-
nych samolotéw wystarczylto do decyzji o podje-
ciu produkc)i seryjnej. Byly to trzy prototypy
zaadaptowane z samolotéw Fw 190 A—1 oraz dwa
z Fw 190 A-8. Pierwsze trzy maszyny to:

o Fw 190 V22, nr fabr. 0044, Samolot wyposazo-
ny byl w silnik Jumo 213 C-1, ktéry umozliwial
zamontowanie dzialka MG 151/20 strzelajacego
przez piaste Smigla. Prototyp otrzymal réwnie?
kabine ciSnieniowa.

o Fw 190 V23, nr fabr, 0045 i Fw 190 Y46. Podo-
bnie jak poprzedni, taki te egzemplarze otrzyma-
ty silnik Jumo 213 C-1 oraz kabing ci$nieniows.

Wszystkie trzy maszyny posiadaly skrzydia o
pow. nosnej 18,3 m” oraz uzbrojenie skiadajace
sig¢ zdwioch MG 17 umieszezonych nad silnikiem
I dwoch dziatek MG 151/20 w nasadzie skrzydia,

Loty doSwiadczalne wykazaly wprawdzie
sprawno$¢ silnikéw, ale kabiny ciSnieniowe nie
dawaly sie catkowicie uszczelni€ i uniemozliwialy
préby wysokoSciowe.

Pozostale dwa prototypy powstaly w wyniku
przebudowy dwéch samolotéw Fw 190 A-8 to:
eFw 190 V53 nr fabr. 170003, kod DU+IJC. W
samolocie tym wymieniono silnik BMW 801 D-2
na zespdl napedowy 98213 E z silnikiem Jumo
213 A, pozostawiajac skrzydio o powierzchni
no$nej 18,3 m” i podwozie z kotami 700x175 mm.
Jego uzbrojenie skiadato sie z dwoch MG 131
nad silnikiem z zapasem 475 pociskOw na kazdy
i dwéch dziatek MG 151/20 w nasadzie skrzydia
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Prawa strona przodu kadluba Fw 190V17 —
widoczna jest oslona wlotu powietrza do spre-
zarki silnika. (i A Price)

z zapasem 250 pociskéw na lufe. Bylo to typowe
uzbrojenie wszystkich p6Zniejszych seryjnych Fw
190 D-9. Prototyp badano réwniez z dwoma
dziatkami MG 151/20 w nasadzie skrzydia i dwo-
ma takimi dziatkami w skrzydle. W samolocie
tym, po jeszcze jednej wymianie silnika na Jumo
213 E, zmieniono uzbrojenie na dwa dziatka MK
103 zamontowane w nasadzie skrzydla, a 5 czerw-
ca 1944 r. przekazano go do badafi w locie w
Langenhagen.
®Fw 190 V54 W.Nr. 174024, znaki DU+ UX(?).
Prototyp otrzymat zesp6t napedowy 98213 E z
silnikiem Jumo 213 A. Uzbrojony byt identycz-
nie, jak — poczgtkowo — prototyp V53, to jest
w zestaw typowy dla samolotu Fw 190 D-9, Do
probw locie przekazany zostalw lipcu 1944 roku,
Rozpoczgeie produkcji seryjnej tej wersji
przewidywano na sierpiefi 1944 r. Loty doSwiad-
czalne ulegly jednak op6Znieniu z uwagi na usz-
kodzenie obu prototyp6w w czasie alianckiego
nalotu na fabryk¢. Mimo to zaplanowany termin
rozpoczegeia produkcji zostal dotrzymany i pier-
wsze seryjne Fw 190 D-9 weszly na taSme produ-
kcyjng w zaktadzie Focke Wulf w Cottbus i w
fabryce Arado w sierpniu 1944, a w fabryce Fie-
sclera w Kassel-Waldau we wrze$niu 1944 r.
(dwa ostatnie zaklady podjely produkcje licen-
cyjng). Tak szybkie rozpoczecie produkeji seryj-
nej bylo mozliwe dzigki temu, Ze juz w marcu
1944 r. Biuro Konstrukcyjne — kierowane przez
glownego inZyniera, inz. Rudolfa Blasera — dos-
larczyto zakladom komplety dokumentacji wy-
konawczej. Samoloty seryjne byly w trakcie pro-
dukcji odpowiednio poprawiane w poréwnaniu
do obu prototyp6w. Powickszona zostala powie-
rzchnia statecznika kierunku, zmieniono foie sil-
nikowe, wzmocniono Konstrukcje kadiuba i
zmieniono forme pokrywy silnika przed owiewka
kabiny pilota. Bez zmian pozostaly obydwa zbio-
rniki paliwa w kadtubie (23211 292 1). Samoloty
posiadaly uzbrojenie sktadajace sie z dwéch MG
131 zamontowanych nad silnikiem oraz dwéch
dziatek MG 151/20 w nasadzie skrzydta. Dodat-
kowo wyposazone byly w wielozadaniowy wy-
rzutnik ET'C 504, P6Zniej produkowane samolo-
ty Fw 190 D-9 wyposazano réwniez w instalacje
wiryskowg MW 50, dopuszczong do uzycia do
wysokoSci 5000 m., na ktérej zastosowanie wiry-
sku podnosito moc silnika Jumo 213 A do 1546
kKW (2100 KM). Poczgtkowo nie wolno bylo
wigcza€ tej instalacji w czasie startu, co jednak
zostalo wkrotce uchylone. Niedostatek produ-
kcji instalacji MW 50 spowodowal, Ze w pier-
wszych samolotach montowano zastgpczo pro-
stszy system Oldenburg. Seryjne samoloty Fw
190 D-9 otrzymaly numery fabryczne rozpoczy-
najgce si¢ od 210001. Pierwszy seryjny samolot
Fw 190 D-9 z nr fabr. 210001 i kodem TR+SA
zostat oblatany przez szefa pilotéw fabrycznych
Hansa Sandera w dniu 7 wrze$nia 1944 roku.
Pierwszym seryjnym samolotem, ktéry wypo-
sazono w instalacjg wiryskowa MW 50 byt drugi
egzemplarz seryjny z nr fabr. 210002, réwniez
oblatany przez Sandera (18 wrzefnia 1944 r.).
Instalacje wiryskowa zamontowano na lotnisku
[abrycznym w Langenhagen. Jako drugi instalac-
j§ te otrzymat seryjny Fw 190 D-9 nr fabr.
210043 wyprodukowany w Cottbus.
Kontynuujac produkeje seryjna Fw 190 D-9
fabryka Focke Wulf intensywnie pracowata nad
dalszymi udoskonalonymi wersjami tego samo-
lotu tym bardziej, Ze po poczatkowej niecheci,

Dwa zdjecia Fw 190 V17, W.Nr 0029, CF+0X
— pierwszego samolotu eksperymentalnego
dla péiniejszej wersji Fw 190 D z silnikiem
Jumo 213. Samolot nie byl uzbrojony; oblatano
g0 w marcu 1942 roku. {abaadi wall Brisel
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jaka wzbudzit on wsrod pilotéw, szybko stat sie
wyjatkowo lubianym przez nich my$liwcem.
Opracowano réwniez m.in. wersj¢ do operowa-
nia w kazdych warunkach atmosferycznych. oz-
naczong Fw 190 D-9/R11l. Produkowane one
byly jako odmiana Fw 190 D-9 tylko do 11 grud-
nia 1944 roku.

Fw 190V33, W.Nr. 170003, DU +JC przerobiony ze standardowego A—8. Samolot byl uzbrojony w
dwa kaemy MG 131 nad silnikiem i cztery dzialka MG 151/20 w skrrydtach.

[
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(MVT via M. Krzyzan)

Jako protoivywy kolejnej wersji samolotu —
Fw 190 D-10 - uzyte zostaly pierwsze dwa se-
ryjne samoloty Fw 190 D=9 z nr fabr. 210001 i
210002, W prototvpach tych wymieniono jednak
silniki Jumo 21 A na Jumo 213 C-1 oraz zwiek-
szono uzbrojenie przez dodanie dziatka silniko-
wego MK 108, strzelajacego przez piaste Smigla.

Widok Fw 190V53 z innej strony. Samolot stanowil wzorzec dla Fw 190 D-9. Widoczna jest owiewka

kabiny pilota starszego typu.

(via A. Price)
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Do produkcji seryjnej tej wersji jednak rowniez
nie doszto.

Kolejna wersjg rozwojowa samolotu Fw 190
D byt Fw 190 D-11, kt6ry miat by€ mySliwcem,
ale m6gl byé réwniez stosowany jako samolot
szturmowy, dlatego tez zostal wyposazony w
instalacje MW 50 zwickszajacg moc silnika oraz
w dodatkowe opancerzenie zabezpieczajace
przed ostrzalem z ziemi. Dla badan tej wersji
powstalo siedem prototypdw zaadaptowanych z
wczesnieszych samolotéw Fw 190 A-8. Byly to:
eFw 190 V55 nr fabr. 170923, kod GV+CV.
Samolot byl badany w locie w Langenhagen od
kofica wrzeSnia 1944 roku.




Fw 190V53 od przodu. Dobrze widoczny jest
rozklad uzbrojenia w skrzydiach.
(via A. Price)

oFw 190 V56 nr fabr. 170924, kod GV+CW.
Samolot byl badany w locie w Langenhagen od
potowy wrzeSnia 1944 roku.

@ Fw 190 V57 nr [abr. 170926, kod GV+CY (?).
Samolot badano w locie od poczatku wrzeénia
1944 w Langenhagen, a na poczatku listopada
przekazano go do E.Stelle Rechlin, gdzie od 15
lutego 1945 oblatywany byt przez inz. Baista.
®Fw 190 V58 nr fabr. 170933, kod VI+QK(?).
Samolot od kofica sierpnia 1944 roku badano w
E.Stelle Tarnewitz z dwoma MG 131 nad silni-
kiem i dwoma dzialkami MG 151/20 w nasadzie
skrzydta. Pod koniec roku maszyne przekazano
ponownie do fabryki Focke Wulf.

®Fw 190 V59 nr fabr. 350156. Samolot byt bada-
ny od poczatku wrze$nia 1944 w Langenhagen,
Jednak juz 9 listopada zostat doszczetnie rozbity
w czasie przelotu do Dessau. Przyczyna bylo ur-
wanie si¢ korbowodu w silniku,

®Fw 190 V60 nr fabr. 350157. Samolot badano
w Langenhagen od poczatku paZdziernika 1944
do listopada 1944, mimo Ze mial byé wczeSniej
dostarczony do prowadzenia préb w locie w E.-
Stelle Rechlin,

® Fw 190 V61 nr fabr. 350158, Samolot oblatany
na poczatku paZdziernika 1944 roku przekazany
zostat do badaf w locie do E.St. fabryki Junkers
w Echterdingen.

Wszystkie siedem maszyn posiadalo wzmoc-
nione skrzydta i kadtuby wersji A-8, typowe pod-
wozie weiagane elektrycznie (z kolami 700x175
mm) oraz zespoly napedowe 9-8213 H z silnika-
mi Jumo 213 IF wyposazonymi w instalacje MW
50. Uzbrojenie tych prototypéw skladato sie z
dwoch MG 131 zamontowanych nad silnikiem i
dwéch dziatek MG 151/20 (z zapasem 220 poci-
sk6éw) w nasadzie skrzydta.

Wszystkie te samoloty pozostaly jednak tylko
prototypami, ktére potraktowane zostaly jako
przedprodukcyjna seria. Planowane byly jeszcze
nastgpujace odmiany: Fw 190 D-11/RS — samo-
lot my$liwsko bombowy (Jabo), Fw 190 D-
11/R20, kt6éry miat by¢ wyposazony w instalacje
wiryskowa GM 1 oraz urzadzenie sterowania
kursem PKS 12 (autopilot) i Fw 190 D-11/R21,
uzupetniony w stosunku do poprzedniego o ra-
diostacje FuG 125.

Trzy nastgpne zaadaptowane samoloty Fw
190 A-8 staly si¢ prototypami samolotu Fw 190
D-12. Wersja ta miata by¢ samolotem my§liws-
kim operujacym w trudnych warunkach atmosfe-
rycznych, a takze samolotem my$liwsko—bombo-
wym. Przystosowanie do konkretnego przezna-
czenia miato nastgpowal przez zamontowanie
odpowiedniego zestawu wyposazeniowego. Dla
samolotow tej wersji przewidziane byly silniki
wysokoSciowe Jumo 213 F, posiadajace dwusto-
pniows trzybiegows sprezarke. Ponadto dzieki
temu silnikowi samoloty mogly posiadaé¢ silniej-
sze uzbrojenie, uzupetnione dziatkiem silniko-
wym. Konstrukeyjnie byly to maszyny zblizone
do serii A-8, jednak ze wzmocnionym i przedtu-
zonym Kadtubem i kabinami ci$nieniowymi. W
samoloty tej wersji Zamontowane zostaly zespoty
napedowe 98213 H z silnikiem Jumo 213 F-1,
uzupelnione dodatkowo instalacja wtryskowa
MW 50. Silnik napgdzat trzylopatowe w peini
zautomatyzowane $Smiglo VS 19 ustawne w cho-
ragiewke oraz posiadajace kanal do strzelania
przez of Smigla. Ciekawostks jest poréwnanie
masy silnika z masg catego zespotu napedowego.
Silnik posiadat maseg réwna 940 kg, a caly zesp6t
napgdowy 1854 kg. Podwozie pozostato identy-
czne jak w seryjnych samolotach Fw 190 A-8
(wciagane elektrycznie, z kotami 700x175 mm).
Uzbrojenie samolotu Fw 190 D-12 skiadato sie
z dziatka silnikowego MK 108 z zapasem 85 po-
ciskéw oraz dwéch dziatek MG 151/20 zamonto-
wanych w nasadzie skrzydta zzapasem 220 pocis-
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kéw. Do wymienionych prototyp6w nalezaly:
®Fw 190 V63 nr fabr. 350165. Samolot ukofi-
czono w potowie paZdziernika 1944 roku i prze-
Kazano do prébi lotéw doSwiadczalnych. Stat sie
on prototypem wersji Fw 190 D-12/R11, ktéra
Jako pierwsza trafita do produkcji seryjnej w fa-
brykach Fieseler i Arado. Samolot posiadat zna-
Komite osiggi: przy masie startowej 4400 kg i
obciazeniu powierzchni 240 kg,r‘u:lz osiagal na wy-
sokoSci 12500 m predko$¢ maksymalng 760
km/h, a zasieg lotu wynosit 750 km.

® F'w 190 V64 nr fabr. 350166, Samolot ukoficzo-
no na poczatku listopada 1944 i przekazano do
prob oraz lotéw do$wiadczalnych.
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Powyzej i ponizej: Dwa ujecja Fw 190V53, W.Nr 170003, kod radiowy DU+JC. Samolot ma Jui
zdemontowane uzbrojenie w zewnetrznych czeéciach skrzydel. -

®Fw 190 V65 nr fabr. 350167, Samolot ukoficzo
no pod koniec pierwszej dekady listopada 1944
przekazano do préb oraz lotéw do$wiadczalnych
Stanowit on prototyp Fw 190 D-12/RS. Samolo
wyposazono dodatkowo w urzadzenie sterowa
nia kursem PKS 12 oraz pigé dodatkowych zbior
nikéw paliwa o tgcznej pojemno$ci 315 litréw
Powigkszono takze zbiornik kadlubowy przezna
czony do mieszanki metanol —woda (z poj. 11°
do 140 1). Zbiornik ten mégt byé réwniez uzyt
Jako dodatkowy zbiornik paliwa.

W samolotach tej wersji Fw 190 D — uwaza
nej za najbardziej udang — przewidywano stoso
wanie nastepujacych zestawébw wyposazenio
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(Oba zdj. via A. Price)
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Jeden z pierwszych seryjnych Fw 190 D-9. Uwage zwraca brak anteny typu Morane dla instalacji
FuG 16ZY. JednoczeSnie wyraZnie widoczny jest zaczep pod kadlubem do zamontowania pylonu.

wych (Ristsatz):

— dla mySliwca operujgcego w trudnych warun-
kach atmosferycznych — zestaw R11;

— dla samolotu torpedowego — zestaw R14;

— dla samolotu my$liwsko—bombowego — zes-
taw R20;

— dla wysokoSciowego samolotu mysliwskiego
operujacego w trudnych warunkach atmosfery-
cZznych — zestaw R22,

W ramach produkeji seryjnej, rozpoczetej w
styczniu 1945 roku, zbudowano niewielkie ilosci
samolotow te] wersji, czego przyczyna byly coraz
trudniejsze warunki produkcyjne oraz stale
rosngce braki surowcow. Owe skromne iloSci
samolotoéw Fw 190 D-12 — mimo ze trafily do
Jednostek frontowych — i tak nie mogty byé w
peini wykorzystane z braku paliwa.

Ostatnimi zbudowanymi prototypami samo-
lotu Fw 190 D byly dwie maszyny stanowigce

(MVT via M.Krnyzan)

zaczatek planowanej serii Fw 190 D-13. Obydwa
samoloty byly niemal identyczne z prototypami
Fw 190 D-12 — zamieniono w nich jedynie
dziatko silnikowe MK 108 kalibru 30 mm na
lZejsze dziatko MG 151720 kalibru 20 mm. Poza
tym prototypy wyposazone zostaly w zespoly
napgdowe 9-8213 H z silnikiem Jumo 213 F-1
oraz instalacje wtryskowe MW 50. Podwozie za-
chowano z samolotu Fw 190 A-8. Z racji prze-
znaczenia tych maszyn na mysSliwce wysoko$-
ciowe, wyposazono je w kabiny ciénieniowe. Byly
o samoloty:

®Fw 190 V62 nr fabr. 732053. Samolot ten ukori-
czono w polowie paZdziernika 1944 roku i prze-
kazano do préb i badafi w lotach do$wiadczal-
nych. Byt on uzbrojony w dziatko silnikowe MG
151/20 z zapasem 220 pocisk6w oraz dwa dziatka
MG 151/20 zamontowane w nasadzie skrzydia, z
zapasem po 220 pociskéw kazde.

®Fw 190 V71 nr fabr. 732054. Samolot ukoficzo-
no na poczatku listopada 1944 i przekazano do
prob 1 badan w locie. Uzbrojenie samolotu bylo
identyczne jak w prototypie V62.

Produkcja seryjna tej wersji miala zostac roz-
poczeta w grudniu 1944 r., bez oczekiwania na
wyniki préb, gdyz — w stosunku do poprzedniej
wers]i — zmienifo sie jedynie uzbrojenie samolo-
tu. Przewidywano montowanie w lej wersji zesta-
wow wyposazeniowych R5 i R11. Seryjne samo-
loty wersji Fw 190 D-13/RS mialy tez posiadaé
celowniki TSA 2D do zrzutu bomb w locie nur-
kowym oraz zaczepy ETC 71 z wyrzutnikami do
bomb. Brak jest jednak udokumentowanych do-
wodow na to, czy produkcja seryjna zostata
rozpoczela.

Druga potowa 1944 roku przyniosta powazny
postep w rozwoju silnika wysokoSciowego DB
603, ktéry w fabryce Daimler Benz zostat ulep-
szony i przystosowany do pracy jako silnik w
kompletnym zespole napedowym wymiennym.
Duza zastuge w tym miat dr Haspel kierujacy
zespotem konstruktorskim fabryki. Spowodowa-
lo to nagla i niespodziewana decyzje Urzedu
Technicznego RILM, ktéry zlecit pilne opracowa-
nie prototypu samolotu Fw 190 D zsilnikiem DB
603 E lub silnikiem DB 603 LA. Silnik DB 603
LA byl udoskonalonym silnikiem DB 603 E, z
poprawiong sprezarka pozwalajaca na uzyskanie
najwigkszego ciSnienia roboczego silnika na wy-
sokoSci 11000 m. Jego moc startowa wynosila
1472 kW (2000 KM). Prace projektowe rozpo-
czgto pod koniec roku 1944, a dokumentacja
techniczna miata zosta€ ukoficzona na przetomie
marca i kwietnia 1945.

Nowa wersja miata otrzymac oznaczenie Fw
190 D-14. Z uwagi na pilno$¢ przygotowania

Wezesny seryjny Fw 190 D-9 (W.Nr. 210051 ) po
opuszczenin fabryki w Langenhagen. Samolot
jest wyposazony we wczesng oslone kabiny i
zbiornik odrzucany w locie nowego typu o poj.

3001 (via A. Price)
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prototypow zdecydowano si€ na przebudowanie
dwéch samolotéw najbardziej odpowiadajacych
potrzebom tej wersji, a mianowicie samolotéw
Fw 190 D-9i Fw 190 D-12, wymagajacych tylko
malych prac adaptacyjnych. Byly to nastg¢pujace
samoloty:

®Fw 190 V76 nr fabr. 210040. Samolot w ramach
przystosowania do wersji D-14 otrzymat silnik
DB 603 LA, przy czym dokonano tylko niezbed-
nych zmian zwigzanych z wymiang silnika i uz-
brojenia kadiubowego. Dodatkowo wyposaZzono
samolot w specjalny system wtryskowy dla silnika
DB 603, nowy zbiornik olejowy i nowsz maske
odpowiadajaca ksztattowi silnika. W produkeji
seryjnej przewidywano montowanie instalacji
wiryskowej] MW 50.

o Fw 190 V77 nr fabr. 210043, Samolot zostat
przystosowany do roli prototypu wersji D-14
identycznie jak poprzedni. Wszystkie zmiany do-
tyczyly w zasadzie wymiany silnika.

Obydwa samoloty po przystosowaniu przeka-
zane zostaly w czwartym kwartale 1944 roku do
bazy doSwiadczalnej fabryki Daimler Benz w
Echterdingen, gdzie podczas lotéw doSwiadczal-
nych osiggnigto predkos¢ maksymalng 700 km/h
i putap 11700 m. Zakoficzenie prob przypadio na
koricowa faze wojny i produkcja seryjna nie mo-
gla by¢ ju? zrealizowana. Inna przyczyna unie-
mozliwiajaca podjecie produkcji seryjnej tej wer-
sj1 byla decyzja RLLM, polecajaca fabryce Focke
Wulf pilne przystapienie do prac projektowych
nowego wysokosciowego samolotu mySliwskiego
Ta 152. W wyniku tej decyzji oba wymienione
wyZe) prototypy poddane zostaly ponownej prze-
budowie.

Ostatnia wersja rozwojows samolotu Fw 190
D mial by¢ samolot mysliwsko—bombowy Fw 190
D-15. Prace projektowe zwigzane Z ta wersja,
ktéra miafa zostaé wyposazona w silnik DB 603
EB lub DB 603 G, miano realizowaé w drodze
przebudowy samolotow szturmowych Fw 190 F.
Chodzi tu o przer6bki analogiczne do wersji D-
14 1 polegajgce giéwnie na dostosowaniu samo-
lotu do nowego typu silnika. Fw 190 D-15 mial
posiadal wyposazenie radiowe FuG 125 oraz
urzadzenie sterowania kursem PKS 12. Na uz-
brojenie przewidywano dwa dziatka MG 151/20
| dwa dziatka MK 108, Przebudowywanie samo-
lotéw Fw 190 F zaplanowano na kwieciefi 1945
r. w fabrykach Focke Wulf, Dornier i Luther, do
¢zego jednak nie doszio i1 projekt pozostal w
archiwum fabryki. Istniejgce dokumenty wska-

Przod kadluba Fw 190 D-14 zsilnikiem DB 603.
(MVT via M. Krzyian)
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Fw 190V56, W.Nr. 170924, stanowigcy wzorzec dla wersji Fw 190 D-11.

zuja tylko, 7ze miedzy 11 a 17 marca 1945 roku do
fabryki Daimler Benz przekazano (na polecenie
Sztabu Lotnictwa MySliwskiego) z jednostek
frontowych 15 samolotéw Fw 190 D-9 w celu
wymiany w nich silniké6w Jumo 213 A-1 na silniki
DB 603 G. Inicjatorem tego przedsiewziecia byl
przewodniczacy zarzadu fabryki Daimler Benz
drinZ. Haspel. Z uwagi na ciggle bombardowania
lotniska fabryki Daimler Benz w Echterdingen,
wymiana tych silnikéw przeniesiona zostata na
mate lotnisko polowe w Nellingen, w zalesionym
terenie potozonym 50 km na potudnie od Echter-
dingen. Po wymianie silnikéw, co udalo si¢
wykonac tylko w nielicznych samolotach, ostatni

piloci odlecieli w dniu 22 kwietnia 1945 r., to jest’

w dniu, w ktérym lotnisko zostato zajete przez
wojska amerykafiskie.

Od sierpnia 1944 roku samoloty Fw 190 D
wersji D-91D-12 budowane byly seryjnie i coraz
liczniejsze jednostki frontowe Luftwaffe wyposa-
Zzano w te wiaSnie samoloty. W rekach doSwiad-
czonych pilotéw Fw 190 D byt do wysokosci 7000
m rownorzednym, lub nawet lepszym samolotem
od mySliweédw alianckich. Posiadajac wigkszg
predkoS¢ wznoszenia od Fw 190 A, osiagal wiek-
sZg predko$¢ maksymalng, nurkowatl szybciej i
byl zwrotniejszy od samolotéw przeciwnika.
Zdecydowana przewage mégl uzyskaé po zasto-

{via A. Price)

sowaniuw nim silnika wysoko$ciowego Jumo 213
E/F. Jednak w czasie, w jakim zostal wprowadzo-
ny, zaczeto brakowac doSwiadczonych pilotow, a
miodzi, nowo wyszkoleni — mimo otrzymania
dobrego samolotu — stawali si€ predzej lub p6z-
niej ofiarami bardziej doSwiadczonych przeciw-
nikéw. W tym okresie zaczynato tez brakowaé nie
tylko pilotéw ale i paliwa, co powodowato bloko-
wanie wielu eskadr na ziemi. Produkcja samolo-
6w — mimo bardzo trudnej sytuacji — stale
jednak wzrastala i do kofica wojny dostarczono
do jednostek frontowych 674 samoloty Fw 190
D-9, z czego jednak wigkszo$é zostata zniszczona
lub uszkodzona na ziemi. Cickawostka moze by¢
fakt, Ze fiha fabryki Focke Wulf w Marienburgu
(Malborku) produkujaca réwniez samoloty Fw
190 D-9, mimo dwukrotnego bardzo silnego
bombardowania wroku 1944, dalej produkowata
dziennie co najmniej 9 samolotéw.

Uwaga
Wszystkie dane na temat typdw, oznaczefi proto-
typow, ich numeréw fabrycznych, danych techni-
cznych, uzbrojenia i wyposaZenia w tym rozdziale
podane zostaly na podstawie raportu techniczne-
E/? fabryki Focke Wulf Nr 16 "Fw 190, Ta 152
uster- und Serienflugzeuge" z dnia 5 paZdzier-
nika 1944 roku, pndpisnnclgnw Bad Eilsen przez
zastepce prof. Tanka, Gl. Inz. Willi Kaethera.




_ Tat52-jegoprototypyiwersip

i

| c:l.. --..I::'-':I- ¥ ,1_* el . .:-J, ¥ o *-. _.-' ..“."' s N J ,II:.-.i ._'_ I-J.I- ‘. x'-; ‘1' .'.:"-";:;-r-tﬂ. .'- o ! . , r 3
Ay, [ WD fﬁf:'- S 2a0 s BN T O SNSRI i L.
Fw 190V30/U1, W.Nr. 0055, GH+KT z silnikiem Jumo 213E ukonczony 6 sierpnia 1944 roku. Byl to pierwszy egz doSwiadczalny programu Ta 152,
fﬂ‘f VI via M. ,I'."}';"l,-jm;j

[
-
R o e A b = = e

27



b - -

Ta 152V7, W.Nr. 110007, CI+XM, po ukoficzeniu na poczgtku siycznia, oblatany przez Hansa

Sandera 27 stycznia 1945 roku. Stanowil wzorzec dla Ta 152 C.

MNajdoskonalszym typem samolotu myS$liws-
kiego, jaki powstal pod kierunkiem prof. Kurta
Tanka w fabryce Focke Wull byl niewatpliwie
samolot Ta 152, bedacy udoskonaleniem samo-
lotu Fw 190 D. Moglo to jednak nastapié dopiero
po otrzymaniu do dyspozycji fabryki wysokoécio-
wych silnikéw Junkers Jumo 213 i Daimler Benz
DB 603. Naturalnie nalezy uwzgledni¢ fakt, ze
samolol ten w momencie jego wprowadzenia do
jednostek frontowych wymagat jeszcze szeregu
poprawek konstrukcyjnych, na ktére w momen-
cie rozpoczecia produkeji seryjnej nie bylo juz
czasu. Rozwdj tego samolotu datuje sig od prze-
tomu roku 1942 — 1943, kiedy to Urzad Techni-
czny RLM oglosit program nazwany MySliwiec
Specjalny — Spezial Jager. Miat to by samolot
my$liwski, spelniajacy réwnoczesnie warunki sa-
molotu wysokoSciowego. W aktach zachowa-
nych w Stanach Zjednoczonych znajduje sig¢ do-
kument datowany na 30 lipca 1943 r., bedacy
protokolem rozméw migdzy inz. Begandtem,
przedstawicielem biura konstrukcyjnego fabryki
Focke Wull, a dypl. inZz. Fritzem Hiigelschiffe-
rem — glownym Konstruktorem samolotu Me
209 V5 zfabryki Messerschmitt. Rozmowy doty-
czyly pordwnania samolotu Ta 153, okreSlanego
wowczas w nawiasach jako Fw 190 D, z samolo-
tem Me 209 V5. Protok$! stwiedza, ze oba te
samoloty sg bardzo zblizone osiagami, ale nie
posiadaja kabin ciSnieniowych oraz zabezpiecze-
nia zbiornikow paliwowych przed ostrzatem.
Mato efektywne wyniki prowadzonych prac ba-
dawczych tych samolotéw spowodowaly wstrzy-
manie ich przez RLM w maju 1943. Wkrétce
jednak — na osobiste polecenie Hitlera — prace
nad tym programem zostaly wznowione. Samolot
Ta 153 powstal w wyniku pierwsze) przebudowy
wczesniejszego prototypu Fw 190 V32 (nr fabr.
0057 ze znakami GH+KV), po wyposazeniu go
w silnik DB 603 G z czterolopatowym $miglem
oraz po wprowadzeniu duzej iloSci zmian, Pows-
tat w ten sposGb nowy prototyp Fw 190 V32/U1,
ktéry oblatano w grudniu 1943. Wyniki oblotu
okazaly si¢ bardzo skromne, dalekie od zaklada-
nych. ,WiaSciwego” prototypu samolotu Ta 153
ni¢ zbudowano nigdy. Z powodu braku w tym
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okresie silnikéw DB 603 produkcja nie zostala
uruchomiona. Wedtug danych fabrycznych pra-
ce rozwojowe tego typu zostaly zaniechane na
polecenie RILM w dniu 13 stycznia 1944 r.

Z. koler w zakladach Messerschmitt oblaty-
wacz fabryczny Fritz Wendel oblatat 3 listopada
1943 jedyny zbudowany prototyp samolotu Me
209 V5. Samolot ten (ze znakami SP +1.J), wypo-
sazony w silmk DB 603 A, pozostal réwniez
wylacznie pojedynczym prototypem.

Decyzja 0o ponownym przerwaniu prac proje-
ktowych nad samolotem Ta 153 przyczynila sig
do powstania w fabryce Focke Wulf kilku wias-
nych projektdw rozwojowych, kidre okreslone
zostaly jako ,ZapowiedZ Wyliczeniowa — Stu-
dium wstepne”, (Ra — ,Rechnerische Ankiin-
digung™). Poczatkowo byly to cztery programy:
Ra-1 ,Samolot my$liwski”, Ra-2 | Wysokoscio-
wy samolot myShiwski”, Ra-3 ,Samolot szturmo-
wy™ i1 Ra—4 ,Dzienny samolot my$liwski eskorto-
Faktyczny prototyp samolotu Ta 152, majacy
by€ seryjnym Ta 152 A rozpoczeto projektowad
na poczatku 1944 r. Projekl ten powstawat w
oparciu o ogloszony — dwa lata za pdééno —
konkurs nazwany Pilne rozwiazanie (Schnel-
l6sung). Byt to konkurs na zaprojektowanie sa-
molotu my$liwskiego o wysokich osiagach, skie-
rowany do fabryk Focke Wull i Messerschmitt,
Konkurs przewidywal podjecie natychmiasto-
wych prac projektowych podzielonych na dwie
fazy. Pierwsza faza przewidywala udoskonalenie
istniejgcego juz samolotu my$liwskiego, a druga
zaprojektowanie catkowicie nowej konstrukcji.
Tank postanowil w pierwszej kolejnoSci udosko-
nali¢ istniejgcy samolot Fw 190 poprzez zainsta-
lowanie w nim mocniejszego silnika, a dopiero po
uzyskaniu nowych doSwiadczefi — zaprojekto-
wac oczekiwany samolot wysokoSciowy.

W projekcie samolotu Ta 152 A-1 prof. Tank
przewidywal wprowadzenie skrzydia o nowej
konstrukcji, maski i ostony silnika z zakrytymi
kolektorami spalin, uzbrojenia sktadajgcego sie
z nowego dzialka silnikowego MK 103 kalibru 30
mm, dwéch dziatek MG 151/20 Kalibru 20 mm
nad silnikiem i dwoch dalszych takich samych w
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nasadzie skrzydia, oraz dwéch dziatek MK 108
kalibru 30 mm w zewngtrznej czgsci skrzydla.

Messerschmitt rozpoczat od razu projekto-
wadé nowy samolot wysokoS§ciowy oznaczony Me
155, bowiem projektowany w micdzyczasie sa-
molot wysokoSciowy Me 109 H nie speinit pokla-
danych w nim nadziei. Wkrétce okazato si¢ jed-
nak, Ze fabryka nie posiada w biurze konstrukcyj-
nym potrzebnych wolnych mocy przerobowych i
projekt ten decyzja RLLM przekazany zostal do
dalszej realizacji fabryce Blohm & Voss, gdzie
byl dalej rozwijany pod oznaczeniem BV 155
Pierwszy — tam juz zbudowany — protolyp jest
obecnie eksponowany w Muzeum NASM w Wa-
szynglonie.

Tymczasem w fabryce Focke Wull rozpocze-
to projektowanie samolotu Ta 152 A. Konstru-
kcja bazowala na wczeSniejszym samolocie Fw
190 A—8, pozwalajac w ten sposob w duZzym sto-
pniu wykorzysta¢ istniejgee juz urzadzenia pro-
dukcyjne. Do samolotu opracowana zostala tyl-
ko dokumentacja catkowicie nowego skrzydia o
rozpieto$ci 10,71 mi powierzchni noSnej 19,5 m”.
Samolot miat otrzyma¢ silnik Jumo 213 A. Ta
152 A-1 musial jednak posiadaé — jako ciezki
my$liwiec — dziatko silnikowe MK 103, co
powodowato koniecznoS¢ zainstalowania w nim
silnika Jumo 213 C.

W kolejnym projektowanym samolocie — Ta
152 A-2 — dziatka MK 108 mialy zostal za-
stapione przez dziatka MG 151/20 o duzo wick-
sze| szybkostrzelnoSci. W owym czasie wysle-
powal chroniczny brak silnikéw Jumo 213, szcze-
gbolnie odmiany Jumo 213 C, przystosowanej do
zamontowania dziatka silnikowego co spowodo-
walo, Ze projekt ten pozostal tylko na deskach
kreSlarsKich.

Po projekcie Ta 152 A fabryka Focke Wulf
przystapita jeszcze wiosng 1944 r. do przygoto-
wywania dokumentacji dla kolejnego samolotu
— Ta 152 B. Mial nim by¢ nastgpca nie zreali-
zowanego projektu cigzkiego mysliwea Ta 152
A-1. Samolot ten wymagat juZ znacznie wigkszej
iloSci przerobek, niz poprzednik. Kadiub zostal
przediuiony w czesci przedniej o 775 mm 1 W
tylnej — przez dodanie igcznika diugosci 500
mm. Do opracowanego dla wersji Ta 152 A
skrzydia zaprojektowana zostala nowa czesl
Srodkowa. Podwozie zostalo przeprojektowane



Przéd kadiuba Ta 152V7, W.Nr.110007,
CI+XM. Widoczny wlol powietrza do sprezarki
silnika po lewej stronie kadluba, charakterysty-
czny dla silnika DB 603. (MVT via M. Krzysan)

na wiekszy rozstaw két. Do przebudowy uiyto
istniejacy prototyp Fw 190 V53, nr fabr.170003
Zz kodem DU+JC, wyposaZajac go w silnik Jumo
213 A. Po przebudowie prototyp stal sie wzor-
cem samolotu szturmowego Ta 152 B-5. Po
przeprowadzeniu préb planowano produkcje
czterech wersji samolotu Ta 152 B: B-1i B-2z
silnikami Jumo 213 C oraz B-3 i B-4 z silnikami
Jumo 213 E, ale ze zmieniong obudowa chiodni-
cy. Poniewai RLLM nie bylo zainteresowane tym
typem samolotu, jego dalszy rozwdj zostal w
potowie 1944 r. wstrzymany. Jednak juz w stycz-
niu 1945 RLM wrécito do tego tematu, polecajac
przepracowac ten projekt na cigzki mySliwiec,
Prototyp Fw 190 V53 przebudowano ponownie,
juz pod zmienionym oznaczeniem Fw 190 V68,
tym razem na wersje samolotu Ta 152 C-3 z
silnikiem Jumo 213 E, uzupetnionym o instalacje
wiryskowg MW 50, dziatko silnikowe MK 103 i
dwa dziatka MK 103 w nasadzie skizvdia. Prze-
budowa miala by¢ ukoficzona w listopadzie 1944,
jednak samolot zostal zniszczony w czasie alianc-
kiego nalotuw dniu 5 sierpnia 1944 r. Dokumen-
tacja produkcji seryjnej dla samolotéw Fw 190
B-5/R11 zostata ukoficzona w styczniu 1945, a
wiosnag miano rozpoczal produkcje seryjng — od
maja w fabryce Erla w Lipsku, a od lipca w
fabryce Gotha w Gotha. W styczniu 1945 r.
powstaly trzy nowe prototypy tego wariantu, zbu-
dowane w Sorau (Zarach). Byly to:

®Ta 152 V19, nr fabr. 110019. Prototyp wypo-
sazony byl w silnik DB 603 L. i pierwotnie mial
stanowi¢ wzorzec dla samolotu Ta 152 C-3. W
styczniu 1945 roku zdecydowano, Ze zostanie on
wzorcem wersji Ta 152 B-5/R11 z silnikiem Ju-
mo 213 E orazinstalacjg wiryskowa MW 50. Jego
uzbrojenie skladato si¢ z dziatka silnikowego MG
151720 i dwéch dziatek MG 151/20 w nasadzie
skrzydia. WyposaZzenie radiowe stanowily radio-
stacje FuG 16 ZY i FuG 25. Wedlug informacji
rozwojowych fabryki XIX fz 13 marca 1945 —
Entwicklungs Mitteilung (dalej nazywanych
krétko ,informacjami”) — prototyp miat byé
gotowy do préb w locie 10 marca 1945 r., jednak
w lutym 1945 r. zostal — w czasie lotu prébnego
— rozbity.

®Ta 152 V20, nr fabr. 110020. Prototyp pierwot-
nie zbudowany z silnikiem DB 603 L, w zwiazku
Ze Zmiang przeznaczenia otrzymat silnik Jumo
213 E i stal sie wzorcem dla samolotu Ta 152
B-5/R11. Miat byé oddany do préb w locie w
marcu 1945 roku. WyposaZenie i uzbrojenie byly
identyczne jak w poprzednim prototypie.

®Ta 152 V21, nr fabr.110021. Prototyp pierwot-
nie zbudowany z silnikiem DB 603 L, w zwiazku
Ze Zmiang przeznaczenia otrzymat silnik Jumo
213 E i stal sig wzorcem dla samolotu Ta 152
B-5/R11.

Pozostate wyposazenie bylo identyczne jak w
poprzednim prototypie. Termin oddania do préb
w locie przewidywano na kwieciefi 1945 roku.

Pod koniec wojny powstaly jeszcze plany sa-
molotu Ta 152 B-7, ktéry miat byé wyposazony
w silnik Jumo 213 J. Silnik ten posiadal zamiast
trzech — po cztery zawory na kazdy cylinder, byt
wyposazony w dwustopniowa trzybiegows spre-
zarke i rozwijal moc startowg 1911 kW (2600
KM), a nawysokosci 10000 m — 1272 kW (1740
KM). Wersja Ta 152 B, podobnie jak wezebniej-
sza Ta 152 A, nie zostala wprowadzona do pro-
dukcji seryjne;j.

Po zrezygnowaniu przez RLM z produkcji
seryjnej samolotéw Ta 152 wersji Ai B, w fabryce
Focke Wulf przystapiono do realizacji programu
Ra-1, to jest samolotu myS$liwskiego Ta 152 C
przeznaczonego do operowania na Srednich
wysokoSciach.
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Ta 152V3, W.Nr.150003, CW +CC, kritko po ukoficzeniu budowy w Langenhagen pod koniec 1944

roku. Byl to trzeci prototyp Ta 152 H.

Dla realizacji tej wersji przeznaczono naj-
pierw jeden starszy prototyp Fw 190 V21, nrfabr.
0043, oznaczony GH+KR, montujac do niego
silnik DB 603 E. Stal si¢ pierwszym prototypem
wersji Ta 152 C-0. Samolot ten nie posiadal
dodatkowych migkkich zbiornikéw paliwa w
skrzydle; zostal oznaczony jako Fw 190 V21/UL.
Prototyp badany pierwotnie jako wzorzec samo-
lotu Fw 190 D-1 z silnikiem DB 603 A, wypo-
sazony zostat dla pr6b w silnik DB 603 E i obla-
tany jako Ta 152 w dniu 3 listopada 1944 r.
Uzbrojenie samolotu skiadato si¢ z dziatka silni-
kowego MK 108, dwé6ch dziatek MG 151/20 nad
silnikiem i dwéch dziatek MG 151/20 w nasadzie
skrzydta. Tak zmieniony prototyp otrzymat ozna-
czenie Fw 190 V21/UL i nowy kod TI+IH.

Dla kolejnych wersji samolotu Ta 152 C prze-
znaczono dodatkowo do badafi zbudowane w
Sorau (Zary) dalsze prototypy samolotu Ta 152.
Prototypy te zbudowane zostaly na podstawie
dokumentacji samolotu Ta 152 C opracowanej
do produkcji seryjnej i wszystkie posiadaty
wzmocnione kadiuby z kabinami ciSnieniowymi,
przekonstruowane skrzydia o powierzchni 19,5
m’ | rozpietosci 11,00 m, podwozie z wigkszymi
kotami 740x210 mm i zespoly napedowe 9-8603
B z silnikami DB 603 L. Byly to:
®Ta 152 V6, nr fabr. 110006, kod VH+EY. Pro-
totyp wyposazony zostal w instalacj¢ wiryskowa
MW 50 i uzbrojenie skladajace si¢ z dziatka sil-
nikowego MG 151/20 i dwéch dziatlek MG
151/20 w nasadzie skrzydia oraz w radiostacje
FuG 16 ZY i FuG 25. Wedtug informacji XVllle
z 16 stycznia 1945 r. w prototypie mialy byC
badane wlasno$ci lotne po obniZzeniu umocowa-
nia silnika oraz po zainstalowaniu opancerzone]
ostony silnika, a wedlug informacji XIXf z 13
marca 1945 r., miat on by¢ gotowy do prébwlocie
po raz pierwszy 22 lutego 1945 i po raz kolejny w
dniu 20 marca 1945 r. Prototyp oblatany zostai
przez szefa oblatywaczy fabryki Hansa Sandera
17 grudnia 1944 r., a loty doSwiadczalne rozpo-
czeto 28 lutego 1945 r. Stanowit on wzorzec po-
czatkowo dla samolotu Ta 152 C-0, a p6Zniej dla
Ta 152 C-1.
®Ta 152 V7, nr fabr. 110007, kod CI+XM. Pro-
totyp pierwotnie zbudowany z silnikiem DB 603
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L i instalacja wtryskowa MW 50. Uzbrojenie i
wyposazenie radiowe byly identyczne jak w po-
przednim prototypie. Wedtug informacji XVlIle
z 16 stycznia 1945 r.w prototypie mialy by€ spra-
wdzane wiasnoéci lotne po zainstalowaniu opan-
cerzonej ostony silnika. Wedtug informacji XIXf
z 13 marca 1945 r. samolot byt gotowy do prébw
locie 10 marca 1945 r. Maszyna zostala oblatana
przez Hansa Sandera 27 stycznia 1945 r., a proby
w locie rozpoczety sie na lotnisku w Langenha-
gen 10 marca 1945 r. Prototyp byt wzorcem sa-
molotu my$liwskiego Ta 152 C-1/R11 operuja-
cego w kazdych warunkach pogodowych. Po
ukoficzeniu préb miat zostaé przystosowany do
przenoszenia torpedy i przekazany do dalszych
badafi w OSrodku Do$wiadczalnym (E.Stelle) w
Gotenhafen — Hexengrund (Gdynia), jednak z
uwagi na to, ze oSrodek ten w migdzyczasie zostal
zajety przez wojska sowieckie, do préb tych nie
doszio.
oTa 152 V8, nr fabr. 110008, kod GN+CA.
Prototyp pierwotnie zbudowany z silnikiem DB
603 L i instalacja wtryskowa MW 50 jako wzo-
rzec samolotu Ta 152 C-0/EZ. Uzbrojenie i wy-
posazenie radiowe byly identyczne jak w poprze-
dnich prototypach. Samolot wyposazony zostat w
nowy typ celownika refleksyjnego Askania Adler
Revi EZ 42. Wedlug informacji XV1laz 28 sierp-
nia 1944 r. samolot mial by¢ oddany do préb w
locie 5 grudnia 1944 r. Loty doSfwiadczalne roz-
poczete zostaty dopiero 14 stycznia 1945 r.
Nastepne prototypy mialy by¢ badane jako
wzorce dla Ta 152 C-1, ale juz z szeScioma do-
datkowymi miekkimi skrzydtowymi zbiornikami
paliwa o tacznej pojemnoSci 400 | 1 uzbrojeniem
sktadajacym si¢ z dziatka silnikowego MK 108 z
zapasem 80 pociskéw, dwoch dzialek MG151/20
nad silnikiem z zapasem 160 pociskéw Kazde i
dwéch dzialek MG 151/20 w skrzydle. byly to:
®Ta 152 V13, nr fabr. 110013. Prototyp zbudo-
wany z silnikiem DB 603 L. 1 kabing ci$nieniows.
Wedtug informacji XVIla z 28 sierpnia 1944 r.
mial on byé oddany do pr6b w locie 23 grudnia
1944 r. jako wzorzec samolotu Ta 152 C-1. Brak
jest jednak informacji, czy prototyp ten zostal
catkowicie skompletowany 1 ukoficzony.
eTa 152 V15, nr fabr. 110015. Prototyp zbudo-

wany z silnikiem DB 603 L i kabing ciSnieniowa.
Wedlug informacji XVlla z 28 sierpnia 1944 r.
mial on by¢ oddany do préb w locie 15 stycznia
1945 i stanowi€ wzorzec samolotu Ta 152 C-1 (a
p6Zniej réwniez C-3). W wypadku tego prototy-
pu takze brak jest informacji potwierdzajacych,
7e zostat on ukoficzony.

Samoloty V16, V171 V18 r6znity sig od trzech
wyzej wymienionych radiostacjami FuG 15, za-
montowanymi w miejsce poprzednio stosowa-
nych FuG 16ZY. Te trzy maszyny mialy stanowi¢
wzorzec dla wersji Ta 152 C-2, a prototypy V17
i V18 mialy byé w okresie p6Zniejszym dodatko-
wo badane jako wzorce samolotu Ta 152 C-3. 1
tak:
®Ta 152 V16, nr fabr. 110016. Prototyp zbudo-
wano z silnikiem DB 603 L. i kabing ciSnieniowa.
Wedtug informacji XVIla z 28 sierpnia 1944 r.
miatl by¢ oddany do prébw locie 25 stycznia 1945
r., termin ten jednak przesunigto na kwieciefi w
zwiazku z decyzjg (przytoczong w informacji
XVIllaz 13 lutego 1945 r.) polecajacq przekaza-
nie maszyny na lotnisko Adelheide w celu prze-
budowania jej na wzorzec samolotu Ta 152 C-
1/R11. W grudniu 1944 r. polecznie to zostalo
wycofane i brak jest potwierdzonych danych, czy
samolot zostal ukoriczony i oblatany. Informacja
XVIllez 16 stycznia 1945 r. informuje, Ze proto-
typy V16 i V17 nie beda ukoficzone wezesniej,
niz w kwietniu/maju 1945.
eTa 152 V17, nr fabr. 110017. Prototyp zbudo-
wany z silnikiem DB 603 L i kabing ci$nieniows.
Wedtug informacji XV1laz 28 sierpnia 1944 miat
on byé oddany do préb w locie 2 lutego 1945,
jednak termin ten zostat przesunigty na kwiecief
Z uwagi na taka samg decyzjg, jak w wypadku
poprzedniego prototypu. Wedtug informacji fa-
bryki miat on by¢ w migdzyczasie sprawdzany z
opancerzong ostong silnika. W grudniu decyzja
o przebudowie zostata wycofana i brak dalszych
informacji, czy samolot zostal ukoficzony i obla-
tany. Informacja XVIlle z 16 stycznia 1945 r.
podaje najwcze$niejszy termin ukoficzenia tego
prototypu na kwieciefi/maj 1945 r.

Ostatnie trzy prototypy miaty otrzymac
dziatka silnikowe MG 151/20 zamiast dzialka
MK 108 i staé sie wzorcami dla wersji Ta 152
C—4. Radiostacja FuG 16 miala zostac zastapio-
na nowocze$niejsza FuG 15. Byly tor
eTa 152 V22, nr fabr. 110022. Prototyp zbudo-
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Fw 190 V13, WNe 0036, SK+JS, 1942 r. Samolot w celod
pokryty ferbe RLM 02.
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Fw190D-8, , <—+-", pilot — Oberst Gerhard Michalski, dowod-
caJdG4, Frankfurt 1945 1. Samolot :ﬂstaineregja'nm
plamamiw kolorach RLM 75/83, Na r:z&'rm bialo —czamy

pas Obrony Rzeszy identyfkujacy J

.

Fw 190 D-9, pilot — Obit Oskar Romm, dowod-
calV.UG3, rrwm—-kvmmr‘i‘lﬂdﬁr

Fw 190 D-9, W.Nr. 210016, czame 14— +-"12 5,/JG 26, wiosna
1945r5&mhtmaikumlazzhm:pla‘nﬂmﬁfﬂﬂpdw
wajacych rowniez géme partie paséw Obrony Rzeszy.

i
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Fw 190 D-9, biala ,1", pilot ~ Hptrm Weldemar Wiibke, Papegai-
Staffel/JV 44, MOnchen —Riem, kwiecieri 19451, Na Wfo
wierzchniach kamufiaz Zozony byl z plam koloru HLM 81/83,
natomiast na dolnych samolot pokryto czerwong farbg z bialymi
pasami. Bylo to malowanie shuzace do uzyskania omakowania
szybkie] identyfikacji




Ta 152 H, 26ka 1%, z Stab/JG 301, wiosna 1945 r,, Niemcy.
Smnhtm kamuflazem RLM 81/83 i nosi pasy Obrory
Rzeszy. na ograniczone tylko do donej polowy.




Fw‘riﬂﬂ-i W.Nr 210194, plot ~ Fw. Wemer Hohenburg 2 4JG

Hmﬂmmaaﬁ:gﬁr Iﬂnm :

mkdurmﬁmmhbﬂm

il wzgq-cheHLI.l Haugmﬁzﬁitu — 20ty pas Obrony
Reeszy tego pulku.

Fw 190 D-8, czama 4" 2 IIlJJG 54, do oslony
WDWIHEEEEI I-imrna'ldoﬂuwﬂtm lato 1944 .

Fw 190 D-8, W.Nr 210079, czama ,12°, plot — Lt Theo Nibel z
10,JG 54, 31 1944, KEIT’HHEI tworzg plamy w
kulnrud'n RLM 81/83. Na wkﬂmﬂamm'tcr

jsze| farby ALM 82, Samolot po
Iiod;ﬂalteﬂstyrcmlﬂﬁdoﬂmchﬂm&w

Ta 152 H-1, W.Nr 150168, zielona 9", z Stab/JG 301,
Leck w Niemczech, maj 1945, — maszyna pomalowa-
na od gory w plamy kamufiazu RLM 81/83, od spodu
RLM 76. Na ogonie wido¢zne sq 20tto — czerwone pasy
Obrony Rzeszy charakterystycane dla JG 301,

Fw 190 D-9 zdob ez Sowietdw w Marienburgu (Maborku),
wisong 1945r. MM“MMMMW

F!LMEH nﬂmmtcmqmezdynmﬁowmsqnaplmw

nieznanego odcienia Zielone] tarby produkcy sowieclae

s

Fw 190 D-13/R11, W.Nr. 836017, 26ke ,— + 10" zI1./JG 26, maj

1945 r, Samolot pormalowany jest w niereguiame kolorow
RLM 81/83, Zwracajg uwage ke mﬂﬂwwﬂ:ﬂaﬁyﬂh |

kolorach czamym mwﬂ |
m.ﬁsm mmzwmmm |
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wany z silnikiem DB 603 L i kabing ciSnieniows.
Wedlug informacji XVIla z 28 sierpnia 1944 r.
mial by¢ gotowy do préb w locie 23 stycznial 945
roku.

eTa 152 V23, nr fabr. 110023, Prototyp zbudo-
wany z silnikiem DB 603 L i kabing ci$nieniows.
Wedtuginformacji XVIlaz 28 sierpnia 1944 mial
by¢é gotowy do préb w locie 1 kwietnia 1945.
®Ta 152 V24, nr fabr. 110024, Prototyp zbudo-
wano z silnikiem DB 603 L i kabing ci$nieniowa.
Wedluginformacji XVIlaz 28 sierpnia 1944 mial
by¢ gotowy do préb w locie 10 kwietnia 1945.

Na podstawie dostepnych dokumentéw fa-
brycznych nie daje si¢ jednoznacznie ustali€, czy
trzy ostatnie prototypy zostaly skompletowane |
ukoficzone. Prawdopodobnie zadnego z nich nie
ukoficzono. Réwniez w wypadku wezeSniejszych
prototypéw, pierwotnie ustalane terminy byly
najczescie) przekiadane na okresy p6Zniejsze.

Do prototypéw samolotu Ta 152 C-3 dola-
czyly jeszcze dwa prototypy pierwotnie planowa-
ne jako wzorce dla Ta 152 H-1. Wczesniej, od
marca 1945 r., obydwie maszyny — jako Ta 152
H-1 — mialy byé badane w lotach doSwiadczal-
nych. Nosily wiedy jeszcze swe oryginalnie nada-
ne numery fabryczne 150027 i 150028. Wig-
czenie ich do badaf jako prototypéw Ta 152 C-3
nastapito po decyzji o rezygnacji z przebudowy
Ta 152 V161 V17 podjete] w grudniu 1944, Byly
to kolejno:
®Ta 152 V27, nr fabr. 150030, ex 150027. Proto-
typ zbudowany w Cottbus z silnikiem Jumo 213
E miat by¢ oddany do badafi w locie w marcu
1945 r., jednak w dniu 2 lutego 1945 r., kr6tko po
oblataniu, zostal rozbity na lotnisku w Langen-
hagen.
e®Ta 152 V28, nr fabr. 150031, ex 150028. Proto-
typ zbudowany w Cottbus z silnikiem Jumo 213
E, mial by¢ oddany do badafi w locie w marcu
1945 . jako prototyp samolotu Ta 152 H-1. Po
zmianie deyzji o jego przeznaczeniu otrzymal
silnik DB 603 E i stal sie wzorcem dla samolotu
Ta 152 C-3. Jako uzbrojenie zamontowano w
nim dziatko silnikowe MK 103, dwa dziatka MG
151/20 nad silnikiem i dwa dziatka MK 103 w
nasadzie skrzydia.

Produkcja seryjna samolotu Ta 152 C-I
miata si¢ rozpoczaé w fabryce ATG w czerwcu
1945 r., podobnie jak produkcja Ta 152 C-3 z
silnikiem DB 603 L. Seryjne samoloty Ta 152
C-3 i C—4 mialy by¢ wyposazone w instalacje

e i e o “‘
wwm.w\ e

Ta 152V5, W.Nr.150005, CW +CE zbudowany w Cottbus i ukoficzony jako Ta 152 H-1. Samolot

znajduje sie na podnoéniku do kalibracji przyrzaddéw pokladowych

wtryskowe MW 50. Zastosowany w prototypach
Ta 152 C silnik DB 603 L byt kolejnym stadium
rozwojowym silnika DB 603 A i DB 603 E. Silnik
DB 603 E roznil sie od DB 603 A sprgzarka o
wiekszej Srednicy i automatycznym sterowaniem
skoku $§migla, za$ DB 603 L posiadal juz dwusto-
pniows sprezarke mechaniczng z chtodnicg spre-
zonego powietrza i byl silnikiem najlepiej przy-
stosowanym do samolotéw wysokosciowych.

Niestety, nawet tak intensywne badania nie
przyniosty oczekiwanych rezultatéw i wersja ta
roéwniez nie zostata wprowadzona do produkcji
seryjnej. RLM zrezygnowalo z jej dalszego roz-
woju na korzy$¢ bardziej potrzebnego samolotu
wysokoSciowego Ta 152 H (planowanego w ra-
mach programu Ra-2), wyposaZonego w latwiej
wowczas dostepny silnik, a mianowicie Jumo 213
A. W dalszych projektach samolotu Ta 152 nie
stosowano oznaczenia wersji D, Fi G, jako uzy-
tych wezesniej dla samolotu Fw 190.

Kolejna wersja rozwojowa Ta 152 byt projekt
samolotu rozpoznawczego dla Srednich wyso-
koSci Ta 152 E. Dla badan tej wersji przeznaczo-
ne zostaly dwa prototypy, pochodzace z produ-
keji zaktadu w Sorau (Zary). Byty to:
®Ta 152 V9, nr fabr. 110009, Prototyp zbudowa-
ny z silnikiem Jumo 213 E-1, z instalacja witry-
skowg MW 50, wyposazeniem skiadajacym sig z
kamery Rb 20/30 i 50/30, radiostacji FuG 15 1
FuG 25a oraz uzbrojony w dziatko silnikowe MK
108 i dwa dziatka MG 151/20 w nasadzie skrzyd-
ta. Po oblataniu dalsze prace projektowe decyzjg
RILM zostaly przerwane. Prototyp byl planowany
jako wzorzec samolotu wywiadowczego dla Sred-
nich wysoko$ci Ta 152 E-1.
eTa 152 V14, nr fabr. 110014. Prototyp zbudo-
wany z silnikiem Jumo 213 E i z instalacjg wiry-
skowa MW 50. Uzbrojenie i wyposazenie jak w
poprzednim prototypie. Dalsze prace rozwojowe
roéwniez przerwala decyzja RLM. Prototyp byd
planowany jako wzorzec samololu rozpoznaw-
czego Ta 152 E-1/R1.

Koncepcja samolotu rozpoznawczego Ta 152
nie zostata catkowicie porzucona, gdyz p6Zniej
zaprojektowano jego wysokoSciows odmiang,
oznaczong Ta 152 H-10. Jako jej wzorzec postu-
zyl Ta 152 V26 nr fabr. 110021, kod CW+CU.
Byt to prototyp wyposazony w kabing ciSnienio-

(MAF)

wa i silnik Jumo 213 E, ale réwnoczeSnie z obu
instalacjami wtryskowymi — 3 stopniowg GM 1
i ciénieniowa MW 50, zamontowang w lewym
skrzydle. Uzbrojenie — identyczne jak w wersji
Ta 152 H-1 — skladalo si¢ z dzialka silnikowego
MK 108 z zapasem 85 pociskéw i dwéch dziatek
MG 151/20 w nasadzie skrzydta z zapasem 220
pociskéw. Radiostacje FuG 15 i FuG 25a stano-
wily wyposaienie radiowe samolotu, a uko$nie
zamontowana kamera Robot Rb 75/30z telesko-
powym celownikiem typu 67 G (Durchblickfer-
nrohr 67 G) stanowita jego wyposaZzenie fologra-
ficzne. Prototyp zostat oblatany w koficu lutego
1945 r. i byt wzorcem wysokoSciowego samolotu
wywiadowczego, oznaczonego jako Ta 152 H-10.
Produkcja seryjna miala si¢ rozpoczaé w maju
1945 r., do czego — ze zrozumiatych wzgledow
— juz nie doszio.

Dla przyspieszenia realizacji projektu Ta 152
H, bedacego kolejnym etapem prac rozwojowych
samolotu Ta 152, fabryka ponownie si¢gneta do
istniejacych jeszcze starszych, badanych poprze-
dnio prototypéw. Byly to maszyny stanowigce
pierwotnie wzorce samolotu wysokoSciowego
Fw 190 C, popularnie zwane ,kangurami”. £gcz-
nie przeznaczono dla projektu samolotu Ta 152
H pie€ starych prototypéw, z ktérych cztery staly
si¢ wzorcami samolotu Ta 152 H-0, a jeden z
nich — Fw 190 V18 — wzorcem Ta 152 H-1.
Prototypy te zostaly — po zamianie silnikéw DB
603 na silnikiJumo 213 E — uzbrojone wdziatko
silnikowe MK 108 z zapasem 85 pociskéw i dwa
dziatka MG 151/20 w nasadzie skrzydla z zapa-
sem 220 pociskéw kaide. Nie posiadaty nato-
miast planowanych dla p&Zniejszych samolotow
tej wersji dodatkowych zbiornikéw paliwa w
skrzydle. Radiostacje FuG 16Z2Y 1 FuG 25 sta-
nowily wyposazenie radiowe tych prototypow.
Do tych pieciu samolotéw doszedt w migdzycza-
sie jeszcze szOsty, oryginalny prototyp Ta 152
V25, zbudowany wedlug dokumentacji samolo-
téw seryjnych, a dostarczony w zamian za rozbi-
tegow czasie préb Fw 190 V33/U 1. Historia tych
prototypéw przedstawiala si¢ nastgpujgco:
e Fw 190 V33/UL, nr fabr. 0058, kod GH+KW.
Pierwszy prototyp w trakcie pospiesznej przebu-
dowy wyposazony zostat w silnik Jumo 213 E-1
z tréjlopatowym $miglem VS 9 oraz skrzydio o
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powierzchni no$nej 23,5 m”i rozpictodci 14,82 m
z zaokraglonymi koficowkami, podwozie z kota-
mi 740x210 mm i kadtub z kabing ci$nieniowa
przedtuzony o 775 mm z przodu i 500 mm z tyhu.
Dla pomieszczenia dwoch dodatkowych dzialek
MG 151/20 nad silnikiem otrzymat wypukia
obudowe przed kabing pilota. W prototypie
dziatka nie byly jednak zamontowane. Nie po-
siadat on réwniez instalacji wtryskowe) i skrzyd-
lowego uzbrojenia. Tak przystosowany samolot
(jako wzorzec Ta 152 H-0) mial by¢ gotowy do
potowy lipca 1944 i — wedtug informacji XVlaz
23 sierpnia 1944 — zostal oblatany w dniu 12
lipca 1944, Jednak juz nastgpnego dnia, po {3cz-
nym wylataniu zaledwie 36 minut, zostat on cai-
kowicie rozbity w drugim locie doSwiadczalnym.

i

o, TV

Przyczyna wypadku nie zostata ustalona, jednak
mdégl on byé spowodowany brakiem zwichrowa-
nia aerodynamicznego skrzydia, posiadajacego
bardzo duze wydtuzenie. Po stracie tego prototy-
pu Dowddea OfSrodka Doswiadczalnego w Re-
chlinie, ptk Edgar Petersen, zazadat (w liScie z 18
lipca 1944 skierowanym do Urzgdu technicznego
RILM) bezwzglednego zwigkszenia ilosci budo-
wanych prototypéw do liczby co najmniej 12 eg-
zemplarzy. Mialo to w przyszioSci umozliwic
poddawanie ich wszechstronnym badaniom w lo-
cie. W miejsce rozbitego prototypu V 33/U1 fa-
bryka przekazata prototyp Ta 152 V25, uszko-
dzony wczesniej w czasie oblotéw w Sorau.

eFw 190 V30/U1, nr fabr.0055, kod GH+KT.
Drugi prototyp przebudowany zostal identycznie
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Powyiej i ponizej: dwa ujecia tego samego Ta 152 H-1, W.Nr. 150167 w hangarze w Slaubing, w

Niemczech, sfotografowanego tuz po wkroczeniu Amerykanow.,
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(via A. Price)

Ta 152 H-1, W.Nr.150167 sfotografowany w
hangarze w Staubing, Niemcy, maj 1945,
(via A. Frice)

jak poprzedni. Wedtug informacji XVla z 23
sierpnia 1944 samolot oblatano 6 sierpnia 1944,
Zgodnie z informacjg XVIlle z 16 stycznia 1945
zostat on catkowicie zniszczony podczas awaryj-
nego ladowania w trakcie lotu do Langenhagen
w dniu 23 sierpnia 1944, W locie tym silnik sa-
molotu zaczatl si¢ pali€ 1 kpt. oblatywacz Hans
Sander musial ratowaé si¢ przymusowym lado-
waniem, z ktérego — w przeciwieristwie do ma-
szyny — wyszedl z bez szwanku. W trakcie lotu
Sander stwierdzil, Zze trzeci bieg sprezarki nie
dziata prawidlowo, oraz ze pompa paliwowa po-
wyzej wysokoéci 9000 m nie podaje wystarczajg-
cej ilo&ci paliwa. Prototyp byt wzorcem dla samo-
lotu Ta 152 H-0.

W ten sposéb dwa pierwsze samoloty, stano-
wigce wzorce tej wersji odpadly z dalszych prac
badawczych.
oFw 190 V29/Ul, nr fabr. 0054, kod GH+KS.
Trzeci prototyp przebudowany zostat identycz-
nie jak dwa poprzednie, jednak bez dwéch MG
151/20 nad silnikiem i dlatego z ptaska obudows
broni przed ostong kabiny. W prototypie tym
rozpigtose skrzydla zostata zmniejszona do 14,44
m przez zlikwidowanie zaokraglonych kofico-
wek. Wedtug informacji XVIa z 23 sierpnia 1944
prototyp miat byé oddany do prob w locie 10
wrzesnia 1944, a wedtug informacji XVllle z 16
stycznia 1945, mial dodatkowo przechodzi€ pro-
by z kabina ci$nieniowa. Samolot zostat ukoficzo-
ny 20 wrzeSnia 1944 i oblatany z pelnym powo-
dzeniem przez szefa oblatywaczy fabryki Hansa
Sandera w dniu 23 wrzeSnia 1944. 3 listopada
1944 prototyp przekazano do badaf w locie.
eTa 152 V235, nr fabr. 110025. Prototyp zbudo-
wany w Sorau (Zarach), przekazano z Sorau do
Langenhagen w miejsce wezedniej rozbitego pro-
totypu Fw 190 V33/U1. Samolot ten zostat usz-
kodzony po awaryjnym lgdowaniu ,,dzigki” wad-
liwemu wykonaniu cylindra goleni podwozia. W
Langenhagen poczatkowo zabrano z niego
skrzydio | zamontowano w przebudowywanym
wladnie prototypie Fw 190 V32/U1. Po otrzyma-
niu nowego skrzydia wymieniono uszkodzone
podwozie i naprawa zakoficzona zostala oblotem
w dniu 15 grudnia 1944. Prototyp ten zostal wy-
korzystany do lotdw doSwiadczalnych juz jako
wzorzec samolotu Ta 152 H-1.
oFw 190 V32/U2, nr fabr. 0057, kod GH+KV,
Czwarty prototyp wezeSniej projektowanych sa-
molotéow Fw 190 C, przeznaczony do przebudo-
wy na wzorzec samolotu Ta 152, dostarczony
zostat do Langenhagen 15 sierpnia 1944. Wedlug
informacji XVIa z 23 sierpnia 1944 mial on
zostaé przed koficem roku oddany do badan w
locie. Do jego przebudowy uzyto skrzydia z usz-
kodzonego prototypu Ta 152 V25, co pozwolifo
na skompletowanie go i oblatanie w listopadzie
1944. Wedlug kolejnej informacji (XVIlle z 16
stycznia 1945) w samolocie zamontowano silnik
Jumo 213 E-1, opancerzong ostong silnika oraz
dodatkowy zbiornik w skrzydle, mogacy stuzyc
jako zbiornik mieszanki MW 50 lub jako dodat-
kowy zbiornik paliwa. Informacja XIXfz 13 mar-
ca 1945 méwi o przygotowaniu prototypu do
badafi w lotach doSwiadczalnych na dziefi 10
marca 1945. Byl to ostatni prototyp samolotu Ta
152 H-0 przebudowany z prototypow Fw 190 C.
We wszystkich wymienionych prototypach, prze-
budowanych z dawnej wersji Fw 190 C, spraw-
dzana byla réwnieZz jednostopniowa instalacja
wiryskowa GM 1.
oFw 190 V18/U2, nr fabr. 0040, koed CF+OY.
Prototyp ten byl pigtym i ostatnim z dawnej wer-
sji Fw 190 C. Zostal przebudowany tak samo jak
poprzednie cztery, ale z dodatkows instalacja
wtryskowa MW 50. Po przebudowie oznaczony
zostatl jako Fw 190 V18/U2. Wyposazony zostat
w silnik Jumo 213 E z instalacja wiryskowa GM



11 MW 501 przechodzit proby z drewniang czes-
cig usterzeniows oraz opancerzona ostong silni-
ka. Wedtug informacji XVla z 23 sierpnia 1944
miat by¢ oddany do badan w locie 10 listopada
1944. Wszystkie dalsze informacje na temat re-
alizacji programu z tym prototypem s3a tak roz-
biezne, Ze trudno uznaé ktorakolwiek za catkowi-
cie pewna. Najbardziej wiarygodne daty to: prze-
lot samolotu w dniu 19 listopada 1944 roku z
Adelheide do Langenhagen; przebudowa trwajg-
caod 19 do 25 listopada; oblot 10 grudnia wyko-
nany przez pilota oblatywacza Marschela. W
dniu 23 grudnia samolot prawdopodobnie zostat
uszkodzony w czasie przymusowego ladowania,
po ktérym w trakcie naprawy zmieniono drew-
niang cze¢sS¢ ogonows na metalows. Zachowane
fotografie z okresu zajecia lotniska labrycznego
przez wojska kanadyjskie pokazuja uszkodzony
samolot Fw 190 V18/U2ze znakami CF+0Y, co
dowodzi, ze nie zostal on wezesniej catkowicie
rozbity i ziomowany*¥*.

Prototypy Fw 190 V33/U1, V30,/U11 V29/UI
wylataly w czasie lotow doSwiadczalnych facznie
32 hi52 min, z czego na prototyp V33/U1 przy-
pada tylko 36 min. Loty doSwiadczalne wykony-
wane w Langenhagen napotykaly na ogromne
trudnosci spowodowane czesciowo zlymi warun-
kami atmosferycznymi panujacymi w koriu roku
1944 i na poczalku roku 1945, ale przede wszy-
stkim czestymi nalotami alianckimi na Berlin,
.po drodze” do ktdrego lezato wiasnie lotnisko
Langenhagen.

W prototypie 'w 190 V29/1 1 stwierdzono —
w czasie prob prowadzonych w E.Stelle Rechlin
pod kierownictwem kapitana oblatywacza Bruno
Stolle — szereg usterck. Nalezala do nich staba
statecznoéc kierunkowa w locie z otwartymi klap-
kami chlodnicy silnika, nizsze od przewidywa-
nych osiggi samolotu i gorsza zwrotnosd, a takze
trudnoéci z weigganiem jednej goleni podwozia z
réwnoczesng niesprawnoécig blokowania pod-

Przypis
**Takie bledne informacje mozna spotkal w
wielu dostepnych zachodnich publikacjach.

Ta 152 H-0, W.Nr. 150010, (kod radiowy pra-
wdopodbnie CW+C]), ze Stab/JG 301 zdobyty
przez Brytyjczykéw w Aalborg zostal nastepnie
przekazany Amerykanom, u Ktorych otrzymal
oznaczenie FE-112. Na tym zdjeciu, wykona-
nym juz w USA, samolot zostal uwieczniony w
pznakowaniu brytyjskim na kildére naniesiono
niemieckie znaki oraz kod FE-112.

(MVT via Krzyzan)

Powyiej i poniiej: widok prawej i lewej strony zamocowania silnika Jumo 213 E i jego wyposaienia,
stosowanego na wersjach: Ta 152 -0, II-1 oraz planowanego do zastosowania na H-10, H-11 i

H-12. {oba zd]. MVT via M. Krzyian)
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Ciekawy projekl zamontowania pionowo strzelajacych wyrzutni SG 500 w
skrzydle samolotow Ta 152 C, E i H. Na rysunku widoczne sq skrzydlowe
zbiorniki paliwa, z ktérych Srodkowy stosowany byl tylkow Ta 152 C, E i
H, natomiast pozosiale zaréwnow Ta 152 C, Ei H jaki Fw 190 D-12/R5

i D-13/R5.

wozia w polozeniu weiggnigtym. Ta ostatnia us-
terkazostala zlikwidowana przez zwigkszenie cis-
nienia hydrauliki podwozia do 140 atm. Obok
tych usterek protokét oblotéw méwit o dobrych
wlasnoéciach pilotazowych, fatwym wywazaniu
samolotu klapkami, dostatecznym dzialaniu ste-
ru wysoko$ci w czasie lagdowania.

W listopadzie i grudniu kpt. oblatywacz [a-
bryczny Hans Sander dokonal oblotéw pier-
wszych pieciu przedseryjnych samolotéw Ta 152
(V1 do V5). Pierwsze dwa (z nr. fabr. 150001 —
150002), oblatane 21 i 22 listopada 1944., prze-
znaczone zostaly do préb statycznych. Kolejne
trzy prototypy (V3, V41 V5 z nr. fabr. 150003 do
150005), z ktérych w pierwszym zamontowano
skrzydio z elementami wykonanymi ze stali, byly
oryginalnymi prototypami samolotu Ta 152 H-1.
Oblot tych trzech samolotéw odbyt si¢ jednego
dnia, 17 grudnia 1944 roku.

Pierwsze pigé samolotéw Ta 152 H-0 zbudo-
wanych w Sorau (Zarach) nosito nr-y. fabr.
150001 — 150005. P6Zniej produkowane samolo-
ty otrzymaly juz numery z przydzielonej dla fa-
bryki w Sorau grupy numeréw zaczynajgcych sig
od 110006. W ré6znych publikacjach numery fa-
bryczne pierwszych pigciu samolotéw wypro-
dukowanych w Sorau podawane sg blednie jako
numery 110001 — 110005, kt6re nigdy nie byly
zastosowane,

Ponadto do badafi w locie prototypow samo-
lotu Ta 152 H-0 przeznaczono Ta 152 V27 (nr
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Projekt instalacji Rohrblock 108, stanowigcy zespol dwoch luf zkomorami
nabojowymi z dzialek MK 108 kalibru 30 mm, zamontowany pionowo w
skrzydle Ta 152 C, E i H. Na rysunku zaznaczone sg zbiorniki uzywane w
Ta 152 i Fw 190 D-12/RS5 i D-13/R5. Ksztalt skrzydia odpowiada Fw 190

D — o mniejszej niz Ta 152 H rozpietoSci.

fabr. 150030, pierwotnie 150027) oraz samolot
Ta 152 V28 (nr fabr. 150031, pierwolnie
150028). Jednakze obydwa prototypy — W wyni-
kuzmiany decyzji RLM — zostaly skierowane do
badani jako wzorce samolotu Ta 152 C-3,

Loty do$wiadczalne nadal wykazywatly zig
widoczno$é z kabiny w czasie startu, trudnoSci z
wciaganiem i blokowaniem podwozia, zte dziala-
nie regulacji klapek chiodnicy cieczy i oleju, co
zlikwidowane zostato zamontowaniem termosta-
tu regulujacego automatycznie ich otwieranie i
zamykanie. Silnik — ze wzgldu na wadliwy obieg
smarowania — nie osiagat swej maksymalnej mo-
cy. Wystepowaly rowniez problemy z uszczelnie-
niem kabiny ciénieniowej. Sterowanie lotkami i
klapami do ladowania wymagalo zbyt duZej sily.
NajpowaZniejsza przyczyng wigkszosci usterek
byla jednak zia jako$¢ wykonania poszezeg6lnych
elementéw konstrukceji. Ten wiasnie problem byt
przyczyna poprzednio wspomnianego awaryjne-
go ladowania prototypu Ta 152 V25, w wyniku
czego powaznie uszkodzone zostalo podwozie
tego samolotu.

Po usunieciu wszystkich usterek samolot Ta
152 H-0 z silnikiem Jumo 213 E i drewnianym
smigtem VS 9 o §rednicy 3,60 m osiggal na wyso-
ko$ci 10750 m predko$¢é maksymalng 720 km/h.

W ramach projektéw samolotu Ta 152 H
powstata jeszcze jedna, oslatnia i oméwiona
wezeSniej wersja wysokoSciowego samolotu roz-
poznawczego Ta 152 H-10, kiorej protolypem

byt samolot Ta 152 V26. Samolot ten mial zastg-
pié opisang juz wersj¢ samolotu Ta 152 BE~1.

Planowane byly jeszcze wersje dwumiejsco-
wego samolotu szkolnego Ta 152 S-1, 8-515-8
z silnikami DB 603, ale koniec wojny spowodo-
wal, 7e plany te skoficzyly si¢ tylko na wstgpnych
projektach.

W wyniku pozytywnych préb prototypow
produkcja seryjna samolotéw Ta 152 H-0 rozpo-
czeta zostala w listopadzie 1944, a H-1 (w roz-
nych fabrykach) w styczniu i lutym 1945 roku,
Byly to jednak ostatnie miesigce wojny, szczeg6l-
nie trudne dla fabryk produkujacych samoloty z
powodu brakéw surowcowych i zblizajacej sig
linii frontu. Z tego tez powodu ilo$€ wyproduko-
wanych samolotéw Ta 152 nie przekroczyta licz-
by siedemdziesigciu egzemplarzy, zktorych tylko
niewiele trafito do jednostek frontowych.

Wielkoé¢ produkeji samolotow Ta 152 wszy-
stkich wersji wyniosta do dnia zakoficzenia woj-
ny:

—w paZdzierniku 1944 — 3samoloty (prototypy)
— w listopadzie 1944 — 12 samolotow
—w grudniu 1944  — 19 samolotow

— wstyczniu 1945  — 23 samoloty
— w lutym 1945 — 10 samolotow
baczna produkcja ~ — 67 samolotow

Nawet te egzemplarze, ktére mimo wszelkich
trudnodci dotarly do jednostek bojowych, nie-
wiele mogly poméc, gdyz brak paliwa uniemozli-
wiatl ich bojowe wykorzystanie.



Fw 190 D i Ta 152 H w dziataniach bojowych
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Decyzja o produkcji seryjnej samolotéow Fw
190 D=9, podjeta jeszeze przed zakoficzeniem
prob i lotéw doSwiadczalnych, okazala si¢ by¢
calkowicie stuszng, gdyZz samolot juz od pier-
wszych egzemplarzy pokazat si¢ z jak najlepszej
strony i bardzo szybko trafitdo jednostek fronto-
wych. Produkcja rozpoczela zoslata latem 1944
roku i juz 7 wrzeSnia pierwszy seryjny samolot
zostat oblatany przez oblatywacza Sandera. Pod
koniec wrzeSnia pierwsze zbudowane *;mmluly
Fw 190 D-9 trafity do IIL/JG 54 ,Griinherz”,
dDWﬂi.iﬂ.‘lﬂL_] wiedy przez majora Roberta Haf-
1" Weissa. Piloci tej jednostki, a nawel sam do-
wodca, odnosili si¢ do nowego samolotu z duia
rezerwa stwierdzajac, Ze bgdzie bardzo trudny w
pilotazu. Spowodowalo to nawet osobisa wizyte
prof. Tanka w tej jednostce. Tank, sam znakomi-
ty pilot i oblatywacz, potralil szybko pokonaé
nieufnos¢ pilotéw | doprowadzi€ do podjgcia in-
tensywnego przeszkolenia na ten typ samolotu.
Po przeszkoleniu piloci przyznali, Ze samolot jest
zdecydowanie zwrotniejszy od I'w 190 A i ie
posiada bardzo duza predkos¢ wznoszenia. Dwie
picrwsze eskadry tej grupy przeniesione zostatly
natychmiast na lotniska Hesepe i Achmer koto
granicy holenderskiej, skad operowat putk JG 7
zwany , Kommando Nowotny” od nazwiska swe-
go dowodey majora Waltera Nowotnego. Pulk
ten latat na najnowszych odrzutowych samolo-
tach mySliwskich Me 262, ktére — ze wzgledu na
specyliczny sposéb pracy silnikéw — byly catko-
wicie bezbronne w czasie startu i ladowania. Sil-
niki tych samolotéw nie zezwalaly bowiem na
raptownezmiany ciagu i na ponowne uruchamia-
nie w locie po wezeSniejszym zatrzymaniu, gdyz
wtedy z reguly stawaty w ogniu. Do zadafi wys-
lanych tam eskadr putku JG 54 nalezalo zapew-
nienie ostony w czasie startu i ladowania odrzu-
towym Me 262. MySliwece Fw 190 D-9 — zuwagi
naswa duzg predkoS€ wznoszenia — byly do tego
celu bardziej przydatne od innych typéw mys-
liweOw niemieckich.

Kommando Nowolny stracito w dniu 8 paz-
dziernika 1944 r. trzech pilotéw, w tym swego
dow6dce Waltera Nowotnego, ktéry zostal zes-
trzelony kolo miejscowo$ci Bramsche przez
amerykafiskiego Mustanga. Po tych stratach jed-
nostka zostata przejSciowo wycofana z gléwnych
operacji bojowych.

Druga jednostka, do jakiej przydzielone zos-
taly samoloty Fw 190 D-9, byta I1./JG 26 ,,Schla-
geter”, dowodzona przez majora Karla Borrisa
— pilota, Ktéry w sierpniu 1941 roku wprowadzat
na [roncie zachodnim pierwsze samoloty Fw 190
A. Grupa ta stacjonowala na lotnisku w Han-
drup, polozonym na pin—zach. od Osnabriick.

o i

Ta 152 H-1 ze Stab/JG 301 na polowym loinisku Alteno kolo Luckau, na poludnie od Berlina

sfolografowane w marcu lub kwietniu 1945 r.

Po przeszkoleniu pilotéw na nowy typ samolotu
grupa osiggneta gotowos¢ bojowa w paZdzierni-
ku 1944 roku. Pierwsze operacje bojowe tej jed-
nostki miaty miejsce 12 pazdziernika. 22 samolo-
ty grupy wystartowaly w tym dniu o godz. 10.28 z
lotniska Handrup koto Fiirstenau i nawigzaly
(okolo godz. 10.50 na wysokoSci 7000 m) walke
z duzym ugrupowaniem samolotéw Thunderbolt
1 Mustang. Po walce, w ktérej Zadna ze stron nie
poniosta sirat, samoloty grupy ladowaly na lotni-
skach Hildesheim, Hannover —Langenhagen i
Oldenburg. W locie tym nie napotkano alianc-
kich bombowcow.

Pomigdzy 16 a 23 paZdziernika warunki po
godowe uniemozliwialy jakiekolwiek dziatania
bojowe. Przyvezyna tego byly rozmokle nawierz-
chnie startowe lotnisk grupy.

W dniu 8 listopada przybyl niespodziewanie
do putku generat Hans Jiirgen Stumpf. Nalezal
on w latach dwudziestych do organizatoréw taj-
nego szkolenia pilotéw na terenie Zwiazku So-
wieckiego (w Lipecku), p6Zniej tworzyl Luftwaf-
fe, byl dow6dca Luftflotte 5 w Norwegii, a w
koficowej [azie wojny dowodzil Flota Powietrzng
wRzesza” — Luftflotie Reich.

W dniu 27 listopada cztery samoloty potaczo-
nej w migdzyczasie L1 I grupy JG 26 wykonywaty
bez wigkszego sukcesu lot na wymiatanie. Tego
tez dnia grupy te otrzymaly kolejne egzemplarze
Fw 190 D=9, osiagajac faczny stan 69 sztuk.

Kolejna operacja bojowa miala miejsce 3
grudnia 1944 r., Kiedy to major Borris wystarto-
wat o godz. 1 1.00wze pole 23 samolotéw. Tuz po

(via A. Price)

starcie cztery samoloty musiaty zawréci€ i lado-
wac z powodu ziej pracy silnikow. W trakcie tej
operacj ppor. Giinther ze swa eskadra zaatako-
wal grup¢ angiclskich Typhoondw, ¢ ktérych trzy
zdolat zestrzeli€.

Dwa dni p6Zniej 29 samolotéw Fw 190 D
dowodzonych przez por. Heckmanna wystarto-
wato o godz. 9.25 do lotu bojowego. Okoto godz.
10.15 zaatakowani zostali nad miejscowoscia
Luttice przez nisko lecaca grupe Thunderbolidw,
z kt6rych jednego zestrzelit por. Giinther.

Tego samego dnia po poludniu o godz. 13.15
major Borris wystartowal ze swa grupa na zwal-
czanie lecacych nad ich rejonem Larajgcych For-
tec B=17. W czasie p6tgodzinnej walki mjr Borris
zestrzelit jedng z nich, a wszystkie jego samoloty
wrécily calo na lotnisko Handrup.

Start kolejnych dziewigciu samolotéw nasta-
pit 0 godz. 14.30. Po péltoragodzinne) walce z
Thunderboltami wréceity na swe lotnisko. Byl to
operacyjnie bardzo intensywny dziefi.

Na poczqtku grudnia eskadry 9, 10, 11 i 12,
nalezace do II1/JG 54, posiadaty 69 samolotow
Fw 190 D-9. Kilka dni p6Zniej, 10 grudnia 1944
r., por. Heckmann poprowadzit do walki przeciw
my$liwcom USAAF dziewigtnaScie Fw 190 D. W
tej walce jego piloci zestrzelili 1 Mustanga i |
Thunderbolta. 18 grudnia 1944 r. L/ JG 26 miala
nja stanie 52 samoloty Fw 190 A-8 i 28 Fw 190
D-9.

Dzien przed wigilia 1944 roku 2. i 3. Staffel I
Gruppe w sile 28 samolotéw Fw 190 pod do-
wodztwem St.sierz. Schwarza wystartowata do

Fw 190 D-9, W.Nr. 212133, sfotografowany po przymusowym ladowaniu na skutek uszkodzenia w

1944 r.

(MVT via M. Krzyian)




Fw 190 D-9, W.Nr. 600651, prawdopodobnie z1./JG 2, bazujacy w Merzhausen, grudzien 1944 roku.

lotu bojowego 1 zestrzelita dwa samoloty alianc-
kie.

24 grudnia dowodzona przez mjr. Weissa
ITL./JG 54 zostata przeniesiona z Achmer na lot-
nisko Varrelbusch i przylaczona do putku JG 26,
ktorym dowodzit pik Josef Priller. Tego samego
dnia, po otrzymaniu wiadomoéci o zblizaniu sig
ugrupowania 80 — 90 bombowcow B-17, wystar-
towato 18 samolotéw Fw 190.

Rezultatem tej operacji bylo zestrzelenie jed-
nego samolotu Lightning i jednego samolotu ob-
serwacyjnego typu Auster.

W pierwszy dziefi Swiat przed potudniem sie-
dem samolotéw Fw 190 zwiazato sie w walce 2
grupa Mustangdw. Walka zakonczyla si¢ bez
strat, ale i bez zwycigstw. Popoludniowy alarm
spowodowat kolejny start, réwniez bez rezultatu.

26 grudnia por. Hartigs, dowodzacy lotem
operacyjnym 15 samolotéw Fw 190 nalezacych

do 1 i 4 eskadry, spotkat grupg Mustangdw, z

kt6rych jednego zestrzeld st.sieriZ. Schwarz.

Byl to szczegblnie skomplikowany okres dla
dowGdcow putkéw, grup 1 eskadr, gdyz trwaly
goragczkowe przygotowania do catkowicie tajnej
noworocznej operacji pod kryptonimem ,Bo-
denplatte”™. Idea tej operacji pochodzila od Go-
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(MVT via M. Krzyzan)

ringa i narodzita si¢ podczas zwolanej w listopa-
dzie narady dow6dcow putkdw i grup operujg-
cych w tym czasie na [roncie zachodnim. W cza-
sie te] narady dowddcy posiadajacy ogromne
dofwiadczenie bojowe potraktowani zostali
przez (oringa jak miodociani uczniowie. Twier-
dzit on migdzy innymi — nie uwzgledniajac jed-
nak faktu dramatycznego braku paliwa do samo-
lotow — ze w momencie, gdy fabryki produkuja
tysigce mySliweow, konieczne jest wykonanie
operaci na wielka skale. Zapowiedzial tez przy-
gotowanie wielkiego ataku na lotniska aliantow
w Belgii, Holandii i pn. Francji z udzialem okoto
1000 samolotow myShwskich. Warad pilotéw,
ktorzy mieli braé udziat w tej operacji, musiato
si¢ z koniecznoéci znaleZé wielu dopiero co wy-
szkolonych pilotow, nie posiadajacych zadnego
do$wiadezenia bojowego. Zapowiadalo lo z gbry
ogromne straty tak samolotow, jak 1 zalog.

15 grudnia odbyla sie w kwaterze I1 Korpusu
w Altenkirchen druga, calkowicie tajna narada
na ten temat. Przewodniczyt jej gen, Dietrich
Pelz (nowo mianowany Dowddea Korpusu) w
towarzystwie ptk. Grabmanna, ptk. Hentschla i
pik. Handricka. Naprzeciw siebie mieli wylacznie
dow6deéw putkéw oraz kilku wybranych dowéd-

cow grup. Gen. Pelz poinformowatl zebranych o
szezegOlach operacji, ktéra podzielona zostata
na trzy haska wywotawcze: Varus, Teutonicus i
Hermann. Ponadto zebrani dow6dcy otrzymali
doktadne mapy z naniesionymi celami ataku. Po
krotkiej dyskusji przystapiono do opracowania
minutowgo rozkiadu operacji dla kazdej wyzna-
czonej jednostki.

Do operacji wyznaczone zostaly pulki JG 1,
JG2,]G 3, ]G 4,]JG 6, JG 1L, JG 26, ]G 27, JG
53,JG 54, JG 77, 5G 41 Einsatzstaffel 4 2 JG 104,
Z. wymienionych putkéw tylko JG 26, JG 54 |
E.5L4 7z JSG 104 posiadaly na wyposaZzeniu nie-
Kt6rych swych grup samoloty Fw 190 D-9.
Picédziesiat samolotow Fw 190 D-9 z 1./JG 26
dowodzonej przez mjr. Borrisa wraz z dotaczong
do niego IIL/JG 54 oraz 30 samolotami Einsatz-
staffel/JG 104 mialo zaatakowa¢ lotniska Grim-
bergen 1 Evere polozone wokdt Brukseli. Dwu-
dziestu pilotéw mysliweow Fw 190 D-9z I1L/JG
54 stacjonujgeej] w Varrelbusch wyznaczonych
zostalo do wolnego polowania (Freie Jagd) w
strefie sektora Bastogne. Wydany zostal réwnicz
catkowity zakaz picia alkoholu przez pilotéw w
dniu 31 grudnia. Tak przedstawialy si¢ przygoto-
wania do zaplanowanej na 1 stycznia wielkie;
operacji lotnictwa niemieckiego.

29 grudnia 1944 okazat sig dla putku JG 26
czarnym dniem. Tego dnia dowddca 3 dywizji
lotnictwa my$liwskiego ptk. Grabmann przeka-
zat II1./JG 54 rozkaz startu i zwalczania na pufa-
pie 1500—2000 m nadlatujacego w rejonie Os-
nabriick ugrupowania nieprzyjacielskich samo-
lotow szturmowych. Jako pierwsza wystartowala
9. eskadra por. Heilmanna, po godzinie 10.00
eskadra ppor. Crumpa, a po kolejnej] godzinie
miata wystartowa¢ l1l. eskadra. Por. Dorten-
mann, obserwujacy przebieg operacji ze stanowi-
ska dowodzenia, wiedzial na podstawie meldun-
kow radiowych pﬂm:ﬁw Ze W powletrzu petno jest
latajagcych na wysokodci S000 m brytyjskich Spit-
fire’6w. Gdy wyladowatl pierwszy pilot dowiedzia-
no sig, ze 9. eskadra stracita czterech pilotéw, a
por. Heilmann i dwaj inni zdotali uratowa¢ sic
wyskakujac na spadochronach. Jeszcze inny pilot
eskadry wyladowat awaryjnie. Po pewnym czasie
okazalo sig, ze z 9. eskadry nie wrécil Zaden
samolot. W tej sytuacji dowddca I grupy kpt.
Weiss wystartowal z trzema pilotami swej eska-
dry sztabowej, lecz cala czw6rka zostala wkrétce
zestrzelona. Po nich do walki wlaczyla sie 11.
eskadra ppor. Pragera, skladajaca sie z bardzo
miodych i niedoSwiadczonych pilotéw. Por. Pra-

Fw 190 D-9/RS z dodatkowymi wyrzutnikami
ETC 71 pod skrzydiami. G Price)



Fw 190 D-9, na ktorym latal Gruppenkom-
mandeur IV./JG 3, Oblt. Oskar Romm.
(via A. Price]

ger nie podporzadkowal sig rozkazowi ptk. Grab-
manna, polecajacego wykonywac lot na matym
pulapie i wyszedi na pulap powyzej lecacych Spu—
fire'6w, by zaatakowaé je z dogodnej pozycji. W
tej potyczce stracit trzech swoich pilotéw nisz-
czac jeden samolot angielski. Strata tylu pilotow
jednego dnia, a szczegblnie doswiadczonego do-
wadcy grupy kpt. ,,Bazzi" Weissa, ktorzy zostali
zestrzeleni w rejonie Lingen/Ems, spowodowala
powazne ostabienie puiku. Po $mierci kpt. Weis-
sa dow6dca grupy mianowany zostat por. Hans
Dortenmann.

Druga polowa grudnia byfa szczegélnie tragi-
czna dla putkéw JG 3, JG 26, JG 27 1 JG 54.
Pierwszy — latajacy na samolotach BE 109 G-14
— stracit pomigdzy 17 a 29 grudnia 17 pilotéw,
drugi — latajacy w czeSci na samolotach Fw 190
A-8, w czeSci na Fw 190 D-9 — stract pomigdzy
18 a 26 grudnia 18 pilotéw; trzeci — uzywajacy
wytacznie Bf 109 G — stracit w dniach 17—29 az
45 pilotéw, za$ ostatni — tylko w IV grupie la-
tajacej na samolotach Fw 190 A-8 — stracil w
tym samym czasie 23 pilotow.

W koricu grudnia samoloty Fw 190 D-9 trafi-
ly do eskadry sztabowej putku JG 4 dowodzongj
przez ppik. Gerharda Michalskiego, a ppik. Fritz
Aufhammer, dowodzacy putkiem JG 301, otrzy-
mat najnowsza wersjg tego samolotu — Fw 190
D-9/R11.

31 grudnia o godz. 14.35 zarzadzone zostato
pogotowie alarmowe dla wszystkich jednostek
wyznaczonych do operacji ,Bodenplatte™. ROw-
no ze Switem nastgpnego dnia 1035 samolotow
Luftwaffe wystartowato do swego, jak si¢ péZnigj
okazalo, ostatniego w czasie II wojny Swiatowe]
masowego ataku przeciw aliantom. Atak ten
przynidst stronie niemieckiej pyrrusowe zwycigs-
two, bowiem zniszczone na ziemi 206 samololéw
aliantéw (wedtug niemieckich danych 479) przy
stracie w czasie walk tylko 93 wiasnych mySliw-
cédwweale nie byto tak wielkim sukcesem, jako Ze
niemiecka artyleria przeciwlotnicza zestrzelia
okoto 180 — 190 ..wlasnych maszyn wracajacych
zzadania i przelatujacych nad obszarem wyrzutni
rakiet V 2. Catkowita tajnos¢ operacji ,,Boden-
platte” spowodowata, Ze artyleria chronigca wy-
rzutni nic o niej nie wiedziata. Dalsze ponad sto
samolotéw wricito wprawdzie na swe lotniska,
ale nadawaly si¢ — wskutek uszkodzen — tylko
do zZtomowania. Znacznie jednak gorsza dla lot-
nictwa Luftwaffe byla strata ponad 200 pilotow,
w tym 59 dowddedw grup i eskadr, Ktérzy albo
zgineli, albo dostali si¢ do niewoli. Cz¢S¢ zadan
nie zostata wykonana z uwagi na btedne informa-
cje niemieckiego wywiadu, ktéry wystat np. eska-
dry dowodzone przez mjr. Borrisa do ataku na
lotniska pod Bruksels, gdzie mialo znajdowac sig
pie€ dywizjonéw angielskich Spitfire’6w, Na miej-
scu okazalo sig, Ze na lotniskach tych stacjonuje
zaledwie kilka réZnych samolotéw. Wynikiem
ataku bylo zniszczenie tylko czterech samolotow
B-17, jednego dwusilnikowego samolotu szkol-
nego i jednego samotnie stojgcego Mustanga.
Niemcy stracili w tym ataku jeden samolot na-
lezacy do JSG 104, kt6ry musial ladowad na brzu-
chu oraz samolot sierz. Hartmanna z L/JG 26,
ktéremu udato si¢ wyskoczy¢ ze spadochronem.

Po operacji tej wywiad techniczny RAF'u
wreszeie uzyskat mozliwoS¢ zbadania najnowsze-
gowbwcezas my$liwea niemieckiego, jakim byt Fw
190 D-9. W czasie walki z dwusilnikowym samo-
lotem alianckim ppor. Theo Nibel musial — w
wyniku awarii silnika — musiaf ladowaé przymu-
sowo w Wemmel. Awaryjne ladowanie na brzu-
chu zakoficzylo sig nieznacznymi uszkodzeniami
dolnych powierzchni kadtuba i skrzydet oraz po-
ranieniem pilota. Natychmiast po ladowaniu sa-
molot zabezpieczyla policja belgijska i wywiad
angielski moégt dokonaé szczegGtowych badan

Fw 190 D-9 ze Stabsschwarm IV./JG 3 ,,Udet”,
Prenzlau, marzec 1945 roku. e !
(via A. Price)

konstrukcji. Pierwszy przeglad dokonany zostal
na miejscu ladowania, po czym samolot zabrany
zostal do RAE w Farnborough, gdzie podany
zostat bardzo doktadnym badaniom. Byl to Fw
190 D=9, nr fabr. 210079, oznaczony ,,+ 127

W poczgtku stycznia 1945 r. dowodzony
przez ppik. Kurta Biihligena putk JG 2 wRichtho-
fen” zostal, jako kolejny, wyposazony w samoloty
Fw 190 D-9. Pod koniec miesiaca IL/JG 6 roz-
poczgta na lotnisku w Prenzlau kolo Berlina tre-
ningi na nowych maszynach. W lutym 1945
I11./JG 54, dowodzona w tym czasie przez kpt.
Klemma, znstala — jako IV Gruppe — wcielona
do putku JG 26. W lutym samoloty Fw 190 D-9
trafity réwniez do IV grupy pulku JG 3, dowodzo-
nej przez por. Oskara Romma.

2 marca 1945 L/JG 2 walczyta z ugrupowa-
niem amerykafiskich bombowcow Marauder ze-
strzeliwujac jeden samolot przy stracie 5 wias-
nych my$liwcéw. Pod Koniec marca zgingl w cza-
sie ataku na amerykariski bombowiec Liberator
dowddca tej grupy — kpt. Franz Hrdlicka.

26 marca doszto w poblizu granicy holender-
skiej do walki migdzy samolotami Fw 190 D-9 z
13. i 15. eskadry putku JG 26 z samolotami an-
gielskimi Ternpest. W walce tej zestrzelony zostat
samolot 15. eskadry, a jego pilot, sierZ. Gerhard
Kroll, uratowal si¢ skaczgc ze spadochronem.

W kwietniu 1945 do ochrony utworzonej i
dowodzonej przez gen. Adolfa Gallanda jedno-
stki JV 44, latajacej na samolotach Me 262, wy-
znaczona zostata specjalna jednostka samolotow
Fw 190 D-9, dowodzona przez kpt. Waldemara
Wiibke. Samoloty tej eskadry, dla ulatwienia roz-
poznania przez wlasng artylerie przeciwlotnicza,
miaty skrzydia od spodu pomalowane na czerwo-
no z biatymi pasami w osi lotu. Na samolotach
nalezacych do eskadry sztabowej latal réwniez
gen. Galland.

17 kwietnia 1945 r. doszto do walki miedzy 18
samolotami Fw 190 D-9 prowadzonymi przez
por. Hansa Dortenmanna z 3. eskadry JG 26, a
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grupa 12 angml-al-.mh Tﬂmpr:s:éw Wu.r},rmku walL:
zestrzelony zostal angielski pilot P/O Smith, za$§
eskadra niemiecka stracila 5 maszyn. Zginf;li
podoficerowie Hiitterer i Frob, a ppor. Osen-
kopp, Conrad i Blike uratowali sig¢ skaczgc ze
spadochronami. Na uszkodzonych samolotach
wracali na wiasne lotnisko por. Hans Dorlen-
mann i Brunon Ostrowitzki, ale drugi z nich
musial przymusowo lagdowac i utopit si¢ w jezio-
rze koto Schwerina.

Ostatnim putkiem, jaki wyposazonow Fw 190
D, byt putk JG 6 ,Horst Wessel”, stacjonujacy na
lotniskuw Sorau (Zarach). Do putku skierowane
zostato w kwietniu 1945 roku 150 tych samolo-
téw. Dow6deg putku byl stynny as — major Ger-
hard Barklmrn pﬂﬂlﬂda‘}qc}’ na swym koncie 301
zestrzelonych samolotéw nieprzyjacielskich. On
sam zatrzymat do swej dyspozycji samolot BL 109
G-14, Niestety, pulk — nie posiadajgc odpo-
wiedniej ilodci paliwa — ograniczony byt do wy-
konywania wylacznie lotéw patrolowych wyko-
nywanych maksymalnie czterema samolotami.

9 kwietnia 1945, w ramach Ugrupowania Ob-
rony Terytorium Rzeszy (Reichsverteidigung),
na stanie czterech grup putku JG 2 znajdowalo
sie 25 samolotéw Fw 190 D-9, a w dw6ch gru-
pach JG 301 bylo ich 67. W ramach Dow6dztwa
Lotnictwa Kurlandia cztery grupy putku JG 34
posiadaly na stanie 127 samolotéw Fw 190 D-9.

Raporty o dyslokacji jednostck Luftwatfe w
dniu 24 kwietnia 1945 wymieniajg cztery grupy
putku JG 2 wyposaZzone w samoloty Fw 190 D-9
i znajdujace si¢ na terenie Czechostowacji, a mia-
NnowICIE:

— 1 grupa (d-ca por. Eickdorf) z eskadrami 1, 2
i 3w Karlovych Varach;

— 11 grupa (d-ca kpt. Karch) z eskadrami 4, 5, i
6 w Cheb;

— III grupa (d-ca kpt. Lemke) z eskadrami 7, 8,
19w Plzen;

— IV grupa (d-ca kpt. Weyl) z eskadrami 10, 11,
i 12w Mimon — Hradczany.
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Ta 152 H, ,,— +4” na lotnisku. Samolot ma standardowg dla tej wersji owiewke kabiny pilota. Jest
to prawdopodobnie zdobyczny FE-121, ,ucharakteryzowany” retuszem na samolol bojowy.

Samolot Fw 190 D-9 uznany zostal przez
pilotow Luftwaffe za najlepszy niemiecki my$li-
wiec uzywany w duzych iloSciach. Z uwagi jednak
na pozne wprowadzenie go do stuzby — nie mial
on juz wigkszego wplywu na przebieg wojny po-
wielrznej.

Bardzo malo znane i prawie zupelnie niezba-
dane 53 dane na temat dziatar bojowych wykony-
wanych na samolotach Ta 152 C. Wynika to
najprawdopodobniej z faktu, Ze prawie polowa
zbudowanych samolotéw tego typu byla prototy-
pami i egzemplarzami przedprodukcyjnymi i ja-
ko takie nie trafily one bezpoérednio do jedno-
stek frontowych, pozostajac samolotami do$wia-
dczalnymi w fabryce i o$rodkach badawczych.

Réwniez samoloty seryjne Ta 152 H, zbudo-
wane w filiach fabryki Focke Wull w Sorau (Za-
ry) i w Cottbus (w niewielkiej iloSci — razem z
prototypami zaledwie w 67 egzemplarzach), tra-
fity wylacznie do jednego putku myS$liwskiego, a
mianowicie JG 301 wlaczonego w Ugrupowanie
Obrony Terytorium Rzeszy (Reichsverteidi-
gung). Nastgpito to jednak dopiero w styczniu
1945w ramach przeszkalania pilot6w w eskadrze
treningowej (Erprobungskommando Ta 152)
na lotniskuw Rechlinie, Cata dziatalno§é szkole-
niowa (poczatkowo w Rechlinie, p6Zniej na lot-
nisku Luckau — Alteno) oraz bojowa, gléwnie w

(MVT via M. Krzyian)

eskadrze sztabowej JG 301 (Stab/]JG 301) —
trwala zaledwie cztery miesigce. Byl to okres
najbardziej intensywnych nalotéw alianckich na
Niemcy dokonywanych w okresie prawie catko-
witego braku paliwa dla samolotéw Luftwaffe. 7
tych przyczyn dziatania bojowe wykonywane na
samolotach Ta 152 H odbywaly si¢ bardzo spo-
radycznie i przypadkowo. Inna przyczyna takiego
stanu rzeczy byla mata sprawno&¢ dostarczanych
samolotow, w Ktorych fabryka nie zdotata usunaé
wszystkich usterek konstrukcyjnych, jakie usta-
lono na podstawie badaf prototypéw. Byl to row-
niez pow6d wielu interwencji ze strony dowéd-
cow eskadr latajacych na tych samolotach, a na-
wet owczesnego gléwnego dow6dey lotnictwa
myShiwskiego Luftwalfe — generata majora Gor-
dona Golloba, nastepcy gen. Adolfa Gallanda.
Gen. Gollob, w liScie skierowanym 17 marca
1945 bezpoSrednio do Prof. Tanka, wskazywat na
duzg iloS€ wad tego samolotu i stwierdzal, ze
maszyna na lakim etapie rozwoju nie nadaje sie
do stuzby na froncie. Uwagi te, jakkolwiek w
wielu punktach stuszne, ze wzgledu na sytuacje
kraju u schytku wojny — byly nie do zrealizowa-
nia. MyShwiec ten byt po prostu potrzebny w
jednostkach bojowych i — co nalezy podkreslié
— byt najskuteczniejszy w walce z samolotami
alianckimi.

Zdobyty po wojnie egzemplarz Ta 152 H-0, oznaczony przez Amerykanéw ,,FE-112”. Samolot ma
(MVT via M. Krzyzan)

owiewke kabiny wczesnego typu.

Pierwsze samoloty Ta 152 H zostaly przydzie-
lone 10 stycznia 1945 do Wydzielonej Eskadry
Doswiadczalnej Ta 152, dowodzonej przez kpt.
Bruno Stolle. Eskadra ta zlokalizowana zostala
poczatkowo na terenie Bazy DoSwiadczalnej Re-
chlin, jednak z przeznaczeniem dla powstalego w
koricu roku 1944 putku JG 301. Pulk ten sktadal
sig czgSciowo z do$wiadczonych pilotéw daw-
nych eskadr putkow JG 300 i JG 302 wyznaczo-
nych do operacji ,,Wilde Sau”. Piloci ci wystani
zostali po najnowocze$niejsze samoloty do Sorau
cigzarowkami napedzanymi gazem drzewnym.
Widac z tego, w jak krytycznej sytuacji w poczat-
kach roku 1945 znajdowala si¢ niemiecka armia.
Kpt. Stolle przejmujac te samoloty stwierdzil, ze
w nicktérych mozna bylo zginaé przeguby mo-
cujace lotki. Sadzono, ze byly to przypadki sabo-
tazu. Po wymianie wadliwych elementéw samo-
loty zostaly przebazowane na lotnisko Luckau —
Alteno, gdzie rozpoczeto trening pilotéw i od 23
stycznia eskadra stala si¢ Il Gruppe JG 301. W
tym samym czasie eskadra sztabowa Stab/JG 301
stacjonujgca na lotnisku w Stendal i 1L./JG 301
stacjonujgca na lotnisku Welzow koto Cottbus,
przygotowywane byly do przejecia kolejnych sa-
molotéw Ta 152, ITI Gruppe, trenujgca w Alteno,
stracifa w styczniu i lutym pie¢ samolotéw Ta
152, Naslapilo to gtéwnie z powodu poiZar6w
silnikéw. Wedtug relacji pilotéw, kiérym udato
si¢ opufci¢ ptongce samoloty, pozar byl zawsze
widoczny najpierw z lewej strony silnika. Jego
przyczyng byto przepalanie si¢ przewoddéw chio-
dnicy usytuowanych blisko kolektoréw spalin, co
doprowadzalo do zapalenia si¢ mieszanki gli-




Ten sam zdobyczny Ta 152 H-0 (FE-112). Wi-
doczne niemieckie znaki rozpoznawcze nanie-
sione na brytyjskie kokardy.

(MVT via M. Kirzyian)

kol —woda. Wypadki te spowodowaly na pewien
czas wstrzymanie szkolenia. Pozostale samoloty
trafity do eskadry sztabowej JG 301.

Wedtug relacji sierz. Rudiego Driebe, pilota
10. eskadry IIL/JG 301, w okresie szkolenia mia-
la miejsce tylko jedna operacja bojowa, w czasie
ktorej samoloty 10 eskadry wraz z innymi maszy-
nami putku zaatakowaty nalatujace na Berlin sa-
moloty bombowe. Operacja ta przyniosta pul-
kowi duze straty, jednak wszystkie samoloty Ta
152 wréceily cale. Ten sam pilot stwierdza, ze
latanie na samolotach Ta 152 H-0 bylo bardzo
fatwe z wyjatkiem startu, w czasic ktérego zawsze
wystepowaty trudnosei z weiagnicciem podwozia
(problem ten zostal zlikwidowany w samolotach
Ta 152 H-1). Poza tym Ta 152 tylko w czasie
wykonywania picrwszego zakretu ustgpowat M-
stangowi, natomiast w dalszej walce miat nad nim
Juz sporyg przewage zwrotno$ci. W drugiej poto-
wie stycznia piloci eskadry sztabowej putku ze-
strzelili kilka samolot6éw aliancKich.

[nng usterka nowych mySliwcow byla czesto
niesprawna instalacja ci§nieniowa w Kkabinie.
Ppik Fritz Aufhammer, d-ca eskadry sztabowej
stwierdzal, Ze tylko w jednym samolocie eskadry
byla ona zawsze sprawna. Sam zostal zestrzelony
w koficowej fazie wojny na samolocie Ta 152 H
koto miejscowosdci Neustrelitz.

| lutego, w czasie lotu treningowego 12 eska-
dry JG 301, na lotnisku Luckau — Alteno zginal
pilotujacy samolot Ta 152 H-1 (nr fabr. 150037)
podof. Hermann Dorr.

Ppor. Hagedorn z 9. eskadry, przebazowujacy
2 lutego 1945 samolot Ta 152 H (z 26l 2) z
Cottbus do Alteno w towarzystwie pilotéw Bubi
Bluma i kpt. Benno Ruhe, osiggnat putap 13200
m, a predkoSé, oceniona przez pilota oblatywa-
cza fabryki Kneemeiera, wynositla na pewno
okoto 820 — 830 km/h. Start samolotu Ta 152 byt
niewiarygodnie krétki. Na lotnisku Alteno, po-
siadajacym droge startowa o dlugodci zaledwie
600 m, samolot juz w potowie rozbiegu byt w
powielrzu.

W dniu 9 lutego kpt. Herbert Eggers wracaja-
cy samolotem Ta 152 H-0 (nor fabr. 150023) z
prob strzelania przeprowadzanych w Bazie Do§-
wiadczalnej Tarnowitz zginat w katastrofie samo-
lotu.

Nalezy podkreslié, ze piloci przeszkalani na
te samoloty przechodzili bardzo krétkie wprowa-
dzenie, trwajace nieraz zaledwie 20 minut lotu, a
pierwsze laty bojowe wykonywali po 1 —2 lotach
treningowych. St.sierz. Josef , Jupp” Keil stwier-
dzal, ze przed swym pierwszym lotem operacyj-
nym trwajacym 40 minut, wykonat trzy loty na Ta
152 H o tacznym czasie 1 h 20 minut.

Podof. Julius ,Jo" Berliner wspomina prze-
szkolenie na samoloty Ta 152 jako bardzo gorg-
czkowe — dostownie bez treningu przelatywano
z Cottbus do Luckau — Alteno. Byto to mozliwe
dzigki temu, ze poprzednio piloci latali operacyj-
nie na samolotach Fw 190 D-9. Samoloty te byly
Z natury mocne i fatwe w pilotazu w czasie lotu i
startu, podczas gdy Ta 152 w czasie lotu byly
bardziej wrazliwe i zachowywaly si¢ raczej jak
szybowiec, zwlaszcza w czasie ladowania, ktére w
przeciwiefistwie do startu — bylo bardzo tatwe.

Pod koniec ]utegﬂ slu:fby techniczne fabryki
Focke Wull, opierajac si¢ na raportach pilotow i
dow6dcow pulkdéw, podsumowaly stwierdzone
usterki my$liwca, wymieniajac nastgpujace:

— trudnosci zwcigganiem i blokowaniem weiag-
nigtej prawej goleni podwozia;

— nmieszczelnosci przewodow hydrauliki podwo-
zia 1 klap do ladowania;

Zdobyte przez Sowietdow w Malborku Fw 190
D-9 zostaly wciclone do sluiby liniowej. Wy-
jatkiem byla ta ,,Dora™ przekazana NII WWS§,
pdzie tez zostala sfotografowana.

(MVT via M. Krzyzan)

— siedzenie pilota przejete w caloéci z samolotu
Fw 190 A nie mieScito wyposazonego dodatkowo
w butle spreZzonego powielrza spadochronu uzy-
wanego w Ta 152,

— niesprawno$¢ wskaZnika chowania kétka ogo-
nowego, powodujaca blokowanie go na stale;

— mato skutecznie dzialajace lotki;

— uszkadzanie klap do ladowania, zwlaszcza
drewnianych, w trakcie ladowania na mokrym
lotnisku, powodujace koniecznoS¢ ich wymiany;
— blokowanie si¢ steré6w w poloZzeniu neutral-
nym, czemu nalezato przeciwdziataé raptownymi
ruchami pedaléw i drazka sterowego;

— luzowanie si¢ nitéw na krawedzi natarcia
skrzydia w poblizu wngki kota;

— trudnofci w operowaniu kétkiem sterujacym
otwieranie klapek chiodnicy silnika z uwagi na
jego usytuowanie (piloci proponowali zastapie-
nie kétka reczng dZwignia stosowang w samocho-
dach DKW do zmiany biegbw);

— odpadanie w niektoérych samolotach oston
chlodnicy powodujgce uszkodzenia $migla po
obluzowaniu nitéw i sworzni mocujacych ostony.

Mimo to piloci wykonywali loty bojowe dalej.
W dniu 21 lutego o godz. 16.13 wystartowal do
lotu bojowego z lotniska Sachau Josel ,Jupp”
Keil, ktory zatakowat nalatujace na Berlin bom-
bowce 1 zaliczyl w tym locie pierwszy zestrzal
Latajgee) Fortecy B-17, przyznany pilotowi sa-
molotu Ta 152. Na lotnisko wrécil bez uszkodzen
0 godz.17.00. Ten sam pilot w dniu 1 marca, w
swoim trzecim locie bojowym na samolocie Tﬂ
152, zwiazal si¢ w walce z formacja Mustangow
zestrzeliwujac jeden samolot. Lot ten trwat jedna
godzine.

23 marca [abryka Focke Wulf odpowiedziata
na pismo Gen. Golloba wyja$niajac, ze prowadzi
proby w celu zlikwidowania wykazanych usterek
samolotu Ta 152. Nie zgodzita si¢ jednak z likwi-
dacja autopilota i radiostacji FuG 125 orazinsta-
lacji wiryskowej GM 1 ze 115 1 zbiornikiem. Pod
zad nym pozorem nie wg,rra?aia tez Zzgody na ogra-
niczenie zapasu paliwa ponizej okreSlonego limi-

tu, gdyZ mogto to przynies¢ niebezpieczne skutki
w locie.

Koniec marca byl okresem, w kt6érym coraz
czgSciej nad Berlinem pojawiaty si¢ samoloty so-
wieckie, wspierajace swe oddziaty wojsk lado-
wych.

Przeniesiony ze szkoly pilotéw do JG 301
Wakler Loos byl doSwiadczonym weteranem,
ktéry wykonal 66 lotéw operacyjnych zestrzeli-
wujactacznie 38 samolotéw (w tym 22 czteromo-
torowe bombowce i 8 samolotéw sowieckich),
Byt pilotem, ktoéry odnidst najwigcej zwycigstw
na samolotach Ta 152.

W koficu marca jedynie eskadra sztabowa
dysponowatla samolotami Ta 1521 25 marca gru-
pa pilotéw pulku zostala wystana po odbi6r no-
wych samolotéw do Langenhagen. Pilotéw tych
konwojowali: st.chor. Ludwig Bracht lecgcy na
samolocie Ta 152 oraz por. Heinz von Alven i
st.chor. Hans FFay (obaj na samolotach Fw 190).
Dolatujac nad Hannover zauwazyli plonacy
fabrykg opon Continental, a na lotnisko Langen-
hagen dolecieli doslownie tuz po zakoficzonym
nalocie. Niektore mmnlmy Lnn“njnwanych ko-
legéw rozbity si¢ w czasie ladowania i dwaj piloci
?glm;ll Na lotnisku l.angenhagen Bracht odna-
lazt kilka nowych samolot6w, kidre zabrano bez
pytania o zgode. Od tego momentu eskadra szta-
bowa JG 301 byla jedyna eskadra operujacy na
samolotach Ta 152.

W dniu 10 kwietnia ,Jupp” Keil, startujac na
samolocie Ta 152 H (z ,3”) z lotniska Braun-
schweig, brat udzial w walce z 15 samolotami
P—47, zestrzeliwujac jednego z nich.

Raport pulku z 12 kwietnia 1945 o stanie
samolot6w stwierdzal posiadanie trzech spraw-
nych samolotéw Ta 152 w eskadrze sztabowej i
trzech w eskadrze I11 grupy.

W dniu 13 kwietnia ,Jupp” Keil, lecacy z
lotniska Stendal na samolocie Ta 152 (z ,,15"),
zwiazal sig w walce z formacjg czterech Mustan-
gow, ale starcie nie przyniosto zwycigstw powie-
trznych zadnej ze stron.
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Kolejne ujecie innego zdobycznego Fw 190 D-9. Wedle dostepnych danych Sowieci zdobyli w sumie
12 "Dor". Maszyny te sluzyly prawdopodobnie w lotnictwie Floty Baltyckiej.

24 kwietnia Walter Loos w swoim pierwszym
locie bojowym na samolocie Ta 152 H-0 (z ,,4™),
po wykonaniu wczesniej tylko jednego lotu tre-
ningowego, Zestrzelit nad rejonem Soltau — Han-
nover trzy sowieckie samoloty mySliwskie (wed-
lug raportu pilota — £aGG-9, co oczywiscie
bylo mylnym okresleniem typu).

W kolejnych lotach bojowych, wykonanych w
dniach 25 1 30 kwietnia na tym samyim samolocie,
Loos zestrzelit jeszcze ]ed::n sowieckl mysliwiec.

Do ciekawszych epizodow walk na samolo-
tach Ta 152 zaliczy¢ mozna walke st.sierz. Satle-
ra, opisang w relacji d-cy II Grupy JG 301 kpt.
Rodericha Cescotti, ktory byl Swiadkiem walki
czterech samolotéw Ta 152 z czterema Thunder-
boltami. W walce tej goniagcy przeciwnika Satler
zderzyl sie z ziemia, ale Scigany Thunderbolt roz-
bit sie réwniez niedaleko od niego. Sierz. Resch-

(R Michulec coll)

ke, pilotujacy innego Ta 152, sprowadzit kolejne-
go Thunderbolta prawie do zerowej wysokoSci i
— majac go juz w celowniku — stwierdzit, ze
zaciety sie dziatka. Uciekajacy pilot Thunderbol-
ta roOwnieZ zderzyl si¢ z ziemig.

Raport o stanie sprzgtu putku na dziefi 30
kwietnia stwierdza catkowity brak samolotow Ta
152 H, natomiast wykazuje 3 samoloty Ta 152
C-1/R31 (bedace wysokoSciowymi samolotami
mysliwskimi operujacymi w kazdych warunkach
pogodowych) w eskadrze sztabowej.

W pierwszych dniach maja dwie ostatnie es-
kadry putku JG 301 przebazowane zostaly z lot-
nisk Neustadt —Glewe 1 Hagenow na lotnisko
Leck. Zalogi umieszczone zostaly w koszarach
RAD (Reichs Arbeits Dienst — Stuzba Pracy
Rzeszy). Na lotmsko dotart rébwnieZ ostatni sa-
molot Ta 152 H-0 (zielona ,,6").

Sowieckie Fw 190 D-92 w trakcie przygotowain do lotu. Samoloty posiadaja oryginalny niemiecki
kamuflaz — zamalowano jedynie krzyze i1 swastyki, nanoszac w {o miejsce gwiazdy.

(K. Michulec coll.)

Ostatnig operacjg bojowa JG 301, przepro-
wadzong juZ na samolotach Fw 190 D-9, byia
walka z formacjg angielskich samolotéw Spitfire
Mk 22 (7).

W dniu 7 maja lotnisko Leck zajety wojska
kanadyjskie, biorac do niewoli caly stan osobowy
putku 301. Nalezy podkresli¢, ze piloci w ostat-
niej chwili otrzymali rozkaz ewakuacji samolo-
tow na tereny potudniowych Niemiec, jednak
tego rozkazu nie wykonali. Dwa l}?ngHIL p6Z-
niej, 20 maja, na lotnisko to przyleciaty pierwsze
samoloty Spitfire.

Nieliczne zachowane dane wskazujg, 7e do
jednostek frontowych trality w koficowej [azie
wojny nie tylko samoloty seryjne, ale réwniez ich
prototypy. Do takich nalezaly trzy samoloty Ta
152 C-1/R31 oraz prototypy samolotéw Ta 152
H-01 H-1.

Do dzisiaj zachowal si¢ jeden samolot Fw 190
D9 (nr fabr.601088), jeden Fw 190 D-13/R11
(nr fabr. 836017) i jeden Ta 152 H-0 (nr fabr.
150003). Wszystkie trzy znajdujg si¢ w muzeach
amerykanskich. Muzeum Bundesluftwaffe w
Utersen posiada w swych zbiorach skrzydta wra
ku samolotu Fw 190 D-9, wydobyte z jeziora
koto Schwerina.
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Malowanie i oznakowanie Fw 190 B, C i D oraz Ta 152 H

Samoloty niemieckie produkowane dla Luf-
twalfe, malowane byly w fabrykach wedtug SciSle
okreslonych zasad w oparciu o wydang przez
Urzad Techniczny RLM instrukeje L.Dv.521/1
— Luftwaffe Dienstvorschrift. Instrukcja ta, wy-
dana 22.3.1938 r., uslalala rodzaje stosowanych
lakieréw, ich kolorystyke oraz schematy ukiadu
koloréw dla konkretnych typéw samolotow.
Réwnoczednie wydana zostala jej druga czeSC
zalecajgca malowanie szybowcow w jednym tyl-
- ko kolorze RLLM 05 — kremowym.

. Instrukcja L.Dv.521/1 byla dokladnie prze-
strzegana przed wybuchem II wojny Swialowej
oraz w jej poczatkowym okresie. W miare roz-
przestrzeniania si¢ frontu na coraz to nowe tery-
toria, malowanie ochronne musiato by dopaso-
wywane do rodzaju kazdego nowego terenu.

Wymagato to wprowadzenia nowych kolorow la-
- kier6w, a takie nowych schematéw malowania.
Najbardziej skrajnymi przyktadami byly: front
wschodni (zwlaszcza zimg) oraz front na pustyni
afrykaniskiej.

Te problemy spowodowaly, Ze instrukcja
L.Dv.521 byla modyfikowana w listopadzie 1941
r.i ponownie w marcu 1943 r.. Pierwsza modyfi-
kacja przyniosta niewielkie zmiany, bowiem
wycolywata stosowanie trzech nieprzydatnych
kolorow — RLM 61, 62 i 63, oraz zakazywala
stosowania dla samolotéw szKolnych Koloru
RLM 01 (srebrnego) i dla samolotéw morskich
RLM 04 (zoltego). Wprowadzata jednak trzy
nowe barwy przeznaczone do malowania samo-
lotéw operujgcych na pustyni — RLM 78, 79 i
80, oraz trzy nowe odcienie szaroSci — RLM 74,
75 176. Dodatkowo ustalata stosowanie konkret-
nie wymienionych koloréw do malowania samo-
lotéw réznego przeznaczenia. Druga modyfika-
cja wprowadzita kolejne nowe kolory (RLM 81,
32183) oraz okreslata zasady malowania ochron-
18g0 W nieréwnomierne plamy.

Mimo tak szczegGtowych instrukcji malowa-
nie samolotéw Luftwalfe bardzo czgsto bylo zu-
petnie odmienne od ustalonych zasad. Daje si¢
0 zauwazy¢ zwlaszcza w ostatnim okresie wojny,
kiedy réznorodno$é ta podyktowana byla nieko-
rzystna sytuacja wojenna, brakami materia-
jowymi (réwniez lakieréw lotniczych) i ogromny-
mi trudnodciami, nckajacymi fabryki samolotow.

Produkcja samolotéw F'w 190 D 1 Ta 152
przypadia na ten, najbardziej skomplikowany dla
niemieckiego przemystu, okres wojny. Zgodnie z
instrukcja z 1943 roku myéliwce te powinny by¢
malowane nastgpujaco:

— tyt kadtuba w widoku z géry jednolicie w ko-
lorze RLM 75 Mittelgrau ($rednio szary);

— cze$¢ silnikowa kadiuba z gory jednolicie w
kolorze RLM 82 Dunkelgriin (ciemno zielony
fioletowym odcieniem;

— caly kadiub w widoku od dolu jednolicie w
kolorze RILM 76 Hellgrau (jasno szary);

— boki kadtuba w kolorze RLM 76 Hellgrau z
nieréwnymi plamami w kolorze RLM 02 Grau,
RLM 74 Dunkelgrau lub RLM 75 Mittelgrau
(szary, ciemno szary lub Srednio szary);

— skrzydlo i usterzenie w widoku z g6éry w dwéch
kolorach: RLM 81 Dunkelgriin i RLM 83
Dunkelgriin (dwa rézne odcienie ciemnej ziele-
ni) wedtug ustalonego schematu podziatu kolo-
rGw;

— skrzydto i usterzenie w widoku z dotu jednoli-
cie w kolorze RLLM 76 Hellgrau (jasno szary);

— kolpak $migla catkowicie w kolorze RLM 22
Schwarz (czarny) lub czarny ze spirala w kolorze
RILM 21 Weiss (biaty).

Takie byly — okreSlone instrukeja — zasady
malowania ochronnego samolotdw mySliwskich
operujacych na terytorium Rzeszy. Kazda z za-
chowanych [otografii samolotow F'w 190 D 1Ta
152 z tego okresu pokazuje, Ze zasad tych prze-
strzegano w znikomym stopniu: Niemal kazdy
samolot posiada inaczej wygladajacy ukiad ma-
lowania plam na kadlubie, nie méwiac juz o ko-
lorach, ktérych prawdziwe odcienie sg nie do
ustalenia.

Zupetnie nietypowym malowaniem charak-
teryzowaly sie samoloty Fw 190 D-9 nalezace do
ochrony zespotu JV 44, dowodzonego przez gen.
Adolfa Gallanda. Cate spody tych samolotéw
byly malowane na czerwono z biatymi waskimi
paskami w linu lotu. Zespdt mysliwski — JV 44
Jagdverband powstat 10 lutego 1945 r. z baza w
Brandenburg — Briest. Byl to zesp&t wyposazony
w samoloty odrzutowe Me 262 | obsadzony naj-
lepszymi pilotami my$liwskimi Luftwaffe, z kto-
rych kazdy posiadat co najmniej Krzyi Rycerski.
Byli to piloci, kt6rzy wraz z gen. Gallandem prze-
ciwstawili sie Goringowi zarzucajacemu pilotom
my$liwskim unikanie walki.

Po utworzeniu Ugrupowania Obrony Teryto-
rium Rzeszy, tzw. Reichsverteidigung, samoloty
nalezace do ugrupowania oznaczono specjalny-
mi pionowymi pasami malowanymi na tyle
kadiuba. Pasy te identyfikowaly poszczegdlne
putki mysliwskie 1 byly malowane jako jedno-
barwne o szerokosci 90 cm, dwubarwne o szero-
kodci 2 x 45 cm i trojbarwne o szerokosci 3 x 30
cm, Jednostki latajace na samolotach Fw 190 D
i Ta 152 nosily nastepujace oznaczenia: (ko-
lejnosé koloréw od przodu samolotu)

—JG2 76ty — bialy — 26tty;

— JG3 biaty;

— JG 4 czarny — bialy — czarny;

— JG6 czerwony — bialy — czerwony;
— JG 26  czarny — bialy;

— JG 54  niebieski

— JG 301 Z6ity — czerwony.

Niewszystkie jednak samoloty latajace w tych
jednostkach nosity takie oznakowania. Na
przykiad samolot F'w 190 D-9 z czarna ,,10” (nr
fabr. 210060), na ktérym zginat dowdédca 111 gru-
pyJG 54 — kpt. Robert Weiss, posiadal nietypo-
we malowanie ochronne bez paséw identyfika-
cyjnych, ale miat 261ty ster kierunku i dét obudo-
wy silnika, oznaczajacy udziat w walkach na fron-
cie wschodnim,
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Powyzej: Jeden z bardzo nielicznych Fw 190 D-13/R11, W.Nr.836617, iolta 10" z L/JG 26 w
malowaniu RLM 76/81/82 i z pasami Obrony Rzeszy na ogonie. Samolot nosi godlo osobiste pilota
»As Pik”, ktore bylo godlem JG 53, w ktérym latal uprzednio pilot.

Ponizej: Jeden z pierwszych Fw 190 D-9, W.Nr. 210031 (210097?) pomalowany na gornych powie-

rzchniach prawdopodbnie dwoma kolorami: albo 74/75, albo 81/82.

(oba zdjecia via A.Price)




Opis techniczny samolotu Fw 190 D-9

Przeznaczenie: Jednomiejscowy mysliwiec
dla §rednich wysokosci.

Konstrukcja: Jednosilnikowy wolnonoSny
dolnopiat z elektrycznie weigganym podwoziem.

Konstrukcja kadiuba

Kadlub sktadajgcy si¢ 2 czterech czesci o kon-
strukeji skorupowej wykonany byt catkowicie z
duraluminium. Przednia cze$¢ miescila silnik z
chtodnica, §miglem i dwoma karabinami MG 131
umieszczonymi nad silnikiem oraz toze silniko-
we. Czes¢ Srodkowa obejmowata kabine pilota |
obydwa kadtubowe zbiorniki paliwa, a tylna czeS¢
usterzeniowa skladaia si¢ z koficoéwki kadtuba z
integralnie polgczonym statecznikiem piono-
wym.

Miedzy czgscig Srodkows, a tylng wstawiony
byt réwnolegly tacznik diugosci 500 mm stuzacy
do wyréwnania statecznosci kierunkowej oraz
wyréwnowazenia masy samolotu po zamontowa-
niu silnika Jumo 213. Eacznik ten mieScit dzie-
wie¢ kulistych butli tlenowych. W stosunku do
wersji Fw 190 A—9 wzmocniona zostala réwniez
konstrukcja kadtuba.

Kabina pilota mieszczaca sig¢ w cz¢Sci Srodko-
wej wyposazona byta w owiewkg wykonang ze
szkia organicznego Siglas. Przednia szyba owie-
wki wykonana byta ze szkla pancernego. Obra-
mowanie owiewki uszczelnione byto Kitem odpo-
rnym na dzialanie benzyny**#*, Odsuwanie kKabi-
ny odbywalo si¢ przy pomocy recznej korby pt'HE}*
czonej z dZwignig awaryjnego odrzucania owie-
wki. Fotel pilota mozna bylo przestawia¢ w pio-
nie i poziomie. Kabina byla przewietrzana regu-
lowanym wlotem powietrza z zewnatrz. Wrgga nr
12 zostala wykonana jako wrgga uszezelniajgea.
Awaryjne odrzucanie owiewki nastgpowalo za
pomocy naboju ci$nieniowego. Ochrona glowy
pllma i klapy odwietrznikéw byly przestawialne
recznie.

Miejsca tgczenia dfwigara skrzydia z kadiu-
bem i foze silnikowe zakryto duraluminiowymi
ostonami. Gérna ostona kadiuba przed owiewka
kabiny pilota zostata zmieniona w poréwnaniu z
ostong w samolocie Fw 190 A-9 w celu pomiesz-
czenia wickszych karabinéw maszynowych MG
131. PrzejScia kadtuba migdzy silnikiem a nasada
skrzydia wykonane zostaly jako nowy element
konstrukeyjny.

Konstrukcja plata

Piat byt technologicznie taki sam, jak w wersji
A-9, wykonany jako jednoczg¢Sciowy, o konstru-
kcji skorupowej z duraluminium z jednoczgs-

Przypis
#++ 7wigzane to bylo z instalacja odmrazajaca,
przewidujaca natrysk benzyny na wiatrochron.

Po prawej: Fotel pilota, wymontowany z Fw 190
D-9 — widok na prawg strone.

Poniiej: Plyla pancerna chronigca glowe i ra-
miona pilota Fw 190 D-9.
(Oba zdj. MVT via M. Krzyian)

Tablica preyrzadow w kabinie pilota Fw 120 D-9.

ciowym dZwigarem przednim i dzielonym tyl-
nym. Przedni zewngtrzny keson oraz koficowki
byly przykrecane do skrzydta. Przedni wewngtrz-
ny kKeson stanowit przejScie skrzydia w obudowg
silnika. Umocowanie goleni podwozia 1 uzbroje-
nia w nasadzie skrzydia znajdowato si¢ na prze-
dnim dZwigarze. Diwigary skrzydia polaczone
byly z kadiubem przegubami kulistymi. Najwigk-
sza diugo$¢ cigeiwy skrzydta wynosita 2300 mm.
Lotki (wylacznie metalowe, wykonane z duralu-
minium) o konstrukcji szkieletowej polaczone
byly z tylnym dZwigarem przegubami kulistymi.
Klapy do ladowania byly metalowe (w nickt6rych
egzemplarzach — drewniane).

Usterzenie

Usterzenie analogiczne do wersji Fw 190 A—
9. Wszystkie stery, wywaizone statycznie i aerody-
namicznie, bylty w calosci kryte plétnem. Powie-
rzchnia 513[&:::?51&1 pionowego zostala powick-
szona do 1,6 m” z réwnoczesnym cofnigciem do
tylu o 140 mm osi obrotu steru kierunku w po-
réownaniu do wersji A-9. Cate usterzenie bylo
wymienialne, o konstrukcji drewnianej lub meta-
lowej. Statecznik poziomy wolnonosny, wykona-
ny zostal jako jednolity element konstrukcji sko-
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(MVT via M. Krzyian)

rupowej z duraluminium 1 byl mocowany do tyl-
nego diwigara statecznika pionowego. Przednie
poltaczenie bylo przestawialne w wysokoSci przez
wrzecionowe pokretio napedzane elekirycznie.
Ster wysokosci byt dwuczesciowy, a obie czegscl
wzajemnic wymienialne. Cala cz¢§€ ogonowa ka-
dtuba razem ze statecznikiem Kierunku wykona-
na zostata jako konstrukcja skorupowa. Ster Kie-
runku, wykonany z duraluminium lub z drewna
konstrukeji szkieletowej, kryty byt ptétnem. Do
potgczenia sterow ze statecznikami wykorzysta-
no przeguby kuliste.
Uklad sterowania
Stabilizowanie wzdiuzne samolotu nastgpo-
walo przez nastawianie Kata zaklinowania state-
cznika pwinmegﬂ PotoZenie zerowe statecznika
wynosito +2°7, a zakres przestawiania wynosit od
+4° do —1°, Stery wysokoSci napgdzane byly
rurkowymi popychaczami i ciggnami sterownicy
z ogranicznikami réznicowymiw nasadzie drazka
sterowego. W}"Lh}"LEIE'] steru \.\rj,rscsl-.nscl Wynosity
+30° (z tolerancjg + 2%y i —25° (+ 1°). Stero-
wanie kierunkowe odbywalo sie przy pomocy
przestawialnych w locie popychaczy z blokada
otworowa 3 x 35 mm, réznicowy ster kierunku i
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Kolko ogonowe Fw 190 1D-9.
(MVT via M. Krzyian)

ograniczniki réZnicowe ciggien sterowania. Wy-
chylenia steru kierunku wynosity 30° (+ 2°) w
obie strony.

Sterowanie poprzeczne zapewnialy lotki po-
lgczonez nasadg drazka sterowego popychaczmi,
usytuowanymi za tylnym d#wigarem. Wychylenia
lotek wynosily 177 (+ 2°) w gére i w dét.

Klapy do lgdowania napedzane byly poje-
dynczg trzypoloZzeniowg przekiadnia wrzecio-
nowa. Ustawienie klap w czasie lotu bylo réwne
0°, w czasie startu — 13° (+ 27), a w czasie lado-
wania —58° (+ 3%). Wskazniki polozenia klap
widoczne byly na tarczy skali stopniowej i na
12-to lampkowym przyrzadzie kontrolnym.

Widok rur wydechowych i klapek (zaluzji)

chlodzenia oraz fragmentu chlofnicy silnika

Jumo 213 A, zamontowanego na Fw 190 D-9.
(via A. Price)

Podwozie samolotu

Podwozie — niemal w caloSci — zostalo takie
samo, Jak w wers)i A-9. Bylo ono chowane do
wewnatrz przez elektryczny naped cykloprzek-
tadni i famane wsporniki. Ruch goleni wspoma-
gany byl zasobnikiem sprezynowym, Golenie
amortyzujgce typu EC z elekirycznym 1 mecha-
nicznym wskaZnikiem polozenia. Piasty kot typu
VDM 8-2056 C-3/D-3 z oponamiwysokociénie-
niowymi 740x210 mm. Rozstaw kot 3500 mm.
K6tko ogonowe, chowane przez ciegno linowe,
potaczone bylo z prawa potowa podwozia. Widel-
ki goleni kétka ogonowego, umocowane obroto-
wo w zakresic 360 blokowane byly w torze
kotowania przy Sciagnietym na siebie drazku ste-
rowym. Ké6tko ogonowe bylo typu KPZ/8-3512
B-2 z ogumieniem 380x150 mm. Hamulce pod-
wozia gidwnego typu Duo—Servo uruchamiane
byly pedatami typu EC. Polozenie podwozia blo-
kowano elektryczno—mechanicznie recznym
ciegnem z kabiny pilota. Pétkoliste ostony kol
podwozia byly ruchome, a podczas uZycia samo-
lotu z wyrzutnikiem E'TC 501 Jub ETC 504 —
automatycznie unieruchamiane.

Atrapa wyrzutnika bombowego ETC zamontowana na Fw 190V13.

Powyiej i u gory po lewej: Widelec z wahaczem kélka ogonowego wymontowany z Fw 190 W
widoku z tylu i z boku.

Sk

(Oba zdj. MVT via M. Krzvian)

ZLespol napedowy

Podstawowym Zrédiem napedu byt zespot
napedowy Junkers 9-8213 E1 z silnikiem Jun-
kers Jumo 213 A-1.

Dane techniczne silnika Jumo 213 A-1 zos-
taly zamieszczone w tabeli danych technicznych
silnikow.

Chiodnica wody: PierScieniowa wewnetrzna
przeplywowa skiadajaca sig¢ z dwéch segmentow,
taczna powierzchnia czotowa chlodnicy ca. 65
dm®. Zapas mieszanki woda—glikol umieszczony
byl po obu stronach silnika w dwéceh zbiornikach
o {aczne] pojemnosei 115 1. Chlodzenie regulo-
wane bylo termostatem typu VDM z nastawialng
wedlug potrzeb temperatura.

Chiodnica oleju: Wymiennik ciepta, chlodzo-
ny powietrzem.

Kolektor spalin: Indywidualne rury wydecho-
we dla kazdego cylindra.

sSmiglo: Trojtopatowe Smigto Junkers VS 111
0 zmiennym skoku, przestawialne hydraulicznie
ofrednicy 3,50 m ziopatami wykonanymi z drew-
na ulepszanego i uzupelnione wywazeniem ma-
sowym w kazdej piasScie fopaty.

(MVT via M. Krzyzan)
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1. Kadiubowe karabiny maszynowe MG 131 kalbru 13 mm
2, Skrzydiowe dzaka MG 151/20E kalibru 20 mm

3. Podstawa lawety

4, Podstawa lawety dla uzbrojenia kadiubowego

5, Czolowa c2es6 lawety dia uzbrojenia kadubowego

6. Podajnik amunicyjny

7. Odprowadzenie tasmy nabojowe

8, Zasobniki amunicyjne dia uzbrojenia kadiubowego

Schemat uzbrojenia Fw 190 D-9

9. Zamocowanie zasobnikow amunicyinych

10. Wyrzutniki lusek | ogniw tasmy

11. Synchronizator uzbrojenia kadiubowego

12, Sterownik przeladcwania kadiubowych MG 131
13, Sterownik odpalania uzbrojenia kadiubowego
14. Zespct wskamikow zuzycia amunicy

13. Celownik refleksyjny

16. Drazek sterowy KG13B

17. Czolowa czesé lawety uzbrojenia skrzydiowego

18. Tyina czesc lawety uzbrojenia skrzydiowego

19, Podajniki amunicyjne

20, Odprowadzenie tasmy i lusek

21, Zasobnixi amunicyjne dia uzbrojenia skrzydlowege

22, Synchronizator

23, Sterownk przeladowania skrzydiowych dzialek MG 151/20E
24, Sterowniki odpalania uzbrojenia skrzydiowego

W celu zwigkszenia mocy silnika na pulapie
powyzej maksymalnego ci$nienia roboczego sil-
nika istniata mozZliwo$¢é zamontowania instalacji
wiryskowej MW 50 lub GM 1. Stosowanie insta-
lacji wiryskowej dla zwigkszenia mocy bojowe;
krytycznej byto dopuszczalne wedtug zezwolenia
Inspektora Lotnictwa MySliwskiego maksymal-
nie do 0,20 atm. ciSnienia dotadowania.

Instalacja paliwowa: Przedni kadlubowy
zbiornik paliwa o pojemno$ci 2321 (167 kg) mie-
scit sie za silnikiem, a przed siedzeniem pilota.
Tylny kadlubowy zbiornik paliwa mieScit 292 |
(210 kg). Lacznie zbiorniki kadtubowe mieScity
524 1 (377 kg) paliwa. Dla zwigkszenia zasiggu
istniata mozliwo$¢ zamontowania dodatkowego
normalnego lub samouszczelniajacego sig zbior-
nika o pojemnoéci 115 I, lub normalnego zbior-
nika o pojemnoéci 140 |. Dodatkowo podkadtu-
bowy zaczep ETC 501 lub ETC 504 pozwalat na
podczepienie zbiornika odrzucanego o pojem-
nofci 300 1. Tylny zbiornik kadlubowy miescit
wydzielony zbiornik rozruchowy o pojemnosci 3
|. Zapalanie si¢ czerwonej lampki kontrolnegj
oznaczato rezerwe 80 do 100 | paliwa w zbiorniku
przednim, a zapalenie si¢ lampki biatej wskazy-
walo na pozostaty 10-litrowy zapas w zbiorniku
kadlubowym tylnym.

Instalacja smarowania: Zbiornik oleju o po-
jemno$ci 55 |, umieszczony po lewej stronie sil-
nika, potaczony byt z filtrem oczyszczajacym olej.
Smarowanie silnika odbywato sig przez wymien-
nik ciepta, w kt6rym olej byl schiadzany do tem-
peratury pracy po przejsciu przez silnik. Zaleca-
ny rodzaj oleju — 53 lub V2.
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Wyposazenie ogiélne i radiowe

WyposaZzenie ogélne przejgte zostato w calos-
cizwersji F'w 190 A-9. Uzupelnione zostaly tylko
wskaZniki i przyrzady zwiazane z kontrolg pracy
silnika Jumo 213, Samolot wyposaZzony byl w
celownik refleksyjny Revi 16b, Zyrokompas,
sztuczny horyzont i inne przyrzady kontroli lotu
oraz fotokamere BSK 16 rejestrujgcg wyniki
strzelania.

Samolot Fw 190 D-9 posiadal nastgpujgce
wyposaZzenie radiowe:
— Radiostacja porozumiewania FuG 162 (na-
dajnik i odbiornik), pracujaca w zakresie 38,5 —
42,3 MHz i posiadajaca anteng typu Morane,
sktadajaca si¢ z pionowo wystajgcego spod skrzy-
dta masztu o dlugosci 0,75 mm, z KtGrego wysta-
wata metalowa koficowka o diugosci 0,21 m;
umozliwiata potaczenie z dowodea grupy w po-
wietrzu i naziemna centalg dowodzenia;
— Ultrakrétkofalowe urzadzenie rozpoznawcze
swdj — obcy (Kennungsgerit Freund —Feind)
FuG 25a ,,Erstling”o zasi¢gu 100 km, nadajace
sygnaty identyfikacyjne w zakresie czgstotliwosci
160 MHz i odbierajace je w zakresie 125 MHz;
— WskaZnik czynno$ci AFN 2 dla radiostacji
Fu(r 162Y.

Uzbrojenie samolotu Fw 190 D-9 i podwersji
Fw 190 D-9/R11

Uzbrojenie samolotu obejmowato:
— 2 karabiny MG 131 kal. 13 mm nad silnikiem
7z zapasem po 475 pociskow Kazdy;
— 2 dziatka MG 151/20E kal. 20 mm w nasadzie
skrzydia z zapasem pe 250 pociskéw kazde;
— zaczep ETC 501 lub ETC 504 pozwalajacy na

podwieszenie jednej 250 kg bomby AB 250 lub
jednego zbiornika paliwa o pojemnoSci 300 li-
trow odrzucanego w locie.

Samoloty Focke Wulf Fw 190 D-11, I'w 190
D-11/R11, Fw 190 D-12 i Fw 190 D-13 ré6znity
sie od wersji D=9 zamontowanym w nich silni-
kiem Jumo 213 F, pozwalajacym na zainstalowa-
nie dziatka silnikowego strzelajacego przez pias-
te $migta VS 9. Istniata réwniez mozliwoS€ zain-
talowania w skrzydle dodatkowych szeSciu migk-
kich zbiornikéw paliwa o facznej pojemnosci 400
litrow.

Uzbrojenie samolotu Fw 190 D-11 i Fw 190
D-11/R11:

— 2 dziatka MG 151/20 kal. 20 mm w nasadzie
skrzydla z zapasem 250 pociskow,

— 2 dziatka Mk 108 kal.30 mm pod skrzydiem z
zapasem 80 pociskow.

Uzbrojenie samolotu Fw 190 D-12:

— 1 dziatko silnikowe Mk 108 kal.30 mm z zapa-
sem 80 pociskow;

— 2 karabiny MG 131 kal. 13 mm nad silnikiem
z zapasem 475 pociskow kazdy;

— 2 dziatka MG 151/20 kal. 20 mm w nasadzie
skrzydta z zapasem 210 pociskéw kazde.

Uzbrojenie samolotu Fw 190 D-13:

— 1 dziatko silnikowe MK 103 kal. 30 mm z
zapasem 80 pociskow;

— 2 karabiny MG 131 kal. 13 mm nad silnikiem
z zapasem 475 pociskow kazdy,

— 2 dziatka MG 151/20 kal. 20 mm w nasadzie
skrzydla z zapasem 210 pociskow.

Dane techniczne i osiagi samolotu Fw 190
D-9 podano w tabeli na stronie 64.



Opis techniczny samolotu Ta 152 H-0 i H-1

Przeznaczenie: jednomiejscowy wysokoscio-
wy mySliwiec eskortowy z kabina ciénieniows.

Konstrukcja:jednosilnikowy wolnono$ny
dolnoptat z hydraulicznie weigganym w locie po-
dwoziem.

Kadlub

Konstrukcja kadtuba byta zblizona do Fw 190
D-9. Migdzy czgscia Srodkows a tylna réwniez
wstawiony byt réwnolegly lacznik diugosci 500
mm, mieszczacy butle tlenowe i butle sprezonego
powietrza. Zmienione zostaly podtuznice kadlu-
ba z duraluminiowych na stalowe, co wzmocnito
powaznie konstrukcje catego kadluba. v

Przednia czgS€ kadluba zostala przediuzona { , -
w poréwnaniu do wersji A-8 o0 672 mm, co bylo e - = i e R
konieczne w zwiazku z diuzszym silnikiem i za- ; :
montowanym dzialkiem silnikowym MK 108
oraz dziatkami MG 151/20. W wersji Ta 152 A i
B przediuzenie kadtuba byto o 100 mm wicksze,
co pozwalato na zamontowanie diuiszego dzialka
silnikowego MK 103, Przedtuienie przedniej
czeSci przykrecane byto, w celu uproszczenia
urzgdzen montazowych, do punkidw mocowania
silnika. W Srodku przediuzenia, ze wzgledu na
zmienione polozenie punktu cigzkosci, umoco-
wany zostal przedni dZwigar przesunigtego o 420
mm do przodu skrzydla. Spowodowato to réw-
niez koniecznoS$¢ przeniesienia miejsca umoco-
wania tylnego dZwigara do przodu razem z prze-
dnim kadiubowym zbiornikiem paliwa oraz jego
zmienionymi pokrywami w skorupie kadtuba.

CzeS¢ Srodkowa kadtuba mieScita kabine cié-
nieniows o pojemnoéci okoto | m’ usytuowana
nad tylnym kadtubowym zbiornikiem paliwa.
Uszczelnienie pokrycia uzyskane zostato przez
pokrycie szwow nitowania Kitem DKH 8800,
Niezaleznie od tego zastosowano szwy 0 zmniej-
szonej odlegloSci nitéw. Owiewka kabiny usz-
czelniona zostata okraglym wezem wypetnionym
gumg piankows. Waz ten byl napelniany z jedno-
litrowej butli sprezonego powietrza do ci$nienia
okoto 2,5 atm.

Dla utatwienia przesuwu owiewka wykonana
zostata jako dwuwarstwowa, przy czym zewnetrz-
ne oszklenie z 8 mm, a wewnetrzne z 3 mm szkia
organicznego. Przestrzen migdzy obu warstwami
osuszana byta higroskopijnymi elementami sili-
katowymi. druckdichfe Gestdngedurchfishrung

Pokrywa pomieszczenia urzadzen radiowych
uszczelniona zostata pierScieniami z gumy pian- |
kowej. Podobnie uszczelniono pokrywy dziatka

ARumpfverkleidung

Schrebehaube

Konstrukcja kadtuba, owiewki kabiny Ta 152

silnikowego i obu dziatek MG 151/20. W poréw- | —

naniu do wersji A-8 calkowicie zmienione zos- : Y : :
tafo oprofilowanie przejScia kadtuba w skrzydto. Konstrukcja tylnej czesci kadiuba i statecznika pionowego ze stopu lekkiego ( pn_lewef}

Pla i drewniana zintegrowana z fagcznikiem (po prawej)

Piat technologicznie wykonany byt podobnie
jakw wersji A-8, jako skorupowy duraluminiowy
z dwoma diwigarami, z kiérych przedni stanowit
— w przeciwiefistwie do wersji A-8 — dzielony
clement. Znaczne powigkszenie rozpigtosei (do
14,44 m) spowodowalo potrzebe wzmocnienia
pokrycia skrzydia gléwnie w czeScei przykadiubo-
wej. Koncowki skrzydia wykonane zostaly jako
jednolita skorupa. Z uwagi na wymiary silnika
kota podwozia musiaty zostaé przeniesione z kaz-
dej strony 0 250 mm na zewnatrz, co bylo mozli-
we dzigki przediuzeniu o 50 cm Srodkowej czeSci
przedniego dZwigara. Catkowicie jednak zmie-
nione zostato oprofilowanie przej$cia skrzydta w
kadiub. Sity poprzeczne dzialajgce na skrzydto
utrzymywat przedni keson natarcia skrzydia i tyl-
ny diwigar. Konstrukeja skrzydia wzmocniona
zostala przez polieberka miedzydZwigarowe.
Dla utatwienia obstugi skrzydio wyposazone zos-
talo w liczne otwory inspekcyjne. Umieszczenie
po obu stronach skrzydia trzech zbiornikow
mic¢kkich wymagato wzmocnienia w tych miejs-
cach konstrukcji uzebrowania i skorupy skrzydta
oraz umieszczenie w dolnej powierzchni otwo-
row inspekeyjnych o Srednicy 200 mm, pozwa-
lajgcych na zakiadanie zbiornikéw. Znaczne po- : ;
wigkszenie rozpietoSci skrzydia spowodowato \\_;
koniecznoS¢ zaprojektowania nowych przediu- e
zonych lotek i klap do lgdowania. Zmieniony

Ausfutrung n Leichfmefol
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Konstrukcja ptata Ta 152 H — od géry: pokrycie gérne, usztywnienia
i pokrycie dolne ze wzmocnieniami

zostal réwniez naped klap do ladowania z ele-
ktrycznego na hydrauliczny.

Usterzenie

Z. samolotu Fw 190 A-8 wykorzystano jedy-
nie statecznik poziomy ze sterem oraz ster kie-
runku. Statecznik pionowy zostat powigkszony
powierzchniowo w celu zapewnienia statecznos-
ci. Cate usterzenie stanowito jednolita catosé z
tylna czgScig kadtuba (wraz z 50-centymetrowym
elementem przediuzenia kadluba) mocowang do
czesci Srodkowej kadluba. Planowane wykony-
wanie czescl tylnej kadtuba z drewna pozwalalo
na wykonanie tej czesci jako jednego elementu
razem z przediuzeniem. Kat zaklinowania state-
cznika poziomego zmieniany byl przez pokretio
wrzcionowe napedzane elektrycznie.

Uklad sterowania

Wszystkie elementy ukiadu sterowania
pozostaly takie same, jak w wersjl A-8 | byly
identyczny jak w Fw 190 D-9.

Podwozie samolotu

W samolocie Ta 152 H zachowane zostato
seryjne podwozie chowane do wewnatrz, identy-
czne jak w samolocie Fw 190 A-8. Zastosowano
jedynie wieksze kota o wymiarach 740x210 mm.
Dopuszczalne bylo stosowanie mniejszych kot
(700x175 mm), jako Ze samolot — po zwigksze-
niu pnwmrzchm noSnej — posiadal znacznie
mniejszg predkoéé opadania i tym samym mniej-
sze obcigZzenie dynamiczne podwozia. Zmienio-
no natomiast naped weiagania podwozia z elek-
trycznego na hydrauliczny, uruchamiany recznie.
Rozstaw kot powigkszony zostat do 3,95 m.

Kdétko ogonowe o wymiarach 380x150 mm
stanowito razem z golenia typowy, wymieniai ny
zestaw umocowany obrotowo w zakresie 360",
blokowany w torze kotowania przy drazku .'E'Clijg-
nigtym na siebie.
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Zespol napedowy
Jako podstawowe Zrédio napedu przewidzia-

no wymienny zespé! napedowy 9-8213 FH z sil-
nikiem wysoko$ciowym Junkers Jumo 213 E.

Dane techniczne silnika Jumo 213 E zawarto
w tabeli danych technicznych silnikdw.

Chiodnica wody: pierScieniowa wewnetrzna
przeplywowa skladajaca sig z czterech segmen-
LOW. f_i[czna powierzchnia czolowa chiodnicy ca
65 dm”.

Chiodnica oleju: standardowy wymiennik
ciepta, chiodzony strumieniem powietrza,

Obieg chlodzenia: chlodnica cieczy chiodzg-
cej silnik oraz wymiennik ciepta usytuowane byly
za sobg w gldwnym obiegu chiodzenia. Chiodni-
ca sprezonego powietrza podiaczona byla jako
wtorny obieg, przy czym ochlodzona woda poda-
wana byta przez pompe wodna do wymiennika
ciepta, skad dalej doprowadzana zostawala do
punktu ssania pompy wodnej.

Kolektor spalin: indywidualne rury wydecho-
we Z kaZzdego cylindra silnika.

Smiglo: tr6jlopatowe Junkers VS 9z drewnia-
nymifopatami o zmiennym skoku, przestawialne
hydraulicznie, o frednicy 3,60 m. Dla p&iniej-
szych wersji silnika przewidywano Smiglo Jun-
kers VS 19, czterolopatowe o zmiennym skoku,
przestawialne hydraulicznie, o §rednicy 3.50 m.

Silnik wymienny: przewidziana zostala mozli-
wosc Zastapienia silnika Jumo 213 E wysokoscio-
wymi silnikami DB 603 LA lub DB 603 L. Wy-
magalo to minimalnych zmian w kadtubie i silni-
ku {miedzy innymi w zakresie dZwigni sterowania
silnikiem i przestawiania $migla).

W celu zwiekszenia mocy silnika na pufapie
poniZze] maksymalnego ciSnienia roboczego silni-
ka, zamontowano w samolocie instalacje wiry-
skowa metanol—woda (MW 50). Na pojemnik

mieszanki MW przeznaczony zostat lewy wew-
netrzny skrzydtowy mickki zbiornik paliwa o po-
jemnofci 70 1. Zastosowanie wirysku mieszanki
MW zwickszalo ciSnienie doladowania przez re-
gulator sprezonego powietrza. RownoczesSnie
wirysk mieszanki MW powodowatl wewngtrzne
chtodzenie silnika likwidujge szkodliwy wplyw
termiczny wynikajacy ze zwickszenia mocy. 70
litrowy zapas mieszanki MW wystarczat na tacz-
nezwigkszanie mocy przez 28 minut przy zZuzyciu
150 I/h.

Dla zwickszenia mocy silnika na putapie po-
wyZe] maksymalnego ciSnienia roboczego silnika
samolot wyposaZony zostal w instalacjg wiry-
skowg GM 1. Mieszanka do tej instalacji umiesz-
czona byta w cylindrycznym zbiorniku usytuowa-
nym w Srodkowej czesci kadluba za kabina pilota.
Zastosowanie wirysku GM 1 pozwalalo na zwig-
kszenie mocy silnika powyze] maksymalnego
ciénienia roboczego 0 302 kKW (410 KM). Zapas
mieszanki GM | starczal przy Srednim zuZyciu
100 g/sek na 17 min. Planowane bylo regulowane
trzystopniowe zuzycie: 60, 100 1 150 g/sek.

Instalacja pahwawa przedni kadlubowy
zbiornik paliwa o pojemnosci 2321 (167 kg) prze-
jety zostal bez zmian z wersji A—8; przesunicto go
jedynie razem ze skrzydiem do przodu. Tylny
kadtubowy zbiornik paliwa powigkszono o 701 —
do pojemnoéci 3621 (260 kg). F.gczna pojemnosé
zbiornikéw kadtubowych wynosita 595 1/427 kg.
Zbiorniki wykonane zostaly — dla ochrony
przed ostrzalem — z bocznymi Sciankami gru-
bosci 16 mm i gérnymi gruboéci 12 mm.

Dla zwigkszenia zasiegu w wersji Ta 152 H-0
przewidziano zastosowanie 300-litrowego zbior-
nika odrzucanego, podwieszanego do korzystnie
oprofilowanego aerodynamicznie wyrzutnika,
tzw. Lawety Tanka Ta 152. Przepompowywanie
paliwa nastgpowalo przy pomocy spreZonego po-
wietrza.

W wersji Ta 152 H-1 zwickszenie zasiggu
zapewnialo zamontowanie w skrzydle szeSciu
Zbiornikéw mickkich, o facznej pojemnosci 470 |
(338 kg), z ktorych lewy wewnetrzny o pojemnos-
ci 70 | przeznaczony byl dla mieszanki metanol
— woda. Przepompowywanie paliwa nastgpowa-
to przy pomocy sprezonego powietrza. W celu
wykonywania szczegGlnie dalekich operacji bo-
jowych moZzna bylo dodatkowo podwiesié jeden
300-litrowy zbiornik odrzucany.

Instalacja smarowania: zbiornik oleju o po-
jemnoéci 72 | umieszczony zostat z prawej strony
przedniego przediuzenia kadiuba obok dziaika
silnikowego. Zbiornik, wykonany z blachy stalo-
wej, chroniony byl przed ostrzatem od przodu
przez silnik. Napelnienie 61 | oleju do zbiornika
wystarczato na lot z 594-litrowym zapasem pali-
wa w kadtubie i dodatkowymi 300 1 w zbiorniku
odrzucanym.

Wyposazenie ogolne i radiowe

WyposaZzenie ogdlne przejete zostato prawie
w calo$ci z wersji A-8. Uzupelniono je tylko we
wskaZniki hydrauliki podwozia i klap do ladowa-
nia oraz przyrzaddw kontrolujacych prace silnika
Jumo 213. Samolot posiadal urzadzenie sterowa-
nia kursem LGW K 23, celownik refleksyjny Re-
vi 16b, aparature tlenows Knorr Typ 300/10 z
regulatorem cinienia, fotokamerc BSK 16, zy-
rokompas 1 sztuczny horyzont, Wieksze zmiany
wyposazenia zwigzane byly z zastosowang w sa-
molocie kabing ci$nieniowa. Dla wersji Ta 152
H-1 przewidziane byly réwniez zestawy wypo-
sazeniowe R11 1 R21.

Samolot Ta 152 H-1 posiadal nastepujgce
wyposazenie radiowe:

—radiostacja porozumiewania FuG 16ZY (na-
dajnik i odbiornik)

—ultrakrotkofalowe urzadzenie rozpoznawcze
FuG 25a (swdj — obcey)

—-urzqdzemv: radionawigacyjne FuG 125  Her-
mine”. Byta to ultrakrétkofalowa radiostacja od-
biorczo —naprowadzajaca produkeji firmy Lo-
renz, zbudowana jako prototyp w polowie 1944
r. 1 w malej serii w 1945 r. z przeznaczeniem dla
jednosinikowych nocnych samolotdéw mySliws-
kich (Feuerfunkempfanger). Radiostacja posia-
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1. Koo podwozia glownego
2. Przewod instalac] hamulcowej

10, SEownik chowania podwozia

3. Przeciwskretny mechanizm nozycowy

4, Golen podwozia

5. Oslona goleni podwoza

B, Przednie lozysko obrotu goleni
7. Tylne lozysko obrotu goleni

8. Przegub mocowania sownika

9, Sworzen sygnalizujacy podwoza

11. Dzwignia mechanizmu chowania podwozia

kétka cgonowego 17. Wewnetrzna pokrywa kol podwoza
12. Ciegno chowania kolka cgenowego 18. Wilacanik wypuszezania klep do
13, Zamek blokady podwozia po ladowania

weiagnieciu 19. Dawignia wypuszczania klap do
14, Ciegno zwalniania zamka blokady ladowania

15, Wilacnk instalacj hydrauficanej

podwoza

16. DZwigria chowania/wypuszezania

20. Uszczelnione przejScie przewodow
przez przegrode kabiny cisnieniowej

data zasieg do 200 km i pracowata w zakresie 30
— 33,3 MHz. Masa radiostacji wynosita zaledwie
10 kg. Niewielka ilo&¢ wyprodukowanych radio-
stacji trafita wylacznie do samolotéw Ta 152 H i
kilku samolotow Fw 190 A-8/R11 przeznaczo-
nych do dziatalno$ci bojowej w nocy.

Aparatura tlenowa kabiny cisnieniowej

Zaopatrzenie kabiny ci$nieniowej w niezbed-
ne powietrze zapewnione bylo dzigki zainstalo-
wanej sprezarce powietrza typu Knorr 300/10,
bezposrednio podigczonej do silnika. Urzadze-
nie to ssato powietrze przed chlodnicg i tloczyto
je przez filtr, przez zawor zwrotny i regulator do
kabiny. Zawo6r zwrotny odcinat przew6d powie-
trza na wypadek przerwy w pracy sprezarki i
uniemozliwiat cofanie si¢ powietrza przez spre-
zarke. Urzadzenie wiaczato si¢ na wysokosci ca.
8000 m i od tej wysokoSci utrzymywato w kabinie
ci§nienie na stalym poziomie réwnym 0,36 atm.
Zwickszenie ciSnienia o 0,23 atm. powodowalo
uruchomienie zaworu bezpieczeristwa, Ktory
chronit kabine przed nadmiernym wzrostem
ci$énienia. W czasie lotu ponizej 8000 m, to jest
przy normalnym ci$nieniu otoczenia, $wieze po-
wietrze witaczane byto do kabiny bezpoSrednio z
zewnatrz przez klapg nawiewu, zamykajaca sig
samoczynnie W momencie uruchomienia sprg-
zarki. Swieze powietrze moglo by¢ jednak row-
niez doprowadzane do kabiny réwnoczesnie z
powietrzem sprezonym dzigKi zasuwie W przewo-
dzie powietrznym. W czasie lotu z uzyciem Kabi-
ny ci$nieniowej istniata mozliwoS¢ regulacji tem-
peratury wewnetrzne).
Uzbrojenie samolotéw Ta 152 H-0iTa 152 H-1
® | dzialko silnikowe MK 108 kal. 30 mm z zapa-
sem 90 pociskéw,
®2 dziatka MG 151/20 kal. 20 mm w nasadzie
skrzydla z zapasem po 175 pociskow.

Dziatka w nasadzie skrzydla strzelaty przez
krag $émigla i byly synchronizowane elektrycznie.

Istniala mozliwo$¢ zamontowania pod skrzy-
dtami wyrzutnikéw réznych rodzajéw rakiet.

Dziatko MK 108 i caly silnik ustawione byly
— ze wzgled6w balistycznych — z 0730 odchyle-

niem od osi samolotu.

Poniewaz samolot Ta 152 H projektowany
byt wylacznie jako samolot eskortowy, nie prze-
widziano w nim zaczepdw podskrzydlowych ani
podkadtubowych do bomb. W wypadku podwie-
szania 300-litrowego zbiornika paliwa, mocowa-

no go do Lawety Tanka Ta

152,

Rozklad mas samolotu w kg I\
Nazwa elementu HTa 152 H-0 | Ta 152 H-1
| Kadub 2 | 4
Podweze 245 245
Usterzenie (metalowe) 136 136
Urzadzenia sterowe 33 33
SHrzydio 629 a4
Sinikk przed przegroda ogniows 1822 1822
Siinik — czesci w kadiubie 170 248
Wyposazenie normalne 224 247
Wyposazenie warunkowe 233 233
Balast 14 1
Masa wiasna samplotu 3820 4031
Pilot
Palwo w przednim zbiomiku
Paliwo w tylnym zbiomiku

Paliwo w 115 | zbiom. dodatk,
Paliwo w 400 | zb. w skrzydle
Mieszanka GM 1 w zbiom, 85|
Mieszanka MW 50 w zbiom. 70|
Clej

Amunicja do 2¢MG 151 po 175 szt.
Amunicja do 1xMK 108, 90 szt.

bacmie masa uzytecna
Masa w locie normalna

85 = |
2 206

: 104

= 64

55 55

77 77

50 50

807 1186
4727 5017

Ochrona pasywna samolotu
W zwiazku ze zwickszaniem w samolotach
alianckich kalibru broni pokiadowej, Ta 152 H
zostat odpowiednio wyposazony we wzmocnione

opancerzenie kabiny pilota

Opancerzenie samolotu Ta 152 H-1:
Przedni piercien silnika — grubo$¢ 15 mm, ma-
sa 39,0 kg
Tylny pierSciefi silnika — 8 mm, 22,5 kg
Pancerz przed owiewka kabiny — 15 mm, 14,0 kg
Szyba przednia kabiny — 70 mm, 22,5 kg
Tylny pancerz kabiny — 8 mm, 18,2 kg
Pancerz ochrony ramion pilota — 5 mm, 5,9 kg
Plyta ochronna wregi nr.5 — 5 mm, 7,9 kg
Pancerz ochrony glowy pilota — 20 mm, 20,0 kg

Dane techniczne samolotu Ta 152 H-0i Ta
152 H-1 zawarto w tabeli na stronie 64.

Kabina pilota samolotu Ta 152 1.
(MVT via M. Krzyian|
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Bayerische Motoren Werke GmbH. w Monachium
dostarczaly siinik BMW 801 D-2, ktory byl stosowany
w prototypach i w przedprodukcyine] seri samolotow
Fw 190 B, B-0i B-1.

Daimler Benz AG. w Stuttgarcie — Untertirkheim do-
starczal sind: DB 603 A-0, A-1 i A-2, DB 603 AA, DB
603 E, DB 603 G, DB 603 L, DB 603 LA | DB 603 51,

- Silniki do nap edu Fw 190 B,CiDorazTa 152

produkcjiseryine, -:Eupreruwwan 19451, uzyte zmta]y
da samolotow Ta 152 € w rozpoczete] wiedy przed-
produkeyine seril

Junkers Flugzeug — und Motorenwerke AG. w De-
ssal dostarczal siniki Jumo 213 A 213C, 13Ei 213
F-1. Byly one montowane w prototypach i senyjnych
samolotach Fw 190 DiTa 152

tycznego slerowania praca calego zespolu napedo-

WegD.

Do najwamiejszych czynnikéw pozwalajacych plo-
towi samolotu na swobodng kontrole lotu w czasie
walki powietrzng] nalezalo wiasnie urzadzenie auto-
matycznego sterowania praca sinka. Urzadzenie to -
przy pomocy przestawiania dzwigni sterowania obrot-

Samht],rseﬁwawﬂmTaﬁEG Hprrys
losowane byly dodatkowo do montowania w nich

wymiennych zespoléw napedowych. Byly to cale

zespoly skladajace sie z sinika, chiodnicy cleczy olep
wraz ze zbiomikami, Smigla oraz loza sinkowego o
jednakowym mocowaniu dla wszystkich zespolow
przeznaczomych dla danego typu samolotu.

Siniki te w wigkszosci byly siinikami prototypowymi, Fabryki przemysiu sinkowego ukierunkowaly proje- Gw — sterowalo rdwnoczesnie przestawianiem Smigla, Istrialy nastepujace zespoly napedowe wspolwy-
sprawdzomymi tylko na hamowniach | wykonane jako ktowanie na — cbok powiekszania polemnosci sinka korygowalo los¢ dodatkowego powielrza na duzych mienne:; ; : _

przedprodukeyine serie. Znalazly one giownie Zasto- ~ 2wiekszenie jego predkosci obrotowej, doladowa- wysokosciach, przestawialo zaplon, dobieralo wias- * Daimler 9-8603 AiD z sindoem DB 603 A wyméen-
sowanie w prototypach samolotu Fw 190 C, w kidrych nie, wykorzystanie gazow spainowych sinka, popra- Ciwe Cisnienie SpreZarkl | requiowalo wediug potrzeb my za zespdl Junkers 9-8213 E-1 z sinkiem Jumo

2A3A;

dodatkowo byly wyposazane wurbosprezarka Hirtha, sklad mieszanki paliwa Piot musial tyko zgodnie 2

szanki paliwowe] poprawg jakosci oleju i paliwa, wy-

napedzana gazami spalinowymi sinka; w prototypie instrukicia ustawic diwignie obrotow sinka w pozych ¢ Daimler 9-8603 Bi C z sénddem DB 603 E wymienny
samolotu Ta 153w prototypach samolotéw Ta 152C. korzystanie lepszych surowcom, chiodzenie spreio- start, wznoszenie, lub lot bojowy z doladowaniem - 2a zespol Junkers 9-8213 FH z sinddem Jumo 213
Ze wagledu na swa poino osiagnieta dojzalodé do nego powielrza i opracowanie urzadzenia automa-  reszie wykonywalo 7a niego to urzadzenie. E-1.
i EE Eilnigé BMW 801 D-2 B 603A DB ﬁfﬁ E; | ﬁE Eﬁi E DB 603G | ﬁE Ei E I
Rok budowy prototypu rok 1941 1942 1942 1944 1944 1944
llodé cyfindrow/uldad konstrukej . 14fpodw. qwiazda | 12/odwrécone V 12/odwrécone V 12/odwrocone V| 12/odwrécone V 12jodwrocone V
Rodzaj chiodzenia powietrze woda/gikol woda/glikol woda/glikol woda/glikol woda/glikol
Wymiary: Srednica cylindra mm 156 162 162 162 162 162
Skok thoka mm 156 180 180 180 180 180
Objetosé skokowa sinka | () 418 445 445 445 445 445
Stopier sprezania : 72 75 73 83 83 15
Sprezarka: typ jednostopniowa jednostopniowa jednostopniowa podwéjna
rodzaj . dwubiegowa odérodkowa doSwiadczaina dwustopniowa
Chiodnica sprezonege powietrza +/- - +
Reduktor abrotéw émigla 1 054 0,52 052 052 0,52 0,52
Wymniary sinika: Dlugosé mim 2006 2610 2610 2680 2668 2740
Szerokosé mm . B30 830 830 770 1008
Wysokosé/Srednica silnka mm 1290 1156 1167 1160 1142 1203
Masa sinika suchego kg 1010 910 915 910 25 975
Osiagi: Moc startowa/przy predkosci obr. le[HM]u’rnln 1273 (1730)/2700 | 1288 (1750)/2700 | 1229 (1670)/2700 | 1288 ({1750)/2700 | 1398 (1900)/2700 | 1339 (1820)/2700
Moc bojowa i wznoszenia [przy pr. obr, KW{KM)/min™ | 1104 (1500}/2400 | 1163 (1580)/2500 | 1111 (1510)/2500 | 1163 (1580)/2500 | 1140{1550)/2500 | 1232 (1675)/2500
Moc bojowa z wiryskiem/na wysokosci | - kW(KM)/m 1192 (1620/5700 | 1067 (1450)/7300 | 1170 (1590)/6300 | 1177 (1600)/7000 | 1030 (1400)/10000
Wysokosé bez utraty mocy silnka m 5300 5700 7300 9200 11000 10200
Masa jednostkowa sinka kg/kW(kg/KM) 0,79 (0,58) 0,71 (0.,52) 0,74 (0,55) 0,71 {0,52) 0,58 (0,43) 0,73 (0,54)
Moc jednostkowa (z 11.0bj. skokowe | KW/ (KM/) 31,0 {40.6) 289 (39.3) 28,9 (39.3) 289 (39.3) 301 (d2.7) 30,1 (40.9)
Rodza] paiwa t'iczba oktanowa) C3 (100) B4 (87) B4 (87) B4 (87) C3 (100) C3 (100)
Minimalne zuz mocy ekonom. KMh 272 279 (205 5) 292 (215)
Fw 190V12 Fw190Vi3 Vi4 VI8, | Fw190Vi6 Fw 190 V16 Fw190V32(Ta153) | Fw 190 V16, V20-21,
Fw 190 B-0 Va6, Vi, Ta 152 V58, Vi3 V16-
Fw 190 B Fw 190 D-14 18, V22-24, V26, V28
T2 152 C-1
sprawdzany jako sink 'nmcbuinfﬁazi.l.wﬁﬂ moc bojowa na wys.
wysokosciowy 2 na wys. 10000m ~ 15000 m 434 kW (590
instalaci GM1 698 KW(950 KM) przy KM) przy 2700 obr/min.
2700 obe/min, wspol-
praca 2 turbosprezarka
TK 11 Hirtha
ITE:-H{& | J. m. | DB ED:!L& | DB 603 $-1 Jumo 213 A | Jumo 213 C Jumo 213 E ' Jumo 213 F
Rok budowy prototypu rok 1942 1944 1945
llosé cylindréwjuklad konstrukeii . 12fodwrdcone V 12/odwrécone V| 12/odwrécone V 12/odwrécone V 12jodwrdcone V 12fodwrécone V
Rodzai chlodzenia . woda/glikol woda/gikol woda/gikol woda/gikol woda/glkol woda/glikol
Wymiary:srednica cyiindra mm 162 162 150 150 150 150
| Skoktoka mm 180 180 165 165 165 165
Cbijetosé skokowa sinika | (dm® I 445 445 35,0 35,0 35,0 35,0
Stopier spreZania : 6.5 85 6.5
Sprezarka: typ dwustoponiowa jednostopniowa jednostopniowa dwustopniowa dwustopniowa
rodzaj . I odérodkowa dwubiegowa frojbiegowa trojplegowa
Chiodnica sprezoneqo powietrza +- . .
Reduktor cbrotow Smigla 1z 0,48 0,52 0,42 0,42
Wymniary sinka: Diugosc mm 2705 2610 2437 2437 2266
Szerokosé i 1008 830 776 776
Wysokosé/Srednica sinka mm 1167 1167 1012 1012
Masa siinika suchego kg 1020 910 920 830 885
Osiagi: Moc startowalprzy predkosciobr. | KW(KM)/min™ | 1472 (2000)/2700 | 1288 (1750)/2700 | 1303 (1770)/3250 1376 (1870)/3250 | 1288 (1750)/3250
Moc bojowa i wanoszenia [przy pr. obr. kW{HM}Irn’n"" 1111 (1510)/2500 | 1111 (1510)/2500 | 1178 (1600)/3000 1251 (1700)/3000 | 957 (1300}/3000
Moc bojowa z wiryskiem/na wysokosci |  KW(KM)im | 1030 (1400)/10000 1104 {1500)/6000 1509 (2050) z MW st,
Wysokosé bez utraty mocy sinika m 102000 5500 9600 8500
Masa jednostkowa sinka kakWikg/KM) 0,69 {0,51) 0,71 (0,52) 0,71 (0,52) 0,68 (0,50) 0,69 (0,51)
Moc jednostkowa (z 11.0bj. skokowe]) | KW/(KMI 331449 289 (39.3) 323 (50.6) 39,3 (53.4) 36,8 (50,0)
| Rodzaj paiwa (iczba oktanowa) C3 (100] B4 (87) B4 (87) C3 (100) B4 (87)
Minimalne zuZycie paliwa przy nx 292 (215) 274 (202) (190)
Fw 190 V2933 Fwi9OVI7, VIg2, |FwiSOVR-23 V46 | Fwid0Ves Fw 190 V5565, V71
V25, V54 Ta152V35 Ve Vi4, | Fw 190 D-11
Fw 190 0-9 Vig-21, V2528, Fw 190 D-12
Ta152H ;n 1152 H-0, H-1, H-10, | Fw 190 D-13
W
sprawdzany jako sinik moc startowa 2 MW 50 Jumo 213 E-1 bez chl
wysokosciowy 2 ~ 1509W (2050KM) Spr. pow. - moc starl
instalacja GM1 1288 (1750), Jumo 213
E-0z chi spr. pq:m. na
wys. 9800 m -
boj. 1045 f”?'-’l'l pray
I =t &0 e — i Je0obgmn. |
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Silnik DB 603 A — widok na lewa strong. Widoczna sprezarka z tylu silnika.

JB d03

(MVT via M. Krzyzan)
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Wymienny zespol silnikowy DB 9-8603 B1

z silnikiem DB 603

59



Paite E-Np 01 e M

DAIMLER-BENZ AKTIENGESELLSCHAFT

ZENTRALE STUTTGQART-U NTERTURKHEIM
SEKTOR : EMTWICELUNG U{: ) ﬂ::l 'IJ : E._' 1.E||p|'+
&0 8 Cz/Eo

Leistungsdaten sowie sbrufilhrende Wirmemsngs

dea Yotormustera DB 603 L + L 2

- L g e R -1-.—.-.—.---1
.-|.-i--'_"-|-i-'l-l"---l".'t-l-l'-l-'*-i---'"'-'—l—'* . E] - B F & L] &

Eraftatoffvarhoauea

Hiha Leistungastufe B U/ain
km e
3 ;
: {
0 Btart= u.lotlalstung 1220 2700 560 .
Btolz- u.Eanpflelstung bl T, 1 500
o Hichatzul .Davarlelstung 15007 2300 415
10,0 Notlolatung Y400 2700 810 -
9.2 Bteig- u,Ksmpfleistung b i) R 1, e
2.1 Hichatzul .Davsrlelntung 1230 ;7 2300 “pHoU
= Daveraparleintang - A i
15,0 Hotlalotungz L o 2700 - x
HI.I.L" T EEEREEE 'll_-l-lltii. ]-E'D ==} 8 tl'iﬂtﬂ:lr“l.r'i-l'.lﬁn: . E?lr':' =1
.E";h.:'l.l-ﬂ..s L llllllll.-tl-rl l-';E | =] h;ﬁtﬂr—:}:ﬂ'hﬂi IEL-} o]
i l.E-E.tl.l AR RS 12 ]ﬂntqr-ﬂrtite: lEI':E-I.TII‘
A _
Gﬂa-v:‘ll -Lﬁl- (0 AL I"'|15 Lt:r\- = i
Untersotzung) L = 1:1,93 : ¥
cozufilnrends Whroemonzo bol Stelg- u.Easpiledstucgt
a) aun Bchmlerstoff max - 92 ooc Lkealfn om Boedad
aus Behmlierntoff max 67 cod  keal/h in 9 m e .
by aus Kihletoff max - 365 UD0 - -keal/h LA 7. o |
4 g
Ogwicht = 975 kg + 23 4 Sty e s B e S e e
b I OG0T A A T e .I I b -..' by B 3
: DE 603 E-F
Calinler- :
Hons Leistungsblatt ol
i
2 -]
A 1
e
|
I Mrafisfeffverd f
A LrcK LE 1 U
H;f:_l" l Leistungsstufe PS } Ui/ min Lﬂd:g: R ‘;;p*'s"-; st | ten
a | Start-und Notleistung 1750 2700 2%5 + 10 | 585 |
— G| Siefg.und Kampfleistung lE!ECI | 2500 22l A4 L | 420
0+ | Méchefrul. Daverleisfung I35 & 500 | 215 + 1o +10
T MNotleisfung TS0 270 225+ 30 20
5.1 % Ef-pj'::;'run-u' .‘l:'a'm.ﬁh'u."d:fu.'?gl ..L-I;.“:.' E_':."E’f_'l E-l‘-":..l 411 L"E":'
:.-'.I;. | Hachstzuwl. Douerielitung 1390 =50kl 215 + 10 410
3.5 Douersparledsbung 117%¢ 2 | i 10 350
10,0 Mofleistung 100 el
E uF 11,9 |
Untersetzung ES
Verglelchs gewichi: E = 9i0 kg + 35 F= 5950k + 3 3
Abzufihrende Wirmemenge bel Stelg-und Nampflelsiung!:
a. 8Us Schmierstoff max 655 000 kealsh am Boden
I . H il LODon & in Velldruckhéhe
b, W Kihlstoff L LEDOop oW H n
Sanstige Vermerke:
0L 60% E = rechtslaufend
OB 603 F = linkslaufend
Merkmale wng Evgnung:
Der Motor unterscheidet sich von DB 603 A, D durch:
grifere Volldruckhihe (Sonderlader)
ngheres Gewicht, langerer Getriebevorbau,
dupracbelesticupgpaugEen, ardaere Lal t:_'-l':!fz‘rlll.::'- ENVArate LLUngE,
argckbeldfteter -;',.Lil:;l_'ijf_;_l,‘i:[il_‘!'\,.‘ _4.'.,_:';(:5&”?.{: ',_.llEEI;'.J.E".'HiE:;_l
Bangin-AnlaseeT, Stursflugventil,
fod sehienpetriebe £ Drehzanlregler,zugleich fur StromepZeugerantrien,
russtzpetriebe Teul Wunsch)
aprabants Kibhlgtoffzuentzpumpe
wid L6t somit, vom Verdichiung und laderibersetzung abgesehen, ausgelilbrt
wie DB 803 G,K.
+ ! moostraktiv 6% auch 1:2,07 méglich, diess aus Beschaffungsgrliinden
Jedoch night freigegaben.
Unlerschirifien 4 .’
Mappe Lejutungsbidtter
GA{HLE‘R-EEH.E’ A6 ALH Auggabo
fﬂi‘if}::Untrrfurkhn'm GL/C-E2 soisli .43
Y S5 s
W L G-603-6135
i ot e e e

4
"I_'.l
‘45

#

ol

Powyiej: DB 603 A-1, przygotowany do zamontowania na Fw
190V13 w widoku z gory. (MVT via M. Krzysan)

Ponizej i po lewej: oryginalne formularze fabryczne silnikow
DB 603 z ich danymi technicznymi. (MVT via M. Kizyzan)

53 L] 4 | th 1
Daimler Motorenmusier DB603 G-M Blaitzan: |
Henz Kraflsteff C3 Biatf:..]
¥ : o i oot B
-__"' -".!'I ‘|‘-L X :-'l S { e 1 ‘H 'Il'-.l—- '
P on (g werim Bl TR Lt
ot j-\h | Iz ey & 1I J i W e
B } . . }r AT o
LA Y T Jl i il “If" 8 U e
[I.—, J-'D,.__g 4 L 4 S = el .II'_T
A (| ol i = T =kl @ = (8 = 4 s AR S .:I
Ll ] |I H il -k 1 " - 3 ._.._\_\_:'\-..__:__/TI?
j:. .I]_ y R N s [ ::I | ool o ot AR, .:: - .ﬂ:"-'l--.' I
LT TS0, R 8 e o o 2
,l|-\."'-1' il ;rl:"‘"-l"" 1 \'“:ri' l""""_l| - '-‘
G S = ——
L % I L -ﬂ"jlj F e
o 1--1:!",_._._.;.._,7? : s LA _.-"'."__I'_.__;:I _IJ'/
) b
= Y - - T =
T
Hiohe . y e lodedruck Mraftsioffverbrawch
" f 5 R
ken { ook A ke S ala ‘ g/ PA5h IR
U | Slarts ynd Notleistung 100 2700 . -11__,5_._[3;; o A0 E,,.-"'i-_':i'._ |- 580
0. | Steig=und Kamphieistung 1550 2500 | 1,30 |2 ed " (Rl
O | Hachsizul Saverleistung 1350 PLE L) TpdQ: |20 e i el
- R —— —————— - — - - —_—
| 2
| | |
7.0 | Matieistong 160K 2700 140 28510 " B30
10 Shaig-und Komplleistung b el Ty 24 | 210 + " .
E“-. B | Heemsizal Oeueries! LI 5 | 2400 o R 1 5 Fi 4 =L
2Bl At | s , S I ] £ i i
540 | Mdchste Douersparieisfung TGRS L 1,65 SO - M el
a0 MNolleistung 13K ol o 0 8 T -
s - e = e - | g
Ga K 21503 [Fw. M [1i2,40
Unlersetzang | 1o - T -
| Hame LY Fed1s [t
Vergleichsgewichi: 825 kg + 3 %

Abzufitrende Wirmemenge bel Stdig-w Kamglleisiung:

8. aus Schmierstofl 809000 keal/h max am Bodan
o m 3300 M % in Velldruckhiha
By M CKihlstoff sonon o wooon i

Sonslige Vermerke

[B 603 G, E, J lirkslaufend auf Fraftabgabeseits pesahan
& 60% K, L, ¥ rechtslaufand ¥ " "

Meacamale ond £ignong:

Dur Motor ist DB 603 A-F einbaumiilg gleich, [de grifere Hohenlsiatung
$ia il e B AR Pl L . E i
word durcn Scnderaraftetolf C I und hohere Verdichiung errelicht.

Lar Motor 16t geelgnet IUr alle Arten von Flugzeugen.

« —— e e

P e oo B s |
“._.a'r = A ey e

4
o

Aucgobe der Manaer G0 L LIE B &2
i

| s-603-602!

H“— Sy

-
—_— -



Powyzej: DB 603 A-1 przygotowany do zamontowania na Fw 190 V13, (MVT via M. Krzyian)

Powyzej: DB 603 zamontowany na Fw 190 V17 — widok na praws strone.

Ponizej: Silnik DB 603 L. — widok lewej strony. (Oba =di. MVT via M. Krevian)
e 8 Wi O BT s WAT ] |

Zestawy fabrycznych zmian konstrukcyjnych -
Umbaustaze

Urzad Techniczny RLM wprowadzit dwa ro
dzaje dodatkowych oznaczen, okreflajacych od.
mianeg konkretnego typu samolotu. Byly to ozna
czenia nazywane Umbausiitze (zestawy zmiar
konstrukcyjnych dokonywane [abrycznie), ora:
Ristsatze (zestawy zmian wyposazeniowych do
konywane w warsztatach jednostek frontowych)
Pierwsze dotyczyly generalnie zmian dokonywa
nych w zakresie konstrukcji samolotu, a drugie
zmian wyposaZenie samolotu w inny rodzaj uz-
brojenia, wyposaZenia radiowo — nawigacyjnego
podwieszen | wyrzutnikéw bomb lub dodatko
wych zblornikéw paliwa.

Taki system oznaczefi przestrzegany by
przez Kilka pierwszych lat wojny z cala doklad-
nosciy, jednak w ostatnim okresie jednostki bo-
jowe mialy coraz mniej czasu na przeprowadza-
nie remontdw, a tym bardziej odsylanie samolo-
16w do fabryk celem dokonywania zmian kon-
strukcyjnych. 7. tej to przyczyny oznaczenia ro-
dzaju Umbausétze nie majg 2adnego odniesienia
w stosunku do samolotdw seryjnych Fw 190 D |
Ta 152,

Wprawdzie w zwiazku z prototypami samolo-
tow Fw 190 B, C i D oznaczenia Umbausiitze
wystepuja dosSC czgsto, ale stanowig one — jakc
Ul i U2 — oznaczenia kolejnych adaptacji ist-
niejgcych juz wezesniej prototypdw, wykorzysty-
wanych kolejno kilkakrotnie jako wzorce dla r6z-
nych wersji samolotéw. Nie byly to zmiany uzu-
pelniajace konstrukeje, a catkowite przebudowy
samolotu polgczone z wymianami silnikéw gwia-
zdowych na szeregowe, przedtuzeniami kKadtuba,
Zmianami rozpigtoSci skrzydta itp. W wyniku ta-
Kich zmian powstawat nowy typ samolotu i dlate-
go teZz nie mozna ich zaliczaé¢ do typowych
oznaczen zmian konstrukeyjnych. Wszystkie ta-
kie oznaczenia, wystgpujace dla samolotéw i pro-
totypow Fw 190 B, C i D, zostaly opisane w
rozdzialach omawiajacych prototypy i serie tych
samolotow.

Zestawy wyposazeniowe Riistsétze

Zestawy wyposaZeniowe Riistsitze, przezna-
czone do stosowania w jednostkach frontowych,
w odniesieniu do samolotéw Fw 190 D i Ta 152,
byly prawie w cato$ci montowane w czasie pro-
dukeji seryjnej samolotu.

Samolot Fw 190 D-9 produkowano z naste-
pujgcym podstawowym wyposazeniem:

— silnik Jumo 213 A—1 ze $miglem VS 11 lub VS
L11;

— dwa MG 131 nad silnikiem;

— dwa dziatka MG 151/20 w nasadzie skrzydia;
— 524-litrowy kadlubowy zbiornik paliwa;

— zaczepy podwieszeniowe ETC 501 lub 504;
— instalacja wiryskowa MW 50 ze 110-litrowym
Zzapasem micszanki;

— radiostacje FuG 16Z i FuG 25,

Samolot ten byt budowany wylacznie w swej
podstawowej postaci.

Samolot Fw 190 D-12 produkowano z naste-
pujacym podstawowym wyposazeniem:

— silnik Jumo 213 E-1 ze $migtem VS 10;

— dziatko silnikowe MK 108 lub MG 151/20;

— dwa dziatka MG 151/20 w nasadzie skrzydia,
— 524 —litrowy kadtubowy zbiornik paliwa;

— zaczepy podwieszeniowe ETC 501 Jub 504;
— Instalacja wtryskowa MW 50 ze 110 —litrami
mieszanki;

— radiostacje FuG 167 i FuG 25.

Samolot byt budowany w odmianie podsta-
wowej w fabrykach Arado oraz Fieseler i plano-
wany do produkeji w odmianach Fw 190 D-
12/R21, R25 i R11. Samolot z wyposaZzeniem
K21 byt odmiang my$liwca wysokoSciowego z
udoskonalong ci$nieniows instalacja wiryskowa
MW 50, autopilotem PKS 12 oraz dodatkowsg
radiostacjg do lotéw nocnych FuG 125. Trudno
ustali¢, czy ta radiostacja byla montowana, gdyz
niewielkie iloSci, w jakich zostata wyprodukowa-
na, dostarczane byly w pierwszej kolejnoSci do
samolotu Ta 152,
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Powyiej: Silnik Jumo 213 A zamontowany na
Fw 190 D9 — widok po po zdjeciu gérnej oslo-
ny.

(via A. Price)

Powyzej po prawej: Silnik Jumo 213 A-1,
(R Michulee coll. )

Fo prawej: Indywidualne rury wydechowe silni-

ka 213.
o (MVT via M. Krzyian)
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Powyzej: Silnik Jumo 213 A-1 zamontowany na Fw 190 D=9 po zdjeciu zespolu chiodnicy i oslon w widoku z prawej i lewej strony.

Poniiej: Widok zespolu silnik —chlodnice Jumeo 213 F z lewej i prawej strony. Dobrze widoczne loze silnika.




Produkcja samolotow Fw 190 D i Ta 152

Fabryki produkujace samoloty dla Luftwaffe
otrzymywaly bloki numer6w fabrycznych zaczy-
najace si¢ zawsze od okreSlonej grupy liczb bez-
poérednio z Urzedu Technicznego RILM. Samo-
loty Fw 190 D, gtéwnie protototypy jego poszcze-
g6lnych wersji, nosity numery [abryczne nie zwia-
zane Z tym typem samolotu, gdyZz byly w
wickszo$ci wypadkéw przebudowane z samolo-
16w wersji Fw 190 A-0 i A-1. Dopiero pierwsze
prototypy zbudowane wediug dokumentacji sa-
molotu D-9 otrzymaty numery z blokéw prze-
znaczonych dla tego typu samolotu, a mianowicie
zaczynajacego si¢ od numeru 210001. W posia-
daniu autora znajduja si¢ kopie oryginalnych do-
kumentéw fabrycznych — kopie rachunkéw za
wyprodukowane i dostarczone jednostkom Luf-
twaffe samoloty Fw 190 D-9, ktére z calg pew-
no$cig potwierdzaja ich dostawy. Eacznie doku-
menty te moéwia o dostawie 473 egzemplarzy
samolotu Fw 190 D-9.

Ponizej podana jest lista calkowicie pewnych
numeréw fabrycznych tego samolotu:
przedprodukcyjna seria samolotéw Fw 190 D-9
otrzymata nr. [abr. 210001 — 210010, z czego
pierwsze dwa samoloty zostaly przebudowane na
prototypy samolotu Fw 190 D-10.

Natepujace nr-y fabryczne sa numerami sa-
molotéw na pewno dostarczonych do jednostek
Luftwaffe (wedtug zachowanych rachunkow):
W.Nr. 210033, 210037-210040, 210042-210051, 210033,
210056, 210058-210084, 210088-210113, 210115-210118,
210120-210126, 210128-210132, 210134-210135, 210137-
210138, 210140, 210142-210143, 210146-210149, 210151~
210227, 210229-210235, 210237-210249, 210252, 210254~
210255, 210257-210292, 210294, 210296-210300.

Facznie w tej grupie znajduje si¢ 239 samolotow.
W.Nr. 210901-211087, 211089, 211091-211092, 211094
211100, 211102, 211110, 211114-211115, 211119, 211129,
211141, 211160, 211169, 211901-211903, 211905-211910,
211913-211915, 211920, 211923-211925, 211927-211932,
211934-211935, 211938-211940, 211944,

F.acznie w tej grupie znajduja si¢ 234 samoloty.
Powyisze listy obejmujg facznie 484 samoloty.

Wszystkic powyzsze numery fabryczne po-
chodzg z blokéw numerowych bedacych w dys-
pozycji fabryki Focke Wull i jej filii.

Znane sa jeszcze inne numery fabryczne sa-
molotu Fw 190, oparte na dokumentacji zdjgcio-
wej, jednak z uwagi na staba czytelnoS¢ zdjgc
trudno je uznawaé jako catkowicie pewne.

ane taktyczno-techniczne Fw 190 D-9iTa 152 H

Tabela danych stosowanego uzbrojenia w samolotach Fw 190 B, C, D i Ta 152

Rodzaj broni MG17 | MG131 | MG151 | MG FF |MG151/20| MK103 | MK108
Producent 1 1 3 2 3 1 1
Kaber [mm] 19 13 15 20 20 30 30
Masa brori [kg] 02 197 420 37,0 420

Szybkostrzelnodé [1/min] 1180 900 700 530 630

Masa tasmy ze 100 pociskami [kg] 18 85 16,8 33,0 19.9

Dhugoéé broni [mm) 1175 1168 1917 | 13338 | 1767

Wysokoé¢ broni [mm] 159 123 195 135 195

Szerokosc broni [mm| 156 233 190 155 190

Diugosé ky [mm] 600 546 1250 822 1100

Omaczenia producentow: 1 — Rheinmetal-Borsig; 2 — Bekker — fcencja Oerlikon; 3 — Mauser

Dostawy samolotéw Fw 190 D-9 od nr. fabr.
210033 do 211944 nastapily, wedlug rachunkéow,
micdzy 2 listopada 1944 a 21 lutego 19435. Luki
migdzy poszczegdlnymi numerami wynikajg ze
zniszczen nicukonczonych samolotéw, jakie mia-
ly miejsce po nalotach alianckich na poszczegol-
ne filie fabryki Focke Wull.

Ministerstwo Lotnictwa Rzeszy (RLM) przy-
dzielito nastepujace bloki numeréw dla fabryk
produkujacych samoloty Fw 190 D:
~ Fabryka Focke Wulfi jej fiie: 210001 - 212000
— Fabryka Arado (Ar) w Brandenburg: 400001 — 401000
— Fabryka Fieseler (Fi) w Kassel—Waldau: 500001 —~ 501000
— Fabryka Mimetall (MML): 600001 — 601000

Faczna ilo$€ wyprodukowanych samolotow
Fw 190 D wyniosta 674 egzemplarze.

Ciekawym szczegéiem jest cena tych samolo-
téw. Kompletny fabryecznie wyposaZzony samolot
Fw 190 D-9 byt sprzedawany przez fabryke dla
RLM za 56600 RM. Tyle samo kosztowaly do-
starczane rownocze$nie samoloty Fw 190 A-8 i
A-9. Warto dodad, ze koszt budowy prototypow
Fw 190V5iV6ewynosit 431385 RM za egz. Pierw-
sze 15 samolotéw Fw 190 A0 (nr. fabr. 0008 —
0020) kosztowato 162040 RM za sztuke, a nas-
tepne 13 Fw 190 A0 (nr. fabr. 0021 —0035) po
152400 RM. Podane ceny pochodza z rachun-
k6w wystawionych przez fabryke Focke Wull.

Zupelnie inaczej przedstawia si¢ sprawa nu-
meréw fabrycznych przewidzianych dla samolo-
téw Ta 152; po pierwsze z uwagi na Lo, Ze Wypro-
dukowano ich zaledwie 67 egzemplarzy wszy-

stkich wersji, a po drugie réwniei dlatego, ze
prawdopodobnie samoloty te powstaly w obu
filiach fabryki Focke Wulf w Cottbus i Sorau. W
ten sposdb wszystkie przydzielone bloki numero-
we dla innych fabryk nie zostaly wykorzystane.
Pr;}rd.ru,lunt. bloki numerowe przedstawialy si¢
natgpujaco:

Fabryka Focke Wull - fiia Sorau (Zary): od 110001
Fabryka Focke Wulf - fiia Cottbus: od 150001
Fabryka Focke Wulf w Bremie: od 200001
Fabryka Siebel w Halle: od 360001
oraz od 440001
Fabryka AGO w Oschersleben: od 380001
Fabryka Fieseler w Kassel-Waldau: od 480001
Fabryka Era w Lipsku: od 510001
oraz od 640001

Fabryka Gotha w Gotha: od 580001
oraz od 720001

Fabryka Mimetall w Erfurcie: od 600001
od 870001
oraz od 850001

Fabryka Norddeutsche Domier Werke w Wismarze: od 710001

Fabryka Arbets — Gemeinschaft Roland: od 790001
Fabryka ATG w Lipsku: od 830001
oraz od 920001

Obok tych fabryk wytypowano caly szereg
innych jako kooperantéw elementow wyposaze-
niowych. Tak liczna lista zaklad6w wytypowa-
nych do produkcji samolotu Ta 152 w przede-
dniu zakoriczenia wojny Swiadczyla o komplet-
nym oderwaniu si¢ wiadz niemieckich od rze-

czywistoSci,

I Fw 190 D-9 Ta 152 H=0 Ta 152 H-1
Wymiery: Rozpletosé [m] 10,51 11,00 14,44
& [ 10,19 10,71 10,71
Wysokosé [m] | 3,36 3,36 (smiglo poprzecanie) 3,36 (Smiglo poprzecznie)
Powierzchnia nosna [m 18,30 19,5 235
Powierzchnia steru kierunku [m?) 1,60 1,77 1,77
Powierzchnia steru wysokosci [m 2,12 282 282
Masy: wiasna [kg] 3249
startowa [kg] 4270 4727* 5217*
Silnik Junkers Jumo 213 A-1 zinstalacja MW 50 | Jumo 213 E z chiodnica sprezonego powietrza | Jumo 213 E z chlodnica sprgzonego powietrza
| instalacjami MW 501 GM 1 jinstalacjami MW 501 GM 1
moc startowa/ przy pr. obrot. [KW (KM)/obr/min.] 1303 (1770}/3250 1376 (1870)/3250 1376 (1870)/3250
Osiagi; Predko$¢ maksymalna przy Ziemi [km/h] 580 (z wiryskiern MW 50) 536
Predkosé maks./na wysokosdci [km/him) 638 /3300 752/12400
Predko$t maks./na wysokosci [km/h/m] 686/6600 737/13800 (predkosé bojowa)
Prgdkosé maks.ina wysokosci [knvhim] 638/10000 .
Predkosé przelotowa/na wysckosci [km/ivm] 518/6600 500/7000
Predkos¢ ladowania [km/h] 167 155
Predkos¢ wanoszenia przy zemi [m/s] 16,0 14,2 (bez wirysku MW50), 1?5[:MW5€}}
Czas wanoszenia/na wysokosé [min.fm] 17.7/10000 13,3/10000 (bez MW 50); 11,7/10000 (z MW 50)
Pulap praktycany [m] 11100 13500 (bez GM 1); 14800 (z GM 1)
Zasleg normalny (k] 810 585 (normalny); 1140 (maksymainy)
Zasieg w locie/na wysokosci [km/m] 836/5660 :
Rozbieg w czasie startu [m] 440 600 (oez MW 50); 265 (z MW 50)
Dobieg w czasie ladowania [m| 500 500

oraz mieszanex instalacj wiryskowych MW 501 GM 1,

Uwagi: * — masaw locie wg danych fabrycznych o rozdadzie masy. W réinych publikacjach spotyka sie rozmaite wiskosci wynkajgce 2 rénorodnego i zmieniajacego sig napehienia zbiomikow paliwa




