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Samolot do$wiadczalny Goppingen Go 9. Kadiub
RLM 05, litery i ostona kabiny czame.

Goppingen Go6 9 w innej fazie prob z pomalowanym
na czarno przodem kadtuba.
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Do 335 PFEIL — ROZWOJ KONSTRUKCJI

Gdyby zorganizowa¢ konkurs na najbardziej nie-
zwykly samolot, jaki skonstruowano podczas drugie)
wojny $wiatowej, Domier Do 335 Pfeil mialby wszel-
kie szanse na zajecie jednego z czolowych miejsc.
W przeciwienstwie do swoich konkurentow, ktore to
modele poza awangardowymi rozwiazaniami nie
przedstawialy najezesciej wigkszej wartosci bojowej,
Pfeil byl konstrukcja w duzym stopniu udang — to
jeden z najszybszych mysliweow z napedem tloko-
wym, jakie kiedykolwiek zbudowano. Gdyby Niem-
com udalo si¢ pokona¢ problemy techniczne, prze-
$ladujace samolot na wszystkich etapach jego rozwo-
ju, uruchomic¢ seryjna produkcje i wprowadzi¢ go do
walki, z pewnoscia stalby si¢ groznym przeciwni-
kiem dla kazdej alianckiej maszyny.

Nic zatem dziwnego, Ze po wojnie zdobyczne eg-
zemplarze Do 335 intensywnie testowano, oceniajac
jego mozliwosci. Ekspansja napedu odrzutowego spo-
wodowala jednak, Ze sprawiajacy nieustajace klopo-
ty uklad tandemowy Pfeila nie zostal juz nigdy wy-
korzystany w Zadnej maszynie.

NARODZINY KONCEPCJI

Pomimo niezwyklosci ukladu aerodynamicznego,
Do 335 nie byl weale nowoscia ani wynalazkiem Dor-
niera, jak czgsto si¢ uwaza. Koncepcja tandemowego
ustawienia silnikow siega bowiem czasow pierwszej
wojny Swiatowej, kiedy to po raz pierwszy zostala
zastosowana w takich samolotach jak Fokker K.I.,
Fokker M-9 i Siemens-Schuckert DDr.I. W okresie
migdzywojennym spotka¢ mozna bylo podobne kon-
strukcje od czasu do czasu w roznych krajach. Do naj-
bardziej znanych naleza sowieckie ANT-23 (I-12)
i Moskalew SAM-13, francuski Arsenal VG-20
(VB-10) czy holenderski Fokker D-XXIIL.

Z wyjatkiem samolotu francuskiego, koncepcja
ich zastosowania byla podobna: w krétkiej gondoli-

Pierwszy prototyp Pfeila, Do 335V1 (W.Nr. 230001, CP+UA), w jednym z lotéw testowych.
Jak na jednomiejscowy samolot, byla to olbrzymia maszyna.

kadtubie miescil si¢ przedni i tylny silnik oraz usytu-
owana pomigdzy nimi kabina pilota; przedni silnik
napedzal $miglo ciagnace, a tylny pchajace. Ponie-
waz tyl kadluba zajmowalo $miglo, z koniecznosci
wige zastosowano dwubelkowe usterzenie ogonowe.
Dzigki temu, ze kadtub byl krotki, tylny silnik mogl
si¢ znajdowa¢ w Srodku cigzkosci samolotu, umozli-
wiajac tym samym wiasciwe wywazenie calej kons-
trukcji. Gdyby cheie¢ platowiec wydhuzy¢, koniecz-
ne staloby si¢ doprowadzenie momentu obrotowego
z tylnego silnika do $migla za pomoca dlugiego watu.
Przy wysokich obrotach wystepowaly jednak silne
wibracje, z ktérymi nie potrafiono sobie poradzic.

Pierwsze przyklady tego typu prob odnotowano
juz w kilka lat po historycznym locie braci Wright.
W 1911 roku powstala we Francji konstrukcja autor-
stwa Tatina-Paulhana, nazwana Aéro-Torpille, nape-
dzana $miglem pchajacym, umieszczonym na koficu
kadiuba. Podobny samolot zbudowal inny Francuz,
inZ. L. de Bruyére. Jego samolot (oznaczony literami
C.1.,) wzbil si¢ tylko jeden raz w powietrze w kwiet-
niu 1917 roku. Przelecial kilka metrow, po czym
spadl na ziemi¢ rozbijajac si¢ doszczetnie. Oprocz
dhugiego watu jeszcze jeden element konstrukcji C.1.
zastugiwal na szczegdIng uwage — samolot wyposa-
zono w trojpodporowe podwozie z kolem przednim.
Uklad taki wymusilo znajdujace si¢ na konicu kadhu-
ba $miglo, ktore musiato posiada¢ odpowiedni prze-
Swit od ziemi.

Obok klopotliwych drgan jeszcze jeden manka-
ment zwiazany byl ze $miglem na koficu kadhuba.
016z przed nim znajdowalo sig usterzenie. W normal-
nych warunkach oplywat je zaréwno ped powietrza

(MT via M. Krzyian)

wynikajacy z szybkosci lotu, jak i ped wywolany cig-
giem $migla (takze w samolotach wielosilnikowych
mialo to wplyw na ogélng sterowno$¢ maszyny). Tym-
czasem umieszczenie Smigla pchajacego za usterze-
niem mialo fatalny wplyw na jego skutecznosé. Po
pierwsze stery kierunku i wysokosci pozbawione by-
ly owego dodatkowego oplywu strumieniem zasmi-
glowym, lecz nie to jednak bylo najgorsze. O wiele
wigksze znaczenie miat drugi powdd: otdz powierz-
chnie sterowe, odchylajac si¢ na boki (stery kierun-
ku) lub w gore i w dol (stery wysokosci), powoduja
jednoczesnie odchylanie strumienia powietrza oply-
wajacego stateczniki (a wlasciwie odchylanie samo-
lotu w odpowiednim kierunku). W przypadku smigla
za usterzeniem owo odchylenie bylo momentalnie re-
dukowane przez o wiele silniejszy, skicrowany w jed-
nym kierunku, strumien zaSmiglowy. Stery dzialaly,
ale o wiele slabiej niz powinny.

Wspomniane wezesniej rozwigzanie, polegajace
na polaczeniu krotkiego kadluba 1 dwubelkowego us-
terzenia, dzigki ktoremu znajdowalo si¢ ono nadal za
$miglem, pozwalalo unikna¢ owych problemow, ale
zaklocalo aerodynamiczng sylwetke samolotu.

Problemy, jakie napotkano przy lozyskowaniu
dlugiego watu, na dtugo zniechecity konstruktorow
do stosowania tego rozwigzania. Francuzi konstru-
ujac wspomniany VG-20 zastosowali w nim wpraw-
dzie tandemowy uklad silnikdw, ale ustawiono je tu
jeden tuz za drugim z przodu kadtuba 1 napedzaty one
dwa wspolosiowe, przeciwbiezne Smigla za posred-
nictwem reduktora. W ten sposob wyeliminowano
problem drgan. Podobne rozwiazanie zastosowano
w sowieckim Bolchowitinow S.



Fabryczny rysunek jednego z wezesnych wariantow projektu P.231.

Dopiero na przelomie lat trzydziestych i czter-
dziestych powstato kilka konstrukcji, w ktorych uda-
fo si¢ w duzym stopniu pokona¢ klopoty z wibracja-
mi. Jedng z nich byt wiasnie Do 335 Pfeil. Inna, bo-
daj najstynniejsza, stanowil amerykanski mysliwiec
— Bell P-39 Airacobra. Ten ostatni mial jednak kla-
syczne Smiglo ciagnace.

Uklad ciggnaco-pchajacy w samolotach dwusil-
nikowych , kusii* konstruktorow ze wzgledu na wie-
le zalet, jakie posiadal. Przede wszystkim dawal naj-
mniejszy z mozliwych wspolczynnik oporu aerody-
namicznego. Samolot mial sylwetke klasycznego
mysliwca jednosilnikowego, z ,.czystym* skrzydiem,
bez gondol silnikowych zaklocajacych oplyw powie-
trza. Ich brak wplywal jednoczesnie na zmniejszenie
masy calej konstrukeji. Zachowano przy tym zalety
ukladu dwusilnikowego, tzn. wigkszy zapas mocy
1 wicksze bezpieczenstwo lotu. Po awarii jednego
z silnikow mozna bylo kontynuowac lot lub spokoj-
ni¢ wyladowac.

W klasycznym ukladzie z gondolami pod skrzy-
diami przy spadku mocy lub zatrzymaniu ktéregos
z silnikow wystgpowala asymetria ciggu — powsta-

(MT via M. Krzyian)

wal moment obrotowy, ktory pilot musial kompenso-
wac¢ odpowiednimi reakcjami sterow. Jakze czgsto jed-
nak to bylo za malo i w efekcie ladowanie konczylo
si¢ rozbiciem maszyny. W ukladzie tandemowym ze
smiglami pchajacym i ciagnacym ucigzliwos¢ ta nie
wystepowala. Ciag od Smigiel mial zgodny wektor
1 awaria jednego silnika powodowala jedynie réwno-
miemne jego zmniejszenie. Ba! Mozliwe nawet bylo
dokonywanie celowych lotow tylko na jednym silni-
ku, co zmniejszalo zuzycie paliwa. Niejako przy oka-
2)i, tylne Smiglo 1 blok silnika za plecami pilota sta-
nowily dla niego doskonalg ostong przed pociskami,
dzigki czemu mozna bylo zmniejszy¢ mas¢ opance-
rzenia kabiny.

Jednak obok tych niewatpliwych zalet opisywany
uklad mial takze wady, z ktorych najpowazniejsza
byly problemy z chlodzeniem tylnego silnika. Innym
mankamentem bylo bardzo duze zagroZenie zranie-
nia pilota Smiglem przy skoku ze spadochronem. Z ko-
lei $miglo moglo ulec uszkodzeniu przy nieprecyzyj-
nym ladowaniu czy starcie. Innym przykrym zjawis-
kiem, ktore wystapito podczas prob Pfeila, a z kto-
rym do konca nie zdolano si¢ uporaé, bylo tzw.

wwezykowanie®. Okreslono w ten sposob charakte-
rystyczny tor lotu samolotu, przypominajacy sinusoi-
de¢ o niewielkiej amplitudzie. Zjawisko to wynikalo
z niezrdbwnowazenia momentow obrotowych tylnego
1 przedniego silnika. Wzajemne relacje tych momen-
tow — ich dodawanie si¢ i znoszenie czy wchodze-
nie w rezonans — powodowalo niestabilnos¢ poprze-
czng 1 podtuzng. Trudno sobie w takiej sytuacji wy-
obrazi¢ celne strzelanie z uzbrojenia pokladowego.
Jak juz wspomniano, olbrzymim problemem bylo za-
pewnienie usterzeniu odpowiedniej skutecznosci.
Wytwarzany przez pchajace Smiglo na koncu kadtu-
ba ciag praktycznie niweczyl efekt uzyskiwany po-
przez wychylanie powierzchni sterowych.

PRZED PFEILEM

Historig powstania i rozwoju Do 335 nalezaloby roz-
pocza¢ od przedstawienia jego konstruktora. Clau-
dius Domier nalezal do najstarszego pokolenia nie-
mieckich konstruktoréw lotniczych. Od 1910 roku
Domier pracowal w stynnych zakladach Zeppelin
Luftschiffbau, gdzie zajmowal si¢ badaniami aerody-
namicznymi metalowych konstrukcji sterowcow.
Swe doswiadczenia w tej dziedzinie przeniosl z cza-
sem na samoloty. Zastapienie w konstrukcji samolo-
tow tradycyjnie stosowanego drewna metalem stalo
si¢ jego ,znakiem firmowym®". Byl w tej dziedzinie
pionierem.

Gdy wybuchfa pierwsza wojna Swiatowa Dornie-
ra przeniesiono do filit zakladow Zeppelin Werke
Lindau G.m.b.H. Gléwnym punktem jego zaintere-
sowan staly si¢ wowczas wielosilnikowe lodzie lata-
Jace, z ktorych najwezesniejszym modelem byla Rs |
(Riesenflugboot I) — pierwsza niemiecka maszyna
latajaca, do budowy ktorej uzyto duraluminium. Sa-
molot, ukonczony w pazdzierniku 1915 roku, ulegl
niestety zniszczeniu podczas sztormu, zanim zdazo-

Gaoppingen Go 9 w locie — doSwiadczalny
samolot w programie konstrukcji ze Smig-

lem pchajacym. (MT via M. KrzyZan)



no go oblataé. Wigcej szczescia mial trzysilnikowy
Rs Ila, ktdry po raz pierwszy wzbil si¢ w powietrze
30 czerwea 1916 roku, przebudowany nastepnie (z po-
wodu klopotow z napedem) na czterosilnikowy Rs IIb.
Byla to duza 10dZ latajaca, napedzana czterema silni-
kami Maybach o mocy startowej po 177 kW (240 KM).
Domier w niezwykle interesujacy sposob rozwiazal
problem rozmieszczenia silnikéw w tym modelu, sy-
tuujac je tandemowo w dwach parach, z ktorych prze-
dni silnik napedzal $miglo ciagnace, za$ tylny pcha-
jace. Odtad réwniez i to rozwiazanie stalo si¢ kolej-
nym ,.znakiem firmowym" konstruktora, czego kul-
minacj¢ mozna zauwazy¢ znacznie pozniej, w Do 335.

Nastepea Rs IIb zostal zbudowany w podobnym
stylu Rs IV — niestety jego prototyp zostal zniszczo-
ny w 1920 roku na polecenie aliantow, jako wykracza-
jacy poza ograniczenia, nalozone na Niemcy w wy-
niku przegranej przez nie wojny.

Dzielem Domiera byly takze tak nowatorskie
konstrukcje jak eskortowy i szturmowy CL I czy my-
sliwski D I. Konstruktor, wiemny catkowicie metalo-
wej konstrukcji, okazal si¢ jednak zbyt awangardowy
jak na swoje czasy i zaden z tych samolotow nie trafil
do produkcji wielkoseryjnej.

Po wojnie Claudius Domier skonstruowal dwu-
plat obserwacyjny C Il, pasazerskie lodzie latajace
Gs 11 Cs I Delphin 11 kilka innych maszyn. Gs I zos-
tal z czasem na polecenie aliantéw zniszczony, co
przerwalo takze prace nad jego nastepeq — Gs 1.

W 1922 roku firma Zeppelin Werke Lindau zmie-
nifa nazwe na Domier Metallbauten G.m.b.H., jed-
nak ograniczenia natozone na Niemcy spowodowaty,
ze aby moc projektowac wigksze samoloty, trzeba
bylo pracowaé za granica. Tak tez postapit Domier.
Niezwykle byly koleje losu samolotu Cs 11 Delphin 1,
zbudowanego jeszcze w Niemczech, po czym roz-
montowanego i przetransportowanego przez Jezioro
Bodenskie do Rohrschach w Szwajcarii, gdzie zostal
ponownie zlozony w calos¢ i oblatany.

Z kolei w Niemczech powstal i tam rowniez pod
nadzorem alianckiej komisji zostal oblatany maty,
pasazerski, wykonany calkowicie z metalu samolot
Jadowy* C 3 Komet 1, a nastgpnie takze niewielka
10dZ latajaca, rowniez o wylacznie cywilnym przez-
naczeniu, Libelle 1. By spetni¢ wymagania aliantow,
samoloty te musialy by¢ odpowiednio male i lekkie,
aich osiagi stabe. Wigksze konstrukcje w Niemczech
powsta¢ nie mogly. Aby mimo wszystko mozna je
bylo projektowac, przy firmie Societa di Construzioni
Meccaniche Aeronautiche (CMASA) utworzono we
Wiloszech filig niemieckiej firmy. Jej glownym celem
bylo opracowywanie tych konstrukeji, ktore zostaly
zakazane w Niemczech, a jednym z pierwszych dziel
— 16dZ latajaca Do J Wal, ktora z czasem trafila do
produkcji i budowana byla na licencji w Japonii, Ho-
landii i Hiszpanii. Byl to niewatpliwie najwickszy
sukces firmy Domiera w tym okresie, za$ sam samo-
lot stal si¢ jedna z najwazniejszych konstrukcji lotni-
czych swoich czasow. | tutaj powtorzy! konstruktor
schemat dwoch silnikéw w ukladzie ciagnaco-pcha-
jacym, ulozonych jeden za drugim nad skrzydlem.

Domier projektowal tez samoloty przeznaczone
do walki o Puchar Schneidera. Wiele z nich rowniez
zachowalo sprawdzony w praktyce tandemowy uk-
fad silnikéw. Na przykiad projekt z 1927 roku mial
krotki kadiub, w ktorego przedniej czesci znajdowat
si¢ silnik ciagnacy, a w tylnej pchajacy. Pomigdzy

Inne ujecie Do 335V1 w locie, ukazujgce jego nieco groteskows sylwetke od dolu.

(MT via M. KrzyZan)

jednostkami napedowymi znalazlo si¢ miejsce na ka-
bing pilota. Do kadluba mocowane byly skrzydla, do
nich z kolei mocowano ptywaki, przechodzace plyn-
nie w usterzenie ogonowe.

Oprocz maszyn cywilnych Domier konstruowal
we Wioszech rowniez maszyny wojskowe, jak cho-
ciazby mysliwce Do H Falke i Falke-See w warian-
cie ptywakowym. Te ostatnie maszyny staly si¢ takze
duzym sukcesem, jako ze produkowano je na licencji
w Japonii oraz w USA (Curtiss-Wright WP-1).

Z innych konstrukcji powstalych w latach dwu-
dziestych wymieni¢ mozna lodzie latajace 1 wodno-
samoloty Do C, Do D (wersja wojskowa), rozpoznaw-
czy Do E, pasazerski Do B i bardziej nas tu interesu-
jacy Do N. Samolot ten, budowany na zaméwienie
japonskie, stanowil przerobke doskonalego Hala na
maszyne ladowa, wyposazong w podwozie kolowe.
Oczywiscie zachowano tandemowy uklad dwoch rze-
dowych silnikow nad platem. We Wloszech zaprojek-
towane zostaly dalsze wariacje na temat" Do J, czy-
li Do R2 Superwal 1, napedzany w podobny sposob
jak ,przodek™, oraz Do R2 Superwal 11, wyposazony
juz w cztery silniki w dwoch tandemowych, ciagna-
co-pchajacych parach.

Kolejng filia zagraniczng Dorniera byly zaklady
ulokowane w Altenrheim w Szwajcarii, powolane do
zycia w momencie, gdy zelzaly juz nieco alianckie
restrykcje. Zaklady te funkcjonowaly pod nazwa Ak-
tiengessellschaft fiir Dornier-Flugzeug. Tam wlasnie
powstal najwickszy wowczas na Swiecie samolot —
Domier Do X — latajaca 10dZ pasazerska do przelo-
tow transatlantyckich. Nie trzeba chyba dodawat, ze
jego dwanascie silnikow zgrupowano w szes¢ tande-
mow. W rzeczywistosci maszyna ta zostata zaprojek-
towana w odpowiedzi na tajne wymagania marynar-
ki niemieckiej z 1927 roku jako duza 16dZ patrolowa,
zdolna do przenoszenia sporych ladunkéw bomb
oraz torped.

Cztery silniki rozmieszczone w dwoch tandemach
mial takZe pasazerski (i treningowy) Do S z 1930 ro-
ku, jak rowniez oblatany rok pozniej Do K 3. Ten os-
tatni byt gomoplatem, zas silniki miat rozmieszczone

w parach pod skrzydlami. Oba samoloty doskonale
prezentowaly jedna z wazniejszych zalet takiego roz-
mieszczenia jednostek napedowych: pomimo ze bylo
ich az cztery, rozpigtos¢ skrzydel Do S wynosila za-
ledwie 13,00 m, to znaczy mniej niZ przeci¢tnego sa-
molotu dwusilnikowego. Nigdy nie zbudowano kolej-
nego samolotu Do K-4, ktéry powtarzalby schemat
K-3, tyle ze z chowanym podwoziem.

W latach trzydziestych, obok lodzi latajacych
z tandemowo ustawionymi silnikami, w ofercie fir-
my pojawiaé si¢ zaczglo coraz wigeej klasycznych
propozycji, takich jak mysliwiec Do C-4, ktory
w 1933 roku, w momencie zmiany systemu oznaczen
samolotéw, przemianowano na Do 10, bombowce
Do 11 (Do F), Do 13 czy wyjatkowo ,brzydki z uro-
dy* Do 15 (Do Y). Oczywiscie najstynniejszym sa-
molotem z tej serii byl Do 17, znany poczatkowo ja-
ko ,Jlatajacy olowek™ i przeznaczony oficjalnie do
przewozu poczty, a w rzeczywistosci od poczatku
projektowany jako bombowiec. Niezwykle ciekawie
rozwiazano problem napedu lodzi latajacej Do 14.
Dwa silniki rzedowe BMW VI umieszezono w kad-
lubie obok siebie. Za posrednictwem wspdlnej skrzy-
nki przekladniowej poruszaly one drewniane, pchaja-
ce $miglo o Srednicy 5 m, umieszczone nad kadlu-
bem na wspomikach. Bez wigkszych probleméw
mozna bylo zastosowa¢ Smiglo ciagnace, ale Domier,
jak widaé, byl przywiazany do ,,pchaczy™.

Do 16 znany byl jako Militar Wal, wige latwo
mozna sobie wyobrazi¢ jak wygladal oraz do czego
mial shuzy¢. Jego nastepca byt Do 18 i, podobnie jak
wezesniejsze konstrukcje Domiera, byl napedzany
silnikami w ukladzie tandemowym. Dodatkowg no-
winka, jaka wprowadzono w Do 18, bylo zastosowa-
ni¢ w tylnym silniku dhugiego watu, przenoszacego
moment obrotowy do $migla. Domierowi udalo si¢
wowczas pokona¢ problem wibracji, ktory dotych-
czas skutecznie uniemozliwial stosowanie podob-
nych rozwiazan.

Nastepea tego samolotu byt bardziej konwencjo-
nalny Do 24, wyposazony w trzy ciagnace silniki
w osobnych gondolach. Z kolei w nastepnej lodzi la-
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Dornier Do 335V1 w calej okazalosci. Wi-
doczne s odmienne niz w nastepnych ma-
szynach tego typu oslony podwozia glowne-
go. Sylwetka samolotu przypominala mréw-
kojada, i takie tez nicoficjalne przezwisko
otrzymal ten samolot.

(SHAA via P. Sembrat)

Pierwszy prototyp Dorniera Do 335VI w lo-

cie testowym, ! 3
~ (SHAA via P. Sembrat)
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tajacej (Do 26) powrécono do koncepeji tandemowe-
go rozmieszczenia czterech silnikow. Co ciekawe,
tylne Smigla podczas startu odchylane byly wraz
z walem napgdowym do gory, co pozwalalo uniknac
uderzenia fopat o powierzchni¢ wody. Wymagalo to
z kolei zastosowania dlugiego walu mocowanego
w dodatku na przegubie, co bylo niezwykle ambitnym
rozwigzaniem. Podobne zastosowano w 1942 roku
w zbudowanym w szwajcarskiej filii firmy Domiera
Do 212. Byla to mala, czteromiejscowa 10dz latajaca,
napedzana jednym silnikiem ze Smiglem pchajacym.
Moment obrotowy do $migla, znajdujacego si¢ na sa-
mym koficu kadluba, przekazywal niezwykle dlugi

wal, rowniez mocowany przegubowo i odchylany
wraz ze Smiglem do gory.

Do tej pory tandemowy uklad silnikow w kons-
trukcjach Domiera wymagal umieszczenia jednostek
napedowych poza kadtubem (co w przypadku lodzi
latajacych bylo bardzo korzystne, z racji zabezpie-
czenia jednostek napedowych przed rozbryzgami
wody przy starcie czy ladowaniu), a tymczasem sam
konstruktor intensywnie juz rozwazal nowy pomyst
na samolot bojowy, ktory przy zastosowaniu tande-
mowego ukladu silnikéw miescitby wraz z nimi w je-
dnym kadtubie kabing pilota, zbiomiki paliwa oraz
wszelkie instalacje.




Dotychczasowe rozwiazania, jak chocby stoso-
wane przez Domiera lub tez (jak np. Fokker D-XXIII)
te, w ktorych tylny silnik znajdowat si¢ w Srodku cigz-
kosci przed usterzeniem, co z kolei wymuszato uklad
dwubelkowy, nie byly optymalne dla osiagania du-
zych predkosci. W wielu przypadkach (np. maszyny
cywilne) nie mialo to wigkszego znaczenia, ale dla
samolotu mys$liwskiego czy szybkiego bombowca
bylo nie do przyjecia.

0D PATENTU DO PROJEKTU

Dosé mgliste do tej pory pomysty, w drugiej polowie
1937 roku przybraly juz bardziej ,materialng™ forme¢
— 3 sierpnia tego roku firma Dornier Werke uzyska-
la na swoj pomyst patent nr 728044 (pelne oznacze-
nie brzmialo: Deutsche Reichspatent DRP 728044,
Klasse 62b, Gruppe 303). Jak wynika z opisu dola-
czonego do wniosku, patent dotyczyt ,samolotu skla-
dajacego si¢ z trzech czesci — przedniej, mieszcza-
cej silnik ze Smiglem pchajacym, centralnej, odcigte)
od silnikow Scianami ogniowymi mieszczacej kabing
pilota, zbiorniki paliwa i wszelkie instalacje oraz tyl-
nej, w ktorej zamontowany byl silnik ze Smiglem
pchajacym oraz usterzenie®. Oprocz tego patent za-
wieral informacje o dodatkowym zabezpieczeniu cen-
tralnej czesci przed pociskami, skladajacym sig z piyt
stalowych kilkumilimetrowej grubosci.

Wkrotce po uzyskaniu praw patentowych Dor-
nier, w oparciu o przyjete wezesniej zatozenia, roz-
poczal prace projektowe nowego samolotu, 0znaczo-
nego jako P.59. Po wszechstronnych analizach oraz
szczegdlowych obliczeniach zdecydowano sig rozpa-
trzy¢ cztery warianty Konstrukeyjne, z ktorych dwa
pierwsze traktowano jako potencjalne maszyny do
seryjnej produkeji, a kolejne dwa jako maszyny re-
kordowe, wyposazone w ,,podrasowane™ odpowied-
nio silniki:

P.59-01 — wariant seryjny z dwoma silnikami
DB 601 o mocy po 845 kW (1150 KM) i pred-
ko$ci maks. 715 km/h na wys. 4000 m;

P.59-02 — wariant rekordowy z silnikami DB 601

o mocy po 1294 kW (1760 KM) i predkosci

maks. 780 km/h npm;

P.59-03 — wariant rekordowy z silnikami DB 601

o mocy po 1470 kW (2000 KM) i predkosci

maks. 815 (!) km/h npm;

P.59-04 — wariant seryjny z silnikami DB 601

o mocy po 919 kW (1250 KM) i predkosci

755 km/h na wys. 5000 m.

Dysponujac wiec czterema wariantami, nalezalo te-
raz dokladnic przeanalizowa¢ kazde z rozwiazan.
W koncu, liczgc sig z realnymi mozliwosciami wyb-
ranych silnikow, odrzucono trzy pierwsze pomysly
oraz wybrano wariant czwarty, ktory jako szybki
bombowiec P.59-04 zdecydowano si¢ skierowa¢ do
realizacji.

Byl to jednomiejscowy dolnoplat, napedzany
dwoma silnikami Daimler-Benz DB 601. Jeden z nich,
umieszczony z przodu kadtuba napedzal Smiglo ciag-
nace, podczas gdy drugi, znajdujacy si¢ w polowie
diugosci samolotu, poruszal Smiglo pchajace. Obroty
z tylnego silnika do $migla na koncu kadtuba przeka-
zywane byly za poSrednictwem dhugiego watu. Wlo-
ty powietrza do chlodnic tylnego silnika zamontowa-
no po bokach kadluba, tuz za kabing pilota, ktora
znajdowala si¢ pomiedzy silnikami. Usterzenie ogo-
nowe przybrato forme krzyza, aby odpowiednio od-
dali¢ 0§ tylnego $migla od ziemi. W podkadtubowym
stateczniku pionowym znajdowala si¢ ploza ogono-
wa. Kola podwozia glownego chowaly si¢ w skrzyd-
la. Ciekawostka w projekcie P.59 bylo zastosowanie

Start Do 335V1 do pierwszego lotu.

skrzydet o zmiennym kacie natarcia (do 20°), nasta-
wianym na ziemi.

Dornier przystapit wowczas do opracowywania
projektu szczegblowego, starajac si¢ jednoczesnie
zainteresowa¢ nim odpowiednie wladze. W listopa-
dzie 1939 roku koncepcja samolotu zostata dopraco-
wana i ujeta w projekeie P.59-05.

Niestety, sytuacja wojenna w 1940 roku, czyli
w okresie seryjnych zwycigstw Niemiec, nie sprzyja-
fa zbyt awangardowym nowinkom technicznym i ni-
komu nie $nilo si¢ nawet, Ze juz za kilka lat kwestia
szybkiego bombowca stanie si¢ jednym z najwazniej-
szych zadan konstrukcyjnych, z jakim przyjdzie si¢
zmierzy¢ firmom lotniczym Rzeszy, i jedna z obsesji
Fiihrera. W tym czasie aliantom daleko bylo do pla-
now ladowania w Berlinie i nic nie zapowiadalo, Ze
tak si¢ kiedykolwiek stanie. W tej sytuacji RLM uz-
nalo, Ze nie ma potrzeby koncentrowania si¢ na roz-
woju tak rewolucyjnych konstrukcji, skoro klasyczne
sprawdzaja si¢ doskonale. Wiadcom III Rzeszy wy-
dawalo si¢, Ze do wygrania wojny W powietrzu wys-
tarczq wyprobowane Bf 109, Ju 88, Ju 87 i He 111.
Oceniajac zalozenia Planu Czteroletniego, w pismie
z 3 lutego 1940 roku, Goring tak pisat do ministra Fun-
ka: ,Nalezy rozpatrywa¢ jedynie te programy, kto-
rych efekty beda widoczne jeszcze w 1940 roku lub
najpdzniej do wiosny 1941. Kazdy program, ktory te-
go warunku nie spefnia, a wymaga nakladow ekono-
micznych, musi by¢ pominigty na korzys¢ projektow
spelniajacych powyzsze wymagania®,

W ten sposob brak perspektywicznej oceny sytu-
acji sprawil, Ze projekt P.59-04 trafil do szuflady. Je-
dnak Domnier nie zamierzal zrezygnowa¢ ze swego
pomyshu. Byl przekonany, Ze wprowadza zupeinie no-

(MT via M. Krzydan)
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wa jako$¢ w dziedzing konstruowania samolotéw bo-
jowych. Zdawal sobie rowniez w pelni sprawg z nie-
dostatkow swego projektu, a zwlaszcza przewidywal
klopoty, jakie bedzie sprawial tylny silnik z diugim
walem i $miglem pchajacym. Aby zbadaé wlasnosci
takiego ukladu w praktyce Domier jeszcze przed za-
wieszeniem programu P.59 zwrocil si¢ do dr Ulricha
Hiittera, aby ten zaprojektowal odpowiednie latajace
stanowisko badawcze. W efekcie powstal maly samo-
lot doSwiadczalny Goppingen Go 9. Jego uklad opar-
to na pomniejszonym 2,5-krotnie samolocie Do 17.
Prototyp zbudowano w zakladach Schemph-Hirth
w Wisterburg, znanych dotad z produkcji szybowcow.
Go 9 byl jednomiejscowym Srednioplatem z trojpod-
porowym, chowanym w locie podwoziem, z kolem
przednim. Naped stanowit chlodzony powietrzem sil-
nik rzedowy Hirth HM-60R o mocy 59 kW (80 KM),
umieszczony za kabing pilota, napedzajacy za posred-
nictwem diugiego watu czterolopatowe Smiglo pcha-
jace na konicu kadtuba. Wzorowany na Do 17 kadiub
nie mial oszklonego przodu, zachowal jednak cha-
rakterystyczny, wieloscienny ksztalt cz¢sci ,noso-
wej*, ktora byla zdejmowana. Pod nig miescila si¢
prawdopodobnie czg$¢ wyposazenia. Podobnie jak
P.59, samolot mial krzyZzowe usterzenie ogonowe.
Gd 9 byl gotéw do lotu juz na poczatku 1940 roku.
Wiedy tez otrzymal rejestracje cywilng D-EBYW.
Za sterami zasiad! pilot do$wiadczalny firmy Dor-
nier, Flugkapitin ,Ivan* Quenzler, i samolot po raz
pierwszy wzbil si¢ w powietrze. Start odbyl sig z lot-
niska Mengen, a G6 9 lecial wowczas z wylaczonym
silnikiem, jako szybowiec holowany za Do 17
(CO+JB). Z czasem prototyp zaczal lata¢ juz o wlas-
nych silach. Podczas trwajacych do pdznych miesig-
cy 1941 roku testow, samolot osiagnal predkos¢
220 km/h. Udalo si¢ tez usuna¢ wigkszo$¢ usterek

Do 335V3 w widoku /s z tylu.

konstrukcyjnych i opanowa¢ wibracje watu. Rezulta-
ty prob byly zatem bardzo zachgcajace.

Niestety starania Domiera nie doprowadzity do
zmiany zdania urzednikow z RLM, ktérzy nadal uwa-
zali, ze nowy samolot o tak awangardowej konstruk-
¢ji nie jest potrzebny, a angazowanie Srodkow w je-
20 rozwoj niepotrzebnie obcigza moce produkeyjne
firmy. Wedlug nich obecna technika lotnictwa Rze-
szy w zupelnosci zdawala egzamin. Jedynie naped od-
rzutowy mogl liczy¢ na wsparcie ministerstwa, cho-
ciaz i tu dalo si¢ odczu¢ podzial na rownych i row-
niejszych* konstruktorow. Do tych ostatnich niewat-
pliwie nalezal Willi Messerschmitt, podczas gdy
pionier napedu odrzutowego w Niemczech, Emst
Heinkel, zaliczany byl (i to z niejakim trudem) do
grupy pierwszej. Sytuacja Domiera nie byla moze ta-
ka zla, ale na pewno o tak silnym poparciu, jakie mial
Messerschmitt, mogl on jednie marzy¢.

W tej sytuacji po raz kolejny wykazat si¢ uporem
i konsekwencja. Przewidywal, Ze juz wkrétce nowe
konstrukcje okaza si¢ jednak potrzebne. Nie tracac
czasu opracowal projekt oznaczony symbolem P.231,
dla ktérego punktem wyjscia byl model P.59. Samo-
lot ten jedynie ogblnym ukladem nawigzywal do
swego poprzednika. Przede wszystkim byl wigkszy
i mial trojpodporowe podwozie z kolem przednim.

Jednoczesnie analizowano trzy warianty nowej
propozycji: P.231/1-01 i 1-02 mialy by¢ napedzane
dwoma silnikami rzedowymi DB 605E o mocy po
1102 kW (1500 KM), usytuowanymi przed i za kabi-
na pilota; krzyzowe usterzenie, wieiczace kadfub,
zaopatrzono w amortyzator umieszczony W spodniej
czesci dolnego statecznika pionowego (mial on za za-

(MT via M. KrzyZan)

danie tlumi¢ ewentualne uderzenia ogona o plytg lot-
niska podczas startu i ladowania, zabezpieczajac tyl-
ne $miglo przed uszkodzeniem); przedni silnik znaj-
dowal si¢ pod dosy¢ obcista oslona, zapewniajaca jak
najlepsze charakterystyki aerodynamiczne. Dla kon-
struktoréw bylo to zadanie nadrzedne. Aby uniknaé
jakichkolwiek zaklocen oplywu powietrza, zrezyg-
nowano nawet z tradycyjnych wlotow powietrza do
chlodnicy oleju i sprezarki silnika. Zamontowano je
natomiast u nasady skrzydel, skad systemem przewo-
dow pobrane powietrze docieralo do obu silnikow.

Wariant P.231/2-01 z 6 czerwca 1943 roku roznit
si¢ jedynie silnikami DB 603G i skrzydlem o powierz-
chni 36 m* (w pordwnaniu do 35 m* w wariantach
poprzednich). P.231/2 napedzany byl dwoma silnika-
mi DB 603G o mocy po 1396 kW (1900 KM). Roz-
patrywano przy tym kilka mozliwosci ich usytuowa-
nia, migdzy innymi w dwoch osobnych kadubach
(P.231/2-03) z klasycznymi $miglami ciagnacymi.
Ostatecznie jednak powrdcono do ukladu tandemo-
wego, powtarzajac w istocie kompozycje P231/1 (pro-
jekt datowany 6 stycznia 1943 roku).

Trzeci wariant, P.231/3, posiadat naped mieszany.
Z przodu kadluba pozostawiony byl silnik rzedowy
DB 603, natomiast z tylu, w kadlubie, zamontowano
silnik odrzutowy. Wloty powietrza do chiodnicy ole-
ju i sprezarki silnika tlokowego i w tym modelu znaj-
dowaly si¢ u nasady skrzydel. Silnik odrzutowy na-
tomiast zasilany byl powietrzem za posrednictwem
wlotow , kieszeniowych™ po bokach tylnej czesci ka-
diuba. Wylot silnika znajdowat si¢ z tylu kadtuba pod
usterzeniem. Brak tylnego Smigla pozwolil na rezyg-
nacje z krzyzowego usterzenia na rzecz ukladu kla-
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sycznego, dzigki czemu mozliwe staly sig starty na
duzych katach natarcia. P.231/3 rozwijany byl dalej,
az do maja 1943 roku, kiedy to przeksztalcit si¢ w ko-
lejny projekt z mieszanym napedem P.232/72, ktory
mial zosta¢ wyposazony w silniki DB 603 oraz Jun-
kers Jumo 004C.

Updr Domiera oplacit si¢. W 1942 roku, gdy pra-
ce nad P.231 byly juz w toku, sytuacja na frontach nie
byla dla Niemiec tak korzystna jak wczesniej. Nad
miastami Rzeszy coraz czgsciej pojawiac si¢ zaczely
alianckie bombowce. Stare mysliwce z coraz wigk-
szym trudem radzity sobie z najnowszymi maszynami
przeciwnika. Szczegblny respekt odczuwano przed
wprowadzanym wiasnie do stuzby w RAF-ie dwusil-
nikowym De Havilland Mosquito, ktdry dzigki swe)
szybkosci doskonale spisywal si¢ w podwdjnej roli
bombowca i mysliwca. Nawet jako nieuzbrojona ma-
SZyna rozpoznawcza (w tej postaci po raz pierwszy
pojawil si¢ nad polem walki) stanowil dla mysliw-
cow Luftwaffe bardzo trudny do przechwycenia cel.

Mosquito w swojej klasie nie mial realnego prze-
ciwnika. Jedyny samolot niemiecki o zblizonym
przeznaczeniu — Bf 110 — ,zestarzal si¢™ juz bar-
dzo, a przez lotnikow alianckich (zwlaszcza po wia-
czeniu si¢ do walk nad Europa Amerykanow) nazy-
wany byl malo pochlebnym mianem ,meat on the ta-
ble* (migso na stole). Co prawda nastapil jego rene-
sans w roli mysliwca nocnego, ale byla to jedyna
rola, w jakiej samolot ten mogt si¢ nadal sprawdzi€.
Junkers Ju 88 moglby by¢ uznany za samolot podob-
nej klasy co Mosquito, byl to jednak przede wszyst-
kim bombowiec, a jego wersje mysliwskie operowa-
ly gléwnie w nocy. Brytyjska maszyna wywolala
w RLM prawdziwa ,mosquitofobi¢*. Zaden inny

(MT via M. KrzyZan)

aliancki samolot nie byl do tej pory, ani pozniej, po-
traktowany z takim respektem, jak konstrukcja
De Havillanda.

Tak wiec czgsciowo bedac pod wrazeniem sku-
tecznosci brytyjskiego ,.drewnianego cuda™, a cz¢s-
ciowo zdajac sobie sprawg z niedostatkow wiasnych
samolotow tej klasy (np. Bf 110), RLM wydato w ro-
ku 1942 zapotrzebowanie na wielozadaniowy samo-
lot mysliwski i zarazem bombowy. Mial on zabiera¢
tadunek 500 kg bomb oraz osiaga¢ predkos¢ rzedu
800 km/h. Ten ostatni parametr wyznaczony zostal
nieco na wyrost, chociaz wiele obiecywano sobie po
silnikach odrzutowych, ktore wiasnie zaczynaly uzys-
kiwaé status operacyjny. Wymagania wyslano do
firm Arado, Junkers i Domier. Po analizie nadesta-
nych w odpowiedzi projektow i ocenie stopnia ich rea-
lizacji, do dalszego wdrazania wybrano P.231/2, z za-
leceniem dokonania w projekcie pewnych zmian.
Przydzielono mu tez oficjalne oznaczenie Do 335,
a wkrotce dodano nazwe: Pfeil.

W tym miejscu warto przyjrze¢ si¢ konkurentom
konstrukcji Domiera. Arado Ar E-561 byt klasycz-
nym w ksztalcie, dwusilnikowym, trzymiejscowym
samolotem. W jednym z wariantéw naped stanowily
dwa silniki rzedowe, umieszczone w kadtubie, nape-
dzajace za posrednictwem przekladni i diugich wa-
16w dwa $migla, umieszczone , klasycznie™ przed kra-
wedzia natarcia plata. Przygotowano takze wariant
bardziej standardowy, z silnikami umieszczonymi
w gondolach na skrzydtach. Uzbrojenie (cztery dzial-
ka badz karabiny) zgrupowano w ,nosie™ kadiuba.
Tylny strzelec obstugiwal ruchomy karabin. Pocho-
dzacy jeszeze z 1938 roku projekt przypominal w znacz-
nym stopniu Bf 110 i zapewne niewiele bylby od nie-

1. Samolot De Havilland Mosquito mial konstrukcje wykonang ze specjalnic przygotowanej sklejki, stad przezwisko drewniane cudo™
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go lepszy (jesli w ogole). W dodatku jego skompli-
kowana konstrukcja nie wrozyla mu sukcesu.

O wiele bardziej nowoczesny mial by¢ Junkers
Ju EF-115.0. Samolot ten mial dwa silniki rzedowe
umieszczone w kadlubie z przodu oraz za kabing pi-
lota, napedzajace poprzez wspdlny wat dwa przeciw-
biezne, trojlopatowe $migla. Znakiem nowoczesnos-
ci w tym modelu bylo takze zastosowanie tréjpodpo-
rowego podwozia z kolem przednim.

Obydwie propozycje, jak juz wspomniano, zosta-
ly odrzucone, jednak na horyzoncie pojawit si¢ kolej-
ny konkurent Domiera. Firma Messerschmitt oficjal-
nie nie otrzymala wowczas zamowienia na projekt
konkursowy, ale jej wiasciciel nie bylby soba, gdyby
nie probowal czego$ zaproponowac. Jego chorobliwa
ambicja podpowiadala mu najwyrazniej, Ze to on po-
winien budowaé w Niemczech wszystko, co lata. Zu-
pelnie nieoczekiwanie pod koniec 1942 roku przed-
stawil on RLM (ktore juz podjelo decyzje o wyborze
maszyny Domiera) propozycj¢ samolotu Bf 109Z,
bedacego ni mniej ni wigeej jak tylko polaczeniem
wspolnym centroplatem dwoch kadhubow mysliw-
cow Bf 109F. Ministerstwo wyrazito nawet zaintere-
sowanie projektem, cho¢ nie w ramach tego konkur-
su. Nieco pozniej Messerschmitt rzeczywiscie zbu-
dowal prototyp Bf 109Z V1, lecz jego dzielo, jeszcze
przed oblotem, uleglo zniszczeniu w hangarze pod-
czas alianckiego bombardowania.

Nieoczekiwana prezentacja niezbyt perspekty-
wicznego Bf 109Z, ktéremu daleko bylo do zaklada-
nych osiggéw konkurentow, nie byla ostatnim aktem
zalosnej komedii, odgrywanej przez konstruktora
z Augsburga. Na poczatku 1943 roku catkowicie nie-
spodziewanie pojawil si¢ Gegenprojekt, stanowiacy
wiemg kopig... P.231/1 Domiera! Oczywiste naru-
szenie praw patentowych przez Messerschmitta, tu-
dziez spora doza jego bezczelnosci spowodowaly, ze
pomys! ten nie zostal wzigty pod uwage, chociaz stal
si¢ powodem opdZznienia w przyznaniu kontraktu Dor-
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nierowi (zapewne byl to wynik szoku komisji RLM,
jak rowniez procedury wyjasniajacej, dlaczego Dor-
nier podpisuje swoje projekty... Messerschmitt*).
Poza Messerschmittem, ktory najprawdopodob-
ni¢j nie cheial mie¢ konkurencji w swojej dziedzinie
(i tak musial tolerowac Tanka z jego lepszym Fw 190),
konstrukcja Dorniera miala i innych wrogow. Dyrek-
tor wydzialu rozwojowego Technisches Amt, dr Pa-
sewaldt, wstrzymal przekazanie kontraktu na budo-
we prototypdw Dornierowi. Zdesperowany i mocno
juz zmeczony ciaglym rzucaniem kiod pod nogi kon-
struktor zwrocit si¢ bezposrednio do Generalnego Ins-
pektora Luftwaffe, Feldmarschalla Milcha. Ten roz-
kazal natychmiast wyda¢ kontrakt. Rozkaz wykona-
no i Domnier wreszcie mogl zaja¢ sig realizacja uko-
chanego projektu. Nie oznaczalo to jednak koica
klopotéw, bowiem kontrakt nie przewidywal wigk-
szego zamOwienia. Mowa byla o dwunastu prototy-
pach, a na poczatek przewidziano budowe jedynie
oémiu sztuk. Z czasem przewidywano wypuszczenie
serii 35 maszyn w wersji szybkiego bombowca.
Pierwsza duzq seri¢ zaplanowano jednak dopiero
na luty 1945 roku. W styczniu 1943 roku zaméwiono
pierwsze trzy prototypy. Dla RLM nowy samolot nie
byl az tak wazny, by jego rozwoj odbywat si¢ kosz-
tem innych, sprawdzonych i bardzo potrzebnych kon-
strukeji Domiera, jak np. Do 217. Z drugiej strony,
doskonale zdawano sobie sprawe, ze to, co wystarcza
dzisiaj, jutro moze si¢ okaza¢ przestarzate. Dlatego
tez nie spieszono si¢ z ostateczng decyzja co do przy-
szlo$ci Do 335, ale i nie rezygnowano z niego.
Osiem prototypow to niewiele, zwlaszcza ¢ nie
bylo pewnosci w kwestii dalszych zaméwien. RLM
moglo w kazdej chwili zrezygnowac z konstrukeji,

(MT via M. KrzyZan)

ktora przeciez z racji swego nowatorstwa niosfa duze
ryzyko niepowodzenia.

Jednak szczescie uSmiechnglo si¢ wreszcie do
Claudiusa Dorniera, jakby chcac wynagrodzi¢ jego
updr w dazeniu do realizacji wymarzonego projektu.
Do 335 zyskal najpoteZniejszego mecenasa, jaki
w ogole byl mozliwy. Samolotem zainteresowal si¢
osobiscie Adolf Hitler.

PROTOTYPY | SERIA

Fiihrer znany byl ze swego zamilowania do wszel-
kich nickonwencjonalnych broni. Jego pragnienie
posiadania Wunderwaffe, ktora odmieni¢ miala losy
wojny, stalo si¢ u jej kresu wreez chorobliwe. Jednak
w 1943 roku, kiedy miescilo si¢ ono jeszcze wowczas
w granicach zdrowego rozsadku, Hitler zaintereso-
wal si¢ Do 335. W owym czasie mysli wodza , tysigc-
letniej* Rzeszy zaprzatala idea budowy szybkiego
bomboweca, co z biegiem czasu przerodzito si¢ wreez
w obsesje. Takie stanowisko przyczynilo si¢ znacznie
do rozwoju odrzutowego Me 262 Schwalbe, ktory
z zalozenia projektowany jako mysliwiec, musiat by¢
z woli Fiihrera przystosowany do przenoszenia bomb.

Wielu obecnych historykow lotnictwa uwaza, ze
zadanie Hitlera znaczaco opdznilo rozpoczgcie pro-
dukcji seryjnej tego samolotu. Nalezy jednak pamie-
ta¢, z¢ w 1943 roku wojna dla Niemcow przestala
by¢ juz pasmem nieprzerwanych zwycigstw. Hitler
panicznie bat si¢ alianckiej inwazji na kontynent, ja-
ko ze jego sily rozdzielone byly na dwa fronty. Naj-
lepszym sposobem, aby do niej nie dopusci¢, byloby
zniszczenie floty inwazyjnej zanim dotrze do brze-
gow lub dopiero na plazach, na ktérych wyladuje.
Trudno byloby rowniez zaklada¢, e alianci nie za-

pewnia sobie przy tym potgznej obrony lotniczej.
Wedlug koncepeji Hitlera sposobem na jej pokonanie
byly wlasnie szybkie bombowce, trudne do prze-
chwycenia dla mysliwcow nieprzyjaciela.

Szczeg6lnym jego zainteresowaniem cieszyl sig
rzeczywiscie Me 262, co bylo logiczne, poniewaz sa-
molot ten laczylby w sobie trzy cechy: szybkosc,
zdolnos¢ przenoszenia sporego fadunku bomb oraz,
po ich zrzucie, mozliwos¢ wystapienia w roli mysli-
wca, co pozwalalo na ,zaoszczedzenie™ na eskorcie.
Natomiast w kwestii opdznienia, jakie w produkcji
i wdrozeniu do stuzby Schwalbe miat rzekomo spo-
wodowaé rozkaz Hitlera, to historycy wyolbrzymiaja
jego znaczenie. O wiele bardziej przyshuzyly sig nie-
terminowosci klopoty z silnikami, ktore nie dos¢, ze
niedopracowane, to jeszcze ich produkcja szla zbyt
wolno. Poza tym Hitler szukal wymarzonego Schnell-
bombera takze wérdd innych konstrukeji. Uznajac, ze
Pfeil moze by¢ tym, czego potrzebuje, Wodz zazadat
7 czerwca, aby rozwdj konstrukcji Dorniera jako
Lblitzbombera™ wlaczy¢ do zadan priorytetowych.
W ten sposob Pfeil dolaczyt do bombowej wersji
Schwalbe. Podobne, chociaz 0 mniejszej mocy, wspar-
cie uzyskala tez maszyna firmy Arado Ar 234 Blitz,
projektowana poczatkowo jako rozpoznawcza. Dzig-
ki duzej predkosci samoloty te mialy blyskawicznie
atakowaé wroga, bedac nie do przechwycenia dla
mysliwcow. I kiedy stalo sig jasne, Ze lada dzien spo-
dziewa¢ si¢ mozna alianckiego ladowania we Fran-
¢ji, Hitler kategorycznie domagat si¢ jak najszybsze-
go wprowadzenia Blitzbombera do akiji.

Wydawalo sig, ze dla Do 335 zapalilo si¢ wresz-
cie zielone Swiatlo: prototyp byl w montazu, program
uzyskal priorytet, a zatem i Srodki na rozwéj, mece-
nasem i opiekunem byl sam Fiihrer. Jednak nadal byli
tacy, ktorym sukces Domiera byl nie w smak. Naj-
bardziej niezadowolony byl oczywiscie Willy Mes-
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Fragment tylnej czgsci kadluba trzeciego prototypu (Do 335V3, W.Nr. 230003, CP+UC) juz po przekazaniu do 1 JVersuchsverband OKL i

zmianie kodu radiowego na T9+ZH.

serschmitt, ktory obawial si¢, e silna konkurencja
odsunie jego Me 262 na dalszy plan. Proby prototy-
pow wskazywaly, Ze do rozpoczecia seryjnej produ-
keji samolotu jest jeszcze daleko. Poza tym Schwalbe
niezbyt nadawal si¢ do roli bombowca, poniewaz la-
dunek musial by¢ przenoszony na zewnatrz kadiuba
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jego samolotem. Dzigki mocnej pozycji .,

poza srodkiem cigzkosci samolotu, co zaklocalo jego
stateczno$¢, zwlaszeza w fazie zrzutu. Messerschmitt
uznal, ze jezeli Do 335 sprawdzi si¢ w roli szybkiego
bombowca, to RLM nie bgdzie juz zainteresowane
na rynku®,

odpowiednim znajomosciom i obietnicom, Ze w krot-

(MT via M. KrzyZan)

kim czasie przekonstruuje Me 262 na bombowiec,
udato mu si¢ przekona¢ Hitlera, aby rozwojowi jego
konstrukcji przyznaé absolutny priorytet, a Do 335 uz-
na¢ za samolot . Koronnym argumen-
tem byl fakt, Ze kilka Schwalbe juz latalo, podczas
gdy prototyp Pfeila znajdowal si¢ dopiero na linii
montazowej 1 weale nie bylo pewne, Ze ostatecznie
okaze si¢ modelem udanym. Starajac si¢ przekonal
Hitlera do swego zdania, Messerschmitt mial zreszta
ulatwione zadanie, bowiem Wadz, oszolomiony spo-

WICZETWOWY &

dziewanymi osiaggami, sam zdecydowanie stawial na
Me 262, uznajac, ze to jest wlasnie taki szybki bom-
bowiec, 0 jakim marzyl. Ostatecznie w dniu 7 wrzes-
nia 1943 roku Fiihrer podjal decyzj¢ o skoncentrowa-
niu prac na-Me 262, podczas gdy Do 335 mial pozo-
sta¢ w rezerwie. Przeciwko tym decyzjom znowu
protestowal Milch. W liScie do adiutanta Hitlera, Ni-
kolausa von Below, okreslit Pfeila mianem ,szybkie-
go bombowca i mysliwca przysziosci™. Jednak opi-
nia ta i tym razem nie znalazla postuchu, Do 335 po-
nownie zostal odsunigty.

Niedaleka przyszlos¢ pokazala jednak, ze upor
Fithrera w kwestii dostosowania jedynie Me 262 do

» -

Whetrze kabiny samolotu Do 335V3, roznig-
ce si¢ nieco od seryjnych Do 335.\.

fvia P. Sembrat)



Oslona kabiny Do 335V3.

(MT via M. KrzyZan)

przenoszenia bomb okazal si¢ bledem. Kiedy lado-
wanie aliantow w Normandii stalo si¢ faktem, pro-
dukcja Schwalbe dopiero si¢ zaczynala.

W czasie gdy jeszcze wazyly si¢ losy Pfeila, ukoi-

czony zostal jego pierwszy prototyp. Poczatkowo
mial by¢ podobny do projektu P.231/2 — uklad taki
wybrano, jako najbardziej dopracowany pod wzgle-
dem aerodynamicznym. Okazalo si¢ jednak, ze opty-
wowa oslona przedniego silnika jest dla niego ,za
ciasna” i jeszcze w trakcie przygotowan do budowy
zmieniono ja na charakterystyczng okragla, kryjaca
pierscieniowa chlodnicg i upodabniajaca samolot do
mysliwea z silnikiem gwiazdowym.

W takiej tez formie wykonano prototyp Do 335V
(CP+UA, W.Nr. 230001), ktory byl gotow do oblotu
we wrzesniu 1943 roku. 26 pazdziemika po raz pierw-
szy wzbil si¢ w powietrze z lotniska fabrycznego za-
kladow Domiera we Friedrichshafen. Swiadkami
pierwszego lotu byli General der Kampfilieger (GdK)
Peltz 1 Oberst Petersen z oddzialu badawczego bazy
Rechlin. Na obu nowy samolot wywarl doskonale
wrazenie. Pilotem, ktory wowcezas zasiadal za stera-
mi, byl stynny Flugkapitin Hans Dieterle — szef pi-
lotow doswiadczalnych Dorniera. Dieterle znany byl
jako zdobywca Swiatowego rekordu predkosci lotu.
30 marca 1939 roku, lecac na specjalnie przygotowa-
nym prototypie mysliwca He 100V8, uzyskat on wy-
nik 746,606 km/h.

Do 335V1 byl jednomiejscowym dolnoplatem
o calkowicie metalowej konstrukcji. Trojpodporowe
podwozie z kotkiem przednim chowalo si¢ w locie do
skrzydel 1 kadiuba. Naped samolotu stanowily dwa
silniki rzedowe DB 603A-1 0 mocy startowej po
1288 kW (1750 KM). Pierwszy prototyp Pfeila nie
byl uzbrojony. Niezwykle awangardowy jak na tamte
czasy byl system ratowania pilota. Ze wzgledu na tyl-
ne $miglo i spore usterzenie, klasyczne opuszczenie
kabiny bylo praktycznie niemozliwe. Co prawda fo-
paty Smigla i stateczniki byly odstrzeliwane w razie
niebezpieczenstwa, jednak, jak tego dowiodly prak-
tyczne testy, system ten czgsto zawodzil. Aby zapo-
biec zwiazanym z tym wypadkom, zastosowano wy-
rzucany pneumatycznie fotel. Cheac z niego skorzy-
sta¢, pilot musial po kolei nacisna¢ trzy, znajdujace
si¢ po jego prawej stronie, przyciski. Pierwszy powo-
dowal odstrzelenie lopat tylnego smigla, drugi uru-
chamial mechanizm odstrzelenia usterzenia, zas trze-
¢i odbezpieczal mechanizm wyrzucajacy fotel. Kiedy
wszystkie trzy przyciski zostaly wcisnigte, pilot po-
ciagal dwie duze dzwignie, powodujac tym odstrze-
lenie oslony kabiny i wyrzucenie fotela.

Do 335 byl drugim niemieckim, a trzecim w 0gé-
le (po He 219 Uhu i szwedzkim Saabie J-21) samo-
lotem o napgdzie tlokowym, wyposazonym w taki
system. Niemcy pod tym wzgledem rzeczywiscie
przodowali. To wlasnie piloci Luftwaffe, zreszta jako
pierwsi, mieli okazj¢ wyprobowa¢ wyrzucane fotele

Widok na klape Do 335V3. Przy okazji zna-
komicie widoczny jest sposob otwierania ka-
biny, charakterystyczny dla tego egzemplarza.

(MR)

w akeji. 11 kwietnia 1944 roku Uftz. Herter 1 Gfr. Per-
bix z 2/NJG 1 opuscili w ten sposob swoj He 219.
Obaj wyladowali szcz¢sliwie, a na ziemi czekala na
nich mifa niespodzianka. Prof. Heinkel wreczyl im
nagrode w wysokosci 1000 marek.

Pierwszy lot Pfeila przebiegl pomysinie. Stwier-
dzono jedynie kilka malych usterek, ktore szybko
usuni¢to. Wlasnosci samolotu oceniono jako dobre,
chociaz pilot zauwazyl niepokojaca niestatecznosé
w locie poziomym. Skutecznos¢ usterzenia rowniez
pozostawiala wiele do Zyczenia.

Dwa kolejne loty odbyly sig 2 listopada 1943 ro-
ku. W pierwszym samolot pilotowal Dipl. Ing. Wer-
ner Altrogge, ktory, zanim zostal pilotem doswiad-
czalnym, latal nad Wyspami Brytyjskimi na wyso-
kosciowych samolotach rozpoznawczych Ju 86R.
Drugi lot nalezat do Quenzlera.

Wszystkie nastepne loty we wezesnej fazie prob
wykonywali zawsze Altrogge, Quenzler i Dieterle.
Odbywaly si¢ one glownie w Erprobungsstelle Rech-
lin. W czwartym locie uzyskano predkos¢ 600 km/h
na poziomie morza. Stwierdzono rowniez, ze maszy-

na jest stosunkowo latwa w pilotazu, takze przy lo-
tach na jednym silniku. Przy okazji zauwazono, ze
samolot moze lecie¢ szybciej przy Smigle pchajacym
niz ciagnacym. Predkos¢, jaka wtedy uzyskano, wy-
nosifa az 560 km/h.

Ujawnily si¢ takze i wady samolotu. Najwigksza
z nich bylo niewystarczajace chlodzenie tylnego sil-
nika, ktory mial tendencje do przegrzewania si¢. Ma-
sa samolotu powodowala, ze zdarzaly si¢ przypadki
samorzutnego skladania si¢ podwozia. Cz¢sto bylo to
przyczyng opdzniania prob kolejnych prototypow,
a i maszyny przedseryjne rowniez przesladowala ta
niedoskonalo$¢. Duzy problem stanowila rowniez
slaba stateczno$¢ podluzna samolotu. Stawiala ona
pod znakiem zapytania mozliwos¢ skutecznego pro-
wadzenia ognia. Doskonalej skutecznosci lotek nie
doréwnywal ster kierunku, nie moéwiac juz o sterze
wysokosci. Trymery tego ostatniego wiasciwie mog-
ly zosta bez szkody dla calej konstrukeji zupelnie
zdemontowane. Ich skutecznos¢ byla praktycznie
rowna zeru, chyba ze maszyne ciagnal tylko przedni
silnik. Mimo to, w koficowym podsumowaniu mysli-
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wiec okazal si¢ dosy¢ udany. Pozostawalo mie¢ tylko
nadziejg, ze wszelkie niedociagnigcia zostang wkrot-
ce usunigte.

Po pomy$inym oblocie prototypu, Milch odwazyt
si¢ w listopadzie 1943 roku na kolejna probg przeko-
nania Hitlera do Pfeila, wykorzystujac przy tym jego
pragnienie posiadania szybkiego bombowca. W ra-
portach zwracal m.in. uwage na fakt, ze Do 335 be-
dzie mogl przenosi¢ bomby o masie 1000 kg, podczas
gdy Me 262 jedynie 500 kg. Niestety Fiihrer pozos-
tal nieugiety. Jego ukochany Schwalbe mial priorytet.
Pozostajac jednak pod wrazeniem rewelacyjnych
wynikow testow Do 335V1, zlecono Dornierowi bu-
dowg 14 kolejnych prototypow, dziesigciu samolo-
tow przedseryjnych Do 335 A-0, 12 seryjnych A-1
oraz trzech dwumiejscowych maszyn szkolnych. Dla
firmy oznaczalo to porazk¢. Sam Domier po cichu li-
czyl, ze zambwienie bedzie o wiele wigksze. Nie byl

to jednak odpowiedni moment na daremne wylewa-
nie lez — trzeba bylo wykorzystaé to, co mia na pe-
wno. Istniala bowiem szansa, Ze po usuni¢ciu najpo-
wazniejszych usterek, RLM laskawszym okiem spoj-
rzaloby na Pfeila. Tym bardzie), ze 1 Schwalbe trapily
problemy. Od 19 listopada 1943 roku prototyp Dor-
niera testowala Luftwaffe, lecz trzy dni pdZnie),
22 listopada, zostal on uszkodzony w Lirz i powro-
cit do warsztatow. Wykorzystywano go pézniej do
prob z silnikami DB 603E.

Tymczasem ukonczono drugi prototyp, Do 335V2
(CP+UB, W.Nr. 230002), ktory 31 grudnia 1943 roku
oblatal Dieterle. Model ten roznit si¢ kilkoma szcze-
golami od swego poprzednika. Przede wszystkim
zniknat spod przodu kadtuba wlot powietrza do chiod-
nicy oleju, ktora teraz zastapila zintegrowana chlod-
nica pierscieniowa. Podwozie gldwne otrzymalo po-
krywy o zmodyfikowanym ksztalcie.

Drabinka sluzgca pilotowi do wehodzenia na swoje stanowisko. Znajdujqcy si¢ na zdjeciu sa-

molot to Do 335V8.

2

(SHAA via P. Sembrat)

Hitler, pomimo doskonatych wlasciwosci nowej
maszyny, nadal traktowal ja jako rezerwowg na wy-
padek niepowodzenia z odrzutowcami. Tymczasem
podczas spotkania A. Gallanda, Knemeyera i Diesin-
ga z osrodka w Rechlinie z Reidenbachem z Domiera
padia propozycja unifikacji poszczegélnych wers)i
Do 335. Zarbwno wariant niszczycielski (Zerstorer)
jak 1 szybki bombowiec mialy by¢ maksymalnie do
sicbie podobne, co faktycznie doprowadzitoby do
stworzenia samolotu uniwersalnego, mogacego bez
specjalnych przygotowan wykonywaé rozne rodzaje
zadan. Roznice sprowadzalyby si¢ do zmian w wy-
posazeniu, np. montazu instalacji GM-1, ktora na
krotko zwigkszata moc silnika. Galland zapropono-
wal, by przewidywane uzbrojenie powigkszy¢ o dwa
dzialka MK 103 kalibru 30 mm w skrzydiach.
Do 335V2 latal nawet jaki$ czas z ich makietami, jed-
nak dalsze prace w tym kierunku zaczgto prowadzié
dopiero na Do 335V13, opisanym dalej prototypie
wersji Do 335B.

W niecaly miesigc po pierwszym locie Do 335V2,
dolaczyt do niego Do 335V3 (CP+UC, W.Nr. 230003),
oblatany 20 stycznia 1944 roku. Zasadniczo niewiele
si¢ roznit od V2. Posiadal zmodyfikowane rury wy-
dechowe oraz zmieniong krawedZ natarcia u nasady
skrzydel — przediuzono parti¢ ostrokrawedziowa,
poprawiajaca charakterystyki ladowania. Zaréwno
Do 335V2 jak i V3 mialy na oslonie kabiny dwa po-
kazne kroplowe wytloczenia, pod ktorymi umiesz-
czono lusterka do obserwacji tylnej polsfery. Nie-
zwykle interesujaco rozwiazano problem otwierania
oslony kabiny pilota. O ile w Do 335V oraz wszyst-
kich pozostalych prototypach oraz maszynach seryj-
nych osfona byla odchylana na prawa strong, o tyle
w Do 335V3 rozwiazano ten problem inaczej: zasto-
sowano specjalne rami¢, ktore najpierw unosito lek-
ko ruchoma cze$¢ oslony do gory, a nastgpnie odsu-
walo do tyhu. Okazalo si¢ jednak, Ze takie efektowne
sposoby jedynie komplikuja konstrukcje samolotu,
w ZwigzKu Z czym zrezygnowano z jego stosowania
w praktyce. Do 335V3 potem wykorzystano przy
opracowywaniu rozpoznawczej wersji Do 335A-4.

Kolejnym ukoficzonym prototypem byl Do 335V4
(CP+UD, W.Nr. 230004). Jednak samolot ten z po-
wodu klopotéw technicznych az do 9 lipca czekal na
swoj pierwszy lot. Tak wige latal dopiero jako dzie-
wiaty z kolei, wyprzedzilo go pie¢ kolejnych maszyn
prototypowych. V4 wyznaczony zostal do testow no-
wego skrzydla o rozpigtosci powigkszonej do 18,40 m.
Zostalo ono zaprojektowane w zakladach Heinkla
i przewidziane dla planowanej wersji Do 335 B-4.
Nowe skrzydlo charakteryzowalo do$¢ duze wydlu-
zenie — cecha wlasciwa skrzydlom szybowcow —
pozwalajace na zwigkszenie zasiegu, a takze pulapu
lotu. Heinkel pracowal nad takim platem przy okazji
konstruowania samolotu Hiitter Hii 211 — wysokos-
ciowego wariantu mysliwca nocnego He 219. W przy-
padku skrzydet dla Do 335 B-4 zachowano geomet-
ri¢ standardowych powierzchni nosnych, powigksza-
jac jedynie ich rozpigtos¢.

Wszystkie cztery pierwsze prototypy Pfeila nie
posiadaly uzbrojenia. Dopiero Do 335V5 (CP+UE,
W.Nr. 230005) zostal wyposazony w diugolufowe
dziatko MK 103 kalibru 30 mm, strzelajace przez o$
$migla, ktore montowano pomiedzy blokami cylin-
dréw przedniego silnika. Poczatkowo rozpatrywano
mozliwo$¢ zastosowania dziatka MK 108 takiego sa-



mego kalibru, ale o wigkszej szybkostrzelnosci. Jed-
nak zaleta MK 103 byla prawie dwukrotnie wyzsza
predkosé poczatkowa pocisku, zapewniajaca wigk-
szy zasi¢g skutecznego ognia. Nad silnikiem zamon-
towano dwa dziatka MG-151/20 kalibru 20 mm. Sa-
molot miat tez mozliwos¢ przenoszenia 500 kg bomb
w kadtubowej komorze.

Do 335V latat po raz pierwszy w lutym 1944 ro-
ku, po czym przekazano go do osrodka badawczego
uzbrojenia w Tamewitz. Tu przeprowadzano pierw-
sze proby strzelania. Niestety, poczatkowo nie mozna
bylo uporaé si¢ z niestabilnoscia samolotu, wige testy
wypadly fatalnie. Przy wickszych predkosciach serie
trafialy we wszystko, tylko nie w to, co wskazywal
celownik. Dyskwalifikowalo to samolot jako mySli-
wiec, przynajmniej do czasu, kiedy problem ten zos-
tanie zlikwidowany. Mimo to jeszcze w tym samym
miesigcu sprecyzowano przyszle plany produkeji i na
miejsce jej rozpoczecia wytypowano firmg Lutheru.
Jordan w Brunswicku. Ostatecznie jednak, z powodu
opoznien w pracach nad kolejnymi prototypami oraz
obciazenia montowni innymi zleceniami, zamierzen
tych nie zrealizowano i1 zaden Pfeil nie zostal tam
zmontowany. 30 wrzesnia 1944 roku Do 335VS zos-
tal przekazany do Rechlina, po czym powrdcit do
Mengen, gdzie latal w ramach Erprobungskomman-
do 335 (Ekdo 335).

25 marca 1944 roku wzbil si¢ w powietrze kolej-
ny prototyp — Do 335V6 (CP+UF, W.Nr. 230006),
przeznaczony do testow wyposazenia. Badano na
nim m.in. radiowysokosciomierz FuG 101. Loty na
tej maszynie wykonywat Altrogge. Prawdopodobnie
(chociaz pewnosci co do tego nie ma) Do 335V6 byl
dublerem V7 w programie badan silnika Jumo 213,
ktore byly prowadzone latem 1944 roku w firmie
Junkers w Dessau.

Dotychczasowe proby prototypdw Pfeila prze-
biegaly bez wigkszych ,,przygdd”. Jedyne powazne
problemy, z jakimi si¢ podczas nich spotykano, doty-
czyly niewystarczajacego chlodzenia tylnego silnika.
Niestety 15 kwietnia (zrodla podaja tez daty 14 oraz
16 kwietnia) stracono pierwsza maszyng i pilota. Pod-
czas lotu na malej wysokosci zapalil si¢ tylny silnik
Do 335V2. Ogien prawdopodobnie przepalit linki
sterow i samolot po niekontrolowanym locie nurko-
wym spad! na sklad amunicji przeciwlotniczej w oko-
licach Memmingen. Pilot, Werner Altrogge, nie zda-
zyl opusci¢ maszyny i zginal w jej szczatkach. Trud-
no tu zreszta mowic o jakichkolwiek szczatkach, jako
ze wybuch zgromadzonej w skladzie amunicji dosto-
wnie ,rozpylil* prototyp i lotnika. Jego miejsce jako
pilota testowego w programie Do 335 zajal Flugka-
pitin Karl-Heinz Appel. Przyczyna katastrofy dru-
giego prototypu w zasadzie jest w duzym stopniu hi-
poteza, chociaz bardzo prawdopodobna. W rzeczy-
wistosci nie udalo si¢ znalez¢ pewnego wyjasnienia
tego, co si¢ stalo — specjalisci nie mieli materiatu do
przeprowadzenia badan.

Kolejny prototyp, Do 335V7 (CP+UG, W.Nr.
230007), byt gotéw w maju 1944 roku. Oblatano go
19 maja, po czym przekazano zakladom Junkersa
w Dessau. Zadaniem, jakie postawiono tamtejszym
inzynierom, bylo przystosowanie samolotu do zamon-
towania silnikow Junkers Jumo 213, o zblizonej mo-
cy do DB 603. Najprawdopodobniej Do 335V7 nie
wykonal ani jednego lotu z Jumo 213, a w styczniu
1945 roku zwrdcono go Dornierowi. Istnieje jedno

powojenne zdjecie tego samolotu (jest ich wprawdzie
wigeej, ukazuja jednak tylko nieistotne elementy
konstrukcji), prezentujace rozbita maszyng na skraju
lasu. Przedni silnik jest oderwany i1 lezy na boku
przed samolotem. Fotografia jest nie najlepsze)
jakosci, na dodatek wykonana pod takim katem, ze
trudno stwierdzi¢, jaki silnik znajduje si¢ w kadtubie.
Co do owego lezacego, to oceniajacy zdjecie spec-
jalisci skfonni sq przyjac, ze jest to standardowy
DB 603. Wynikaloby z tego, Ze samolot po powrocie
do macierzystej wytwomi ponownie otrzymat , sta-
re” silniki. Co prawda nie wiadomo do kofca, czy
podczas prob u Junkersa w Dessau zamontowano na
nim dwa Jumo 213, czy tez tylko jeden (co jest bar-
dziej prawdopodobne). W takim wypadku charakte-
rystyczng cecha sylwetki prototypu bylaby obecno$¢
wlotéw powietrza do sprezarek obu silnikow po jed-
nej — prawej — stronie kadtuba. Pofaczenie obu ro-

Golen przedniego kola samolotu Do 335V9.

dzajow silnikow w jednym platowcu byloby mozli-
we takze dzigki temu, Ze obydwa spalaty paliwo B4
o liczbie oktanowej 87. Oczywiscie w razie podjecia
produkcji seryjnej wersji napedzanych silnikami Ju-
mo 213, w gr¢ wehodzitby jedynie montaz dwoch ta-
kich silnikow, a nie mieszanie ich z DB 603. Doklad-
ny przebieg testow Do 335V7 z Jumo 213 w Dessau
pozostaje do dziS tajemnica.

Nastgpny w kolejnosei byt Do 335V8 (CP+UH,
W.Nr. 230008), ktorego wytypowano do podobnej
roli w firmie Daimler-Benz. Mial on tam otrzyma¢
przeznaczone dla maszyn seryjnych silniki DB 603E
(lub LA). Montaz nowych jednostek napedowych
pociagal za soba modyfikacje ich oston, a takze sze-
reg drobniejszych zmian, wsrdd ktorych warto wy-
mieni¢ zastosowanie krotkich oslon wlotow powiet-
rza do sprezarek silnikow. W pazdzierniku 1944 roku
w Mengen wykonywano na nim loty na duzych wy-

(SHAA via P. Sembrat)
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Do 335V9 (W.Nr. 230009, CP+UI) — wzo-
rzec dla seryjnych Do 335 A-0/A-1.

(MT via M. KrzyZan)
Tylna cz¢é¢ kadluba prototypu Do 335V9.
Dobrze widoczna jest wielkos¢ znakow roz-
poznawezych i liter kodowych.

(SHAA via P. Sembrat)
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sokosciach, a od lutego podobne badania wykonywa-
no w Rechlinie.

Do 335V9 (CP+UI, W.Nr. 230009) byt ostatnim
prototypem przed rozpoczeciem produkcji seryjnej;
od swoich poprzednikéw roznil si¢ zmodyfikowa-
nym, wzmocnionym podwoziem, a takze w Zmocnie-
niami niektorych elementow wewnetrznej konstruk-
cji calego platowca, ktore niestety okazaly si¢ nie

dos¢ wytrzymale. Zastosowano w nim takze wszel-
kie inne zmiany, jakie wynikaly z testow poprzednich
samolotow.

Prototyp ten stanowil wzorzec dla mysliwsko-
bombowego Do 335 A-0/A-1 i otrzymal oficjalng
nazwe Pfeil. Pierwszy lot Do 335V9 wykonal dnia
29 czerwca 1944 roku, majac za sterami Quenzlera.
Samolot byl uzbrojony w dziatko MK 103 z zapasem



Dwa ujecia Do 335 A-02.

(MT via M. Krzyzan)

17



70 naboi (strzelajace przez os Smigla) oraz w dwa
dziatka MG 151 kalibru 15 mm z zapasem po 200 na-
boi na lufe, zainstalowane nad silnikiem. Testy uzbro-
jenia wykonane zostaly w lipcu 1944 roku. Do nape-
du V9 wybrano dwunastocylindrowe, chlodzone cie-
czq silniki rzedowe w ukladzie odwroconego V™
DB 603A-2.

Samolot nie latal zbyt diugo w fabrycznych bar-
wach, bowiem wkrétce po oblocie, 7 sierpnia 1944 ro-
ku, trafit do o$rodka badawczego Luftwaffe w Rech-
linie (Erprobungsstelle Rechlin), z zamiarem wszech-
stronnego przetestowania. Testy prowadzono z punktu
widzenia przydatnosci samolotu do stuzby liniowej.
Loty testowe przeprowadzal wowczas na Do 335V9
jeden z najbardziej doswiadczonych pilotow osrod-
ka, Dipl. Ing. Heinrich Beauvais. Nie bylo chyba
w Niemczech maszyny, za ktorej sterami pilot ten nie
siedzial. Bral udziat w testach transportowego Ar 232,
odrzutowych He 280 i Me 262, rakietowego Me 163
Komet, dyspozycyjnego Fi 256, nocnego mysliwca
Ta 154, a nawet $miglowca Fa 223. Majac tak ogrom-
ne do§wiadczenie, Beauvais byl tez jednym z tych
szezesliweow, ktorym dane bylo przezy¢ wszystkie
swoje loty. Szczgscie dopisalo mu na przyklad juz
18 sierpnia 1944 roku, kiedy to ladowal awaryjnie na
V9, uszkadzajac jedynie nieznacznie maszyng. Zo-
stala ona wyremontowana i powrdcila do prob.

Pod sam koniec wojny samolot znajdowal si¢
w Rechlinie, skad nieznany z nazwiska pilot odlecial
nim w kierunku neutralnej Szwajcarii. Po drodze jed-
nak zmylit kurs, odczytujac blednie wskazania kom-
pasu, by w koficu wyskoczy¢ na spadochronie nad te-
renami zajetymi przez wojska Wolnych Francuzow.
Do 335V9 rozbil si¢, natomiast niefortunny dezerter
trafit do niewoli. Przyslowiowe szczescie w nie-
szezesciu, ze nie do sowieckie).

W Rechlinie Beauvais wielokrotnie latal na
Do 335V9, starajac si¢ wykry¢ wszystkie jego wady,
poznaé mozliwosci | wypracowa technike pilotazu.
Maksymalna predkosé, jaka samolot osiagnal wow-
czas w locie poziomym, byla doprawdy imponujaca,
wynosila bowiem 760 km/h! Szybsze od niego byly
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Do 335M11 (W.Nr. 230011,

tylko odrzutowy Schwalbe i rakietowy Komet. Bio-
rac pod uwage charakter tego ostatniego, to poza
Schwalbe nie bylo dla Pfeila zadnej konkurencji.

Jak na swoje rozmiary Do 335 byl tez niezwykle
zwrotny, co zaskoczylo nawet samego pilota. W po-
zorowanych walkach powietrznych z Fw 190 czgsto
gora byl ciezki, dwusilnikowy Pfeil! W najgorszym
przypadku potyczka kofczyla si¢ blyskawicznym
zwickszeniem predkosci i pozostawieniem rywala
daleko w tyle. Nie mogl go dogoni¢ zaden wlasny
czy aliancki mysliwiec, z wyjatkiem maszyn 0 nape-
dzie odrzutowym.

Fakt ten pozwalal do$¢ optymistycznie mysle¢
o samolocie, jako spetnieniu marzen Fiihrera o szyb-
kim bombowcu. Beauvais wysoko ocenil takze kom-
fort pracy pilota. Samolot by! fatwy w pilotazu, a ka-
bina bardzo wygodna, co w niemieckiej praktyce
weale nie bylo zjawiskiem czestym. Na przyklad pi-
loci latajacy na Messerschmittach Bf 109 czgsto na-
rzekali na ciasnotg, panujacq w kokpitach. Poza tym
sztandarowy produkt Willego Messerschmitta znany
byl z podtruwania swoich pilotow spalinami, ktore
nie wiadomo skad przedostawaly sig czgsto do kabi-
ny. Do kofica wojny, pomimo wielu wysitkow, nie
poradzono sobie z tym problemem.

Nicbagatelne znaczenie miala takze znakomita
widocznos¢, jaka dysponowal pilot Do 335. Dosko-
naly byl widok do przodu, na boki i w dot (skutek
umiejscowienia kabiny przed krawedzia natarcia
skrzydel). Niestety nie mozna bylo pochwali¢ wi-
docznosci do tyhu — pilot zdany byl jedynie na lus-
terka umieszczone pod kroplowymi owiewkami na
ostonie kabiny. Zastosowano je w niektorych proto-
typach, kilku samolotach serii A-0 i w maszynach se-
ryjnych. Takie rozwizanie bylo jednak tylko Wprowi-
zorka", jako ze przy dlugim kadtubie w lusterkach
i tak niewiele mozna bylo dostrzec, poza nim samym.
Mozna to wytlumaczy¢ przede wszystkim wiarg kon-
struktora w predko$é maszyny, ktora pozwalala uciec

-

CP+UL) — pierwszy prototyp szkolnej wersji Do 335A-11.

(MT via M. KrzyZan)

przed niebezpieczefistwem, bez koniecznosci odwra-
cania glowy i kontrolowania sytuacji za plecami.
Obojetne jednak jak to thumaczyé, w porownaniu
chociazby ze Schwalbe, byla to niewatpliwie wada.
Proby kolejnych prototypow Do 335 trwaly, wpro-
wadzano modyfikacje, poprawiano bledy i szykowa-
no sie do rozpoczeeia produkeji, gdy tymczasem
ofensywa powietrzna aliantow w polowie 1944 roku
przybierala na sile i nawet najwigksi optymisci za-
czeli zauwazaé, ze Me 262 i Ar 234 nie wystarcza, by
powstrzymaé przewidywana, anglo-amerykanska in-
wazje na kontynent. Szef tzw. Jigerstab, koordynuja-
cego program budowy mysliwcow i jednoczesnie
przywodca NSDAP, Karl-Otto Saur, w maju 1944 ro-
ku przedstawil Hitlerowi sytuacj¢ dotyczacq tej wias-
nie kwestii. Idée fixe Fithrera— bombowiec Schwal-
be — okazal sie nie tak dobry, jak si¢ tego spodzie-
wano, poza tym pojawil si¢ zbyt pdzno, by wiele
zdzialaé. Reasumujac, w oparciu rowniez o opini¢
ministra uzbrojenia Rzeszy, Alberta Speera, Hitler
podjal decyzje o przywréceniu Do 335 priorytetu
szybkiego bombowca i rozpoczeciu jego produkcji
tak predko, jak tylko to bedzie mozliwe. W dniu
7 lipca 1944 roku wydal w tej sprawie oficjalny roz-
kaz. Niestety bylo juz za pdino, by naprawi¢ blad
sprzed roku — alianci wiasnie ladowali na plazach
Normandii i nie bylo mozliwosci ich powstrzymania.
Wojna zaczgla swoj marsz w kierunku granic Rzeszy.
Sam Pfeil z kolei rozwijany byl dos¢ wolno, z racji
braku poparcia RLM i drugorzednej roli, jaka dotych-
czas odgrywal. W lipcu samolot przechodzit dopiero
okres prob, w czasie ktorych zaczely si¢ ujawnia
mankamenty uniemozliwiajace jego natychmiastowe
bojowe wykorzystanie. A czasu bylo coraz mniej.
Tak pozna zmiana decyzji Hitlera wplynela na
znaczne przyspieszenie testow kolejnych prototypow
i podjecie produkeji seryjnej. Wkrotce tez rozpocze-
to montaz dziesieciu egzemplarzy przedseryjnych
Do 335 A-0 (W.Nr. 240101 do 110), realizujac w ten



sposob cz¢$¢ kontraktu jeszcze z grudnia 1943 roku.
Zmontowano je w zakladach przy lotnisku Oberpfaf-
fenhofen; przyczyna przeniesienia miejsca produkcji
wiasnie tam byla seria nalotéw alianckich. Lecz i tu
linia produkcyjna nie byla bezpieczna. 28 marca
1944 roku 750 bombowcow amerykanskich zaatako-
walo Friedrichshafen 1 Oberpfaffenhofen. Skuteczna
obrona przeciwlotnicza i w por¢ postawiona zaslona
dymna uchronily zaklady przed powaznymi znisz-
czeniami. Uszkodzone zostaly jedynie hale montazo-
we | warsztaty w Friedrichshafen. Szcze¢scie nie do-
pisato juz fabryce 20 lipca — ponowne bombardo-
wanie spowodowalo tym razem powazne zniszcze-
nia, a przystowiowa ,.kropka nad i* byt nalot z dnia
3 sierpnia, w efekcie ktorego zaklady zrownane zos-
taly z ziemia, a budowa przedseryjnej partii Pfeili
znacznie si¢ opdznifa — trzeba bylo ponownie si¢
ewakuowa¢ do Oberpfaffenhofen, ktore wyszly
z opresji obronna reka. Produkeji nie przyspieszaty
takze problemy VDM z utrzymaniem dostaw $migiel
na wymaganym poziomie. Juz od stycznia 1944 roku
zaklady tej firmy ngkane byly przez bombowce RAF,
ktore catkowicie zdezorganizowaly produkcje.
Pierwszy Do 335 A-01 (VG+PG, W.Nr. 240101)
wykonal dziewiczy lot dopiero 30 wrzesnia 1944 ro-
ku. Nie roznif si¢ on zasadniczo od prototypu pro-
dukcyjnego Do 335V9. Naped stanowily silniki
DB 603A-2 (przedni) i DB 603QA-2 (tylny), ktére
poruszaly trojlopatowe Smigla o Srednicy 3,5 m
z mozliwoscia odwrdcenia ciagu, co skracalo dobieg
0 25%. Za kabing pilota znajdowal si¢ glowny zbior-
nik paliwa o pojemnosci 1230 dm’, wspomagany
przez dwa dodatkowe, samouszczelniajace zbiorniki
0 pojemnosci po 337 dm* w krawedzi natarcia wew-
netrznych czesci skrzydel. W razie koniecznosci
mogly by¢ uzupelniane dodatkowym, odrzucanym

Do 335 A-12 (W.Nr. 240112) po przejeciu przez Brytyjezykow.

zbiornikiem, podwieszanym w komorze bombowej,
zamiast 500 kg bomb.

Niezmienione w stosunku do Do 335V9 pozosta-
lo uzbrojenie. Przedseryjne samoloty wyposazone
byly w celownik Revi C 12/D, ktory mogh by¢ wyko-
rzystany zarowno przy celowaniu z dzialek i jako ce-
lownik bombardierski. Bylo to mozliwe dzigki za-
mocowaniu go na tzw. Schwenkplatte (plycie obroto-
wej) SP-1.

W sklad wyposazenia radiowego wchodzily: na-
dajnik FuG 16ZY, urzadzenie swoj-obcy FuG 25a
oraz wyposazenie umozliwiajace ladowanie bez wi-
docznosci FuG 125.

Konstrukcja platow oparta byla na skrzynkowych
dzwigarach, a ich mechanizacja skladala si¢ z poru-
szanych hydraulicznie lotek 1 klap. KrzyZzowe uste-
rzenie zlozone bylo ze statecznikow pionowych (nad
i pod kadlubem) ze sterami kierunku i poziomych ze
sterami wysokosci. Ich konstrukcja byla calkowicie
metalowa, poza przednimi czgsciami z krawedziami
natarcia statecznikow pionowych, ktére wykonano
z drewna. Usterzenic moglo by¢ w razie sytuacji
awaryjnej odstrzelone przed skokiem ze spadochro-
nem, podobnie jak lopaty tylnego Smigla. Mozna tez
bylo odstrzeli¢ sam podkadtubowy statecznik piono-
wy — w razie koniecznosci wykonania ladowania
wna brzuchu®, W dolnej czgsci tego statecznika za-
montowano specjalna ploz¢ na amortyzatorze, zabez-
pieczajaca statecznik przed uderzeniem o plyte lot-
niska przy starcie, w momencie, gdy samolot podry-
wal nos do gory. Trojpodporowe podwozie z kolem
przednim chowalo si¢ w czasie lotu w kadtub oraz
w skrzydta.

Do 335 A-01 prawdopodobnie zostal zniszczony
podczas jednego z nalotow alianckich. A-02 (VG+PH,
W.Nr. 240102), egzemplarz, ktory zachowat si¢ do

(MAP)

dzisiaj, przekazany zostal do osrodka w Rechlinie do
testowania wyposazenia. Egzemplarz A-03 (VG+PI,
W.Nr. 240103) nie posiadat uzbrojenia i wykorzysty-
wano go do testowania silnikéw, podobnie jak A-05
(VG+PL, W.Nr. 240105), ktory latal w styczniu
1945 roku w Rechlinie z instalacja przeciwoblodze-
niowa. Po zakonczeniu prob maszyna ta powrécila
do Mengen.

Do 335 A-04 (VG+PK, W.Nr. 240104) stuzyt do
testowania roznego rodzaju wyposazenia, co mialo
miejsce w Rechlinie od 5 do 22 grudnia 1944 roku.
Samolot polecial tam via Dessau, ale nie wiadomo,
czy zaklady Junkersa mialy go wykorzystywaé
w programie badan swoich silnikow.

Do 335 A-06 (VG+PM, W.Nr. 240106) podzielit
los A-01 1 najprawdopodobniej zostal zniszczony
podczas ataku amerykanskich bombowcow.

Nie s3 znane losy maszyny A-07 (VG+PN, W.Nr.
240107), ukonczonej we wrzesniu 1944 roku 1 jesz-
cze w tym samym miesiacu poddanej kolejnym tes-
tom. Najprawdopodobniej i ona ulegla zniszczeniu,
a jedyne $wiadectwa, jakie po niej pozostaly, to kilka
fabrycznych fotografii, jeszcze bez oznaczen kodo-
wych na burtach.

Do 335 A-08 (VG+PP, W.Nr. 240108) nie byl
uzbrojony i wykorzystywano go do testow silnikow.
Zamontowano na nim przewidziane dla seryjnych
maszyn silniki DB 603E-1 oraz $migla z odwracal-
nym ciagiem Messerschmitt P8. Samolot ten rozbit
si¢ 24 grudnia 1944 roku w Donfeld.

Dziewiata maszyna serii probnej, Do 335 A-09
(VG+PP, W.Nr. 240109) ulegla powaznym uszkodze-
niom 15 stycznia 1945 roku, kiedy to wpadia w po-
$lizg na oblodzonym pasie startowym. Najprawdopo-
dobniej w nastgpstwie wypadku skasowano ja 1 spi-
sano ze stanu.

Ostatni przedseryjny egzemplarz A-010 (VG+PQ,
W.Nr. 240110), zniszczony ostatecznie w czasie na-
lotu, mial stanowi¢ wzorzec dla seryjnych A-1 i praw-
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Do 335M13 w widoku z przodu. Na prawym skrzydle przy kadlubie widoczny jest zasobnik
z kamerg. Na tym zdjeciu wyraznie widaé, ze skrzydla majg powigkszong rozpigtosé.

dopodobnie napedzany byl silnikami DB 603E-1
(przedni) i QE-1 (tylny).

Niemal réwnoczesnie z ukonczeniem partii sa-
molotow przedseryjnych rozpoczgto w Oberpfaffen-
hofen montaz samolotéw seryjnych Do 335 A-l.
Roznilty si¢ one od swych poprzednikéw silnikami
DB 603E-1 i QE-1 (wersja montowana w kadlubie
i poruszajaca Smiglo pchajace) o mocy startowe)
1323 kW (1800 KM) i maksymalnej, krotkotrwalej
na wysoko$ci 1800 m — 1396 kW (1900 KM).
W skiad wyposazenia wehodzil celownik Revi 16D,
a aparatura radiowa skfadala si¢ z nadajnika typu
FuG 16ZY, identyfikatora swoj-obcy FuG 25a oraz
urzadzenia do ladowania bez widocznosci FuG 125.
Pod skrzydiami mozna bylo zamontowaé wyrzutniki
bombowe ETC 501A-1, umozliwiajace podwiesze-
nie dwoch bomb po 250 kg lub dodatkowych zbior-
nikow paliwa po 300 dm’. Poza tym samoloty te
powtarzaty standard Do 335 A-0.

Dokladna liczbg zbudowanych Do 335 A-1 trud-
no ustali¢, ale najprawdopodobniej bylo ich tylko
okolo dziesigeiu i to w wigkszo$ci nickompletnych.
Poza tym decyzja o skoncentrowaniu si¢ na budowie
maszyn serii B spowodowala, Ze cze$¢ z A-1 mody-
fikowano do postaci szkolnych A-12. Dane na temat
liczby i stanu poszczegélnych maszyn tej serii po-
chodza jedynie ze zrodel amerykanskich, zestawio-
nych po zdobyciu samolotow w Oberpfaffenhofen.
Jako maszyny, pierwotnie przewidziane do ukoncze-
nia w wersji A-1, uznaje si¢ nastgpujace samoloty:
W.Nr. 240111, (RP+UA), W.Nr. 240112 (RP+UB),
W.Nr. 240113 (RP+UC), W.Nr. 240114 (RP+UD),
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W.Nr. 240115 (RP+UE), W.Nr. 240116 (RP+UF),
W.Nr. 240117 (RP+UG), W.Nr. 240118 (RP+UH),
W.Nr. 240119, (RP+UI), W.Nr. 240120 (RP+UK),
W.Nr. 240121 (RP+UL), W.Nr. 240122 (RP+UM),
W.Nr. 240123 (RP+UN), W.Nr. 240161, W.Nr. 240162,
W.Nr. 240163, W.Nr. 240164 i W.Nr. 240165.

Samoloty RP+UA, RP+UB, RP+UD RP+UI,
RP+UK, RP+UL, RP+UM i RP+UN zostaly przebu-
dowane na dwumiejscowe maszyny treningowe, kto-
re omoéwimy nieco pozniej. Pozostale przedstawiaty
w momencie ich odkrycia wersj¢ Do 335 A-1.

Na samolocie RP+UC (numer 113 na stateczniku
pionowym) latat kilka razy (oczywiscie nie bojowo)
as nocnych mysliweow, major Wolfgang Schnaufer,
ktory rozbil go podczas wypadku przy ladowaniu
w Bindbach, w okolicach Bayreuth. W takim tez, zde-
wastowanym stanie, maszyn¢ zdobyli Amerykanie.
Przez dlugie lata samolot ten byt z racji osoby pilota
identyfikowany jako nocny mySliwiec Do 335 A-6,
€0 oczywiscie nie jest prawda.

12 pazdziemika 1944 roku na RP+UG (nr 117 na
stateczniku) latal w Rechlinie Oblt. Joachim Eiser-
mann. Samolot W.Nr. 240161 (na stateczniku piono-
wym oznaczenie 1/3) najprawdopodobniej stanowil
wegzemplarz produkeyjny*, oznaczany symbolem M
(Muster). W tym wypadku mialby to by¢ M3. Samo-
lot ten przetransportowano pdzniej wraz z A-02 do
USA, gdzie badano go z oznaczeniem FE-1012.
W.Nr. 240162 (2/1 na stateczniku), uznany za Ml,
zdobyty zostal w Oberpfaffenhofen w stanie niezdat-
nym do lotu. Z kolei stojacy nieopodal W.Nr. 240163
uznano za M7. O dwoch maszynach: W.Nr. 240164
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i W.Nr. 240165 nie wiadomo nic ponad to, Ze zmon-
towano je we Friedrichshafen (pewien prywatny ko-
lekcjoner z USA posiada w swych zbiorach tabliczke
znamionow3 tego ostatniego samolotu). O maszy-
nach RP+UE (115), RP+UF (116) i RP+UH (118) nie
wiadomo nic.

Wspomniane wezesniej oznaczenia Muster (mo-
del) wprowadzono pod koniec 1944 roku w miejsce
tradycyjnych V, czyli Versuch, dla oznaczen prototy-
pow. Wezesniej byla to normalna praktyka dla samo-
lotow powstajacych w Austrii. Nie wszystkie firmy je
stosowaly, a ich znaczenie bylo raczej psychologicz-
ne, sugerujace, ze dany samolot jest juz gotéw do
produkcji, a nie stanowi tylko kolejnego prototypu.
Najczgsciej wezesniejsze oznaczenia prototypowe
(VI1, V2 itd.) pokrywaly si¢ z M1, M2 itd., jednak jak
wida¢, z pewnymi wyjatkami. W przypadku Do 335
z oznaczeniami M spotykamy si¢ dopiero przy
czwartym prototypie, ktory otrzymal zamiast sym-
bolu V4 takze symbol M4. Ostatnia maszyna, ktora
zostala przemianowana byl Domier 335VI0/MI0.
Dalsze prototypy otrzymaty od razu symbole kolejno
od M11 do M23. .

Kolejng wersja, przewidywana do produkcji byt
Do 335 A-2. Mial to by¢ samolot bombowy (Kampf-
flugzeug), napedzany silnikami DB 603G o wyz-
szym stopniu sprezania w cylindrach i mocy starto-
wej po 1396 kW (1900 KM) oraz 1146 kW (1560 KM)
na wysokosci 7500 m. Wymagaly one paliwa o kryp-
tonimie C3 i liczbie oktanowej 100. Uzbrojenie strze-
leckie pozostalo takie, jak we wezesniejszych seriach
(2xMG 151 i IxMK 103), ale fadunek bombowy
przenoszony w komorze kadtubowej zwigkszono do
1000 kg. Prawdopodobnie nie udalo si¢ skompleto-
wac zadnego egzemplarza tej wersji. Podobnie bylo
z Do 335 A-3, klasyfikowanym jako cigzki mysli-



wiec niszczycielski (Zerstorer), wyposazonym w nie-
typowe polaczenie instalacji GM-1 i MW-50. GM-1
wstrzykiwala do cylindrow tlenek azotu, zwigkszajac
moc powyzej pulapu operacyjnego (co dawato moz-
liwos¢ jego podwyzszenia). MW-50 z kolei wiryski-
wala mieszaning wody z metanolem, zwigkszajac
moc ponizej pulapu operacyjnego.

Do 335 A-4 mial by¢ samolotem rozpoznaw-
czym, ktorego koncepeje sprawdzano na prototypie
Do 335V3. Inicjatorem calej akcji byl General Major
Karl-Henning von Barsewisch — dowddca lotnictwa
rozpoznawczego, ktory wiosna 1944 roku postulowat
wykorzystanie Do 335 w charakterze zwiadowcy,
wyposazonego w kamery. Pfeil nadawalby si¢ do te-
20 idealnie — olbrzymia predkos¢ zapewnialaby mu
bezpieczenstwo, a duzy zasieg umozliwialby wyko-
nywanie zadan rozpoznawczych na dalekim zapleczu
przeciwnika. Von Barsewisch zaproponowal w pier-
wszej kolejnosci wykonywanie lotow zwiadowczych
nad Wyspami Brytyjskimi. Wedtug jego pomystu od-
powiednio wyposazony prototyp Do 335V1 miat
fotografowa¢ flotg brytyjska w Scapa Flow, za$
Do 335V3 wypelnia¢ mial misje rozpoznawcze nad
Londynem.

Propozycje von Barsewischa doczekaly sig reali-
zacji jedynie w malej czesci. W lipcu 1944 roku
Do 335V3 wyposazono w pojedyncza kamerg
Rb 50/18 i przekazano do testow eksperymentalne)
jednostee 1./Versuchsverband OKL. Na bazie zebra-
nych wowczas doswiadezen dopracowano specjalis-
tyczna wersj¢ przeznaczong do zadan rozpoznaw-
czych, oznaczona Do 335 A-4. Miala by¢ wyposazo-
na w dwie kamery Rb 50/18 lub 50/30 zamontowane
w komorze bombowej. Przewidywano, ze samolot
obedzie si¢ bez uzbrojenia, a bezpieczenstwo zapew-

Do 335M14 przejety przez Francuzow i z francuskimi znakami rozpoznawczymi.

ni mu duza predkos¢. A-4 mial zabierac pod skrzyd-
lami dodatkowe zbiorniki paliwa, zwigkszajace za-
sigg. Prawdopodobnie naped mialy stanowi¢ silniki
DB 603G. Wszystko wskazuje na to, ze do konca
wojny nie zbudowano ani jednego egzemplarza tej
wersji (chociaz w niektorych materialach wspomina
si¢ 0 dwoch-trzech samolotach).

To samo przydarzylo si¢ kolejnej modyfikacji
Do 335 A-5, z tym, Ze na jej temat wiadomo jeszcze
mniej. Z duzym prawdopodobienstwem mozna
stwierdzi¢, ze mial to by¢ mysliwiec napedzany silni-
kami typu Jumo 213 (testowanymi na V7). Podobnie
napedzane mialy by¢ bombowe Do 335 A-7, cigzkie
mysliwskie Do 335 A-8, a takze jednomiejscowe,
rozpoznawcze Do 335 A-9. Warto w tym miejscu
wspomnie¢ o szkicu powstatym w zakladach Junker-
sa i datowanym na 7 grudnia 1944 roku. Przedstawia
on fragment przekroju kadtuba z zamontowana w ko-
morze bombowej kamera (lub dwoma) Rb 50/30 oraz
zbiornikiem na 250 dm’ tlenku azotu do instalacji
GM-1. By¢ moze tak mial by¢ wyposazony takze
Do 335 A-9.

SZKOLNY PFEIL

Réwnolegle z rozwojem wersji Do 335 A-0 1 A-]
trwaly prace nad dwumiejscowymi odmianami
szkolnymi tych samolotéw. Nietypowa konfiguracja
1 wysokie osiagi sprawialy, ze konieczne bylo odpo-
wiednie przygotowanie pilotow do ich obstugi. Sa-
moloty szkolne, bazujace na podstawowej wersji
mysliwskiej, znakomicie upraszczatyby to zadanie,
a pilot moglby dos¢ szybko zaczaé wykonywac sa-

(via P. Sembrat)

modzielne loty wariantem bojowym. Podstawowy-
mi, projektowanymi wariantami szkolnymi byly:
Do 335 A-10 z silnikami Jumo 213 (nie powstal ani
jeden egzemplarz tej wersji), Do 335 A-11, oparty na
platowcu wersji A-0 i A-12, dla ktérego baza byl sa-
molot Do 335 A-1. Samoloty szkolne miaty zabudo-
wang na grzbiecie za kabing pilota druga kabing,
tworzacq charakterystyczny ,.garb“. Znajdowalo si¢
w ni¢j stanowisko instruktora, ktéry dysponowal
podstawowymi przyrzadami i instrumentami. Nie
bylo ono jednak wyposazone w wyrzucany fotel,
w przeciwienstwie do ucznia, siedzacego w przedniej
kabinie. Montaz drugiej kabiny spowodowal ko-
nieczno$¢ zmniejszenia kadtubowego zbiornika pali-
wa, co redukowalo zasieg samolotu, jednak w przy-
padku maszyny szkolnej parametr ten nie mial wigk-
szego znaczenia, podobnie jak uzbrojenie, ktdrego
samoloty te nie posiadaly. Z racji specyficznego wy-
gladu samolot otrzymal nieoficjalng nazwg Ameisen-
bar (mrowkojad).

11 pazdziemika 1944 roku Flugkapitin Appel
wystartowal do pierwszego lotu prototypem wersji
A-10 Do 335M11 (CP+UL, W.Nr. 230011). Samolot
bazowal na platowcu serii A-0 i napgdzany byl silni-
kami DB 603 A-2. Tak wiasnie napedzana miata by¢
szkolna wersja Do 335 A-11. Wkrotce potem latal
ukoficzony we wrzeSniu 1944 roku prototyp MI2
(RP+UQ, W.Nr. 230012), stanowiacy rowniez wzo-
rzec dla wersji A-11. Do 335M11 testowany w Men-
gen ulegt wypadkowi z powodu uszkodzenia podwo-
zia podczas ladowania. Réwnolegle z badaniami za-
chowania si¢ samolotu w nowej konfiguracji, na tym
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Francuski Do 335M17 podczas kolowania.

(via P. Sembrat)

prototypie wyprobowywano takze mechanizm awa-
ryjnego odstrzeliwania fopat tylnego $migla. Z kolei
Do 335M12 wyposazony zostal w zaprojektowane
w zakladach Messerschmitta Smigta Me P8 z mozli-
woscia odwracania ciggu. Samolot ten zniszczono
w Friedrichshafen, aby nie wpadi w rece aliantow.
Warto dodaé, Ze po uszkodzeniu M11 w Mengen i spi-
saniu go ze stanu pojawil si¢ drugi samolot oznaczo-
ny tym symbolem i noszacy numer seryjny W.Nr.
240318. Najprawdopodobniej byl to jednomiejscowy
egzemplarz wersji Do 335B, nie zostal on jednak
ukoniczony.

Zaden ,seryjny* szkolny Pfeil nie zostal zbudo-
wany od podstaw. W dodatku najprawdopodobniej
zaden z tych, ktore powstaly, nie byl przedstawicie-
lem wersji A-11. Przyczyna takiego stanu rzeczy by-
la do$¢ oczywista. Aby skroci¢ czas, konieczny do
wyprodukowania potrzebnych maszyn, zdecydowa-
no si¢ przebudowac na wariant szkolny osiem samo-
lotow wersji Do 335A-1, z silnikami DB 603 E-1. By-
ty to nastepujace maszyny: W.Nr. 240111 (RP+UAY,
W.Nr. 240112 (RP+UB), W.Nr. 240114 (RP+UD),
W.Nr. 240119 (RP+UI), W.Nr. 240120 (RP+UK),
WNr. 240121 (RP+UL), W.Nr. 240122 (RP+UM)
oraz W.Nr. 240123 (RP+UN). W ten sposob powstala
wersja Do 335 A-12, reprezentowana przez te ma-
szyny. Samolot RP+UB po wojnie trafil do Wielkiej
Brytanii, za$ z pozostatych dwa (RP+UD i RP+UI)
zdobyto w Oberpfaffenhofen w stanie nie nadajacym
si¢ do uzytku. Ostatnich czterech w ogéle nie ukon-
czono. Warto wspomnie€, Ze i na bazie wersji Do 335B
powsta¢ mial wariant szkolny Do 335 B-5, o czym
jeszcze tu wspomnimy.

2. Autorzy nicktorych Zridel uwazajy, 2e byl to samolot w wersji
A-11, ale w takim wypadku trzeba by wymieni¢ jego silniki, a to
jest zupelnie niewiarygodne.
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Do 335 A-0/A-1 nie spelnial wszystkich wymogow,
jakie stawiano w Luftwaffe przed mysliwcem. Ponie-
waz jego podstawowa wada bylo zbyt stabe opance-
rzenie, bardziej nadawal si¢ do stuzby jako samolot
bombowy. W tej bowiem sytuacji jakiekolwiek pré-
by przechwycenia silnie bronigcych si¢ bombowcow
alianckich byly niezwykle niebezpieczne.

Latem 1944 roku rozpoczeto prace nad kolejna
wersja Do 335 z ulepszonym opancerzeniem, silniej-
szym uzbrojeniem i wzmocniona konstrukcja. Naped
stanowi¢ mialy silniki serii DB 603E lub LA. Pierw-
szym wariantem byt dzienny mysliwiec Do 335 B-1
zblizony do Do 335 A-I, ale z opancerzona oslona
kabiny pilota, zmienionym wyposazeniem i wigkszy-
mi kotami podwozia. Przednie kolo chowalo sig te-
raz w tyl z obrotem wokot osi goleni 0 45°. Uzbroje-
nie i naped pozostaé mialy niezmienione w stosunku
do Do 335 A-1. Przygotowywano dwa prototypy tej
wersji: Do 335M15 (W.Nr. 240311) i Do 335M16
(W.Nr. 2400312), ale Zaden z tych samolotéw nie zo-
stal ukoficzony przed koncem wojny. Jeszcze w trak-
cie ich budowy zrezygnowano z rozwijania wersji
Do 335 B-1 na rzecz silniej uzbrojonych Do 335 B-2
i B-3. Klasyfikowano je jako Zerstorer — samoloty
niszczycielskie do walki z bombowcami. Pot¢Znie
uzbrojone mogly stac si¢ groznym przeciwnikiem dla
Lancasterow, Liberatorow czy Latajqcych Fortec.
Przy duzym kalibrze przenoszonego uzbrojenia wy-
starczylo zaledwie kilka celnych strzalow, by postac
na ziemig ci¢zki bombowiec.

Prototypami wersji Do 335 B-2 byly samoloty
Do 335M13 (W.Nr. 230013, RP+UP) oraz Do 335M 14
(W.Nr. 230014, RP+UQ). Sil¢ ognia wzmocniono
przez zamontowanie w skrzydiach dwoch dzialek
MK 103 kal. 30 mm z zapasem po 70 pociskow (ra-
zem z dzialkiem strzelajacym przez o§ $migla bylo
ich w tej wersji trzy). Podjeto tez ostateczng decyzje
o zamontowaniu nad silnikiem MG 151/20 kalibru

20 mm. Ponadto przewidywano mozliwos¢ stosowa-
nia zarowno dzialek kalibru 15 mm jak i 20 mm,
z czego wynikla konieczno$¢ pomieszczenia w skrzyd-
lach magazynkow z amunicj. To z kolei zdecydowa-
lo 0 zmniejszeniu znajdujacych si¢ tam dotychczas
zbiomikoéw paliwa o pojemnosci po 300 dm’, czyli
zamianie ich na mniejsze (po 220 dm’). Umieszczono
je w zewnetrznych czgSciach skrzydel. Jednostki na-
pedowe pozostaly niezmienione.

Do 335M13 oblatany zostal w dniu 31 pazdzier-
nika 1944 roku. Naped stanowily silniki DB 603E-1
(przedni) oraz DB 603QE (tylny). Do 335M14 ukon-
czono pod koniec 1944 roku, po czym na lotnisku
Mengen wpad! w rece Wolnych Francuzow.

Program Do 335 B-2 byl mocno opdzniony
w stosunku do planu i produkcja seryjna, ktéra miata
si¢ rozpocza¢ w zakladach Heinkla w Oranienburgu,
jeszeze na przelomie maja-czerwca 1944 roku prze-
sunigta zostata na luty roku nastgpnego. Nie wiadomo,
czy w ogole jakikolwiek egzemplarz Do 335 B-2 zo-
stal u Heinkla zbudowany, badz czy w ogéle przygo-
towano jego produkcje.

Na prototypie Do 335MI3 przetestowano prze-
dtuzone koncowki skrzydel, powickszajace rozpig-
tos¢ do 13,84 m. W celach testowych na prawym
skrzydle zamontowano kamerg filmowa, ostonigta
aerodynamiczng obudowa.

Rozwinigciem Do 335 B-2 miata by¢ wersja B-3.
Wyposazono ja w silniki DB 603LA z dwustopnio-
wymi sprezarkami. Byl to wariant silnika DB 603L,
wyposazony dodatkowo w instalacj¢ MW-50. Oby-
dwa typy jednostek napedowych przeznaczone byly
do lotow na wigkszych wysokosciach. Moc startowa
wersji L wynosila 1339 kW (1820 KM), a bojowa
1232 kW (1675 KM). Wariant LA rozwijal juz moc
startowa 1472 kW (2000 KM) i bojowa 1111 kW
(1510 KM). Wzrost mocy w poréwnaniu z poprzed-
nio stosowanymi wersjami DB 603A i E byl zatem
bardzo znaczny. Jedyny problem polegat na tym, ze
silniki te byly jeszcze niedostepne, a prace nad ich



ukoficzeniem stale opdznialy si¢. W maju 1944 roku
zaczeto w koficu ponagla¢ firme Daimler-Benz, by
przygotowala chociaz dwa egzemplarze, ktére moz-
na by zamontowaé na prototypie Do 335 B-3. Termin
dostarczenia silnikow ustalono na czerwiec 1944 ro-
ku, ale Zaden nie dotarl do wytwomi przed jesienia.

Jako maszyny prototypowe dla wariantu B-3
wybrano Do 335M18 (W.Nr. 240314), M19 (W.Nr.
240315) i M20 (240316), znajdujace si¢ na etapie za-
awansowanego montazu w Oberpfaffenhofen. Tam
niestety zdobyli je Amerykanie.

Jednostki mysliwskie, zwalczajace cigzkie bom-
bowee aliantow, wiele sobie obiecywaly po samolo-
tach B-2 i B-3. Przy swych gabarytach i masie sta-
nowily bowiem doskonala platforme dla cigzkiego
uzbrojenia, ktore w takich sytuacjach bylo najsku-
teczniejszym Srodkiem walki. Jednak nawet trzy
dziatka kal. 30 mm i dwa kal. 20 mm dla konstrukto-
row ni¢ stanowily kresu mozliwosci. Wreez przeciw-
nie, wykorzystujac w pelni mozliwosci samolotu,
mozna go bylo uzbroi¢ jeszcze silniej. Zamiast dzial-
ka MK 103, strzelajacego przez wal silnika, plano-
wano zastosowac dziatko kal. 55 mm MK 112 o ma-
sie 272 kg i szybkostrzelnosci 300 pociskéw na mi-
nute. Do korica wojny zbudowano jednak tylko dzie-
sigé prototypow tej broni i zaden z nich nie zostal
zamontowany na Pfeilu. Mozna sobie wyobrazi¢, ja-
ki bylby efekt trafienia Lancastera z takiej armaty.

Do 335 B-4 przewidziany byl jako samolot roz-
poznawczy, pozbawiony uzbrojenia i wyposazony
w kamery w komorze bombowej. Jego konstrukcja
bazowala na projekcie P.237/3. Zasadniczo wersja ta
stanowila powtorzenie wariantu Do 335 A-4, poza
oczywiscie cechami charakterystycznymi dla serii B
(wicksze kola, opancerzona kabina zalogi itd.) Pod-
stawowa roznica to zastosowanie nowych, zaprojek-
towanych przez Heinkla, skrzydel o rozpigtosci
18,40 m i powierzchni nosnej 43 mv’, przetestowanych
wezesniej na Do 335V4. Naped stanowi¢ mialy silni-
ki DB 603LA, dzigki ktorym mozliwe bylo uzyski-
wanie znakomitych osiagow.

Niestety program rozpoznawczego Do 335 B-4
mial niewielkie szanse na realizacje. W tym czasie
Niemcom potrzebne byly przede wszystkim mysliw-
¢¢ i nie wytypowano nawet zadnego egzemplarza na
prototyp wersji B-4.

Podobne skrzydla i silniki otrzyma¢ mial szkolny
wariant Do 335 B-5, stanowiacy kopig wersji A-12.
Z kolei nocny mysliwiec dwumiejscowy Do 335 B-6,
kidrego pigédziesiat sztuk zambwiono, jak podaja
niektore zrodla — w zakladach Heinkla w Oranien-
burgu’ (termin dostawy: kwiecien 1945 roku), posia-
dal znowu zwykle skrzydla. Wyposazenie radarowe
mialo poczatkowo opierac si¢ na aparacie FuG 220,
byzczasem (od 31. maszyny) przej$¢ na FuG 218. Pro-
totypem tej wersji byl Do 335M17 (W.Nr. 240313),
ktdrego niestety do kofica wojny nie udalo si¢ ukoi-
czy¢. Jego losy poznamy nieco pdzniej. Kolejny pro-
totyp wariantu B-6 to, prawdopodobnie, Do 335M21
W.Nr. 240317,

Bardziej zaawansowanym technicznie projektem
byt nocny mysliwiec Do 335 B-7 ze skrzydlami
0 rozpigtosci 15,4 m, powierzchni 41 m* i laminar-

3. Co do wspomnianego zambwienia, to najprawdopodobaiej auto-
rzy myl je ze Zdozoaym rzeczywicie zamowieniem na pigédziesiat
Do 335 A-6.

nym profilu, ktorego prototypem miat by¢ (nieukon-
czony) Do 335M22 (W.Nr. 240319). Oczywiscie, po-
dobnie jak w poprzednich przypadkach, nie zbudo-
wano zadnego egzemplarza tej wersji. Naped stano-
wié mialy silniki DB 603LA. We wrzesniu 1945 roku
mial trafi¢ do produkcji wariant wysokosciowy ze
skrzydlami o rozpigtosci 18,40 m i powierzchni
43,00 m’, oznaczony symbolem Do 335 B-8. Uzbro-
jenie sklada¢ si¢ mialo z dwoch dzialek MG 151720
nad silnikiem oraz jednego MK 103 kalibru 30 mm,
strzelajacego przez wal silnika. Na prototyp nowej
wersji wytypowany byt Do 335M23 (W.Nr. 230320),
ktorego takze nie ukoficzono.

NOCNY MYSLIWIEC

Przystepujac do wojny Niemcy nie posiadali dobrze
rozwinigtych $rodkow obrony przed strategicznymi
nalotami bombowymi przeciwnika. Po prostu nie
wyobrazano sobie, ze mozna je rozwinaé na takg ska-
l¢, a to czym dysponowano, ograniczalo si¢ zasadni-
¢zo do artylerii przeciwlotniczej i dyzurujacych mys-
liweow. O ile poczatkowo to wystarczalo, by sku-
tecznie powstrzymywac RAF, o tyle przy masowym
charakterze nalotow, sytuacja stala si¢ grozna.

Latem 1942 roku do nalotéw czynnie wiaczyly
si¢ jednostki amerykanskie i role zostaly podzielone:
Amerykanie wykonywali precyzyjne (pod warun-
kiem, ze akurat nie pomylili celow) ataki w dzien, na-
tomiast Anglicy mniej dokladne w nocy. Ich atak naj-
czesciej wygladal tak, Ze aby zniszczy¢ wyznaczony
cel, rownano z ziemia takZe najblizsza okolicg
— ilo§¢ zrzucanych bomb rekompensowala ich cel-
nosé, tak niewielka z powodu ciemnosci. Najdobit-
niejszym i niezbyt chlubnym dla Brytyjczykow przy-
kiadem jest bombardowanie Kolonii 30 maja 1942 ro-
ku. W ciagu 150 minut na miasto zrzucilo bomby
1046 samolotdw! Przy poprzednich nalotach, kiedy
bombowce nadlatywaly strumieniem, trwaloby to
siedem godzin, a niemieccy mysliwcy mieliby szan-
s¢ przetrzebienia ich szeregow. Nalot na Kolonig byl
pierwszym, w ktorym zastosowano nowa taktyke po-
sylania bombowcow: w jednej, olbrzymiej grupie, li-
czacej co najmniej 1000 maszyn. Luftwaffe nie byla
w stanie zatrzymac takiej potegi. Zbyt malo posiada-
la mysliwcow nocnych, zdolnych do skutecznego
stawienia czola przeciwnikowi.

Samoloty, ktore wykorzystywano w tym charak-
terze byly na poczatku przerobkami zwyklych, uzy-
wanych juZ maszyn. Poczatkowo specjalistyczne wy-
posazenie ograniczalo si¢ do... kociego wzroku pilo-
ta. Z czasem pojawily si¢ pierwsze, dos¢ prymitywne
jeszcze radary. Zwolna je doskonalono, podobnie jak
samoloty, na ktorych je montowano. Jednak dopiero
po lekeji w Kolonii, latem 1942 roku zlecono kilku fir-
mom opracowanie wyspecjalizowanych mysliwcow
do dzialan w nocy. Dotychczas najwigksze sukcesy
odnosil w tej roli samolot Bf 110G, ktory przezywat
prawdziwy renesans, oraz Ju 88C i G. Nowo powsta-
le, budowane od poczatku jako nocne mysliwee, sa-
moloty to m.in. Ta 154 Focke Wulfa i He 219 Uhu
Heinkla — prawdopodobnie najlepszy samolot
w swojej klasie, jaki zbudowano podczas wojny. By-
lo ich jednak zbyt malo, aby zmieni¢ niekorzystng
dla Rzeszy sytuacj¢. W dodatku akurat w przypadku
He 219 to nie problemy techniczne byly przyczyna
§ladowego udziatu samolotu w walkach, lecz intrygi
na najwyzszym szczeblu®. Emst Heinkel nie cieszy!

si¢ sympatia wplywowych ludzi, w tym Milcha,
wskutek czego jego znakomity nocny mysliwiec od
poczatku nie mial wigkszych szans na szybki rozwdj.
Intrygi ,antyheinklowe* byly tym bardziej niezrozu-
miale, Ze sytuacja Niemiec naprawdg stawala si¢ dra-
matyczna. W rezultacie kazdy samolot, ktéry tylko
do tego si¢ nadawal, usitowano wykorzystaé w roli
nocnego mysliwea. Los taki przypadt w udziale
Me 262 (bardzo udana wersja Me 262 B-1/Ul),
Ar 234, a nawet wystuzonym bombowcom He 111.
Réwniez i Do 335.

W 1944 roku stwierdzono, e, teoretycznie, Pfeil
bylby idealnym nocnym mys$liwcem. Znakomite
osiagi i gabaryty, pozwalajace montowaé cigzkie
uzbrojenie, stanowily jego olbrzymi atut. Szybko
opracowano projekt wersji oznaczonej Do 335 A-6,
ktorej podstawe stanowit platowiec serii A-1. Zaloge
powiekszono do dwoch osob. Tuz za kabing pilota
umieszczono stanowisko operatora radaru, ktory sie-
dzial na wyrzucanym fotelu konstrukcji Heinkla.
Spowodowalo to koniecznos¢ zmodyfikowania sys-
temu zaopatrzenia silnikow w paliwo. Kadlubowy
zbiomnik zmniejszono do 600 dm’ i, aby nie pogar-
szaé zasiggu samolotu, postanowiono podwieszaé
pod skrzydlami jako standardowe dwa zbiomiki do-
datkowe po 300 dm’. W skrzydlach zamontowano
dwa male zbiomiki cieczy instalacji MW-50. Po-
wickszala ona krétkotrwale moc silnika DB 603E do
1470 kW (2000 KM). Na rury wydechowe zalozono
kolektory spalin.

Wyposazenie radarowe opiera¢ si¢ mialo na apa-
racie Telefunken FuG 220 Lichtenstein SN-2, a z cza-
sem na FuG 218 Neptun V, ktory byl Izejszy i praco-
wal na wyzszej czgstotliwosci. Dodatkowym wypo-
sazeniem byl radiowysoko$ciomierz FuG 101A,
FuG 120 oraz pasywny radar FuG 350 Naxos Z, kt6-
ry wykrywal emisj¢ brytyjskich radarow H2S. Ante-
ny FuG 220 umieszczono na skrzydiach: dipole po-
ziome na prawym i pionowe na lewym. Uzbrojenie
pozostalo bez zmian w stosunku do Do 335 A-1,
a w komorze bombowej mozna byl podczepi¢ bom-
be 0 masie 500 kg. Zamiast niej mog! si¢ tam znalez¢
dodatkowy zbiomik paliwa o pojemnosci 500 dm’.
Planowano réwniez zastosowanie najnowszych sys-
teméw uzbrojenia. Pod skrzydlami podwieszaé mia-
no rakietowe pociski kierowane powietrze-powiet-
rze X-4. Kolejna koncepcja zakladala zastapienie
dziatka MK 103 dziatkiem MK 114 kalibru 55 mm.
To ostatnie mialo mie¢ szybkostrzelno$¢ 150 pocis-
kow na minute i zasieg skuteczny 2000 m. RLM wy-
magalo od producenta, firmy Rheinmetal-Borsig,
utrzymania masy nowej broni na poziomie 1000 kg,
jednak konstruktorom nie udalo si¢ speini¢ tego wa-
runku i gotowe prototypy wazyly 1265 kg. Z tego tez
powodu program zawieszono. Jeden z najlepszych
niemieckich nocnych pilotéw mysliwskich, Heinz
Wolfgang Schnaufer, postulowal uzupelnienie uzbro-
jenia Pfeila o dziatka w ukladzie ,Schrage Musik™.
Pilot ten takze latal na Do 335 A-1 (W.Nr. 240113),
ktorego rozbil w okolicy Gutersloh.

Przewidywano, Ze kolektory spalin i wyposaze-
nie radarowe zredukuja predkos¢ Pfeila o 70 km/h.
Do 335 A-6 miat by¢ standardowo wyposazony w ce-
lownik Zyroskopowy EZ-42 (wyprobowany na M13)
oraz instalacje przeciwoblodzeniowa. Planowano tez
montaz $migla z odwracanym ciagiem, typu Messer-
schmitt P8, w miejsce standardowego VDM przed-
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Odrestaurowany Do 335 A-02 przed pomalowaniem.

niego silnika. Przy maksymalnej masie skracalo ono
dobieg po ladowaniu o0 200 m.

Prototypem nocnej wersji mysliwskiej stat si¢ sa-
molot Do 335M10 (oznaczany takze V10) (W.Nr.
230010, CP+UK). Po raz pierwszy wzbil si¢ on w po-
wietrze w Diepensee 24 stycznia 1945 roku bez kom-
pletu przyrzadow pokladowych! Oslona kabiny ope-
ratora nie wystawala poza obrys kadtuba i byla plas-
ka. W maszynach seryjnych miala by¢ lekko wypuk-
ta. Co do usytuowania kabiny operatora, to przez lata
panowala zgodna opinia, Ze wykorzystano tu uklad
szkolnego Pfeila z mocno wyniesiong w gorg oslona,
tworzaca na kadlubie charakterystyczny ,garb®.
Twierdzenie takie, mimo Ze populame do dzisiaj
wsrod niektorych autoréw, jest nieprawdziwe. Nie
udato si¢ do tej pory znalez¢ Zadnego potwierdzenia
istnienia nawet takiego pomystu w niemieckich do-
kumentach. Najprawdopodobniej istnienie ,garbate-
g0 nocnego Pfeila wydedukowano ze szczgtkowych
informacji o istnieniu nocnego mysliwea z dwuoso-
bowg zaloga i wiedzy na temat dwumiejscowej wer-
sji szkolnej. W rzeczywistosci Do 335 A-6 1 Do 335
A-11/A-12 to dwa zupelnie odrgbne warianty. Mimo
to nie mozna wykluczy¢, ze pod koniec wojny istnia-
fa koncepcja przystosowania szkolnej wersji do za-
dan nocnego mysliwca. Logicznie rzecz biorae, bylo
to rozwigzanie racjonalne i pozwalajace na szybkie
uzyskanie wartosciowej broni. Z drugiej strony, 0sia-
gi takiego samolotu zapewne bylyby zbyt niskie, by
sprostaé stawianym przed nocnymi mysliwcami za-
daniom. Na pewno rozwigzanie, w ktérym operator
siedzial wewnatrz kadtuba 1 nie zakiocal aerodyna-
miki, bylo lepsze. A skoro zrealizowano je w formie
prototypu M10, to ¢6z stalo na przeszkodzie, by za-
stosowac je w maszynach seryjnych.

Krétko po oblocie, Do 335V10 przekazano do
osrodka Wemneuchen, w celu dokonczenia prob. Wo-
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bec zblizania si¢ wojsk sowieckich ewakuowano go
potem do Stade, gdzie zamierzano zamontowa¢ na
nim radar FuG 218. W koiicu najprawdopodobniej
trafil do jednostki operacyjnej [/NJG 3.

Dornier obiecywal, Ze do korfica marca 1945 roku
bedzie w stanie wypuscic seri¢ 50 Do 335 A-6. Mialy
one by¢ montowane w zakladach Heinkla w Oranien-
burgu i wyposazone w radary FuG 220D. Jednak
Heinkel byt i tak przeciazony produkcja He 162 i nie
byl w stanie podola¢ zamdwieniu, chociaz prawdo-
podobnie zmontowano tam przynajmniej jedna ma-
szyng. Nie doszla tez do skutku produkcja A-6 w od-
legtym Schwechat w poblizu Wiednia.

Obietnicg swa Domier ztozy! dokladnie w dniu
oblotu Do 335V 10 na konferencji Specjalnej Komisji
Rozwoju Nocnych Mysliwcéw w Berlinie. Przewod-
niczacy konferencji, Kurt Tank, stwierdzit, ze marzec
jest terminem ostatecznym, poniewaz od polowy
1945 roku jedynie Me 262 i Ar 234 beda zdolne do
stuzby. Po dluzszej dyskusji oraz pod wplywem su-
gestii Goringa, zdecydowano tez, ze Do 335 A-6 zo-
stanie przetestowany pozniej, Wraz z wersja rozwojo-
wa 0 napedzie mieszanym — Do 535. Gdyby jednak
rozwdj samolotu okazal si¢ nazbyt kosztowny, posta-
nowiono z niego zrezygnowaé. Nieco wczesniej,
w grudniu 1944 roku, na konferencji réwniez pod
przewodnictwem Kurta Tanka, poswigconej nocnym
mysliwcom, zdecydowano si¢ wspieraé program
Do 435 z silnikami Jumo 222.

Drugim prototypem nocnej wersji mysliwskiej
byl samolot Do 335M17 (W.Nr. 240313), ktory mial
zosta¢ dostarczony w lutym 1945 roku. Samolot ten
jednak bazowal na platowcu serii B 1 stanowit proto-
typ wersji Do 335 B-6. TakZe 1 on posiadal plaska
ostong kabiny operatora radaru, podczas gdy maszy-
ny seryjne mialy otrzyma¢ ostong lekko wypukia.
Wyposazenie radiolokacyjne skladalo si¢ z aparatu
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FuG 218, za$ sam samolot nie zostal ukonczony
przed kapitulacjg i wpad! w rece Francuzow. O jego
dalszych losach opowiemy nieco poznie).

Kolejnym prototypem tej wersji miat by¢ samolot
Do 335M21 (W.Nr. 240317), ale w momencie zakon-
czenia walk znajdowal si¢ w jeszcze mniej zaawan-
sowanym stadium montazu niz M17. Pozostale noc-
ne warianty mysliwskich Pfeili pozostaly wylacznie
prototypami.

PROJEKTY | INSPIRACJE
W koncowym okresiec wojny w Niemczech zaczely
si¢ pojawiaé pierwsze egzemplarze nowych jednos-
tek napgdowych, nad ktérymi pracowano od dobrych
kilku lat. Oprécz mocniejszych wersji nieco wezes-
niejszych konstrukcji: DB 603 czy Jumo 213 powsta-
waly takze zupelnie nowe, cz¢sto nowatorskie silniki.
Jednym z nich by} Junkers Jumo 222, ktérego po-
czatki siggaja roku 1939. Byl to dwudziestoczterocy-
lindrowy, chlodzony ciecza, silnik rzedowy. Cylindry
ulozone byly w sze$¢ rzedow po cztery, a rzedy gru-
powane byly po dwa. W efekcie kolektory spalin znaj-
dowaly si¢ w trzech grupach, podczas gdy w standar-
dowych silnikach w dwoch grupach. Pierwsza wer-
sja, Jumo 222A/b, miala dawa¢ moc po 1836 kW
(2500 KM), co bylo oszalamiajacq wartoscia. Zasto-
sowanie takich jednostek napedowych na i tak szyb-
kim Pfeilu moglo da¢ niespodziewane rezultaty. Nie-
stety do konica wojny, pomimo iz zbudowano kilka-
set sztuk, nie zdotano do konca dopracowac tego sil-
nika, nie udalo si¢ zatem wyciagna¢ zen peinej mocy.
Obcigzone biezaca produkcjq zaklady Junkersa nie
byly w stanie na czas upora¢ si¢ ze swymi problema-
mi i Jumo 222 nie stal si¢ sensacja (jak zakladano)
1 zastosowano go jedynie w nielicznych samolotach.
Jednym z nich miat by¢ Domier Do 435, wanant
rozwojowy Do 335. Jego zalozenia oparto na projek-
cie P.238 z pazdziernika 1944 roku. Jego naped sta-
nowily wowczas jeszcze silniki DB 603, najistotniej-
sz za$ zmiang byla dwuosobowa, cisnieniowa kabi-



na zalogi. Co cickawe, fotele pilota i drugiego lotni-
ka zajdowaly si¢ obok siebie pod wspolna ostona,
tyle z¢ stanowisko pilota znajdowalo sig nieco wyzej,
wysunigte nieznacznie do przodu. Kadtub musial by¢
minimalnie szerszy, ale gabaryty podstawowego
Do 335 pozwolily, by roznica ta byla wrecz nieza-
uwazalna. P.238/1 mial standardowe skrzydta, cho¢
seryjne Do 435 wygladatyby juz nieco inaczej. Ra-
port wywiadu alianckiego ze stycznia 1946 roku
(A.12(g) Report No. 2383) opisuje Do 435 jako dwu-
miejscowy nocny mysliwiec z zaloga i kabing zgod-
nq z projektem P.238, ale ze skrzydiami o wigksze)
rozpigtosci, zgodnymi z tymi, ktdre projektowano dla
Do 335 B-4. Masa startowa samolotu wynosi¢ miala
11.794 kg. :

Niektore zrodla podaja listg planowanych wersji
fego samolotu, opracowana na podstawie szczatko-
wych niemieckich materialow. Lista ta ma charakter
orientacyjny, ale warto ja przytoczy¢, poniewaz jest
10 jedna z nielicznych publikacji na temat Domiera
Do 435 w ogole.

Do 435 A-1 mial by¢ samolotem bombowym,
wyposazonym w silniki DB 603LA z krotkimi, stan-
dardowymi skrzydlami; wersja Do 435 A-2 rozni¢
sic miata jedynie skrzydlami o powigkszonej rozpig-
tosci, z drewnianymi czgSciami zewnetrznymi; sa-
moloty Do 435 B-1 i B-2 mialy by¢ maszynami kla-
sy Zerstorer, wyposazonymi w dwa silniki Junkers
Jumo 222A/B i takze rozniace si¢ jedynie skrzydia-
mi: B-1 mial mie¢ plat standardowy, B-2 natomiast
powigkszong rozpietos¢; podobnie bylo z identycz-
pie napedzanymi nocnymi mysliwcami Do 435 C-1
i C-2 (odpowiednio , krotki* i ,.dhugi* plat); nocny-
mi wersjami mysliwskimi mialy by¢ Do 435 D-1
i D-2 wyposazone w silniki DB 603LA. Zupelna fik-
¢ja jest natomiast rzadko prezentowany projekt

Muzealny Do 335 A-02 po pomalowaniu.

Do 435 z obnizonym grzbietem kadtuba i kroplowa
kabina. Najprawdopodobniej jest to model juz powo-
jenny, jako ze w niemieckich dokumentach z tamtych
lat nie ma nawet $ladu po takim samolocie.

Prace nad Do 435 przebiegaly bardzo wolno, jako
ze sam Do 335 wymagal jeszcze dopracowania. Nie
wiadomo, czy powstal jego prototyp, cho¢ w Swietle
niedawno opublikowanych dokumentow w ksiazce
J.R. Smitha, E. J. Creeka i T. H. Hitchcocka pt. ,,Dor-
nier 335 Arrow wynika, Ze jednak taki samolot ist-
nial. Autorzy przytaczaja raport nr L.298, w ktorym
w wyniku rekonesansu w zakladach Dorniera w Lo-
wenthal w kwietniu 1945 roku stwierdzono tam
obecnosé Do 435 z dlugim skrzydiem o rozpigtosci
okolo 17,7 m (w raporcie podaje si¢ 58 stop), zgod-
ny w szczegélach z opisem z raportu A.1.2(g) Report
No. 2317. Poniewaz samolot byl w znacznym stop-
niu zniszczony (wysadzono go, by nie wpad! w rece
aliantow) trudno bylo dociec, czy poszycie czgsci ka-
dluba zerwano, czy tez po prostu nie zdaZzono go
przynitowac.

Juz przy pracach nad P.231/3 analizowano mozli-
wosci zastosowania do napedu samolotu takZe silni-
ka odrzutowego, zamontowanego w tylnej czgsci ka-
dluba i uzupetniajacego przedni silnik tiokowy. W re-
zultacie P.231/3 rozwijany byl dalej — az do maja
1943 roku — i przeksztalcil si¢ w projekt P.232/2. Je-
go naped stanowi¢ miatyesilniki DB 603 ze Smiglem
Me P8 i Junkers Jumo 004. Predkos¢ maksymalna
sigga¢ miala 773 km/h, zasieg — 1250 km. Wloty
powietrza do silnika odrzutowego umiejscowiono po
bokach kadtuba, z tylu za krawedzia splywu.

Kolejna odmiana byl, zblizony do poprzedniej
wersji, P.232/3. Jedynie wlot powietrza do silnika od-
rzutowego byl pojedynczy i mial by¢ zamontowany
na kadlubie. W przeciwienstwie do poprzednich ten
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projekt posiadal juz skrzydla, usterzenie i kadhub
zgodne z Do 335, z tym Ze byl to jeszcze kadlub pier-
wszego prototypu. Nie ulega watpliwosci, e w mo-
mencie budowy wariantu seryjnego kadlub bylby
zgodny z serig Do 335A lub raczej Do 335B. Silnik
odrzutowy mial by¢ uzywany jedynie podczas startu
i ataku. W pozostatych fazach lotu naped stanowi¢
mial jedynie silnik tlokowy, a wlot powietrza nad ka-
diubem mial by¢ zamykany specjalng owiewka.

Projekty Domiera, opracowywane szczegblnie
intensywnie od polowy 1944 roku, zainteresowaty
RLM, ale zazyczyla ona sobie, aby ich realizacja za-
jely si¢ zaklady Heinkla w Oranienburgu, ktore mialy
doswiadczenie z napedem odrzutowym. Jednak to
nie P.232/3 trafié¢ miat do seryjnej produkcji, lecz sa-
molot Do 535, bazujacy na projekcie P.254. Wariant
Do 535A, zgodny z P.254/1-02, mial faczy¢ standar-
dowy platowiec Do 335 z zamontowanym w jego tyl-
nej czesci silnikiem odrzutowym Heinkel-Hirth
HeS-011A. Pomigdzy krawedzia sptywu skrzydel
a silnikiem odrzutowym umieszczono w kadtubie
stanowisko operatora aparatury radiolokacyjnej. Po
bokach kadtuba znajdowaly si¢ dwa wloty powietrza
do silnika odrzutowego z kanalami dolotowymi.
Podstawowe uzbrojenie, zgodne ze standardem serii
Do 335A, uzupehnialy dwa dziatka MK 108 kalibru
30 mm umieszczone jedno za drugim przed drugim
czlonkiem zalogi w kadtubie i strzelajace pod katem
do gory 1 do przodu. Druga wersja mial by¢ Do 535B,
oparty na zalozeniach projektu P.254/1-03. Mial on
przediuzone koncowki skrzydel, a nad stanowiskiem
operatora znajdowala si¢ kroplowa oslona, mieszcza-
ca antene urzadzenia FuG 350 Naxos. Dzialka, takze
w ukladzie ,Schrige Musik", planowano umiesci¢
po bokach stanowiska operatora.

W obu przypadkach podstawowg aparaturg radio-
lokacyjna mial by¢ radar FuG 218 zas naped , przed-
ni* stanowi¢ mial silnik DB 603LA. Prace nad
Do 535 trwaly do$¢ krotko, jako Ze juz w styczniu
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1945 roku stalo si¢ jasne, Ze silniki HeS-011 nie beda
dostepne w najblizszym czasie. W rzeczywistosci do
kofica wojny zdotano zbudowac zaledwie czterdzies-
¢l egzemplarzy tych silnikow.

Inne projekty nie byly juz tak Scisle oparte na
konstrukcji Pfeila, wykorzystywaly jedynie pewne
j¢ elementy. Jeszcze w 1942 roku powstal projekt
P247/6-01, bedacy jednomiejscowym mysliwcem
7 zamontowanym w tylnej czesci kadluba silnikiem
Jumo 213) (zmodyfikowany Jumo 213A) o mocy
startowej az 1911 kW (2600 KM) ze Smiglem pcha-
jacym. Samolot mial rozpigto$¢ 12,5 m i diugos¢
12,0 m. Byl wyposazony w tréjpodporowe podwozie
2 kolem przednim, krzyZowe usterzenie i uzbrojony
w trzy dziatka MK 108 kalibru 30 mm.

P.252 z 1943 roku byl projektem, w ktorym dwa
silniki Jumo 213J lub DB 603LA zamontowano
w kadiubie, ale napedzaly one za posrednictwem
wspdlnego watu dwa przeciwbiezne Smigta pchajace.
Dzigki temu w przodzie kadtuba wygospodarowano
miejsce na radar. Wioty powietrza do chlodnicy
przedniego silnika znajdowaly si¢ w nasadach skrzy-
del, tylnego po prawe;j stronie kadtuba. Zatoga liczy¢
miaka trzech ludzi. Wariant P.252/1 uzbrojony mial
byé w dwa dziatka MK 108 kalibru 30 mm w ukladzie
Schrige Musik®, uruchamiane fotokomérka w mo-
mencie przelatywania pod bombowcem. P.252/2 pla-
nowano wyposazy¢ w cztery dziatka MK 108: dwa
w kadlubie (strzelajace do gory i w przod) i dwa
dziatka MG 213 kalibru 20 mm. Uzbrojenie skoma-
sowano w dziobie samolotu.

P252/3-01 byl w zasadzie zupelnie nowym pro-
jektem. Inne bylo skrzydto o sporym skosie. Wlot po-
wietrza do chlodnicy tylnego silnika przeniesiono nad
kadlub, przed krzyzowe usterzenie pionowe. Uzbro-
jenie sklada¢ si¢ mialo z czterech dzialek MK 108,
ztego dwoch w ukladzie , Schrige Musik®, 1 dwoch
dzialek MK 214A, kalibru 50 mm pod kadtubem.

Przewidywano, ze samolot uzyskiwa¢ bgdzie pred-
ko$¢ 756 km/h na wysokosci 6096 m.

P.256/1-01 byl dwumiejscowym, nocnym mys-
liwcem odrzutowym z dwoma silnikami HeS-011
pod skrzydlami. Jego kadtub bazowat w pewnym stop-
niu na kadtubie standardowego Do 335. Rozpigtosé
skrzydet wynosi¢ miata 15,5 m, dugos¢ 13,7 m. Poza
tym byla to juz zupetnie odmienna konstrukcja o pred-
kosci maksymalnej 515 km/h na wysokosci 6000 m.
W przedniej czesci kadiuba znajdowala sig talerzowa
antena radaru oraz cztery dziatka MK 108 kal. 30 mm.
Dalsze dwa takie dziatka znajdowaly si¢ w kadtubie
w ukladzie ,.Schrige Musik". Operator siedziat ,ty-
tem do kierunku jazdy* w tylnej czeSci kadtuba, a pi-
lot w kabinie identycznej z ta z Do 335. Trzy kadiu-
bowe zbiomiki paliwa mieScily go facznie 3895 dn’.

Do 335 Pfeil byl tez inspiracja dla projektow in-
nych firm. Co prawda zadna z nich nie zdecydowala
si¢ na wykorzystanie ukladu ciagnaco-pchajacego,
ale wiele zwrocilo uwage na zalety $migla pchajace-
go. Projekt Blohm & Voss BV P.206 zakiadal budowg
malego mysliwca z jednym silnikiem DB 603 ze $mi-
glem pchajacym. Podobna koncepcj¢ wybrat takze
Focke Wulf, na ktérego deskach kreslarskich powstal
pomys! mysliwca ze skoSnymi skrzydlami, napedza-
nego silnikiem Jumo 222, umieszczonym w Srodku
kadtuba i napedzajacym przeciwbiezne pchajace
$migla. Byl to juz jednak zmierzch idei napedu tlo-
kowego w samolotach bojowych. Wigkszos¢ prac
koncentrowala si¢ na konstrukcjach o napgdzie od-
rzutowym, ktory, jak si¢ wkrotce okazato, miat przed
soba $wietlang przyszlosé. Smiglo dotarlo do grani-
cy, ktorej nie bylo juz w stanie przekroczy¢.

Z JAK ZWILLING
Projektem opartym na Pfeilu, a majacym najwigksze

szanse realizacji byl Do 335Z (Zwilling) lub tez
Do 635 — samolot rozpoznawczy dalekiego zasiegu,

ktory mial w zalozeniach zastapi¢ podczas lotow pa-
trolowych morskie Fw 200 Condor i Ju 290. Standar-
dowy Do 335 nic nadawal si¢ do tych celow z powo-
du zbyt malego zasiggu — wymagano co najmniej
6000 km — wobec czego zdecydowano si¢ stworzy¢
istng hybryde, polaczenie dwdch takich samolotow.
Byly to dwa standardowe samoloty Do 335 zlaczone
wspolnym centroplatem, w ktérym miescily si¢
zbiorniki paliwa.

Zadanie zrealizowania takiej maszyny zlecono
firmie Heinkel, do$wiadczonej w dziedzinie ,dwu-
kadtubowcow*, z racji zbudowania He 111Z. Ponad-
to Heinkel znat juz dobrze Pfeila, jako e jego zakla-
dy w Oranienburgu mialy go produkowa¢ seryjnie.
Projekt rozwijany byl pod kryptonimem P.1075. Pier-
wsze szkice, wykonane jeszcze przez Domiera, zos-
taly zmodyfikowane przez Heinkla, ktory dodat diu-
gie skrzydla, przewidziane dla Do 335 B-4. Samolot
zachowa¢ mial pelne podwozie dwoch polaczonych
Do 333, z laczna liczba szesciu kol. Pierwsze prace
podjeto w drugiej polowie 1944 roku, a oblot proto-
typu planowano na koniec roku nastepnego. Niestety
zaklady Heinkla obcigzone biezaca produkcja nie by-
ly w stanie sprosta¢ realizacji Do 335Z.

Z samego samolotu jednak nie zrezygnowano
i zlecono kontynuacje prac firmie Junkers, majace
z kolei doswiadczenie z samolotami wielosilnikowy-
mi. 12 pazdziemika zespdl konstruktorow tej firmy,
pod kierunkiem prof. H. Hertela i inz. A. Zindela,
zmodyfikowat projekt Heinkla. Poczatkowo planowa-
no umieszczenie calej zalogi w jednym kadtubie, ale
w celu przyspieszenia budowy prototypu przyjgto ja-
ko podstawe projekt Heinkla P.1075.01-21/W 00304,
w ktorym kabiny znajdowaty si¢ w obu kadlubach.
Samolot mial otrzyma¢ nowe skrzydla i podwozie.
Skladalo si¢ ono z dwoch goleni z kolami przednimi
i czterech goleni z kolami podwozia glownego. Kota
przednie oraz kola zewnetrzne podwozia gléwnego




chowaly si¢ do tylu w kadluby, natomiast trzecie
1 czwarte z kot glownych, po starcie byly odrzucane.
Dnia 14 pazdziernika 1944 roku w gabinecie Emsta
Zindela na spotkaniu poswigconym konstrukcji sa-
molotu uznano, ze takie rozwiazanie jest zbyt skom-
plikowane. Zdecydowano si¢ zastosowa kola za-
adaptowane z transportowego Ju 352, w ukladzie,
w ktorym dwa glowne chowaly si¢ w skrzydla, za$
trzecie bylo odrzucane po starcie. Przy okazji skryty-
kowano projekt Heinkla, jako zbyt cigzki na ogon
1 0 zbyt malej skutecznosci usterzenia. Kadtub mial
by¢ przediuzony w przod o 0,8 m, cigciwa centropla-
ta powigkszona do 5 m przy 15% grubosci. Zmniej-
SZ0n0 nieco jego rozpigtosé, ustawiajac kadtuby w od-
leglosci 7 m jeden od drugiego. Koncowki skrzydel
wydhuzono o | m. Stwierdzono takze, Ze nie jest
mozliwe zastosowanie dwdch identycznych kadlu-
bow, za$ badanie skutecznosci usterzenia bedzie wy-
magalo okolo 100 godzin.

Dalsze prace nad samolotem przebiegaly czgscio-
wo pod dyktando majora Fischera, dowddey FAG §
— jednostki dalekiego rozpoznania, wspélpracujacej
z U-bootami. Dnia 16 pazdziernika 1944 zazadal on,
aby nowa maszyna miala zasi¢g nie mniejszy niz
8000 km. Od Ju 635 oczekiwano jednoczesnie duzej
predkosci, ktora pozwalalaby mu unikaé alianckich
mysliwcow.

Firma Heinkel stopniowo przekazywala przygo-
towane przez siebie projekty, majace bardziej charak-
ter wstepnych szkicow i 25 pazdziernika zaczeto
opracowywanie systemu napedowego i sposobu jego
montazu wraz z towarzyszacq silnikom instalacja.
Odpowiedzialny za ten fragment prac byl inz. Jaksch,
podczas gdy dr Hofmann pracowat nad wyposaze-
niem kabiny. Calos¢ prac koordynowal i ogélng kon-
cepeje platowea opracowal dr Wessel z Oranienbaum.
Przeprojektowano ponownie centroplat, zwigkszajac
rozstaw kadiubow do 7,5 m i powigkszajac grubosé
profilu do 15,5%.

W tym samym czasie w firmie Domier byla juz
gotowa wstepna makieta jednego kadtuba. 27 paz-
dziemika miata zosta¢ wyslana do Dessau wraz z jed-
nym Do 335, celem dokonania inspekcji.

W trakcie kolejnych prac skalkulowano zapas
przenoszonego paliwa i mas¢ samolotu, uznajac jed-
noczesnie, ze kola z Ju 352 B-1 o wymiarach opon
520x1440 mm beda niewystarczajace. Wreszcie dnia
1 listopada 1944 roku RLM oficjalnie zamowilo ma-
kietg platowca.

Wraz z kontraktem na makiet¢ przydzielono sa-
molotowi nazw¢ Ju 635 i w dokumencie SS 5103 za-
mowiono cztery prototypy Ju 635V1-V4 oraz sze§é
maszyn przedseryjnych Ju 635 A-0. Laczng produk-
¢j¢ oszacowano wstepnie na 20 sztuk. Naped samolo-
tu stanowi¢ mialy cztery silniki DB 603E.

Pogodzenie wszystkich stawianych samolotowi
wymagan okazalo si¢ niemozliwe bez wprowadzenia
radykalnych rozwiazan konstrukcyjnych. Pomigdzy
3 a I8 listopada przeprojektowano zatem kadiuby
tak, by mogly pomiesci¢ dodatkowe cztery stale
zbiomiki paliwa i dwa podwieszane w komorach
bombowych, co powigkszalo jego catkowity zapas
do 17.530 dm’. Umieszczanie paliwa w komorach
kadtubowych nie bylo jednak dobrym pomysiem, po-
niewaz w lewej komorze przewidziano miejsce dla
dwoch kamer Rb 50/30, wzglednie jednej kamery
i zbiomnika mieszanki GM-1 na 250 dm’, za$ w pra-
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wej dla pieciu bomb po 60 kg kazda. Pilot i radioope-
rator/nawigator zajmowali miejsce w nakrytych
wspbIna ostong kabinach w lewym kadtubie, za$ dru-
gi pilot siedzial w prawym kadtubie. Po rozszerzeniu
przyszlosciowo zalogi do czterech 0séb, planowano
dodanie kolejnego stanowiska w sasiedztwie drugie-
go pilota. Nawigator i drugi pilot otrzymali komplet
przyrzadéw do astronawigacji. Zapas tlenu dla zalogi
obliczono na osiem godzin lotu. Przeprojektowano
podwozie, a na kotach gléwnych zamontowano blot-
niki chroniace wloty powietrza do chlodnic kadiubo-
wych silnikéw przed kamieniami i ziemig z opon
podczas startu i ladowania. Przewidziano, ze start
wspierany bedzie przez dwie odrzucane po zuzyciu
paliwa rakiety startowe o ciagu po 20 kN (2190 kG).

Zaméwiony Do 335 przybyl do Dessau 14 listo-
pada 1944 roku, natomiast dwa tygodnie pdZniej,
27 listopada, Maj. Fischer i Oblt. Miller zapoznali
si¢ z makieta kadtuba Ju 635. Zaakceptowali konstru-
keje kabiny pilota, postulujac jednoczesnie, by za-
miast ogrzewania hydraulicznego zastosowaé prost-
sze, elektryczne.

Do polowy grudnia 1944 roku ustalono rozmiesz-
czenie i zestaw aparatury radiowej, ktora sklada¢ si¢
miala z aparatéw: FuG 10 lub FuG 10K3P (radiosta-
cja z anteng linkowa, rozpigta pomiedzy lewym ka-
dlubem a Srodkiem centroplata), Peil G6 (nadajnik
kierunkowy, montowany tuz przed komora bombowa
pod lewym kaditubem), FuG 15Z lub FuG 16 (radio-
telefon vhf, z anteng na lewym stateczniku piono-
wym), Fu Bl 2 (aparatura do ladowania bez widocz-
nosci w lewym kadtubie), FuG 101 (radiowysokoscio-
mierz z antenami pod prawym skrzydiem), FuG 25A
(identyfikator swdj-obcy), FuG 217 (radar do ochro-
ny tylnej polsfery z antena na stateczniku piono-
wym), FuG 200 Hotentwiel (radar morski do atako-
wania celow nawodnych), ktorego z czasem mial za-
stapi¢ FuG 224 Berlin A. Jak wida, Ju 635 miat by¢
wyposazony w elektronike nie gorzej niz dzisiejszy
AWACS. No, moze jak maly AWACS.

Przez pewien czas, aby zaoszczedzi¢ miejsce
w kadlubie, rozpatrywano pomys! zastosowania ka-
mer wysuwanych w locie na specjalnych wysiggni-
kach z kadtuba zamiast kamer montowanych w ko-
morach bombowych (rozwiazanie odziedziczone po
Do 335 B-4), jednak RLM, w osobie niejakiego
Gemballi, zazyczylo sobie, by kamery byly zainsta-
lowane tak samo, jak w projekcie Do 335 A4 czy
B-4. Przy okazji Ju 635 mial zosta¢ wyposazony
w trzymetrowy ponton i radiowa boje sygnalizacyjna
Schwan-See FuG 302c, a takze w zestaw markerow.
Poniewaz loty odbywac si¢ mialy bez oslony mys-
liwskiej, samolot miat by¢ wyposazony w jak najsil-
niejsze uzbrojenie, broniace tylnej polsfery.

Kolejne postulaty pojawily si¢ po zapoznaniu si¢
pilota doswiadczalnego Junkersa, Siegfrieda Holz-
baura, z maszyna w Dessau. Skrytykowal on slabg
widocznos¢ do tyhu i zbyt wolne jego zdaniem cho-
wanie si¢ klap. Przy duzych predkosciach pojawilo
si¢ oczywiscie ,wezykowanie®, z ktdrego samolot
byl juz znany, a z ktérym nigdy nie dano sobie rady.
Wady te mialy by¢ naprawione w Ju 635.

Do konca grudnia 1944 roku opracowano jeszcze
hydrauliczny system chowania podwozia, autopilota
oraz koncepcje zamontowania radaru. Dopracowy-
wano takze pozostale podzespoty. Klapy na przyklad
mialy specjalna konstrukcje, ktéra umozliwiala scho-

wanie mechanizmu ich wypuszczania wewnatrz nich
samych. Pozwolilo to na wygospodarowanie dodat-
kowego miejsca wewnatrz plata na zbiomiki paliwa
lub cieczy instalacji MW-50. Skrzydta i usterzenie
wyposazono w instalacj¢ przeciwoblodzeniowa. Sys-
tem przeciwpozarowy w razie koniecznosci zalewal
plynem gasniczym kazdy z silnikow i zbiomiki pali-
wa. Dopracowano projekt wngtrza kabiny i system
jej odladzania, a takze podobny system dla fopat Smi-
giel. Wszystkie prace projektowe byly w toku pomi-
mo $wiadomosci, Ze Ju 635 nie ma najmniejszych
szans na realizacjg: brakowalo Srodkow i zaintereso-
wania odpowiednich decydentow, ktorych uwage za-
przataly zupelnie inne problemy, niz samolot do pa-
trolowania morza. Armia potrzebowala mysliweow,
mogacych zwalcza¢ alianckie bombowce.

Tymczasem w pracowniach inzynierskich konty-
nuowano z iScie niemiecka precyzjq i dokladnoscia,
punkt po punkcie, plan prac nad projektem, zupeknie
tak, jakby nie bylo wojny i wszystkich problemow
z nig zwiazanych. W zasadzie w styczniu 1945 roku
plan byt ukoriczony we wstepnej formie i wykonano
na jego podstawie model tunelowy, ze swobodnie
obracajacymi si¢ Smiglami. Natomiast w fazie prob
okazalo sig, ze jest on asymetryczny aerodynamicz-
nie, tzn powietrze inaczej zachowuje si¢ po jednej
stronie plata, a inaczej po drugiej. W tym samym
miesiacu, rownolegle trwaly prace nad uzbrojeniem
samolotu. RLM przestalo wilasne propozycje, wedlug
ktorych Ju 635 mial by¢ wyposazony w cztery dzial-
ka MG 151/20 w kadtubie strzelajace do tylu albo
zdalnie sterowane wiezyczki FDL 151Z, FDL-B lub
C z takimi dziatkami. Dodatkowo maszyna miala za-
biera¢ uzbrojenie ofensywne.

W pismie z 17 stycznia Zindel protestowal prze-
ciwko narzucaniu takich koncepcji, bowiem gdyby je
zrealizowano, spadlyby osiagi samolotu. Jako pod-
stawowy srodek obronny przeciwko alianckim mys-
liwcom uwazat on predkosé, pozwalajacq bezpiecz-
nie oddali€ si¢ z niebezpiecznego rejonu. Jako przy-
kiad podawal brytyjskie rozpoznawcze Mosquito,
ktore zyskaly sobie opini¢ ,niezestrzeliwalnych®.
A przeciez Ju 635 mogt uciec takze i im! Obok za-
strzezen co do obcigzania samolotu dziatkami, Zin-
del zasugerowal, by zamiast paliwa B4 o liczbie ok-
tanowej 87 stosowa¢ C3, ktore mialo 96-100 okta-
now. Pozwalalo to w prosty sposob powigkszy¢ moc
silnikow, a co si¢ z tym wigze, poprawi¢ 0siagi samo-
lotu. Ministerstwo odpowiedzialo, ze takie paliwo
jest w tej chwili niedostgpne i zazyczylo sobie wypo-
sazenia Ju 635 w wyrzucane fotele.

Wowczas stalo si¢ jasne, Ze program Ju 635 jest
stracony. Cheac uratowaé z niego co si¢ da, RLM za-
proponowato dowodztwu japonskiej marynarki od-
sprzedaz w trybie natychmiastowym licencji na
Ju 635. Samolot wywarl ogromne wraZenie na Japon-
czykach i 18 stycznia 1945 roku miato dojs¢ do prze-
kazania kompletu dokumentacji. Niestety w tamtym
czasie stan bazy przemystowej w Kraju Kwitnacej
Wisni byl juz w optakanym stanie, zatem projekt bu-
dowy tam Ju 635 upadi. Ostatecznie caly program
anulowano 5 lutego 1945 roku. Prof. Hertel otrzymal
wowczas dokumentacje, zawierajaca wyliczeniowe
poréwnanie parametrow Ju 635/4, Hutter Hi 211
oraz Ju 488. Przewidywane osiagi Ju 635 rozczaro-
wywaly i Hertel sam zaopiniowal wniosek o zanie-
chanie prac.
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z boku i z géry
(projekt, rekonstrukcja)
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Do 335B-1
(projekt, rekonstrukcja)
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; Opracowat i kreslit
= Marek Ry$
© Marek Ry$ 2000 skala 1:72
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Szkolny Do 335B-5 z silnikami Jumo 213
\ (projekt, rekonstrukcja)
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Do 335B-6 - nocny mysliwiec \
widok z lewej strony, z géry i z przodu ‘
(projekt, rekonstrukcja)
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Do 335B-6
widok z prawej strony
(projekt, rekonstrukcja)

10

T,

ANy

Marek Ry$
skala 1:72

Opracowat i kreslit % t \ ®

Do 335B-7 widok z boku
i fragment skrzydta
(projekt, rekonstrukcja)

Do 335B-8
(projekt, rekonstrukcja)
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cienka, kreskowa linia pokazuje uktad foteli zatogi
(projekt, rekonstrukcja na bazie projektu P.238/1-01)

Do 435A-2
(projekt, rekonstrukcja)
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Do 435B-1
(projekt, rekonstrukcja)
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‘ Opracowat i kreslit
Marek Ry$
skala 1:72
Do 435B-2
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‘widok z boku, z goéry i z przodu
- oraz fragment spodu kadtuba
(projekt, rekonstrukcja)

Opracowat i kreslit
Marek Ry$
skala 1:72
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Do 435C-1 - projektowana wersja | ©
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Do 435C-1 - widok z prawej strony
(projekt, rekonstrukcja)
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Do 435C-2
(projekt, rekonstrukcja)
il ‘ =
T

===
T

- . G=

I

/ Oty 20 .3

1 =
INNSEEN NSNS

Do 435D-1
(projekt, rekonstrukcja)
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Opracowat i kreslit
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Do 535A(l) - dzienny mysliwiec
z napgdem mieszanym w

widoku z boku, z géry i z przodu
(projekt, rekonstrukcja na bazie
projektu P.232/3-06)

Opracowat i kreslit
Marek Ry$
skala 1:72

Do 535A(1) z nieco innym kadtubem
powietrza do silnika odrzutowego

zamkniety.

{projekt, rekonstrukcja)
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Do 535B
kolejny projekt nocnego mysliwca
napedem mieszanym
(rekonstrukcja na bazie
projektu P.254/1-03)

Opracowat i kreslit
Marek Ry$
skala 1:72
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e 4

Dornier P.256/1-01
projekt nocnego mysliwca,

rozwinietego z samolotu

Do 335 Pfeil
widok z boku, z gory
i z przodu

(rekonstrukcja)
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Opracowal i kreslit

Marek Rys
skala 1:144

Junkers Ju 635

(projekt, rekonstrukcija)




Prototyp Do 335V1. Kadtub z géry i z bokéw oraz
skrzydia z gory RLM 71, sp6d kadiuba i skrzydet
RLM 65 (krzyz 1000 mm, znaki pod skrzydiami:
1525 mm).

Do 335V3 w pierwszym okresie prob. Kadtub oraz
skrzydta od gory RLM 70/71, spéd RLM 65.

Do 335V3 podczas sluzby
w 1./Versuchsverband OKL.

mal. Jacek Glowacki

Do 335V4 w okresie préb diugich koficowek skrzydel. Kadiub i skrzydta
od géry RLM 81/82, sp6d RLM 65 (rekonstrukcja). Uwaga: korcowki
skrzydet od dotu prawdopodobnie RLM 02.
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Do 335V5 — pierwszy uzbrojony Pfeil. Kamuflaz
RLM 81/82/65 (rekonstrukcja).

Do 335V7 z silnikiem Jumo 213 z przodu. Kamufiaz
RLM 70/71/65. Samolot posiada duze litery kodo-
we i duze znaki (1250 mm).

Do 335V8 w kamuflazu RLM 70/71/65

mal. Jacek Glowacki

Do 335V9 — wzorzec dla seryjnych Do 335A. Ka-
muflaz RLM 70/71/65.
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Najstynniejszy Do 335 A-02 w kamuflazu wykona-
nym barwami RLM 81/82/65. Litery kodowe o mniej-
szej wysokosci.

mal. Jacek Glowacki

Do 335 A-03 w malowaniu RLM 81/82/65. Liter ko-
dowych brak.

Do 335 A-05 w barwach RLM 81/82/65.

Do 335 A-07 w barwach RLM 81/82/65.
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Do 335 A-1 W.Nr. 240113 (RP+UC), na ktérym odbyt
lot as nocnych mysliwcow Maj. Wolfgang Schnaufer.
Kamuflaz RLM 81/82/65.

mal. Jacek Glowacki
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Do 335 A-1 (M1) znaleziony w Oberpfaffenhofen.
Kamuflaz RLM 81/82/65. Panel za kabing w kolo-
rze aluminium.

Do 335M10 (V10), rekonstrukcja, prototyp wersji
Do 335 A-6. Kamuflaz prawdopodobnie RLM 74/75/76.

Do 335M11 — prototyp wersji A-11; malowanie
RLM 81/82/65, duze znaki.

Do 335M12 (A-11)

mal. Jacek Glowacki
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Do 335 A-12, W.Nr. 240112 (RP+UB); kamuflaz
RLM 81/82/aluminium. Panele oslony przedniego
silnika w kolorze aluminium.

Do 335 A-12, W.Nr. 240114 (RP+UD); kamuflaz
RLM 81/82/aluminium.

Do 335 A-12, W.Nr. 240119; samolot nieukonczo-
ny — w kolorze aluminium. Poza swastyka znakéw
brak.

Do 335 A-12, W.Nr. 240121; samolot nieukoriczony,
w kolorze aluminium. Poza swastyka znakéw brak.

mal. Jacek Glowacki
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Do 335M13 (B-2), W.Nr. 230013; kamufiaz
RLM 81/82/65. Koricowki skrzydet aluminiowe
Z przetartymi RLM 02 szwami nitowymi; znaki
na dolnych powierzchniach skrzydet 1525 mm,
na bokach kadtuba natomiast 1250 mm.

mal. Jacek Glowacki

Do 335M14, W.Nr. 230014;
kamuflaz RLM 81/82/65.




Do 335M20 (prototyp Do 335 B-3), nieukoriczony,
w kolorze aluminium. Pomalowane byly jedynie
stateczniki pionowe. Samolot prawdopodobnie nie
miat dzialek w skrzydtach.

Do 335M14 po zdobyciu przez Francuzéw. Samolot
caly w kolorze ,French Khaki".

Do 335M17 (prototyp wersji B-6) — drugi francuski
Pfeil. Caty samolot w kolorze ,French Khaki".

mal. Jacek Glowacki

Do 335 A-1 W.Nr. 240161 (1/3) po przejeciu przez Amerykanow. Niemiec-
kie znaki sa zamalowane, natomiat kamuflaz pozostawiono. Oslona silnika
w kolorze aluminium za wyjatkiem gérnej czesci, ktdra jest w kamuflazu.




KAMUFLAZ | OZNAKOWANIE

Prototyp Do 335V1 malowany byl na gomych po-
wierzchniach skrzydel i gorych oraz bocznych kad-
fuba farba RLM 71 Dunkelgriin. Dolne powierzchnie
skrzydet i kadluba pokrywata barwa RLM 65. Smigla
wraz z kolpakami byly malowane zgodnie z obowia-
zujacymi przepisami farbg RLM 70 Schwarzgriin.

Dla kolejnych prototypow i samolotow seryjnych
przygotowano fabryczny schemat. Polegal on po-
czatkowo na pokryciu skrzydet i kadiuba od gory
oraz z bokow plamami RLM 71 i RLM 70. Plamy te
byly przy tym regulame i mialy plynne przejscia na
obszarze okolo 2,5 cm. Takie same plynne przejscia
wystgpowaly w miejscach kontaktu z kolorem spod-
nich powierzchni, ktorym pozostat RLM 65. Tak po-
malowano Do 335V3, ktory miat ponadto dolny sta-
tecznik pionowy pomalowany tak jak dolne powierz-
chnie, czyli RLM 65. Kolejne maszyny (do V9 oprocz
V4 i V5) malowano podobnie, z tym ze wigkszo$¢
maszyn miala dolny statecznik malowany tak samo
jak gérne powierzchnie samolotu. Jedynie V7 1 by¢
moze V6 podobne byly pod tym wzgledem do V3.
Warto zauwazy¢, ze kolory wybrane dla Pfeila byly
kolorami stosowanymi na samolotach bombowych
i rozpoznawczych, a nie na mysliwcach.

W lipcu 1944 roku RLM zdecydowalo si¢ wpro-
wadzi¢, jako standardowe, kolory serii 80. Podsta-
wowym kolorem dla dolnych powierzchni miat by¢
RLM 76 Lichtblau. Rozestano stosowne dyrektywy
do producentow sprzetu, ale same kolory jedynie opi-
sano slownie. Jednoczesnie zapasy starych farb mia-
ly by¢ stosowane az do ich zuzycia. W ten sposob
powstawaly kamuflaze mieszane, skiadajace si¢ na

przykiad z kolorow RLM 71 i RLM 81 lub RLM 70
i RLM 80.

Jak dotad nie udalo si¢ odnalezé oficjalnych
wzomnikow kolorow serii 80, totez ich rzeczywisty
wyglad moze by¢ jedynie bardziej lub mniej trafnym
przyblizeniem. Co wazniejsze, takich wzomikow
najprawdopodobniej nie otrzymaly takze wytwornie
lotnicze, totez stosowane w nich mieszanki farb da-
waly w efekcie rozne odcienie tego samego koloru.
Obecnie przyjmuje sig, ze RLM 81 to kolor z domi-
nanta brazowa, opisywany jako Braunviolett, za$
RLM 82, wedlug zalecen RLM jasniejszy o dwa tony,
to wariacja na temat zieleni — Dunkelgriin. W przy-
padku Do 335 zastosowanie nowych barw polegalo
na prostym zastapieniu nimi RLM 70 1 RLM 71, przy
zachowaniu ksztaltu i rozkladu plam. Taki kamuflaz
otrzymaly maszyny seryjne i prototypy V4 i V5.

Analiza oryginalnych barw zachowanego egzem-
plarza Do 335 A-02 (abstrahujac od faktu, na ile wia-
rygodne moga by¢ odcienie farb po kilkudziesieciu
latach kontaktu z powietrzem, skoro wediug wspom-
nien pilotow kolory ich maszyn zmienialy si¢ juz po
kilku dniach uzytkowania) wykazala, ze plamy ka-
muflazowe mialy odcien ciemne;j i jasniejszej zieleni.
Co ciekawe, taka konkluzj¢ wydaje si¢ potwierdza¢
oficjalna instrukcja malowania Do 335 z listopada
1944 roku, w ktorej obydwa kolory: RLM 81 i 81 opi-
sane sa jako Dunkelgriin, czyli ciemnozielone. By¢
moze tak byly one interpretowane w firmie Domier.

Aby jeszcze bardziej skomplikowaé sytuacje,
trzeba napisa¢ o trzecim kolorze, RLM 83, ktory
w dokumentach ministerstwa pojawia si¢ w sierpniu
1944 roku, opisany jako... kolor ciemny. Dzigki ana-
lizie ocalatych dokumentéw ustalono, Ze jest to kolor
zielony, ciemniejszy od RLM 82. Pojawienie sig tego
nowego koloru, oraz fakt, Ze z badan Do 335 A-02
wynika, iz byl on raczej zielono-zielony, a nie brazo-
wo-zielony (chociaz, powtorzmy, farby po kilkudzie-
sieciu latach znacznie zmieniaja swe odcienie), co tez
zmylifo niektorych badaczy — uznali bowiem, Ze
Pfeile malowano wiasnie w zestaw RLM 82/83. Sa
i tacy, ktorzy bez cienia watpliwosci pisza, iz taki
zestaw byt dla Pfeila obowiazujacy, nie powotujac
si¢ przy tym na zaden dokument. Z drugiej strony, jak
mieliby si¢ nan powotaé, skoro w rzeczywistosci do-
kument taki operuje zestawem RLM 81/82, tyle ze
rozumianym jako dwa odcienie zieleni. Nie mozna
jednak catkowicie wykluczy¢ sytuacji, w ktorej rze-
czywiscie stosowano kolory RLM 81/82, nie ma jed-
nak na to zadnych dowodow.

Watpliwosci istnieja takze w kwestii dolnej po-
wierzchni samolotu, ktoéra wspomniana instrukcja
opisuje jako pomalowang farbg RLM 65. Barwa ta
praktycznie nie byla stosowana w zestawach z kolo-
rami serii 80, a zastapila ja juz dawno farba RLM 76.
Nie mozna wykluczy¢, Ze przynajmniej cz¢S¢ zbudo-
wanych Do 335 otrzymala takie malowanie dolnych
powierzchni.

Odrestaurowany Do 335 A-02 (W.Nr. 240102, VG+PH) z bledami — niewlasciwy jest ksztalt

cyfr na stateczniku,

(MT via M. KrzyZan)
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Oznaczenia przynaleznosci panstwowej, balkan-
kreuz i hakenkreuz, malowane byly na kadtubie, sta-
teczniku pionowym i obu powierzchniach skrzydel.
Krzyze na kadlubie byly uproszczone i skfadaly si¢
jedynie z biatych pol, a w samolotach od Do 335V1 do
Do 335V6 rozpigtos¢ ich ramion wynosita 1000 mm.
Od samolotu V7 warto$¢ ta wzrosta do 1250 mm. Ta-
kie krzyze miaty prototypy do M14. Do krzyzy o roz-
pigtosci 1000 mm powrdcono przy oznaczaniu samo-
lotow seryjnych. Uproszczone krzyze na gomej po-
wierzchni skrzydel zachowywaly jednak przez caly
czas rozpigtos¢ ramion 1000 mm. Na dolnych po-
wierzchniach plata znajdowaly si¢ krzyze w wersji
pelnej, czyli czame z bialg grubg obwodka i czamym
lamowaniem. Na prototypach mialy one rozpigtos¢
1525 mm, ale od serii A-0 zmniejszone zostaly do
1000 mm.

Swastyka na gobmym stateczniku pionowym mia-
la szerokos§¢ 535 mm i byla uproszezona, tzn. sklada-
la si¢ jedynie z bialej obwodki. Samolot Do 335M13
mial nietypowa swastyke, bowiem byla ona ulozona
na namalowanym kwadracie o szerokosci 575 mm
w ciemnym kolorze (prawdopodobnie RLM 70). Ten
sam samolot mial jeszcze jeden, tym razem dos¢ ta-
jemniczy element kolorystyczny. Koncowki skrzydel
na dolnych powierzchniach pomalowane byly na ja-
kis kolor. By¢ moze byl to kolor z6lty lub czerwony.
Pomimo dobrej jakosci zdje¢, trudno jest wywnios-
kowa¢ co$ wigcej na ten temat. Osobiscie skianiam
si¢ jednak ku stwierdzeniu, ze owe koncowki nie by-
ty w ogole pomalowane, zachowujac naturalny kolor
blachy, co na zdjeciach moze wyglada¢ na barwe
ciemniejsza od RLM 65. Twierdzg tak dlatego, ze wi-

da¢ na owym odcinku skrzydel charakterystyczne
szpachlowanie szwéw nitowych, prawdopodobnie
wykonane farbg RLM 02.

Czg$¢ maszyn zdobyta przez aliantow, a znajdu-
jaca si¢ w stanie montazu, nie byla w ogéle pomalo-
wana, poza statecznikami pionowymi. Warto takze
wspomnie¢ tu o samolocie Do 335 A-12 RP+UB,
W.Nr. 240112, ktéry miat dolne powierzchnie w na-
turalnym kolorze metalu. Nie bylo to jednak malowa-
nie docelowe, lecz po prostu wynik braku czasu na
jego ukonczenie.

Litery kodowe (Stammkennzeichen) malowane
byly na kadtubie i dolnej powierzchni skrzydet. Mia-
ty one czama barwg 1 wysokos¢ okolo 560 mm oraz
600 mm (te pod skrzydlami). Pézniejsze samoloty,
z wigkszymi krzyzami na kadtubach, otrzymaty tak-
ze wigksze litery kodowe na kadlubie, o wysokosci
okoto 760 mm. Litery malowano farba na podkiadzie
wodnym, co umozliwialo ich szybkie zmycie. Nie-
stety powodowalo to takze szybkie $cieranie si¢ ko-
du 1 w rezultacie na niektorych samolotach jest on
ledwie widoczny na czamo-biatych zdjeciach. Nie-
ktore samoloty najwidoczniej w ogole go nie mialy.
W prototypach (nie wszystkich) na dolnym stateczni-
ku pionowym biala farba malowano numer Versuch
(V8, V9 itp.). Samoloty przedseryjne oraz seryjne
otrzymywaly na gémym stateczniku pionowym ,de-
koracje™ w postaci trzech ostatnich liter numeru se-
ryjnego, namalowanych biala farba nad swastyka.
Niektore samoloty, po wprowadzeniu oznaczenia
Muster zamiast Versuch, otrzymywaly w tym miejs-
cu numer zlozony z jednej lub dwoch ostatnich cyfr
numeru seryjnego, lamanych przez numer Muster,

Fabryczne zdjecie nowiutkiego Do 335 A-07 z kamuflazem.
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namalowany nieco wigkszymi literami. Na przyklad
Do 335 A-1 (albo Do 335M3) W.Nr. 240161 ma oz-
naczenie 1/3, za$ samolot Do 335M 18 W.Nr. 240314
oznaczenie 14/18. Kilka samolotéw (w tym MIl,
MI2 (), M13 i M14) mialo nietypowe oznaczenie
w postaci numeru Muster namalowanego na dolnym
stateczniku pionowym.

Nic nie wiadomo na temat malowania samolotu
Do 335V10/M10, prototypu nocnego mysliwca A-6,
stuzacego w [/NJG3. Najprawdopodobniej otrzymal
on standardowy kamuflaz nocnych mysliweow, zlo-
zony z matych plam koloru RLM 74 lub 75 ,naprys-
kanych* na kolor RLM 76, kryjacy wszystkie po-
wierzchnie samolotu. Owe plamy naniesiono na gor-
ne i boczne powierzchnie platowea. Co do oznaczen
kodowych mozna si¢ jedynie domysla, ze ich pierw-
szy czlon oznaczal kod jednostki — DS. Nie jest wy-
kluczone, ze samolot nosit odziedziczony jeszcze po
okresie testow standardowy kamuflaz Pfeili lub ma-
lowanie nocnych mysliwecéw Do 217J/N, skladajace
si¢ z duzych plam RLM 75 1 RLM 74 na gomych po-
wierzchniach kadtuba, skrzydel i usterzenia, uzupel-
nionych matymi plamami tych koloréw na bocznych
powierzchniach kadluba, pokrytych farba RLM 76,
kryjaca takze dolne powierzchnie plata. Samolot no-
sit wowczas kod radiowy CP+UK.

Do 335V3, uzywany w 1.Aufkl.Gr.Ob.d.L., nosil
tam kod T9+ZH.

Odrestaurowany Do 335 A-02 posiada kilka big-
dow w malowaniu. Po pierwsze zly jest ksztalt cyfr
na stateczniku pionowym oraz ksztalt znajdujacej sig
ponizej swastyki. Po drugie, kolpaki Smigiel i ich fo-
paty pomalowano na czamo zamiast kolorem RLM 70.
Innym bigdem, chociaz nie tyczacym juz malowania,
sq tajemnicze dhugie ,rury”, wystajace z jarzm dzia-
tek kadtubowych MG 151.
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ZASTOSOWANIE OPERACYJNE

W przypadku Pfeila trudno méwic o uzyciu ope-
racyjnym, a tym bardziej bojowym. Samolot znajdo-
wal si¢ we wezesnej fazie rozwoju i produkcja seryj-
na dopiero si¢ rozpoczynala, kiedy Niemcy skapitu-
lowaly. Olbrzymia wigkszo$¢ gotowych i bedacych
w roznych fazach montazu samolotow nie opuscita
nigdy oSrodkow doswiadczalnych, lotnisk fabrycz-
nych i hal montazowych. Tylko nieliczne wykonywa-
Iy loty, ktore od biedy mozna uzna za operacyjne.

Pierwszym Do 335, ktoremu sig to udalo, byt pro-
totyp Do 335V3. W lipcu 1944 roku wyposazono go
w pojedyncza kamerg Rb 50/18 i przekazano do eks-
perymentalnej jednostki 1./Versuchsverband OKL.
Samolot otrzymat kod T9+ZH. Pilotem, ktory testo-
wal rozpoznawczego Pfeila byt Wolfgang Ziese. Jak
podaja niektore zrodta, wykonat on kilka lotow roz-
poznawczych nad Anglia, ale jest to raczej malo
prawdopodobne. Przeciez Do 335V3 byl maszyna
doswiadczalna, nieprzygotowana do stuzby bojowej
i z pewnoscia nikt nie zdecydowalby si¢ na ryzyko
utraty cennego samolotu nad terytorium nieprzyja-
ciela. Poza tym wigkszos¢ czasu maszyna spedzita
w hangarze, gdzie mechanicy walczyli z nekajacymi
ja nieustannie usterkami technicznymi. Niemniej

Ziese latal na rozpoznanie nad wiasnymi terenami
wraz z odrzutowymi Ar 234 Blitz. Po wojnie Wolf-
gang Ziese trafit jako jeniec do ZSRR, gdzie zmuszo-
no go do wspdlpracy w sowieckich lotniczych pro-
gramach badawczych. Brat on udzial w testach nad-
dzwigkowego doswiadczalnego DFS 346, zaprojek-
towanego pod koniec wojny jeszcze w Niemczech,
a dokoriczonego i oblatanego juz w Zwiazku Sowiec-
kim. Ziese latal do 1949 roku, kiedy to zmarl na raka.
Jezeli, jak to sugeruja niektore Zrodia, zbudowa-
no dwa lub trzy Do 335 A-4, to mozliwe jest, ze kto-
rys$ z nich trafit do 1./FAGr 1. Jest to jednak bardzo
mato prawdopodobne. W kazdym razie, w niemiec-
kich dokumentach nie zachowal si¢ zaden $lad po
ewentualnie zbudowanych maszynach tej wersji.
We wrzesniu 1944 roku powstala specjalna jed-
nostka, Erprobungskommando 335, ktdrej rolg bylo
testowanie Pfeila w warunkach operacyjnych. Prze-
kazano tu na pewno niektore Do 335 A-0 i by¢ moze
kilka A-1, chociaz raczej nalezy w to watpi¢. Zada-
niem pilotéw bylo wypracowanie taktyki wykorzys-
tania samolotu jako mysliwea przechwytujacego,
szybkiego bombowca i1 samolotu rozpoznawczego.
Dowddca zostal Hptm. Alvon Meyer. 26 pazdzierni-

ka 1944 roku okoliczne baterie artylerii przeciwlotni-
czej otrzymaly specjalne pismo RLM, majace zapo-
biec atakom przeciwko nowym i nieznanym do tej po-
ry wiasnym samolotom. WyszczegoIniono w nim
charakterystyczne cechy nowego samolotu: krzyzo-
we usterzenie i tandemowo rozmieszczone silniki.

Samoloty z Erprobungskommando 335 nie mialy
okazji do blizszych spotkan z przeciwnikiem. Zano-
towano jedynie kilka takich przypadkow. Wedlug
niepotwierdzonych informacji jesienia 1944 roku je-
den Do 335 (mozliwe, Ze byl to Do 335V3) zostal
uszkodzony przez alianckie mysliwce i zmuszony do
ladowania w poblizu Rheims. Pewna jest natomiast
strata, jaka jednostka poniosta 24 grudnia 1944 roku:
podczas lotu transferowego z Oberpfaffenhofen do
Rechlina, w okolicach Donefeld, zniszczeniu ulegl
Do 335 A-08 (W.Nr. 240108), pilotowany przez
Fw. Alfreda Wollanka. Pilot zgingl, zas do dzisiaj nie
mozna ustali¢, czy przyczyng katastrofy byla awaria
samolotu, czy samolot zostal zestrzelony przez alian-
ckie mysliwce. Kolejnymi ofiarami byli Ogefr. Kon-
rad Schafer (ktory zginal w marcu 1945 roku) oraz
Ogefr. Gustav Tesche, ktory podzielit los swego kole-
gi w kwietniu.

Niezwykle interesujace zdjecie kilku samolotow w Oberpfaffenhofen, zrobione po wojnie. Poszczegélne maszyny oznaczono cyframi:

1. Do 335M21 (W.Nr. 240317, 17/21); 2. Do 335M18 (W.Nr. 24314, 14/18); 3. niezidentyfikowany Do 335B; 4. niezidentyfikowany Do 335A;
5.Do 335B (prawdopodobnie B-6. Za kabing pilota widoczna jest ciemna plama, by¢ moZe jest to stanowisko operatora radaru); 6. Do 335A-12
(W.Nr. 240123); 7. Do 335 A-12 (W.Nr. 240121); 8. Do 335M11 (W.Nr. 240318, 18/11); 9. Do 335M19 (W.Nr. 240315, 15/19), jeden z Do 335 B-3.

(MT via M. Krzyzan)
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W polowie kwietnia 1945 piloci 3. Dywizjonu
RAF, lecacy na Tempestach, dostrzegli Pfeila nad El-
ba. Uciekajaca maszyng tego typu zobaczy! tez pod-
czas lotu bojowego francuski as, Pierre Clostermann.
Na Pfeila natknely si¢ rowniez Mustangi 325. Grupy
15. Armii Powietrznej USA nad poludniowymi
Niemcami. We wszystkich przypadkach samolot
przyspieszyt 1 z latwoscia oddalit si¢ od alianckich
mysliweow. Jeden z Do 335 Ekdo 335 mial podobno
namalowane na stateczniku symbole kilku zwy-
cigstw powietrznych, ale byly to z pewnoscia zwy-
cigstwa odniesione przez jego pilota, zanim przesiadi
si¢ na Pfeila.

Zaden egzemplarz wersji nocnego mysliwca nie
zostal ukonczony, ale Do 335M10 prawdopodobnie
trafil do jednostki i to jednostki bojowej. Byla to
1/NJG 3, dowodzona przez Hptm. Wernera Baa-
kego. Piloci jednostki mieli wyprobowaé samolot
w warunkach operacyjnych. Obok Pfeila byly tu tak-
ze egzemplarze samolotu Ta 154. Przewidywane
wprowadzenie do stuzby Do 335 A-6 i B-6 spowo-
dowalo, ze stworzono nawet specjalng jednostke,
ktora miata ich uzywaé. Byla to V/NIG 2, sformowa-
na z pilotéw III/KG 2. Przewidywano bowiem, ze
pierwsze Pfeile wejda do stuzby we wrzesniu 1944 ro-
ku. Te plany jednak nie zostaly zrealizowane i1 do
konica wojny V/NJG 2 latala na Ju 88 G-6. Ostatni
atak (przeprowadzony zreszta nie przeciwko bom-
bowcom, ale celom naziemnym) jednostka ta wyko-
nata w nocy z 27 na 28 kwietnia 1945 roku.

Najstynniejszym pilotem niemieckim, ktory latal
na Pfeilu byt as mysliweow nocnych (121 zwycigstw
powietrznych), mjr Wolfgang Schnaufer. Bral on
udzial w testach i latat na pierwszym zmontowanym
Do 335 A-1 (W.Nr. 240113). Rozbit go w Gutersloh.
Schnaufer pozytywnie ocenit przydatno$¢ Do 335
w roli nocnego mysliwea. Postulowat jednak, aby
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Do 335 A-05 (W.Nr. 240005) zdobyty w Oberpfaffenhofen. Na tylnej cz¢Sci kadluba widoczne
sq przestrzeliny po pociskach, bynajmniej nie z lotniczych kaeméw. Samolot ten byl pozba-

wiony uzbrojenia.

wzmocni¢ uzbrojenie przez zamontowanie dzialek
w ukladzie ,Schrige Musik”. Wedlug niektorych
zrodel, lot na Do 335 odbyl tez Adolf Galland.

Jeden z ostatnich 1 zarazem najbardziej znanych
lotow, jakie podczas wojny wykonal jakikolwiek
Do 335, mial miejsce w polowie kwietnia 1945 roku.
Pilotem byl inz. Hans Werner Lerche, a samolotem
Do 335 A-02 (W.Nr. 240102, VG+PH). Lerche otrzy-
mal rozkaz przetransportowania jednego z dwoch sa-
molotow Pfeil, znajdujacych sig na lotnisku osrodka
doswiadczalnego Rechlin do Oberpfaffenhofen. Do
przelotu wybrano wiee Do 335 A-03 (W.Nr. 240103,
VG+PI) — podczas kolowania pekla jedna z opon
podwozia gléwnego. Prawdopodobnie powodem by-
ly odtamki bomb, ktorymi usiane bylo lotnisko. Na-
prawa kola byla niemozliwa w krotkim czasie, z po-
wodu braku zapasowych opon. Zdecydowano zatem,
ze samolotem, ktory poleci do Oberpfaffenhofen, be-
dzie Do 335 A-02. Nawiasem mowiac A-03 zostal
potem naprawiony i tez odlecial do Oberpfaffenho-
fen, gdzie zdobyli go Amerykanie.

Wroémy jednak do A-02. Start nastapif 20 kwiet-
nia 1945 roku. Lerche, w obawie przed alianckimi
mysliwcami, lecial na matej wysokosci z predkoscia
okoto 550 km/h. Kurs wyznaczal na podstawie obser-
wacji terenu, nad ktorym przelatywal. Okazalo si¢
wkrotce, Ze metoda ta byla skuteczniejsza niz korzys-
tanie z busoli poktadowe;, ktorej wskazania roznity
si¢ 0 kilka stopni od kierunku lotu, wybranego przez
pilota. Lerche zamierzat ladowa¢ po drodze w Lager-
Lechfeld na poludnie od Augsburga, gdzie miat do-
starczy¢ wazne dokumenty. Jednak zapadajace ciem-
nosci i konczacee si¢ paliwo spowodowaly, ze musiat

(MAP)

szuka¢ innego lotniska. Wybral Prage. Podczas lado-
wania wystapily problemy z otwarciem podwozia,
ale wszystko skonczylo si¢ szczgsliwie i o godzinie
20.20, kiedy bylo juz zupelnie ciemno, Do 335 A-(2
wyladowal.

Kolejnym problemem okazalo si¢ zdobycie wy-
sokooktanowego paliwa. Kosztowalo to Lerchego
kilka paczek papierosow. Udalo mu sig tez zaintere-
sowa¢ mechanikow uszkodzonym podwoziem. Na
szczgscie przyczyng problemow z jego wysunigciem
dalo sig fatwo usunac.

Kolejne dwa dni Lerche spedzil na lotnisku, po-
niewaz pogoda uniemozliwiala start. Trzeciego dnia
nadal padalo, ale putap chmur nieco podnidst sig.
Rankiem 23 kwietnia Do 335 A-02 ponownie wzbil
si¢ w powietrze. Podczas lotu samolot zostal ostrze-
lany, cho¢ do dzi$ nie wiadomo czy pociski pocho-
dzily z dzialek my$liwcow czy z armat wlasne) arty-
lerii przeciwlotnicze). Na szczescie dla Lerchego
wszystkie serie .chybily. Wkrotce tez szczesliwie
osiagnal Lager-Lechfeld. Po wyladowaniu pilot row-
niez przezy! cigzkie chwile, bowiem nad lotnisko
nadleciato kilka bombowcow alianckich i zrzucilo
bomby. Nalot spowodowal duze stratry, ale Do 333
ponownie dopisato szczescie. Kiedy atak si¢ skon-
czyl, Lerche czym predzej wystartowal do ostatnie-
g0, jak si¢ potem okazato, lotu do Oberpfaffenhofen.
Aby nie kusi¢ losu, pilot wykonat ten kilkuminutowy
przelot bez chowania podwozia. Wkrétce szczgsliwie
wyladowat na docelowym lotnisku.

Szczescie nie opuszezato Do 335 A-02 do korica,
jest to bowiem jedyny egzemplarz Pfeila, ktory do-
trwat do naszych czasow.




W OBCYCH REKACH

USA

W kwietniu 1945 roku wojska amerykanskie zajely
Oberpfaffenhofen, zdobywajac wszystkie znajdujace
si¢ tam Do 335. Wiele z nich bylo w stanie nieukon-
czonym. Niektore ucierpialy podczas alianckich
bombardowan. Jednak dwa egzemplarze ocalaly
w stanie zdatnym do lotu. Jednym z nich byl, wspo-
minany wezesniej, szezesliwy Do 335 A-02. Zostal
on w ramach operacji ,Seahorse™ zabezpieczony
przez ekipg Col. Watsona i przestany do Cherbourga.
Tam dolaczyt do niego drugi, jednomiejscowy Pfeil
(Do 335 A-1 W.Nr. 240161, czyli inaczej mowiac
— Do 335M3).

Obydwa samoloty przetransportowano tu droga
powietrzna: Do 335 A~ pilotowany byl przez nie-
mieckiego piota doswiadczalnego, Hptm. Hansa Pa-
della, za$ Do 335 A-02 przez pilota amerykanskiego.
Po przybyciu na miejsce i zaokrgtowaniu na pokla-
dzie HMS Reaper Pfeile otrzymaty nunery porzadko-
we 8 1 35. 20 lipca wraz z pozostatymi trzydziestoma
oSmioma zdobycznymi samolotami poplynely do
Standw Zjednoczonych. Egzemplarz A-02 (nr 35)

4, Operacja , Seahorse™ dotyczyla przejmowania zdobytych samo-
lotéw niemieckich i ich dokladnego testowania,

»

B e e s,

zdecydowano si¢ przekaza¢ US Navy. Otrzymal on
numer identyfikacyjny BuAer 121447, Drugi samo-
lot miat odlecie¢ do Freeman Field, a pilotowa¢ go
mial szef pilotow doswiadezalnych firmy Bell, Jack
Woolams. Niestety tuz po starcie Pfeil zmuszony byl
ladowac, z powodu przegrzania si¢ tylnego silnika.
W rezultacie plany zmieniono 1 mysliwiec dotart do
Freeman Field... cigzarowka. Tam otrzymal numer
ewidencyjny FE-1012, lecz do sierpnia 1946 roku
zdotano go wyremontowa¢ jedynie w 75%. Niestety
do konca nie poradzono sobie z przegrzewaniem si¢
tylnego silnika. W koncu zrezygnowano z jego do-
konczenia i nie oblatano.

Badania Do 335 A-02 odbywaly si¢ w osrodku
lotnictwa marynarki Patuxent River dokad trafit on
pod koniec grudnia 1945 roku. Problemy z silnikami
oraz brak zainteresowania koncepcja samolotu w do-
bie pierwszych mysliwcow odrzutowych spowodo-
waly, ze nie prowadzono zbyt intensywnych testow
i w 1947 roku przekazano Do 335 A-02 do NAS
w Norfolk, a w 1961 roku do Smithsonian Institution.
Ostatecznie samolot znalazt si¢ w magazynach Na-

Hala montazowa w Oberpfaffenhofen po zajeciu wytwoérni przez Amerykanéw. Na pierw-
szym planie widoczny jest niewykonczony Do 335 A-12 (W.Nr. 240121, RP+UL).

(USAF)

tional Air And Space Museum w Silver Hill. W nie-
znanych okoliczniodciach trafily tam takze skrzydla
drugiego, ,amerykanskiego", Pfeila. Byla to, jak si¢
okazalo, bardzo szczgSliwa okoliczno$é, jako ze
z kolei skrzydla A-02... zagingly. W rezultacie od-
restaurowany samolot powstal z polaczenia elemen-
tow dwoch Pfeili.

Trzynascie lat pozniej, w maju 1974 roku, nad-
szedt list nadany przez Deutsches Museum w Mona-
chium. Muzeum chcialo wypozyczy¢ jeden z nie-
mieckich samolotow znajdujacych si¢ w Silver Hill,
by uvatrakcyjni¢ prezentacja tego samolotu nowo ot-
wierana ekspozycje. Wybrano Do 335 A-02, a ponie-
waz NASM nie mogl go wowczas wyremontowac,
powierzono to zadanie samym Niemcom. Tak si¢
szezesliwie zlozylo, ze firma, ktéra go zbudowala,
nadal funkcjonowata. Mysliwiec, nieco juz ,nadgry-
ziony zgbem czasu“, zaladowano 10 pazdziernika
1974 roku na Boeinga 747 Lufthansy i wyslano do
Frankfurtu. Stamtad na pokladzie samolotu trans-
portowego Lockheed C-130 zachodnioniemieckiego
lotnictwa, Do 335 A-02 dotart do Oberpfaffenhofen.
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Powyzej: Zaladunek Do 335 A-02 na brytyjski lotniskowiec HMS Reaper, ktorym zostal przetransportowany do USA.

(USAF)

Ponizej: Zaladunek innego Pfeila na HMS Reaper — tym razem jest to Do 335 A-1 (W.Nr. 240161), ktory zostal przydzielony oSrodkowi

doswiadczalnemu USAAF we Wright Field.

Tu, w zakladach Domiera, zostal pieczolowicie od-
restaurowany prace konserwatorskie trwaly od
lipca do grudnia 1975 roku. W trakcie prac trzeba by-
lo uzupelni¢ brakujace czgsci: m.in. 31 instrumentow
pokladowych, ktore udalo si¢ pozyska¢ z roznych
zrédel. Drewniane partie samolotu (przednig kra-
wedz statecznika pionowego) wykonano od podstaw
z aluminium. 12 marca 1976 roku samolot zaprezen-
tOWano po raz pierwszy zaproszonym gosciom, a od
I do 9 maja mozna go bylo oglada¢ na wystawie lot-
niczej w Hanowerze. Do 335 A-02, bedacy nadal
wiasnoscig NASM, byt od 27 czerwca 1983 roku pre-
zentowany w Deutsche Museum. Na poczatku lat
dziewigédziesiatych samolot wrocit do USA 1 jest
eksponowany w NASM.
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WIELKA BRYTANIA

Kolejne dwa egzemplarze zdobytych przez Amery-
kandw Pfeili przekazano grupie pilotow brytyjskich
pod dowddztwem Erica M. Browna z Royal Aircraft
Establishment w Famborough. Pierwszym z nich byl
dwumiejscowy Do 335 A-12 (W.Nr. 240112). Samo-
lot przylecial do Neubiberga, gdzie otrzymat numer
Air Ministry AM223. R.A.E. otrzymal go ,.droga lot-
nicza" 8 wrzesnia 1945 roku. | pazdziernika oblatal
go Wing Cmdr. ,Roly* Falk. Potem samolot stal na
lotnisku az do 15 stycznia. Zaréwno Falk, jak i sam
Eric M. Brown, wysoko ocenili zalety samolotu.
Stwierdzili, Ze po dopracowaniu, bylby to doskonaty
nocny mysliwiec. Uznanie wzbudzily rewelacyjne

(US4F)
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osiagi, doskonala widocznos¢ z kabiny 1 wygoda pra-
cy pilota. Zalety te nie zrekompensowaly jednak wad
samolotu. 18 stycznia 1946 roku Group Captain,
Alan F. Hards, wystartowal do kolejnego lotu. Nagle
tylny silnik stanat w ogniu. Powtorzyla si¢ dokfadnie
sytuacja z 15 kwietnia 1944 roku, kiedy to identy-
czny przypadek spotkal Do 335V2. Ogien blyska-
wicznie przepalit linki sterow i samolot zwalil sig
w pionowym nurkowaniu na budynek szkolny w Co-
ve w Hampshire. Pilot zginat na miejscu.

Drugim , brytyjskim* Do 335, przekazanym przez
Amerykanéw w Neubibergu, byl A-1 (W.Nr. 240167).
Otrzymat on numer AM225. 7 wrzeSnia 1945 roku
Flight Lieutnant Taylor probowal na nim wystarto-
wac z Reims, ale po krotkim locie musial z powodu



usterek technicznych zawrécié. Przez trzy miesiace
samolot stal po tym przypadku na ziemi, az do dnia
13 grudnia 1945 roku, kiedy to wystartowal i obral
kurs w kieruku lotniska Merville. Niestety przy po-
dejéciu do ladowania nie wysunglo si¢ przednie pod-
wozie. Pilotowi, Hptm. Mierschowi, udalo si¢ wpraw-
dzie z trudem wyladowac, ale samolot nie nadawal
si¢ do dalszych lotow.

FRANCJA

Jedynym krajem, poza oczywiscie Niemcami, w kt6-
rym Do 335 spotkal si¢ z duzym zainteresowaniem,
byla Francja. Pierwsze $lady zainteresowania znalez¢
mozna w raporcie autorstwa Licutnant-Colonela Bad-
ré, z 10 lutego 1945 roku. Jednak dopiero 27 kwiet-
nia, kiedy Divission Blindéc z 1 Armée przejela po
Amerykanach baz¢ w Mengen, mozna bylo mysle¢
o sprawie bardziej konkretnie.

Francuzi znalezli tu trzy Pfeile. Jeden z nich,
Do 335V7, byl spalony i nie do uzytku. Natomiast
pozostale dwie maszyny byly godne uwagi:
Do 335M14 byl w stanie zdatnym do lotu, natomiast

Do 335M17 znajdowal si¢ w stadium zaawansowa-
nego montazu. Juz w maju 1945 roku w Mengen zna-
lazla si¢ ekipa specjalistow z MIST (Mission d’Infor-
mation Scientifique et Technique) pod kierunkiem
Capitaine Mirlesa. Zbadali oni znajdujace si¢ tu pro-
totypy, po czym Do 335M 14 zostal rozebrany i prze-
wieziony do o$rodka Centre d’Essais en Vol (CEV)
w Bretagny, gdzie zmontowano go w dniu 3 sierpnia.
Juz w dwa dni pézniej samolot wykonat probne ko-
towanie po lotnisku.

Wedlug niektorych zrodel przejety M14, ozna-
czony w dokumentach jako 335 No.| prawdopodob-
nie nie posiadal podstawowego uzbrojenia kadiubo-
wego (1x MK 103 i 2xMG 151/20), a jedynie skrzy-
dlowe dziatka MK 103. Spowodowalo to przesunig-
cie Srodka cigzkosci samolotu, czemu zaradzono,
obciazajac maszyng 150 kg balastu. Przeladowano ja
jednak zanadto, w wyniku czego ,,nos™ samolotu cig-
zy! teraz ku dotowi. Trudno tu czyni¢ Francuzom za-
rzut z tego powodu, jako ze Amerykanie oddajac im
baze najprawdopodobniej wywiezli z niej cala doku-
mentacj¢ i nowi wiasciciele musieli dziala¢ na wyczu-

cie. Podana ilo§¢ balastu, ktory miat by¢ zamontowa-
ny w miejsce amunicji, Swiadczy jednak raczej o tym,
ze albo uzbrojenie bylo niekompletne, albo w ogéle
go ni¢ bylo. W koricu trudno wymaga¢, by 150 kg
zrekompensowanlo masg trzech dzialek i amunicji.
8 sierpnia za sterami maszyny zasiadi sam Paul
Badré (inne zrédia podaja, ze pilotem byl Paul Badie
~ glowny konstruktor samolotu Arsenal VB-10) i po
kilometrowym rozbiegu wystartowal. Niestety na
wysokosci okolo 1000 m, kiedy pilot zamierzal roz-
pocza¢ manewr podejscia do ladowania, samolot za-
czal gwaltownie wibrowaé, a w kabinie pojawil si¢
dym. Przestraszony pilot, wiedzac o zwykiych dla
Pfeila klopotach z przegrzewaniem sig tylnego silni-
ka wylaczy! go natychmiast, ale to nie pomoglo. Bad-
ré wylaczyl wowczas takze przedni silnik (notabene
tu wlasnie byla przyczyna calej awarii, bowiem ur-
wal si¢ w nim korbowdd). Samolot cigzko uderzyl
w pas startowy i pekla prawa opona glownego kolfa
Uszkodzila sig tez instalacja hydrauliczna 1 M14 poz-
bawiony hamulcow staranowal stojacego na pasie
B-26. Ku zaskoczeniu wszystkich uszkodzenia byly

Powyzej i ponizej: Dwa ujecia Do 335 A-02 po przejeciu przez Amerykanéw. Egzemplarz ten mial by¢ wykorzystywany do doswiadczen przez
US Navy w o$rodku Technical Test Division w NAS Patuxent River.

(SHAA via P. Sembrat)




Do 335 A-12 (W.Nr. 240112) po przejeciu przez Brytyjezykow.

mniejsze, niz si¢ spodziewano, sadzac po przebiegu
wypadku. Trzeba bylo wymieni¢ przedni silnik, pra-
we podwozie i dolny statecznik pionowy. Remontu
wymagaly skrzydia. We wrzesniu 1945 roku samolot
powedrowal w zwiazku z tym do zakladu SNCASO
w Surennes kolo Paryza (inne Zrodla podaja, ze do
Courbevoie), gdzie mial miejsce kolejny przypadek.
. Wystrzelil* si¢ fotel katapultowy, ktory przebit dach

(MAP)

hangaru. 3 czerwca 1946 roku, po remoncie maszy-
na trafila ponownie do CEV w Bretagny, gdzie w cia-
gu kolejnych miesigcy wykonywano testy naziemne.
W lutym 1947 roku zamontowano wszystkie dzialka,
jednak zamiast amunicji pozostawiono balast. 24 lu-
tego 1947 roku podczas hamowania po kolowaniu
zapalila si¢ opona prawego kola. Pojawily si¢ tez
problemy z tylnym Smiglem.

Do 335 A-1 (W.NR. 24016?) po przejeciu przez Brytyjezykow nosil rejestracje AM225, W sty-
czniu 1946 roku ulegl on wypadkowi w pélnocnej Francji w rejonie Merville i juz nigdy nie

dotarl do Wielkiej Brytanii.

80

(SHAA)

Wydaje si¢, ze wickszo$¢ informacji, ktére Fran-
cuzi posiadali na temat Pfeila pochodzila z przestu-
chan niemieckich pilotdw i technikow, totez do wielu
»odkryé* dochodzono odczuwajac je na wlasne) sko-
rze. Okazalo si¢ na przyklad, ze przy rownoczesne)
pracy obu silnikow w kabinie nie stycha¢ pracy tyl-
nego silnika i trzeba si¢ zda¢ na przyrzady.

13 marca 1947 roku samolot pilotowany przez Ca-
pitaine Rogera Receveau ponownie wzbil si¢ w po-
wietrze i wykonal 45-minutowy lot. W ciagu kolej-
nego roku 335 No.l spedzil w powietrzu zaledwie
dziewigé godzin, a testy nie byly zbyt szczegblowe.
Brakowalo na nie pienigdzy i 5 marca 1948 roku za-
wieszono proby. Dwa ostatnie loty na M14 wykona-
no w maju i czerwcu 1948 roku, a trwaly one lacznie
dwie godziny i 25 minut. W dniu 5 wrzesnia badania
Do 335M 14 anulowano. Nie najlepsze wyniki testow,
nawet tych, ktorych nie przerwaly awarie, wynikaly
przynajmniej czeSciowo z nie najlepszego paliwa, jakie
podczas nich tankowano. Dopiero gdy w zbiomikach
znalazla si¢ amerykanska benzyna o liczbie oktanowej
100, wyniki testow bardzo wyraznie si¢ poprawily.

Drugim Do 335, ktory wpadt we francuskie rece,
byt drugi prototyp nocnego mysliwca M17 (we fran-
cuskiej dokumentacji oznaczony jako 335 No.2). Sa-
molot ten przejeto w niedokonczonym stanie w Men-
gen i zdecydowano si¢ zbudowaé go do konca reka-
mi niemieckich mechanikéw. To, Ze byt on nocnym
mysliwcem, nie mialo tu wigkszego znaczenia. Naj-
wazniejsze, ze byl to samolot dwumiejscowy, co po-
zwalalo podczas lotow doswiadczalnych umiescit
w nim obok pilota takze drugiego czlonka zalogi,
nadzorujacego pracg urzadzen pomiarowych. Prace
wykonczeniowe trwaly bardzo diugo, z racji braku
czgscl i pienigdzy, 1 zakonczyly si¢ dopiero po dwoch
latach, tzn. w poczatkach 1947 roku.



Dwa ujecia Do 335M14 we francuskich barwach.

2 kwietnia Receveau wystartowal na nim do pierw-
szego, nicoficjalnego lotu. Start oficjalny nastapic
mial dwa dni pozniej, ale zanim do niego doszlo,
uszkodzeniu ulegl mechanizm napedowy sprezarki
tylnego silnika. Wymieniono odpowiednie czgsci, ale
sytuacja si¢ powtorzyla, w zwiazku z czym opraco-
wano specjalne urzadzenie rozsprzegajace, ktore pro-
blem rozwiazalo. Samolot wrécil z remontu dopiero
miesiac pdzniej 1 29 maja odbyt trzydziestominutowy
lot. Jeszcze tego samego dnia Receveau przetrans-
portowal samolot droga powietrzng do Bretagny,
z upolowana wezesniej dziczyzna na pokladzie. Prze-
lot z predkoscia 700 km/h (wedfug innych danych
600 km/h) na wysokosci 4500 m przebiegt spokojnie.
Raporty z kolejnych dwudziestu lotow doswiadczal-
nych nie zachowaly si¢ niestety; wiadomo jedynie, ze
badano woczas osiagi samolotu, wlasciwosci pilota-
zowe i zachowanie maszyny w powietrzu przy roz-
nych predko$ciach oraz wyznaczano biegunowe. Te
ostatnie proby opisywal po latach sam Receveau.
Wedtug niego polegaly na tym, Ze samolot wprowa-
dzano w lot nurkowy z wylaczonym przednim silni-
kiem i tylnym pracujacym na minimalnych obrotach.
Gdy maszyna osiagala maksymalna dozwolona pred-
kos¢, pilot przechodzit do lotu poziomego i nie zmie-
niajac warunkow pracy silnikow lecial po prostej, po-
wigkszajac kat natarcia w miarg utraty szybkosci tak
dhugo, az samolot zostal przeciagniety.

(SHAA via P. Sembrat)

27 listopada 1948 roku (inne dane mowig o dacie
3 grudnia) podczas kolowania uszkodzeniu ulegt sys-
tem hydrauliczny prawego podwozia, ktore samo si¢
zlozylo 1 samolot ulegt uszkodzeniu. Zadecydowano
wtedy nie remontowac go, lecz wykorzysta¢ do na-
ziemnych testow mechanizmu odstrzeliwania uste-
rzenia i fopat tylnego Smigla. Okazalo si¢ przy tym,
ze ten ostatni mechanizm nie dzialal przy ugictym
podwoziu, zabezpieczajac obstuge naziemng i inne
samoloty na lotnisku przed uszkodzeniem w razie
przypadkowego ,odstrzelenia®.

Oficjalnie po 27 listopada samolot juz nie latal,
ale najprawdopodobniej jednak takie loty (a przynaj-
mniej kofowania) si¢ odbywaly. Jedyna poszlaka,
wskazujaca, ze tak istotnie bylo, jest zdj¢cie rozbite-
2o M17, na ktorym wida¢ zupelnie inne uszkodzenia
niz na fotografiach wypadku z 27 listopada. Samolot
na tym jedynym zdjeciu lezy ,na brzuchu™ ze scho-
wanym podwoziem, ma zlamany kadtub za tylnym
silnikiem, brakuje mu kofpaka przedniego smigla.
W prasie lotniczej pojawialy si¢ niekiedy informacje
o lotach M17 w Lyon-Bron i wypadku, jaki mial tam
miejsce przy koncu 1948 roku. Pilotem mégh by¢
wtedy Andre Moyet, ktorego nazwisko takze sig wy-
mienia, jako jednego z latajacych na Pfeilu Francu-
z0w. Mozliwe jednak, ze 6w zniszczony M17, to po
prostu... zniszczony M17, porzucony gdzies na skra-
ju lotniska i oczekujacy na zlomowanie. Najprawdo-

podobniej zostal on w koncu skasowany w marcu
1949 roku i zdjecie moze pochodzi€ z tego okresu.

Do 333, jako ewentualne wyposazenie jednostek
francuskiego lotnictwa, nie wzbudzil wigkszego za-
interesowania. Przez pewien czas rozpatrywala taka
mozliwos¢ marynarka, ale szybko od tego odstapio-
no. Pfeil interesowal raczej zespol konstruktorski fir-
my Arsenal, ktora ,,odgrzebala® jeszcze przedwojen-
ny program mys$liwca VB-10, napedzanego dwoma
silnikami umieszczonymi tandemowo w kadltubie
i poruszajacymi dwa wspolosiowe przeciwbiezne
$migla ciagnace. Pewne aspekty takiego rozwigzania
byly zblizone do tych, ktore zastosowano w Do 335.
W koncu VB-10 okazal si¢ gorszy od niemieckiego
mysliwca, co w momencie, gdy naped odrzutowy
stanowil jedyna perspektywe, nie dawalo szansy roz-
wijania si¢ mysliwcom tlokowym.

ZSRR

Najbardziej tajemniczy jest los jednego Pfeila, zdoby-
tego prawdopodobnie przez Armi¢ Czerwong w Ora-
nienburgu w kwietniu 1945 roku. Dwaj oficerowie
812 IAP — major Jegor Ankudinow i kapitan Alek-
sandr T. Tiszczenko — zlozyli wowczas raport, w kto-
rym znalazlo si¢ zdanie: ,,(znaleziono)... dziwnie wy-
gladajacy samolot ze Smiglami z przodu i  tyhu 1 an-
tenami na skrzydlach®. W sowieckich dokumentach
brak danych o ewentualnych dalszych losach tego sa-
molotu i stanie, w jakim go przejeto. Jednak raport pi-
lotow 812 IAP $wiadczy, ze w Oranienburgu mozliwe
bylo rozpoczecie przynajmniej montazu nocnych Preili.
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Dwa ujecia francuskiego Do 335M17 po wypadku 27 listopada 1948 roku.

(oba zdj¢cia via P. Sembrat)
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OPIS TECHNICZNY Do 335 A-0/A-1 PFEIL

Samolot mysliwski 1 mysliwsko-bombowy Domnier
Do 335 A-0/A-1 Pfeil byl jednomiejscowym, dwu-
silnikowym dolnoplatem o calkowicie metalowej
konstrukcji 1 trojpodporowym podwoziem z kolem
przednim, chowanym w locie.

Kadtub byl konstrukcja polskorupowa, sktadaja-
¢a si¢ z 24 wreg i z pracujacym pokryciem. Otwory
eksploatacyjne i nisza tylnego silnika zaprojektowa-
ne zostaly tak, aby nie oslabiac sztywnosci calej kon-
strukcji. W przedniej czgsci, za przegroda ogniowa,
znajdowala si¢ kabina pilota z opancerzonym fote-
lem wyrzucanym za pomocq sptg)unrgu powietrza,
ktorego butle znajdowaly si¢ pod fotelem. Fotel

Po prawej: Przednia cz¢$¢ kadluba muzeal-
nego egzemplarza Do 335 A-02.

(MT via M. KrzyZan)

B

—
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Powyzej po lewej: Fragment kadluba w okolicach kabiny pilota
Do 335 A-02. Widoczna jest ostra krawedZ natarcia skrzydla przy
kadlubie.

Powyzej: Fragment skrzydla Do 335 A-02 ze wskaznikiem poloZenia
podwozia gléwnego.

Po lewej: Widok na krawedz natarcia prawego skrzydla Do 335 A-02.

Ponizej: Widok na lotke prawego skrzdla Do 335 A-02.

(wszysthie 2djecia: MT via M. Krzyzan)




Ponizej: Ploza amortyzujaca dolnego statecznika pionowego.

Q-‘J‘.
2 2

skonstruowany zostal w zakladach Heinkla. Kabina
zakryta byla dwuczgsciowa oslona, skladajaca sig
z wiatrochronu 1 ruchomej owiewki, otwieranej na
bok, na prawa stron¢. W razie nicbezpieczenstwa
1 koniecznosci opuszczenia samolotu na fotelu wy-
rzucanym, owiewka byla odstrzeliwana przez pilota.
W pierwszych samolotach owiewka byla gladka.
W nastgpnych maszynach wprowadzono na bocz-
nych szybach dwa wypukie ,bable”, pod ktorymi
umieszczono lusterka umozliwiajace pilotowi obser-
wacj¢ tego, co dzieje si¢ za samolotem. W Srodkowej
cz¢sel kadtuba znajdowala si¢ komora bombowa.
Pod tylng czescia kadluba umieszczono duzy wlot
powietrza wraz z kanalem dolotowym do chiodnicy
tylnego silnika. Wyloty zakryte ruchomymi klapkami
umieszczono na koncu kadiuba, pod statecznikami
poziomymi.
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(MT via M. KrzyZan)

Skrzydla mialy catkowicie metalowa konstruk-
cj¢, ze skrzynkowym glownym dzwigarem i pomoc-
niczym dzwigarem przed klapami. Lotki i klapy kry-
te blacha duralowa i poruszane hydraulicznie. Przy
starcie klapy wychylaly si¢ 0 30°, a przy ladowaniu
0 50°, Krawedz natarcia skrzydla miala skos 13°. Jej
fragment tuz przy nasadzie byl na odcinku okolo 1.0 m
ostry, co poprawialo charakterystyki startu 1 ladowa-
nia. W lewym skrzydle zamontowano Zyrokompas.
Standardowo, w innych samolotach, montowano go
w tylnej czesci kadtuba, gdzie wibracje od silnika by-
ly najmniejsze, ale w przypadku Do 335 rozwigzanie
takie z oczywistych powodow nie wehodzito w ra-
chubg. W skrzydlach miescily si¢ ponadto wneki
podwozia glownego, zbiomiki paliwa, butle tlenowe,
zbiomik paliwa dla rozrusznika i zbiomik 45 dm’
plynu do instalacji hydraulicznej. Podwojny reflektor

Po lewej: Koncowka lewego skrzydla samo-
lotu Do 335 A-02 z widoczng rurky Pitota
i reflektorem do ladowania.

Ponizej po lewej: Tylne Swiatlo pozycyjne
Do 335 A-02.

Ponizej: Czujnik predkoSciomierza (rurka
Pitota) w koncowcee lewego skrzydla.

(wszystkie zdfecia: MT via M. KrzyZan)

Ponizej: Zawias lotki prawego skrzydla. Widoczny jest trymer.

(MT via M. KrzyZan)

do ladowania zainstalowany byl w krawedzi natarcia
lewego skrzydla.

Usterzenie miato uklad krzyzowy, bylo wolno-
nosne i catkowicie metalowe. Skiadalo si¢ ze statecz-
nika pionowego ze sterami Kierunku i poziomego ze
sterami wysokosci. Oba pionowe stateczniki mogly
by¢ odstrzeliwane w razie niebezpieczenstwa (byly
zamontowane na ,wybuchowych* sworzniach). Od-
strzelenie gomego statecznika pozwalalo pilotowi
bezpiecznie opusci¢ samolot. Dolny statecznik piono-
wy, u ktorego szczytu (czy racze) dotu) zamontowa-
no amortyzowang hydraulicznie plozg, odstrzeliwano
przy awaryjnym ladowaniu ,na brzuchu®, Krawedz
natarcia statecznika pionowego byla drewniana.

Podwozie trojpodporowe z kolem przednim cho-
wane bylo w locie. Mechanizmy wciagania i wysu-
wania goleni napedzane byly hydraulicznie. Czas

-
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Na tej stronie: Przednia cz¢$¢ kadluba Dor-
niera Do 335 A-02 z widoczng owiewka ka-
biny pilota. Na dolnym zdjeciu dobrze wi-
doczny jest zamek oslony tylnego silnika.

(wszystkie zdjecia MT via M. KrzyZan)

skladania podwozia wynosil 15 sekund, a wysuwania
20 sekund. Przednia golen chowala si¢ w tyl w kad-
tub, natomiast kola podwozia glownego — w skrzy-
dia. W pierwszych prototypach opona kola przednie-
go miala wymiary 685x250 mm, kot gléwnych zas
935x345 mm. W prototypach od Do 335V6 zastoso-
wano wigksze opony kol glownych 1015x380 mm,
za§ w wersji Do 335B powickszono opong kola
przedniego do 850x300 mm, w celu umozliwienia
startow ze slabo przygotowanych lotnisk. Przednie
kolo mialo mozliwos¢ skretu, by ufatwi¢ manewro-
wanie na plycie lotniska. Kazde z két podwozia
glownego wyposazone bylo w hamulce tarczowe
i moglo by¢ hamowane oddzielnie. W instrukcji dla
pilotow proponowano, by ladujac najpierw przyzie-
miali samolot ,,na trzy punkty", tzn. na kola glowne
i ploz¢ w spodzie statecznika pionowego, a dopiero
potem opadali na przednie kolo.

Naped stanowily dwa dwunastocylindrowe, chio-
dzone ciecza, silniki rzedowe Daimler-Benz DB 603.
W wersji Do 335 A-0 byly to silniki DB 603A-2
(przedni) i DB 603QA-2 (tylny). W wersji Do 335 A-1
zastosowano silniki DB 603E-1 1 QE-1. Tylny silnik
umieszczony byl w kadlubie, na wysokosci krawedzi
splywu skrzydel. Przedni silnik napedzal tréjlopato-
we $miglo ciagnace VDM o zmiennym skoku i sred-
nicy 3,50 m, a tylny podobne $miglo pchajace o Sred-
nicy 3,30 m z lopatami odstrzeliwanymi przez pilota
przed katapultowaniem si¢. Obroty z tylnego silnika
do $migla przekazywane byly za posrednictwem dhu-
giego walu. Silniki oddzielono od reszty kadluba
Scianami ognioodpomymi. Przedni silnik wyposazo-
ny byl w pierScieniow chlodnicg i mogl by¢ demon-
towany wraz z oslonami do transportu.

DANE TECHNICZNE | OSIAGI SILNIKOW

DB-603A-2 (QA-2)

Wymiary silnika: dtugo$¢ 2,610 m, szerokos¢ 0,83 m,
wysokos$¢ 1,156 m, $rednica cylindra 156 mm, skok
tloka 180 mm, obj¢tos¢ skokowa 44,5 dm’. Masa su-
chego silnika 910 kg. Osiagi: moc startowa 1288 kW
(1750 KM) przy predkosci obrotowej 2700 obr./min,
moc bojowa 1104 kW (1580 KM) przy predkosci
obrotowej 2500 obr./min, moc bojowa krotkotrwala
na wysokosci 5700 m 1192 kW (1620 KM). Rodzaj
paliwa: B4, liczba oktanowa 87, zuzycie minimalne
279 g/kWhh.

DB-603E-1 (QE-1)

Wymiary silnika: dtugos$¢ 2,680 m, szerokoS¢ 0,83 m,
wysokos$¢ 1,160 m, $rednica cylindra 156 mm, skok
tloka 180 mm, obj¢tos¢ skokowa 44,5 dm’. Masa su-
chego silnika 910 kg. Osiagi: moc startowa 1288 kW
(1750 KM) przy predkosci obrotowej 2700 obr./min,
moc bojowa 1163 kW (1580 KM) przy predkosci
obrotowej 2500 obr./min, moc bojowa krotkotrwata
na wysokosci 6300 m 1170 kW (1620'KM). Rodzaj
paliwa: B4, liczba oktanowa 87.
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Powyzej po lewej, powyzej i po lewej: Seria trzech ujeé otwartej
owiewki kabiny pilota Do 335 A-02, ukazujace w zblizeniu szcze-
goly ozebrowania oraz link¢ utrzymujaca oslong w tej pozycji
i chronigcq zawias przed wylamaniem.

(wxzystkie zdjecia MT via M. Krzydan)

Po prawej: Fragment deski rozdzielczej z celownikiem Revi 16D.

Ponizej: Ujecie wnetrza kabiny Do 335 A-02, ukazujace dol deski
rozdzielczej oraz przyrzady sterownicze — pedaly orczyka i glo-
wice wolantu.

Ponizej po prawej: Zaglowek fotela pilota Do 335 A-02.

(wazysthie zdjecia: MT via M. Krzyian)
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Ogolny widok (zdjecie gorne) i zblizenia goleni powozia glownego. (wszystkie zdjecia: MT via M. Krzytan)




Na tej stronie powyzej: Prawe kolo podwo-
zia glownego w widoku z tylu i przodu.
Zwraca uwage brak bieznika na oponie.

foba zdjecia MT via M. Krzyian)

Po lewej: Oslona prawej goleni podwozia
gléwnego Do 335 A-02.

(MT via M. Krzyzan)

Sasiednia strona:

U gory po lewej: Golen podwozia przedniego
z kolkiem, nalezgca do muzealnego egzem-
plarza Do 335 A-02. Do widelca przyczepio-
ny jest uchwyt do Kierowania kolkiem pod-
czas przetaczania samolotu — za ten uchwyt
nie holowano samolotu, sluzyly do tego ucha
na goleniach podwozia gléwnego, do ktérych

mocowano liny holownicze, r
N (MT via M. Kr

Po prawej u gory oraz na dole: Gorna czgsé
przedniej goleni podwozia w ujeciu od tylu
(gérne zdjecie) i z lewej strony (dolne). Na
gornym zdjeciu zwraca uwage hakowaty za-
trzask utrzymujacy golen w polozeniu weigg-
nigtym. (MT via M. Krzyzan)

Srodkowe po lewej: CzgSciowo zaslonigta
pokrywa wneka podwozia glownego w pra-
wym Skl’l_\'dl(‘. (MT via M. KrzyZan)

Dolne po lewej: Widok dolnej czgSci samolo-

tu z otwartym podwoziem.
(MT via M. KrzyZan)







Powyzej: Kompletny przedni zespél silnikowy Do 335A. Ponizej: Otwarta oslona przedniego silnika DB 603 na Do 335A.

(via P. Sembrat) (MT via M. Kr2yZan)




-
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Powyzej: Otwarta prawa oslona tylnego silnika DB 603 na bedacym w remoncie Do 335 A-02. Na pokrywie widoczny jest wlot powietrza do
sprezarki. Na grodzi kadluba widoczne sg rurki instalacji paliwowej.

Ponizej: Odslonigty tylny silnik DB 603 w Do 335 A-02.

3 A

(SHAA via P. Sembrat)

(MT via M. KrzyZan)
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Powyzej: Oslona przedniego silnika Do 335 A-02. Wystajgce ,rurki*
maja imitowaé dzialka i sa dodane juz w trakcie remontu.

Powyzej: Wlot powietrza do chlodnicy tylnego silnika.

Ponizej: Wylot powietrza z chlodnicy tylnego silnika. Dobrze widocz-
na jest klapka regulujaca przeplyw powietrza.

Ea

Instalacja paliwowa zloZzona byla ze zbiornika
glownego o pojemnosci 1230 dm’, zamontowanego
w kadtubie 1 dwoch zbiomikoéw po 310 dm® w skrzy-
dlach, przed glownym dzwigarem. Tuz za kabing pi-
lota znajdowaly si¢ dwa zbiorniki oleju po 45 dm’.
Lewy przyporzadkowany byl przedniemu, a prawy
tylnemu silnikowi. Wszystkie zbiorniki mialy wykla-
dzing samouszczelniajaca na wypadek przestrzele-
nia. W wersji Do 335 A-1 pod skrzydlami mozna by-
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Do 335 A-02.

(MT via M. KrzyZan)

(MT via M. Kr2yZam)

(MT via M. Krzyian)

lo podwiesi¢ dwa zbiorniki dodatkowe po 300 dm’.
W komorze bombowej, jezeli nie byla ona wykorzys-
tywana, rowniez mozliwe bylo podwieszenie dodat-
kowego zbiomika.

Wyposazenie radiowe skladalo si¢ z radiostacji
FuG 16ZY (nadajnik 1 odbiomik), ultrakrotkofalowe-

Powyzej: Wlot powietrza do sprezarki przedniego silnika samolotu

(MT via M. KrzyZan)

Powyzej: Inne ujecie wlotu powietrza do chlodnicy tylnego silnika.

(MT via M. Krzyian)

Ponizej: Boczny prawy wylot powietrza z chlodnicy tylnego silnika
Do 335 A-02 z klapka regulacyjng.

(MT via M. Krzyian)

go urzadzenia identyfikacyjnego swoj-obcy FuG 25a
Erstling oraz urzadzenia radionawigacyjnego FuG 125
Hermine, umozliwiajacego ladowanie bez widocz-
noSci. Ten ostatni aparat zostal wyprodukowany
w bardzo malej serii i trafil przede wszystkim na sa-
moloty Ta 152H.

5. Istnicjy zrodia, keore podaja, 2e od poczatku stosowano dziatka kalibru 20 mm



Ciekawe ujecie od tylu Do 335 A-02 w ame-
rykanskich rekach. Tylne $§miglo pozbawio-
ne jest kolpaka, przez co piasta $migla jest
doskonale widoczna. Zwracajg uwage calko-
wicie otwarte boczne wyloty powietrza z chlo-
dnicy tylnego silnika.

(via P. Sembrat)

Uzbrojenie strzeleckie skladalo si¢ z dwoch dzia-
fek Mauser MG 151 kaliber 15 mm*, umieszczonych
nad silnikiem i jednego dziatka Rheinmetall-Borsig
MK 103 kalibru 30 mm, zamontowanego pomigdzy
blokami cylindrow przedniego silnika i strzelajacego
przez os Smigla. Dziatko MG 151 kalibru 15 mm
mialo masg 42 kg, szybkostrzelnos¢ 700 pociskow na
minutg i predkos¢ poczatkowa pocisku 954 mys. Jego
odmiana o kalibrze 20 mm (MG 151/20) przy tej sa-
mej masie wystrzeliwala 630 pociskow na minute
z predkoscia poczatkowa 585 m/s. Masa dziatka
MK 103 wynosita 145 kg, jego szybkostrzelno$é
420 pociskow/min z predkoscia poczatkowa pocisku
860 m/s. Zapas pociskow do dziatka MK 103 wyno-
sit 70 sztuk, a do MG 151 — 200 sztuk na lufe. Pilot
postugiwal si¢ celownikiem refleksyjnym Revi 12D
na tak zwanej Schwenkplatte, umozliwiajacej wyko-
rzystanie go zarowno do strzelania z dziatek jak i do
bombardowania. W Do 335 A-1 zastosowano celow-
nik Revi 16D.

W komorze bombowej, na wyrzutniku typu
Schloss 502 A-1, mozna bylo podwieszaé bomby
0 lacznej masie 500 kg. Mogty to by¢ bomby SC 500,
SD 500 lub dwie SC 250. Pod skrzydlami w wersji
Do 335 A-1 mozliwe bylo podwieszenie jeszcze
dwdch bomb SC 250, lub innych o tej samej masie,
na dwoch wezlach ETC 501A-1.

PRODUKCJA

W tabeli na stronie 96 przedstawiono list¢ prototy-
pow oraz maszyn wyprodukowanych (chociaz czes-
to nieukoriczonych) przed koficem wojny.

Dane taktyczno-techniczne
Go9 Do335Vi  Do335A-0 D0335A-1 D0335A4 D0335A6 D0335A-10 Do335B8-2 Ju635A-0

rozpigtosé (m) 7,20 13,80 13,80 13,80 13,80 13,80 13,80 13,80 27,45
diugosé (m) 6,80 13,85 13,85 13,85 13,85 13,85 13,85 13,85 18,50
wysokos¢ (m) 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00 5,00
powierzchnia no$na (m?) 38,50 38,50 38,50 38,50 38,50 38,50 38,50 80,50
Masy:
wiasna (kg) 7105 7320 7400 7360 7830 7700 7360 17.464
startowa (kg) 720 8700 9510 9610 9600 10.100 10.090 10.000 33.000 -
Predkosci:
maksymalina npm. (km/h) 580 622 539
maksymalna (km/h) 220 770 763 763 785 692 680 770 720

na wysokosci (m) 6400 6400 6400 6400 5400 6500
ekonomiczna (km/h) 472 452 415

na wysokosci (m) 6000 6000 6000
ladowania (kmv/h) 180 175 190 180
putap (m) 11.500 11.400 11.400 10.800 10190 11.000
wznoszenie (min) 13 10 145 11,8

na wysokos¢ (m) 8000 6000 8000 6000
zasieg (km) 1380 1400 1330 7450
zasieg maksymalny (km) 2150 2060 2540 1480 7962




Produkcja samolotéw Do 335
Lp WNr Kod Symb.na Samolot Seria Uwagi
stateczniku

1 230001 CP+UA - Vi pierwszy prototyp

2 230002 CP+UB V2(?) V2 drugi prototyp, zniszczony 15.04.44

3 230003 gg:lzlﬁ - V3 trzeci prototyp, testowany jako maszyna rozpoznawcza

4 230004 CP+UD V4(?) VA/M4 testowany w wariancie mysliwsko-bombowym

5 230005 CP+UE V5(?) V5/M5 pigty prototyp, testy uzbrojenia

6 230006 CP+UF V6(?) V6/M6 sz6sty prototyp

7 230007 CP+UG - VIMT siédmy prototyp, testy silnikéw Jumo 213

8 230008 CP+UH V8 Va/M8 Gsmy prototyp, testy silnikow DB 603E-1

9 230009 CP+UI V9 Va/M9 dziea'gty prototyp, wzorzec dia seril
Do 335 A-0/A-1

10 230010 CP+UK (?) V10/M10 prototyp wersji A-6

11 230011 CP+UL 11 M11 prototyp wersji A-11

12 230012 CP+UO 12(7) Mi2 prototyp wersji A-11

13 230013 CP+UP 13 M13 prototyp wersji B~2

14 230014 CP:UQ 14 M14 prototyp wersji B-2, zdobyty i testowany we Francii

15 240311 1115 M15 prototyp wersji B-1, nieukoriczony

16 240312 12/16 M16 Jw.

17 240313 1317 M17 ptotoﬁgp wersji B-6, zdobyty, ukoriczony i oblatany
przez Francuzow

18 240314 14/18 M18 prototyp wersji B3, nieukoriczony

19 240315 15/19 M19 jw.

20 240316 16/20 M20 jw.

21 240317 17/21 M21 prototyp wersji B-6, nieukoficzony

22 240318 18/11 M11 drugi M11 po stracie W. Nr. 230011

23 240319 M22 prototyp wersji B-7, nieukoriczony

24 240320 M23 prototyp wersji B-8, nieukoriczony

25 240101 VG+PG 101 A-01 A-0 pierwszy samolot przedseryjny

26 240102 VG+PH 102 A-02 A drugi samolot przedseryjny, jedyny Pfeil, ktory
dotrwat do naszych czasow

27 240103 VG+PI 103 A3 AD 2dobyty w Oberpfaffenhofen

28 240104 VG+PJ 104 A4  AD

29 240105 VG+PK 105 TA05 A0

+

30 240106 VG+PL 106 A6 A0

31 240107 VG+PM 107 A07 AD

32 240108 VG+PN 108 A-08 A0 rozbity 24.12.44

33 240109 VG+PO 109 A-09 A0 rozbity 15.01.45

34 240110 VG+PP 110 A-010 A-0 ostatni samolot przedseryjny

35 240111 RP+UA 111 A-1/A-12 A-1 przebudowany na wersjg szkolng A-12

36 240112 RP+UB 112 A-1/A-12 drugi A-1 przebudowany na szkolny A-12

37 240113 RP+UC 113 A-1 rozbity przez Maj. Schnaufera w okolicy Bindlach

38 240114 RP:UD 114 A-1/A-12 kolejny A1 zmodyfikowany do A-12

39 240115 RP+UE 115 A-1 brak danych

40 240116 RP+UF 116 A-1 brak danych

41 240117 RP+UG 117 A-1 testowany w Rechlinie przez Obit. J. Eisermanna

42 240118 RP+UH 118 A-1 brak danych

43 240119 RP+UI 119 A-1/A-12 nastepny A-1 zmodyfikowany do A-12

44 240120 RP+UK 120 A-1/A-12 |.w., modyfikacja nieukoriczona

45 240121 RP+UL 121 A-1/A-12 jw.

46 240122 RP+UM 122 A-1/A-12 jw.

47 240123 RPsUN 123 A-1/A-12 |w.

48 240161 13 M3 A-1 drugi egzamplarz zdobyty | przewieziony do USA

49 240162 21 M1 A-1

50 240163 3n M7(?) A~ prawdopodobnie dubler V7

51 240164 A1 brak danych, zbudowany we Friedrichshafen

52 240165 A-1 jow.

53 240241 B-? nieukoriczony ptatowiec wersji B~1, 2 lub 3,
budowany we Friedrichshafen

54 240242 B-? Jw.

55 240243 8-? jw.

56 240244 B-? jw.

57 240245 B-? jw.

58 240246 B-? jw.

59 240247 B-? jw.

60 240248 B-? jw.

61 240249 B-? jw.
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Wskaznik podgrzewania rurki Pitota

Przycisk radiotelefonu

Wiacznik autopilota

Przycisk spustu dzialek MG 151

Celownik refleksyjny Revi 16D

Przycisk spustu dzialek MK 103

Wariometr

Wskaznik urzadzenia AFN 2

. Termometr cieczy chlodzacej przedni silnik

10. Prawy panel tablicy przyrzadow

11. Zintegrowany wskaznik obrotow i cisnienia
ladowania silnika przedniego

12. Sruba motylkowa mocowania pokrywy panelu

13. Wskaznik skoku $migla silnika przedniego

14. Wskaznik skoku $migla silnika tylnego

15. Manometr paliwa

16. Manometr cieczy chlodzacej przedni silnik

17. Zintegrowany wskaznik obrotéw i ciSnienia
tadowania silnika tylnego

18. Manometr oleju silnika przedniego

19. Manometr cieczy chlodzacej tylny silnik

20. Przelacznik pompy transportowej paliwa
przedniego zbiomika dodatkowego

21. Lampka stopnia zuzycia paliwa

22. Lampka niskiego stanu paliwa

23. Termometr cieczy chlodzacej tylny silnik

24. Manometr paliwa tylnego silnika

25. Czujnik poziomu paliwa

26. Manometr oleju smarujacego tylny silnik

27. Dzwignia odrzucania owiewki kabiny

28, Awaryjny przelacznik drzwi komory bombowej

29. Lampka UV o$wietlenia nocnego kabiny

30. Lampki alarmu poZarowego

31. Dzwignia awaryjnego otwierania drzwi komory
bombowej

32. Prawy panel pomocniczy

33. Prawy pedal orczyka

34, Panel przelacznikow elektrycznych

35. Przelacznik autodestrukcji samolotu

36. Panel sterujacy BG 25a

37. Przelacznik ZSK 246

38. Biegunowy przelacznik kursu

39. Panel wyrzutnika bombowego ASK 335

40. Zesp6t uruchamiania wyrzucania fotela pilota

41. Przelacznik sterowania awaryjnego

42. Panel sterowania FuG 16Z/Y

43. Pokretlo regulacji prawego pedatu orczyka

44, Przelacznik kanalow radiowych

45. Koficowka podiaczenia tlenu

46. Manometr oleju instalacji hydraulicznej

47. Akumulator 24V

48. Manometr sprezonego powietrza instalacji
awaryjnej

49. Wspomik wskaznikow

50. Manometr instalacji wyrzucania fotela

51. Przelacznik awaryjny klap do ladowania

52. Pokrywa dzwigni przeladowania dziatka
silnikowego

53. Awaryjny przelacznik wypuszczania podwozia

54. Lewy pedat orczyka

55. Regulowana lampka o$wietlenia kabiny

56. Fotel pilota

57. Pokretlo regulacji lewego pedatu orczyka

58. Przelacznik klap do ladowania

59. Przelacznik wypuszczania podwozia

60. Wylacznik awaryjny glownych urzadzen
elektrycznych

61. Pokretlo regulacji trymera steru wysokosci

62. Wylaczniki zaplonu silnikow

63. Glowny zawor tlenu

64. Wskaznik trymu

65. Pokretlo regulacji trymera lotki

66. Tabela dewiacji glownego kompasu

67. Tabela dewiacji kompasu podreeznego
68. Pokretlo trymera steru Kierunku

000 NS
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Blokada dzwigni przepustnic silnikow
Dzwignia przepustnicy przedniego silnika
Zawor instalacji gasniczej tylnego silnika
Zawor instalacji gaSniczej przedniego silnika
Ruchoma pokrywa panelu

Dzwignia bezpieczenstwa kurka paliwa
Dzwignia przepustnicy tylnego silnika
Przelaczniki nastawy skoku Smigiel

Kompas podrgczny z oSwietleniem

Lewy panel pomocniczy

Przelaczniki Smigiel

Przelacznik odstrzeliwania dolnego statecznika
PIONOWERo

Sciemniacz oéwietlenia kompasu

Glowny wylacznik elektryczny
Pigciopozycyjny wskaznik polozenia pod-
wozia

Lampka UV oéwietlenia nocnego kabiny
Dzwignia zwalniania owiewki

Wylacznik pomocniczych Swiatel nawigacyjnych

87.
88,
89.
90.
91.
92.
93.
94,
9s.

96.

97.

98.

99.

100,
101.
102,
103.
104,
105.
106.

Przelacznik Swiatel ladowania

Przelacznik Swiatel nawigacyjnych
Podlaczenie SZKK

Przelacznik oswietlenia tablicy przyrzadow
Przelacznik sterowania Zyrokompasu
Sciemniacz o$wietlenia nocnego kabiny
Uchwyt drazka sterowniczego
Wysokosciomierz

Wskaznik temperatury powietrza na zewnatrz
Radiowysokosciomierz

Powtarzacz zyrokompasu

Przycisk zwalniania bomb

Lewy panel tablicy przyrzadow
Chronometr

Predkosciomierz

Glowna tablica przyrzadow
Manometr tlenu

Rama wiatrochronu
Sztuczny horyzont
Wskaznik przeptywu tlenu
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Do 335 A-02 po przejeciu przez Amerykandw. Znaki
zamalowane, kamuflaz zachowany.

Do 335 A-1 W.Nr. 240167 (brytyjski numer AM 225)
Poprzednio samolot nosit amerykarskie znaki. Pa-
nel nad silnikiem w kamuflazu, reszta samolotu w ko-
lorze aluminium. :

Do 335 A-12 W.Nr. 240112 po przemalowaniu przez
Amerykanow. Goéma czes¢ oslony silnika posiada
kamuflaz.

Do 335 A-12 W.Nr. 240112 po przekazaniu Angli-
kom otrzymat numer AM 233
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