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Historia
rozwoju konstrukcji

Heinkel He 219 Uhu byt chyba najbardziej tragicz-
ng ofiarg intryg i walki o wptywy w RLM podczas dru-
giej wojny $wiatowej. Ten doskonaly nocny samolot
mysliwski mégt stanowi€ groZna brof przeciwko alianc-
kim bombowcom, atakujacym pod ostong ciemnosci
Trzecig Rzesz¢. Na szczescie dla nich, dla wladcéw
hitlerowskich Niemiec wigksze znaczenie miato prze-
forsowanie wlasnych racji i zdobycie jak najwyzszego
stanowiska w hierarchii. Heinkel oraz jego samolot zo-
stali ztozeni na oltarzu dworskich machinacji i osobis-
tych zawisci.

Widzieé jak sowa

We wszystkich wlasciwie krajach doktryny wojskowe
okresu mi¢dzywojennego nie przywigzywaly zbyt du-
Zej wagi do dzialai nocnych — a jezeli juz, to raczej
w przypadku lotnictwa bombowego niz mysliwskiego.
Oczywiscie zdawano sobie sprawe, ze rozw6j nocnych
bombowcéw musi wywolaé reakcje w postaci udosko-
nalenia mysliwcéw zdolnych do walki w tych warun-
kach. Jednak nie byla to tak prosta sprawa, jak mogloby
si¢ wydawag. Pilot mys§liwca musi dostrzec wroga ma-
szyn¢ i przechwycié ja, co w nocy jest niezwykle trud-
ne. W sporym stopniu przypominalo to loteri¢: o wiele
trudniej bylo przecia¢ we wlasciwym momencie kurs
nadlatujacej formacji bombowej, niz mingé ja w odle-
glosci ledwie kilkuset metréw, nie zauwazajac wrogich
maszyn. W dziefi w takiej sytuacji przeoczenie bom-
bowcéw nieprzyjaciela bylo mato prawdopodobne.

Potrzebny byl zatem specjalistyczny sprzet, wspo-
magajacy wzrok pilota. W tej kwestii rozwigzania mo-
gly i§¢ w dwéch kierunkach — mozna bylto zamonto-
waé odpowiednie urzgdzenia na pokladzie samolotu
mysliwskiego lub tez umiescié na ziemi stanowisko
naprowadzania utrzymujace kontakt radiowy z pilotem
ikierujace go na cel. Moglo ono byé wyposazone w re-
flektory do o$wietlania celu, specjalne detektory aku-
styczne, a w p6Zniejszym okresie stacjonarne lub mo-
bilne zestawy radiolokacyjne. W praktyce najskutecz-
niejsza metoda okazalo si¢ polaczenie obu pomystéw.
Jednak przed wybuchem drugiej wojny $wiatowej za-
réwno ,,wykrywacze” poktadowe, jak i naziemne byly
zaledwie w powijakach.

W Niemczech, co trzeba przyznaé, dosy¢ wezesnie
dostrzezono warto$¢ nowych, czesto niedopracowanych
jeszcze rozwiazafi. Tak byto chociazby w przypadku
silnika odrzutowego. Juz w 1939 roku Technisches Amt
zlecito prace nad mysliwcem wyposazonym w taka
wlasnie jednostke napedowa, czego efektem bylo po-
wstanie stynnego Messerschmitta Me 262 Schwalbe.
Podobnie rzecz miata si¢, jezeli chodzi o nocne lotnic-
two mysliwskie.

Mozna powiedzie¢, ze idea zorganizowania takich
wyspecjalizowanych jednostek narodzila sie w drodze
dedukcji. Zaktadajac bowiem, ze po rozpoczgciu woj-
ny Luftwaffe uzyska szybko nieograniczone panowa-
nie w powietrzu, nalezalo, logicznie rzecz biorac, zalo-
zy¢ réwnoczesnie, Ze nieprzyjaciel zmuszony bedzie
do przeprowadzania akcji lotniczych pod ostona nocy.
Na ryzyko nocnych bombardowan zaktadéw przemys-
towych na wlasnych tylach nie mozna bylo sobie po-
zwoli¢ — nawet przy ograniczonej w tych warunkach
celnosci mogly one spowodowa¢ spore straty. Przezor-
ni Niemcy nie zamierzali do takiej sytuacji dopuscidé
1 jeszcze przed wybuchem wojny zorganizowali w ra-
mach istniejacych, dziennych Gruppen mysliwskich kil-
ka Staffeln wyspecjalizowanych do nocnych akcji. Ich
piloci przechodzili odrgbne szkolenie, przygotowujace
ich do lotéw w nietypowych warunkach, wykonujac przy
tym takze ,,normalne”, dzienne zadania. W chwili wy-
buchu wojny, 1 wrzesnia 1939 roku, bylo takich oddzia-
16w pig¢ — 10.(NY/LG 2, 11.(N)/LG 2, 10.(N)/JG 26,
10.(N)/JG 72 oraz 11.(N)/JG 72. Nie mialy one zbyt
wiele do roboty, a nocne akcje, przynajmniej poczatko-
wo, nie byty spektakularne. Jednym z wigkszych osiag-
ni¢¢ mogli si¢ popisa¢ piloci 10.(N)/JG 26 i 10.(NY/LG 2,
stacjonujacy w Helgolandzie. 18 grudnia 1939 roku
uczestniczyli oni w zestrzeleniu 12 Wellingtonow leca-
cych nad Niemcy. Stalo sig¢ to jednak... w dzien.

Zdarzenie to mialo znamienny wplyw na zmiane
taktyki dzialania brytyjskiego Bomber Command —
postanowiono mianowicie wykonywa¢ naloty gtéwnie
w nocy. Stalo si¢ zatem to, co Niemcy przewidywali.
Paradoksalnie jednak okazalo si¢, ze do pewnego stop-
nia zostali oni zaskoczeni rozwojem wypadkéw. To, co
do tej pory udawalo sig na ¢wiczeniach okazalo si¢ nie
do zrealizowania w warunkach realnej walki. Jak juz
wspomniano, przechwycenie bombowcéw bylo kwes-
tia przypadku, a kilkusamolotowe patrole nocnych mys-
liwcéw organizowano jedynie przy idealnej pogodzie.
Czgsto zreszta dowddcy rezygnowali calkowicie z wy-
sylania samolotéw na nocne loty — uznajac, ze ryzy-
ko utraty wlasnych maszyn i lotnikéw wskutek wypad-
kéw jest wigksze niz prawdopodobiefistwo odniesienia
przez nich jakiegokolwiek sukcesu. Jedynym wilasci-
wie ,,sprzetem”, jakim dysponowali piloci, byly... ich
wlasne oczy. Czasem tylko z pomocg przychodzit im
tez ksiezyc.

Brak jakich§ wigkszych efektéw nocnych akcji ze
strony bombowcéw RAFu spowodowal, ze w dowddzt-
wie Luftwaffe czgsto dochodzity do glosu osoby, ktére
nie uwazaly rozwijania nocnego lotnictwa mysliwskie-
go za niezbgdne. Wlasciwie tylko Zelazny up6r jedne-
go czlowieka — Obersta Josefa Kammhubera, piastu-
jacego w péZniejszym czasie stanowisko General der




A Pierwsze stacje radiolokacyj-
ne, umozliwiajqce naprowadzanie
mysliwcw nocnych — sysiem
Freya 1 ,materacowq” (Himmel-
betf) anteng zblokowany z syste-

mem Wiirzburg-Riese z dwoma an-

tenami talerzowymi po bokach. ..

Nachtjagd — sprawil, ze Luftwaffe w 1944 i 1945 ro-
ku miata czym broni¢ nocnego nieba nad Berlinem.
Na szczescie dla Niemeéw takze Brytyjczycy nie
mogli z nocng ofensyws ruszy¢ od razu na wigkszg ska-
le. Zatogi byly nieprzygotowane, nie opracowano tez
skutecznych technik wykrywania i naprowadzania na
cel. W rezultacie przez pewien czas po obu stronach pa-
nowal w nocy blogi spokdj, przerywany jedynie spora-
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A ... oraz Dreh-Freya z dwoma zestawami Wiirzburg-D

dycznymi potyczkami. Byla to jednak cisza przed bu-
rza. W tym samym czasie zaréwno Niemcy, jak i Bry-
tyjczycy intensywnie pracowali nad stworzeniem moz-
liwosci skutecznego operowania po zachodzie storica.

Radar dla samqlotu...

Pierwsze projekty radaréw powstaly w Niemczech na
poczatku lat trzydziestych XX wieku. W 1934 roku gru-
pa konstruktoréw z firmy GEMA przedstawila Gorin-
gowi pomyst budowy takiego urzadzenia, ale ten uznat,
Ze jest to idea nieperspektywiczna i czysto defensyw--
na. W sytuacji, do jakiej Niemcy Hitlera dazyty, to one
miaty atakowad, a nie by¢ atakowane. Nie bylo wigc po-
trzeby prowadzenia programéw badawczych broni dla
ochrony wlasnego terytorium.

Okazalo si¢ szybko, ze radar moze tez by¢ wyko-
rzystywany jako srodek walki ofensywnej, co zmienito
nastawienie dowodztwa do nowego wynalazku i umoz-
liwito rozpoczecie prac nad radiolokatorami okretowy-
mi i naziemnymi. Ich rezultatem byly opisane dalej ra-
dary Freya i Wiirzburg-Riese.

Analiza pierwszej fazy uzycia nocnych mysliwcow
przez Niemc6w nie pozostawila watpliwosci, ze bez-
wzglednie muszg one byé wyposazone w specjalistycz-
ny sprzet, umozliwiajacy samodzielne wykrycie prze-
ciwnika i jego zniszczenie. ,JKocie oczy” pilota uzys-
kaly poczatkowo jedynie wsparcie z ziemi, w postaci
stacjonarnych (lub rzadziej mobilnych) stacji radiolo-
kacyjnych, wyposazonych w radiolokatory duzej mocy,
oraz poteznych reflektor6w o§wietlajacych cel. System
zlozony z obu tych elementéw nazwano Helle Nacht-
Jjagd. Jego rozbudowana wersjg stat si¢ wkrétce Him-
melbett, Ztozony z czterech elementéw: dwéch rada-
16w Wiirzburg-Riese, jednego Freya o wigkszym zasie-
gu oraz z centrali Seeburg, umieszczonej w centrum
tréjkata wyznaczonego przez trzy pozostale aparaty.
Wyprodukowany w ilogci okoto 1500 sztuk Wiirzburg-
Riese (FUMG 65) z anteng paraboliczng o $rednicy 7,5 m
miat zasieg 70 km i pracowal na falach o dtugosci 53 cm.
Radar Freya (GEMA) pracujacy na fali 2,4 cm miat za-
sieg do 200 km. Bylo to mozliwe dzigki bardzo wyso-
kiej antenie. Radiolokator ten istnial w wersji stacjo-
narnej (Freya L-Z) i przewoznej (Freya F-L).

Freya nie byla ostatnim slowem niemieckich kon-
struktor6w, jezeli chodzi o radiolokatory naziemne. Do




korica wojny w réznym stadium opracowania (czesto
jedynie w fazie projektu) byly takie aparaty, jak: Erst-
ling, Fahrstal (sprzezony z Freyq i wyznaczajacy wy-
sokos¢ wykrytych celéw), Jagdschloss, Elefant, Mam-
mut i Wassermann. Zasieg tych ostatnich siggat 300 km.
Prototypowy radar wyposazony we wskaZnik panora-
miczny zastosowany zostal podczas obrony Dremmen,
ale odbicia fal od ziemi i przeszkdd terenowych zakl6-
caly jego prace do tego stopnia, ze uniemozliwily wrecz
dalsze préby.

Radary naziemne sprawdzaly si¢ w ograniezonym
stopniu. Wymagaly ciaglego utrzymywania kontaktu ra-
diowego z pilotami i tak naprawde w decydujacej chwi-
li ich pomoc byta niewielka. Konieczne bylo skonstru-
owanie podobnych urzgdzen, ktére moglyby zostac za-
instalowane na pokladzie samolotu. Tu pionierami oka-
zali si¢ Anglicy, ktérzy juz pod koniec lat trzydziestych
XX wieku instalowali w swoich mys$liwcach urzadzenia
typu A.L (Aircraft Interception). Prace nad odpowied-
nim urzadzeniem podjgto jeszcze w 1936 roku 1 wkrét-
ce trzy Blenheimy z bazy Manston wyposazono do-
$wiadczalnie w radary A.I. Mk. III. Poniewaz urzadze-
nie bylo cigzkie, niemozliwe okazalo si¢ jego zamon-
towanie na mniejszych samolotach bez drastycznej
redukcji uzbrojenia, co czynilo cale przedsiewzigcie
bezsensownym. Dopiero pojawienie si¢ samolotu Bris-
tol Beaufighter pozwolilo réwnoczesnie zamontowaé
na pokladzie radar A.I. Mk. IV i potezne uzbrojenie.
Z doswiadczen brytyjskich skorzystali szybko Amery-
kanie i jeszcze w 1940 roku rozpoczgto tam opracowy-
wanie wyspecjalizowanego nocnego samolotu mysliw-
skiego, znanego potem jako P-61 Black Widow.

,»Protoplasta” aparatéw wykrywajacych przeciwni-
ka w powietrzu, montowanych na poktadach samolo-
téw w Niemczech byl tzw. Spanner Anlage — reflek-
tor podczerwony, o§wietlajacy cel. Nie byl to wigc ra-
dar. Miat on zasigg okoto 200 m. Urzgdzenie istniato
w dwéch wersjach: Anlage I z mozliwoscig ,,o§wietle-
nia” celu podczerwienia i Anlage I, bedacej w istocie
pasywnym wykrywaczem. W praktyce zastosowano je-
dynie pierwszy typ: na nocnych mysliwcach Domiera
i pierwszych, doswiadczalnych nocnych wariantach
Bf 110. Pilot odczytywal wskazania Spanner Anlage za
pomocy ,.ekranu” Q-Rohr FF, sprz¢zonego z celowni-
kiem broni pokladowej. Zastosowanie Spanner Anlage
w polaczeniu z Himmelbett spowodowalo zwigkszenie
skutecznogci przechwytywania. Stacje naziemne do-
prowadzaly mysliwiec w poblize celu, a dalej mégt on
sobie radzié juz sam. Jednak 200 m to odleglosé nie-
wielka, a precyzja naziemnych stacji liczona byta, za-
leznie od warunkéw, na kilkadziesiat metréw. Stad rzad-
ko w nocy mozliwe bylo podejscie tak blisko do prze-
ciwnika. Pilot czgsto dostrzegal go wczesniej gotym
okiem. Najwiekszym sprzymierzeficem nocnego mys$-
liwca byt wigc weigz ksiezyc.

Na poczatku 1941 roku w firmie Telefunken AG
zbudowano pierwszy radiolokator pokladowy z praw-
dziwego zdarzenia. Byl nim FuG 202 Lichtenstein BC.
Wiosng 1942 roku pierwsze modele weszty do produk-
¢ji. Urzadzenie to mialo maksymalny zasieg 5 km, za$
minimalny 200 m. Kat przeszukiwania wynosit 70°.
Radar pracowal na czestotliwosci 490 MHz, co odpo-
wiadato czestotliwosci pracy radiolokatoréw Wiirzburg.
Wariant FuG 202 Lichtenstein BC/S miat kat przeszu-
kiwania powigkszony do 120°, ale pozostat jedynie w fa-
zie do§wiadczalnej. FuG 202 miat dosyé skomplikowa-

ny i rozbudowany system antenowy, z duzg iloscig ma-
ych dipoli. Ta ,.choinka” w duzym stopniu wptywala
na pogorszenie osiagéw samolotu, zmniejszajgc jego
predkosé. Prawdopodobnie rozwinigciem FuG 202 byt
FuG 211 (?) Lichtenstein 0, ktéry pracowal réwniez na
czestotliwosci 490 MHz i mial identyczny system an-
tenowy jak poprzednik. Jedyny prototyp tego urzadze-
nia zbudowano w 1943 roku.

Niezbyt praktyczng anten¢ ,.choinkowg” prébowa-
no zastapi¢ innym rozwigzaniem w kolejnym radiolo-
katorze — FuG 212 Lichtenstein C1. Miat on uprosz-
czong anteng Z ,,ostrymi” dipolami, a jego osiggi pozo-
staly zblizone do FuGa 202. Operowal on na czestotli-
wosci 91 MHz, a od sierpnia 1943 roku mogta ona by¢
regulowana w zakresie 420480 MHz.

Koniec FuGa 202 i 212 nadszedl w nocy z 24 na
25 lipca 1943 roku. Podczas nalotu na Hamburg bry-
tyjskie bombowce wyrzucily setki tysiecy paskéw fo-
lii aluminiowej o dtugosci tak dobranej, ze skutecznie
zakl6city one pracg zar6wno niemieckich radaréw po-
kladowych, jak i naziemnych. System nazwano Win-
dow — okno. W rezultacie juz w listopadzie 1943 ro-
ku produkcji FuGa 212 zaprzestano. Prototypem pozo-
stal FuG 212 Lichtenstein C22, w ktérym zmniejszono
zasieg minimalny do okoto 100 m. FuG 214 Lichten-
stein BC/R mial by¢ ostrzegawczym radarem ogono-
wym, ale zastapil go FuG 216. Z kolei FuG 215 Pau-
ke A, pracujacy na czestotliwosciach 410-490 MHz,




A Panel kontrolny radiolokato-
réw FuG 212 Fu6 220

¥ Oryginalny szkic systemu ra-
diolokacyjnego, fqczacego aparat
Fu6 220 FuG 212...

mial uzywaé dwéch typéw anten: ,klasycznej” Weit-
winkel 1 talerzowej o Srednicy tarczy 70 cm, zamonto-
wanej w kadtubie i ukrytej pod kroplowg oslong ze
sklejki. Zbudowano tylko dziesie¢ sztuk FuGa 215.
Jeszcze jednym radarem rodziny Lichtenstein byl
eksperymentalny Lichtenstein C—1 Weitwinkel, o zasiggu
zmniejszonym do 2000 m i kacie przeszukiwania 120°.
Wspomniany FuG 216 Neptun byt urzagdzeniem
ostrzegawczym tylnej pétsfery w wersji R1 i identyfi-
katorem swGj — obcy w wariancie V, stosowanym na noc-
nych wersjach jednomiejscowych Bf 109G i Fw 190A.

ol 280

FuG 216 R1 pracowal na czgstotliwosci 128 MHz, za$
FuG 216 V na czestotliwosci 125 MHz. Zasigg urza-
dzenia wynosit od 500 do 3500 m, a kat przeszukiwania
100°. Anteny montowano na gérmnej i dolnej powierz-
chni skrzydet.

FuG 217 Neptun w wersjach R2 i J2 byt niemal do-
ktadnym powtérzeniem FuGa 216. Zastosowano go na
pojedynczym Bf 109 G-6/R6 oraz na odmianach Fw 190
A-6/R11, A-8/R11 i R12. Radar pracowat na dwéch
statych czestotliwosciach — 158 i 187 MHz i miat za-
sieg od 400 do 4000 m przy kacie sledzenia 120°. An-
teny przybraly forme pionowych pretéw zgrupowanych
po trzy lub cztery i rozmieszczonych na kadlubie oraz
dolnych i gérnych powierzchniach skrzydet. Poniewaz
przypominaly nieco tr6jzab, cale urzadzenie nazwane
zostato Neptun.

OdpowiedZ niemieckich konstruktoréw na brytyj-
ski system Window byla szybka — juz w 1943 roku fir-
ma Siemens zbudowala aparat FuG 221 Freya-Halbe
oraz FuG 221a Rosendaal-Halbe, ktéry byl pasywnym
wykrywaczem sygnatu brytyjskiego radaru ostrzegaw-
czego Monica. Maksymalna odleglos¢, z jakiej sygnat
byl wykrywany, wynosita ponad 100 km, natomiast mi-
nimalna — 4 km. Pomimo obiecujacych wynikéw ra-
dar ten nie trafit do seryjnej produkeji i stosowany byt
bardzo rzadko. Podobne funkcje pelnil potem FuG 227
Flensburg, a jeszcze p6Zniej FuG 350 Naxos Z. Z ko-
lei FuG 226 Neuling byt urzadzeniem identyfikacyjnym
swdj — obcy.

Do produkcji na wigksza skale trafit kolejny aparat
— FuG 220 Lichtenstein SN-2, najpowszechniej sto-
sowany na niemieckich nocnych mysliwcach. Praco-
wat on w dwéch pasmach czestotliwosci: I —III (64 do
82 MHz) oraz IV — VII (91-116 MHz). Zasigg maksy-
malny siegal 8 km, za§ minimalny wynosit 450 m. Ta
ostatnia warto$¢ byla nie do przyjecia i pierwsze wer-
sje FuG6éw 220 (A) sprzegane byly z radarami FuG 212.
Ostatnie serie otrzymaly serwomotory umozliwiajgce na-
stawianie anten w locie, a nie jak dotychczas jedynie na
ziemi. W wersji B mozliwe bylo odlaczenie FuGa 212,
za$ w ostatnim wariancie (D) dodano obwéd z osobna
anteng do przeszukiwania tylnej péisfery.

Pod koniec 1944 roku na wyposazenie samolotéw
niemieckich jednostek nocnych mysliwcow wszedt radar
FuG 218 Neptun VR, pracujacy w pasmie 158-187 MHz
i stanowigcy rozwinigcie FuGa 217. Jego zasigg mak-
symalny wynosil 5 km, za§ minimalny 110-115 m. An-
tena przybrala forme pojedynczego masztu wystajace-
go z przodu kadtuba (np. Ju 88 G-6), na ktérego kofi-
cu na ramionach o ksztalcie X rozmieszczono dipole.
Zostala ona nazwana tak samo jak antena dla FuGa 220
— Hirschgeweih, czylirogi jelenia. Zreszta wedlug nie-
ktérych Zrédet radary FuG 218 wyposazano takze w an-
teny od tego ostatniego radiolokatora. Na szczycie uste-
rzenia pionowego samolotu umieszczone byly na za-
krzywionym maszcie krétkie poziome dipole radaru
obserwacji tylnej péisfery.

Rozwinieciem FuGa 218 miat by¢ FuG 219 Weil-
helm, rozwijany przez firme Siemens i majacy miec za-
sieg nawet 15 km przy pasmie 172—-188 MHz. Interesu-
jacym aparatem mial by¢ takze FuG 222 Pauke S o za-
siegu od 300 do 10.000 m oraz czestotliwosci sygnatu
3250—3330 MHz opracowywany w firmie Telefunken.
Kat przeszukiwania w poziomie wynosi¢ miat 100°,
a w pionie 20°. Zbudowano trzy takie radary. W dzie-
sigciu egzemplarzach powstat FuG 228 Lichtenstein SN3




o zasiggu 250-8000 m przy kacie obserwacji 120° w po-
ziomie 1 100° w pionie.

Najnowoczesniejszym niemieckim radarem dla mys-
liwc6w nocnych byl FuG 240 Berlin N1A, z anteng ta-
lerzowa, o zasiegu od 500 m do 5 km, ktérego kons-
trukcje oparto czgsciowo na elementach zdobycznych
radaréw brytyjskich. Wyprodukowano zaledwie okoto
30 sztuk tego aparatu. Wersja N3 miata pojedynczy pa-
noramiczny ekran pokazujacy jednoczesnie wysokosé
i odleglos¢ sledzonego celu. Wariant ten wyposazony
byt w obrotowg antene paraboliczng. Podobng antene
mial mie¢ Berlin N4, jednak w tym przypadku radar
mial §ledzi¢ to, co dzieje si¢ w powietrzu wok6t i nad
samolotem i przekazywaé te dane innym mysliwcom.
Sama antena mocowana miata by¢ w ostonie na wysieg-
niku nad kadtubem. Byl to pierwszy projekt, kt6ry moz-
na nazwac¢ przodkiem wspélczesnego AWACS.

Na Berlinie N3 oparta byla konstrukcja radioloka-
tora FuG 244 Bremen 0, o identycznych parametrach: za-
siggu 500-5000 m, kacie przeszukiwania 100° w pionie
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i 20° w poziomie oraz czgstotliwosci 3250-3330 MHz.
Zbudowano tylko jeden prototyp, podobnie jak w przy-
padku FuGa 245 Bremen, rozwijanego réwnolegle. Ce-
lownik radiolokacyjny FuG 247 Bremerhaven miat
mied anteng talerzowa i zasigg 10.000 m, a pilot na ekra-
nie mégl obserwowaé optyczny znacznik celu.

Firma Zeiss z kolei opracowala pasywny wykry-
wacz podczerwieni FuG 280 Kiel, kiéry przy zasiggu
4000 m wazyt jedynie 42 kg, co bylo olbrzymig zalets.
FuG 351 Korfu Z analogicznie do FuGa 350 Naxos Z
byl pasywnym wykrywaczem sygnalu przeciwnika.
W zasadzie byl to typowy Naxos Z, jednak z zasiggiem
powiekszonym do 300 km. Zbudowano zaledwie kilka
sztuk, ale zdazyly one wzia¢ udzial w walce.

Oprécz radiolokator6w pracujacych z falami radio-
wymi prébowano takze innych rozwiazan. Pod koniec
wojny testowano na Me 262 i Me 410 wykrywacz elek-
troakustyczny, ale okazalo si¢, Ze jest on podatny na za-
kl6cenia i niepraktyczny.

... i samolot dla radaru

Specjalne wyposazenie bylo tylko jednym z elemen-
téw, jakie nalezalo stworzy¢, aby nocni towcy mogli
skutecznie polowaé. Przede wszystkim trzeba bylo wy-
braé samolot, ktéry mozna byloby do nowych zadari
przystosowaé. Poczatkowo piloci latali na tym samym,
co byto do dyspozycji w dziefi — Bf 109. Jednomiejs-
cowy, maty my$liwiec od poczatku jednak wyraZnie nie
nadawat sie do takich wyczynéw. Zbyt stabo uzbrojo-
ny i zbyt wrazliwy na uszkodzenia, najczesciej nie byt
w stanie poradzi€ sobie z cigzkimi samolotami bombo-
wymi przeciwnika. To, co udawato mu si¢ w dzief, oka-
zywalo si¢ niewykonalne w nocy. Czgsto pilot oslepia-
ny byt przez naziemne reflektory i gubit znajdujacy si¢
juz w zasiegu broni poktadowej cel. My§liwce musia-
ty strzelaé do przechwyconych bombowcéw z o wiele
mniejszej odleglosci niz za dnia, a co za tym idzie —
znajdowaly sie bardzo blisko swoich ofiar. Stad teZ nie-
miecka artyleria przeciwlotnicza zaliczy}a sporo Bf 109
i innych niemieckich maszyn na swoje konto — w no-
cy nie bylo najmniejszej mozliwosci, by odrézni¢ ,,swo-
jego” od ,,obcego”. Nawet gdy udato si¢ trafi¢ wroga
maszyng, to jej szczatki czesto ,,zestrzeliwaty” pecho-
wego mysliwca. Mala odleglos¢ nie pozwalata na szyb-
kie odejscie od zniszczonego celu.

Niemal od poczgtku jako lepiej od Bf 109 nadaja-
cy sie do roli nocnego mysliwca oceniono dwusilniko-
wy Bf 110. W kontekscie planowanego wyposazenia
w radiolokatory poktadowe niebagatelne znaczenie mia-
Ia jego trzyosobowa zaloga. ,,Stodziesiatka” miata tez
bardzo silne uzbrojenie, zlozone z dziatek kalibru 20 mm

i karabinéw maszynowych, i odnosita sukcesy w roli
samolotu niszczycielskiego (Zerstorer). Kiedy podjeto
decyzje o przystosowaniu Bf 110 do roli nocnego mys-
liwca, rozpoczeto od samolotéw wersji Bf 110 F—4.
Szybko zrezygnowano jednak z tej ,,prowizorki”, kon-
centrujac si¢ na kolejnym wariancie, Bf 110G, wypo-
sazonym w silniki Daimler Benz DB 605 i posiadajg-
cym mozliwos¢ instalacji aparatury radarowej. Samo-
loty te w wariantach Bf 110 G-2, a gléwnie G—4 uzy-
wane potem byly az do korica wojny przez nocnych
mysliwcow.

Jako nocne samoloty mysliwskie usilowano tez wy-
korzystywac bombowce. Tak powstaty odpowiednie wer-
sje Domier6w: Do 17Z-61Z-10,Do 215 B-6,D0 217J
iN. Ich wlasciwosci nie pozwalaly jednak na zbyt efek-
tywne wykorzystanie w tej roli. Inaczej bylo z kolejng
maszyng, ktéra stata si¢ podstawowym nocnym samo-
lotem mysliwskim Luftwaffe — wersja Junkersa Ju 88.
Poczatkowo byl to samolot wariantu Ju 88C, a nastep-
nie wyspecjalizowany Ju 88G. Wszystkie te maszyny
wyposazano w radiolokatory, najczesciej otrzymywa-
ty one takze dziatka w systemie ,,schrige Musik”. Byl
to kolejny niemiecki wynalazek majacy zwigkszy¢
skuteczno$é nocnych towéw. Pomyst zrodzit si¢ po
analizie strat podczas ataku na alianckie bombowce od
ogona. Okazalo sie mianowicie, ze poniewaz dla moz-
liwosci skutecznego ostrzatu w nocy mysliwiec musiat
podej$é do atakowanego przeciwnika mozliwie blisko,
tylni strzelcy ofiary mieli olbrzymie szanse trafi¢ skla-
dajacego si¢ do strzalu Niemca. Aby tego niebezpie-
czefistwa uniknaé, nalezato atakowa¢ bombowce od
spodu, gdzie bylo duze martwe pole ostrzatu. Aby jed-
nak méc tego precyzyjnie dokonaé, dziatka nie mogty
strzelaé na wprost, lecz do géry. W 1941 roku na eg-
zemplarzu Do 17 Z-10 ustawiono bateri¢ dwéch dzia-
tek MK 108 kalibru 30 mm strzelajacych pod katem
w przdd i do géry. Potem rozwigzanie to zastosowane
zostalo w Bf 110 F-4/U1, a testowali je Oblt Schonert
(Staffelkapitiin 4./NJG 2) oraz Paul Mahle (II/NJG 5).
Mahle zainicjowal cale przedsiewzigcie prawdopodob-
nie po wizycie w E-Stelle Tarnewitz, gdzie testowano
baterie ,,schrige Musik”. Wkroétce stata si¢ ona standar-
dem i wyposazono w nig wszystkie niemieckie mys-
liwce nocne.

Bf 1101 Ju 88 w zasadzie do korica wojny pozosta-
ty jedynymi nocnymi mysliwcami wykorzystywanymi
przez niemieckich pilotéw. Wyspecjalizowane maszy-
ny — takie jak Ta 154 Moskito Focke Wulfa, Ju 188R
i Ju 388] Junkersa czy Do 335 A—6 i B-6 — pozosta-
ty jedynie prototypami, makietami lub tez zbudowano
bardzo malg ich ilo§¢. W dziataniach bojowych zaden
z nich nie odegrat najmniejszej roli. Podobnie stato si¢
z samolotem, ktéry w zgodnej opinii obu stron byt naj-
lepszym my§liwcem, jaki mégt stangé na drodze alian-
ckim nocnym wyprawom bombowym — He 219, zna-
nym tez pod nieoficjalnym mianem Uhu (Puchacz).

Co to wiasciwie ma by¢?

Podejmujac opowiadanie o samolocie He 219, nalezy
je rozpoczaé od konstrukeji, ktéra — na pierwszy rzut
oka — nie miata z nocnym mysliwcem zupelinie nic
wspdlnego. Pod koniec listopada 1937 roku niemiecka
propaganda z dumg oglosila, ze ,,dwusilnikowy bom-
bowiec Heinkel He 111U ustanowil nowy rekord iz ta-
dunkiem 1000 kg bomb przeleciat 1000 km z predkos-
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cig dochodzaca do 550 km/h. Biorac pod uwage fakt,
ze wchodzace wlasnie do stuzby mysliwce RAFu czy
Armeé de I’ Air (np. Morane Saulnier MS—406) dyspo-
nowaty predkoscig maksymalng na tym samym lub na-
wet nieco nizszym poziomie, He 111U musiat budzi¢
respekt. I jednoczesnie watpliwosci, jako ze wprowa-
dzana wlasnie do shuzby wersja He 111 D-1 miata pred-
ko$¢é maksymalng okoto 420 km/h. Skad ten skok ja-
kosciowy? Nowe silniki? Lepsza aerodynamika?

Wkrétce w oficjalnych dokumentach FAI potwier-
dzajacych pobicie rekordu pojawita si¢ nazwa He 606
(nietypowo nie dolgczono fotografii) i pod takim okres-
leniem samolot byt znany (czy raczej nieznany, jako Ze
byla to jedyna opublikowana informacja na jego temat)
az do poczatku drugiej wojny Swiatowej. Dopiero wte-
dy okazalo sie, ze He 606 alias He 111U to czwarty pro-
totyp niezwyklego He 119.

He 119 powstat z inicjatywy firmy Heinkel, a jego
projektantami byli bracia Siegfried i Walter Giinther.
Poniewaz od poczatku wiadomo bylo, Ze nowatorska
koncepcja maszyny spotka sie z nieufnoscig urzgdni-
kéw RLM, zdecydowano, ze ministerstwu przedstawi
si¢ dopiero gotowy samolot — najszybszy Sredni bom-
bowiec i samolot rozpoznawczy na §wiecie. Spodzie-
wane bardzo wysokie osiagi He 119 miat zawdzigczac
przede wszystkim aerodynamice, ktérej podporzadko-
wano pozostale elementy. Naped stanowil 24-cylindro-
wy silnik rzgdowy DB 606, stanowiacy w istocie pota-
czenie dwéch DB 601 z dodanym wspSlnym redukto-
rem. Umieszczono go w kadtubie za kabing zalogi,
a naped przekazano na czterotopatowe §migto za po-
Srednictwem dlugiego watu. Bogato oszklona kabina
zalogi wpisana byta w obrys kadtuba i wat §migta prze-
biegal pomiedzy fotelami pilotéw. Pierwszy prototyp
He 119 V1 mial mieé poczatkowo jedynie chlodzenie
powierzchniowe, ale po oblocie dokonanym latem
1937 roku przez Gerharda Nitschke okazalo sig, ze jest
to niewystarczajace i samolot zaopatrzono w standardo-
wa chtodnice. Wkrétce maszyna osiagneta podczas lo-
téw testowych predkosé 565 km/h na wysokosci 6000 m.

Prezentacja dla przedstawicieli RLM wypadta po-
my¢lnie — uznano, ze z nowym bombowcem mierzy¢
si¢ bedzie mogla dopiero nastepna generacja my$liw-

c6w. Samolot otrzymat oficjalne oznaczenie He 119, ale
przy okazji zazadano, by wyposazono go w minimalny
chociaz zestaw uzbrojenia. W rezultacie na i pod kad-
hubem pojawily si¢ przeszklone, odsuwane panele, pod
ktérymi na ruchomych lawetach umieszczono karabi-
ny maszynowe MG 15 kal. 7,9 mm. Podczas lotu z wy-
sunietym uzbrojeniem predkosé spadata az o 85 km/h.

Drugi prototyp He 119 V2 (D-ASKR), wyposazo-
ny w silnik DB 606 A-1, oblatano pod koniec wrzesnia
1937 roku i przetestowano w Rechlinie. Mial on prze-
budowany system chlodzenia i byl dwumiejscowym bom-
bowcem bez uzbrojenia. He 119 V4 (D-AUTE) od po-
czatku przeznaczony byl do bicia migdzynarodowego
rekordu predkosci w locie po trasie zamknigtej na dys-
tansie 1000 km i z tadunkiem 1000 kg. He 119 V3
(D-ADPQ) z kolei byl wodnosamolotem, przeznaczo-
nym do lotéw rozpoznawczych w lotnictwie morskim.

Rekordowe préby He 119 V4 zakoficzyly sig tra-
gicznie w grudniu 1937 roku, kiedy to samolot ulegt
katastrofie. Dalsze préby bicia rekordu zostaly Heink-
lowi wrecz zakazane. Zbudowano jeszcze dwa prototy-
py wersji A: V51 V6 oraz dwa wersji bombowej B: V7
i V8. Te dwie ostatnie maszyny zostalty potem sprzeda-
ne Japoriczykom, kt6érzy planowali uruchomienie pro-
dukcji seryjnej, ale ostatecznie zostaly potraktowane
jako materiat do studiowania nowoczesnych technolo-
gii lotniczych.

He 119 rzeczywiscie miat szereg ciekawych rozwia-
zah i Heinkel postanowil wykorzysta¢ je w kolejnym
projekcie, rozwijanym z wlasnej inicjatywy od korica
kwietnia 1940 roku. Chodzilo o samolot rozpoznawczy
oznaczony w fabrycznej nomenklaturze P 1055.01-01.
Jego konstrukcja w duzej mierze oparta byta wlagnie
na He 119. Heiokel wykazal si¢ przy tym duzym zmys-
fem ,handlowym”. W owym czasie samoloty bombowe
i rozpoznawcze znajdowaly si¢ na szczycie prioryte-
téw Luftwaffe i dos¢ latwo bylo je ,,sprzedac”. Atutem
P 1055 mial by¢ fakt, iz jest to samolot jednosilniko-
wy. Wadg okazala si¢ ,,jednozadaniowo$¢”. Dowédz-
two Luftwaffe uznawato bowiem, ze owszem, samolot
rozpoznawczy jest mu potrzebny, ale musi on takze
mieé mozliwo$¢ wykonywania zadari bombowych, oczy-
wiscie w ograniczonym zakresie.

A Ju 88 G—6.  takimi samolo-
tami Uhw wykonywaly czgsto
wspolne loty




AW Protoplosta koncepcji

P 1055 — He 119, ktérego na-
ped stanowil 24-cylindrowy silnik
rzedowy DB 606, stanowiqcy po-
lgczenie dwéch DB 601 z dodu-
nym wspélnym redukiorem. Na
obu zdjeciach widoczny jest drugi
prototyp — He 119 V2

Heinkel znat oczywiscie te tendencje i postanowit
wyj$é im naprzeciw. W dniach 30 wrzesniai 1 pazdzier-
nika 1940 roku w RLLM odbylo si¢ spotkanie przedsta-
wicieli ministerstwa oraz Heinkla. Zaprezentowano na
nim nowa koncepcje, wedle ktérej P 1055 mial mied
powierzchnie skrzydet 42 m2, zasieg 4000 km i predkosé
maksymalng 750 km/h przy masie startowej 12.600 kg.
Inzynier Rudolf Lusser, konstruktor samolotu, zapro-
ponowal réwnoczesnie, aby zewngtrzne czgsci skrzy-
del byly demontowalne, co pozwalaloby na stosowanie
dwéch ich typéw — o r6znej rozpigtosei i powierzch-
ni 35 lub 45 m2. W zaleznosci od potrzeb samolot mégl-
by zatem zmienia¢ swa konfiguracj¢ i parametry lotne.
Poniewaz RLLM oczekiwato poza tym zdolnosci do prze-
noszenia ladunku bombowego, reprezentanci Heinkla
zasugerowali, iz na zewng¢trznych weztach podwieszad
mozna bedzie nawet 1000 kg bomb.

P 1055 najwidoczniej zrobil wrazenie na gospoda-
rzach, bowiem przedstawiciel RLM, niejaki Friedel,
obiecal przygotowanie w krétkim czasie kontraktu dla
firmy. Wymagania w nim zawarte miaty by¢ dostoso-

wane do wyliczen dla P 1055 z silnikiem Daimler Benz
DB 613 z turbosprezarka dajacym moc startowg 2650 kW
(3600 KM) 1 2300 kW (3150 KM) na wysokosci opera-
cyjnej. Silnik ten w istocie stanowil polaczenie dwéch
standardowych DB 603, ktére za pomoca skrzynki re-
duktora poruszaly wspélny, pojedynczy wat $migla.
Przy podwojonej mocy parametry aerodynamiczne ta-
kiego ukladu miaty by¢ znakomite. DB 613 byt wias-
nie testowany przez firm¢ Daimler Benz, a w 1941 ro-
ku spodziewano si¢ rozpoczgcia jego produkeji. Jak
dowiodly tego do§wiadczenia z eksploatacji napedza-
nych nim (a takze identycznym w ukladzie DB 606,
stanowigcym polaczenie dwéch DB 601, oraz DB 610,
czyli zdublowanym DB 605) He 177, zalety aerodyna-
miczne nie byly warte klopotéw, jakie sprawiato chto-
dzenie silnikéw. Tego problemu nigdy nie udato si¢
rozwiazaé i ani DB 610, ani DB 613 nie zostaty zasto-
sowane na wigksza skale. W roku 1940 jednak perspek-
tywa otrzymania jednostek napedowych dysponujg-
cych moca rzedu 3600 KM byla niezwykle kuszaca.
W dodatku zaopatrzenie ich w turbosprezarki, jak w przy-

10




padku P 1055, pozwalatoby na otrzymanie samolotu
o $wietnych parametrach wysoko$ciowych.

W dniu 24 paZdziernika 1940 roku odbyla si¢ kolej-
pa konferencja, na ktérej omawiano przyszlosé P 1055.
Jednak nawet wéréd ekipy Heinkla nie bylo w tej kwe-
stii jednomysInosci. Analiza strat He 111 nad Wielka
Brytania wskazywata na braki w uzbrojeniu obronnym
i wrazliwosé bogato oszklonego przodu na pociski mys-
liwcéw, nawet te mniejszego kalibru. Przy dwuosobo-
wej zalodze i ciSnieniowej kabinie, jakg planowano dla
P 1055, jego warto$¢ bojowa mogta by¢ mniejsza, niz
zakladano. Von Pfistermeister, jeden z czlonkéw zarza-
du firmy, ujat to dosé dosadnie, twierdzac, iz pierwsze
P 1055 moglyby znale7é si¢ w jednostkach nie wczes-
piej niz w 1944 roku, a wéwczas ich predkos¢ (750 km/h,
jak wyliczano) bylaby zbyt mata, by umkna¢ mysliw-
com o napedzie odrzutowym, ktérych mozna si¢ bylo
juz wéwczas spodziewac. W rezultacie w momencie wej-
$cia do stuzby P 1055 miatyby taki sam status jak obec-
nie He 111 — bylyby przestarzate. Optymista by} Lus-
ser, ktéry z kolei twierdzil, iz zapas predkosci P 1055
wystarczalby do jego pasywnej ochrony przed prze-
ciwnikiem.

Rezultatem tych spor6w byla rezygnacja z przygo-
towania projektu do roli samolotu rozpoznawczego na
rzecz funkcji §redniego bombowca, bardzo wéwczas po-
zadanego przez Luftwaffe. Jako punkt odniesienia przy-
jeto opracowywany réwnolegle Ju 288 — silnie opan-
cerzony i dysponujacy predkoscia ,jedynie” 650 km/h,
oczywiscie takze w wyliczeniach. Nowy wariant na ry-
sunkach oznaczono P 1055.01-05. Miat on by¢ napg-
dzany silnikiem DB 606, czyli podwéjnym DB 601A,
o mocy 2700 KM.

Von Pfistermeister nie rezygnowal jednak z préb
»utrgcenia” programu P 1055 takze w takiej formie. Na
obiedzie, na kt6ry zaproszono Friebla z RLM, ustalono,
Ze wersja bombowa projektu jest zupelnie niepotrzeb-
na, jako ze te funkcje spetnia¢ bedzie He 177. Koncep-
cja stworzenia z P 1055 ci¢zkiego my§liwca klasy Zer-
storer takze uznana zostala za dyskusyjna, na co wply-
nely duze straty takich maszyn (Bf 110, czy pézniej

Me 210) nad Wielka Brytanig. Wiasciwie jedyng rola,
dla jakiej P 1055 byl wprost wymarzony, byt... samo-
lot rozpoznawczy. Tak wiec wszystko zaczynalo si¢ od
poczatku.

Obiekcje RLM co do sensownosci rozwijania P 1055
i jego ostatecznej roli spowodowaly, iz konstruktorzy
przygotowali wyliczenia dla wersji bombowej i nisz-
czycielskiej (czyli Zerstorer). Samolot miat mieé skrzyd-
fa o powierzchni 37,00 m?, zasieg 3000 km i predkosé
maksymalng 745 km/h (Zerstorer) na wysokosci 6000 m
przy masie catkowitej 11.000 kg. UdZwig bomb siggac
miat 1800 kg, za$ uzbrojenie sktadaloby si¢ z czterech
dziatek MG 151 kalibru 20 Iub 15 mm. Obiecujace licz-
by, zwlaszcza wyliczona predkos¢ maksymalna, spo-
wodowaly, ze na propozycje Heinkla spojrzano w mi-
nisterstwie przychylniej. Cigzki mysliwiec o predkosci
mysliwca jednomiejscowego mégt rzeczywiscie byé
bardzo przydatny i odporny na przeciwdziatanie prze-
ciwnika. W zwiazku z tym Heinkel otrzymal polecenie
kontynuowania prac nad dwiema wersjami: rozpoznaw-
czg P 1055 i cigzka mysliwskg P 1056.

Na wspomnianej konferencji w RLM 24 pazdzier-
nika 1940 roku firma Heinkel przedstawila zatozenia
ciezkiego mysliwca i to w dosé odwaznej formie, pro-
ponujgc zastosowanie podwozia z kolem przednim, co
w tym czasie bylo rzadko spotykane. Samolot mial mie¢
powierzchnie plata 38,5 m?, zasieg 20004000 km (za-
leznie od profilu lotu), predkosé maksymalna 735 km/h
na wysokosci 6000 m, putap 9800 m, rozbieg 780 m
i mase startowa 11.100 kg. Uzbrojenie stanowi¢ miato
jedno dziatko MG 151 w zdalnie sterowanej wiezycz-
ce grzbietowej i dwa stale, strzelajace do przodu.

Generalnie propozycja spotkala si¢ z przychylno$-
cig ministerstwa — poza koncepcjg podwozia, ktéra
wywolata niecheé Gen. Udeta i Gen. Luchta. Uwazali
oni, iZ jest to niepotrzebna ,,amerykarska” innowacja

W He 119 V3 (D-ADPQ) byt z kolei wodnosamolotem, przeznaczonym
do lotdw rozpoznawezych w lotnictwie morskim, gdzie jego seryjna odmia-
na micfa nosi¢ oznaczenie He 119W




Tabelo 1. Obficzeniowe dane techniczne P 1055 dla réznych skrzydet

Powierzchnia skrzyde! 425 50 m? 5750
Predkos¢ mui(symulnu

(no wysokesci 9000 m) 686 km/h 668 km/h 653 km/h
Pulap praktyczny 9%00m  10250m 10700m
Préﬂkﬁéc’ lodowania 168km/Mm 156 km/h 148 km/h

(w tym czasie system ten byl do§¢ czgsto, z powodze-
niem zreszty, stosowany w USA, gdzie powstaly wéw-
czas takie samoloty jak Bell YFM-1A i P-39 Airacobra,
Lockheed P-38 Lightning czy Douglas A-20 Boston).
Pojawily sig takze inne zastrzeZenia, ktére spowodowa-
ty wystosowanie do wytwérmi pisma z litanig niezbed-
nych poprawek w projekcie. Pulap praktyczny miat zo-
staé¢ podwyzszony do 12.500 m, system napgdowy miat
zostaé uzupelniony o turbosprezarki napgdzane gazami
spalinowymi z silnik6w, uzbrojenie defensywne mialo
zostaé wzmocnione poprzez dodanie wiezyczek nai pod
kadlubem (wyposazonych w jeden podwdjny karabin
MG 131Z kalibru 13 mm oraz jeden podwéjny karabin
7,62 mm MG 817), zazadano tez powrotu do koncep-
cji wymiennych zewngtrznych czgsci skrzydel, podnie-
sienia maksymalnej warto$ci kata nurkowania do 309,
wyposazenia w instalacj¢ przeciwoblodzeniows i po-
wiekszenia powierzchni lopat §migiel. Pozostale wy-
mogi to predkosé 720 km/h na wysokosci 9000 m i za-
sigg 2000 km.

Kolejne zyczenia RLM ogniskowaly si¢ wokét dal-
szego wzmocnienia uzbrojenia. Ostatecznie na grzbiet
kadtuba trafié miaty trzy zdalnie sterowane wiezyczki
z uzbrojeniem, a pod sp6d kolejne trzy. W takiej formie
samolot, nazywany w dokumentacji Waffenigel (Uzbro-
Jony jezozwierz), mial stanowié latajacy ,.fort” — do-
skonata ostong dla bombowcéw.

23 listopada 1940 roku odbyla si¢ inspekcja makie-
ty P 1055 i przedstawiciele RLM zaakceptowali og6l-
ng koncepcje maszyny. Jednoczesnie potwierdzono za-
miar rozwijania samolotu w trzech kierunkach: jako ma-
szyny rozpoznawczej, jako dziennego bombowca i jako
cigzkiego mysliwca. Kilka dni p6Zniej, 28 listopada,
P 1055 w wariancie rozpoznawczym i bombowym tra-
fit na liste priorytetéw RLM, a termin ostatecznej ak-
ceptacji makiety wyznaczono na 15 stycznia 1941 ro-
ku. Jednoczesnie jednak niewielkie szanse dawano wer-
sji mysliwskie;j.

Heinkel przygotowal kolejny wariant swego pro-
jektu, w ktérym dokonat szeregu poprawek, giéwnie
w obrebie systemu napgdowego. Zaplanowano takze
montaz weztéw podwieszefi, na ktérych mozna bytoby

Tabela 2. Poréwnanie obliczaniowych danych technicznych wariantéw He 219 i jago konkurentéw

Semolot He 219 He 219 He 219 He219 Fwl91 Ju288
_30.09.1940 19.10.1940 28.11.1940  21.01.1941

powierzchnia nogna mY  35,0-450 ? 45,0 55,0 700 60,0

masa storfowa kgl 12.200 12100 12.500-13.500  14.200  22.500 18.500

Udiwig bomb [kg] 2000 1000 1000 1000 2000 2000

predkos¢ moksymalna (km/h) 750 735 700 (9000 m) 680 (9000m) 590 620

pulop bez bornb [ ? %00 1050 10700 ? ?

7asigg bez bomb [km] 4000 4000 2700 3300 5000 5000
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mocowacd zaréwno bomby, jak i dodatkowe zbiorniki
paliwa. Powierzchnia skrzydet wynosi¢ miata w tej kon-
figuracji 45,00 m?, predkos¢ maksymalna 700 knvh na
wysokosci 9000 m, putap 10.500 m, a zasieg 3500 km
przy masie catkowitej 11.400 kg. W wariancie bombo-
wym samolot mial mie¢ mozliwo§¢ zabrania jednej bom-
by 1000 kg lub dwéch po 500 kg.

Kolejna konferencja z udziatem RIL.M i Heinkla mia-
1a miejsce 13 grudnia 1940 roku. Firma przedstawila
na niej wyliczenia dla P 1055 z silnikami DB 613 i trze-
ma typami skrzydel o réznej powierzchni. Liczby te
zestawiono w tabeli 1.

Tymczasem RLM przedstawilo kolejne zastrzeze-
nia, zwlaszcza dotyczace sekcji ogonowej i usterzenia.
Zdecydowano, ze lepszym rozwigzaniem mimo wszy-
stko byloby klasyczne, pojedyncze usterzenie pionowe,
ktdre oceniano jako mniej wrazliwe na wibracje powo-
dowane strumieniem zasmiglowym. Wrécila takze kwes-
tia wariantu Waffenigel. Zaproponowano, ze wzgledéw
aerodynamicznych, zastosowanie trzech chowanych
wiezyczek strzeleckich: jednej zawierajacej potréjne
dziatko MG 151 i dwéch z poczwémymi karabinami
MG 131.

Odpowiedzig na te wymagania byt P 1055.01-16.
Dziatka MG 151/20 kalibru 20 mm umieszczono jed-
nak na specjalnej, wychylanej lawecie, dajacej mozli-
wos§¢ manewrowania w plaszczyZnie pionowej i ogra-
niczona w plaszczyZnie poziomej. Laweta ,,w stanie spo-
czynku” byla catkowicie schowana w kadlubie. W tyl-
nej czesci kadluba znajdowaly si¢ dwie wiezyczki —
grzbietowa i podkadlubowa z poczwémymi MG 131 —
i cho¢ nie byty one chowane, ich aerodynamika zostata
starannie dopracowana. Skomplikowany system chowa-
nia wiezyczek wazyl sporo i rezygnacja z niego byla
w tym momencie uzasadniona, zwlaszcza ze korzysci by-
lyby najprawdopodobniej niewielkie. Kierowanie dzial-
kami odbywalo si¢ poprzez system peryskopéw. Sa-
molot byt dolnoptatem, napgdzanym silnikiem DB 613
umieszczonym w kadlubie i poruszajacym dwa przeciw-
biezne, tr6jlopatowe $§migla. Zastosowano podwdjne uste-
rzenie pionowe, a zaloga skladala si¢ z trzech oséb.

Potwierdzeniem wysokiej pozycji P 1055 na liscie
priorytetéw RLM bylo przydzielenie projektowi ofic-
jalnego numeru dla przysziych maszyn seryjnych. Co
ciekawe, RLM przyporzagdkowato P 1055 numer 219,
chociaz wczegniej taki sam numer otrzymat planowany
wariant rozwojowy Do 17. Do 219 jednak nigdy nie po-
wstat, za§ P 1055 ostatecznie przeistoczyl si¢ w He 219.
4 lutego 1941 roku w zaktadach Heinkla pojawili si¢
przedstawiciele Erprobungsstelle Rechlin, ktérzy doko-
nali inspekcji makiety nowego He 219 naturalnej wiel-
kosci. Dziewigé dni péZniej, 13 lutego, gotowe bylo ze-
stawienie wyliczonych danych technicznych dla He 219
w trzech wariantach i ich poréwnanie z danymi Fw 191
i Ju 288 — samolotami podobne;j klasy (niestety Hein-
kel nie dysponowat wéwczas doktadnymi danymi tych
samolotéw, totez te w tabeli odbiegaja od rzeczywisto-
§ci). Poréwnanie to przedstawia tabela 2.

Jak widaé, nowe propozycje Heinkla nieco odbie-
galy od pierwotnych zalozeri. Przede wszystkim mniej-
sza byta predko$¢ maksymalna, a to w przypadku ma-
szyny rozpoznawczej bylo nie do przyjecia. Zamiast
pierwotnie wyliczonych 750 km/h teraz proponowano
warto§¢ mniejszg o 50 km/h. Krytykowano zwlaszcza
ostatni projekt, z 21 stycznia 1941 roku, ale logika kaza-
ta zastanowié sig, czy w ogéle przy zalozonym uzbro-




jeniu mozliwe bylo utrzymanie predkosci na poziomie
750 km/h — czy tez bylo to jedynie pobozne zyczenie.
Specjalisci RLM uznali, ze oba warunki rzeczywiscie
trudno pogodzi¢ i zalecili redukcj¢ uzbrojenia. Jedno-
cze$nie jednak stwierdzono, iz po wprowadzeniu do
stuzby mysliwcéw o napedzie odrzutowym (a spodzie-
wano sie tego w dos§é krétkim czasie) dysponujacych
wieksza predkoscia maksymalng tylko bardzo silne
uzbrojenie defensywne i opancerzenie pozwalatoby prze-
trwaé na polu walki maszynie rozpoznawczej 0 nape-
dzie sSmigtowym. Byla to zaiste kwadratura kola, z kt6-
rej wlasciwie nie bylo wyjscia. Z tego punktu widze-
pia zasadno$é rozwijania P 1055 jako maszyny rozpo-
znawczej ponownie stawata pod znakiem zapytania.

A moze w koricu mysliwiec...

17 lipca 1940 roku Josef Kammhuber objat dowédztwo
nocnych jednostek mysliwskich, zyskujac w ten spo-
s6b nowe wplywy i mozliwosci. Wkrétce tez, znieche-
cony niska skuteczno$cia prowizorycznie przystosowy-
wanych do nowych zadari dziennych mysliwcéw, jesie-
nig 1940 roku zglosit zapotrzebowanie na nowy samolot
mysliwski, ktéry bytby wyspecjalizowany do dziatania
w nocy. Wedlug niego optymalny bytby samolot dwu-
silnikowy, dwumiejscowy (najlepiej z siedzeniami obok
siebie), z bogatym oszkleniem kabiny dla zapewnienia
jak najlepszego widoku oraz z silnym uzbrojeniem
podwieszonym pod kadtubem. To ostatnie wymaganie
mialo na celu unikniecie o$lepienia pilota przez ogieni
wylotowy z luf podczas strzelania, co nagminnie zda-
rzalo si¢ w Bf 110, ktéry mial cate uzbrojenie skoncen-
trowane w nosie kadtuba. Wreszcie nowy samolot po-
winien, wedlug Kammhubera, mie¢ dobre wiasnosci
pilotazowe i lotne. Szczeg6lnie wazna byla stabilnos¢
w locie. Dotychczas stosowane maszyny radzily sobie
jedynie ze starszymi bombowcami brytyjskimi.

Reakcja RLM na memorandum Kammbhubera byta
negatywna. Stwierdzono, ze rozwéj specjalnego samo-
lotu do walki w nocy mija si¢ z celem, podczas gdy to,
€0 juz jest, w wystarczajacym stopniu spelnia swoje
zadanie. W latach 1940 i 1941 sytuacja na nocnym nie-
bie Rzeszy nie byla jeszcze tak dramatyczna jak kilka
miesigcy péZniej, totez ministerstwo uznalo, ze prowa-
dzenie nowego programu przyniesie jedynie niepotrzeb-
ne koszty.

Kammbhuber, ktéry sytuacje na froncie znal nie z pa-
pierowych raportéw i propagandowych kronik filmo-
wych, lecz z osobistej praktyki, rozzloszczony reakcja
ministerstwa i oburzony jego krétkowzrocznoscia, po
dluzszych staraniach uzyskal wreszcie osobista audien-
cje u samego Hitlera. Fiihrer, co by o nim nie powie-
dzieé, potrafit docenié nowe pomysty i udzieli¢ ich au-
torom poparcia. Argumentacja §wiezo mianowanego Ge-
neral der Nachtjagd (ze stopniem wojskowym GenLt)
zZrobita na nim duze wrazenie. Kammhuber otrzymat pi-
semne pelnomocnictwa pozwalajace mu ominaé prze-
szkody pietrzone przez ministerstwo i natychmiast zle-
¢ié opracowanie odpowiedniego samolotu. Kwestia,
komu zleci¢ to zadanie, nie zaprzatala go zbyt dtugo.
Jeszcze przed spotkaniem z Fiihrerem odwiedzil on po
kolei wszystkie duze wytwoérnie, sondujgc ich mozli-
wosci i oczekujac odpowiednich propozycji. Szczerze
powiedziawszy, interesowat go kazdy samolot zdolny
do wykonywania specyficznych zadad nocnego mys-
liwca. To, czy w tej chwili byl on bombowcem czy sa-
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molotem rozpoznawczym, nie miato najmniejszego zna-
czenia. W czasie swych peregrynacji odwiedzit takze za-
kiady Heinkla w Marienehe, gdzie zapoznano go z pro-
jektem wielozadaniowego P 1055/He 219.

Tymczasem Heinkel zmagat si¢ z kolejnymi wy-
tycznymi RLM, ktére nakazalo eliminacje wewnatrz-
kadlubowej komory bombowej, redukcje §rednicy két
podwozia gléwnego do 1100 mm, rezygnacj¢ z klap
Fowlera dla zmniejszenia masy konstrukcji, redukcje
zatogi do dwéch oséb we wspdlnej kabinie, uzyskanie
predkosci maksymalnej 750 kmv/h i rezygnacje z pod-
wozia z kolem przednim na rzecz klasycznego. Prze-
kazano tez Heinklowi prawdziwe dane Fw 191 i Ju 288
i na oslode dodano, ze akceptowalna predkos$¢ maksy-
malna wynosi¢é ma nie mniej niz 730 km/h. Starsze
projekty miaty zosta¢ natychmiast zarzucone. De facto
oznaczalo to rezygnacj¢ z wariantu bombowego i kon-
centracj¢ na rozpoznawczym. RLM nakazato budowe
makiety, za§ 1 marca 1942 roku pierwszy prototyp miat
byé zdolny do lotu. Maszyn seryjnych spodziewano si¢
w czerwcu 1942 roku.

Naped samolotu mialy stanowié¢ dwa silniki DB 613,
umieszczone w przedniej i tylnej czesci kadtuba i na-
pedzajace poprzez wspdlny wal tréjlopatowe, przeciw-
biezne §migta. Problem chiodzenia rozwiazywaé mia-
ly tunelowy kotpak $migiel i pierscieniowe chiodnice
oleju. Wedle wyliczeri Heinkla samolot mial mie¢ po-
wierzchnig skrzydel 42,5 m?, mase 12.000 kg, predkos¢
maksymalng 740 km/h na wysokosci 9000 m i zasigg
2800 km. Uzbrojenie sktadac si¢ mialo z jednego kara-
binu MG 131 kalibru 13 mm strzelajacego do przodu
i dwéch podwéjnych MG 131Z w wiezyczkach naipod
kadtubem.

W dniu 26 marca 1941 roku odbyla si¢ inspekcja
makiety nowej, dwumiejscowej kabiny. Pilot mial —
oprécz prowadzenia maszyny — zajmowac si¢ kontro-
13 przestrzeni wokél samolotu, zwlaszcza w jej tylnej
pélsferze, za pomoca peryskopu celowniczego. Obser-
wator z kolei miat przede wszystkim robic zdjecia i ob-
serwowaé teren pod samolotem oraz korygowac kurs.
W razie zagroZenia obstugiwal on zdalnie sterowane
wiezyczki strzeleckie. System peryskopdw dla zalogi
pozwalal na obserwacj¢ calej przestrzeni wokél ma-
szyny, a jego wystajace elementy miaty by¢ oslonigte
aerodynamicznymi, kroplowymi nakryciami.

He 219 w takiej formie znalaz} si¢ bardzo wysoko
na liscie priorytetéw RLM i mial zostaé wyposazony
lepiej i nowocze$niej niz jakikolwiek samolot Luftwaf-
fe znajdujacy si¢ w stuzbie. Makietg jego kabiny oce-
niono bardzo pozytywnie. Jednoczesnie stwierdzono,
iz pomyslne wykonywanie przewidzianych zadai wy-
maga pozostawania niewykrytym na bardzo duzej wy-
sokosci. W samej konstrukcji samolotu dostrzezono
mozliwosé zwigkszenia wysokosci lotu poprzez rezyg-
nacje z uzbrojenia (redukcja masy o 1000 kg) i zastoso-
wanie skrzydet ,;szybowcowych” o bardzo duzym wy-
diuzeniu. Jednak takie zmiany potrzebne bylyby tylko
w warunkach pokoju lub totalnego panowania powietrzu.

Jako wymagania dodatkowe RLM zazyczyto sobie
mozliwodci ladowania na wodzie, czyli krétkotrwalej
plywalnosci platowca oraz standardowego montowa-
nia instalacji przeciwoblodzeniowej. Nocne operacje
mialy by¢ mozliwe, ale nie niezbgdne.

Pomimo tak pozytywnych ocen ministerstwa nad
He 219 szybko znowu zawista groZba anulowania pro-
gramu. Silniki DB 613 miaty byé dostgpne dopiero pod




koniec 1941 roku i Heinkel miat dosta¢ jedynie trzy sztu-
ki. Pozostatych piec testowaé mialy macierzyste zakta-
dy Daimler Benz. Te ostatnie zreszta od razu zglosily
trzymiesieczne opGZnienie w realizacji zaméwienia —
z powodu koniecznosci dopracowania przektadni i wa-
16w $migiet dla He 177 i He 219. W dodatku przepro-
wadzone na przebudowanym Bf 110 préby systemu
peryskopéw dla He 219 wykazaty niskg skutecznosé
calego uktadu, gléwnie z powodu przecigzenia zatogi
obowiazkami. W rezultacie Heinkel zaproponowal do-
danie trzeciego czlonka zalogi, ktéry miatby si¢ zajmo-
waé wylacznie obserwacja przestrzeni wok6t samolotu.
Na kolejnej konferencji, 30 maja 1941 roku, zapro-
ponowano dla pierwszych 20 He 219 redukcje po-
wierzchni skrzydel i uzbrojenia i zastosowanie jedne-
go, stabszego silnika DB 610 w przedniej czgsci kadlu-
ba, jako ze seryjnych DB 613 spodziewano si¢ nie wcze$-
niej niz pod koniec 1942 roku. Zaméwiono makietg
samolotu. Za przejsciowe rozwiazanie uznano zastoso-
wanie w roli samolotu rozpoznawczego dalekiego za-
siegu konstrukcji zaktadéw Arado — Ar 240. RLM za-
proponowalo réwniez, by karabiny MG 131 zastapié
dziatkami MG 151, majacymi wigkszy zasi¢g skutecz-
nego ognia.
Heinkel przygotowat zestaw wyliczen dla dwéch wer-
sji, w dwéch wariantach kazda, jak pokazano w tabeli 3.
Inspekcja makiety odbyla si¢ w zaktadach w Marie-
nehe 20 czerwca 1941 roku, a w czasie spotkania z urzed-
nikami RLM Heinkel zaproponowal dwie zasadnicze
koncepcje samolotu:
¢+ I — z dwoma silnikami DB 613 i kiepskg widocz-
noscia dla pilota;
¢ II — z jednym DB 610 z przodu kadtuba i popra-
wiong widocznoscia oraz lepszymi mozliwoscia-
mi obrony tylnej péisfery.

Zaméwiono szczegélowa makiete drugiego roz-
wigzania, ale z silnikiem DB 615, ktéry pozwolitby na
uzyskanie predkosci maksymalnej 760 km/h na wyso-
ko$ci 10.000 m. Kabina zalogi miata by¢ ci§nieniowa.
Firme Zeiss obarczono zadaniem dostarczenia celow-
nikéw teleskopowych ERKU CI. Planowano, iz ma-
kieta bedzie gotowa do inspekcji 12 lipca 1941 roku.
Jednoczesnie ministerstwo anulowato dalsze prace nad
wersja z silnikiem DB 610.

25 czerwca 1941 roku RLM podjgto kolejng brze-
mienng w skutki decyzj¢. Catkowicie zrezygnowano
z idei montowania silnika He 219 w kadtubie. Rozwig-
zanie to krytykowano zreszta od dhuzszego czasu jako
zbyt radykalne i niesprawdzone. Korzysci acrodynamicz-
ne nie byly az tak duze, by ryzykowaé klopoty chociaz-
by z obstugg samolotu na ziemi w warunkach bojowych

Tabela 3. Obliczeniows dane fechniczne wariantéw He 219
He 219 He 219 He 219 He 219
zsilnikemi DB 613, zDB 613 7 jednym 7 jednym DB 610
palivo (3.1 mnifszym piotem DB 610 sk 2 przod kodobo)
powierzchnia nogna (] 42,00 37,00 32,00 32,00
mosa starfow [kg] 12.200 10.600 9100 9100
predkoé¢ moksymalna [km/h] 667 712 704 124
no wysokosci 6800 m (maks. 693) (maks. 738) (maks. 719) (maks. 740)
zusieg [km] 2940 2940 2720
/ pzy predkosci [km/h] /490 /528 /516
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czy ogranicza¢ mozliwosci modyfikacji systemu chio-
dzenia. Takze dla zatogi dwie pracujace tuz obok jed-
nostki napedowe o wielkiej mocy stanowityby duze
obciazenie.

O mozliwosci zmian konstrukeji He 219 na bardziej
ortodoksyjng rozmawiat z Heinklem Generaloberst Emst
Udet 11 lipca 1941 roku, nie robigc jednak wielkich
nadziei na realizacje projektu. He 219 spadt z listy prio-
rytetéw i nie wiadomo bylo, czy w ogdle zostanie zrea-
lizowany. Do zadaf rozpoznawczych wybrano samolo-
ty Ar 2401 wydawalo si¢ to dla RLM zupelnie satysfak-
cjonujace. Heinkel byl podlamany klopotami z He 219
i upierat si¢, iz montaz kadlubowych silnikéw to naj-
lepsze rozwigzanie — jednak bylo ono nie do zaakcep-
towania przez ministerstwo. Udet obiecal Heinklowi,
iz 17 lipca przyjedzie do zakladéw w Marienehe i obej-
1zy przygotowang makiete. Przyjechal, a wraz z nim
pojawil si¢ wspomniany general Kammhuber, poszu-
kujacy samolotu nadajgcego si¢ na nocny mysliwiec.
Dzien p6Zniej — 18 lipca— na oficjalnym spotkaniu po
raz pierwszy pojawil si¢ pomysl wcielenia w t¢ role
He 219. Dla samolotu otwieraly si¢ nowe perspektywy.
Jednak z powodu dotychczasowych klopotéw z wpro-
wadzeniem samolotu do produkecji zirytowany Heinkel
zwolnit z pracy inz. Lussera.

Narodziny Puchacza

Misja Kammhubera, wspieranego przez kilku nocnych
pilotéw mysliwskich: Streiba, Lenta i Beckera, dotarta
do zakladéw Heinkla w Rostocku. Najprawdopodobniej
ambitny oficer zostal wczesniej powiadomiony przez
Udeta o nowym samolocie, byé moze nadajacym si¢
do nocnych polowar na brytyjskie bombowce. Podréz
Kammhubera byla do$é niezwyklym wydarzeniem
w niemieckiej praktyce zamawiania nowych samolo-
téw. To raczej RLM gralo zwykle pierwsze skrzypce
i decydowato w takich kwestiach. Tym razem jednak
pelnomocnictwa otrzymane od Hitlera byly tak silne,
ze General der Nachtjagd praktycznie mégt dziatac nie-
mal catkowicie niezaleznie od ministerstwa.

Efektem rozm6w i dyskusji byt dokument z 31 lip-
ca 1941 roku, w ktérym po raz pierwszy wspomina si¢
o He 219 w kontekscie nocnego mysliwca. Trzymiej-
scowy samolot nadal napedzany mial by¢ silnikami
DB 613 lub DB 615 umieszczonymi w kadtubie, a sy-
tuowano go wcigz w gronie cigzkich mysliwcéw lub
dziennych bombowcéw. Uzbrojenie ustalono na szes$é
dziatek MG 151 kalibru 20 mm, zgromadzonych w ka-
dlubie. Dla zespolu napgdowego wybrano takze szes-
ciolopatowe $migto. I tu od razu pojawit si¢ problem.
Szesé cigzkich dziatek strzelajgcych poprzez tarczg §mi-
gla wymagato niezwykle precyzyjnego synchronizato-
ra. Sze$¢ lopat oznaczalo, ze bezpieczny prze$wit przed
lufg trwat 5-7 milisekund. Tymczasem bezwtadnos¢ bro-
ni wahata si¢ pomiedzy 3,5 a 6 milisekundami. O bez-
piecznym uzyciu broni nie mogto by¢ zatem mowy, nie-
zaleznie od precyzji mechanizmu synchronizacji obro-
téw $migla i spustu dziatek. Zaproponowano mniej rady-
kalne rozwigzanie w postaci §migla czterolopatowego,
ale testy praktyczne dowiodly, Ze i w takiej konfigura-
cji ryzyko jest zbyt duze. Jedynym rozwigzaniem, na
ktére w koricu si¢ zdecydowano w obawie przed cal-
kowitg rezygnacja RLM z He 219, bylo przeniesienie
silnikéw do gondol podskrzydlowych — czyli powr6t
do klasyki. Kadtub musiat w zwiazku z tym ,,schudna¢”,
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by dodatkowo nie zaburza¢ aerodynamiki platowca, a to
z kolei spowodowato konieczno$¢ usadowienia czion-
k6w zalogi w rzedzie, jednego za drugim. Dotychczas
podstawowa dwéjka mogta siedzie¢ obok siebie.

Zagrozeniem dla realizacji programu He 219 byta
pie tylko nowatorska koncepcja napedu, ale takze po-
wazne opéZnienia w pracach nad silnikami DB 613
i DB 615. Nie zrezygnowano z nich jednak jako z roz-
wigzania docelowego. Tymczasowo postanowiono za-
stosowac o wiele slabsze, ale dostepne DB 603. 14 sier-
pnia 1941 roku Heinkel w pismie skierowanym do Ge-
neralobersta Udeta poprosit o zgodg¢ na budowe proto-
typu He 219 z dwoma silnikami zamontowanymi pod
skrzydtami. Wyliczenia nadal byly obiecujace — pred-
ko$¢ maksymalna wynosié miata 709 km/h, a po zasto-
sowaniu skrzydel o duzym wydtuzeniu putap samolo-
tu sigga¢ mial 16.000 m, jednak za cen¢ dalszego spad-
ku predkosci — w koricu wieksze skrzydta to wigkszy
op6r aerodynamiczny.

Udet zgodg wyrazil, ale zdecydowat si¢ zrezygno-
waé z He 219 jako bombowca i ciezkiego mysliwca kla-
sy Zerstorer, nakazujac jednoczesnie jego rozwijanie
jako wysokos§ciowego samolotu rozpoznawczego, wy-
soko$ciowego mysliwca dziennego, wysokosciowego
mysliwca nocnego i klasycznego mysliwca nocnego.
Konkurencje stanowi¢ miaty samoloty Ar 2401 Me 210,
ale aby doréwnaé propozycji Heinkla chociazby pod
wzgledem uzbrojenia, musialyby one zostaé powaznie
zmodyfikowane.

Z jakich$ powodéw Heinklowi zalezato na zmianie
oznaczenia samolotu. Zwr6cit si¢ nawet do RLM z pros-
by o przydzielenie kolejnych numeréw — otrzymat je
w zakresie od 274 do 279 (bez 275). Pierwsze trzy
(274,2761277) byly jednak juz zarezerwowane dlaroz-
wojowych wariantéw He 177, a pozostale... nie spo-
dobaly si¢ Heinklowi. W pi$mie z 22 sierpnia 1941 ro-
ku pisat on, iz skoro numer 250 jest juz zajety, to wszy-
stko mu jedno, jaki otrzyma jego samolot. RLM zde-
cydowalo si¢ wéwczas nie robié dalszego zamieszania
i nakazalo pozostad przy numerze 219.

Juz 26 sierpnia 1941 roku Heinkel przedstawit RLM
projekt nowego wariantu He 219. Zostat on dosé pozy-
tywnie oceniony, ale polecono przesung¢ ruchome wie-
zyczki strzeleckie bardziej do przodu, a przy okazji do-
konano zmiany podwdéjnych két podwozia gléwnego
na pojedyncze o wiekszej srednicy. Na zlecenie Kamm-
hubera opracowano takze trzymiejscowa kabing. Ins-
pekcje makiety przeprowadzono we wrzesniu. Tymcza-
sem 101 11 paZdziernika 1941 roku w Marienehe odby-
to sig spotkanie oficer6w ze sztabu generalnego z przed-
stawicielami Heinkla. Wojskowi oceni¢ mieli postep
prac i perspektywy dalszego rozwoju He 111, He 177,
He 219 i He 280. Spotkanie to bylo o tyle wazne dla
wytwoémi, Ze niedlugo po nim zmienila si¢ polityka
wobec nowo projektowanych samolotéw. Uznano, ze
Niemcy nigdy nie bedg mialy potencjatu przemystowe-
£0 doréwnujacego polgczonym sitom przemystu USA
i Wielkiej Brytanii, totez powinny si¢ skoncentrowa¢
na samolotach nowoczesnych o duzej wartosci bojo-
wej, ktérych nie trzeba byloby produkowaé w duzych
ilosciach. Ich ograniczong liczbe rekompensowaé mia-
ta skutecznosé.

Dla Heinkla oznaczato to duzg szanse, jako ze He 219
od poczatku rozwijany by} jako maszyna naszpikowana
nowoczesnymi rozwigzaniami technicznymi. Komisja
sztabu generalnego uznala przy okazji, ze dwuosobo-
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wa zaloga jest w pelni wystarczajgca dla nocnego mys-
liwca, za$ ruchome wiezyczki strzeleckie zupetnie zbed-
ne. Uzbrojenie miato zostaé skoncentrowane z przodu
kadtuba.

Wersja wysokosciowa wykorzystywaé miata iden-
tyczny kadlub, polaczony z nowym skrzydiem o roz-
pigtosci wigkszej o 50% i profilu grubszym o 30%.
Przewidziane do napgdu wysoko$ciowe silniki DB 614
otrzyma¢ mialy nowe smigla o wigkszej $rednicy. Olb-
rzymia wage przywiazywano do zabezpieczenia samo-
lotu przed ogniem przeciwnika. Zalecono zastosowa-
nie silnego opancerzenia, zwlaszcza w rejonie kabiny
zalogi, silnikéw i zbiornikéw paliwa. Te ostatnie mia-
ty zostaé zaopatrzone we wszystkie mozliwe srodki za-
bezpieczajace. Bardzo ciekawym rozwigzaniem miaty
by¢ hamulce aerodynamiczne na skrzydtach. Ich zada-
niem nie byto — jak zwykle w takich przypadkach —
ograniczanie predkosci w locie nurkowym, lecz dosto-
sowanie jej do predkosci atakowanych bombowcéw.
Mysliwiec miat dopasé je z duza predkoscia, a nastep-
nie blyskawicznie zwolnié, uzyskujac optymalne wa-
runki do ataku.

Po odejsciu Lussera prowadzenie projektu przejat
Siegfried Giinther, ktéry w oparciu o sugestie pilot6w
liniowych opracowal zalozenia dwéch wariantéw sa-
molotu. W pierwszym z nich He 219 powinien by¢ dwu-
miejscowym, dwusilnikowym mysliwcem nocnym, na-
pedzanym silnikami DB 603 umieszczonymi pod skrzyd-
fami. Uzbrojenie sktadaé si¢ mialo z dwéch dzialek
MG 151/20 kalibru 20 mm umieszczonych w nasadach
skrzydel oraz czterech w podkadlubowej wannie. Na
tym etapie rozwazano jeszcze zastosowanie wiezyczek
FD 131 z dwoma karabinami MG 131 kalibru 13 mm.
Wiezyczki takie zastosowano jako standardowe uzbro-
jenie bombowcéw He 177, ale doswiadczenia z ich
eksploatacji nie byty zbyt dobre. Zeby brof ta mogla
by¢ w pelni uzyteczna bojowo, wymagata jeszcze co
najmniej kilkumiesigcznych préb. Ostatecznie zdecy-
dowano, iz wystarczy¢ powinien karabin MG 131Z ob-
stugiwany recznie przez radiooperatora. Powr6cono do
koncepcji podwozia z kolem przednim, ktére przy cho-
waniu w kadlub miato si¢ obracaé wokét osi goleni
0 90° i uktada¢ w komorze na plask. W przodzie kadtu-
ba mial zosta¢ zainstalowany radar FuG 212, ale byto
to raczej ,,myslenie Zyczeniowe”, jako ze pierwszych
seryjnych radiolokatoréw tego typu spodziewano si¢
dopiero w 1943 roku. Jedna z najwazniejszych nowo-
§ci, jakie zamierzano wprowadzié w He 219, byty jed-
nak wyrzucane pneumatycznie fotele zatogi. Ich kon-
strukcje opracowano w zaktadach Heinkla.

Druga propozycja Giinthera przedstawiala samolot
napedzany silnikami DB 614 (czyli DB 603 z trzystop-
niowymi turbosprezarkami). Ten He 219 nie miat by¢
jednak mysliwcem, a wysoko§ciowym nieuzbrojonym
samolotem rozpoznawczym. Albo szybkim bombow-
cem, jako ze przewidywano mozliwo§¢é zabierania na
weztach ETC 1000 dwéch bomb po 1000 kg lub czte-
rech po 500 kg. W tylnej czgsci wanny podkadtubowej,
mieszczacej komore bombowa, mogly byé umieszczo-
ne dwa stale strzelajace do tytu karabiny MG 17 kalib-
ru 7,62 mm.

Koncepcja podwozia gléwnego zaopatrzonego
w pojedyncze kola stanowila dog¢ duza niedogodnosé
z powodu powigkszonej masy konstrukeji. Giinther zde-
cydowat si¢ wobec tego powrdci¢ do idei podwozia
z podwdjnymi kolami. Ostatecznie zrezygnowano tak-




P Jedyne i mocno wyretuszowa-
ne znane zdjgcie przedstawigjgee
pierwszy prototyp He 219 V1

w pierwotnej postaci, przed mody-
fikacjg kadtuba. Samolot ma czte-
rolopatowe $migta, krtkie gondo-
le silnikowe, mniejsze usterzenie
pionowe i charakterystyczne
,uskoki” na i pod kadlubem

ze z uktadu kabiny, w ktérym pilot i operator siedzieli
obok siebie.

Po analizie propozycji Heinkla Udet postanowit skie-
rowa¢ do produkcji obydwa warianty; z tym, ze wersja
bombowa miala ostatecznie otrzymac zdalnie sterowa-
ne wiezyczki FDL 131. Uproszczono jednak konstruk-
cje hydraulicznego systemu sterowania nimi i przesu-
nieto je blizej stanowiska ich operatora. Dyskutowano
takze nadal o zasadnosci powiekszenia zatogi do trzech
os6b. Dodatkowy czlowiek zajaé si¢ mégt wylacznie
obstugg uzbrojenia defensywnego, za$ operator radaru
skoncentrowaé na naprowadzaniu pilota na cel.

Ministerstwo do$¢ szybko — bo juz 8 stycznia
1942 roku — postanowilo ostatecznie przyjac¢ He 219
do grupy programéw priorytetowych, czyli ujmujac to
wprost — zam6wic seri¢ tych maszyn u Heinkla. R6w-
nocze$nie z ta decyzja rozpoczeto intensywne prace nad
prototypem He 219 V1. W ciggu miesigca wykonano nie-
mal 80% potrzebnych rysunkéw warsztatowych, a jesz-
cze krécej trwalo przygotowanie makiety, ktérg 22 stycz-
nia kolaudowali Kammbhuber i stynny pilot do§wiadczal-
ny Heinrich Beauvais — czlowiek, ktéry latat na kazdym
praktycznie typie samolotu, jaki powstal w Niemczech
tego okresu. Ar 232, Ar 234, He 280, Do 335, Me 262,
Me 163, Fi 256, Ta 154 czy smiglowiec Fa 223 to tyl-
ko niektére z nich.

Wizyta u Heinkla polaczona z ogladaniem drew-
nianej makiety He 219 byla bardzo owocna. Uznano,
ze zar6wno uklad platowca, jak i kabina zatogi doklad-
nie odpowiadajg zalozeniom. Potwierdzono takze pla-
nowany asortyment wyposazenia radiowego: radiolo-
kator FuG 212 Lichtenstein, autopilot FuG 135, radio
FuG 16ZY oraz FuG 10P. Samolot miat by¢ zdolny do
wspétpracy z naziemnymi stacjami naprowadzajacymi
w stopniu dotad niespotykanym.

RLM wkrétce dotozylo wlasne wymagania co do
wyposazenia: system GM—1 zwigkszajacy krétkotrwa-
le moc silnikéw, §migla o odwracalnym ciaggu (VDM
lub Messerschmitt) dla zmniejszenia predkosci przy
zblizaniu si¢ do celu, opancerzenie silnik6w i kokpitu
oraz calego kadluba. W tym ostatnim przypadku wy-
magano, by byt on odporny na trafienia pociskami ka-
libru 12,7 mm pod katem 10°. Do napedu wybrano sil-
niki Daimler Benz DB 603C, ktére przystosowane by-
1y do wspomnianych $migiel; jednak juz wiadomo byto,
ze przed lutym 1943 roku nie ma sig co spodziewa¢ tych
jednostek napedowych. Docelowy silnik DB 614 takze

spodziewany byt dopiero w kwietniu 1943 roku. Plano-
wano wiec, ze przedprodukcyjne egzemplarze DB 614
A-0 zamontowane zostang dopiero na He 219 V9.

W dniu 10 marca 1942 roku miata by¢é gotowa fi-
nalna makieta kabiny zatogi He 219, a poniewaz nadal
nie do korica rozwigzano problem chtodzenia silnikéw,
ministerstwo zaprosito przedstawicieli Heinkla do ins-
pekcii zdobycznego, sowieckiego Ifa—2, znanego ze swe-
go poteznego opancerzenia. Miat on chowang chiodni-
ce, ktérg na czas ataku wciggano w kadtub, by zabez-
pieczy¢ ja przed ogniem z ziemi. W przypadku He 219
chodzito jednak o ogieri defensywny bombowc6w i cho-
wana chlodnica problemu nie rozwiazywata. Co do ma-
kiety, to terminu dotrzymano. 11 marca Heinkel zwré-
cit sie do zaktadéw Daimler Benz z pytaniem, czy moz- .
liwe byloby dostarczenie pierwszych czterech DB 603C
na poczatku sierpnia 1942 roku i jednocze$nie zaprosit
ich dyrektora Nallingera do wzigcia udziatu w inspek-
cji makiety ukladu napedowego He 219, czyli ukiadu
mocowania silnika i rozmieszczenia podzespotéw. Ma-
kiete takg zbudowano w polowie kwietnia 1942 roku.
OdpowiedZ Nallingera nie byla jednak satysfakcjonuja-
ca. Silniki DB 603C mogly by¢ dostarczone najwczes-
niej w pazdzierniku 1942 roku, a2 w zamian, jako rozwig-
zanie tymczasowe, mogly zosta¢ zamontowane silniki
DB 603A lub B. Niestety te jednostki napgdowe rézni-
ty sig do$¢ mocno od docelowych i wymagaty chiodnic
pierscieniowych o mniejszej srednicy. Konieczne byty-
by takZe zmiany w calym systemie chlodzenia.

Problemy z silnikami mialy jednak wkrétce okazac
si¢ najmniejszym zmartwieniem Heinkla. Anglicy, kt6-
rym wywiad Armii Krajowej przekazywat dokumenta-
cje i informacje ze zinwigilowanych zaktadéw Hein-
kla, doskonale orientowali si¢ w charakterze produkeji
i pracach konstrukcyjnych. Wiedzieli zar6wno o odrzu-
towym He 280, jak i bombowcu He 177 Greif, jednak
najwieksze obawy wigzali wlasnie z planowanym roz-
poczeciem produkeji He 219. Wyspecjalizowany noc-
ny mysliwiec wyposazony w radar mégt powaznie za-
grozié brytyjskim wyprawom bombowym. Brytyjczycy,
jako prekursorzy wykorzystania operacyjnego takich
samolotéw, sami najlepiej wiedzieli, ile byly warte.
Takze Greif, bombowiec dalekiego zasiggu, mogt dla
Londynu stanowi¢ powazne zagrozenie. Ostatecznie
uznano, ze najlepsza forma obrony bedzie zniszczenie
zakladéw wraz z dokumentacja i prototypami, zanim
produkcja rozpocznie si¢ na dobre.
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Bazujac na fotografiach wykonanych przez samo-
loty rozpoznawcze, wicemarszatek Harris — dowédca
brytyjskiego lotnictwa bombowego — zaplanowat oraz
przeprowadzil caly szereg precyzyjnych nalotéw na
Rostock-Marienehe w dniach od 23 do 27 kwietnia
1942 roku. ,,Wyrok” 6w wykonala 5. Grupa Bombowa
RAFu. Pierwszy nalot przeprowadzono nocg z 23 na
24 kwietnia, lecz jego rezultaty nie byly imponujace.
Zniszczenia dotknely gléwnie pas startowy, lekko uszko-
dzono tez niektére budynki. Nocg z 25 na 26 kwietnia
bylo juz znacznie lepiej dla Anglikéw. Zaklady, jak
isamo miasto Rostock zostaty zniszczone w 60%. Ofia-
4 bomb padta niemal cala dokumentacja konstrukcyj-
na He 219. Jednakze czgSciowo ukoriczony prototyp
He 219 V1, stojacy w hangarze, uniknat alianckich po-
ciskéw i pozostat nietkniety. Zespét kreslarzy natych-
miast zostal przeniesiony na teren réwniez ocalatych
warsztatéw prototypowych, gdzie od razu rozpoczal
odtwarzanie dokumentacji — czgsciowo ,,z natury”.
Pracownicy nie zagrzali tam dtugo miejsca, poniewaz
istniala obawa, ze nalot z nocy 25 na 26 kwietnia to nie
ostatnie stowo Anglikéw. Prace nad He 219 postano-
wiono kontynuowad w bezpieczniejszym miejscu i biu-
10 konstrukcyjne przeniesiono do zaktadéw na lotnisku
Heidfeld w poblizu Wiednia, gdzie proponowano tez
uruchomié lini¢ produkcyjna seryjnych He 219. Co cie-
kawe, we wszystkich dokumentach, jakie Heinkel wy-
mieniat z RLM, lotnisko to oznaczane bylo jako zakta-
dy w Schwechat. Byé moze chodzilo tu o zmylenie
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ewentualnych szpiegéw alianckich, a takze unikniecie
kolejnego bombardowania.

Tymczasem réwnolegle z odtwarzaniem zniszczo-
nej czesci dokumentacji dokonano w projekcie szere-
gu zmian. Dla przyktadu drugi czlonek zatogi otrzymat
ruchomy, obrotowy fotel, co pozwalalo na umieszcze-
nie uzbrojenia defensywnego w tylnej czesci kabiny, zag
ekranu radiolokatora przed stanowiskiem operatora. Szyb-
ko jednak z tego pomyshu zrezygnowano, jako ze trud-
no go bylo pogodzi¢ z wymogiem zastosowania kata-
pultowanego fotela. Jak bumerang powrdcila tez kwes-
tia trzeciego czlonka zalogi, co moglo op6znié rozpo-
czgcie produkcji seryjnej. A Kammhuber spodziewat
sie, ze juz w kwietniu 1943 roku bedzie dysponowat
jednym putkiem kompletnie wyposazonym w He 219,
co wymagaloby zbudowania 20-30 samolotéw.

Marzenia te byty, jak si¢ szybko okazato, komplet-
nie nierealne. 27 maja 1942 roku z powodu olbrzymich
ktopotéw technicznych z wibracjami przy duzych obro-
tach wstrzymano dalsze prace nad silnikami DB 603C
— 1 He 219 ponownie zostat bez napgdu. Rozwigza-
niem zastgpczym miaty by¢ DB 603B z przedtuzonymi
0 70 mm walami $migiet i reduktorami 2,07:1. W do-
datku pojawit si¢ kolejny i kto wie czy nie najwigkszy
kiopot dla ekipy opracowujacej nowy mysliwiec. Byt
bardziej niebezpieczny niz alianckie naloty i problemy
z silnikami, a nazywat si¢ Erhard Milch...

Generalflugzeugmeister Milch przejat to stanowis-
ko po samobdjczej §mierci Udeta 17 listopada 1941 ro-

<« A Dwa ujgcia He 219 A-016
(V16), W.Nr. 190016, RL+Al,
uznawanego za protofyp wersji
A-5/R1. Samolot.wyposazony jest
w zestaw sktodajgey sie z rodory
FuG 220 (A) Lichtenstein SN2 araz
FuG 212 Lichtenstein C1




A Nieco fajemniczy He 219 V5

W.Nr. 190005, GE+FN, wyposazo-

ny w czterolopatowe $migla
i z uskokiem pod kadiubem

ku. Milch, zywiacy patologiczna wrecz nieche¢ do Hein-
kla, byl jednoczesnie zwolennikiem samolotu wieloza-
daniowego, a nie wasko wyspecjalizowanych maszyn
mysliwskich. 14 czerwca 1942 roku zwotat on kolejne
spotkanie, z udzialem przedstawicieli Technisches Amt,
E-stelle Rechlin oraz zaktadéw Heinkla. Milch nie mégt
otwarcie twierdzi¢, ze nocny mysliwiec nie jest tak po-
trzebny jak samoloty wielozadaniowe, bo nocne naloty
staly si¢ niezwykle powaznym zagrozeniem dla Rze-
szy. Na spotkaniu wigc Generalflugzeugmeister z duzg
niechecia stwierdzil, ze He 219 w zasadzie odpowiada
wymaganiom RLM na nocny mySliwiec. Uznal nawet,
7e jest to whasciwie jedyny samolot, ktéry wymagania
te spelnia niemal w 100%. Pozytywnie ocenit pomyst
zastosowania zdalnie sterowanych stanowisk strzelec-
kich. Zaraz jednak powiedzial, ze ostateczng opinig bg-
dzie mégt wydaé dopiero po zapoznaniu si¢ z konkret-
nymi wymaganiami stawianymi nastgpcy nocnej wer-
sji mysliwskiej Messerschmitta Bf 110. Cichym fawo-
rytem Milcha byl zresztg jeszcze inny samolot, Ju 188R,
ktérego ostatecznie nie zbudowano (zamiast niego po-
wstal Ju 88G). He 219 byl moze interesujgcg propozy-
cja, ale musialby poczeka¢ na swoja kolej gdzies do...
1945 roku.

To, ze maszyna Heinkla zapowiadata si¢ o wiele le-
piej niz jej konkurenci, nie miato dla marszatka wigk-
szego znaczenia. Gdyby zaprojektowat ja Messerschmitt,
Domier albo Junkers, sytuacja przedstawialaby sie za-
pewne inaczej. Heinkel jednak zajmowat na prywatnej
liscie osobistych antypatii Milcha ,,zaszczytne”, pierw-
sze miejsce, daleko dystansujac konkurentéw.

Mimo wszystko na spotkaniu 14 czerwca Milch po-
lecit kontynuowaé prace nad He 219, chociaz nie pozo-
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stawil zbyt wielu watpliwosci co do tego, Ze osobiscie
wolalby da¢ pierwszefistwo przygotowywanym konst-
rukcjom Junkersa.

Tymczasem Kammhubera niewiele obchodzity ani-
mozje pomiedzy Milchem a Heinklem. Byt frontowym
pilotem, kt6ry potrzebowal skutecznego narz¢dzia wal-
ki. Brytyjskie naloty na Rostock byly dla niego najlep-
szym argumentem na korzy$¢ wyspecjalizowanych noc-
nych mysliwcoéw. Mial tu zreszta wsparcie sztabu ge-
neralnego Luftwaffe, kt6ry zgodnie stwierdzil, ze bez
nowoczesnego mysliwca nocnego obrona kraju przed
alianckimi nalotami jest niemozliwa.

Mimo tej pozytywnej opinii wojskowych nad pro-
gramem He 219 ponownie gromadzi¢ sig zaczety ciem-
ne chmury. Milch kazdego, kto tylko chciat stuchaé, prze-
konywal, ze rozwijanie dodatkowego, wasko wyspec-
jalizowanego samolotu jest niepotrzebne wobec juz ist-
niejacych konstrukcji. W dodatku okazato sig, ze silniki
DB 603B, planowane jako alternatywny napgd He 219,
nie s3 jeszcze dopracowane i musza je zastapic stabsze
DB 603A o mocy startowej 1288 kW (1750 KM), mo-
cy bojowej 1104 kW (1580 KM) i mocy bojowej krét-
kotrwalej na wysokosci 5700 m 1192 kW (1620 KM)
lub tez Junkers Jumo 213A o mocy startowej 1303 kW
(1770 KM) i bojowej 1178 kW (1600 KM). Istniato du-
ze prawdopodobiefistwo, ze w tej sytuacji nie zostanie
dotrzymana obietnica uzyskania przez samolot predko-
$ci 600 km/h na wysokosci 8000 m.

Technisches Amt, majac na wzgledzie potencjal-
ne problemy z wdrozeniem He 219, zacz¢lo si¢ rozgla-
daé¢ za czyms, czym mozna by go ewentualnie zastg-
pi¢. Pod uwagg brano ,.ekshumowanego” Focke Wulfa
Fw 187 Falke, Arado Ar 240, Junkersa Ju 188R i Mes-




serschmitta Me 210. Wszystkie te pomysly pozostaly
jednak tylko na papierze. Ostatecznie stwierdzono, ze
tak naprawde nie ma alternatywy dla konstrukcji Hein-
kla i zdecydowano zgodzié sie na zastgpienie silnikéw
DB 603B stabszymi DB 603A. Docelowo miaty by¢
takze zastosowane silniki DB 603G, ale tych spodzie-
wano si¢ w polowie 1943 roku. Okazalo si¢ zreszty, Ze
klopoty z turbosprezarka napedzang gazami spalino-
wymi z silnika rozwigzano dopiero pod koniec roku
1944 i w DB 603G wyposazono jedynie niewielka ilosé
He 219 A-7. :

RLM 25 czerwca 1942 roku uznato He 219 za sa-
molot nadajacy si¢ do produkcji seryjnej, ktéra rozpo-
cza€ si¢ powinna z poczatkiem 1943 roku i osiagnaé szyb-
ko tempo 200 maszyn miesigcznie. 20 mysliwcéw se-
rii ,,zerowej” spodziewano si¢ w kwietniu 1943 roku.
Heinkel oczywiscie byt zadowolony z decyzji minister-
stwa, ale narzucone terminy uznat za nierealne. Pierw-
szych seryjnych He 219 mozna bylo oczekiwaé raczej
w sierpniu 1943 roku, a i ta data byla mocno watpliwa
w §wietle probleméw z silnikami. Wytwérmia przygoto-
wala plan produkcyjny, wedle ktérego maszyny przed-
produkcyjne mialy by¢ budowane w Marienehe, seryj-
ne za§ w Marienehe i w Mielcu. Jednak zaklady mielec-
kie oblozone byly mocno innymi zaméwieniami, za§
Marienehe jako miejsce dobrze znane aliantom narazo-
ne bylo na kolejne naloty. Pozostawalo jedyne bezpiecz-
ne miejsce: Schwechat. Takie stanowisko przyjeto w mi-
nisterstwie i takie zlecenie otrzymat Heinkel. Co do dal-
szej produkcji seryjnej to kwestia tego, kto i gdzie ma
samoloty montowac¢, pozostala otwarta.

W tym samym czasie He 219 ubylo konkurent6w.
18 sierpnia 1942 roku RL.M ostatecznie zrezygnowato
z seryjnych Fw 187 Falke, a zwolnione moce produk-
cyjne rozdzielono pomigdzy Me 210 i Ju 188.

Poniewaz powaznie obawiano sig, iz klopoty z do-
stepnoscia jednostek napgdowych moga jeszcze bar-
dziej op6Znic wejscie He 219 do stuzby, 6 lipca 1942 ro-
ku zwolano konferencje, na ktérej ustalono harmono-
gram dostaw silnikéw dla He 219. I tak 15 lipca gotowa
miata by¢ makieta fragmentu samolotu z dziatajacym sil-
nikiem DB 603A, a 15 sierpnia z silnikiem Jumo 213A.
Na 1 sierpnia 1942 roku wyznaczono datg dostawy dwéch
DB 603A dlaHe 219 V1, na 15 sierpnia dw6ch DB 603A
dla He 219 V2, na 1 wrzesnia dwéch rezerwowych
DB 603AdlaHe 219 V1 i tak dalej; do stycznia 1943 ro-
ku DB 603A mialy otrzymaé kolejne prototypy — od
He 219 V3 do V9. Takze w styczniu swoje silniki do-
sta¢ miat He 219 V10, tyle tylko, ze mialy to by¢ sil-
niki Jumo 213A. Kolejne dwie takie jednostki napedo-
we (jako rezerwa) dotrzeé mialy do zaktadéw z poczat-
kiem lutego 1943 roku.

Ostateczne rysunki konstrukcyjne He 219 V1 zosta-
Iy ukoriczone pod koniec sierpnia 1942 roku i przeka-
zane do RLM. Samolot napgdzany dwoma DB 603A
miat by¢ uzbrojony w szesé dzialek MG 151/20 kalib-
ru 20 mm, rozmieszczonych w wannie podkadtubowej
(cztery dziatka) i w nasadach skrzydet (dwa dziatka).
Dodatkowy, ruchomy MG 131 kalibru 13 mm miat bro-
nié tylnej pélsfery. O wiezyczkach w ogéle nie byto mo-
wy. Zakladane wyposazenie radiolokacyjne opierato si¢

I Tak podano w dokumentach, jednak w przypadku samolo-
6w Junkersa chodzi najprawdopodobniej o Ju 188R oraz
Ju 88G.
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na radarze FuG 212 Telefunkena. Rysunki zatwierdzo-
no i w dniu 1 wrzesnia 1942 roku RLM zlecito budowe
12 prototypéw, a potem... 173 samolotéw przedseryj-
nych He 219 A-0. Mialy one powsta¢ pomi¢dzy mar-
cem 1943 a wrzesniem 1944 roku w zakladach w Bu-
dzyniu pod Krasnikiem i w Mielcu. Usytuowanie pro-
dukgcji na terenie Generalnej Guberni mialo jg zabez-
pieczy¢ przed alianckimi nalotami. Montaz kolejnych
117 maszyn ruszy¢ mial w styczniu 1944 roku, o ile
zgromadzone zostang odpowiednie zapasy materiatéw.

Zamoéwienie takiej ilosci maszyn przedseryjnych
bylo zupelng anomalig w praktyce stosowanej w nie-
mieckim lotnictwie. Najczesciej samoloty przedseryjne
(czyli serii prébnej) budowano w ilosci nie przekracza-
jacej 10-15 sztuk. Byly one przeznaczone do testéw
operacyjnych, majacych za zadanie wykrycie wszel-
kich wad konstrukcyjnych i stabych cech nowych sa-
molotéw. Na podstawie wynikéw tych préb modyfiko-
wano odpowiednio maszyny seryjne lub wrecz rezyg-
nowano z ich budowy, jezeli okazalo sie, ze nie nada-
ja si¢ do walki. Zlecenie budowy samolotéw prébnej
serii nie zobowigzywalo RLM wlasciwie do niczego.
W kazdej chwili mozna bylo z dalszego finansowania
prac zrezygnowac bez doglebnej argumentacii.

Mimo wszystko brak zaufania do mysliwca zbudo-
wanego w do$wiadczonej w koricu firmie dziwi. Tym
bardziej, ze w dniu 4 wrze$nia Milch zwotlal spotkanie
z udzialem inz. Gen. Hertela, Maj. Vorwalda i Gen.
Kammbhubera. Dokonano na nim por6wnania planowa-
nych parametréw He 219 z konkurentami: Me 210,
Ju 188N i Ju 188G!. Projekty nocnych wersji tych sa-
molotéw takze istnialy na razie tylko na deskach pro-
jektantéw. Okazalo sig, ze specjalistyczna konstrukcja
Heinkla ma szansg przewyzszy¢ pozostate w roli noc-
nego mysliwca. Milch musiat przetknaé te gorzka pi-
gutke i nie mégt protestowaé wobec oczywistych fak-
téw bez narazenia si¢ na zarzut niekompetencji.

Prototypy

Montazu pierwszego prototypu He 219 V1 dokonano
we wrzesniu 1942 roku. Samolot byl dwumiejscowym,
dwusilnikowym gémoplatem o catkowicie metalowej
konstrukcji. Kadtub podzielony zostal na trzy sekcje:
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«d Przednie podworie jednego
1 profotypowych He 219




-

A A A He 219 V1 WNr. 219001, VG+LW, po przebudowie i prze-
malowaniu na czarny kolor, w trakcie prob w locie. Sylwetka samolotu nie
ulegla juz pozniej zmianie

przednig z kabing zalogi, centralng ze zbiornikami pa-
liwa, przedziatami wyposazenia itp. oraz tylng, kofcza-
ca si¢ usterzeniem. Czlonkowie zatogi, pilot i obserwa-
tor/operator radaru, siedzieli zwrdceni do siebie pleca-
mi w bogato oszklonej kabinie wysunigtej na sam prz6éd
kadtuba, przed krawedZ natarcia skrzydet. Zapewnialo
to doskonala widocznosé we wszystkich kierunkach.
Przed pilotem pod wiatrochronem znajdowata si¢ pty-
ta ze szkta pancernego. W kadlubie miescity si¢ trzy
samouszczelniajace sig zbiorniki paliwa o pojemnosci
1100, 500 oraz 1000 1. JednodZwigarowe skrzydta wy-
posazono w lotki typu Frise oraz w dzielone przez gon-
dole silnikowe klapy Fowlera. Ptat dzielit si¢ na centro-
plat o obrysie prostokgtnym oraz czesci zewngtrzne
o obrysie trapezowym. Na koricu kadtuba znajdowat
sig statecznik poziomy ze sterem wysokosci oraz 1oz-
mieszczone na jego koficach podwdjne usterzenie pio-
nowe. Naped stanowity dwa silniki DB 603A w gon-
dolach podskrzydtowych, poruszajgce czterolopatowe
$migta. Tréjpodporowe podwozie z kotem przednim
i podwéjnymi kolami gléwnymi z amortyzatorami ole-
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jowymi chowalo si¢ w locie w kadtub i w gondole sil-
nikowe. Kolo przednie wykonywalo przy tym obrét
0 90° i krylo si¢ w komorze na plask. Podwozie bylo
elementem, kt6ry wlasciwie nie zmienil si¢ od poczat-
ku do kofica rozwoju He 219.

Wyposazenie radiowe ograniczono do podstawowej
aparatury: FuGa 16ZY oraz FuGa 25. Telefunken sp6z-
nit si¢ z dostawg swego radaru — FuG 212 nie byl jesz-
cze dostepny i pierwszy prototyp latat poczatkowo bez
niego, a potem jedynie z atrapami anten.

He 219 V1 nie by} uzbrojony, chociaz zamontowa-
no wanne podkadlubowa z lawetami dla dzialek. Mies-
cita ona wigkszo$¢ uzbrojenia i stanowila w istocie na-
turalne przedtuzenie centralnej czesci kadluba. Zakor-
czona byla charakterystycznym uskokiem. Podobny-
uskok znajdowat si¢ w gémej czesci kadluba. Byt to
spadek po okresie, w ktérym od He 219 wymagano za-
bierania uzbrojenia takze w zdalnie sterowanych wie-
zyczkach — wlagnie w tych miejscach miaty by¢ umiesz-
czone. Poniewaz cz¢$é wladz RLM nadal wierzyla w za-
sadnog¢ ich stosowania, na wszelki wypadek ptatowiec
He 219 V1 byt na to przygotowany. Wedlug niekt6rych
Zrédet owe uskoki byly jedynie prowizorycznie opro-
filowane blachg.

Uskoki pod wieZyczki miaty jednak obok wizualne-
go takze inny efekt uboczny w postaci ostabienia sztyw-
nosci kadhuba. Zwracal na to uwage sam Heinkel, kt6-
ry uznal, ze ciezkie usterzenie z podwéjnymi stateczni-
kami pionowymi stanowié bedzie zbyt duze obcigzenie
dla belki ogonowej. Rozpoczete w sierpniu 1942 roku
prace montazowe usterzenia mialy zosta¢ maksymalnie
przyspieszone, by mozna bylo w praktyce sprawdzi¢
wytrzymato$¢ jego mocowania, zanim jeszcze gotowy
bedzie caly platowiec. Zlecono takze opracowanie no-
wej, wzmocnionej tylnej czesci kadtuba, przeznaczo-
nej dla drugiego prototypu He 219 V2.

Mimo iz He 219 otrzymal wreszcie w ministerst-
wie , zielone §wiatlo” i nie bylo problemu z materiata-
mi i gtéwnymi podzespotami, budowa prototypu napo-
tykata kolejne trudnosci. Dotyczyty one podwozia, kt6-
rego producent mial spore opdéZnienie i nie mégt do-
starczy¢ go przed wrzesniem 1942 roku. Dyskutowano
tez nad miejscem, gdzie majg byé przeprowadzone pré-
by prototypu. Budowa pasa startowego w Schwechat
przeciagata sie i nie mozna bylo liczy¢ na jej szybki ko-
niec. Z tego powodu zdecydowano przenies¢ program
pierwszych lotéw do Marienehe. Aby unikng¢ ewentu-
alnej powt6rki z kwietnia i zniszczefh wywotanych ko-
lejnymi nalotami, wzmocniono konstrukcj¢ hangaréw
i zamontowano im dodatkowe opancerzenie. Rozproszo-
no tez zmagazynowane podzespoly i czgsci zamienne.

Réwnolegle z budowg prototypu caty czas trwaly
dalsze dyskusje i spotkania, na ktérych maszyng por6w-
nywano chociazby z Me 210, Ju 88G i C czy Ju 188N.
4 wrze$nia na takim spotkaniu zaprezentowano poréw-
nanie wykreséw osiagéw tych maszyn, z ktérych wy-
nikalo jasno, ze He 219A bedzie je przewyzszal, takze
biorgc pod uwage koszt produkcji 1 zuzycie deficyto-
wych materialéw. Jednoczesnie prowadzono dalsze pra-
ce nad udoskonaleniem projektu. Rozwazano na przy-
ktad zastosowanie kolektor6w spalin z Ju 288, kt6re bar-
dzo dobrze ukrywaly ptomienie wylotowe z rur wyde-
chowych, co dla nocnego mysliwca miato kolosalne
znaczenie. Prototyp jednak latat poczatkowo bez nich.

Na poczatku listopada prof. Heinkel nadal niepoko-
it sie wytrzymatoscia nowej, przeprojektowanej sekcji




ogonowej samolotu z podwéjnym usterzeniem piono-
wym. Cala ta sekcja miata by¢ poczatkowo gotowa 30 lis-
topada 1942 roku, ale Heinkel zdecydowal, ze nalezy
jeszcze raz przeanalizowac jej konstrukcje i wzmocnié
ja, totez nowg date jej ukoriczenia wyznaczono na ko-
niec stycznia 1943 roku.

Montaz pierwszego prototypu He 219 V1 (W.Nr.
219001) z pierwotng sekcja ogonowa zakoficzono w paZ-
dzierniku 1942 roku, a testy instalacji potrwaty do po-
czatku listopada. Wreszcie 6 listopada (na dziesie¢ dni
przed wyznaczonym przez RLM ostatecznym terminem)
samolot wytoczono z hangaru i o 13.08 pilot fabrycz-
ny o nazwisku Peter wystartowat do pierwszego lotu.
Trwal on dziesie¢ minut, a og6lne wrazenie bylo pozy-
tywne, jednak pilot wysungt takZe szereg zastrzezend.
Dotyczyly one skutecznosci lotek, klopotéw z wypusz-
czaniem przedniego podwozia, braku lampki sygnali-
zujacej wypuszczenie przedniego podwozia, niepewnej
pracy przepustnicy, aparatury radiowej oraz podwdjne-
go wskaZnika obrot6w silnikéw. Poza tym dzialanie po-
szczeg6lnych podzespoléw ocenione zostalo w rapor-
cie bardzo wysoko.

Zaden prototyp nie jest wolny od wad, ale w przy-
padkuHe 219 V1, sadzac po tym, co napisat Peter, moz-
na zaryzykowaé stwierdzenie, Ze byl on bliski ideatu.
Konieczne modyfikacje nie byly wielkie, a zasadnicza
koncepcja sprawdzila sie znakomicie. Oczywiscie nie-
zbedne byly dalsze testy, ale juz w tym momencie moz-
na bylo uzna¢ samolot za udany. Takie tez stwierdze-
nia znalazly si¢ w raporcie Heinkla zlozonym 7 listopa-
da 1942 roku Milchowi.

Dwa dni péZniej, 9 listopada, w Marienehe popsu-
1a si¢ pogoda — zaczat padad lekki deszcz. He 219 V1
wystartowat do swego trzeciego lotu pilotowany przez
Petera. Mokre szyby kabiny ograniczaly widocznosé
ipodczas ladowania pilot miat zbyt duza predkosc¢, a ko-
1a dotknely pasa w 1/3 jego dlugosci. Sytuacje utrudnit
fakt, ze nawierzchnie pomalowano farbami maskuja-
cymi (kolejny pomyst na ukrycie lotniska przed alianc-
kimi bombowcami) i wskutek tego byta ona bardzo §li-
ska. Mysliwiec toczyt si¢ po pasie i nie mégt zahamo-
waé. Wreszcie przy predkosci 20-30 kmv/h zjechat na
migkki grunt i zaryt sie w nim przednim kolem. Golen
pekta i samolot stangl na nosie.

W wypadku nikt nie ucierpial, a uszkodzenia nie
byly zbyt powazne. Prototyp trafit do remontu i wrécit
do lotéw juz 15 listopada 1942 roku. Dziefi wczesniej
odbyta si¢ konferencja pod przewodnictwem Milcha,
na ktérej omawiano m.in. planowany harmonogram tes-
toéw i produkcji He 219. Poniewaz samolot znalaz} sig
w obrgbie tzw. Lieferplan 222 (programu dostaw), ocze-
kiwano jego produkcji na duzg skale. Jednak pierwot-
ne zatozenia programu w odniesieniu do He 219 byly
catkowicie nierealne i operowaty liczbami i terminami,
ktérych nie spos6b byto dotrzymaé... Milch postano-
wit wigc zmodyfikowaé harmonogram, opierajac si¢ na
propozycjach Heinkla, wedle ktérych produkcja seryj-
na ruszytaby dopiero na poczatku 1944 roku.

Tymczasem He 219 V1 latat dalej. 17 listopada od-
byt piaty lot, a dziefi péZniej szdsty. Pojawily sig takze
kolejne uwagi, dotyczace przede wszystkim niewystar-
czajacej statecznosci podhuznej oraz wibracji usterze-
nia wywolanych turbulencjami powietrza za gondola-
mi silnikowymi. My$liwiec czekala tez wazna chwila
— 19 listopada po raz pierwszy od ukoficzenia zademon-
strowano go generalowi Kammhuberowi. W tym sa-
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A Przednia czgsé kadtuba pierwszego prototypu He 219 ze zdjgtymi
bocznymi panelami. W tylnej czgsci ostony widoczny jest otwér na karabin
maszynowy MG 131, z kidrego ostatecznie zrezygnowano

W Pierwszy prototyp He 219 w trakeie montaiu




A Czarny He 219 V1 koluje po
[otnisku. No pierwszym planie tyl-
na czeé¢ kadiuba doswiadczalnego
He 177 V15

'V Iniszczone usterzenie pionowe
He 219 V11

mym czasie wprowadzono szereg poprawek w obrgbie
zewngtrznych czesci klap. Poprawilo to znacznie sta-
teczno$é podtuzng samolotu, co sprawdzono w siéd-
mym locie 20 listopada. Niepok6j budzity nadal wibra-
cje usterzenia. Aby sprawdzié, czy 1zeczywiscie wing
za ich powstawanie ponosily gondole silnikowe, wyko-
nano préby przy uzyciu swiec dymnych, ktére pozwo-
lity na ,,wizualizacj¢” oplywu powietrza wokot nich.
Okazato sig, ze o ile wok6t samych gondoli i za nimi
oplyw jest idealny, to gwaltowne turbulencje pojawiajg
sie tuz pod statecznikiem poziomym.

Produkcyjne plany Heinkla nie zalezaty jedynie od
terminéw dostaw podzespoléw, ale takze od ilosci ludzi
zatrudnionych przy tasmach montazowych. Aby dotrzy-
mad termin6éw, Heinkel potrzebowat okoto 200 dodatko-
wych pracownikéw i to nie tyle do produkcji He 219,
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co He 111 i He 177. Zgtoszono odpowiednie zapotrze-
bowanie, ale Milch odméwil, nakazujac znalezienie ich
wsréd personelu zatrudnionego przy pracach nad He 219.
W rezultacie w pazdzierniku 1942 roku z programu ode-
szlo 186 oséb. Oznaczalo to (zakladajac dziesigciogo-
dzinny dzien pracy) strate 55.800 roboczogodzin wed-
le stanu na 20 listopada 1942 roku. Nie mogto to pozosta¢
bez wplywu na terminarz prac i op6Znito montaz proto-
typéw He 219 V2 (W.Nr. 219002), V3 (W.Nr. 219003)
i V4 (W.Nr. 190004), znajdujacych sie juz w jego kofi-
cowej fazie w Schwechat.

24 listopada do Petera dotaczyt drugi pilot, o na-
zwisku Franke. Wtedy tez prototyp odbyt swdj dziesig-
ty lot, a opinia Frankego byta identyczna jak Petera: sa-
molot byl bardzo dobry. Po 11. locie 26 listopada przygo~
towano zestawienie dotychczasowych uwag i zastrze-
zefi. Dotyczyly one nadal statecznosci samolotu, czemu
prébowano zaradzié, powi¢kszajac powierzchnig sta-
tecznik6w pionowych. Skrytykowano takze rozktad sit
na przyrzadach sterowniczych i przednie podwozie,
z kolem na widelcu skretnym. Temu ostatniemu obe-
rwalo si¢ za niezbyt pewny powr6t do pozycji neutral-
nej po skrecie podczas kotowania po lotnisku, a takze
po jego wysunieciu z komory kadtubowej. Poniewaz
kolo bylo w niej polozone na plask, przy wysuwaniu
cze$é goleni musiata wykonaé obr6t wokét osi o kat
90°. Zdarzalo sie, Ze nie do korica si¢ to udawato i ko-
to przy ladowaniu pozostawalo skrgcone w stosunku
do kierunku lotu o okoto 45°. Zdarzalo si¢ tez, ze ped
powietrza podczas chowania podwozia ustawiat kolo
w niewlasciwej pozycji. Temu zaradzono, stosujac moc-
niejsza sprezyne powrotna. Bardzo chwalono za to in-
stalacje napedowa, ktéra nie przysparzata najmniejszych
problem6w (mila odmiana po znanym z kaprys6w w tym
wzgledzie He 177, produkowanym przez Heinkla). Wy-
jatkowo latwe byly tez start i ladowanie.

Cztery loty (od 13. do 16.) He 219 V1 odbyt 2 grud-
nia 1942 roku, po czym trafit do warsztatu, gdzie wpro-
wadzono szereg modyfikacji. Catkowitej przebudowie
poddano tyt kadluba, ktéry stracit dzigki temu ,,usko-
ki” pod wiezyczki, z ktérych ostatecznie zrezygnowa-
no. Nowa sekcja tylna spowodowala wydtuzenie kad-
tuba 0 0,94 m. Dodatkowo wymieniono cale poszycie,
stosujac blache grubsza o niemal 30%. W usterzeniu
wprowadzono jednak tylko drobne zmiany w wywaze-
niu i ustawieniu trymeréw — samolot zachowat male
stateczniki pionowe.

Wydhuizenie kadluba (a jak pamigtamy, sam Hein-
kel zaleca} zastosowanie nowej sekcji ogonowej) mia-
1o na celu gléwnie wyeliminowanie wibracji i niestatecz-
nosci, na ktére zwracano uwagg podczas lotéw testo-
wych. Prototyp bardzo szybko wrdcit do préb, w ktd-
rych wzieli udziat takze piloci operacyjni: Neidhardt
z E-Stelle Rechlin i Hauptmann Streib, nocny pilot
mysliwski. Testy obejmowaty m.in. loty na jednym sil-
niku i badania optywu aerodynamicznego platowca. Do
15 stycznia 1943 roku He 219 V1 wykonat 46 lotéw,
spedzajac lacznie w powietrzu 30 godzin i 40 minut.
W tym czasie dolaczyt do niego He 219 V2, ktéry ob-
latany zostat 10 stycznia 1943 roku. Do 15 stycznia od-
byl on szesé lotéw (1,5 godziny w powietrzu), bedac pi-
lotowanym przez pilotéw doswiadczalnych: Béttchera,
Beauvaisa, Neidhardta, Badera oraz bojowych: Majora
(awans w migdzyczasie) Streiba, Oberstleutnanta Peter-
sena i Majora Dasera (juz wéwczas zaplanowano, iz ope-
racyjne testy prototypéw odbeda si¢ w L/NJG, jednostce
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nalezacej do XII. Fliegerkorps). Uwagi pilotéw wojsko-
wych pokrywaly si¢ z opiniami pilotéw fabrycznych,
podobne byly tez zastrzezenia. Predkos¢ byta mniejsza
od oczekiwanej (475 km/h na poziomie morza zamiast
oczekiwanych 490 km/h), tylna czesé kadtuba nadal
wpadala w wibracje o nieustalonym pochodzeniu, sta-
teczno$¢ podluzna pozostawiata wiele do zyczenia —
zwlaszcza gdy wysunigto klapy, zbyt duze sity dziata-
1y na sterach.

Zaréwno pod wplywem tych uwag, jak i wezesniej
poczynionych spostrzezefi w pierwszym prototypie
wprowadzono szereg modyfikacji. Podwozie przednie
przesunigto o 0,22 m do przodu, co poprawilo charak-
terystyki kolowania i startu; wydtuzono gondole silni-
kowe; powigkszono stateczniki pionowe (niemal dwu-
krotnie!); zmodyfikowano lotki i zastosowano wywa-
zenie masowe; zmodyfikowano mechanizm wysuwania
klap. Przygotowanie dokumentacji zmian wykonano réw-
nolegle z przenosinami zespotu konstruktorskiego pra-
cujacego nad He 219 z Rostocku do Schwechat.

Ostateczny termin przebudowy He 219 V1 wyzna-
czony zostal na 10 lutego 1943 roku. Heinkel zdawal so-
bie sprawe, ze Milch nadal niezbyt chetnie przyglada
si¢ rozwojowi nowego samolotu, ale nie ma wyboru, ja-
ko ze konkurencja jest staba. Niemniej kazde opéZnie-
nie moglo zostaé wykorzystane przeciwko mysliwco-
wi. Bylo to jednym z powod6w, dla kt6rych Heinkel
wyznaczy! nagrody pienigzne w wysokosci 3000 RM
dla zalogi montazowni, jezeli konwersja zostanie ukoni-
czona do 8 lutego. Za kazdy dodatkowy dziefi nagroda
zwigkszala sig 0 1000 RM. Niestety zarzad firmy nie
zgodzit sie na to i Heinkel musiat przeprosié¢ zaloge
w Marienehe pracujgca przy modyfikacji He 219 V1,
kt6ra wyznaczonych terminéw dotrzymata. Samolot byt
gotéw do lotu juz 30 stycznia.

Nieco wczesniej, okolo potowy miesiaca, samolot
nakrétko znalaz! si¢ na poligonie w Peenemiinde, gdzie
zainstalowano uzbrojenie w postaci baterii czterech dzia-
tek MK 108 kalibru 30 mm w gondoli podkadtubowe;2.

Dzigki wptywom Kammhubera 28 stycznia 1943 ro-
ku He 219 uzyskat najwyzszy priorytet i uznany zostat
za jeden z najwazniejszych programéw zbrojeniowych
III Rzeszy. Planowano, iz miesigczna produkcja seryj-
na siggaé bedzie pod koniec 1944 roku 50 samolotéw,
a w roku 1945 nawet 100 samolotow!

Heinkel zameldowal Kammhuberowi o zakoficze-
niu prac modyfikacyjnych He 219 V1 2 lutego 1943 ro-
ku, a kilka dni pézniej, 10 i 15 lutego, odbyly sie spo-
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A Sikic fabryczny niemal ostatecznego ksziattu pierwszych prototypow He 219 w pierwotnej postadi, 7 uskoka-

mi na i pod kadiuhem

tkania, na ktérych ustalono wstepnie harmonogram dal-
szych prac. Zalecano w nim doprowadzenie He 219 V2
do standardu, jaki prezentowal w tym momencie pier-
wszy prototyp. Pozostate prototypy do He 219 V7 wlacz-
nie mialy standardowo otrzymac nowa tylng czes$é kad-
luba, a takze nowe, powigkszone usterzenie. W rezulta-
cie wszystkie te maszyny bylyby identyczne jak prze-
budowany V1. Ogélny ksztalt platowca po wszystkich
tych zmianach pozostat niemal niezmieniony az do za-
koriczenia produkcji seryjnych maszyn. Bardzo dobrze
Swiadczy to o dopracowaniu mysliwca jeszcze w trak-
cie prac projektowych. Warto tez doda¢, ze wraz z wpro-
wadzonymi w obrebie tylnej czesci samolotu zmiana-
mi znikly problemy z wibracjami usterzenia.

Prototyp He 219 V2, kt6ry znajdowal si¢ w testach
naziemnych, przezyt 16 lutego 1943 roku dosé niemita
przygode. Podczas kolowania po pasie nagle uderzenie
bocznego wiatru otwarto i wyrwalo ruchoma czesé osto-
ny kabiny. Oderwany element trafil nastepnie w $mig-
1o i uderzyt w kadtub. Uszkodzenia jednak szybko usu-
nigto, a konstrukcje zamk6éw ostony wzmocniono. Dwa
dni p6Zniej przygotowano zestawienie zadari, jakie po-
stawiono przed poszczeg6lnymi maszynami serii ,,V”.
He 219 V1, kt6ry otrzymat juz kod radiowy VG+LW,
miat stuzy¢ do badai osiggéw i zachowania w locie;
He 219 V2 (W.Nr. 219002, GG+WG) testowad miat pa-
rametry w locie nurkowym i charakterystyki lotne z sil-
nikami o przeciwnych kierunkach obrotéw (lewy i pra-
wy), co zalatwialo problem momentu odsmiglowego;
He 219 V3 (W.Nr. 219003) miat by¢ stanowiskiem tes-
towym dla silnikéw DB 603A, a takze instalacji ogrze-
wajacej kabing, instalacji przeciwoblodzeniowej skrzy-
det i usterzenia, autopilota oraz systemu nawigacyjnego.
Poczatek testéw planowano na polowe lipca 1943 ro-
ku. He 219 V4 (W.Nr. 190004, DH+PT) stuzy¢ miat od
lutego 1943 roku do badania instalacji radiowej (ale bez
aparatury FuG 10P); He 219 V5 (W.Nr. 190005, GE+FN)
od marca 1943 roku miat testowac uzbrojenie. Kom-

2 Wedlug niektérych Zrédet juz w polowie grudnia 1942 roku He 219 V1 Wyposazono w uzbro-
jenie skiadajace sig z dwdch dziatek MG 151/20 kalibru 20 mm w nasadach skrzydel i karabi-
nu maszynowego obserwatora MG 131 kalibru 13 mm, a potem, w styczniu 1943 roku, w dziat-

ka MK 108 w wannie podkadtubowe;j. W takiej konfiguracji, przy maste whasnej 9030 kg

i startowej 11.750 kg, przekazano go na poligon w Peenemiinde dla testéw uzbrojenia.




pletnie wyposazonym egzemplarzem miat by¢ He 219 V6
(W.Nz. 190006, DH+PV). Kolejne prototypy: He 219 V7
(W.Nr. 190007), V8 (W.Nr. 190008) i V9 (W.Nr. 190009),
miaty odbyé testy w kwietnju 1943 roku, po czym mia-
ty zostaé przekazane do jednostki bojowej w celu prze-
prowadzenia préb w warunkach operacyjnych. Podob-
nie mialo by¢ z kolejnymi dwiema maszynami, V10
(W.Nr. 190010)i V11 (W.Nr. 190011), ktére miaty roz-
poczad loty w maju 1943 roku. Ciekawg funkcje wyzna-
czono prototypowi He 219 V12. Chociaz wydawalo sie,
ze koncepcja zdalnie sterowanych wiezyczek w noc-
nym mysliwcu w koficu zostala zarzucona, dos¢ nie-
oczekiwanie zalecono, by przetestowa¢ je jednak wias-
nie na 12. prototypie. Préby planowano rozpoczac w czer-
weu 1943 roku.

Przystowie powiada, ze papier wszystko zniesie, to-
tez bez klopotu ustalenia powyzsze zatwierdzono i pod-
pisano. Jednak rzeczywistos¢ byla zupelnie inna, niz to
si¢ wydawato twércom wszelkich harmonograméw. Bra-
kowato silnikéw, a ich dostawy byly ciagle op6Zniane,
jako ze potrzebne byly dla seryjnie produkowanych mys-
liwcéw. Dopiero interwencja generala Kammhubera
sprawila, Ze realna stala sig obietnica przekazania w ma-
ju 1943 roku do NJG 1 samolotéw He 219 V71 V8. To
oczywiscie kfopotéw Heinkla z terminarzem nie rozwia-
zywalo. Aby nie przekroczyé dat wyznaczonych w Lie-
ferplan 222, potrzebowat on dodatkowo az 620 nowych
pracownikéw, w tym okoto 37 elektrykéw, 124 specja-
listéw obrébki skrawaniem i 310 ludzi z do§wiadcze-
niem w montazu samolotéw. .. Pozostali robotnicy mo-
gli mie¢ mniejsze kwalifikacje. Heinkel zlozyt odpo-
wiednig prosbe, ale tymczasem musiat walczyc z decyz-
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« Jeden 7 He 219 A2 w Oranienburgu, ze zdjgtymi z rur wydechowych
tlumikami plomieni i ze zdemontowanymi antenami rodaru

ja wladz, wedle ktorej... czgs¢ jego inZynieréw miata
zostaé przeniesiona do zakladéw Junkersa i pracowaé
nad Ju 352! Podobne klopoty byly z firma Rheinmetall
Borsig, ktéra juz wczesniej ,,ukradia” Heinklowi pra-
cownikéw. Czes¢ z nich trafila potem do Wehrmachtu
i zostata wystana na front. Dopiero interwencja gene-
rala Vorwalda spowodowala, ze zabrani firmie inzynie-
rowie wrécili do niej.

Klopoty z silg robocza i dostawami czgsci zbiegly
sie dos¢ niefortunnie z opracowywaniem zatozed no-
wego Lieferplan, z numerem 223. Dopéki nie zostat on
zatwierdzony, nie bylo mowy o ustaleniu ewentualnej
wielkosci produkcji seryjnej. A nie mégt byé zatwier-
dzony, dopdki nie ustalono rzeczywistych rezerw pro-
dukcyjnych przemystu lotniczego.

W ramach uszczegélowiania tego programu pora-
szono kwestie tego, gdzie wlasciwie miatby by¢ produ-
kowany He 219. Wedlug przedstawicieli firmy propo-
nowany przez RLM Rostock nie byt dobrym miejscem,
poniewaz alianci zdawali sobie sprawg z rangi tych za-
ktadéw i lada chwila mozna sie bylo spodziewac kolej-
nych nalotéw. Z tego tez powodu na przyklad produk-
cj¢ He 111 rozdzielono pomigdzy Rostock i Mielec. Ta-
kie samo rozwigzanie proponowano w odniesieniu do
He 219, ale z géry zatozono, ze w tych warunkach osiag-
nigcie tempa produkcji rzedu 50 samolotéw miesigcz-
nie na poczatku 1944 roku jest po prostu niemozliwe.
Takze dostawe pierwszych maszyn seryjnych w kwiet-
niu 1943 roku wykluczono. Skrytykowano ponadto kon-
cepcje zatrudniania cudzoziemc6éw, w tym robotnikéw
przymusowych (takze kobiet), co miato w teorii umoz-
liwi¢ osiggnigcie planowanego zatrudnienia przy pro-
dukcji nowego mysliwca. Ludzie ci, czgsto bez dobre-
go wyksztalcenia technicznego i znajomosci jgzyka nie-
mieckiego, nie byliby w stanie czytac¢ rysunkéw tech-
nicznych i rozumiec polecen.

Rezultatem tych zastrzezeii i sformulowanych na
pismie obaw bylo powotlanie Obersta von Lossberga na
stanowisko koordynatora programu He 219. Podjat on
niezwlocznie konieczne dziatania i juz wkrétce zdecy-
dowano o decentralizacji produkcji nocnego mysliwca.
Kadtuby miaty by¢ budowane w Mielcu i przewozone
transportowcami Me 323 Gigant (po dwa) do Schwe-
chat, gdzie odbywalby sie ostateczny montaz.

Kiedy zarzad firmy i przedstawiciele wiadz ustala-
li kolejne terminy, trwaty préby pierwszych dwéch pro-
totyp6w. Przedluzenie kadtuba V1 i zastosowanie uste-
rzenia o wigkszej powierzchni poprawilo znacznie je-
go statecznos$¢, a problem wibracji znikt. Podobny efekt
uzyskano na V2 przy krétkim kadtubie (przed przebu-
dowa) i silnikach o przeciwnym kierunku obrot6w, ale
rozwigzanie to komplikowato obstugg samolotu. Ponie-
waz decyzja o stosowaniu nowej sekcji ogonowej juz
zapadta, idea silnik6w o przeciwnym kierunku obrotéw
na He 219 zostala zarzucona. Jak tego dowiodty wczes-
niejsze, francuskie do§wiadczenia, byla to decyzja shusz-
na. Podczas kampanii we Francji wiele maszyn Armée
de 1’ Air zostato uziemionych tylko dlatego, ze uszko-

< He 219 V1 w trakde startu. Samolot ten nie miaf nie tylko anten
radaru, ale nawet wysiegnikéw, do kidrych je mocowano




dzony byl np. silnik prawy, a w zapasach czesci byly
tylko silniki lewe.

Sposréd wad wykrytych podczas lotéw doswiad-
czalnych najwigcej trudnosci sprawilo usunigcie zbyt
duzych sit na lotkach. W koricu zdecydowano si¢ na
zaprojektowanie ich catkowicie od nowa. Poprawione
lotki zamontowano nastgpnie na drugim prototypie. In-
nym rozwigzaniem mial by¢ system aerodynamicznego
wspomagania lotek, ktéry wyprébowanona He 219 V1.
Dla samolotéw seryjnych planowano zastosowanie osto-
ny kabiny o nizszym profilu i bardziej dopracowanym
taczeniu z kadtubem.

Temat stosunku Generalflugzeugmeistera Milcha
do He 219 wracatl bedzie w tej pracy niczym bume-
rang, ale tez czlowiek ten jak nikt inny ,,zastuzyt si¢”
w historii tego mysliwca. .. Mimo iz wiele jego dotych-
czasowych decyzji mialo pozytywny wplyw na prace
nad samolotem Heinkla, to jednak caly czas Milch byt
zwolennikiem rozwijania w roli nocnego mysliwca sa-
molotéw Junkers Ju 88 i Ju 188 zamiast (a nie réwno-
legle z) He 219. Sprawa oparla si¢ o samego Hitlera, kt6-
rego Milch przekonywal, iz wprowadzenie do produk-
cji nowego, niesprawdzonego jeszcze samolotu musi
si¢ odby¢ kosztem biezacej produkcji. Opozycj¢ — na
szczescie dosé silng — wobec intryg Milcha stanowit
Kammbhuber, ktéry takze uzywat swoich wpltywéw, by
przekonad Hitlera do He 219. Cala ta sytuacja przypo-
minata sp6r chirurgéw nad otwartym pacjentem, co po-
winno si¢ wycigé, a czego nie... Tymczasem nocne na-
loty na Rzesze trwaty w najlepsze.

Kammhuber politykiem byt jednak w ograniczonym
zakresie, a zolnierzem w pelnym, totez bardziej od spo-
réw i salonowych podchodéw interesowato go zapew-
nienie jego pilotom odpowiedniego sprzetu. Wydat za-
tem po prostu rozkaz, by prototypy He 219 V71 V8 na-
tychmiast po ich ukoficzeniu trafity do /NJG 1 w Venlo
w celu wyprébowania ich w warunkach operacyjnych.
Miaty one zostaé uzbrojone w cztery dziatka MK 108
w wannie podkadtubowej (nie wiadomo, czy réwniez
w MG 151/20 w nasadach skrzydet — prawdopodob-
nie tak).

Intrygi Milcha odniosty w koficu zamierzony sku-
tek. RLM ponownie wrécito do kwestii, czy warto roz-
wijaé zupetnie nowy typ samolotu, podczas gdy mody-
fikacja juz istniejacych maszyn mogta byé zupelnie wy-
starczajaca. OdpowiedZ miaty dac loty poréwnawcze.
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Mialy sie one rozpocza¢ 25 marca 1943 roku. Dwa dni
weczesniej, 23 marca 1943 roku, za sterami He 219 V1
zasiadt Maj. Hajo Hermann, twérca systemu nocnej wal-
ki mysliwskiej ,,Wilde Sau”. Zachwycony nowym sa-
molotem, wystat do Milcha pozytywny raport.

W dniu 25 marca w Peenemiinde pojawily sig —
He 219 V1 (prototyp), seryjny Ju 188 E-1 (w wersji
bombowej!) bez uzbrojenia oraz Do 217 N-2 (nape-
dzany tymi samymi silnikami co He 219). Ten ostatni
samolot wypadl w pojedynku zdecydowanie najsta-
biej, czego w zasadzie spodziewano si¢ od poczatku.
He 219 V1 pilotowany przez do§wiadczonego Maj.
Streiba, ktéry — co juz wspomniano — brat udzia} ja-
ko konsultant w projektowaniu samolotu, okazal si¢
0 25 km/h szybszy od Ju 188E i o wiele zwrotniejszy.
Pozorowana walka powietrzna pomigdzy He 219 Strei-
ba a Ju 188E pilotowanym przez Obersta von Lossber-
ga z Technisches Amt wykazala wyzszo$¢ nocnego
mysliwca nad klasycznym bombowcem, czego zresztg
trudno byto nie przewidzie¢. Nawet wychwalana pod
niebiosa przez Milcha predko$é wznoszenia Ju 188E
nie okazala sie az tak imponujaca.

W ciggu dwéch dni préb — od 25 do 26 marca —
He 219 V1 pilotowalo wielu lotnikéw, takze bojowych
i wszyscy potwierdzili wysokie walory samolotu. W ra-
porcie dla Milcha stwierdzono, ze jedyne zastrzezenia
dotyczg zbyt duzych sil na sterach. Samolot byt o wie-
le lepszy od Ju 188, a w dodatku czas montazu egzem-
plarza He 219 byt o 1/3 krétszy. W dokumencie znala-
zto sie¢ wrecz sformulowanie, iz He 219 jest jednym
z najlepszych i najnowoczesniejszych samolotéw tego
czasu pod wzgledem tatwosci produkcji. Milch opono-
wal, twierdzac, ze deklarowane tempo produkcji 50 eg-
zemplarzy miesigcznie jest zbyt niskie, by ja w ogéle
rozpoczynad, ale przedstawiciel RLM zwr6cil mu uwa-
ge, iz takie bylo zalecenie i wymdg ministerstwa.

Piaty prototyp He 219 (W.Nr. 190005, GE+FN) ukori-
czony zostat zgodnie z harmonogramem i na poczatku
marca 1943 roku przechodzit testy uzbrojenia w E-Stel-
le Rechlin. Jednak wyposazony w dziatka MK 108 sa-
molot sprawiat podczas préb sporo probleméw. Opra-
cowujac system uzbrojenia, zakladano, ze w przypad-
ku dziatek w czesci podkadiubowej tuski nie beda wy-
rzucane na zewnatrz, lecz gromadzone w pléciennym
zasobniku wewnatrz wanny. Mialo to zapewnic state
wywazenie platowca. Wkrétce po rozpoczgciu préb-

<« Niedokoriczone He 2194 w ho-
li montazowej




A He 219 A7 lub A-5 z radiolokatorem FuG 220 péinych serii z
ukoénymi dipolami anten. Zdjgcie zrobiono w Farnborough po wojnie.

3 Wedtug starszych opraco-
wall przedtuzony, zmodyfiko-
wany tyt kadluba stosowany
byt dopiero od He 219 V7,
a poprzednie samoloty mia-
ly owe uskoki.

W Préby uzbrojenia He 219 V18
DH-+PU w Tarnewitz. Ten samolot
micl czterotopatowe $miglo.

nych strzelaf na stanowisku naziemnym okazalo sig,
ze koncepcja ta byta bledna. Gazy prochowe, nie znaj-
dujac swobodnego ujécia na zewnatrz, powodowalty
deformacj¢ blach ostony wanny. Mechanicy wycigli
w niej potem prowizoryczne otwory wentylacyjne, ale
okazalo si¢ to niewystarczajace. Wkrétce po rozpoczg-
ciu strzelafi w locie wanna po prostu oderwala sig¢ od
kadtuba. Dopiero po kilku prébach udato si¢ tak do-
bra¢ wielkosé otworéw, ze dalsze testy przebiegaly bez
zaklécefi.

Warto w tym miejscu przyjrzec si¢ blizej He 219 V5,
znanemu giéwnie z jednego zdjecia. Intrygujacy jest
fakt, iz samolot ten ma uskok pod kadtubem?, tak jak
pierwszy prototyp w pierwotnej konfiguracji! Trudno
powiedzieé, czy jest tez uskok nad kadtubem. By¢ mo-
ze nietypowy sp6d kadltuba, czy raczej wanny podkad-
tubowej, jest efektem wspomnianych testéw uzbroje-
nia. Oznaczaloby to, ze samolot zachowat taki ksztalt
gdzies do potowy 1944 roku, kiedy to testowano roz-
wigzania, w tym takze czterolopatowe $migla, majace
na celu zwigkszenie predkosci maksymalnej. W star-
szych opracowaniach znaleZ¢ mozna informacje, ze sa-
molot ten napedzany byt silnikami Junkers Jumo 222,
ale nie jest to prawda. V35 stuzy! przede wszystkim jako
stanowisko do testowania uzbrojenia, a nie silnikéw.
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Warto tez dodaé, iz prototyp ten mial zamontowane
okucia wspornikéw anten radaru FuG 212.

Do maja 1943 roku, kiedy to zakoriczono testy uzbro-
jenia, do He 219 V5 dolaczyty jeszcze samoloty He 219
V7, V81 V9, ktére przeznaczone byly dla NJG 1 i mia-
1y kody radiowe odpowiednio G9+DB, G9+EB i G9+FB.
Pozostate prototypy badZ lataty ciagle w ramach préb
(V1, V21 V3), badZ wiasnie zostaly zmontowane i cze-
kaly na oblot (V4 i V6).

Do tej pory prototypy He 219 spisywaly si¢ w za-
sadzie lepiej, niz mozna si¢ bylo spodziewaé. Dobrg
passe przerwal jednak 19 kwietnia 1943 roku wypadek
He 219 V3. Pilotowany przez pilota o nazwisku Schuck
samolot miat duze problemy z ladowaniem. Po pierw-
szej, nieudanej prébie pilot poderwal maszyng w po-
wietrze i usitowat ponownie przyziemié. Niestety pod-
czas tego podejscia golenie podwozia He 219 V3 zlo-
zyly sig, a mysliwiec wyladowat w koricu ,,na brzuchu”.
Rezultatem bylo wyrwane z mocowan podwozie gtéw-
ne, zniszczone gondole silnikowe, powaznie uszko-
dzona tylna cze$é kadluba i zniszczone topaty §migiel.
Bezposrednia przyezyna, oprécz blgdu pilota, byly bie-
gnace w poprzek pasa startowego lotniska Schwechat
tory kolejki transportowej, o ktére zawadzilo podwozie.
Sam pilot takZe nie byl zbyt dobrze oceniany, a ladowa-
nia wydawaly si¢ jego pieta achillesows... W mniej
wigcej 50% przypadkéw wykonywat on drugie podej-
$cie. Wczesniej mial jeszcze dwa wypadki na He 177
(w Schwechat i w Rostocku). Schuck zostat ,,uziemio-
ny” na trzy miesiace, a samolot trafit do remontu. Dla
kontynuowania testéw zaplanowanych dla V3 zapropo-
nowano wykorzystanie samolotéw V4, V5 lub tez V6.

Tymczasem samoloty He 219 V7, V81 V9 znalazly
si¢ w koricu w Venlo, w NJG 1. 22 maja 1943 roku pilo-
towany jeszcze przez pilota doswiadczalnego Schifera
siédmy, a potem dziewiaty prototyp wykonaly pierw-
sze strzelania w warunkach operacyjnych nad jeziorem
Zuider Zee. Nie obeszlo si¢ tym razem bez klopotéw.
Podczas lotu na He 219 V9 pilot stwierdzit awari¢ sys-
temu chlodzenia lewego silnika i musial go wylaczy¢.
Dolecial do Venlo jedynie na prawym silniku, a dopie-
ro przed ladowaniem wiaczyl ponownie obydwa. Kon-
figuracja uzbrojenia, jaka wéwczas przetestowano, to
cztery dziatka MK 108 kalibru 30 mm w ,wannie”
podkadtubowej oraz dwa MG 151/20 kalibru 20 mm
w nasadach skrzydel — oznaczono ja jako Riistsatz 1.
Oznaczenie Riistsatz 2 odnosito si¢ do wariantu, w kt6-
rym dziatka MK 108 zastapione zostaty przez MK 103
o dtuzszych lufach i zasiggu skutecznego ognia 1200 m.
Jednoczesnie pojawilo si¢ dla V7, V8 oraz V9 ozna-
czenie He 219 A-0 (He 219 A-0/R1, He 219 A-0/R2).
Oprécz wigkszego zasiggu dziatka MK 103 cechowa-
ta wyzsza celno$é i bardzo plaska trajektoria lotu poci-
sku. Byta to §wietna bron poktadowa, choé nie byla cal-
kowicie wolna od wad. Po pierwsze, byla dos¢ klopot-
liwa w produkcji seryjnej, a po drugie — o 40% cigz-
sza od MK 108. To ostatnie dziatko mialo bardzo prosta
konstrukcje, dzigki czemu mozna je bylo produkowaé
masowo. Poniewaz walki w nocy i tak odbywaly si¢ na
stosunkowo krétkich dystansach, w przypadku nocne-
go mysliwca parametry MK 108 byly w zupelnosci
wystarczajace.

Wydaje si¢, ze wszystkie trzy samoloty trafity do
NJG 1 bez instalacji radarowej. Ta zreszta sprawiala
Heinklowi pewne problemy. Okazalo si¢ bowiem, ze
przestrzen w nosie kadluba He 219 jest zbyt mata, by
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pomiesci¢ konieczne elementy radiolokatora. Opraco-
wano rozwiazanie, w ktérym samolot otrzymal obszer-
niejsza cze$¢ nosowa. Podobno egzemplarz tej maszy-
ny znajdowat si¢ nawet w montazu, ale ostatecznie we
wspOlpracy z inzynierami z firmy Telefunken udato si¢
zmodyfikowaé sam radar tak, ze miescil si¢ w wyzna-
czonym miejscu. Najprawdopodobniej niemal natych-
miast po otrzymaniu odpowiednich podzespoléw do-
konano w Venlo montazu instalacji radaru FuG 202
Lichtenstein BC na V7, V81 V9, a 15 maja He 219 V8
odby!l loty por6wnawcze z Bf 110G. He 219 latat wéw-
czas bez tlumik6éw plomieni, za$ Bf 110 bez uzbroje-
pia i zbednego wyposazenia. Mysliwiec Heinkla oka-
zal sie by¢ szybszy o 10 km/h.

Lot testowy odbyl takze He 219 V7, uzyskujac przy
ziemi predkosé 440 km/h. Nocg z 15 na 16 maja na tym
egzemplarzu zamontowano kolektory spalin, odnoto-
wujac spadek predkosci o 18 km/h. Testujacy maszyng
Major Streib uznal, ze praca kolektoréw jest zadowa-
lajaca i nie wymagaja one wigkszych poprawek. Nastep-
nie w powietrze wzbil si¢ He 219 V9. We wszystkich
trzech samolotach zaobserwowano niestety do§¢ niepo-
kojace zjawisko. Podczas lotéw z duzymi predkoscia-
mi klapy wyginaty si¢ wzdluz osi obrotu az o 20 mm!
Natychmiast z zakladéw Heinkla dostarczono droga po-
wietrzna nowe, wzmocnione klapy. Przybyly one juz
rankiem 17 maja i jeszcze tego samego dnia po potud-
niu zostaty zamontowane. Przy okazji specjalisci z firm
Patin i LGW dokonali kalibracji autopilotéw w He 219
V7iVo.

Réwniez 17 maja He 219 V7 przeszedt préby strze-
lania w locie. Nieoczekiwanie po lewe;j stronie kadtu-
ba w okolicach stanowiska obserwatora pojawily si¢
liczne zadrapania i odpryski farby. Znaleziono je takze
na skrzydlach w rejonie dziatka MG 151/20. Poczatko-
wo podejrzewano, iz to wypadajace tuski pociskéw z te-
go dziatka odpychane zasmiglowym strumieniem po-
wietrza, uderzajac w kadtub, wywolaty podobny efekt.
Nie bylo ich po drugiej stronie kadtuba, poniewaz stru-
miefi zasmiglowy ,,dmuchal” od kadtuba. Okazalo si¢
jednak, ze tuski wcale nie uderzaja w samolot. Mogty
za to robié to fragmenty pierscieni prowadzacych od-
padajace po wystrzeleniu pocisku i dostajace si¢ w za-
sieg $migla. Na skutek podobnego zjawiska podczas od-
palania dziatek podkadtubowych uszkodzeniu ulegta
odchylana drabinka, po ktérej pilot dostawat si¢ do ka-
biny. Rozwigzaniem tych probleméw okazalo si¢ za-
stosowanie nowych odchylaczy przy wyrzutnikach tu-
sek. Okazalo si¢ takze, ze konieczne jest znalezienie
nowego miejsca dla charakterystycznej pierscieniowe;j
anteny aparatu FuG 16, znajdujacej si¢ pod kadtubem.
Buski z dzialek MK 108 notorycznie niszczyly bo-
wiem ten element w trakcie strzelai. Poprawek doko-
nano ,,z marszu” i juz 18 maja samoloty byly gotowe
do dalszych préb uzbrojenia.

Pojawily sie jeszcze inne sugestie modyfikacji dla
He 219. Oblt. Hausdorf zaproponowal, by zasobniki amu-
nicyjne byly opancerzone od przodu i od spodu za po-
moca pionowych i poziomych plyt pancermych. Major
Streib z kolei zazyczy!l sobie awaryjnego zrzutu paliwa,
co umozliwialoby ladowanie w pelni obcigzonym samo-
lotem po stracie jednego silnika.

Finalem pierwszego etapu préb He 219 w Venlo
byla wizyta generatéw Peltza i Kammhubera 30 maja
1943 roku. Goscie zapoznali si¢ doktadnie z ,,dopiesz-
czonym”, siédmym prototypem, ktéry zebral bardzo
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pozytywne opinie. Duze wrazenie zrobila informacja,
iz w obecnym stadium samolot moze spgdzi¢ w powiet-
rzu cztery do pieciu godzin. Zdecydowano wéwczas, ze
od 2 do 5 czerwca He 219 V9 zostanie jako pierwszy wy-
korzystany w akcjach bojowych, natomiast He 219 V7
uzywany bedzie do treningu zalég. Jednoczesnie gene-
rat Kammbhuber poprosit o oddanie mu do dyspozycji
jednego z prototyp6w jako samolotu osobistego. Hein-
kel oczywiscie zgodzil si¢ i obiecal, ze w krétkim cza-
sie jedna maszyna zostanie przebudowana w odpowie-
dni spos6b, jako ze Kammhuber nie miat na niej walczyc¢,
lecz przemieszczaé si¢ pomigdzy jednostkami podda-
wanymi inspekcjom, dowédztwem Luftwaffe itd. By-
laby to wiec wersja ,transportowa”, najprawdopodob-
niej pozbawiona instalacji radarowe;j i by¢ moze czgsci
uzbrojenia.

He 219 V9 byt pierwszym tego typu mysliwcem,
ktéry trafil na pole walki, pierwszym, ktory zestrzelit sa-

¥ Szkic ofertowy odmiany seryjnej He 219 A2 z zoznaczonym uzbrojeniem
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molot przeciwnika (a w zasadzie pig¢ w czasie jednej
walki!) i pierwszym, ktéry zostal stracony — w nocy
z 11 na 12 czerwca. O okolicznosciach tych wydarzen
opowiem w rozdziale o uzyciu bojowym samolotu.
Generalfeldmarschall Milch nawet w obliczu suk-
cesu samolotu ze wspomnianej czerwcowej nocy usi-
towat zdeprecjonowacé jego znaczenie. Na konferencji
w RLM 15 czerwca stwierdzil on wprost, ze sukcesu nie
nalezy upatrywa¢ w samolocie, bo Major Streib, ktory
go wéwczas pilotowal, miat po prostu szczgscie i pew-
nie dokonatby tego samego na innej maszynie (na przy-
kiad ukochanych przez Milcha Ju 388 lub Bf 110G).
Obok pierwszych bojowych doswiadczeri He 219
caty czas trwaly testy prototypéw. He 219 V5, znany te-
raz jako He 219 A—-0/R3, wykorzystano do préb z dzial-
kami MK 103. Niestety ich dostawy byly mocno ogra-
niczone i dla czesci maszyn seryjnych konieczny byt po-
wr6t do MK 108. Nieco p6Zniej takze ta broii stala si¢
»deficytowa” i zdarzaly si¢ przypadki konfiguracji , kry-
zysowych”, polegajacych na montazu w wannie podkad-
lubowej dziatek MG 151/20 o mniejszej skutecznosci.
Koncepcja uzbrojenia He 219 w bomby powrdcita
na krétko w lipcu 1943 roku, kiedy to w RLM powstat
pomyst wysylania tych samolotéw nad Wyspy Brytyj-
skie. Mysliwiec przenosié miat 500 kg bomb, a kluczo-
wym parametrem zapewniajacym sukces takiej misji byt
zasieg. Firma Heinkel przeprowadzita wéwczas szereg
préb zwigzanych ze zwigkszeniem zasiggu, gléwnie
przy uzyciu zbiornikéw dodatkowych. Mialy one by¢
montowane wewnatrz gondoli silnikowych. Dzigki nim
samolot mégt przelecieé¢ az 3350 km, wobec 2400 km
w konfiguracji standardowej. Zastosowanie zbiomikéw
zewnetrznych podnosilo t¢ warto$¢ do 3750 km, ale po-
garszato aerodynamike i zmniejszato predkos¢. RLM po-
lecito, aby zbiomiki wewnatrz gondoli silnikowych wy-
prébowaé na He 219 V8 (W.Nr. 190008). Bombowo-
mysliwska odmiana miata nosi¢ oznaczenie He 219 A-1,
ale pozostata ona jedynie projektem.
Lipiec 1943 roku przyni6st tragiczne wydarzenie
w historii He 219. 10 lipca samolot He 219 V2 (W.Nr.
219002, GG+WG) mial wykonaé dwa loty testowe,
w trakcie ktérych sprawdzi¢ chciano zachowanie ma-
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szyny w nurkowaniu. W pierwszym planowano uzys-
kaé predkosé 675 km/h, a w drugim 700 km/h na wy-
sokosci 3500-4000 m. Nurkowanie rozpoczynano z wy-
sokosci 6400 m. Predkosé 675 km/h uzyskano na wyso-
kosci 4000 m — po czym pilot prébowal wyjs¢ z lotu
nurkowego, ale nie potrafil zmniejszy¢ predkosci po-
mimo uzycia hamulca aerodynamicznego. Wkrétce prze-
kroczono 700 km/h i na predkosciomierzu zabraktlo ska-
li (750 km/h). Zaraz potem oderwala sig czg$¢ ogono-
wa i samolot wszedt w pionowy korkociag. Zaloga stra-
cita na chwilg przytomnos¢. Pelniacy funkcjg inzyniera
pokladowego i obserwatora inz. Consten odzyskal ja
na krétko 1 weisnal przycisk odrzucania ostony kabiny,
po czym znowu stracil przytomnosé. Odzyskat ja osta-
tecznie, gdy juz lezal na ziemi. Mniej szczeScia mial
pilot Konitzer, ktéry prawdopodobnie przytomnosci nie
odzyskal i po uderzeniu samolotu w ziemie¢ 1,4 km od
Miihlleiten w lesie Loban zostat wyrzucony wraz z fo-
telem z kabiny. Oczywiscie ponidst §mieré na miejscu.
Badania przyczyn katastrofy doprowadzity do wnios-
ku, iz jej powodem bylo pchnigcie drazka przez pilota,
co wprowadzilo samolot w odwrécong petle. W testach
lotéw nurkowych V2 zostat péZniej zastapiony przez
He 219 V11 (W.Nr. 190011).

Produkcja i dalsze testy

Produkcja seryjna mysliwca, ktéry otrzymal nieoficjal-
na nazwe Uhu (Puchacz), ruszyta w Rostocku (réwno-
legle z He 111 H-20) 3 sierpnia 1943 roku, ale osiag-
nigcie planowanych w Lieferplan 223 50 egzemplarzy
miesigcznie bylto bardzo trudne i trzeba byto czg$é pro-
dukcji przenie$¢ do Mielca i Budzynia. Tymczasem
Heinkel spodziewat sig, ze ostatecznie mozliwe bylo-
by zwigkszenie tempa nawet do 300 maszyn miesigcz-
nie, czemu dal wyraz w pismie z 29 lipca. 2 wrze$nia
byl juz ostrozniejszy i przewidywat jedynie ukoricze-
nie 120 samolotéw do korica lipca 1944 roku.
Radiolokator FuG 202 oraz 212 zakoficzyly swa ka-
rierg w nocy z 24 na 25 lipca 1943 roku, gdy w trakcie
nalotu na Hamburg brytyjskie bombowce wyrzucily set-
ki tysiecy paskéw folii aluminiowej o dlugosci tak do-




branej, ze dokladnie zakl6cily one pracg zaréwno nie-
mieckich radaréw pokiadowych, jak i naziemnych. Sys-
tem nazwany Window spowodowal, ze He 219 musiat
dosta¢ nowy radar®. Na He 219 V16 (W.Nr. 190016,
RL+AJ) zainstalowano w dniu 10 sierpnia 1943 roku
aparat FuG 220 Lichtenstein SN-2. Zaklady Telefun-
ken w Berlinie zazyczyly sobie takze jednego przedse-
ryjnego Uhu w celu przeprowadzenia dokladnych préb
naich lotnisku fabrycznym. FuG 220 stal si¢ dla He 219
standardem i najprawdopodobniej takze wczesniejsze
egzemplarze prototypowe zostaly wyposazone wlasnie
w ten radiolokator. Poniewaz zasi¢g minimalny pierw-
szych modeli wynosit az 450 m, FuGi 220 (A) sprzega-
ne byly z radarami FuG 212. Dawalo to charakterystycz-
ny zestaw anten: duze Hirschgeweih z dhugimi dipola-
mi i mala ,,choinka” posrodku. Ostatecznie FuG 212
znikl z wyposazenia He 219 jesienia 1944 roku.

Milch, zaniepokojony zaréwno sukcesem He 219,
jakiw sumie do$¢ terminowym rozpoczgciem jego pro-
dukcji, zwolal na 20 sierpnia kolejng konferencj¢, na
ktérej udowadniat wyzszo$¢ Ju 188 nad He 219. Pro-
ponowat tez, by zaklady Henschla produkujace licen-
cyjne Me 410 przestawi¢ na budowe Ju 188. Z kolei de-
ficyt silnikéw gwiazdowych BMW 801 wywolatby w ta-
kiej sytuacji konieczno$¢ zastosowania zamiast nich rzg-
dowych DB 603 A — tych samych, kt6érych potrzebowat
Uhu. Heinkel byl powaznie zaniepokojony mozliwos-
cia ograniczenia dostaw jednostek napedowych dla
swego my¢§liwca i wystosowat wraz z inz. Francke me-
morandum, w ktérym dowodzono, jak wazne jest zacho-
wanie tempa produkcji He 219 dla obrony przed noc-
nymi atakami aliantéw. Jednoczes$nie, powolujac sig na
opinig Streiba, ktéry zauwazyl, iz samolot ma troche za
malo mocy i jest przez to lekko ocigzatly, wskazali oni
na konieczno$¢ zastosowania w najblizszej przysztosci
mocniejszych silnikéw — DB 627 lub 628.

Pod koniec sierpnia 1943 roku pojawily si¢ kolejne
He 219, a starsze otrzymaty nowe radiolokatory. 27 sier-
pnia latat po raz pierwszy He 219 A-017 po skalibrowa-
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A Fabryczny szkic ofertowy od-
cigionej wersji He 219 A-6.

W rzeczywistosti wariant ten po-
wstawat jedynie w warunkach po-
lowych, dzigki inwencji mechani-
kéw i odwadze pilotéw, nie waha-
jgcych sig lofa¢ ze zmniejszonym
opancerzeniem i ograniczonym
uzbrojeniem

niu radaru FuG 220 w Diepensee — zakladach Tele-
funken pod Berlinem. Nastgpnie znalaz! si¢ on w Ven-
lo w rekach pilotéw bojowych. W identyczny sposéb do
8 wrzesnia skompletowano He 219 A-02 do A-07.

Ciekawym, ukoficzonym jeszcze w sierpniu samo-
lotem byt He 219 V19 (W.Nr. 190073), ktdry reprezen-
towal wariant A—O/R6. Riistsatz 6 byt modyfikacja po-
legajaca na zamontowaniu w kadtubie dwéch dzialek
MK 108 strzelajacych pod katem 60-70° w gére i do
przodu®, czyli tzw. ,,schriige Musik”. Ten niemiecki wy-
nalazek umozliwiat atakowanie alianckich bombow-
céw z dolnej péisfery, gdzie byly stosunkowo stabo bro-
nione. Rozwigzanie to okazalo si¢ na tyle skuteczne, ze
stosowano je praktycznie na kazdym nocnym mysliw-
cu niemieckim, a koncepcje tg przyjeli i zastosowali
w praktyce takze Japoriczycy. Standard reprezentowa-
ny przez He 219 A—0/R6 stat si¢ w zasadzie podstawo-
wa konfiguracja Uhu.

Skoro juz przy zestawach uzbrojenia jestesmy, war-
to wspomniec, ze co do ich oznaczefi panowato spore
zamieszanie. Wspomnieli§my juz o Riistsatz 1 i 2, ale

4 Starsze opracowania przedstawiajg czesto Heinkla He 219 z radarami FuG 202 jako wersje
He 219 A-0, ale jest to biad. Wydaje si¢, ze te radiolokatory miaty jedynie niektére prototy-
py (na pewno V7, V81 V9), i to tylko przez kr6tki czas. Nie jest natomiast wykluczone, ze
poczatkowo z powodu braku dostatecznej ilosci FuGéw 220 stosowano tymczasowo same
FuG 212. Na poczatku listopada 1943 roku jedynie 50 takich radaréw (tzn. FuG 220) zamon-
towano na nocnych mysliwcach (wszystkich typéw), z czego tylko okoto 20 na maszynach
operacyjnych.

5 Prawdopodobnie He 219 V13, W.Nr. 190052, chociaz tak naprawde niemal kazde opraco-
wanie podaje inny numer seryjny pierwszego A-0. Niemal na pewno za to He 219 A-03 to
W.Nr. 190055, G9+CB, stracony w kolizji z Bf 110 G—4 G9+DA w nocy z 28 na 29 wrze$nia
1943 roku; A-04 za$ to W.Nr. 190054, G9+CB, utracony 20 paZdziernika 1943 roku. Bardzo
czesto tak oznaczane sg takze prototypy V7, V8 i V9 (odpowiednio A-01, A-02 i A-03) la-
tajace bojowo w NJG 1. Spotyka si¢ takze na przyklad takie samoloty: He 219 A-073, ale tu
bardziej prawdopodobne jest, iz numer zostat ,,wygenerowany” na podstawie numeru seryjne-
go 190073.

6 Niektére Zrédia podaja, ze w takie dziatka uzbrojono juz He 219 V16.




» He 219A podczas prob wypo-
sazenia radiolokacyjnego w E-Stel-
le Rechlin-Lirz, lato 1944 roku

> He 219 A-2 W.Nr. 290068
w nietypowej sytuacji — leci

w dzien. Prawdopodobnie jest to
lot transferawy lub freningowy

w dokumentach natknaé si¢ mozna takze na zestawy
modyfikacyjne (czyli komplet podzespoléw do samo-
dzielnego montazu przez mechanikéw) oznaczane li-
terg M. I tak M1 to dwa dziatka MG 151/15 (kalibru
15 mm) w nasadach skrzydet i cztery MK 108 w gondo-
li; M2 to cztery dziatka MK 103 w gondoli, a M3 to dwa
MG 151/15 w skrzydlach i cztery MK 103 w gondoli.

Nocg z 5 na 6 wrze$nia 1943 roku stracony zostal
kolejny samolot prototypowy uzywany operacyjnie i byt
to réwnoczesnie pierwszy Uhu utracony w bezposredniej
walce. He 219 V10 (W.Nr. 190010, G9+FL) z3./NJG 1,
pilotowany przez Oblt. Heinza Striininga zaatakowat
w okolicach Jiilich brytyjski bombowiec i zostat powaz-
nie uszkodzony przez strzelca pokladowego. Uszko-
dzenia byly na tyle duze, ze w drodze powrotnej zalo-
ga musiata opuscié samolot. Pilot zostat przy tym ran-
ny, za$ obserwator, Obfw. Willi Bieler, zginat.

Niewiele braklo, by kolejna strata byt He 219 V7.
24 wrzesnia zorganizowano pozorowang walke powiet-
rzng z Bf 110. Uhu, pilotowany przez Hptm. Forstera,
wpadt w korkocigg na wysokosci 2200 m. Pilot nad-
ludzkim niemal wysitkiem opanowat samolot i wypro-
wadzit go do lotu poziomego na wysokosci 900 m. Po
raz kolejny daty tu o sobie znaé zbyt duze sily na przy-
rzadach sterowniczych.

Pierwsze loty operacyjne przyniosty szereg infor-
macji waznych dla inZynier6w Heinkla i przydatnych
przy modyfikowaniu maszyn seryjnych. Jednym z nie-
pokojacych zjawisk, jakie zaobserwowano, byly liczne
wycieki paliwa przy wypelnionych zbiornikach. Jego
strugi ,,petzly” po kadtubie od wlewéw paliwa i dosta-
waly si¢ w kazdg szczeling wok6t pokryw otworéw in-
spekcyjnych. Niebezpieczny byl szczeg6lnie kontakt
paliwa z instalacja elektryczng — grozilo to po prostu
wybuchem. Nieszczesne wlewy natychmiast uszczel-
niono i sytuacja zostala opanowana.

Kolejny problem byl bardzo powazny i trudniejszy
do likwidacji. Podczas lotéw na duzych wysokosciach
nie sprawdzal si¢ zupelnie system ogrzewania kabiny
i na szybach oslony pojawialo si¢ oszronienie, unie-
mozliwiajace praktycznie skuteczny atak. W dodatku
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ladowanie w takich warunkach stanowito problem na-
wet dla do§wiadczonych pilotéw. Nastgpna kwestia byl
brak cze¢éci zamiennych. Cze$¢ z posiadanych przez
NIJG 1 He 219 byta uziemiona wiasnie dlatego, ze je-
dyne, co mozna bylo w miare szybko otrzymac, to opo-
ny... 5 listopada zadecydowano, Ze wszystkie posiada-
ne przez jednostk¢ Uhu zostana przetransportowane
droga powietrzng do Rechlina, gdzie przywréci sig¢ im
zdolno$é bojows,. ]

Produkcja He 219 w Schwechat wedle stanu na
1 grudnia 1943 roku wyniosta 30 maszyn, jednak wsréd
nich bylo 12 pierwszych (rzec mozna ,,prawdziwych”,
czyli zbudowanych przed serig ,,zerowg”) prototypéw.
Opracowano takze kolejny plan produkcyjny, obejmu-
jacy 1093 samoloty. W Marienehe zamierzano zmon-
towacé kolejne ze 183 zaméwionych egzemplarzy naj-
diuzsze;j serii zerowej w historii Luftwaffe, a szykowa-
no sig na 715 He 219 A-1. W Wiedniu montowano na-
stepnych 165 He 219 A0 i zamierzano zwigkszy¢ te
ilo$¢ do 195 samolotéw.

Dla nowo wyprodukowanych samolotéw przewi-
dziano dwugodzinny lot testowy przed przekazaniem
ich do jednostek bojowych lub magazynowych. Prog-
ram takiego lotu obejmowal start i wznoszenie na 7000 m,
gdzie pilot dokonywal sprawdzenia silnikéw, a radio-
operator aparatury radiowej. Nastgpnie dwa samoloty
He 219 spotykaly sie¢ w wyznaczonym punkcie celem
wyprébowania mozliwosci przechwytywania przy uzy-
ciu radiolokatora, a péZniej wracaly do bazy przy wy-
korzystaniu autopilota i systemu naprowadzania. Na
wysokosci 2000 m pilot sprawdzal z kolei wiasnosci
pilotazowe maszyny, a tuz przed ladowaniem dokony-
wano testéw pozostalej aparatury radiowej, w tym ra-
diowysokosciomierza FuG 101.

Jednym z najbardziej nowatorskich pomysléw za-
stosowanych w seryjnych He 219 by! system ratowania
zatogi oparty na katapultowanych pneumatycznie fote-
lach. Zaprojektowano je w zaktadach Heinkla. Do préb
przeznaczono poczatkowo prototypy He 219 V41 V6,
a potem takze seryjny egzemplarz He 219 A-0 (W.Nr.
190113, DV+DI). Uhu nie byl jedynym samolotem, ja-
ki w podobne fotele wyposazono — do§¢ wspomnieé
0 Do 335 czy He 162 — ale pierwszym budowanym na
wigkszg skale.

Pilotem, ktéry szczeg6lnie zastuzyl si¢ podczas tes-
towania nowego systemu byt Oblt. Eisenmann. Cykl
préb ukoriczono dopiero latem 1944 roku, gdy trwata juz
produkcja He 219. Poczatkowo Eisenmann byt ,,wy-




strzeliwany” na naziemnym stanowisku doswiadczal-
nym w Marienehe. Wszystkie ,,starty” filmowano i do-
bierano parametry tak, by czlowiek w fotelu nie tracil
przytomnosci na skutek nadmiernego przeciazenia. Oczy-
wiscie w czasie préb kilkakrotnie si¢ to zdarzyto.

Kolejna faza préb w Rechlinie polegata na wystrze-
liwaniu prototypowego fotela ze specjalnie przystoso-
wanego He 219 A—0, pozbawionego tylnej czesci osto-
ny kabiny. W fotelu sadzany byt manekin o masie pilo-
ta. Samolot prowadzil Eisenmann, a pierwsze katapul-
towania odbywaly si¢ przy predkogci 350 kmv/h. Na
skrzydle do§wiadczalnego He 219 zamontowana byla
kamera filmujaca odpalenie. Dodatkowo filmowano je
z towarzyszacego prébom samolotu Do 217, a takze
z ziemi (co ograniczato wysoko$¢ préb do 1250 m).

Bardzo trudne okazato si¢ dobranie op6Znienia po-
mie¢dzy weignigciem przycisku wystrzelenia fotela a za-
dzialaniem katapulty. Czasem wszystko przebiegato
idealnie, a czasem fotel uderzat w kadlub. W jednym
przypadku fotel omal nie zniszczy} usterzenia samolo-
tu i He 219 musiat ladowaé awaryjnie. Nie odnalezio-
no niektérych czgsci wystrzelonych foteli.

Najpowazniejsza sytuacja, jaka miala miejsce, to
utknigcie fotela w szynach prowadzacych i jednoczes-
ne rozwinigcie spadochronu. Samolot nagle stracit pred-
kos$¢ i zaczal spadaé, a czasza spadochronu niemal unie-
mozliwiala kontrolowanie maszyny. Eisenmann pod;jat
decyzjg o katapultowaniu sig, ale okazalo sig, iz mecha-
nizm jego fotela nie dziata, gdy tylny fotel jest ciagle
zablokowany na swoim miejscu. Btyskawicznymi ma-
newrami samolotu w skrajnie trudnych warunkach uda-
Yo si¢ ,,zgasié” czasze, ktéra owinela si¢ wokot usterze-
nia i ogona He 219. Dopiero na wysokosci 100 m nad
ziemig pilot zdotal wyréwnaé lot, a potem wyladowac.
Gdyby tego dnia Eisenmann trzymat si¢ $cisle proce-
dur, nie przezylby: zamiast na wysokosci 1250 m ten
jeden, jedyny raz lecial 250 metréw wyzej...

Okazalo sig¢, Ze winnym wszystkich probleméw jest
ksztalt tloka pneumatycznego wyrzucajacego fotel. Nie
tolerowat on zadnych zakrzywief prowadnic, a przy du-
zych sitach podczas wyrzucania fotela nie mozna bylo
takich chwilowych wygieé uniknaé. Po zmianie ksztat-
tu ttoka wszystko przebieglo gtadko. 19 maja 1944 ro-
ku po serii wystrzeledi manekin6w katapultowany zos-
tal spadochroniarz do§wiadczalny z E-Stelle Rechlin
o nazwisku Wilhelm Buss. Tej préby i nastgpnych do-
konano nad jeziorem Miiritz z towarzyszeniem szyb-
kiej lodzi motorowej, ktéra podejmowata skoczka z wo-
dy. Pomyst z 1agdowaniem na wodzie wyszed} od same-
go zainteresowanego, jako ze w trakcie wczesniejszej
kariery skoczka doswiadczalnego Buss lamal sobie
16zne kosci prawie dwudziestokrotnie... W przypadku
He 219 takze o maty wlos nie doszlo do katastrofy.
Jeszcze przed dniem 19 maja podczas zapoznawania
si¢ z mechanizmami fotela jeden z mechanikéw ,kata-
pultowat si¢” przypadkiem wewnatrz hangaru. Na
szczgscie w ukladzie pneumatycznym bylo zbyt niskie
cisnienie i fotel nie doleciat do sufitu. Niefortunny pa-
sazer fotela zaplacil za nieuwage licznymi potuczenia-
mi, gdy spadt na ogon samolotu.

Procedura skoku polegala na tym, ze po oddziele-
niu si¢ od samolotu (w przypadku zastosowania opera-
cyjnego wezesniej nastepowalo odstrzelenie ostony ka-
biny) przez pewien czas skoczek opadat wraz z fotelem
na spadochronie tego ostatniego. Potem musiat sie od
fotela odczepic i otworzyé whasny spadochron. W przy-
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padku skoku 19 maja wszystko odbylo si¢ nie bez za-
strzezen — Buss doznal obrazeifi reki wskutek niepra-
widlowego ksztaltu poreczy fotela. Buss wykonat jesz-
cze dwa katapultowania. Drugie z nich — 13 czerwca
1944 roku — bylo przypadkowe. Pilot nacisnal rgka
przycisk wystrzeliwania fotela w momencie, kiedy Buss
nie byl na to przygotowany. Mimo niewlasciwej pozy-
cji ciala wszystko przebieglo bez probleméw. Ogélna
ocena systemu byla pozytywna i mégt on trafi¢ do sa-
molotéw uzywanych w jednostkach. Ostateczne za-
koriczenie testéw mialo miejsce w lipcu 1944 roku.
Uznano, ze dla wysokosci 1000 m maksymalna pred-
kos$¢ samolotu dla bezpiecznego katapultowania wyno-
sita 550 km/h. Dla wysokos$ci 4000 i 8000 m byto to
odpowiednio 620 km/h i 780 km/h.

Buss mimo pionierskiego charakteru jego skokéw
zostal jednak wyprzedzony — 11 kwietnia 1944 roku
miato miejsce pierwsze w historii pomyslne katapulto-
wanie zalogi w warunkach bojowych. Dokonali tego Uffz.
Herter i Gefr. Perbix z 2./NJG 1, za co otrzymali od
Heinkla po 1000 marek nagrody.

Zwigkszanie produkcji Uhu bylo sola w oku Mil-
cha, ktéry po raz kolejny usilowal storpedowaé caly
projekt. 3 grudnia 1943 roku przedstawil on przygoto-
wany przez wydziat GL/C-E2 Technisches Amt (na je-
go zreszta rozkaz) raport sugerujacy trzy drogi rozwia-
zania problemu nocnych mysliwcéw. Pierwszy pomyst
polegal na zarzuceniu produkcji He 219 i zleceniu za-
kladom Heinkla budowy licencyjnej Ju 88G i Do 335.
Drugi pomyst sugerowal ograniczenie produkcji doce-
lowej He 219 do 50 maszyn miesigcznie (zamiast 100,
jak planowano) i skierowanie wolnych mocy przerobo-
wych do produkcji Ju 88G. I wreszcie trzecia propozy-
cja: nie dopuscié¢ do zwigkszenia produkcji He 219 po-
wyzej 100 maszyn miesigcznie. Trudno uwierzyé, ze
wspomniane pomysly powstaly w glowie marszalka
ITI Rzeszy, a nie w alianckim sztabie. Pikanterii calej
sytuacji dodaje fakt, ze w tym momencie Ju 88G byt
dopiero w fazie opracowywania, a prototypy Do 335
zaczynaly dopiero lata¢ (Do 335 V1 po raz pierwszy
wzbil sig w powietrze we wrzesniu 1943 roku), i to wca-
le nie w wariancie nocnym.

W nomenklaturze lotniczej stosowanej przez RLM
nazwy wlasne samolotéw byly praktycznie nieobecne.
Krélowaly oznaczenia literowo-cyfrowe, za$ Schwalbe
czy Komet byly nazwami nieoficjalnymi. Niemniej na
przetomie 1943 i 1944 roku rozwazano mozliwo$¢ sto-
sowania nazw. 14 grudnia 1943 roku Heinkel otrzymat
pismo ministerstwa, kt6re proponowato dla He 177 imio-
na Kormoran albo Albatros, za$ dla He 219 — Marder.
Heinkel odpowiedzial, ze raczej wolalby nazwy odpo-
wiednio Herkules i Hermes. RLM odméwilo, jako ze
zdecydowano si¢ jedynie na nazwy drapieznikéw i pta-
kéw. Z pomystu wkrétce zrezygnowano i He 219 po-
zostat bez oficjalnego imienia; ale najdziwniejsze byto
to, ze zupelnie zignorowano funkcjonujace od dluzsze-
go czasu w§rdd zatég imi¢ Uhu, ktdre tez przeciez ozna-
czalo drapieznego ptaka, i to polujacego nocg.

He 219 byly produkowane w dwéch wersjach: A-0
i A-2, ale jedyna réznica mig¢dzy nimi byly bloki przy-
dzielonych numeréw seryjnych. Wszystkie A~0 miaty
bloki: 190000, 190100 oraz 190200, zas A—2 290000,
290100, 290200 i 310300. He 219 A-2, wywiedziony
z podwersji A-0/R4, miat dwie odmiany — He 219
A-2/R1 (pierwszy samolot tej wersji miat kod DN+AN)
iHe 219 A-2/R2.




7 Czeé¢ #rédet uznaje za
prototyp tej wersji samolot
He 219 V16 (W.Nr. 190016,
RL+AJ), znany tez jako
A-016.

8 Niekt6re Zrédia podaja, ze
pierwszego He 219 A-5
Luftwaffe otrzymata w mar-
cu 1944 roku i pochodzit on
z zakladéw w Schwechat.
Zaklady w Marienehe roz-
poczgly produkceje tej wersji
miesigc p6Zniej. Oznaczalo-
by to, ze trzymiejscowa ka-
bina byta koncepcja, ktéra
pojawila sig juz w trakcie
produkcji wersji A-5, a nie
byla jej wyznacznikiem.
Potwierdzalby to fakt, ze

w dokumencie z 30 lipca
1944 roku Gen.Dir. Frydag
zdecydowal, ze trzymiej-
scowa kabina miata by¢
,.Zastosowana w serii A—5".
Oryginalne niemieckie do-
kumenty wspominaja kon-
sekwentnie o tej wersji
gléwnie w kontekscie trzy-
miejscowej kabiny 1 silnij-
kéw DB 603E. Trudno do-
ciec, na ile oznaczenie

He 219 A-5/R4 przypisane
takiej konfiguracji jest wia-
rygodne, jako ze spotkatem
je wylacznie w opracowa-
niach, a nie materiatach

o charakterze Zrédtowym.

P Préby w tunelu cerodynamicz-
nym modelu kdiuba He 219

1 podwieszonym silnikiem odrzu-
towym. W prakiyce rozwiqzanie
takie powodowalo wiecej proble-
méw nii dawalo korzysc

W 1944 roku pojawila si¢ koncepcja powigkszenia
zatogi He 219 o trzeciego jej cztonka. Mial od odcig-
zy¢ operatora radaru, ktéry jednoczesnie byt radioope-
ratorem i tylnym strzelcem, obstugujacym karabin ma-
szynowy MG 131 kalibru 13 mm w tylnej czesci kabiny.
W praktyce karabinu tego jednak nigdy nie montowa-
no. RLM zlecito Heinklowi opracowanie nowej kabi-
ny dla trzech os6b. Jako samolot do przebudowy wy-
typowano He 219 V19 (W.Nr. 190073), ktéry miat byc
gotowy do lotu w nowej konfiguracji 31 maja 1944 ro-
ku. Konieczne okazalo sie przedluzenie kadtuba 0 0,75 m
na wysokosci 6smej wregi, za wngka podwozia przed-
niego. W nowym segmencie znalazlo si¢ wejscie do ka-
biny, za§ w gondolach silnikowych mialy zosta¢ za-
montowane dodatkowe zbiorniki paliwa. Fotel pilota
pozostawiono bez zmian, za$ radiooperator otrzymal
fotel obrotowy. Dla strzelca-obserwatora przygotowa-
no skladane siedzisko, za$ obstugiwany przez niego
MG 131Z (Zwilling — czyli podwéjny) otrzymat no-
we jarzmo. Stanowisko trzeciego czlonka zalogi na-
kryto charakterystyczng ostona, wystajacg poza obrys
,,starej” ostony kabiny pilota. Wersje taka oznaczono
He 219 A-5. Naped samolotu stanowily dwa silniki Daim-
ler Benz DB 603 E-1 o mocy startowej po 1325 kW
(1800 KM) i trwalej 1163 kW (1580 KM). 15 kwietnia
1944 roku makieta trzymiejscowej kabiny byla goto-
wa, ale za to zmieniono samolot, na ktérym miala by¢
zamontowana. Zrezygnowano z V19, koncentrujgc si¢
naHe 219 A-041 (W.Nr. 190112), ktéry otrzymat ozna-
czenie He 219 V34. Przebudowano tak jeszcze dwa sa-
moloty: W.Nr. 190042 oraz V23, przekazane nastgpnie
do Erprobungsgruppe Werneuchen.

Zanim jeszcze trzymiejscowa kabina stata si¢ do-
stepna, He 219 A-5 trafit do produkcji w bardziej stan-
dardowej formie. Zrezygnowano z trzeciego czlonka za-
logi i powr6cono do starej kabiny. Jednak poniewaz i tak
nie montowano karabinu obserwatora, zmieniono ksztait
tylnej czesei ostony kabiny, przediuzajac ja lekko i znacz-
nie obnizajac. Calos¢ byla teraz o wiele bardziej oply-
wowa. Poniewaz silniki DB 603 E—~1 byty trudno do-
stepne, powrécono do DB 603 A-1. Poprawiono system
zasilania paliwem i zmniejszono jego wycieki. Uszczel-
niono takze ostony silnika. DB 603 znane byly z tego,
7e bardzo , brudzity” ptatowiec. W przypadku nocnego
my$liwca miato to duze znaczenie, jako ze plamy z ole-
jui paliwa w nocy btyszczaty w swietle ksigzyca i de-
maskowaly atakujgcy samolot. I znowu jedyng réznica
wobec He 219 A-2 stat si¢ blok numeréw seryjnych:
A-5 mialy numery serii 420000. Nawet nowe ostony
kabiny nie byty znakiem rozpoznawczym, bo staly si¢
one standardem takze dla produkowanych réwnolegle
A-2. Moze jedynie wloty powietrza do sprezarek sil-
nik6éw, umieszczone w krawedziach natarcia skrzydet,
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moglyby stanowic¢ o odmiennosci A-5. Byly one nie-
co wieksze (przystosowane do potrzeb DB 603E) i mia-
ty charakterystyczny uklad, nazywany czasem ,,pasz-
cza rekina”. Standardowo montowano takze dodatko-
we zbiomniki paliwa w gondolach silnikowych. Nieco
wczesniej Heinkel w podobnym ukladzie planowal uru-
chomienie produkcji wersji A-3 z uzbrojeniem ograni-
czonym do skrzydtowych MG 151/20 i dwéch MK 108
w wannie podkadlubowej, bardzo szybko jednak zre-
zygnowano z dalszych prac nad tym wariantem.
Jezeli chodzi o uzbrojenie wersji A-5 to ponownie
rozrézniono trzy jego zasadnicze zestawy:
¢ He 219 A-5/R17 (odpowiednik A-O/R6) mial dwa
dziatka MG 151/20 w nasadach skrzydel, dwa
MK 108 w wannie podkadlubowej i dwa MK 108
,,schrige Musik” w kadtubie. Wedlug niektérych
Zrédet powstato jedynie szesé maszyn tej wers;ji.
* He 219 A-5/R2 (odpowiednik A-7/R4) miat dwa
dziatka MG 151/20 w nasadach skrzydet, dwa
MG 151/20 w wannie podkadtubowej oraz dwa
MK 108 ,,schrige Musik” w kadtubie. Naped sta-
nowily poprawione silniki DB 603AA z mocniej-
szymi sprezarkami.
¢ He 219 A-5/R3, ktéry stanowi¢ miat zasadniczg
wersje produkcyjng z silnikami DB 603 E-1 miat
dwa dziatka MG 151/20 w nasadach skrzydel, dwa
dtugolufowe MK 103 w wannie podkadtubowej
i dwa MK 108 ,,schrige Musik” w kadlubie.

Czwartym wariantem miat by¢ He 219 A-5/R4, kt6-
1y byl po prostu... powrotem do trzymiejscowej kabiny.
Naped stanowi¢ mialy silniki DB 603 E-1, za$ uzbro-
jenie powtarzalo schemat Riistsatz 2 z dodatkowym
MG 131Z w tylnej czgsci kabiny.

W momencie wprowadzania do produkcji He 219
A-5/R1 zmienil si¢ takze zestaw aparatury radarowej za-
bieranej przez Uhu. Wraz z pojawieniem si¢ wersji Lich-
tenstein SN=2¢ FuGa-220 mozna bylo zrezygnowac
ze sprzezonego z nim FuGa-212. Poprawilo to aerody-
namike i uproscito nieco konstrukcje i obstugg catosci.
Wkrétce zresztg dostepna stafa sie (choé w ograniczo-
nym zakresie) wersja Lichtenstein SN-2d z tzw. wigz-
ka rozproszong — Streuwelle V1. Samoloty wyposazo-
ne w ten radiolokator mialy z przodu kadtuba charakte-
rystyczny napis VI, czesto blednie interpretowany jako
oznaczenie samolotu He 219 V1. Inng charakterystycz-
ng cechg SN-2d byly dipole anten pochylone pod ka-
tem 45°. Cze$¢ (niewielka) samolotéw otrzymala tak-
ze dodatkowy obwdd FuGa-220 do obserwaciji tylnej
pétsfery. Zewnetrznie jest to widoczne dzigki dodatko-
wemu masztowi z dwoma poziomymi dipolami, za-
montowanemu na samym koricu kadtuba. I znowu na-
lezy zaznaczyé, ze taki czy inny ukiad anten i typ ra-
daru NIE jest charakterystyczny dla wersji A—5. W iden-
tyczny sposéb wyposazano nowsze He219 A-21i A-03,

He 219 A-5 byl ostatnim seryjnie produkowanym
wariantem tego samolotu. Kolejnym miat by¢ He 219
A-17, ale powstaly tylko nieliczne egzemplarze tej ma-
szyny, o ktérych szerzej opowiem w nastepnym roz-
dziale. Do kofica pazdziernika 1944 roku zbudowano
tacznie 187 Uhu, z czego 114 w Schwechat, a 73 w Ro-
stocku. Lacznej liczby samolotéw powstatych do kon-
ca wojny nie sposGb podaé precyzyjnie, ale zaktada sig,
ze bylo ich okolo 274, z czego sze§¢ zmontowano z czg-
$ci zapasowych. W chwili zakoriczenia dziatafi wojen-
nych jedynie 54 z nich byly zdatne do lotu.




A-7, Mosquitojiger
i inne eksperymenty

25 maja 1944 roku w Berchtesgaden niecheé do He 219
i Heinkla w ogéle siggneta zenitu. Odbyla si¢ wéwczas
konferencja, na ktérej Reichsmarschall Goring polecit
wstrzymac zaréwno produkcje, jak i jakiekolwiek pra-
ce rozwojowe nad Uhu, ktéry mial zostaé zastgpiony
przez Ju 388. Jako powéd podano zbyt wielka ,,materia-
lozerno$¢” samolotu, zalecajac jednoczesnie podjecie
wspolpracy z Wolfgangiem Hiitterem w celu znalezie-
nia sposobu zastapienia niektérych elementéw konst-
rukcji drewnem. Heinkel przygotowat w odpowiedzi ca-
1y pakiet dokument6w, ktdre przedstawil na kolejnym
spotkaniu 13 czerwca w Rechlinie i decyzj¢ cofnigto. Nie
obylo si¢ jednak bez przepychanek stownych. Przedsta-
wiciel Jagerstab zapytal, dlaczego Luftwaffe ma rezyg-
nowac z samolotu odnoszacego takie sukcesy w wal-
ce? Odpowiedziat Stabs. Ing. Baist z E-Stelle Rechlin,
ktéry stwierdzil, ze piloci liniowi wola Ju 388.

Chociaz Heinkel po raz kolejny wybronit si¢, cho-
ciaz mégt si¢ pochwali¢ doskonalg wspétpraca z jed-
nostkami liniowymi i duza podatnoscia He 219 na na-
prawy w warunkach polowych nawet powaznych uszko-
dzei, chociaz Uhu w walce byl bardzo skuteczny — to
nadal nie mégt byé pewny loséw swego mysliwca; mo-
Ze nawet mniej niz kiedykolwiek. Dla przyktadu — na-
kazano mu przebudowe samolotu pod silniki DB 603AS
z mocniejszymi sprezarkami, ale zaraz potem z tego
zrezygnowano. Zreszta pewnie i tak nie dostarczono
by tych deficytowych silnikéw na czas. Silniki, a wias-
ciwie ich zbyt mala moc, byly podstawowa bolaczka
samolotu. Uniemozliwialo to pelne wykorzystanie wa-
lor6w maszyny. Poprawy sytuacji prébowano dokonaé
poprzez znalezienie mocniejszego silnika juz w serii
A-5,2 DB 603E. Lepszych rezultatéw spodziewano si¢
Jjednak dopiero po wersji He 219 A-7, ktérych od stycz-
nia 1945 roku zbudowano bardzo ograniczong ilo$¢ (pla-
nowano 210 sztuk do lipca 1945 roku), opatrzong nu-
merami seryjnymi z blokéw 310000 i 310100. Znacz-
nie powigkszono opancerzenie samolotu — masa plyt
i szkla pancernego wzrosla o prawie 200 kg. Wsréd in-
stalacji radiowych pojawila sie kolejna ,,nowinka” —
aparat FuB] 2F, odbiomik naprowadzajacy, umozliwia-
jacy ladowanie ,,na §lepo”. Samoloty wyposazone mia-
Iy by¢ w silniki DB 603G 0 wyzszym stopniu spreza-
nia i mocy startowej 1396 kW (1900 KM) oraz trwalej
na wysokosci 7500 m 1146 kW (1560 KM). Silniki mia-
ly by¢ takze zaopatrzone w instalacje GM-1, wstrzy-
kujaca do cylindréw tlenek azotu i krétkotrwale zwigk-
szajaca dzieki temu moc jednostek napedowych. Testy
tej instalacji prowadzono na samolotach He 219 V15
(W.Nr. 190064, RL+AD)1i V32 (W.Nr. 190121, G9+?7).
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W grudniu 1945 roku lataty trzy prototypy wersji A-7:
He 219 V25 (W.Nr. 190122) — odpowiednik wariantu
A-T/R1 (2 x MG 151/201 2 x MK 103 w wannie pod-
kadlubowej oraz 2 x MK 108 w nasadach skrzydel);
He 219 V26 (W.Nr. 190120) — odpowiednik A-7/R2
(uzbrojenie jak R1 z dodatkowymi dwoma MK 108
w ukladzie ,,schrige Musik”?); He 219 V27 — odpo-
wiednik wariantu A—7/R3, dla ktérego planowano naped
silnikami Junkers Jumo 222A (2 x MG 151/20 w nasa-
dach skrzydel, 2 x MG 151/20 w wannie podkadtubo-
wej i 2 x MK 108 w ukladzie ,,schrige Musik”).

Wariantem wybranym jako podstawowy zostat jed-
nak He 219 A-7/R4 z uzbrojeniem zredukowanym do
dwdch dziatek MG 151/20 w nasadach skrzydel i dwéch
w wannie podkadiubowej. Taki zestaw, sadzac po do-
$wiadczeniach z nocnymi Bf 110G i Ju 88G, byt zupel-
nie wystarczajacy do zestrzelenia bombowca. Prawdo-
podobnie wszystkie zbudowane A-7 byly ukoiiczone
w tym wariancie. Pierwszych pigé samolotéw napedza-
ty ponownie silniki DB 603 A, a to z powodu braku do-
celowych DB 603G,

Wytwarzano réwniez wariant A—7/R5, identyczny
z A-7/R4 poza silnikami — wyposazono go w Junker-
sy Jumo 213 E~1 o mocy startowej 1303 kW (1770 KM)
i bojowej 1178 kW (1600 KM). Samoloty te zbudowa-
no w kwietniu 1945 roku w lesnej montowni w okoli-
cach Werl z czesci zapasowych i nie mialy one, jak si¢
zdaje, numeréw seryjnych. Zmontowano sze$¢ maszyn
i byly to prawdopodobnie jedyne zbudowane He 219 A-7
wyposazone w te jednostki napedowe. Wykorzystanie
silnikéw Jumo 213 w tym akurat przypadku prawdo-
podobnie bylo rozwigzaniem awaryjnym w obliczu bra-
ku DB 603, ale plany RLM przewidywaly i taka wer-
sj¢ Uhu. 25 lipca 1944 roku zlecono budowe 20 (!) pro-
totyp6w He 219 z silnikami Jumo 213E/F z Ta 152H.
Spodziewano sig, ze predkos¢ maksymalna samolotu
wzro$nie do 640 km/h na wysokos$ci 9500 m. Prawdopo-
dobnie powstat tylko jeden samolot z tej serii— He 219
V041 (czyh najprawdopodobniej W.Nt. 190041) i rzeczy-
wiscie otrzymal on przewidywane silniki Jumo 213E.

Ostatnim wariantem serii A—7 miat byé He 219
A-7/R6, napgdzany 24-cylindrowymi silnikami Junkers
Jumo 222FE/F z czterotopatowymi §migtami. Pono¢ pigé
takich maszyn znajdowalo si¢ w budowie i planowano
ich oblot w paZdzierniku 1944 roku, ale silniki dla nich
nigdy nie dotarly. Ukoficzono je (jezeli w ogdle) naj-
prawdopodobniej jako standardowe He 219 A-2/A-5.
Cze$¢ Zr6det jednak podaje, ze jeden samolot zbudo-
wano w konfiguracji docelowej i oblatano z kodem ra-
diowym KZ+RZ, uzyskujac predkosc 700 km/h. Silni-
ki Jumo 222A/B o mocy 1836 kW (2500 KM) miaty
otrzymac w celu przetestowania prototypy He 219 V16
(W.Nr. 190016, RL+AJ), He 219 V18 (W.Nr. 190071,

 Uzywany do festow foteli wy-
rzucanych somolot He 219 A-0
W.Nr. 190113, DV+DI

9 Wedtug niektdrych opra-
cowari dzialtka takie miat
tez wariant He 219 A-7/R1
1 byly one ustawione od-
wrotnie niz zwykle: strzela-
ty w gére i do tylu. Podob-
no He 219 V26 zostal ze-
strzelony podczas lotu tes-
towego nad Berlinem.

10 Stynny brytyjski pilot do-
$wiadczalny Eric Brown la-
tal na trzech egzemplarzach
He 219, w tym na A-7
W.Nr. 310106 i W.Nr.
310109, ktére konsekwent-
nie opisuje jako He 219 A-2
z silnikami DB 603A. Wy-
nikaloby z tego, Ze pierwsze
egzemplarze He 219 A-7
mialy numery seryjne bloku
310100, a nie 310000 — al-
bo ze wigkszos§¢ zbudowa-
nych maszyn otrzymata sta-
re silniki.




11 Cze6é opracowat podaje,
Ze w Jumo 222A zaopatrzo-
no takze He 219 V5.

12 Wooden wonder” —
przydomek wziat sig stad,
ze konstrukcja i poszycie
platowca Mosquito wyko-
nane byly w wigkszosci

z drewna i sklejki.

BF+JF)iHe 219 V23!l He 219 V16 przy okazji wypo-
sazony miat by¢ w skrzydta o wigkszej rozpigtosci, w za-
mierzeniu standard w projektowanej wersji He 219 B—1.
Czterotopatowe smigta testowano m.in. na He 219 V5.

Zmiana silnika w He 219 stala si¢ kwestig palacg juz
w sierpniu 1943 roku. Jako zZe planowano zastosowanie
tych jednostek napedowych w Ju 188 zamiast gwiazdo-
wych BMW 801, grozilo to ograniczeniem dostaw dla
He 219. Poza tym opinie pilotéw, np. Wernera Streiba,
byly jednoznaczne: He 219 ma zbyt stabe silniki i przej-
$cie na DB 627 lub 628 jest koniecznoscig.

Obok samych silnikéw problemem byty takze ko-
lektory spalin z ttumikami plomieni wylotowych. Spo-
rych rozmiar6w ,rury” nakrywajace rury wydechowe
nie byly zbyt oplywowe i odbieraty samolotowi pare ki-
lometr6w na godzing. Na He 219 V22 zamontowano
zmodyfikowane kolektory, a dla poréwnania przygoto-
wano takze prototyp He 219 V21, na kt6rym zastoso-
wano bardziej radykalne rozwigzanie w postaci Flam-
menvernichteranlage (FlaVAnlage), czyli kolektoréw
,,wewnetrznych”, ukrytych pod pokrywami silnika. By-
to to rozwigzanie analogiczne do tego, jakie zastosowa-
e zostato na Fw 190 V201 V21, czyli prototypach mys-
liwcaTa 152A, atakze na Ta 154 A—2/U4. Nowy typ ko-
lektoréw testowano réwniez na samolocie He 219 A-012
(W.Nr. 190062, RL+AB), ktéry wyposazono ponadto
W nowy system ogrzewania goraca woda i wymienni-
ki ciepta Kirchera na chiodnicy oleju i chtodnicach sil-
nikéw. Samolot ten mial takze przestawiane automa-
tycznie §migla.

Nowe silniki to lepsze osiagi, a te byly niemieckim
samolotom bardzo potrzebne, zwlaszcza od chwili, gdy
na niebie III Rzeszy pojawily si¢ brytyjskie De Havil-

W Fofomontaz przedstawigigey samolot He 219A z podwieszonym silnikiem odrzutowym BMW 003A. Mict on
doda¢ mysliwcowi predkosd, dzigki czemu mégthy on dogoni¢ wreszcie Mosquito

land Mosquito. Poczatkowo byly to odmiany rozpoz-
nawcze i bombowe, dokonujace intruderskich rajdéw
na cele potozone daleko w glebi niemieckiego teryto-
rium. W kazdym przypadku samoloty te byly piekiel-
nie trudne do przechwycenia i wkrétce w RLM i OKL
zapanowala prawdziwa ,,Mosquitofobia”. Zlecano bu-
dowe nowych wersji starych samolotéw i nowych sa-
molotéw specjalnie do zwalczania brytyjskiego ,,drew-
nianego cuda”?. Dla przyktadu Ta 154 nawet nazwg
otrzymat (nieoficjalna, co prawda) po swoim wrogu:
Moskito, ale byl daleko mniej udang konstrukcja. Wias-
ciwie dopiero my§liwce odrzutowe staly si¢ dla brytyj-
skiego samolotu réwnym przeciwnikiem.

Dnia 21 kwietnia 1944 roku do wersji rozpoznaw-
czej i bombowej dolgczyt Mosquito Mk. XIX — noc-,
ny mysliwiec, przeznaczony do zwalczania niemiec-
kich nocnych mys$liwcéw i wyposazony w radar A.L
Mk. VIII. Samoloty te towarzyszyly wyprawom bom-
bowym nad Rzesze i zwalczaly zagrazajace bombow-
com Bf 110G, Ju 88G czy He 219.

Mechanicy jednostek liniowych prébowali radzi¢
sobie w kazdy dostepny sposéb. ,,Tuningowano” silni-
ki, $rubowano ich osiagi i zdejmowano czg$é uzbroje-
nia, by zmniejszy¢ mase, a nawet usuwano farbg z po-
wierzchni samolotu, by dzieki poprawionej aerodyna-
mice zyskaé kilka km/h ekstra. Na przetomie kwietnia
i maja 1944 roku zatoga Nabrich i Habicht po kilku nie-
udanych startach na przechwycenie bombowcéw po-
stanowita usungé ze swego Uhu cztery dzialka oraz ca-
te opancerzenie. Zestrzelila ich... niemiecka artyleria
przeciwlotnicza. Na kilku maszynach panel w spodzie
kadtuba pokrywajacy otwér inspekcyjny umozliwiajg-
cy dostep do dziatek zastapiono pleksiglasows plyta,
by obserwator mégt kontrolowac przestrzeri pod samo-
lotem. Malo tego — mechanicy wykonywali prowizo-
ryczne jarzma w tylnej czesci kabiny operatora radaru
i montowali w nich stare MG 81Z (zdwojony MG 81
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kal. 7,92 mm). A wszystko to w obawie przed Mosqui-
tami. Pilot, ktéry wygrat pojedynek z ,,drewnianym cu-
dem”, miat pow6d do dumy.

Dla przechwycenia Mosquita decydujgce znacze-
nie miata predkosé lotu. Tymezasem w He 219 ograni-
czaly ja nie tylko zbyt slabe silniki. Powaznym aerody-
namicznym problemem byl system antenowy radaru
FuG 220. Wraz z kolektorami spalin zmniejszat on pred-
ko$¢ maksymalng do 560 km/h zamiast zakiadanych
605 km/h uzyskiwanych bez anten. Planowano zastoso-
wanie radiolokatora FuG 218 z mniej ktopotliwg aero-
dynamicznie anteng Morgenstern (a takze przystosowa-
nie takiej anteny dla FuGa 220), a potem takze FuG 240
Berlin N-1 z antena talerzowa, ktéra najprawdopodob-
niej rozwigzataby problem. Zaklady Telefunken otrzy-
maly do dyspozycji samolot He 219 V33 (W.NL. 190063),
ktéry testowano z réznymi antenami, radarami i wypo-
sazeniem radiowym na lotnisku Diepensee w poblizu
Berlina. Juz w paZdzierniku 1943 roku zamontowano
na nim m.in. aparature FuG 350 Naxos i FuG 120 Bern-
hardine — system komunikacji ziemia — powietrze,
drukujacy zakodowane informacje na tasmie papiero-
wej. Pracami tymi kierowat inz. Kosel. Na marginesie
doda¢ warto, ze na He 219 wykonywano przy okazji
do$wiadczer z radarami réwniez testy innych urzadzer
radiowych. Na He 219 V15 (W.N. 190064) oraz V25
(W.Nr. 190122) sprawdzano przykladowo dzialanie na-
dajnika FuG 16ZY.

Tymczasem dla rozwigzania problemu z Mosquita-
mi zdecydowano sie stworzy¢ specjalny wariant Uhu,
oznaczony He 219 A-6. Byl to standardowy He 219 A-2,
z ktérego zdjeto co sig dalo, a uzbrojenie ograniczono
do dwéch dzialek MG 151/20 w nasadach skrzydet
i dw6ch w wannie podkadlubowej. Cale opancerzenie ka-
biny zatogi, silnikéw i zbiorikéw paliwa zostalo zde-
montowane. Zanim jednak powstal pierwszy egzemp-
larz He 219 A-6, z uzycia He 219 przeciwko Mosquito
zrezygnowano. Wystarczy powiedzie¢, ze Mosquito-
jdiger A—6 tozwija¢ mial z silnikami DB 603E pred-
koéé 600 km/h na wysokosci 8000 m, a jego projekto-
wany przeciwnik — Mosquito z silnikami Rolls Roy-
ce Griffon — na tej samej wysokosci wedlug danych
wywiadu niemieckiego mogt lecie¢ o 100 (1) km/h szyb-
ciej... Co prawda, He 219 z silnikami Jumo 222 miat
rozwijaé predko§é 700 km/h na wysokosci 8000 m
i 666 km/h na wysokosci 10.000 m, ale decyzja RLM
cala produkcja Jumo 222, ktéra zacza¢ si¢ miata wiosng
1945 roku, miala by¢ przeznaczona dla Ju 388 i Ju 288.

Aby poprawié charakterystyki ladowania i skréci¢
dobieg na He 219 A-0 CS+QI przetestowano $migto
Messerschmitt P8 z odwracalnym ciagiem. Interesuja-
cy byt tez cykl préb, kt6re miaty na celu poprawg wlas-
nosci wysokosciowych He 219. Nie chodzilo tu tylko
o silniki ze sprezarkami i instalacjami typu GM-1, ale
o elementy ,drugorzedne”: ogrzewanie kabiny, odmraza-
nie szyb itp. Jednym z takich samolotéw byt He 219 A-0
W.Nr. 190061, ktéry miat wiatrochron wyposazony
w system ogrzewania woda. He 219 V29 (W.Nr. 190069)
z kolei wykorzystywany byl do préb instalacji przeciw-

13 Nie ma niestety pewnosci, czy A-0101 V30 to ten sam sa-
molot. Niektérzy autorzy, np. Manfred Griehl, podaja, ze V30
byl druga maszyna, ktéra miata zosta¢ przebudowana w po-
dobny spos6b jak A-010, ale modyfikacji nigdy nie przepro-
wadzono.
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oblodzeniowej. Léd zbierajacy si¢ na skrzydiach na du-
zych wysokosciach znaczaco redukowat osiagi, zwigk-
szal zuzycie paliwa i stanowil powaznie niebezpieczeri-
stwo dla samolotu, stad do tych testéw przywigzywa-
no tak wiele uwagi. Loty na duzych wysokosciach nie
byly domeng He 219A, ale miaty si¢ tam dostawac wer-
sie B i C oraz wysoko§ciowy samolot rozpoznawczy
Hii 211, oparty na konstrukcji He 219 A-5. Maszyny
te mialy otrzymacé kabiny cisnieniowe, ktérych testy za-
mierzano przeprowadzi¢ na prototypach He 219 V19
i V20. Czy tego dokonano, nie wiadomo, ale najpraw-
dopodobniej nie.

W trakcie uzytkowania seryjnych He 219 wyposa-
zonych w dzialka kadlubowe w systemie ,,schrige Mu-
sik” wielokrotnie dochodzito do uszkodzenia mysliw~
ca szczatkami atakowanego bombowca. Wina lezata po
stronie dzialek MK 108, kt6re miaty stosunkowo malg
predkos¢ poczatkows pocisku i z racji krétkich luf gor-
sza celnos$¢. Skutek byt taki, ze wymagaly one mniej-
szego dystansu do ostrzeliwanego bombowca. Mecha-
nicy czesto na wlasng reke demontowali wigc te dzial-
ka lub zastepowali je starszymi MG FF/M kal. 20 mm.
Piloci sugerowali, by zmniejszy¢ kat ulozenia dzialek
w kadtubie, dzieki czemu mogliby strzela¢ z wigkszej
odleglosci; lub wrecz przeciwnie, powigkszy¢ go nawet
do 90°, tak ze strzelaliby wprost spod bombowca i uni-
kali odpadajacych fragmentéw maszyny przeciwnika.
Z rozwiazaniem pospieszyta firma Mauser — produ-
cent dziatek MK 108. Opracowano tam lawete L 108Z,
ktéra pozwalata pilotowi zdalnie zmieniac kat pochy-
lenia dzialek w zakresie 45-85°. Pomyst wyszedt od
Oblt. Kurta Weltera, ktory chiat takiej broni dla Me 262B,
ale ostatecznie lawety L 108Z nigdy nie zastosowano
w warunkach operacyjnych.

Inne wersje i projekty

He 219 TL

Ograniczona moc zespolu napgdowego He 219 i nie-
mozno$é szybkiego znalezienia dostgpnych w wigk-
szych ilogciach mocniejszych silnikéw doprowadzity
do powstania hybrydy, taczacej klasyczny platowiec
Uhu z silnikiem odrzutowym BMW 003A. Spodziewa-
no sie, ze dzieki takiemu polaczeniu napgdéw mozliwe
bedzie chwilowe znaczne zwigkszenie predkosci mak-
symalnej. Silnik odrzutowy w obudowie miat by¢ za-
montowany pod kadtubem He 219, jako Ze tréjpodpo-
rowe podwozie z kotem przednim doskonale to umoz-
liwialo, pozostawiajac spory przeswit do piyty lotniska.
Rozpatrywano montaz dodatkowego silnika w dwéch
miejscach: tuz przed krawgdzia natarcia skrzydel lub
tuz za krawedzig sptywu. Model aerodynamiczny kad-
tuba wraz z zamocowanym pod nim silnikiem odrzu-
towym przebadano w tunelu aerodynamicznym, zanim
przystapiono do instalowania BMW 003A na prawdzi-
wym Uhu. Byl to He 219 A-010 alias He 219 V30
(W.Nr. 190101)!3, ktérego przebudowg ukoriczono dnia
22 wrzesnia 1943 roku. Profesor Heinkel obiecat pra-
cujgcym przy modyfikowaniu mysliwca robotnikom
180 butelek wina, jezeli tylko zdolaja zakoriczy¢ prace
przed terminem. Udalo sig to i juz 30 wrzesnia maszy-
na odbyla swe pierwsze loty doswiadczalne, rozwijajac
predkos¢ 539 km/h na poziomie morza. Po instalacji
kolektoréw spalin samolot stat si¢ nieco wolniejszy —
0 9 km/h.




Samolot, oznaczany niekiedy w dokumentach jako
He 219 A-010/TL, robit si¢ potwornie cigzki na ogon,
gdy uruchamiano silnik odrzutowy, a sity na sterach —
juz wczesniej zbyt duze — jeszcze wzrosty. W dodatku
kiedy silnik BMW 003 pozostawal wylgczony, stwa-
rzat olbrzymi opér aerodynamiczny, redukujac znacz-
nie osiggi samolotu. Zmniejszy! si¢ tez znacznie zasieg
He 219 A-010/TL, poniewaz cze$¢ zbiornikéw paliwa
przeznaczono dla silnika odrzutowego. Jasnym stato
si¢, ze seryjne budowanie takiego wariantu bedzie wy-
kluczone. :

13 listopada 1943 roku zaloga He 219 A-010/TL
otrzymala zadanie uruchamiania BMW 003A na r6z-
nych wysokosciach. Podczas drugiej pr6by z silnika od-
rzutowego buchnat ptomien, co w przypadku wezesnych
niemieckich odrzutowych jednostek napedowych byto
bardzo czgste. Niestety zaloga testujgca samolot nie by-
ta przyzwyczajona do takich reakcji i przekonana, iz sil-
nik si¢ zapalil, natychmiast odcieta doptyw paliwa. Za-
pewne uczyniono to zbyt radykalnie i stangly takze silni-
ki tlokowe, a samolot musial wykonad awaryjne ladowa-
nie bez napedu. Odbyto si¢ ono w Aspern w okolicach
Wiednia i przyniosto 40% zniszczenie prototypu. Da-
ne uzyskane tuz przed wypadkiem wskazywaly, ze
z wlgczonym silnikiem odrzutowym maszyna uzyska-
1a predkos¢ 622 km/h na wysokosci 6000 m, poprawia-
jac wynik standardowego He 219 A-0 o 70 km/h.

Samolot wyremontowano i 2 lutego 1944 roku wré-
cit on do préb w E-Stelle Rechlin. Trwaly one prawdo-
podobnie az do kofica wojny i byé moze obejmowaly tak-
ze loty operacyjne. Nocg z 13 na 14 kwietnia 1945 roku
zatoga Mosquito NFMk XXX z 85 Sqn RAF w skfa-
dzie Flight Lieutnant K. Vaughan i Flight Sergeant
R. D. McKinnon dostrzegla nad p6inocnymi Niemca-
mi na radarze, a nastepnie weszla w kontakt wizualny
z He 219 z silnikiem odrzutowym, z ktérego wydoby-
wal si¢ dlugi plomiesi wylotowy pod kadtubem. Praw-
dopodobnie by! to wtasnie He 219 A-010 podczas jed-
nego z lotéw testowych.

He 2198

W potowie 1944 roku Milch zostat zastapiony na sta-
nowisku przez Alberta Speera, ktéry wierzyt w mozli-
wosci He 219. Jego celem stala sie teraz poprawa osig-
gbéw samolotu bez przerywania biezacej produkcji. Na-
zwano ten plan ,,Operacjg He 2197, a gtéwnym celem
stalo sig zastapienie silnikéw DB 603 mocniejszymi Ju-
mo 222. W czerwcu 1944 roku planowano budowe wer-
sji oznaczonych B i C. Poczatkowo zakladano, ze be-
da one napedzane silnikami Junkers Jumo 222A/B lub
E/F, ale z powodu braku tych jednostek napedowych tes-
towe egzemplarze otrzymaly silniki DB 603. He 219B
istniat w trzech wariantach. He 219 B-1 byt trzymiejs-
cowym nocnym mysliwcem. Przedtuzona o 0,8 m ka-
bina zalogi miescita w tylnej czesci pod oszklonym pa-
nelem trzeciego czlonka zalogi, pelnigcego podobne
funkcje jak w A—5/R4. Samolot otrzymat takze nowe
skrzydta, o rozpigtosci powigkszonej do 22,00 m i po-
wierzchni 50,0 m2. Zwigkszeniu ulegt tez rozstaw sil-
nikéw, ktérymi miaty byé Jumo 222 A/B-3 (o mocy star-
towej 2500 KM i trwalej na wysokosci 6400 m 1980 KM)
lub Jumo 222E/F (o mocy startowej 2500 KM i trwalej
na wysokosci 10.900 m 1680 KM). Jak wspomniano,
niedostatek tych jednostek napedowych spowodowat
koniecznos¢ zastosowania w prototypie standardowych
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silnikéw DB 603A. Samolot zabiera¢ miat 2600 1 pali-
wa w zbiornikach kadtubowych i 1200 1 w zbiornikach
w gondolach silnikéw. Uzbrojenie skladaé si¢ mialo
z dwéch dziatek MG 151/20 w wannie podkadlubowe;j,
dwéch w nasadach skrzydet i dwéch MK 108 w kadtu-
bie, w ukladzie ,,schrige Musik”.

Wiegkszogé rozwiazan konstrukcyjnych przewidzia-
nych dla He 219 B-1 miala by¢ przetestowana na sa-
molocie He 219 V30, ale nie wiadomo, czy to on wias-
nie stat si¢ jej prototypem. W kazdym razie przebudo-
wano tylko jeden egzemplarz He 219 A-2, kt6ry po-
dobno uleg} powaznym uszkodzeniom juz przy drugim
ladowaniu i nie zostal wyremontowany.

Kolejny wariant, He 219 B-2, miat by¢ mysliwcem
wysokosciowym, ,,odchudzonym” podobnie jak wa-
riant He 219 A—6 i ponownie zaopatrzonym w standar-
dowa, dwumiejscowg kabing. Samolot mial by¢ nape-
dzany silnikami DB 603A z turbosprezarkami TK 13,
lecz z powodu klopotéw z tymi ostatnimi prototyp
(KJ+BB) oblatany w Wiedniu 5 czerwca 1944 roku!4
otrzymat silniki DB 603L z dwustopniowymi sprezar-
kami. Rozwijaty one moc startowg 1339 kW (1820 KM)
ibojowa 1232 kW (1675 KM). Uzbrojenie ograniczono
do dwéch skrzydtowych MK 108 i dwéch takich sa-
mych dzialek w kadtubie, w ukladzie ,,schrige Musik”.

Trzecim wariantem serii B mial byé He 219 B-3.
Powstat on w grudniu 1944 roku i powtarzat uktad B-2
z silnikami DB 603L, ale z uzbrojeniem wzbogaconym
o dwa MG 151/20 i dwa MK 108 w wannie podkadtu-
bowej. Planowana przebudowa pod silniki Jumo 222
nie doszta do skutku, a niedokoficzony prototyp zostat
zniszczony w hangarze podczas alianckiego nalotu.

He 219C

O wiele bardziej niz He 219B radykalng modyfikacja
Uhu miata by¢ wersja He 219C. Praktycznie byt to zu-
pelnie nowy samolot — z zaprojektowanym od nowa
kadlubem, ktérego najbardziej charakterystyczna ce-
cha byt brak podkadtubowej wanny z uzbrojeniem. In-
na byla takze jego przednia i tylna czes$¢; pozostaly ele-
menty czgsci centralnej. Zaloge stanowic mialy cztery
osoby. Planowano dwie odmiany. He 219 C-1 miat byé
nocnym my§liwcem, podczas gdy He 219 C-2 petnié
mial rol¢ samolotu wielozadaniowego.

He 219 C-1 mia} skrzydta z wersji B o rozpigtosci
22,00 m i napgdzany miat by¢ silnikami Jumo 222A/B
1 E/F. Uzbrojenie sktadalo si¢ z dwéch dziatek MK 108
w spodniej czesci kadtuba, pod kabing zatogi, dwéch
dzialek MG 151/20 w nasadach skrzydel, dwéch dzia-
tek MK 108 w uktladzie ,schrige Musik” w kadtubie,
tuz za trzymiejscowa ci$nieniowa kabing zalogi, oraz
czterech karabinéw MG 131 kal. 13 mm w ogonowe;j,
bardzo silnie opancerzonej wiezyczce HDL 131V, w kt6-
rej miat swoje stanowisko (takze cisnieniowe) czwarty
cztonek zatogilS. W pierwszych maszynach pozosta-
wiono radar FuG 220 z jego ukladem antenowym, zas
w samolotach seryjnych najprawdopodobniej zastapié
go mial FuG 240 z antena talerzowa. Usterzenie i pod-

14 Niektére opracowania podajg jako date oblotu He 219 B2
sierpiefi 1944 roku.

15 Wiezyczka HDL 131V miala spore gabaryty, ale z racji
solidnego opancerzenia mégt ja obslugiwaé jedynie strzelec
malej postury.




wozie samolotu bez wigkszych zmian mialo zosta¢
przejete po He 219A, aczkolwiek kota otrzymac mialy
wigksze opony (935 x 345 mm, i to zar6wno kota pod-
wozia gléwnego, jak i przedniego). Zapas paliwa w kad-
lubie wynosi¢ miat 30501, a w skrzydtach 800 1. W sklad
wyposazenia radiowego poza radarem wchodzily apa-
raty: FuG 15, FuG 10P, FuG 25A, FuG 101Ai FuBl 2F.
Masa startowa siega¢ miata 16.085 kg, a predko$¢ mak-
symalna — 675 km/h na wysokosci 11.600 m.

Wariant He 219 C-2 miat identyczny platowiec jak
C-1 przy zmodyfikowanym uzbrojeniu. Zrezygnowa-
no z dzialek ,,schrige Musik”, a zamiast kadlubowych
MK 108 zainstalowano dtugolufowe MK 103. Poza tym
pod kadtubem zainstalowano wyrzutniki ETC 500, na
ktérych mozna byto podwiesi¢ trzy bomby SC 500
o masie po 500 kg. Poniewaz do roli samolotu wielo-
zadaniowego radar byl niepotrzebny, znikty takze an-
teny z przodu kadluba, dzigki czemu znacznie popra-
wila si¢ aerodynamika samolotu. Przy masie startowej
17.280 kg i bez bomb samolot miat rozwija¢ predkos¢
690 km/h na wysokosci 11.700 m.

Podobno trzy prototypy He 219C zpajdowaly sig
w fazie montazu, kiedy skoriczyta si¢ wojna.

He 319/He 519 (P 1065)

Jeszcze w 1942 roku RLM wydalo wymagania na sa-
molot klasy Kampfzerstorer oraz tzw. Arbeitsflugzeug
(czyli samolot wsp6lpracy z armig), ktéry miatby zasta-
pi¢ wystuzone Bf 110, Ju 88 czy Do 217. Heinkel za-
proponowal wéwczas projekt oznaczony symbolem
P 1065. Powstal on w kilku bardzo si¢ od siebie r6znia-
cych wariantach. R6znice dotyczyly nie tylko napgdu,
ale calego uktadu platowca. P 1065.01-23 (I1a) na przy-
Klad byt jednosilnikowym samolotem niesymetrycz-
nym, z kadlubem po prawej stronie i belka ogonowg
z silnikiem po lewej. Z kolei P 1065.01-19 (Ic) oraz
P 1065.01-20 (Ia) byly klasycznymi samolotami dwu-
silnikowymi. Ten pierwszy, napgdzany dwoma 16-cy-
lindrowymi silnikami rzedowymi Daimler Benz DB 609
o mocy startowej 1955 kW (2660 KM) poruszajgcymi
czterolopatowe $migla, oznaczany byl na rysunkach tak-
7e jako He 319 V1. Maszyna miata kadtub z kabing za-
logi z przodu, wpisang w obrys platowca, pojedynczy
statecznik pionowy i tak naprawde niewiele wspdlne-
go z He 219, poza sugerowang nazwa, sytuujaca samo-
Jot w rodzinie He 119, 219 i 319. Poniewaz oczywiscie
byla to propozycja Heinkla, a nie RLM (ktére przydzie-
lato oficjalne oznaczenia), mozna si¢ domyslac, ze cho-
dzilo o efekt psychologiczny — sugestig, Ze w razie
budowy He 319 mozna bedzie wykorzysta¢ doswiad-
czenie zdobyte przy He 219, a nie tworzy¢ zupetnie no-
wy samolot.

Podobnie bylo w wypadku wariantu P 1065.01 (IlIb),
ktéry silnie nawiazywat do P 1055 i napgdzany miat by¢
silnikiem DB 619, czyli zdwojonym DB 609, o mocy

16 DB 624A to nic innego jak tylko DB 603G z dwustopnio-
wa sprezarka mechaniczng i turbosprgzarka.

17 Co ciekawe, rysunek ofertowy przedstawia ten samolot ja-
ko modyfikacje He 219 z okresu przed oblotem pierwszego
prototypu — czyli z wiezyczkami na i pod kadlubem, tylng
czgscia kadluba z ,uskokami” oraz malymi statecznikami
pionowymi.

40

3270 kW (4450 KM), poruszajacym $miglo umieszczo-
ne przed bogato oszklong kabing zatogi — zupetnie tak
samo jak w przypadku He 119. Projekt oznaczono na
rysunkach He 519.

Zaréwno He 319, jak i He 519 niewiele jednak ma-
ja wspblnego z gléwnym tematem tego opracowania
— moze poza tym, ze He 219 na poczatku swej karie-
ry tez nie mial by¢ mysliwcem.

He 419

Ta wersja samolotu miala by¢ prowizorycznym rozwia-
zaniem kwestii mysliwca wysoko$ciowego opartego
na konstrukcji He 219. Jej opracowywanie rozpoczgto
w czerwcu 1943 roku. Pierwsza wersja, zgodna z pro-+
totypem He 419 V1, oznaczanym takze w literaturze
He 419 A-01, aczyta platowiec He 219 A-S5 ze skrzyd-
tem o powiekszonej rozpietosci i silnikami DB 603G.
Nowy ptat o rozpigtosci 22,40 m i powierzchni 55,50 m?
uzyskano poprzez wstawienie prostokatnych segmen-
téw pomiedzy silniki a zewngtrzne czgsci skrzydel. Po-
wigkszony w ten spos6b centroplat miescit takze do-
datkowe zbiorniki paliwa. Uzbrojenie samolotu sktadac
sie mialo z czterech dziatek MG 151/20 w wannie pod-
kadtubowej i dwéch w nasadach skrzydel.
Kolejng wersjq mial byé He 419 A-1, z pojedynczym
statecznikiem pionowym i podobny do niego A2, kt6-
ry mial by¢ napedzany silnikami DB 603U o mocy
1225 kW (1667 KM) na wysokosci 13.533 m, z turbo-
sprezarkami TK 11. Rozpigtos¢ skrzydel jeszcze po-
wigkszono (do 22,60 m), a pulap wzrést z 11.800 m do
14.800 m. Uzbrojenie wystepowaé miato w trzech wa-
riantach:
¢ Riistsatz 1 (albo M1) — 2 x MG 151/20 w nasadach
skrzydet i 4 x MK 108 w wannie podkadtubowej;
+ Riistsatz 2 (albo M2) — 2 x MG 151/20 w nasa-
dach skrzydet i 4 x MK 112 kal. 55 mm w wannie
podkadiubowej;

+ Riistsatz 3 (albo M3) — 2 x MG 151/20 w nasadach
skrzydet i 2 x MK 103 w wannie podkadtubowej.

Samoloty seryjne ostatecznie oparte miaty by¢ na
wariancie He 419 B-1, ktéry ponownie wykorzystywat
usterzenie He 219A i mial nowe skrzydta o rozpigtosci
powiekszonej do 23,80 m (powierzchnia nosna wyno-
sita 59 m?). Naped stanowily silniki DB 603G z turbo-
sprezarkami TK 9, ktére pozwalaly uzyskac putap rze-
du 12.000 m. Uzbrojenie stanowi¢ mialy cztery dzial-
ka MK 108 w wannie podkadtubowej, dwa MG 151/20
w nasadach skrzydet i dwa MK 108 w kadlubie (,,schré-
ge Musik”). W He 419 B-2 ponownie miaty by¢ za-
montowane silniki DB 603U z turbosprezarkami TK 11
oraz nowe skrzydla o rozpietosci 26,00 m. Pozwalaloby
to mysliwcowi wspiaé sie na wysokos¢ 15.000 m z uzbro-
jeniem zlozonym z szesciu MG 151/20. W przypadku
ostatniej projektowanej wersji — He 419 C-1 — na-
ped stanowié mialy silniki DB 603G z turbosprezarka-
mi TK 11, pozwalajace uzyskaé putap 14.500 m, przy
skrzydtach o rozpigtosci 24,60 m. Uzbrojenie w wa-
riancie He 419 C-1/M1 (He 419 C-1/R1) skiadalo si¢
z szesciu MG 151/20, natomiast w wariancie C—-1/M2
(C-1/R2) z dwéch MK 108 w nasadach skrzydet i dwéch
w wannie podkadtubowe;j.

Wedtug niektérych opracowari pod koniec wojny
w budowie bylo sze$¢ egzemplarzy He 419 B-1/R1, wy-
korzystujacych gotowe kadtuby i usterzenie He 219 A-5.




Trudno stwierdzié, na ile sg to wiarygodne informacje.
Biorac pod uwage problemy z produkcja samego He 219,
nalezy watpié, czy jakikolwiek He 419 wyszed? poza
stadium projektu.

He 219E i Hutter HG 211

Projekt wysokosciowego mysliwca He 219E nape-
dzanego silnikami DB 624A!6 0 mocy po 1340 kW
(1823 KM) datowany jest na 7 lipca 1944 roku!”. Jego
konstrukcja oparta byla na platowcu He 219A potaczo-
nym ze skrzydtami o rozpigtosci 30,50 m. Rozwinig-
ciem tego pomysthu stat si¢ samolot, ktéry firmowany
byl juz nie przez Heinkla, lecz Wolfganga Hiittera.
Ten utalentowany pilot szybowcowy i konstruktor
dos¢ dziwnych samolotéw bardzo czesto wykorzysty-
wal w nich elementy konstrukcji maszyn innych firm,
od siebie dodajac tylko niektére elementy — zwlaszcza
skrzydla. Czerpigc ze swego doswiadczenia w lotach
na szybowcach wyposazonych w plat o duzym wydtu-
zeniu i mogacych unosié si¢ na duzych wysokosciach,
projektowat on skrzydta dla wysokosciowych wersji ta-
kich maszyn jak Do 335 czy Ju 288. W przypadku He 219
poczatkowo chodzito jednak o co innego. Na konferen-
¢ji w Berchtesgaden z udziatem Goringa Heinklowi za-
sugerowano nawigzanie wsp6lpracy z Wolfem Hirthem
i Wolfgangiem Hiitterem w celu opracowania drewnia-
nych zamiennikéw elementéw konstrukcji plata i kad-
tuba He 219. Mialo to przynies$¢ oszczednosci w zuzyciu
duraluminium do produkcji samolotu (spadek z 3900 do
1000 kg). Jednoczes$nie podpisano z Hiitterem kontrakt
na budowe wysokosciowego samolotu rozpoznawczego
i wysokosciowego ciezkiego mysliwca nocnego. W tym
celu zalozona zostala przez niego firma Wolfgang Hiit-
ter Flugzeugbau GrobH w Kirchheim-Teck. Pierwszy
projekt przedstawiat samolot bardzo podobny do He 219,

jednak majacy ptat o duzym wydluzeniu i usterzenie
typu motylkowego. Samolot oznaczono Hii 211 za zgo-
da Heinkla (kt6ry wezesniej planowat wykorzystanie nu-
meru 211 dla oznaczenia dwukadlubowego He 111Z).

W momencie przystapienia do konkretnych prac
projektowych Hiitter zdecydowat si¢ wykorzysta¢ do
maksimum ptatowiec He 219 A-5 —lacznie z usterze-
niem. Prawdopodobnie przedluzyl go o niemal metr,
o czym $wiadczg zachowane zwymiarowane rysunki,
na kt6rych dlugosé kadtuba wynosi 16,50 m (w He 219A
— 15,54 m).

Zupelnie nowy byt piat o laminarnym profilu i wy-
dtuzeniu 15:1, wykonany catkowicie z drewna i maja-
cy skorupowa konstrukcje. Dzielil si¢ on na centroplat
oraz zewnetrzne czgsci skrzydel i miescit zbiorniki pa-
liwa o pojemnosci 3600 1. Trzy zbiomiki kadlubowe
miescily ponadto 5100 1. W krawgdziach natarcia ptata
umieszczono elektryczng instalacje odladzajaca. Naped
stanowity silniki Junkers Jumo 222E/F wyposazone
w instalacje MW 50, wtryskujaca mieszaning wody z me-
tanolem do cylindréw i pozwalajaca na krétkotrwale
zwigkszenie mocy silnikéw. Na koficu kadtuba znajdo-
waé sie mial zasobnik ze spadochronem hamujacym.
Uzbrojenie ztozone z czterech dziatek MG 151/20 mia-
1o byé rozmieszczone w wannie podkadlubowe;.

12 paZdziernika 1944 roku Hiitter w pi§mie do AVA
Gottingen wyznaczyt luty 1945 roku jako dat¢ oblotu
prototypu, za§ w grudniu odbyla si¢ inspekcja peino-
wymiarowych makiet w Ravensburgu i Kirchheim-
Teck. Oceniali je przedstawiciele RLM, Heinkla oraz
E-Stelle Rechlin. Uznali oni, iz co najmniej 30 pierw-
szych samolotéw ukoriczonych w wersji rozpoznaw-
czej powinno mie¢ dwa dziatka zamontowane w spo-
dzie kadluba i strzelajace do tylu. W tym czasie dwa pro-
totypy Hii 211 (lub tylko jeden) znajdowaty si¢ w trak-
cie montazu, ale zostaly zniszczone podczas nalotu.

¥ Makieta fragmentu gondoli
silnika Jumo 2224 dla somoloty
Htter Hi 211




W obcych rekach

Gros ocalatych He 219 trafito do brytyjskiej strefy P> He 2194 w amerykadiskich rekach. Oznaczenia sprawiajq wrazenie
okupacyjnej. Posréd nich znalazly si¢ 54 samoloty niezbyt dobrze odtworzonych %
zdolne do lotu, ale wkrétce 46 z nich oddano na zlom,
za$ pozostatych osiem rozdzielono pomigdzy Brytyj-
czykéw (piec sztuk) oraz Amerykandw (trzy egzempla-

» To prawdopodobnie jeden z nie-
liznych zbudowanych He 219 A7,
zdobyty przez Aliantow

W He 219 A7 (A-5/R27) WNr. 310189, D5+(L, z NJG 3, jui z brytyjskimi kokardami, badany w RAE. Zdjecie wykonano podczas wystawy zdobycznego sprzgtu.

) e "‘
- ¢ AL
JEU WA

 Unikalne zdjgcie wywiadowcze He 219A zmontowanego z czgéci kilkv maszyn i testowanego w (zechostowai.
Inane s tylko dwa takie samoloty. Obok stojg jeszcze He 11TH uiywany juko latajgca hamownia dla silnika od-
rzutowego Jumo 004 oraz Siebel Si 204A
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P He 2194 W.Nr. 310350 w ame-
rykariskich rekach. Malowanie jest
oryginalne, le krzyi no kadlubie

odtworzono (niepoprawnie) na po-

trzeby fotografii

A Amerykariski FE-612 ze élo-
dami po kolejnych przemalowa-
niach oznaczed

« Amerykariski FE-612 w pelnej
krasie. Zwraca uwagg mocno , pod-
rasowany” kamuflaz — efeki ko-
lejnych przemalowan




> He 219 A-7 (A-5/R2?)
W.Nr. 310189 po przejeciu przez
Brytyjczykow w Schlezwiku

w kwietniu 1945 roku. Samolot
ma prawdepodobnie zdemon-
towanq ruchomg czeé¢ ostony
kahiny

W Idobyty, zdekompletowany
nieco He 219 A0, 7 doé¢ nietypo-
WO Umieszczonym numerem seryj-
nym W.Nr. 190176

» Na tym zdjgciu fotograf
uwiecznit samolot FE-613 lub
FE-614 w okresie, gdy byly one
badane przez USAAF
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» FE-612 ze zdemontowanymi
anienami radarv i z amerykafiski-
mi oznaczeniami na kadfubie

A A VD Najbardziej obfoto-
grafowanym omerykariskim Uhy
byt egzemplarz FE-612
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A Jeden  brytyjskich He 219
w RAE

W Brytyjski He 219 A~7, WNr. 310189, D5+(L z odmalowanymi orygi-
nalnymi oznaczeniami. Niestefy artysta ,odmalowywacz” puscit tu nieco
wodze fontazji

rze). Dwa mysliwce w wersji He 219 A5 (oznaczone
jako LB-79) zostaly zmontowane z kilku wrak6w po-
zostawionych na lotnisku w Chebie i miaty kompletng
instalacje radarowa!®. Z przyczyn politycznych i tech-
nicznych zrezygnowano z montazu kolejnych samolo-
téw, a wraki z Chebu zezlomowano. Jeden z nich,

18 Wedtug starszych Zrédet obydwa czechostowackie He 219 A—5/LB-79 to samoloty zdobyte
przez Rosjan i okoto 1951 roku przekazane Czechoslowacji bez instalacji radarowe;.

19 Tak podaje w raporcie Eric Brown, co oznaczaloby, ze jest to samolot z NJG 3 (z kodem al-
bo D5+BL, albo D5+DL). Cze$é Zrédet méwi jednak o samolocie He 219 A-2 W.Nr. 290123,

G9+TH z NJG 1.

20 Pomimo numeru seryjnego charakterystycznego dla serii A-7 wigkszo$¢ opracowan zgod-
nie stwierdza, iz chodzi o samolot serii A-5. W zasadzie byt to przebudowany do standardu
A-5 samolot He 219 V11. Tak podaje tez Brown, ktéry zreszta pozostale brytyjskie He 219
opisuje jako samoloty serii A-2. By¢ moze jednak sugeruje si¢ silnikami typowymi dla tej
ostatniej wersji. Czg§¢ opracowari podaje oznaczenie tej maszyny jako G9+CL, przypisuj4c ja

NJG 1, a nie NJG 3.
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LB-79/1, stuzyt w latach 195152 na lotnisku Zatec.
Drugi egzemplarz trafit do LVU (Letecky vyzkumny
iistav), gdzie miat by¢ wykorzystany podczas testéw sil-
nika odrzutowego BMW 003. Konieczna by}a przebudo-
wa centralnej czesci kadtuba, jako ze wiasnie tam, nad
lub pod kadlubem, miata by¢é umieszczona testowana
jednostka napedowa. Zakres modyfikacji byt tak duzy,
7e ostatecznie z przebudowy zrezygnowano, zas testy
przeprowadzono na samolocie LB—77 (He 111 H-16).
Obydwa czeskie LB-79 najprawdopodobniej zezio-
mowano wkrétce z powodu braku czesci zamiennych
i z powod6éw politycznych.

RAF nie byl nastawiony do He 219 zbyt entuzjas-
tycznie, ale pig¢ samolotéw przekazano do osrodka do-
$wiadczalnego Royal Aircraft Establishment w Farnbo-
rough. Byly to:

He 219 A-2 W.Nr. 290126, D5+BL17;
He 219 A-7 W.Nr. 310106;

He 219 A-7 W.Nr. 310109, G9+VH;
He 219 A—7 W.Nr. 310189, D5+CL%;
He 219 A-7 W.Nr. 310215.

* & O ¢ o

Otrzymaly one numery Air Ministry (AM) od 20
do 24. Wszystkie samoloty napedzane byly silnikami
DB 603A. Przeprowadzono standardowe testy, ale po-
za wyrzucanymi fotelami i wyposazeniem radiowym
nic nie okazalo sie jaka$ specjalng atrakcja dla Brytyj-
czyk6w. Sami byli wszak w posiadaniu znakomitych
nocnych wariantéw mysliwskich Mosquito, ktére znacz-
nie przewyzszaty Uhu. Niemniej jednak na przyktadzie
opinii Erica Browna mozna zauwazy¢, iz wiele elemen-
téw mysliwca spotkalo si¢ ze sporym uznaniem.

Brown w swoim raporcie po lotach na W.Nr. 290126,
W.Nr1. 310106 i W.Nr. 310109 pisat m.in., Ze imponu-
jace wrazenie robila juz skladana i chowana w kadlub
drabinka, po ktérej pilot dostawal si¢ do kabiny, zapew-
niajacej fantastyczng widocznosé we wszystkich kierun-
kach. Co do wyposazenia samolotu, to Brown oceniat,
iz He 219 mial absolutnie wszystko, co tylko még} mie¢




A WNr. 310189 z brytyjskimi
kokardami na kadtubie

P Brytyiski He 219 na wystawie
1dobycznego sprzgtu

« Niekompletny He 219 zdobyty
przez Amerykanéw w Bindach
w okolicach Bayreuth




» Kolejne ujecie amerykariskiego
FE—612. Widat doskonale fatalny
stan kamuflazv

6wcezesny nocny mysliwiec. Samolot byl przyjemny
w pilotazu i poprawnie zachowywat sig przy kotowaniu,
starcie i ladowaniu. Znakomicie funkcjonowato ogrze-
wanie kabiny i instalacja przeciwoblodzeniowa. Przy
tym wszystkim maszyna dysponowata zbyt malg moca
silnikéw. W przypadku awarii jednego DB 603A przy
starcie czy ladowaniu sytuacja stawata si¢ dla pilota
skrajnie niebezpieczna, poniewaz samolot nie mégt kon-
tynuowaé manewru na jednym silniku — nie dyspono-
wal Zadnym praktycznie zapasem mocy. Z niemieckich
raportéw wynikalo, iz przy obcigzonym maksymalnie
mysliwcu podezas startu przy zgasnigeiu silnika nie
byto wigkszego niebezpieczefistwa i mozna bylo kon-
tynuowac start na jednym silniku, z wysunigtym pod-
woziem oraz wypuszczonymi klapami. Przy predkosci
220 km/h samolot trudno bylo utrzymaé prosto, cho-
ciaz predkosé oderwania wynosita 170 km/h. Zaleca-
no, by podwozie chowa¢ od wysokosci 15 m. Klapy
mogly byé schowane przy predkosci 250 km/h — skut-
kowalo to zauwazalng utrata wysokosci. Dopiero przy
300 km/h mysliwiec zaczynal si¢ wznosi¢. Niestety
predko$é wznoszenia pozostawiata wiele do zyczenia,
m.in. z powodu stabych silnikéw. Brown miat zwyczaj
oceniaé oblatywane samoloty w skali od 1 (znakomity)
do 8 (okropny). He 219, pomimo pewnych zalet otrzy-
mat w tym rankingu ocene zaledwie 6.

Po zakoficzeniu cyklu préb wszystkie brytyjskie
He 219 zezlomowano.

Trzy He 219A trafity do USA, a jeden sposréd nich
zachowal si¢ do dzisiaj. W ramach operacji Seahorse,
polegajacej na zabezpieczeniu i wywiezieniu do USA
najciekawszych pod wzglgdem technicznym niemiec-
kich samolotéw, ekipa pod kierunkiem putkownika
Watsona dotarla do zdobytego przez Brytyjczykéw lot-
niska Karup-Grove, okolo 25 km od Aalborga w Da-
nii. Précz zolnjerzy brytyjskich znajdowata si¢ tam tez
niemiecka ekipa mechanikéw oraz samoloty: Ar 234,
Ta 152H, Ju 88G i osiem He 219A. Trzy z nich prze-
kazano Amerykanom. Otrzymaly one numery FE-612
(W.Nr. 310350), FE-613 i FE-614 (W.Nr. 290202), jaki-
mi oznaczano samoloty zdobyczne. 26 czerwca 1945 ro-
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ku przeszkoleni pobieznie przez Niemc6w piloci z eki-
py Watsona przetransportowali droga powietrzng dwa
znich do Cherbourga. Trzeci dotart tam nastepnego dnia,
pilotowany przez niemieckiego pilota Hptm. Brauna.
Na miejscowym lotnisku zdemontowano §migta i deli-
katne wyposazenie, a takZe anteny radaru, po czym sa-
moloty umyto i pokryto substancja o nazwie Cosmoline,
kt6ra zabezpieczac miala ptatowce przed morskq woda
podczas transportu do Stanéw Zjednoczonych. Nastgp-
nie maszyny zatadowano na poklad HMS Reaper, kt6-
ry 19 lipca 1945 roku ruszyl w kierunku USA, wiozac
38 niemieckich samolotéw oraz duzg ilosé czgsci zapa-
sowych i silnikéw. Okret doplynat do Nowego Jorku
30 lipca, po czym wszystkie trzy He 219 zostaty wytado-
wane i przetransportowane na lotnisko Newark w New
Jersey. Na poczgtku sierpnia samoloty drogg powietrzng
odbyly podr6z na lotnisko Freeman Field w Seymour
w stanie Indiana.

Samoloty prawie juz potem nie lataty. USAAF nie
byly nimi w og6le zainteresowane, totez FE-613 odle-
cial do Orchard Place (obecnie port lotniczy O’Hare)
w Chicago, gdzie zostal rozmontowany i zeztomowa-
ny. FE—-612 zeztomowano jeszcze na lotnisku Freeman
Field, za$ ostatni, FE-614, do 1951 roku stal sobie pod
gotym niebem, zanim nie przekazano go do National
Air and Space Museum w Waszyngtonie. W roku 1960
samolot oznaczono NASM 1144, rozebrano i zlozono
w skladnicy Paul E. Gaber Facility w Silver Hill, Ma-
ryland. Wedtug dokumentéw zachowany He 219 to sa-
molot serii A—2 o numerze seryjnym 290202 i kodzie
radiowym GI+KQ. Zdaniem Rolanda Rempa, autora
ksigzki ,Der Nachtjiger Heinkel He 219” wydanej
w 1999 roku, jest to mato prawdopodobne oznaczenie,
jako ze samolot zdobyto w jednostce operacyjnej i nie
byt on prototypem. Bardziej prawdopodobne wydaje mu
sig oznaczenie G9+KQ, ktore wskazywatoby na szkol-
ny Staffel I/NJG 1.

Pod koniec lat dziewieédziesigtych XX wieku roz-
poczeto prace majace na celu odrestaurowanie jedyne-
go ocalatego do dzisiaj He 219. W tej chwili komplet-
nie odnowiony jest kadtub wraz z usterzeniem.




Zastosowanie bojowe

W polowie maja 1943 roku do NJG 1, stacjonuja-
cego w Venlo, dotarly trzy pierwsze He 219. Byly to
maszyny prototypowe: V7, V8 i V9, a zadaniem pilo-
téw miato by¢ ich przetestowanie w warunkach bojo-
wych. Po serii lotéw zapoznawczych, podczas ktérych
wyprébowano uzbrojenie i wprowadzono drobne mo-
dyfikacje, 30 maja jednostk¢ odwiedzit generat Kamm-
huber, ktdéry zapoznal si¢ z przebiegiem testéw. W trak-
cie wizyty podjat on decyzje, iz pierwszym samolotem,
ktdry zostanie dopuszczony do prawdziwej akcji bojo-
wej bedzie He 219 V9 (W.Nr. 219009, G9+FB). Mialo
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sig to odby¢ w okresie migdzy 2 a 5 czerwca. Udalo si¢
to jednak dopiero tydziefi péZniej, 11 czerwca 1943 ro-
ku — za to byl to debiut w imponujacym stylu.

Tego dnia, a wiasciwie tej nocy nad Diisseldorf nad-
ciaggata olbrzymia fala bombowcéw: 326 Lancasterow,
202 Halifaxy, 143 Wellingtony, 99 Stirlingéw 1 13 Mos-
quitow; razem 783 bombowce. W kabinie He 219 V9 za-
jeli miejsce Major Wemer Streib i jego operator rada-
ru Unteroffizier Helmut Fischer. Po starcie Streib otrzy-
mat z kontroli naziemnej zakodowang instrukcje , klei-
ne Schraube”, oznaczajaca poczatek naprowadzania

d Dobrze zachowany egzem-
plorz He 219 A7 (?) z radarem
FuG 220 Lichtenstein SN2 z ukoi-
nymi dipolami

44\ Seria fotografii lotnis-
ka Cheb w Gzechostowacji z maja
1945 roku z wrakami prawdopo-
dobnie czterech He 219




Na tej stronie: Kolejne fotografie
1 Chebu, pokazujgee stan pozosta-
wionych fam He 219. Z czgsci po-
chodzqeych z tych maszyn zmon-
towano dwa ,czechostowackie”

He 219 (L-79)

mysliwca z ziemi w kierunku nadlatujacych bombow-
c6w. Pilotowi przekazano dane o kursie, predkosci i wy-
sokosci lotu przeciwnika. Rozpoczelo si¢ polowanie.
Kolejny sygnal — , Emil Emil” — oznaczal, ze jest
juz na tyle blisko celu, iz moze go wykry¢ poktadowym
radarem FuG 202. Po chwili He 219 V9 wleciat z du-
zg predkoscig pomigdzy brytyjskie bombowce. Pierw-
szg ofiarg byl lecacy najblizej Halifax. Z Uhu posypa-
ly sie pociski, dwa z czterech silnikéw alianckiej ma-
szyny stanety w ogniu i samolot zaczat spadaé. Kolejne
30 minut Streibowi zajelo zestrzelenie jeszcze czterech
samolotéw, po czym skodczyla si¢ amunicja. Pilot
z uszkodzong lekko fragmentami zestrzelonych bom-
bowcéw maszyna ruszyl w droge powrotng do bazy.
Zaczynalo sie koficzy¢ paliwo, a w dodatku ostona ka-
biny zaparowata i ladowanie odbywalo si¢ gléwnie ,,na
przyrzady”. Streib wypuscit sterowane elektrycznie kla-
py, po czym zaczal wysuwaé podwozie. Nagle klapy,
ktére nie zablokowaly si¢ w pozycji wysunigtej, ztozy-
ty sie, a samolot stracit catkowicie silg no$ng i runat na
ziemie. Pekly opony, prawy silnik oderwat si¢ od skrzyd-
ta i samolot rozpadt si¢ na trzy czesci. Kabina sungta po
pasie startowym lotniska w Venlo jeszcze dobre 50 m,
zanim znieruchomiata. Ku zaskoczeniu wszystkich za-
loga odniosta przy tym jedynie nieznaczne obrazenja.
Sukees Streiba zaowocowal zmianami kadrowymi
w NJG 1. 1 lipca pilot awansowal z Majora na Obersta
i zostal obcigzony obowiazkami Geschwaderkommo-
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dora. Dowédztwo I/NJG 1 objat Hauptmann Hans-Die-
ter Frank. He 219 A-0 oficjalnie weszly do stuzby. Frank
okazat si¢ znakomitym kontynuatorem osiggnig¢ Strei-
ba. Ledwo zaczal lataé na Uhu, a juz 26 lipca zestrze-
lit dwa brytyjskie bombowce. Kolejny padt jego ofia-
rg nastgpnej nocy. Mogloby zreszta by¢ jeszcze lepiej,
ale az czterokrotnie tej nocy zablokowalty si¢ dziatka
w pilotowanym przez Franka He 219. Po miesiacu prze-
1wy, 23 sierpnia pilot powigkszyl swoje konto o kolej-
ny bombowiec, a 31 sierpnia zniszczyty trzy kolejne,
lecac na He 219 V12 (W.Nr. 190012), ktéry wlasnie za-
debiutowat bojowo. Lot miat do§¢ dramatyczny prze-
bieg, poniewaz podczas drugiego ataku samolot zostat
powaznie uszkodzony i Frank musiat wylaczy¢ jeden
silnik. I w takiej wlasnie kondycji zaatakowat i zwy,
ciezyl po raz trzeci.

Obok He 219 V12 pierwszy lot operacyjny 31 sier-
pnia wykonat He 219 V10 (W.Nr. 190010, G9+FL) pilo-
towany przez Oberleutnanta Heinza Striininga z 3./NJG 1.
Takze ten debiut nie zawi6dt oczekiwar: ofiarg Strii-
ninga padly kolejne trzy brytyjskie bombowce. Nieste-
ty juz pieé dni péZniej, w nocy z 5 na 6 wrzesnia V10
ulegt zniszczeniu. Pilotowana przez Striininga maszy-
na nieskutecznie zaatakowala brytyjski bombowiec.
Lepszy okazat si¢ strzelec ogonowy ofiary, ktéry kil-
kakrotnie trafit atakujacego go Uhu. Pociski uszkodzi-
ty przewody kontrolne przetacznika zbiornikéw pali-
wa, co praktycznie ograniczylo zapas do tego zbiorni-
ka, ktéry wlasnie byt wykorzystywany. Podczas lotu
powrotnego po kolei zgasty obydwa silniki i zaloga
zdecydowala sie opusci¢ samolot. Odstrzelona zostata
ostona kabiny, ale fotele pozostaly na swoich miejs-
cach — trudno powiedzieé, czy z powodu awarii, czy
tez z braku zaufania lotnikéw do katapultowanych sie-
dzef... Pierwszy opuscit samolot operator radaru Obfw.
Willi Bleier, a potem Striining, ktéry zostat przy tym
uderzony masztem antenowym i powaznie ranny. Bleier
zostal poczatkowo uznany za zaginionego, ale wkrét-
ce odnaleziono jego cialo.

W nocy z 27 na 28 wrzesnia 1943 roku miat miej-
sce potezny nalot na Hanower. Wziglo w nim udzial
678 bombowcéw, ale pierwsze samoloty pomylily cele,
biorac nier6wnosci terenu za zabudowania i az 612 ma-
szyn zrzucito bomby na w wigkszosci wiejskie tereny
wokot miasta. O ile nalot byt fiaskiem, o tyle znakomi-
cie sprawdzil si¢ system Window, zastosowany po raz
pierwszy. Miliony aluminiowych paskéw kompletnie
unieszkodliwily naziemne radary Freya i Wiirzburg-
Riese, a takze pokladowe FuG 202 Lichtenstein BC.
Mimo to az 38 bombowcéw padlo ofiarg obrony prze-
ciwlotniczej i mysliwcéw nocnych.

Jeden z nich powiekszyl do 56 zestrzelen konto
Hansa-Dietera Franka— bylo to ostatnie jego zwycigst-
wo. Pilotowany przezefi He 219 A-03 (W.Nr. 190055,
G9+CB) 25 kilometréw od Celle zderzyt si¢ z Bf 110
G—4 G9+DA ze Stab/NIG 1, ktérego zatoge stanowili
Hptm. Friedrich, Oblt. Gerber i Obgefr. Weisske. Oby-
dwa samoloty rozbily sig¢ 5 kilometréw na potudnie od
Bergen w poblizu miasteczka Meisendorf, dwa kilomet-
ry od siebie. Zaloga Bf 110 G—4 nie zdotata opuscic sa-
molotu i zgingta na miejscu, natomiast we wraku He 219
nie bylo ani ciata Franka, ani jego operatora Obfw. Eri-
cha Gottera. Ten ostatni zostal wkrétce odnaleziony mar-
twy — prawdopodobnie zostal wyrzucony z samolotu
lub zdotat wydostad sie sam i zginal podczas skoku. Nie
skorzystal z fotela wyrzucanego.




Katapultowal si¢ natomiast Hauptmann Frank, jed-
nak zapomniat przy tym odiaczyé przewody helmofo-
nu, ktdére zacisnely sie na jego szyi i zmiazdzyty mu
krtan. Jak na ironie cialo Franka wyladowato na spado-
chronie bez najmniejszych ktopotéw...

Kolejnym dowédcg I Gruppe NJG 1 zostat kawa-
ler krzyza rycerskiego z debowymi lisémi Hauptmann
Manfred Meurer, ktéry przejat jednostke w raczej opta-
kanym stanie — przynajmnie;j jesli chodzi o posiadane
He 219. Wedle danych z dnia 13 paZdziernika bylo ich
w Venlo siedem, ale jedynie dwa z nich w stanie zdat-
nymdo akcji. W nocy 18 paZdziernika Meurer miat oka-
zj¢ poznad zalety mysliwca Heinkla w walce. Pilotujac
He 219 A-0 W.Nr. 190070 (G9+BB), przechwycit on
bombowce atakujace po raz kolejny Hanower i zestrze-
lit jednego z nich. Kolejny padt jego ofiarg 23 pazdzier-
nika, a nastepny w nocy z 3 na 4 listopada. Brytyjczy-
¢y atakowali wéwczas Diisseldorf, a zwycigstwo Meu-
rera bylo ostatnim zestrzeleniem uzyskanym na He 219
w 1943 roku.

Weczesniej jednak NJG 1 poniést jeszcze jedna stra-
t¢. W dniu 20 paZdziernika 1943 roku zniszczony zos-
tal He 219 A-04 (W.Nr. 190054, G9+CB), pilotowany
przez Lt. Waltera Schona i operatora radaru Uffz. Ge-
orga Marotzke. Okolo 21.30 pilot zameldowat naziem-
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nej stacji kontroli o nawiazaniu kontaktu z brytyjskimi
czterosilnikowymi bombowcami, po czym nieoczeki-
wanie zamilkl. Pogoda byla deszczowa, temperatura
niska i istniato duze ryzyko oblodzenia, ale trudno po-
wiedzied, czy to bylo przyczyna rozbicia si¢ samolotu.
Jego wrak odnaleziono rankiem nastgpnego dnia w trzy-
metrowej giebokosci i o§miometrowej szerokosci kra-
terze. Zeby wywolaé taki efekt, samolot musiat spadaé
pionowo z duzej wysokosci. Ciata zalogi wraz z fote-
lami wyrzucanymi odnalezione zostaly dwa kilometry
dalej, w poblizu Gross Ballerstedt.

Listopad 1943 roku nie obfitowal w sukcesy, ale tez
byt to miesiac, kiedy He 219 i inne nocne mysliwce wy-
posazane byly w nowe radiolokatory FuG 220. Prze-
szkolenie pilotéw oraz operatoréw troche trwato, totez
pojedyncze zestrzelenia odnotowaly jedynie maszyny
z II/NJG 1 stacjonujacego w Twenthe oraz poszczegdl-
ne Staffeln I/NJG 2 z Kassel, Giitersloh i Neuruppin.
Uhu w zaden spos6b si¢ do tego jednak nie przyczyni-
1y, jako ze sposrdd siedmiu sztuk w posiadaniu I/NJG 1
zaden nie znajdowat si¢ w gotowosci operacyjnej. Nie
znaczy to jednak, ze nie lataly: samoloty testowano pod
katem wypracowania odpowiedniej taktyki walki oraz
w celu usunigcia zglaszanych przez pilotéw niedor6-
bek albo wad konstrukcyjnych.

<\ He 219 A-5/R1 DV+DL,
festowany z radoromi FuG 220

i FuG 212. Lotnisko Monachium-
Riem, lato 1944 roku




P> Taki los spotkel wigkszoé¢
He 219. Tu zdekompletowany
egremplarz, czgéciowo ukryty
w lesie

Kolejnym putkiem, ktéry miat byé przezbrojony
w He 219, byt NJG 3. Dowodzacy 1 Gruppe Hptm.
Prinz zu Lippe-Weienfels przystal w paZdziemiku
1943 roku do Venlo sze$¢ 0s6b sposréd personelu na-
ziemnego w celu zaznajomienia si¢ z obshugg Uhu.

Powr6t He 219 do walki nastgpit w styczniu 1944 ro-
ku. Niestety zaczelo sie od bardzo dotkliwej straty. W no-
cy z 21 na 22 stycznia RAF zaatakowal Magdeburg.
Mysliwee z I/NJG 1 przechwycily bombowce przeciw-
nika, a jednym z pilotéw, ktérzy podjeli atak byt do-
woédca dywizjonu, Hptm. Manfred Meurer, majacy do
tej pory na swym koncie 65 pewnych zestrzelefi. Jego
He 219 A—0 W.Nr. 190070 (G9+BB) 22 kilometry na
wschéd od Magdeburga zderzyt si¢ podczas ataku z Lan-
casterem. Samoloty spadly razem, grzebigc w swych
szczatkach Meurera, jego operatora radaru Obfw. Ger-
harda Scheibe oraz siedmiu ludzi z zalogi brytyjskiego
bomboweca.

Nastepcg Meurera na stanowisku Kommandeura
I/NJG 1 zostal jeden ze starszych wiekiem pilotéw,
Hptm. Paul Férster. Mial on wéwczas 42 lata i pamie-
tat jeszcze czasy Freikorpsu i Reischswehry. Przez pe-
wien czas byt w rezerwie, by w 1936 roku powrécic do
shuzby jako pilot. W 1940 roku zostat ranny i przesunig-
ty do roli instruktora, a potem oficera sztabowego. Do-
piero w 1943 roku odbyt szkolenie nocnego pilota mys-
liwskiego i 1 czerwca 1943 roku zostal wcielony do
I/NJG 1. Zanim zostat jego dowddca, odnidst szes¢ zwy-
cigstw powietrznych, ale nie na He 219. Dopiero po
objeciu nowej funkeji dodat do tej puli dwa zestrzelo-
ne juz na Uhu bombowce.

W lutym 1944 roku do I/NJG 1 dolaczyta kolejna
A AV Iniszczony He 219 V9 (69+FB) Streiba po slawetne] walce jednostka latajaca na He 219. Byta to Nachtjagdgrup-
1 Lancasterami 11 czerwea 1943 roku pe 10, powolana do zycia w tym samym miesigcu.
NIGr. 10 traktowana byta gtéwnie jako jednostka do-
§wiadczalna, ktdrej zadaniem miato by¢ wypracowa-
nie nowych technik walki oraz sprawdzenie sprzgtu
i wyposazenia w warunkach operacyjnych. Warto zresz-
ta przypomnieé, ze jej siostrzana, ,,dzienna” jednostka
— Jagdgruppe 10 — spelniala dokladnie te same zada-
nia. NJGr. 10 wyposazono w kilka He 219 A-0/A-2 (mo6-
wi sie 0o dwéch lub trzech sztukach) oraz pewng ilosé
Ta 154. Niestety praktycznie nic nie wiadomo na temat
bojowych doswiadczen tej jednostki, a co do materia-
tu ikonograficznego, to znane jest tylko jedno zdjecie
samolotu identyfikowanego jako Uhu z NJGr. 10. Kil-
ka miesiecy p6Zniej, 7 czerwca 1944 roku, zaloga z tej
jednostki — Hptm. Liidtke i Obfw. Breer — w bazie
Wemeuchen wykonala pierwszy lot na He 219 V34 wy-
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posazonym w trzymiejscowg kabine. Pilot nie zauwa-
zyt znaczacych réznic w pilotazu wobec wersji standar-
dowej, a wrecz lepszg statecznogé w ostrym zakrecie,
za$ operator radaru uznal, iz ,,siedzi sig tu jak w samo-
chodzie”. Raport po tym locie pozytywnie oceniat no-
wa kabine.

Na uboczu gléwnych dziatai wojennych w Grove
w Danii stacjonowata Nachtjagd-Ergénzungsgruppe, kt6-
rej zadaniem bylo szkolenie pilotéw dla liniowych jed-
nostek mysliwskich. W marcu otrzymata ona pierwsze
He 219. Co ciekawe, samoloty te pozbawione byly po-
kiadowej aparatury radiolokacyjnej. Poza tym niewie-
le, jezeli chodzi o operacje z udziatem He 219, dzialo
si¢ w tym miesigcu. RAF z powodu duzych strat zmniej-
szyl nieco ilo$¢ nalotéw na Rzesze, koncentrujac sie za
to na celach w okupowanej Francji, co miato by¢ przy-
gotowaniem do inwazji na Europe. 24 marca zwycigst-
wo powietrzne uzyskat Oblt. Josef Nabrich, a 30 mar-
ca Hptm. Ernst-Wilhelm Modrow. Jednak chwilowy
brak duzej ilosci bombowcéw brytyjskich nie ozna-
czat, ze piloci He 219 mogli spa¢ spokojnie. Nad Rze-
sza pojawiac si¢ zaczety mysliwskie De Havilland Mos-
quito, budzac poploch w sztabie Luftwaffe i stajac sig
tematem specjalnych konferencji i opracowan. Piekiel-
nie trudne do przechwycenia i zestrzelenia, byly niemal
bezkarne na niemieckim niebie. W oficjalnym zestawie-
niu zwyciestw I/NJG 1, nota bene w marcu 1944 roku
calkowicie juz przezbrojonego w He 219, nie wyszcze-
g6lniano typéw zestrzelonych samolotéw poza jednym
wyjatkiem: Mosquito.

11 kwietnia, o czym wspomniano juz wczesniej,
podczas lotu bojowego He 219 A-0 zatoga Uffz. Her-
ter i Gefr. Perbix z 2./NJG 1 pomyslnie katapultowata
si¢ z uszkodzonej maszyny i zapisala tym samym w his-
torii lotnictwa. W tym miesigcu zwycigstwa odniesli
Oblt. Werner Baake (jedno zestrzelenie 11 kwietnia oraz
dwa 24 kwietnia), Maj. Karlewski (22 kwietnia), Uffz.
Wildhagen (24 kwietnia), Obfw. Stroehlein (26 kwiet-
nia), Oblt. Henseler (dwa zestrzelenia 27 kwietnia)
i Lt. Hittler (27 kwietnia).

0Od 21 kwietnia 1944 roku polowanie na brytyjskie
wyprawy bombowe stalo si¢ niebezpieczniejsze niz
dotad. Do stuzby weszly nocne mysliwskie Mosquity:
Mk. XIX z radarem A.L. Mk. VIII, ktérych jedynym
zadaniem bylo polowanie na niemieckie nocne mys-
liwce. He 219 byt jedynym samolotem, ktéry w owym
czasie mogl si¢ mierzy¢ z nowymi Mosquitami, choé
nieco od nich slabszym, zwlaszcza gdy idzie o osiggi.

Na przetomie kwietnia i maja 1944 roku zatoga
Oblt. Josef Nabrich i obserwator Habicht ,,odchudzili”
swego He 219, zdejmujac opancerzenie i cztery dzial-
ka. W takiej konfiguracji spodziewali si¢ poprawié osig-
gi i zagrozi¢ bezkarnym dotad Mosquitom, poczatko-
wo jednak bez wigkszych rezultatéw. I wreszcie 6 ma-
Ja 1944 roku pierwszy samolot tego typu padt wreszcie
ofiarg Uhu. Zaloga w skladzie Oblt. Werner Baake i ope-
rator Uffz. Rolf Bettaque przechwycila o 23.55 na wy-
sokosci 8000 m nad Holandig samotnego Mosquita. Sa-
molot Jeciat niemal 2000 m ponizej standardowej wy-
sokosci, na jakiej ,,Mossie” zwykle operowaly, co umoz-
liwilo Baakemu atak z przewagg wysokosci. W locie
nurkowym predko§é He 219 byla wystarczajgca, by
dopasé uciekajacy brytyjski samolot. Walka ta, chociaz
zwycigska, obnazyla bezlitosnie stabosci He 219, ktéry
2 pelnym uzbrojeniem ledwie ,,dociggal” do wysokosci
8500 m, za$ deklarowany putap 10.000 m mégt osiagnaé
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tylko wtedy, kiedy juz pozbyt si¢ wigkszosci amunicji
i paliwa.

Nie wiadomo, czy za sprawg polujgcych na niemiec-
kie maszyny Mosquitéw, czy tez z powodu niewystar-
czajacego wyszkolenia zalég miala miejsce seria strat,
zapoczgtkowana 7 maja 1944 roku przez He 219 A-0
W.Nr. 190115 (G9+FH) z I/NIG 1, z zalogg: Fw. Emil
Heinzelmann (pilot) oraz Uffz. Wilhelm Herling. Sa-
molot odbywajacy lot treningowy rozbit si¢ o 7.05
w poblizu Siicheln z niewiadomych powodéw. Odna-
leziono jedynie wrak maszyny. Seria takich tajemni-
czych katastrof trwata nieprzerwanie az do korica woj-
ny. By¢ moze samoloty te padty ofiarg alianckich mys-
liwcow, jako ze loty treningowe niedoswiadczonych pi-
lotéw Uhu odbywaly si¢ wieczorem badZ wczesnym
rankiem, kiedy operowaly jeszcze dzienne mysliwce.
W starciu z Mustangami czy Spitfire’ami dwusilniko-
we He 219 nie mialy najmniejszych szans. Tak bylo
chociazby 21 maja, kiedy to He 219 A~0 W.Nr. 190107
(G9+FL) z 1./NJG1 zostal o godzinie 17.00 (!) zestrze-
lony w walce powietrznej 20 kilometréw od Herning.
Zaloga, Uffz. Ewald Tampke i Uffz. Eduart Tanbs, zdo-
tala opusci¢ samolot, ale za ceng ran. Z kolei 1 czerw-
ca 1944 roku o 14.00 (!) He 219 A-0 W.Nr. 190119
(G9+AK) z 3./NJG 1 rozbil si¢ 2 kilometry na wschéd
od Muldbjerg, grzebigc Oblt. Fritza Gutha, Fw. Andre-
asa Kleina i Obgefr. Herberta Otto. Ta informacja po-

A A Somolot dowédey [/NJG 1,
Hpim. Frstera, na lotnisku Miin-
ster-Handorf. Wedtug niektorych
opracowai znane sq oficjalnie fyl-
ko te dwa zdjecia fej maszyny.
Férster i jego radiooperator zgi-
neli na He 219 1 pazdziernika
1944 roku




A Inane, dle bardzo dekawe
zdigcie He 219A z kodem radio-
wym koficzgcym sig literami B(?)A
w bazie Miinster-Handorf (lato
1944 roku). Sqdzqc z pewnych
elementow, jest to kolejne, frzecie
zdjecie samolofu Hpim. Frstera!
(zyiby G9-+BA? Rzecz jest o tyle
dziwna, e litera A jako oznacze-
nie przypisywane dowddcy powin-
na byé pierwsza

W Sumoloty He 219 zdobyte
przez Brytyjczykéw w bazie Wes-
terland-Sylt

chodzi z oficjalnego raportu o stratach I/NJG 1, ale nie
do korica jest jasna, jako ze trzyosobowa zaloga raczej
na He 219 nie moglaby wystartowaé — chyba ze za-
brano pasazera ,,na gapg”.

General Peltz, sam znakomity pilot, przekona} sig
o zaletach Uhu 13 maja 1944 roku, kiedy to w Wiedniu
odbyt lot na nowo wyprodukowanym samolocie. Gene-
rat wylgczyl jeden silnik i rozpoczat wznoszenie. Gdy
juz byt na docelowej wysokosci, wiaczyt drugi silnik
i przelecial nad lotniskiem, koficzac gwaltownym wzno-
szeniem na pelnej mocy obu DB 603A.

Peltz wykonal potem jeszcze jeden start i ocenil
He 219 jako bardzo przyjemny i latwy w pilotazu — lep-
szy pod tym wzgledem np. od Me 410. Podobno stwier-
dzil on nawet, iz He 219 lepiej sobie radzi na jednym
silniku niz wiekszo$¢ maszyn na dwéch. Eatwos¢ star-
tu i ladowania oraz dobre charakterystyki lotne czyni-
ly go idealnym sprze¢tem dla mniej doswiadczonych lot-
nikéw, a takimi gléwnie dysponowala wéwczas prze-
trzebiona mocno Luftwaffe. Niestety General Peltz byt
tez mocno zainteresowany bombowymi mozliwoscia-
mi Uhu i sugerowal przystosowanie samolotu do prze-
noszenia bomb o masie 500 do 1000 kg...

W maju 1944 roku do grona jednostek uzytkujacych
He 219 dotaczyt IVNIG 1, przebazowany w kwietniu
na lotnisko Arnhem-Deelen. ,,Wypozyczyt” on trzy lub
cztery samoloty od I/NJG 1, aby méc zapozna¢ pilotéw
i mechanik6w z nowym mysliwcem. Z Rechlina i z za-
kladéw Heinkla przybyli z kolei technicy i inzyniero-
wie, ktérzy prowadzili szkolenia dla mechanikéw. Wresz-
cie oficer techniczny dywizjonu Lt. Fries wykonat pier-
wszy lot na Uhu. Samolot polecial wéwczas do Schwe-

chat, gdzie Fries mial rozmawiac z dyrekcja zaktad6w
Heinkla o... dostawach czg$ci zamiennych.

19 maja Lt. Fries wykonat kolejny lot na He 219,
ale tym razem byt to lot bojowy. Samolot wystartowat
na przechwycenie wyprawy bombowej, ale okazalo sig,
ze bylo to tylko kilka Mosquitow, kt6re rozrzucaly folig
aluminiows 1 symulowaty duzg grupe bombowcéw. Fries
nie przechwycil zadnego z nich, a za to podczas po-
wrotu do Deelen na wysokosci 7000 m sam zostal wy-
kryty przez nocnego Mosquita. W okolicach Hertogen-
bosch aliancki mysliwiec zaatakowat, uszkadzajac pra-
wy silnik samolotu Friesa. Pilot prébowat si¢ katapul-
towaé, ale nagle uderzyt w cos$ i stracit przytomnos¢.
Ocknat si¢ na wysokosci 2500 m nadal w kabinie. Je-
go radiooperator Fw. Staffer juz si¢ katapultowal. Ran-
ny Fries wydostat si¢ z samolotu i wraz ze wsp6ttowa-
rzyszem spedzit jakis czas w szpitalu. Z racji obezna-
nia z He 219 obaj lotnicy zostali potem przeniesieni do
I/NJG 1.

Doswiadczenia I/NJG 1 z He 219 nie trwaly diu-
go. Kilka z nich latato w skladzie dywizjonu od czerw-
ca 1944 roku, ale nie spotkaly si¢ ze zbyt dobrym przy-
jeciem. Piloci uwazali, ze Bf 110G jest niewiele gorszy
i bardziej pewny. Szczegélnie brakowato im karabinu
tylnego strzelca i trzyosobowej zalogi.

Tymczasem RAF otrzymal w czerwcu 1944 roku
nowg nocng wersje Mosquita: N.F. Mk. XIX, wyposa-
zong w radar A.I. Mark X o zasiggu 11 km i wigkszym
niz dotychczas pasmie przeszukiwania. Jako standard
samoloty wyposazono takze w ogonowe radary ostrze-
gawcze Monica. Pojawily sie tez pierwsze doniesienia
brytyjskich pilotéw o zwycigstwach nad He 219.

3 czerwca w okolicach Wilhelminsdorf zestrzelony
zostal He 219 A-0 W.Nr. 190188 (G9+BL) z 3./NJG 1,
pilotowany przez Hptm. Heinza Eicke i z operatorem
radaru Obfw. Heinzem Gallem. Pilot przezyl, zas ope-
rator nie zdotal opusci¢ spadajacej maszyny. Zwyci¢z-
ca w pojedynku byt Mosquito N.F. Mk. XVII HK 248
z dywizjonu — nomen omen — numer 219, pilotowa-
ny przez Pilota Officera D. T. Hulla z operatorem ra-
daru Pilotem Officerem P. J. Cowgillem. Brytyjczycy
zglosili zestrzelenie niezidentyfikowanego samolotu, kt6-
ry rozpoznat dopiero oficer wywiadu. Na podstawie ra-
portu zatogi uznat on, Ze niemal na pewno chodzilo tu
o0 He 219, ale dopiero po wojnie udato sig¢ potwierdzi¢
stusznos¢ tej oceny.

Jednak pomimo ewidentnej przewagi brytyjskiego
mysliwca Uhu pozostawal bardzo niebezpiecznym prze-




ciwnikiem. Pami¢tamy zapewne wspomnianych tu juz
wczesniej Oblt. Josefa Nabricha i obserwatora Habich-
ta, ktérzy ,,odchudzili” swego He 219, prébujac poprawicé
jego osiggi. W maju 1944 roku ich ofiarg padty cztery
samoloty brytyjskie, ale zaden z nich nie byl Mosqui-
tem. Dopiero 10 czerwca, patrolujac niebo nad Zuider
Zee na wysoko$ci 9700 m, otrzymali oni z ziemi syg-
nat o grupie bombowych Mosquitéw, lecacej nieco poni-
zej (!) nich. Przeciwnik poruszat sie szybko na wschéd.
Habicht naprowadzat pilota przez ponad 10,5 kilome-
tra, az przecinajac kurs Brytyjczykéw, Uhu znalazt sie
w odleglosci pozwalajacej na oddanie skutecznego strza-
hu. Pierwsza seria zapalita prawy silnik jednego z Mos-
quitéw. Samolot runat w d6t, a He 219 ruszyt za nim,
prébujac go dobié. Nagle eksplodowaly bomby w ko-
morze ,,Mossie’ego”, a podmuch spowodowal, ze Na-
brich straci panowanie nad Uhu. Samolot zostat prze-
ciagnigty, ale pilot odzyskat nad nim kontrole jeszcze
nad warstwa chmur.

Drugi atak okazat si¢ niepotrzebny, jako ze brytyj-
ska zaloga wyskoczyla na spadochronach juz po pierw-
szym, przekonana zreszta, ze zostala zestrzelona przez
jaka$ ,,wunderwaffe”, a nie samolot — tak blyskawicz-
ny i niespodziewany by} atak niemieckiego mysliwca.

Kolejna noc byta dla Habichta i Nabricha réwnie
udana. Znowu przechwycili oni grupe Mosquitow na nie-
zbyt duzej wysokos$ci na zachéd od Salzwedel. Tym ra-
zem po dhugim poscigu udato si¢ im podej$é tak blisko,
ze mogli sobie dokladnie obejrzeé brytyjski samolot go-
tym okiem. Nabrich oddat dwie salwy ze skrzydtowych
MG 151/20 i Mosquito poszybowal pionowo ku ziemi.

Sukces nie mégt jednak przestonié¢ goryczy: Uhu
dopadt bombowe Mosquity dopiero po diugotrwatym
locie z pelng mocy silnik6w. Lewy DB 603 nie wytrzy-
mal tego i odméwil nagle postuszeristwa. Nabrich do-
leciat na jednym silniku do Perleburga i tam udato mu
si¢ bezpiecznie wyladowaé. Wkrétce zaloga otrzymala
kilka butelek wina i telegram gratulacyjny od dowéd-
¢y Luftwaffe. Wedlug niektérych opracowari He 219
Nabricha i Habichta padt w koficu ofiarg niemieckiej
obrony przeciwlotniczej, odnoszgc uszkodzenia.

Wedle stanu na koniec lipca 1944 roku I/NJG 1
otrzymal tacznie 36 He 219, z ktérych pozostato mu
12 sztuk, z tego siedem w stanie zdatnym do stuzby.
II/NJG 1 nadal oczekiwal na dziewieé przydzielonych
Uhu, podobnie jak IV/NJG 1. Szes¢ samolotéw posia-
dat NJGr. 10, co stanowilo polowe planowanego stanu.
W dodatku jedynie trzy byly zdolne do stuzby. Niekts-
Te opracowania podaja, ze jednostka ta miata na stanie
zaledwie dwa He 219.

Stosunkowo mata ilo$é sprawnych samolotéw w po-
réwnaniu z calkowitg liczbg posiadanych maszyn wy-
nikata zaréwno ze strat bojowych, jak i sporej ilosci wy-
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padkéw i1 awarii oraz niedostatku czg$ci zamiennych.
Brakowato szczegélnie silnikéw DB 603A — o wers-
jach mocniejszych trudno bylo nawet marzy¢.

Sierpient 1944 roku przyniést kolejne fale nalotéw,
skierowanych m.in. przeciwko potencjalowi produk-
cyjnemu Heinkla, a zwlaszcza zaktadom w Marienehe.
Takze lotnisko w Venlo stalo si¢ prawdopodobnym ce-
lem alianckich bombowcéw, w zwiazku z czym 5 wrzes-
nia 1944 roku I/NJG | przeniesiono do bazy Miinster-
Handorf. Cztery dni péZniej, 9 wrzesnia, dwa kolejne
Uhu padly ofiarg amerykaiiskich mysliwcéw. Samolo-
ty nalezace do 2./NJG 1 odbywaly wlasnie lot trenin-
gowy z przelotem do Rheine. Lot odbywat si¢ o niety-
powej jak dla Uhu porze, okoto godziny 17.30.

Pierwszy samolot — He 219 A-2 W.Nr. 290105,
G9+DK — zestrzelony zostal o 17.55 w poblizu bazy
Hopsten, dokad obydwa mysliwce uciekaty, liczac na
ostong tamtejszej artylerii przeciwlotniczej; cala zaloga
zgingta. Wedlug oficjalnej listy strat I/NJG 1 byto to
trzech (!) ludzi: Obfw. Heinz Jadatz, Uffz. Alfred Schind-
ler i Uffz. Heinrich Wennholz. Prawdopodobnie trzeci
z nich byt pasazerem zabranym na poklad w ramach
lotu transferowego. Jeszcze dziwniejszy zapis widnie-
je przy drugim samolocie, He 219 A-0 W.Nr. 190128,
G9+0K?2!. Maszynie tej niemal udalo si¢ wyladowa¢
w Hopsten, ale w ostatniej chwili zostala trafiona po-
ciskami amerykanskiego mysliwca i rozbila si¢ na pa-
sie startowym (o godzinie 17.58). Wedle zapisu lecia-
to nig czterech (1) ludzi — Fw. Karl Wildhagen zginat,
za$ pozostali trzej cztonkowie zalogi (?): Uffz. Gustaw
Kramer, Obgefr. Wilhelm Ociepka i Gefr. Heinz Neu-
meier, zostali ranni.

Ta sama eskadra poniosta kolejng strate w nocy
z 25 na 26 wrzesnia, tym razem na ,,wlasnym” terytorium,
w Miinster-Handorf. Uszkodzony w walce He 219 A-Q
W.Nr. 190193 (G9+EK) nie zdotat wypusci¢ klap i pod-
wozia i rozbil si¢ w trakcie awaryjnego ladowania. Pi-
lot Lt. Giinther Schirmer i operator Wilhelm Rosenber-
ger zostali przy tym cigzko ranni.

Jednak najcigzsza strata byla Smieré dowddcy
I/NJG 1, Majora Paula Forstera, 1 pazdziernika 1944 ro-
ku. Zginat takze jego operator, Oblt. Fritz Apel. Naj-
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A He 219 G9+CH W.Ar. 310189
po zdobyciv w Westerland-Sylt.
Maszyna jest nieco zdekompleto-
wana (brak $migiel) — jest to
wynik brytyjskiej osfroinosd i za-
bezpieczenie przed ewentualng
ucieczkg

21 Tg kolejna zagadka,
wspomniana takze w roz-
dziale o malowaniu i ozna-
kowaniu. Niemcy nie uzy-
wali litery O w kodach na
samolotach, bo mogla ona
by¢ pomylona z zerem. Czy
w przypadku tego konkret-
nego samolotu jest to wyja-
tek od reguly, czy tez blad
zapisu (lista strat pisana by-
1a rgcznie) — trudno jedno-
znacznie rozstrzygnac.

¥ Idigcie wykonane z pokladu
amerykariskiego samolotu podczas
ataku na jedng z niemieckich baz
nocnych mysliwcow. Wigkszos¢
awceow identyfikuje samolot ja-
ko pochodzqey z NJG 1 (G9+DP?).
Przed krzyzem wida¢ jednak frag-
ment litery (?) przypominajqcej
duie V. W takim przypadku bylby
to jeden z samolotdw doswiadczal-
nych lub prototypow




smutniejsze w tym wydarzeniu bylo to, ze ich samolot,
He 219 A-0 W.Nr. 190194, G9+CL, wcale nie brat udzia-
tu w walce, lecz testowano na nim nowy system umoz-
liwiajacy ladowanie na przyrzady. System zawiddl i sa-
molot roztrzaskat sie na podejsciu do ladowania. Do
tego momentu Forster odni6st 12 zwycigstw powietrz-
nych, z czego dziesigé w nocy.
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AV 4P Seria zdjgé zniszczo-
nego He 219A W.Nr. 290004
{69+DH) z 1./NJG 1. Nie windo-
mo, gdzie dokladnie wykonano te
fotografie

Nocg 5 pazdziernika 1944 roku kolejny He 219
padt ofiarg nocnego Mosquita (N.F. Mk. XVII HK 245
pilotowanego przez Flying Officera G. S. Irvinga ze
125. dywizjonu RAF). Brytyjski mysliwiec byt napro-
wadzany na cel m.in. za posrednictwem naziemnej sta-
cji Greengrocer. Byla to przewoZna stacja radioloka-
cyjna, umieszczona na terenach okupowanych jeszcze




niedawno przez Niemc6éw i obstugiwana przez brytyj-
skich agentéw. Zestrzelony He 219 nie wykryl prze-
ciwnika az do ostatniej chwili.

I/NJG 1 stracit w paZdzierniku jeszcze dwa samolo-
ty: z 14 na 15 paZdziernika He 219 A-0 W.Nr. 190059
(G9+EH) oraz z 15 pna 16 paZdziernika He 219 A-2
W.Nr. 290002 (G9+BH). W pierwszym przypadku za-
toga, pilot Uffz. Franz Frankenhausen i operator Uffz.
Helmut Biank, zdolala sie katapultowad, ale Biank zo-
stal przy tym ranny i wkrétce zmart. W drugim samo-
locie poniesli §mieré Oblt. Paul Stieghorst oraz Uffz.
Kurt Frunske.

Rekord Streiba pozostawal niepobity az do nocy
z 2 na 3 listopada 1944 roku, kiedy to Obfw. Wilhelm

Morlock z operatorem Fw. Alfredem Soikg w ciagu
12 minut uzyskali sze$¢ pewnych i jedno prawdopodob-
ne zestrzelenie na He 219 A-0 W.Nr. 190182 (G9+HL).
Nastepnego dnia jednak sami padli ofiara Mosquita.
Morlock zginal, za$ Soika katapultowal sie, odnoszac
jedynie niewielkie obrazenia.

Kolejna duza strata dlaNJG 1 byta Smier¢ ,,pogrom-
¢y Mosquitow”, Oblt. Josefa Nabricha, o ktérym juz tu
kilkakrotnie wspomniano. Pelnigcy funkcje Staffelka-
pitdna 3./NJG 1 pilot zginat 27 listopada w swym sa-
mochodzie na trasie z Handorf do Telgte, podczas ata-
ku brytyjskich samolot6w mysliwsko-bombowych. Dzierl
p6zniej brytyjski Hawker Tempest (US-B, EJ 536) pilo-
towany przez Flight Lieutenanta A. F. Moore’a z 56. dy-




A Porzucony i lekko splgdrowa-
ny” He 219 A-2, najprawdopo-
dobniej W.Nr. 290112 (190112?
— wiedy bylaby to maszyna serii
Jzerowej”). Jak widac, samolot
byt doé¢ starannie zamaskowany
przed dostrzeieniem z powietrza

wizjonu dopadt weczesnym rankiem odbywajacego lot
szkolny He 219 A-2 W.Nr. 290010 (G9+MK). Pilot nie-
mieckiej maszyny — Lt. Kurt Heinz Fischer — nie
miat wielkiego do§wiadczenia bojowego, jako ze trafil
do jednostki prosto ze szkoly lotniczej. Nawet jednak
gdyby je mial, nie bylby w stanie nic poradzi¢ w sytu-
acji, kiedy przeciwnik byl o dobre 100 km/h szybszy
i0 wiele zwrotniejszy. Maszyna zostata powaznie uszko-
dzona, a podczas podejécia do awaryjnego ladowania
rozbita si¢ i stangta w ptomieniach. Operator, Uffz. Her-
mann Bauer, zdotal si¢ katapultowaé, ale zrobit to na
zbyt malej wysokosci i zginal, uderzajac o ziemig. Fi-
scher sptongl razem z samolotem. Tymczasem Moore
zauwazyt o 8.35 kolejnego He 219, zaatakowal go
i uszkodzit. Nie mégt jednak dokoniczy¢ dzieta z po-
wodu koriczgcego si¢ paliwa i odleciat do bazy.

W grudniu 1944 roku I/NJG 1 stracit kolejnych
sze$¢ Uhu i to prawie wszystkie w wypadkach. Ostat-
nim z nich byl samolot Uffz. Herberta Scheuerleina
(W.Nr. 190229, G9+GH), dla odmiany prawdopodobnie
zestrzelony przez brytyjski nocny mysliwiec. Scheuer-
lein uratowat sig¢, ale zostat ranny. Jego operator, Max
Giinther Heinze, zginat.

Koniec 1944 roku zastat I/NJG 1 z40 He 219, z kt6-
rych kazdy byt w ,,stanie krytycznym” i wymagat re-
montu. Takze zasoby NJGr. 10 mocno stopnialy i teraz
jednostka ta miata tylko pieé samolotéw He 2191 Ta 154,
z ktérych cztery byly zdolne do stuzby. Jednak gor-
szym problemem trapigcym dywizjony latajace na Uhu
by1 fakt, ze mialy one wigcej samolotéw niz przeszko-
lonych zalég...

Sytuacji nie poprawila desperacka operacja Boden-
platte — atak na alianckie lotniska wykonany znienac-
ka 1 stycznia 1945 roku. Wykorzystano do niego wszy-
stko, co byto pod rekg i w rezultacie Luftwaffe pozby-
1a si¢ w ciagu czterech godzin 214 samolotéw i 151 pi-
lotéw. Kolejnych 63 lotnikéw dostato si¢ do alianckiej
niewoli. Byt to tez czarny dziefi dla niemieckiej artyle-
i przeciwlotniczej, ktéra zapisala na swoje konto az
40% sposréd zestrzelonych niemieckich samolotéw...

58

Nocne mysliwce w trakcie Bodenplatte wykorzystano
jako samoloty prowadzace formacje mysliwcéw bom-
bardujacych. II/NJG 1 stracit wéwczas trzy Uhu wraz
z zatogami. Kolejnej nocy ofiarg Mosquita padt na-
stepny He 219, a 5 stycznia kolejny. A potem 7 stycz-
nia, 14 stycznia, 16 stycznia, 27 stycznia...

Osierocony przez Oblt. Nabricha jego radioopera-
tor Fritz Habicht latal teraz z Hptm. Alexandrem hrabig
Rességuier de Miremont. Wieczorem 3 lutego 1945 ro-
ku ich He 219 A-2 W.Nr. 290070 (G9+CH) zaatako-
wal Lancastera nad zaglgbiem Ruhry, po czym nieocze-
kiwanie zostal o§wietlony przez reflektory przeciwlot-
nicze i wystawiony jak na tacy strzelcom pokladowym
atakowanych bombowcéw. Odbyt si¢ ostry pojedynek
strzelecki, w wyniku ktérego na ziemig¢ spadt zaréwno
bombowiec, jak i He 219. Hrabia Rességuier katapul-
towat si¢ szczesliwie, podczas gdy Habicht odkryl, ze
dZwignia wyrzucajaca jego fotel zostata w czasie wal-
ki odstrzelona. Mimo ran odniesionych podczas walki
udato mu si¢ z duzym trudem opuscié kabing. Nieste-
ty byt juz bardzo nisko i jego spadochron otworzyl si¢
na chwile przed tym, nim skoczek uderzyl w szczyto-
we galezie wysokich drzew. To wlasnie galezie spowo-
dowaty najwigksze rany. Na szczgscie Habicht przezyl,
ale juz do korica wojny lezal w szpitalu. Byt jednym
z zaledwie kilku czlonkéw zalég Uhu, ktérym udato
si¢ opuscié¢ 6w samolot bez uzycia foteli wyrzucanych
i przezy¢.

Wieczorem 4 lutego sze$¢ Uhu z I/NIG 1 zastawito
w okolicach Krefeld putapke na aliancka wyprawe bom-
bows, zmierzajaca nad zaglgbie Ruhry. Mysliwce kra-
zyly, oczekujac na przeciwnika, kiedy nagle He 219
G9+WH, pilotowany przez Uffz. Karla Heinricha Thuro-
wa 1 z operatorem Gefr. Neffem, zostal na wysokosci
8500 m znienacka ostrzelany. Lewy silnik stanat w pto-
mieniach, a Mosquito N.F. Mk. XXX MT 281 z410. dy-
wizjonu RCAF nie przerywat ataku. Thurow prébowat
ratowac si¢ gwattownym wejsciem w lot nurkowy i dzie-
ki znakomitym mozliwo$ciom samolotu pod tym wzgle-
dem udalo mu si¢ pozby¢ przeciwnika, ktéry wycofat




sie, poniewaz przy predkosci 800 km/h zaprotestowa-
ta konstrukcja.

Ped powietrza ugasil pozar silnika, ale okazalo sig,
ze uszkodzone zostaly systemy hydrauliczne i pneuma-
tyczne. O katapultowaniu si¢ ani o wysunigciu podwo-
zia nie bylo mowy. Thurow zmuszony byt do wykona-
nia awaryjnego ladowania ,,na brzuchu”, co zresztag mu
sie udato i samolot mdgt zosta¢ wyremontowany. Dru-
gi He 219, ktéry prébowat tego samego, nie miat tyle
szczescia. Podchodzac do ladowania bez podwozia, na-
gle runal na pas startowy i eksplodowat.

W nocy z 21 na 22 lutego 1945 roku wszystkie
sprawne He 219 wziely udzial w wielkiej bitwie powiet-
rznej, podczas ktorej 129 niemieckich nocnych mys-
liwcéw zaatakowalo 800 bombowcéw zmierzajacych
przeciwko celom na terenie Rzeszy. 450 z nich kiero-
walo si¢ na Duisburg. Tej nocy Hauptmann Johannes Ha-
ger z II/NJG 1 zestrzelil osiem bombowcéw w ciggu za-
ledwie 17 minut. Eupem Bf 110, Ju 88, He 219 i prze-
ciwlotnikéw padty tacznie 62 sposréd wszystkich ma-
szyn alianckich biorgcych udziat w rajdzie. Pociskami
nocnego Mosquita na potudnie od Duisburga uszkodzo-
ny zostal powaznie He 219 A—0 W.Nr. 190211 (G9+TH)
z zalogg Hptm. Schirrmacher i Fw Franz Waldemann.
Samolot 1gdowat awaryjnie i zostat zniszczony, za$§ Wal-
demann odniést rany.

Wojna zmierzala ku koricowi i kazdy, kto mial dosé
rozumu, by nie ufaé propagandzie, lecz wlasnym oczom,
wiedzial, ze dla Niemiec bedzie to koniec tragiczny.
Latajagce w ograniczonych ilosciach i coraz bardziej
wyeksploatowane He 219 nie byly w stanie przeciw-
stawi¢ si¢ masowym nalotom alianckim i padaly ofia-
rg mySliwcéw. Tracono je takZe na ziemi. 21 marca na
baz¢ I/NJG 1 Miinster-Handorf posypato si¢ 1000 bomb,
anastgpnego dnia lotnisko zaatakowaly mysliwce bom-
bardujgce, niszczac siedem He 219 i powaznie uszka-
dzajac dalszych 13. Dla jednostki byly to straty gi-
gantyczne, eliminujace jg niemal z walki. Poniewaz
obawiano si¢ dalszych atakéw, jednostka miala byé
przeniesiona do bazy Bremen-Neulandsfeld, ale ta nie
dysponowata odpowiednim oswietleniem, koniecznym
w przypadku nocnych mysliwcéw. Ostatecznie wigc
1 kwietnia 1945 roku I/NJG 1 znalazt si¢ w Westerland
na wyspie Sylt.

Nie mial najmniejszych szans na przetrwanie Hein-
kel He 219 A-5 z 8. Staffel ITI/NJG 1, pilotowany przez
Uffz. Adama Holla z radiooperatorem Uffz. Helmutem
Walterem. 29 marca 1945 roku samolot wykonywat lot
transferowy z Dortmundu do Hildesheim i o godzinie
12.30, w bialy dziefi, zostal przechwycony przez ame-
rykariskie mysliwce i zestrzelony. Jego wrak odnale-
ziono dopiero 25 lat p6Zniej, w doiu 26 marca 1970 ro-
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ku, w zbiorniku wodnym strazy pozarnej w Isingdorf
w poblizu Werther. Wtedy tez zidentyfikowano po ,,nie-
$miertelnikach” tozsamo$¢ zalogi — i zdobyto dowdd
na to, ze Il Gruppe NJG 1 posiadata przynajmnie;j kil-
ka He 219.

Napoczatku kwietnia 1945 roku nocnego nieba nad
Niemcami bronily juz tylko 472 nocne mysliwce réz-
nych typéw. Jednak o ile naziemne stacje oraz system
ostrzegania nadal funkcjonowaly, o tyle wigkszos¢ sa-
molotéw byla juz uziemiona z powodu braku paliwa
i czesci zamiennych. W rezultacie alianckie bombow-
ce byly niemal bezkarne. I/NJG 1 dysponowat zaledwie
22 Uhu, z ktérych 19 nadawato si¢ do uzytku. W zwigz-
ku z tym I Gruppe przemianowano na 1. Staffel, a po-
zostate eskadry rozwigzano, przekazujac ich samoloty
do eskadry sztabowej, bazujacej w Eggenbeck i dyspo-
nujacej 29 Bf 110 1 He 219 (25 z nich nadawalo si¢ do
walki). Kilka He 219 znajdowalo si¢ we Flensburgu po-
§réd 32 samolotéw nalezacych do 7./NJG 5 (sukceso-
ra II/NJG 5).

W rozdziale o prébach wyposazenia He 219 w do-
datkowy silnik odrzutowy pod kadtubem wspomniano,
iz nocg z 13 na 14 kwietnia 1945 roku nad péinocny-
mi Niemcami zatoga Mosquita N.F. Mk XXX K. Mau-
gham i R. D. McKinnon dostrzegla na radarze, a potem
weszla w kontakt wizualny z He 219 z silnikiem odrzu-
towym, z ktérego wydobywat si¢ dlugi plomiefi wylo-
towy pod kadtubem. Jak si¢ to spotkanie skoficzylo?
Mosquito zanurkowal w kierunku celu i oddal w jego
strong krétka serig z dziatek. Po chwili niemiecka ma-
szyna zapalita si¢ i poszybowata ku ziemi. By} to ostat-
ni zestrzelony w walce powietrznej Uhu podczas woj-
ny. Kolejny stracony zostal w dos¢ nietypowych oko-
licznosciach.

Baza Liibeka-Blankensee pod koniec wojny stata si¢
miejscem zgrupowania wszystkiego, co jeszcze mogto
lataé. Byly tam Me 262, Ar 234, He 162, Ju 88, Fw 190D
iinne samoloty. Baza w zasadzie byla wyspa w morzu
alianckich armii, a brytyjskie, sowieckie i amerykaiis-
kie mysliwce patrolowaty teren wokél, gotowe zaata-
kowaé kazdy cel. Nie ryzykowano jednak bezposred-
niego ataku, jako ze lotniska strzegly piekielnie sku-
teczne stanowiska artylerii przeciwlotniczej, obstugi-
wane przez zotnierzy wegierskich. Miato to tg wade, ze
strzelali oni do kazdego samolotu, ktérego nie rozpo-
znali. A nie rozpoznali m.in. samotnego He 219, jedy-
nie z pilotem na poktadzie. Lotnik katapultowat sig, ale
jego spadochron otworzyt si¢ dopiero 30 metréw nad
ziemig. Pozostawiony sobie, uszkodzony Uhu spadt na
hangar i eksplodowal, zabijajac dwie osoby.

Zapowiadany przez Fiihrera cud nie nastapit. Woj-
na byta przegrana. 30 kwietnia 1./NJG 1 rozwiazano,

¥ Porzucony i zniszczony samo-
lot He 219 A7 69+5K z 2. Staf-
fel NJG 1 — Miinster-Handorf,
1945 rok. Samolot czeka na zlo-
mowanie




A Nostepny He 219 z Mnster-
Handorf — A—0 W.Nr. 190038,
69+BH. Takie ten samolot wkrét-
ce zostaf zniszczony

V'V Igrupowanie He 219 po
wojnie, sfotografowane przez pol-
skich lotnikew z 305. Dywizjonu
na Sylcie / ze zbiordw Lechostawa
Musiatkowskiego

a personel dostal rozkaz dotarcia do Schleswiga i Hu-
sum, gdzie mial wziaé udzial w walce jako piechota.
Na szczescie zanim ci ludzie tam dotarli, nastapit ko-
niec wojny.

Podsumowanie

W ciggu kilkudziesieciu lat po wojnie He 219 obrést
legends najlepszego nocnego mysliwca drugiej wojny
$wiatowej, na szczescie dla Aliantéw wyprodukowa-
nego w malych ilosciach. Rzeczywisto§¢ nie byla tak
rézowa. Samolot niewatpliwie byt znakomity i w dob-
rych rekach bardzo skuteczny, ale jak kazdy miat swo-
je wady. Zbyt stabe silniki byty najwigksza z nich. Uhu
ustepowal wyraznie nocnym Mosquifomn, za$ w dziefi nie
mial najmniejszych szans w walce z Zadnym alianckim
mysliwcem, co zreszta w przypadku tak wyspecjalizo-
wanej maszyny wcale nie dziwi. Wyposazenie radiowe
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samolotu stalo na najwyzszym éwczesnym poziomie,
za$ wlasnosci pilotazowe czynily go dostgpnym nawet
dla pilotéw z mniejszym do§wiadczeniem. Nie ma wat-
pliwosci, ze gdyby nie intrygi Milcha i innych urze¢dni-
kéw RLM wrogich Heinklowi samolot mégiby zosta¢
wyprodukowany w wiekszych ilosciach i wyposazony
w mocniejsze jednostki napgdowe. Wtedy za$ straty po-
$r6d brytyjskimi bombowcami w nocy bylyby znacznie
wieksze. Jednak nawet wtedy Uhu nie odwrécilby lo-
s6w wojny. Poza Milchem na jego niekorzy$¢ dziatata
tez katastrofalna sytuacja odcietej od Zrédet paliw i su-
rowcéw Rzeszy. Przemysl, co jest niezwykle w sytua-
cji stalych nalotéw, zachowat duza moc produkcyjna,
ale nie mial z czego produkowac.

Uhu z pewnoscig byl jednym z najlepszych samo-
lotéw w swojej klasie, ale najlepszym na pewno nie.
Mimo to zastuguje na to, by pozosta¢ legends, bo to po
prostu wspanialy, bardzo udany samolot.




Malowanie
i oznakowanie

W malowaniu samolotéw He 219 obowigzywaly te
same zasady co w przypadku kazdego innego mysliw-
canocnego. Jednak prototyp He 219 V1 od zarania swo-
jej kariery?? do poczatku 1943 roku nosit bardzo niety-
powy kamuflaz. Gérne i boczne powierzchnie pokry-
wala ciemnozielona farba RLM 71, za$ dolne jasnonie-
bieska RLM 65 (lub RLM 76). Kod radiowy VG+LV
na kadtubie miat kolor bialy, a na dolnej powierzchni
skrzydel — czarny. Stateczniki pionowe w calosci po-
kryte bylty RLM 65 (lub 76).

Po kilku lotach samolot przemalowano na czarno
(RLM 22) na wszystkich powierzchniach. Prawdopo-
dobnie w taki sam sposb pomalowano kilka pierwszych
prototypéw. He 219 V5 na przyklad byl caly czarny,
a na nosie kadtuba i po bokach jego przedniej czgsei
mial biale oznaczenie V5. Trudno powiedzieé, czy byla
to cecha charakterystyczna tylko dla niego, czy tez tak-
ze dla kolejnych prototypéw. Na pewno nie mial tych
oznaczerl pomalowany na czarno pierwszy prototyp.

Latem 1943 roku przeanalizowano efektywnos¢ czar-
nego kamuflazu w warunkach nocnych i oceniono ja
jako do$¢ niskg. Sprawdzat si¢ on jedynie w bezksigzy-
cowe i bezchmurne noce, podczas gdy w innych warun-
kach samolot widziany byl jako ciemniejsza badZ jas-
niejsza (!) sylwetka na tle nieba, co bylo zalezne od wa-
runkéw atmosferycznych, oswietlenia (ksigzyc) i stanu
samej farby na powierzchni ptatowca. Podstawg nowe-
go kamuflazu nocnego stat si¢ kolor jasnoszaroniebie-
ski RLM 76, uzupelniany (czasem tylko na niewielkiej
czgsci powierzchni maszyny, jak chociazby w przypad-
ku He 219 V9 Streiba) nieregularnymi plamami kolo-
ru RLM 75 na gérnych (i niekiedy bocznych) powierz-
chniach. Sadzac z zachowanych fotografii, w przypad-
ku He 219 najczesciej pokrycie plamami gérnych po-
wierzchni uzyskiwano ,,odwrotnie”. Najpierw kryto
malowang powierzchnig farbg RLM 75, a potem malo-
wano pistoletem natryskowym geste wezyki RLM 76.
Nie jest wykluczone, ze pojedyncze samoloty miaty ka-
muflaz, w ktérym gérne powierzchnie pokryto w calo-
§ci kolorem RLM 75 lub duzymi plamami RLM 74/75.
Swiadczy¢ o tym moze fotografia He 219 V16 (W.Nr.
190016, RL+AJ).

Od wiosny do jesieni 1944 roku niektére maszyny
(chociazby He 219 A-0 G9+FK Oblt. Modrowa) mia-
ly prawe skrzydto i czes¢ gondoli silnikowe]j pokryte
czarng farba. Nie siggala ona jednak do krawedzi na-
tarcia. Czarnym kolorem pokryte byly tez w tym przy-
padku waskie pasy poszycia lewego skrzydta przy gon-
doli silnikowej. Bylo to oznakowanie pomagajace ob-
studze artylerii przeciwlotniczej odrézni¢ wlasne sa-
moloty od obcych, a dodatkowo ,,deformowato™ ono
sylwetke celu alianckim nocnym mysliwcom, ostania-
jacym bombowce. Kotpaki §migiet malowano na kolor
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RLM 76 lub RLM 70. Zdarzaly si¢ tez kolpaki czarne
z bialymi spiralami.

Oznakowanie samolotéw takze ulegto zmianie w tym
czasie. Na gérnych powierzchniach skrzydet i na kad-
tubie oraz statecznikach pionowych stosowano wzory
uproszczone, ograniczone do obwddek w przypadku
krzyzy i obrysu, czasem wypelionego kolorem, w wy-
padku swastyk. Spotka¢ mozna bylo takze samoloty,
na ktérych krzyze poza obwédkami posiadaly takze wy-
pelnienie, ale z zastosowaniem koloru szarego. Na dol-
nej powierzchni skrzydel stosowano czarne krzyze z bia-
tymi obwédkami. Numery seryjne malowane byly na
statecznikach pionowych w ich dolnej czgsci, a czasa-
mi takze na kadtubie w okolicach kabiny zalogi (przy-
ktadowo na He 219 A—-0 W.Nr. 190176). Na niektérych

22 Jak byt pomalowany He 219 V1 przed modyfikacjg tylnej
czesci kadtuba, trudno powiedzied, jako ze jedyne znane zdje-

cie samolotu z tego okresu jest mocno wyretuszowane.

<« He 219A W.Ar. 310189. Warto
wréci¢ uwage na male czarne
oznaczenie VI, ktdre wskazuje na
typ radary, oraz na ciemniejszq
(czamq?) przedniq parfie kadiuba

¥ Pryklad Uhu z czamymi po-
wierzchniami dolnymi, stosowany-
mi sporadycznie od korica 1944 ro-
ku — He 219 A~7 W.Nr. 290123
(G9-+TH} zdobyty przez Brytyjczy-
kow. Westerland-Sylt, 1945 rok




samolotach z przodu kadluba malowane bylo godito
jednostki.

Co do plam kamuflazowych, to ich rozmieszczenie
i r6znorodnos¢ zalezata gléwnie od fantazji mechanikéw
w jednostkach. Stosowano czgsto to, co byto akurat pod
reka. Nie byty rzadkoscia plamy RLM 02, RLM 74, czy
nawet zielenie i brazy serii RLM 81/82/83, oczywiscie
w ograniczonym zakresie.

Od kofica 1944 roku stosowano sporadycznie nowy
typ kamuflazu, polegajacy na tym, ze dotychczasowy
uk}ad uzupehiono kolorem czarnym na dolnych i bocz-
nych powierzchniach platowca. Przyktadem takiego sa-
molotu jest He 219 A-7 W.Nr. 290123, G9+TH, zdoby-
ty przez Brytyjczykow.

He 219 uzywane w E-Stelle Rechlin i innych osrod-
kach do$wiadczalnych miaty czteroliterowe kody radio-
we, przedzielone krzyzem (np. RL+AJ), namalowane
z reguly kolorem czarnym.

Samoloty He 219 stuzyly jedynie w kilku putkach,
gléwnie w I/NJG 1, totez lista kodéw radiowych umiesz-
czanych na bokach maszyn jest do§¢ ograniczona. Ozna-
czenie jednostki znajdowalo si¢ przed krzyzem i miato
okoto 1/ , jego wysokosci. Malowane byto kolorem czar-
nym na jasnych powierzchniach. W przypadku samolo-
t6éw z czarnymi bokami prawdopodobnie bylo ono zama-
lowywane przy zmianie kamuflazu lub malowane szarym
kolorem (RLM 77). B4 oznaczalo samoloty z NJ-Staf-
fel Finnland und Norwegen (potem NJ-Staffel Norwe-
gen), G9 samoloty z NJG 1, D5 maszyny z NIG 3, zas
R4 (a potem 4R) samoloty z Erg./NJG 2. Maszyny uzy-
wane przez I/NJGr. 10 miaty oznaczenia typu stosowa-
nego przez dzienne jednostki mysliwskie, ale nie ma do-
wod6w fotograficznych, czy dotyczylo to takze posia-
danych He 219 — mozliwe, ze nosily one oznaczenie
1L. Podobnie jest w przypadku samolotéw z Erg./NJG 2
oraz NJ-Staffel Finnland und Norwegen — brak ja-
kichkolwiek fotografii He 219 z tych jednostek.

Oznaczenie putku malowano przed krzyzem, za$
za krzyZzem znajdowalo sie dwuznakowe oznaczenie:
pozycji samolotu w Staffel — czyli dywizjonie (pierw-
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<« He 219 A-0 G9+FK Oblt.
Modrowa prezentuje dos¢ rzodki
sposob malowania Uhu, polegajo-
¢y na uzupelnieniv klasycznego
schematu kolorem czarnym na dol-
nej powierzchni prawego skrzydia
i gondoli silnikowej

szy znak) — oraz numeru Staffel w Geschwader —czy-
1i w putku (drugi znak). W przypadku pozycji samolo-
tu w Staffel litera A zarezerwowana byta dla stopnia
Kommodore, Kommandeur lub Staffelkapitin. Nie uzy-
wano z reguly liter G, I, J, O oraz Q, ale znane sg wy-
jatki (np. He 219 A-0, G9+O0K, z listy strat /NJG 1,
zniszczony 9 wrzesnia 1944 roku; lista byla jednak pi-
sana recznie, wiec mogto tu doj$¢ do jej biednej inter-
pretacji). Litery malowano badZ kolorem przystuguja-
cym konkretnej Staffel lub z obwédka w tym kolorze.
Litery A, B i C zwykle przypisywano tak:

¢+ A — Geschwaderstab (kolor zielony),

¢+ B — Stab I Gruppe (kolor niebieski),

¢+ C — Stab II Gruppe (kolor niebieski).

Kaida Gruppe (dywizjon) zawierala trzy Staffeln,
ktére nosily nastepujgce oznaczenia:
¢ I Gruppe:

H — 1. Staffel (kolor biaty),

K — 2. Staffel (kolor czerwony),

L — 3. Staffel (kolor z6ity).
¢ II Gruppe:

M — 4. Staffel (kolor biaty),

N — 5. Staffel (kolor czerwony),

P — 6. Staffel (kolor z6ity).
¢ III Gruppe:

R — 7. Staffel (kolor biaty),

S — 8. Staffel (kolor czerwony),

T — 9. Staffel (kolor z6ity).

Dwa He 219 znajdujgce si¢ w Czechostowacji ma-
lowane byly kolorem ciemnozielonym na gérnych i bocz-
nych powierzchniach oraz jasnoniebieskim na dolnych.
Znaki przynaleznosci pafistwowej umieszczono na gor-
nych i dolnych powierzchniach skrzydet oraz na sta-
tecznikach pionowych. Na kadlubie znajdowat si¢ du-
2y, bialy numer: na pierwszym egzemplarzu 32, zas na
drugim 34.

Okoto 1952 roku samolot stacjonujacy w Zatec prze-
malowano na kolor szary, a numer 32 na czarno.




Opis techniczny
He 219 A-2/5

Nocny samolot mysliwski He 219 A-2 byt dwu-
miejscowym, dwusilnikowym Srednioptatem o catko-
wicie metalowej konstrukcji i tréjpodporowym pod-
woziu z kolem przednim chowanym w locie.

Kadlub miat konstrukcje skorupowa, o przekrojach
o ksztalcie zblizonym do prostokata z zaokraglonymi
naroznikami. Podzielony byt na cztery podstawowe
sekcje: kabing zatogi (do dziewigtej wregi), czes¢ cen-
tralng (pomig¢dzy dziewigta a 20. wrega) oraz tylng. Po-
szczeg6lne sekcje mocowane byty do siebie nawzajem
Za pomoca nitéw.

Kabina, umieszczona w przedniej czg$ci platowca,
byla czg$ciowo opancerzona i miata tréjdzielna ostone,
sktadajacy si¢ z wiatrochronu, otwieranej na prawg stro-
n¢ czgsci ruchomej i owiewki. Za wiatrochronem znaj-
dowata si¢ pochylona do tytu szyba pancerna. Zatoga
zlozona byla z pilota oraz operatora radaru/nawigato-
ra. Zajmowali oni miejsca plecami do siebie w fotelach

katapultowanych sprezonym powietrzem, opracowa-
nych w zak}ladach Heinkla. Fotele nie mogtly by¢ kata-
pultowane réwnoczesnie, lecz jeden po drugim. Obok
mechanizmu wyrzucajacego, opartego na ttoku pneu-
matycznym, w sktad urzgdzenia wchodzity takze szyny
wiodace, w ktérych poruszaly si¢ rolki prowadzgce fo-
tela. Szyny nadawaty katapultowanemu fotelowi odpo-
wiednig trajektori¢ lotu. Oczywiscie przed uruchomie-
niem katapulty odrzucana byla ostona kabiny. Ponie-
waz kabina zatogi znajdowala sie na duzej wysokosci
nad ziemia, dostegp do niej ulatwialy znajdujaca si¢ po
lewej stronie kadluba sktadana drabinka oraz wyciecia
uchwytéw w poszyciu. Pilot zaopatrzony byt w standar-
dowy zestaw przyrzad6éw sterowniczych i nawigacyj-
nych, zag operator radaru w ekran kontrolny i oprzyrza-
dowanie do sterowania praca radiolokatora.

Centralna czgs¢ kadtuba miedcita trzy gtéwne zbior-
niki z paliwem o pojemnosciach — kolejno — 1100 1,

¥ Kadfub He 219 z ukladem
wreg i podtuinic

czest kabinowa
zhiornik paliwa

e =

«———— érodkowa sekcjo kadiuba \

tylna czgé¢ kadiuba

zosobnik uzbrojenia

zarys skrzydia
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zarys usterzenia

Srodkowa i tylna czesé kadiuba

5. Bila 2

s. Bild 7

Kabinowa (przednia) czes¢ kadtuba
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» Strukiura plata z gondolami
silnikowymi

'V Usterzenie poziome
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Antena radiostacji FuG 10P
Bloki radaru FuG 212 (-1
Bloki radaru FuG 220 SN-2
Elementy radiostacji FuG 162Y
Bloki nadawczy i odbiorczy radiostacji FuG 10P
Antena radiostacji FuG 10P

Anfeny mieczowe radary FuG 220 SN-2
Podzespoly radaru FuG 212 (-1

9. Podzespoly radary FuG 220 SN-2

10. Anfeny radaru FuG 212 -1

11. Wysiegnik anteny mieczowej

12. Identyfikator swoj-obcy FuG 25A

13. Aparatura do lgdowania bez widocznoici
FuBl 2F

14. Aparatura rdiostacji FuG 16ZY

15. Elementy radiostacji FuG 10P

16. Radionamiernik Peil G6

17. Anteny radiowysokesciomierza FuG 101




Antena radionamiernika Peil 66 —
na grzhiecie kadiuba He 219 —_—

Antena Peil G6

» Tablica przyrzqdéw oraz bocz- " e
s L Fihrer-

ne konsole w kabinie pilofa

He 219 A-0. Rysunek pochodzi

1 fabrycznego opisu platowca

<« Usterzenie pionowe

§{]D
5

L‘-_?_

«d Detale ostony kabiny i tablicy
przyrzqdow

65




3.8ild 6N

| i
| 7
l i
J\l\l /1//” S/
= =S A A ":—1

v Bild 4 wBid 3

Fotel pilota

A Przekréj kabiny, przedstawio-
jacy rozmieszczenie foteli i uktadu
ich pneumatycznego wyrzucania

50011 1000 1. W czesci tylnej znalazlo si¢ miejsce dla
dziatek w ukladzie ,;schrige Musik” i pozostalego wy-
posazenia.

Pod centralng czescig kadtuba mocowana byta dhu-
ga ,wanna” mieszczaca dziatka podkadtubowe, plyn-
nie przechodzaca w tylng czes¢ kadluba.

Skrzydta — dwudiwigarowe (dZwigar gléwny
i pomocniczy), jednoczgsciowe o obrysie trapezowym
— posiadaly demontowalne koricowki. Do sterowania
stuzyly szczelinowe lotki (lewa wywaZana trymerem).

Plat posiadat szczelinowe klapy. Nie bylo slotow. We-
wnatrz skrzydel pomieszczone zostaly jarzma dzialek
MG 151/20 (w nasadach), a takze prowadnice taSm
amunicyjnych, jak réwniez elementy oprzyrzadowania
silnikéw.

A W Rysunki fotela pilota i kabiny pochodzqee z fabrycznego opisu
technicznego platowea

B e 143

Seife 4

Oroppe 143

Bild 2

Seite 8

Unbatugte Veresndust st siramar uad macht schadenerssopMIenLie
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Unbefugle Yarwendung It sizalber und machl schadencruateplichiio
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Ausgabe: Ohlober 1944
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 Kabina pilota — widok na
szybe pancerng z oslong

sterowy

d Widok na szybe pancerng od przodu. Widoczna takie dodatkowa,
podnoszona na czas ataku ostona z blachy pancernej, z wycieciem na
celownik

'V Kabina pilota — widok na gléwng fablicg przyrzqdéw oraz drgzek

d Rozmieszczenie zbiornikow po-
liwa (11 2}, oleju smarnego {3),
hydrolu {6) i cieczy chlodzquej sil-
nik (4) w He 219
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W « Podwozie glowne widzione A Fragment goleni i amorfyzacji
od tylu (w kierunku lotu) podwozia gléwnego zwykle ukryty
10 kolami

Gondole silnikowe byty bardzo obszerne i dopraco-
wane aerodynamicznie. Stanowily one elementy skrzyd-
ta, a nie byly don doczepione. W gondolach znalazio sig
riejsce dla podwozia gléwnego, jak réwniez dla zbiot-
nikéw oleju, ptynu do instalacji przeciwoblodzeniowej,
oleju do instalacji hydrauliczne;j itd.

Usterzenie skladato sie z wolnonosnego stateczni-
ka poziomego ze sterem wysokosci wywazanym tryme-
rami i dwéch statecznikéw pionowych, umieszczonych
na jego koricach. Stateczniki pionowe zaopatrzono w try-
mowane stery kierunku. KrawedZ natarcia statecznika
poziomego zaopatrzona byla w instalacj¢ przeciwoblo-
dzeniowa.

Podwozie chowane bylo hydraulicznie w kadhub
(przednie) i w gondole silnikowe (giéwne). Awaryjne wy-
puszczanie w przypadku podwozia przedniego dokony-
walo si¢ za pomocg instalacji pneumatycznej, za$ w przy-
padku podwozia gléwnego bylo bezwladnosciowe.

Opona kota przedniego miata wymiary 770 x 270 mm,
natomiast podwdéjne kota podwozia gléwnego wyposa-
zono w opony o rozmiarze 840 x 300 mm.

Naped stanowily dwa 12-cylindrowe, czterosuwo-
we, chtodzone cieczg silniki rzgdowe Daimler Benz
DB 603A z reduktorami 1,93:1. Silniki te dysponowa-




P> Idigcia fragmentow komér
‘ podwozia gléwnego

. 4 Wewngirzna sirona pokry-
wy podwozia przedniego

'V Fragment komory podwozia przedniego

ly mocj startowa 1288 kW (1750 KM), mocg bojowa  z nim kompletna, funkcjonalng catos¢é. Wloty powiet-
1104 kW (1580 KM) i mocg bojowa krétkotrwaty na  rza do turbosprezarek umieszczono w krawedziach na-
wysokosci 5700 m 1192 kW (1620 KM). Chlodnica pier-  tarcia skrzydel. Silniki poruszaly tréjtopatowe, przesta-
$cieniowa znajdowata si¢ z przodu silnika i stanowila wialne $migta VDM o srednicy 3,6 m.

AR ™
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A Wngka podwozia gléwnego
niszczonego Heinkla He 219
W.Nr. 290004 / WM

W Wngka podwozia glownego

Plyn chiodniczy (48,5% wody, 1,5% oleju, 50% gli-
kolu) umieszczony byt w zbiomikach po bokach silni-
kéw (2 x 24 1 na kazdy silnik).

Uzbrojenie zlozone bylo z dwéch dziatek MG 151/20
kal. 20 mm w nasadach skrzydet z zapasem po 300 po-
ciskéw oraz z uzbrojenia umieszczonego w wannie pod-
kadlubowej. Zaleznie od wariantu mogty to by¢ dwa
lub cztery dziatka MK 108 kal. 30 mm z zapasem po
100 sztuk amunicji, dwa lub cztery dziatka MG 151/20
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kal. 20 mm albo dziatka MK 103 kal. 30 mm. Pilot ob-

stugiwat spust elektryczny i celownik Revi 18B.

W péZniejszych egzemplarzach montowano w kad-
lubie dodatkowo dwa dziatka MK 108 kal. 30 mm
w ukladzie ,;schrige Musik”. Do celowania stuzy} ce-
Jownik Revi 16A/N umieszczony na gérnej ramie ru-
chomej czesci ostony kabiny.

Instalacja radiowa obejmowata nastgpujace urza-
dzenia: radiolokator FuG 220 Lichtenstein SN2 umiesz-
czony wraz z antenami w przedniej czgsci kadluba, ra-
diostacje FuG 16ZY i FuG 10P, aparaturg do ladowania




1

Chowanie przedniej goleni podwozia

1. Kétko przednie wysunigte
2. Kotko przednie czesciowo weiggnigte {rolka
prowadzqca dotyka prowadnicy w kadtubie)
3. Kotko przednie weiggniete

widok w kierunku A na krotko
przed kocem operacji chowania

A Podwozie przednie. Amortyza-
tor w pefni ugiety

W Szazgiki He 219. Widoczne
wyrainie szczegély konstruki
ostony silnika i innych elementow,
wykle niewidocznych

Demontaz silnika w He 219

nema
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bez widocznosci ziemi FuBl 2F, radiowysokosciomierz
FuG 101 i identyfikator sw6j — obcy FuG 25A.
Instalacja paliwowa to samozasklepiajgce si¢ zbior-
niki kadlubowe o pojemnosci 11001, 500 1 oraz 1000 1,
przewody, pompy elektryczne oraz podwdjne systemy




Podworzie gtéwne He 219

Haupttahrwerk
8- 219 213

it Rodern 8-806381
MIS Hrs3

Sekwencja weiggania podwozia glownego He 219

1. Podwozie wysunigte
2. Podwozie podezas weiqgania
3. Podwozie wiggnigle

niezaleznych zawor6w. Pilot mégt dowolnie decydo-
wad, z ktérego zbiornika aktualnie silniki maja czerpad
paliwo. Zuzycie paliwa, zaleznie od predkosci i para-
metréw lotu, wynosito od 325 do 565 l/h.

Instalacja olejowa skladala si¢ z dwéch zbiorni-
k6w w gondolach silnikowych po 105 1 oraz przewo-
déw, zbiornik6w opadowych i pomp elektrycznych.

Instalacja przeciwoblodzeniowa obejmowata na-
grzewnice Kirchera zabezpieczajace krawedzie natarcia
skrzydet i statecznika poziomego oraz zbiorniki (20 1)
z plynem przeciwoblodzeniowym dla lopat $migiel,
umieszczone w skrzydtach.

Instalacja hydrauliczna, obok dwéch pomp (napg-
dzanych od silnikéw), zaworéw, zbiorikéw opadowych
oraz przewod6w, obejmowata 17 1 zbiornik oleju umiesz-
czony w lewej gondoli silnikowej. Od instalacji tej uza-
leznione byto wysuwanie i chowanie podwozia, wypusz-
czanie klap oraz dziatanie hamulcéw két gléwnych.

» Gondola silnikowa i podwozie
Hii 211, mysliwea wysokoiciowego
bedgcego rozwojowq wersjq

He 219. Zwraca uwagg ptat o gru-
bym profill i krétkiej cigciwie,
1blizony do plata Davisa, stosowe-

Motor-und Fahrwerksqondel

Hé 211

nego na Liberatorach
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wego dziatka MG 151/20A

'V Dziatka MK 108 kalibru 30 mm

zomontowane joko ,schriige Mu-

sik” w kadtubie Hg 219

shd5v.6

-

A Lewe skrzydtowe dziatko MG 151/20A

» Prawe skrzydlowe dziatko MG 151/20A

AV Sposoh rozmieszczenia dwéch dziatek w komorze podkadiubowej

A

do obshugi kadlubowego uzbrojenia He 219 A-5

» Luki
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Tabelo 4. Dans takiycznotechniczne poszczegélnych wersfi He 219 Tabela 5. Dane taktycznotechniczne He 219 A-2
Wersia He 2192 He 219 A0 He 219 A-2 He 219 A=5 He 219 A6 He 219 A=7 WYMIARY
______ WYMIARY ‘ +  rozpigtosc 18,50 m
rozpielos¢ [m] 18,50 18,50 18,50 18,50 18,50 18,50 *  dhgos 15,54 m
dhugoéc” (m) 15,54 15,54 15,54 15,54 15,54 15,54 *  wysokos¢ 440m
wysokos¢ [m] 440 4,40 4,40 4,40 440 4,40 +  powierzchnia nosng 44,50 m?
powierz;hniu nosna [m2] 44,50 44,50 44,50 44,50 44,50 44,50 +  Srednica $migta 3,60m
MASY *  rozstow podwozio 500m
whosna [kg] 9030 9570 9440 9665 8470 +  obcigZenie powierzchni
startowa [kg] 11750 12260 12300 13575 11.800 (przy masie starfowej 11.750 kg) 264 kg/m?
0SIAG! LS
predkos¢ maksymalng 490 500 440 450 475 460 * wiosno (£1,5%) 9030 kg
na poziomie morza [km/h] ) ¢ zaloga 200 kg
predkos¢ maksymalna [km/h] 615 / 605 / 560 / 585 / 600 / 580 / *  paliwo 1930 kg
/mwpskoi [n] 6500 6410 6000 6000 8500 6000 o ol 142 kg
predkos¢ przelotowa (km/h] 470 455 440 410 *  amunico 484 kg
(s WZ“(Z’BZ(;*SIU (min] a0 ‘ 450 +  startowa (suma powyzszych) 11.750 kg
no m I 3,50 b .
04000 m 0 10 120 * moksynaho 12350k
na 6000 m 15 1150 1150 OSIAGI
na 8000 m 18,00 18,00 18,00 +  predkoé¢ maksymalna, hojowa™
pulap operacyiny (] 10850 9300 9900 9000 11400 9000 na P°Zi°|'("'? "})0;8% 2‘]7‘5) tmﬁ
zusieg Tkm] 2000-2520 L ULl L m
. *  10sigg przy predkosci przelotowej:
SHILE 470 km/h 1415 km
595 km/h 1720 km
485 km/h 2240 km
15012 +  predkost lgdowania 150 km/h
*  (Z05 Wznoszenia
na 2000 m 3,5 min
na 4000 m 7,2 min
& na 6000 m 11,5 min
i na 8000 m 18 min
*  pulap operacyjny 9900 m
po zuzyciy polowy paliwa 10.300 m
+  qozhieg do oderwania kat od ziemi 520m
+  [ozhieg ze wzniesieniem na 20 m 780 m
* 1 polowg paliwa.
N i - Tabelo 6. Dane taktyczno-techniczne projektowanych wersjl He 419
A Glowne elementy He 219 A-0 Wersja He 41940  HedI9A-2  Hed19B-1  Hed419B-2
WYMIARY
rozpigto$¢ [m] 22,40 22,60 23,80 26,00
dlugosc m] 15,85 16,20 15,80 16,20
wysokos¢ [m] » 5,74 5,82 5,74 5,82
powierzchnia nosna [m?] 55,50 55,50 59,00 59,00
MASY
whosna [kg] 8940 9085 9744 9665
starfowa [kg} 14.200 11.500 15.300 13.575
0SIAG
predkos¢ maksymalna (km/h] 670 / 600 / 680 / 585 /
/ na wysokosdi [m] 6500 6000 6000 6000
predkos¢ przelotowa [km/h] 605 570 600 555
pulap operacyjny [m] 11.800 11.400 12.000 9000
zosigg [km] 2400 1140 2540
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'V Przednia czeéé kadiuba
He 219 poddawanego renowacji
w Stanach Zjednoczonych / Ho-
ward Mason vio Marek Rys




A 4V Srodkowa czest kadtuba
He 219 poddawanego renowacji
w Stanach Zjednoczonych / Ho-
ward Mason via Morek Ry
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A AV Tylna czesé kadtuba
He 219 poddawanego renowacji
w Stanach Zjednoczonych / Ho-
ward Mason via Marek Ry

e S A i = i .
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< Owiewka kabiny He 219 pod-
czas renowacji / Howard Mason vig
Marek Rys

< A Dolna czgé¢ kadluba He 219
podczas prac renowacyjnych / Ho-
ward Mason vio Marek Rys
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¥ » Podkadlubowa , wanna”
uzbrojenia podezas prac renowa-
oyinych / Howard Mason via Ma-
ek Rys




> Srodkowa czgéé kadhuba He 219
pod koniec prac renowacyjnych
/ Howard Mason via Marek Rys

¥ Tylna czes¢ kadtuba He 219
pod keniec prac renowacyjnych
/ Howard Mason via Marek Rys

«d Przednia czeéé kadluba He 219
pod koniec prac renowacyjnych
/ Howard Mason via Marek Ry
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A Przednia lewa czesé kabiny odrestaurowywanego He 219 w widoku
do tytu / Jim Rotramel vio Marek Ry$

« Przednia lewa czs¢ kabiny pilota odrestaurowywanego He 219. Wi-
doczne sq diwignie sterowania silnikomi oraz pokrefla trymeréw (poérod-
kv zdjgcia) / lim Rotramel via Marek Ry$

> Inne ujgcie przedniej lewej czs-
i kabiny pilota odrestaurowywa-
nego He 219 / Jim Rotramel via
Marek Rys

I amtees—




MWL CF e - v g
A Przednia czgé¢ kabiny (pilota) z prawym panelem odrestaurowywanego He 219 / Jim Rotramel via Marek Ry

P Tylna czgsé kabiny odrestauro-
wywanego He 219 w widoku do
tyls na lewq strong / Jim Rotramel
via Marek Rys

'V Prawa przednia czeé¢ kabiny w widoku do tylu / Jim Rotramel vie Morek Ry$
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A Tylna czgét kabiny odrestaurowywanego He 219 w widoku do przodu na lewq sirong
/ lim Rotramel vio Marek Ry

W Tylna lewa czgs¢ kobiny odrestaurowywanego He 219 / Jim Rotramel via Marek Ry$
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A Tylna prawa czg$¢ kabiny odrestaurowywanego He 219 w widoku do tylu / Jim Rotramel via
Marek Ry$

P> Tylna prawa czgi¢ kabiny odrestaurowywanego He 219 w widoku do przodu / Jim Rotramel via
Morek Rys

«d Tylna prawa czgé¢ kabiny od-
restaurowywanege He 219 / lim
Rotramel via Marek Rys




» Kompletny kadtub z usterzeniem odrestaurowywanego He 219 w wi-
doku z géry od tylu / Glenn Cook viu Marek Ry$

A Tyt kadtuba z widocznym fragmentem usterzenia odrestau-
rowywanego He 219 / Glenn Cook via Marek Ry

» Tyl kadtuba z usterzeniem odrestaurowywanego He 219
/ Glenn Cook via Marek Ry
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A Tyl kadtuba z usterzeniem odrestaurowywanego He 219 / Glenn Cook via Marek Ry$

'V Tyt kadhuba z usterzeniem odrestaurowywanego He 219 / Howard Mason via Marek Ry




« Tyt kadluba z usterzeniem od-
restaurowywanego He 219 / Ho-
ward Mason via Marek Ry$

» Tyt kadluba z usierzeniem od-
restaurowywanego He 219 / Ho-
ward Mason via Marek Ry
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Plansza 10

Przekrdj perspektywiczny He 2194 / ze zbiordw A. Holifiskiego

3-7237-19
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837213719

|

Malowat
Jarostaw Wrébel



