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DFS 194. Pilot — Heini Dittmar, Peenemiinde—
Karlshagen, 1940 r. Caty samolot w kolorze o
jasnozottym.

Me 163A (V4), KE+SW. Pilot — Heini Dittmar,
pazdziernik 1941 r.

Me 163A (V8), CD+IM. Caty samolot w kolorze
RLM 02.

Me 163B (V9), VD+ER, Erprobungskommando
16, Bad Zwischenahn, jesien 1943 r.

Me 163 B-0 (V35), Erprobungskommando 16,
Bad Zwischenahn, 1943/44r. Caty samolot w
kolorze RLM 02, ster kierunku — RLM 71,
krzyze na gornej i dolnej powierzchni skrzydet
czarno-biato-czarne. Samolot bez napiséw
eksploatacyjnych.
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Na okladce: Me 163 B-1 pilotowany przez Fw. H. Rylla atakuje B-17.
Wkrotce po tym ataku Ryll zostal zestrzelony przez pilota Mustanga.

Mal. Jarostaw Wrobel

Po lewej: Autorzy, Robert Peczkowski i Bartlomiej Belcarz na
tle Kometa w muzeum w Duxford.

0d Wydawcy

W KAMPANIACH LOTNICZY CH ukazata si¢ publikacja pt. Nowa Gwinea 1942. Na razie w sprzedazy jest jeszcze
nr 9 — Sowieckie lotnictwo morskie 1941 - 1945, nr 10 — Balkany 1941 oraz nieliczne nr 8 —Wietnam. Wojna
smiglowcow.

W MONOGRAFIACH LOTNICZYCH w przygotowaniu jest obecnie druga czes¢ monografii Schwalbe, jeszcze
obszerniejsza niz ta pierwsza, oraz druga cz¢$¢ poswigcona Junkersom 188 i 388 z 17 stronami planow Ju 388!

Obecnie dostepne sa jeszcze nastepujace n-ry ML: nr 18 — II cz. monografii niemieckiego mysliwca Fw 190
A/FIG/S, nr 19 — Ju 87 Stuka, nr 24 — Gloster Gladiator, nr 25 i 26 — obic cz¢sci monografii P-47 Thunderbolt, nr
27 — TAI Kfir, nr 30 — Me 262 Schwalbe - cz. |, nr 32 — Ar 234 Blitz, nr 33 — Ju 188/Ju 388 - cz. I oraz nr 36 —
pierwsza czeé¢ monografii polskiego mysliwca PZL P.11. Ukazalo sig rowniez drugic wydanie monografii Fw 190D/Ta
152 (nr 21) nieco zmienione (wymieniona ,rozkladowka* z barwnym kamuflazem Fw 190 D-9). Trwaja rowniez prace
nad catkowicie nowa trzyczesciowa publikacja poswigcona mysliwcowi Messerschmitt Bf 109. Poniewaz udato sig
zdoby¢ nowe materiaty odnosnie konstrukcji tego samolotu okazalo sig, ze konieczne bylo narysowanie wigkszosci
planéw od nowa! Dotychczas w wigkszosci publikacji plany opieraly si¢ na starych materiatach i powiclano w nich
bledy. Niestety nie ustrzeglem si¢ tego i ja w numerze 8 ML, poswigconym ,,109“. Poza tym udato si¢ sciagna¢ do tych
numerdw catkiem spora ilos¢ do tej pory nie publikowanych zdjeé. Spowodowato to pewne opdznienie w wydaniu tej
publikacji, co jak mi wiadomo, wykorzystata konkurencja. No trudno, czytelnicy beda mieli sporo materiatu do porow-
nan. Pojawi sie rowniez kilka tytulow przetlumaczonych na inne jezyki — czeski i angielski.

W MONOGRAFIACH MORSKICH ukazato si¢ obszerne opracowanie dotyczace japofiskich pancernikow Nagato i
Mutsu oraz monografia brytyjskiego okretu liniowego Hood. W przygotowaniu jest obszerna monografia po$wigcona
niemieckim ,,pancernikom kieszonkowym®. Ze wzgledu na olbrzymia ilos¢ materiatu by¢ moze bedg zmuszony podzieli¢
ja na dwa numery. Powinna sig ona ukaza¢ latem tego roku.

Mito mi poinformowag, ze zostalo reaktywowane czasopismo dla modelarzy plastikowych FANATYK PLASTIKU.
Dystrybucj¢ FANATYKA PLASTIKU prowadzi firma ,,AJaKS*.

Jeszeze raz informuje, ze sprzedaz wysytkowa publikacji AJ-PRESS prowadzi firma AJaKS w Warszawie, ul.
Lubelska 30-32, tel./fax. (0-22) 619 60 51. Wydawnictwo AJ-PRESS wstrzymuje wszelkie przedptaty na swoje pub-
likacje. Sprzedaz na przedptaty proszg uzgadnia¢ z firma AJaKS. Al Jarski

Agnieszce, Ani, Kubie i Kacprowi.
Autorzy

Specjalne podzigkowania za poswigcony czas dla C.B.E., D.S.C.,
AFC,MA, FR.AeS., RN. Captain Eric Mchose Brown.
Special Thanks: Roger Wallsgrove -for all

George Paul -please more.
Podzigkowania dla nastgpujacych osob:

Phil Butler WIk. Brytania
James Kightly WIk. Brytania/Australia
Arthur Lothe USA.

Steve Palmer USA.
Richard J. Sweeney US.A.

Frank Marschall WIk. Brytania
Jan Hoffman

Robert Panck

Artur Juszczak

Andrzej Glass

Marek Bronkowski

Tadeusz Januszewski

Karl Kosler Niemey

Hans Holzer Niemcy

A.J. Shortt Kanada

D. W. Gardner Australia

R.J. Major Szkocja

P.J. Burgess WIk. Brytania

Ksigzka ta w duzej mierze powstala dzigki wykorzystaniu
Internetu. Sie¢ ta pozwolila na szybkie dotarcie do wielu pomoc-
nych nam osob oraz umozliwita szybka wymiang informacji co
znacznie skrocilo czas powstawnia tej monografii.




Historia samolotu Me 163 Komet pokazuje do
czego moze prowadzi¢ magia cyfr. Proby zrobie-
nia mysliwca z samolotu do$wiadczalnego o bar-
dzo nowatorskim ukladzie i napedzie nie zakon-
czyly sig sukcesem - bolesnie przekonali si¢ o tym
piloci z jednostek bojowych. Na ich nieszcezgscie
Komet byl pierwszym statkiem powietrznym, kté-
ry przekroczyl magiczng predkos¢ 1000 km/h
i byl to wlasciwie jedyny powdd, dla ktérego mial
sig sta¢ samolotem mysliwskim.

W pierwszych latach XX wieku powstawaly
w Niemczech projekty konstrukcji bezogonowych
(np. projekt H. Junkersa z 1913 roku), lecz wszystkie
pozostaly nie zrealizowane. Rodzace si¢ wowczas
lotnictwo musialo przekroczy¢ szereg znacznie
mniej skomplikowanych barier natury technicznej,
jednak pomimo tego rozni konstruktorzy analizowali
podobne koncepcje. Jednym z nich byt Aleksander
Lippisch (1894-1976). Podjat on pomyst swoich po-
przednikow, analizujac przyczyny ich niepowodzen.
Zakladal, ze droga do powstania samolotu wiedzie
poprzez budowe szybowca. Wiedzial bowiem, ze
najistotniejsza w owych czasach (poczatek lat 20.)
byla kwestia statecznosci w locie. Lippisch korygo-
wal swoje koncepcje metoda prob i bledow, budujac
duze, swobodnie latajace modele szybowcow. Grun-
towne badania naukowe rozpoczal Lippisch razem
z Espenlaubem w 1921 roku, budujac model bezogo-
nowego szybowca - pierwszego z rodziny Storchéw
(Storch - niem. bocian). Model ten okreSlany jest

HISTORIA ROZWOJU KONSTRUKCJI

Start Me 163 A.

w historiografii pod nazwa Lippisch-Espenlaub
w odrdznieniu od jego nastgpcy z 1925 roku, ktory
funkcjonuje pod nazwa Experiment. Experiment by}
konstrukcja wyjsciowa do powstania pierwszego
szybowca Lippischa nazwanego Storch 1. Jego pow-
stanie bylo mozliwe m.in. dzieki temu, ze w 1925 ro-
ku Lippisch zostat dyrektorem technicznym Instytu-
tu Badawczego w Rhon-Rositten. Zyskat dzigki temu
nowe mozliwosci realizowania swoich koncepcji.
Storch 1, ktory powstat w 1927 roku, byt gornoptato-
wym szybowcem zastrzalowym. Wybrano dla niego
profil skrzydta badany systematycznie przez Lippi-
scha juz od 1918 roku. Storch 1 zostal oblatany
w 1927 roku przez Fritza Stamera i “Bubi” Nehringa.
Piloci wydali zadowalajaca oceng, wytykajac jednak
kiopoty wynikajace z wadliwie dziatajacego systemu
sterowania (ster kierunku). Nastgpca Storcha 1 by}
Storch 111, ktory powstal w 1928 roku. W stosunku
do poprzednika miat zmienione koncowki skrzydel,
stery wysokosci oraz przesunigta nieco w tyt gondo-
le pilota. Kolejnym krokiem w rozwoju rodziny

Storchéw byt Storch V, ktory byl wiasciwie

motoszybowcem, gdyz zabudowano na nim 8-konny
silnik DKW ze $migtem pchajacym. Storcha V zbu-
dowano w 1928 roku. 13 wrzesnia 1929 roku miat
miejsce pierwszy pigtnastominutowy lot, w ktorym
oblatywaczem byt Giinter Groenhoff. Dobre wiasci-
wosci, jakimi charakteryzowal si¢ Storch V w trak-
cie prob, zachecity Lippischa do zaprezentowania go

(Deutsches Museum Monachium)

podczas publicznego pokazu, w celu uzyskania
finansowego wsparcia prowadzonych przez siebie
prac. Pokaz ten odbyt sig jesienia 1929 roku na lot-
nisku Tempelhoff. Pomimo wielkiego kunsztu, jakim
popisat si¢ Groenhoff, nie udato si¢ przekonac przed-
stawicieli Ministerstwa Transportu o stusznosci
wspotfinansowania dalszych prac Lippischa, Ocenili
oni prace nad konstrukcja bezogonowa jako cickawe,
ale uwazali, ze nie maja one przyszlosci. Samego
Storcha V uznali za osobliwa konstrukeje, dla ktore;
najwlasciwszym miejscem jest muzeum. Lippisch
znalazt si¢ w trudnej sytuacji spowodowanej
brakiem funduszy. Szczesliwym dla niego trafem
zainteresowanie konstrukcja wykazat Herman Kéhl,
ktory wstawit sig jako zdobywca Potnocnego Atlan-
tyku. W 1928 roku na Junkersie W 33 wraz z Irlan-
dezykiem J. Fitzmauricem i swoim rodakiem E. G.
Hiinefeldem jako pierwszy przelecial ocean ze
wschodu na zachod. Na prosbe Kohla dokonano
kolejnej prezentacji Storcha V. Tym razem miato to
miejsce w Darmstadt. Mimo, ze pokaz zakonczyt sie
uszkodzeniem samolotu w trakcie ladowania, Kohl
podjal decyzje o wydaniu kwoty 4200 marek na
finansowanie dalszych prac Lippischa. Datek
pienigzny Kohla umozliwit podjecie prac nad projek-
tem, ktory byt poczatkiem konstrukcji w nowym
ukladzie, okre§lanym przez Lippischa mianem
Delta. Od tej pory az do 1934 roku pracowat row-
nolegle nad konstrukcjami rodziny Sterch i Delta.
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Delta I, podczas préb w locie, prowadzonych przez G. Groenhoffa, Berlin 1931 r.

Kolejne Storchy powstawaly w nastepujacych la-
tach: Storck VII - 1931, Storch VIII - 1933, Storch
IX -1934.

Zwolennikiem ukfadu delta byt prof. Hugo Jun-
kers, ktory byl wiascicielem patentu samolotu
o uktadzie latajacego skrzydta (1912). Delta 1, bo tak
Lippisch nazwal nowa konstrukcje, byla zas typo-
wym latajacym skrzydtem. Powstata na bazie dos-
wiadczen z prac nad pierwszymi Storchami.
Prototyp Delty I oblatano w 1930 roku. Pierwsze loty
odbyt jako szybowiec, dopiero potem zabudowano
na nim 30-konny silnik typu Bristol Cherub, ze

(Bundesarchiv)

$miglem pchajacym. Delta 1 byta samolotem
dwumiejscowym z gondola w ukfadzie tandem.
Pierwsze loty w tej konfiguracji mialy miejsce
w 1931 roku. Poniewaz, zdaniem Lippischa, postep
prac byt obiecujacy, sprobowat on ponownie zain-
teresowa¢ wladze swoja konstrukcja, jednak z po-
dobnym co poprzednio efektem. Pokaz miat miejsce
jesienia 1931 roku na lotnisku Tempelhoff. Mimo
wielkiego kunsztu, jakim popisat sig pilotujacy Delte
I Groenhoff, decyzja byla negatywna. Jako jeden
z powodow podano brak usterzenia poziomego w sa-
molocie!

-

DFS 40

o

Pomimo wyczerpania srodkow finansowych, po-
nownie zwyciezyt updr Lippischa. Postanowit on da-
lej pracowa¢ zarowno nad rodzina Delta jak i Storch.
Delta 11 powstata w 1932 roku. Jej rozpigtos¢ byta
niemal dwukrotnie mniejsza od Delty 1. W tym sa-
mym roku powstata Delta IVa, ktora wyprodukowa-
no we wspotpracy z Fieselerem (Fieseler F-3). Dwu-
silnikowy samolot (jeden silnik z przodu drugi z tytu
kadtuba) zostal nazwany przez Fieselera Wespe
(Osa). W trakcie prob zostal on uszkodzony przez
Giintera Groenhoffa w Darmstadt. Samolot cecho-
waly stabe wlasciwosci lotne, ktore byly przyczyna
uszkodzenia. Z tego tez powodu Gerhard Fieseler nie
byl zainteresowany rozwijaniem tej konstrukcji
w swoich mtodych zakladach (rok zatozenia 1930),
gdyz wiazalo si¢ to z duzym ryzykiem, dajac jedno-
czesnie niewielkie szanse powodzenia. W 1932 roku
w Rhon zginal w wypadku lotniczym G. Groenhoff.
Jego nastepea zostat Wiegmeier, ktory nie miat wiele
szczescia, gdyz w 1934 roku rozbit testowang
w o$rodku w Rechlinie Delte III (skonstruowana
w tym samym roku). Oba te wypadki mogly ozna-
czaé dla Lippischa koniec marzen o zrealizowaniu
swoich koncepcji konstrukcyjnych. Komisja rzado-
wa powolana do zbadania wypadkow orzekla bezce-
lowos¢ dalszego rozwoju tego typu konstrukeji, kto-
re nie mialy, mimo kilku lat prob, zadnego praktycz-
nego zastosowania. To, ze mimo wszystko Lippisch
mogl dalej pracowac, zawdzigezat szefom zakladow
DFS (Deutsche Forschungsinstitut fir Segelflug —
Niemiecki Instytut Rozwoju Szybownictwa) dr
Walterowi Georgii. Wstawit si¢ on za Lippischem
i nie tylko umozliwit mu cofnigcie zakazu, ale takze
dostarczyt nowych $rodkow do dalszych prac ba-



DFS 94

DFS 194

vczych. Dr Georgii doprowadzit takze do przeje-
programu Delta IV od Fieselera 1 przeniesienia

fo DFS. W tym samym czasie pilotem testowym
stal Heini Dittmar. Dittmar wslawit si¢ w 1934 ro-
«u dwoma osiagnieciami szybowcowymi: w Rio de
neiro ustanowit szybowcem Condor $wiatowy re-
cord wysokosci (4675 m), a lecac na szybowcu
Fafrir 11D Sao Paulo pokonat trasg Rhon-Wasser-
«uppe - Liban (Czechy) o diugosci 375 km, ustana-
w1z1ac rekord w locie na odlegtos¢. Dittmar jako ob-
stywacz Lippischa walnie przyczynit si¢ do rozwo-
2 kolejnych konstrukcji bezogonowych. Zmodyfi-

kowana w zakladach DFS Delta IVa otrzymala ozna-
czenie Delta Vb (oblot w 1935 r.), cho¢ bardziej
znana jest pod oznaczeniem DFS 39. Wyposazono ja
w 75-konny silnik gwiazdowy Pobjoy. Jej dalszy
rozw0j juz jako DFS 39 Delta IVc doprowadzit do
powstania w miar¢ udanego dwumiejscowego
samolotu sportowego. W pracach tych uczestniczyli
inzynierowie F. Ursinus i J. Hubert. DFS 39 zostat
oblatany przez H. Dittmara. Rok 1936 byt pomysiny
nie tylko dla profesora Lippischa. W tym samym

DFS 194

czasie istotne postepy nad budowa silnika rakieto-
wego poczynit kilonski chemik Helmuth Walter. Je-
go silnik pracowal przez 45 s, uzyskujac moc ok. 130
KM.

Postepy prac nad nowym rodzajem napedu do-
strzegt dr Adolf Beaumker z Ministerstwa Lotnictwa
Rzeszy (Reichsluftfahrtministerium — w skrocie
RLM). To zgodnie z jego sugestia przystapiono do
prac zmierzajacych do praktycznego wykorzystania
tego rodzaju napedu. Beaumker miat osobiste powia-

(Deutsches Museum Monachium)




zanie z Ernestem Heinklem, co zapewne nie bylo bez
wplywu na to, ze wiasnie w zaktadach Heinkla pow-
stat projekt samolotu w ukladzie klasycznym o napg-
dzie rakietowym He 176. Asystent Beaumkera,
dr Lorenz nie podzielal w peni pogladow swojego
szefa. Lorenz uwazal, ze najodpowiedniejszq kon-
strukcja dla nowego napedu bedzie samolot bezogo-
nowy. Lorenz zwrocit si¢ do zaktadow DFS w Darm-
stadt, by podjely sig one dokonania niezbednych mo-
dyfikacji DFS 39, ktorych celem miato by¢ zabudo-
wanie jednostki napedowej nowego typu. Na podsta-
wie oficjalnego zlecenia RLM przystapiono w 1937
roku do prac adaptacyjnych. Projekt X, bo taki kryp-
tonim otrzymaly te prace, byt écisle tajny. W zakfa-
dach DFS utworzono specjalny zespol, na czele kto-
rego stanat oczywiscie Lippisch. Byla to dla niego
zyciowa szansa. Dotychczas niedoceniany, dostat
“zielone $wiatlo” i znaczace wsparcie ze strony
RLM. Wymagania wynikajace z zastosowania silni-

Testy modelu Me 163 w tunelu aerodynamicznym w Getyndze.
(Deutsches Museum Monachium)

ka rakietowego spowodowaty konieczno$¢ wprowa-
dzenia zmian w stosunku do wezesniejszych kon-
strukcji Lippischa. Stosowane przez niego z upodo-
baniem rozwiazanie, polegajace. na umieszczeniu
sterow kierunku na koncach skrzydel musiato ulec
zmianie. Modelowe proby aerodynamiczne prowa-
dzone w tunelu w Getyndze trwaly przez caly 1937
i poczatek 1938 roku. Potwierdzity one w calej roz-
ciaglosci teoretyczne zalozenia Lippischa - wykaza-
ly znakomita stateczno$¢ kierunkowa badanego
modelu.

Poniewaz w zakladach DFS nie istniaty techni-
czne mozliwosci wyprodukowania kadtuba, jego wy-
konanie zlecono zakladom Heinkla. Tutaj jednak nie-
dotrzymano kolejnych terminow, co znacznie wply-
nelo na opdznienie programu zwanego Projektem
X. Zapewne nie bez wplywu na ten stan rzeczy byl

Pierwszy start H. Dittmara na DFS 194 z napedem w Peenemiinde-West, sierpieni 1940 .

(Deutsches Museum Monachium)

fakt, ze w tym samym czasie Heinkel intensywnie
pracowal nad swoimi konstrukcjami: rakietowym
He 176 i odrzutowym He 178.

Jednoczesnie z Projektem X prowadzit Lippisch
prace nad innymi jawnymi projektami opracowywa-
nymi w zakladach DFS. Byly to DFS 193, DFS 194
i1 DFS 40 (Delta V).

DFS 193 byl dwumiejscowym gornoptatem roz-
poznawczym, ktory miano produkowac¢ w zakladach
Siebel Flugzeugwerke. Zamiar ten porzucono po
przeprowadzeniu dmuchan aerodynamicznych w tu-
nelu. Prace nad DFS 194 i DFS 40 prowadzono
chcac uzyskac kolejne do$wiadczenia, ktore mogty-
by by¢ pomocne przy realizacji Projektu X.

Obie konstrukcje zostaly wyposazone w 120-
konne silniki Argus AS-8 ze $migtem pchajacym. W
tym okresie do Dittmara dotacza kolejny pilot - Paul

Prof. A. Lippisch, na lotnisku Tempelhoff w Berlinie w 1929 r.

(Deutsches Museum Monachium)
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Oba zdjecia przedstawiajace Me 163B (V2)
¢ kodem VD+EL zostaly zdobyte przez wy-
wiad harcerski dzialajacy w Bydgoszczy,
s zorganizowany przez inz. Dabrowskiego.
Zdjecia wykradziono z filii zakladéw Mes-
serschmitta znajdujacych sie w Malborku.
Do tej pory publikowane byly inne, retuszo-
wane zdjecia tego samolotu, z ktorych usu-
nieto Versuchs Nummer ,,V2* oraz stojacy w
tle, za Kometem Bf 109.

(A. Glass)

[ Opitz, ktory znalazt si¢ w zakladach DFS
sna 1936 roku. Poczatkowo podlegat on kierow-
u zakladow, dopiero z czasem dotaczono go do
wupy Lippischa. W potowie 1938 roku rozpoczeto
srogram prob w locie DFS 194. W lecie 1939 roku
> rozbit DFS 40 (Delta V).
Mozliwosci techniczne zaktadow DFS staly sie
czyna kolejnej “przeprowadzki” Lippischa. Brak
wosci obrobki metalu w zakladach DFS oraz
zledy zachowania tajnosci, a takze “sytuacja poli-
czna” zmusily konstruktora do opuszczenia zakla-
DFS 1 2 stycznia 1939 roku dr Lippisch i jego
= wspolpracownikOw przeniosto si¢ do zaktadow
fesserschmitt A. G. w Augsburgu. A. Lippisch za-
ze soba dwa gotowe projekty - DFS 39 i DFS
194 - oraz jeden catkiem nowy. Jednocze$nie prze-
sienie Projektu X wprowadzito go w krag zainte-
sowan Technisches Amt (Biura Technicznego)
#LM, ktore przyznalo nowo opracowywanym proto-
pom oznaczenie Me 163.
Zespot pracujacy razem z Lippischem w zakla-
Zach Messerschmitt tworzyly nastepujace osoby:
kierownictwo: dr Ringleb, dr Vélker, Handrick,

Sanders.

konstruktorzy (Probii): Rentel, dr Wurst, Korten,
Lienharz, Pfiffle, Wenz, Arndt, Klee, Narbonek,
Kienle, Dreher, Blank,
— obliczeniowcy wytrzymatosciowi (Stabii): Gor-
ner, Sielaff, Bilmayer, Neumann, Spéth, Winkel-
mann, Dccs, dr Kopp, Kink, Zick, Langsch.
— projektanci (Kobii): von der Forst, Stangl, Ohlen-
schliger, Lebl, Knoll, Spalding, Harbich, Lechner,
Adelt, Hartmann, Forster, Korner, Meister, Bauer,
Stengel, Vogt, Scheit, Roewer, Kollens, Armburst,
Tillmanns, Marold, Schmidt, Rothmeier, Peuker,
Neswadba, Leischmann, Werkmeister, Putz, Brecht,
Ettingshausen, Kaseberg, Betzold, Radinger.
— proby w locie: Beushausen, Prinz, Keller, Ditt-
mar, Elias, Holzmann, Dutmeier, Hubert.

warsztat (BDV): K. Hamburger, H. Hamburger,
Kropp, Rosskopf, Seip, Weiss, Sauer, Lippacher,
J. Sailer, L. Sailer, Merk, Frohlich, Wittschorek,
Zink.

— administracja (ZA): Kalberlah, Kohler, Wyrich,
Knoblauch, Armbruster, Martin.

Projekt ukladu aerodynamicznego samolotu na-
zwanego pozniej Me 163 zostal opracowany jeszcze
w zakladach DFS, jednak w Augsburgu z powodu bra-
ku mozliwosci wykonania zostal praktycznie odto-
zony na pdtkg. Aby kontynuowac badania nad samo-
lotami bezogonowymi zdecydowano si¢ przystosowaé
DFS 194 do napedu rakietowego. Platowiec adap-
towano do montazu silnika Walter HWK R 1 o ciagu
okoto 400 kG. Tak przebudowany samolot prze-
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transportowano do Peenemiinde-Karlshagen na po-
czatku 1940 roku. Poczatkowo wykonano kilka lotow
na holu, z wykorzystaniem balastu symulujacego
pelne obciazenie samolotu. Po zamontowaniu silnika
wiosna 1940 r. H. Dittmar wykonat pierwszy start z
uzyciem silnika rakietowego. Zapas paliwa pozwalat
na pracg silnika przez okoto 150 s. Dittmar wykonat
wicle lotow z uzyciem silnika rakietowego badajac
zachowanie samolotu w roznych sytuacjach. Maksy-
malna predkos¢ jaka udalo si¢ uzyska¢ wyniosta okoto
550 km/h, co jak na drewniang konstrukcjg DFS 194
bylo wynikiem rewelacyjnym. Uzyskane wyniki nie
przeszly bez echa i dotarty natychmiast do RLM.

Doskonale wyniki DFS 194 wzmogly zaintereso-
wanic Projektem X. Do tego czasu prace nad dwo-
ma prototypami oznaczonymi Me 163 przebiegaly
bardzo powoli.

Nazwe Me 163 wybrano ze wzgledu na zacho-
wanie tajemnicy. Bf 163 to oznaczenie zarezerwowa-
ne dla samolotu Messerschmitta, ktory konkurowat
z projektem Fieselera na lekki samolot tacznikowy
o krotkim starcie i ladowaniu. Projekt Messerschmit-
ta przegrat z konstrukcja nazwang pozniej ... Storch!

gy SR

Zespot Lippischa do budowy prototypow Me 163
wykorzystywal przerwy na linii produkcyjnej Bf
110. Dopiero doskonate wyniki DFS 194 wzbudzity
zainteresowanie Technisches Amt RLM. Lippisch
otrzymat zamowienie, a co za tym idzie najwyzszy
priorytet na opracowanie bojowej wersji samolotu
napedzanego silnikiem rakietowym, natomiast dwa
prototypy bedace w trakcie budowy mialy postuzy¢
do celow badawczo-rozwojowych koncepcji ukladu
bezogonowego i napedu rakietowego. Jednoczesnie
zwigkszono liczbg prototypow z dwoch do szesciu,
nadajac im oznaczenie Me 163A. Projektowana wer-
sja bojowa miata otrzymac oznaczenic Me 163B.
Lippisch uwazal, ze tworzenie samolotu bojowego
w oparciu o do$wiadczalny nie jest najlepszym po-
mystem i ze konstrukcja ta nie sprawdzi si¢ dziata-
niach bojowych. Bardziej zainteresowany byt pro-
jektowaniem innego samolotu do$wiadczalnego do
badania duzych predkosci. Me 163 byt dla niego ko-
lejnym krokiem w badaniach nad szybkimi samolo-
tami w ukladzie bezogonowym i traktowat go jako
konstrukcje do$wiadczalna, ktora miafa stuzy¢ li tyl-
ko do badan. Nikt w momencie tworzenia projektu

Dwa ujecia Me 163A (V4), KS+SW w Peene-
miinde, tuz po zamontowaniu klap.
(MVT via M. Krzyzan)

nie przewidywal, ze Me 163 stanie si¢ samolotem
bojowym, dlatego tez w projekcie nie uwzgledniono
wielu urzadzen znajdujacych sig w “normalnym’” sa-
molocie. Przy projektowaniu Me 163 Lippisch sku-
pit sig na wlasciwosciach aerodynamicznych reduku-
jac np. podwozie do postaci szczatkowej, jako rzecz
raczej mato przydatna w badaniach. W latach 60.
Lippisch w kilku swoich publikacjach odpieral za-
rzuty, ze Komet byl nieudanym samolotem. Faktycz-
nie tak byto — Me 163 nie byt najlepszy jako samo-
lot bojowy, poniewaz ... nie miat by¢ samolotem bo-
jowym.

Przyznanie wysokiego priorytetu Projektowi X
natychmiast odbito sig na szybkosci pracy zespotu.
Prace zostaly znacznie przyspieszone i pierwszy pro-
totyp zmontowano w Lechfeld jeszcze przed koncem
1940 roku. Silnik HWK R 11-203b, ktory miat nape-
dzaé Me 163 nadal przechodzit proby i Lippisch zde-
cydowat wykonac probne loty bezsilnikowe w ocze-
kiwaniu na naped. Wezesng wiosna 1941 roku Heini
Dittmar wykonal pierwszy lot. Samolotem holuja-
cym Me 163V4* (KE+SW) byt Bf 110C. Lot ten
wykonano w Lechfeld, poniewaz lotnisko zakladow
Messerschmitt w Augsburgu bylo za male. Juz
w pierwszym locie okazalo sig, ze samolot ma dos-
konale wlasnosci pilotazowe w locie bezsilnikowym.
Opadanie wynosito okoto 1,5 m/s przy predkosci 220
km/h. Taka duza doskonalo$¢ okazata si¢ zgubna
przy ladowaniu. Brak klap czy hamulcow aerodyna-
micznych spowodowal, ze Dittmar przelecial lado-
wisko i wyladowat juz poza jego koncem. Na szezg-
$cie nie uszkodzit prototypu. Po pierwszym locie sa-
molot przetransportowano lotem na holu z Bf 110 do

PRZYPIS

*(Oznaczenie V4 dla pierwszego prototypu Ko-
meta pojawilo sig dlatego, poniewaz symbolem V1
oznaczony byl juz pierwszy prototyp Bf 163 z 1936
roku, a V2 i V3 miaty by¢ nastgpnymi. Prawdopo-
dobnie zachowano ciaglo§¢ oznaczen w celu zacho-
wania W tajemnicy prac nad nowym samolotem.
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Tem sam samolot, sfotografowany podczas
startu i na lotnisku, tuz przed startem.
(MVT via M. Krzyzan)

“upsburga-Haunstetten. Lot ten o mato nie skonczyt

we werata prototypu. Dittmar Zle obliczyt miejsce la-
Sewamiz 1 zmuszony byt do wykonania bardzo ryzy-
Lowmezo manewru. Nie majgc zapasu wysokosSci

wosc prosto na dwa hangary znajdujace si¢ na skra-

w wemiska, wykonat tzw. zyletkg przelatujac waskim
seoessciem pomiedzy nimi 1 ladujac szezgsliwie po-
mamo bocznego wiatru.

Dalsze badania w locie szybowcowym wykazaty,
% samolot ma doskonatos¢ okoto 20, przy wydtuze-
e 144

“rzv projektowaniu Me 163A Lippisch opatento-
v okoto 50 nowych pomystow i rozwiazan. Mie-
L mnymi opatentowal system sterowania samolo-
wm bezogonowym (Patent Nr 55811). System ten
serwzlal na sterowanie takim samolotem bez zbyt-
wepo angazowania pilota, a takze poprawiat statecz-
s erunkowa samolotu.

Srwierdzono niestety takze drgania samowzbud-
% steru kierunku przy predkosci 360 km/h oraz ste-
mceek powyzej 520 km/h. Po dodaniu wywazenia
musowego drgania te ustaly. Predkos¢ maksymalna
» ‘ocie nurkowym wyniosta okoto 850 km/h.

Pomiewaz w tym czasie zwyciestwa armii ‘nie-
meckoe) pozwalaly sadzié, ze wojna zakonczy sie
wrvsko, Hitler zadecydowat o zmniejszeniu finanso-
wasz badan broni, ktore nie maja szansy wprowa-
feemiz na uzbrojenie w czasie krotszym niz 18
mesiecy. W zwiazku z tym RLM zmniejszylo liczbe

sumowionych prototypow Me 163 do pigeiu i zamie-

=0 na tym zakonezy¢ projekt.

Prototypy V4 1 V5 postuzyly do badan w locie,
susoemiast dwa inne do badan niszezacych.

Z ramienia RLM odpowiedzialnym za realizacje
Frajektu X byt Generalluftzeugmeister Ernst Udet

» tym czasie odwiedzit on zaklady w Augsburgu-

“aunstetten w celu stwierdzenia postgpu prac. Ob-
serwowal proby predkosciowe Me 163A.

Pomigdzy nim, a dr Lippischem odbyla si¢ wtedy
ciekawa rozmowa. Udet, zadziwiony predkosciami
osiaganymi przez samolot oraz jego wlasciwosciami
lotnymi, dopytywat si¢ o silnik zainstalowany na Me
163, poniewaz samolot nie wydawat prawie zadnych
dzwigkow. W otrzymang odpowiedz, ze nie ma zad-
nego, uwierzyt dopiero po obejrzeniu prototypu sa-
molotu.

Pilot H. Dittmar thumaczyt Udetowi, ze samolot
ma otrzyma¢ silnik rakietowy, co bardzo zdenerwo-
wato generata, ktory uwazat - po fiasku He 176 - ze
samolot z silnikiem rakietowym nie ma przysztosci.
Jednak to, co zobaczyt Udet zrobito na nim tak duze
wrazenie, ze obiecal swoje poparcie dla projektu
1 slowa dotrzymal, dwukrotnie ratujac Lippischa
przed redukcja budzetu, co mogloby w konsekwencji
doprowadzi¢ do wstrzymania prac.

W maju 1941 roku dostarczono drewniang makie-
t¢ kadtuba Me 163A do zakladow Waltera w Kilonii,
w celu przeprowadzenia prob instalacji silnika R II-
203. Proby odbiorcze silnika rozpoczeto 18 czerwca.

Latem gotowych bylo pig¢ prototypow, z czego
dwa - V4 1 V5 przetransportowano do Peenemiinde
celem zainstalowania silnikow R 11-203b. Zdecydo-
wano sig na proby z silnikami w Peenemiinde, ponie-

waz tam fatwiej byto utrzyma¢ badania w tajemnicy,
a i wielkos¢ lotniska byta bardziej odpowiednia.

Po wstepnych testach 13 sierpnia 1942 roku Hei-
ni Dittmar wykonat pierwszy start na silniku rakieto-
wym samolotem Me 163A (V4).

Juz podezas pierwszych prob Dittmar przekro-
czyt 800 km/h w locie poziomym, bijac rekord pred-
kosci ustanowiony na Me 209V1. Wskazania przy-
rzadow zostaly potwierdzone przez pomiary za po-
mocy kineteodolitow Askanii. Najwigksza predkosé
Jjaka udato sig uzyskac¢ Dittmarowi to 920 km/h. Sa-
molot nie mogh bardziej przyspieszy¢ poniewaz
szybko wyczerpywalo si¢ paliwo (wystarczato go na
okoto 4 min. lotu). Dittmar wymyslil, na podstawie
swoich obliczen, ze w pefni zatankowany samolot
mozna wyholowacé na odpowiednia wysokos¢ i wte-
dy dopiero uruchomi¢ silnik. Dziatanie takie podjeto
aby zwroci¢ uwagg na projekt i przywroci¢ wigkszy
priorytet.

2 pazdziernika 1941 roku zatankowany Me 163A
(V4) wyholowany zostal na wysokos¢ okoto 4000 m
i Heini Dittmar uruchomit silnik. Samolot rozpedzit
si¢ do 0,84 Macha (maksymalna predko$¢ przy-
rzadowa uzyskana w tym locie wyniosta 1003,67
kmv/h) i wtedy dat o sobie zna¢ efekt Scisliwosci



QOdpalanie silnika rakietowego tuz przed startem.

powietrza, ktory spowodowal utratg statecznosci.
Samolot przeszedt w strome nurkowanie. Dittmar

(MVT via M. Krzyzan)
typ i zycie pilota. Samolot zwolnit, a pilot odzyskat
panowanie nad sterami i wyprowadzit samolot z lotu

btyskawicznie zatrzymat silnik, co uratowato proto-  nurkowego.
Tabela 1
Oznaczenia i losy wszystkich Me 163A

Oznacze- W.Nr Litery Pierwszy lot Pierwszy lot Uwagi

nie kodowe bezsilnika  silnikowy

V4 163 0000001 KE+SW  13.02.41 10.08.41 lotniczy rekord $wiata 1.10.1941 r.

V5 163 0000002 GG+EA  08.11.41 29.04.42 potamany w trakcie pokazow -
Peenemiinde 15.08.1942 r.

V6 163 0000003 CD+IK 30.05.42 22.06.42 egzemplarz przebudowany
16.02.43 1. Zniszczony 30.11.43 .
w Bad Zwischenah.

\%4 163 0000004 CD+IL 23.05.42 23.02.43 od 16.02.42 . jako samolot szkolny
w Peenemiinde.

V8 163 0000005 CD+IM 14.07.42 02.02.43 na samolocie tym zabudowano
ster gazowy do zmiany kierunku
wylotu gazéw z dyszy pednej,
do lipca 1943 r. w Peenemiinde.
Zniszczony 30.12.43 r. w Bad
Zwischenahn.

V9 163 0000006 CD+IN 30.07.42 07.04.43 samolot szkolny.

V10 163 0000007 CD+IO 03.09.42 03.04.43 testy z nowym podwoziem w

i 1942 roku. Od 20.07.43 r. samolot
szkolny w Bad Zwischenahn.

V11 163 0000008 CD+IP 31.08.42 08.06.43 proby z napedem w Ek-16e
Karlshagen, od 24.10.43 r. bez
napedu.

V12 163 0000009 CD+IQ 18.09.42 - samolot bez silnika.

V13 163 0000010 - 01.03.43 - samolot bez silnika.

Tabela opracowana na podstawie ksiazki: J. Dressel / M. Griehl, Die deutschen Raketenflugzeuge 1935-1945.
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Fragment usterzenia oraz dysza wylotowa
Me 163A (V7), oznaczonego CD+IL.
) (MVT via M. Krzyzan)

Dane o przekroczeniu 1000 km/h przez Me 163
natychmiast wystano do RLM, gdzie wigkszo$¢ ofi-
cjeli nie cheiata wierzy¢ w otrzymane wyniki i do
Augsburga wystano dr Gotherta - szefa tunelu aero-
dynamicznego duzych predkosci DVL w Getyndze
w celu potwierdzenia otrzymanych wynikow. Po za-
twierdzeniu wynikow Dittmar, Lippisch i Walter za
lot ten otrzymali Medal Lillienthala (w oficjalnym
komunikacie nie wspomniano oczywiscie o Me
163). Prawdopodobnie wzgledy tajnosci zadecydo-
waly takze o tym, ze w ksiazce lotow H. Dittmara
pomimo zachowania chronologii zapiséw nie ma
zadnych wpisow dotyczacych zarowno rekordowego
lotu jak i innych lotow z uzyciem silnika rakietowe-
go odbywajacych sig w Peenemiinde (patrz zamiesz-
czone wyjatki z ksiazki lotow).

Po potwierdzeniu wynikow przez RLM mozliwe
bylo przedstawienie planow dalszego rozwoju samo-
lotu.

Plany budowy 70 przedseryjnych egzemplarzy
Me 163B, juz 22 pazdziernika zaklady Messer-
schmitta przekazaly osobiscie Udetowi, ktory 1 gru-
dnia zlozyt zamowienie. Zakfadano stworzenie jed-
nostki operacyjnej do wiosny 1943 roku. Lippisch
musial dlugo thumaczy¢, ze instalacja uzbrojenia
w samolocie do$wiadczalnym, jakim byt Me 163A,
mija si¢ z celem. Jedyne, co udato sig wywalczy¢, to
zgoda na przekonstruowanie samolotu w celu dosto-
sowania go do dziatan bojowych. Planowany wariant
bojowy otrzymat oznaczenic Me 163B. Pierwotnie
dla oznaczenia nowego samolotu wybrano Li 163S
(S oznaczato wariant seryjny), ale powrdcono do 0z-
naczenia Me 163.

Nowy samolot projektowano tak, aby zastosowa¢
w nim nowy silnik Walter R 1I-211, zamowiony
mniej wiecej w tym samym czasie przez RLM. Nie-
stety w fazie projektowania Kometa silnik Waltera
byt takze tylko na papierze. Konstruktorzy w zakla-
dach Messerschmitta opierali si¢ tylko na zatoze-
niach. W obliczeniach zaktadano, ze zuzycie paliwa
przez nowy silnik bedzie wynosito przy petnym cia-
gu okoto 3 kg na minutg. Lippisch otrzymat wyty-
czne, aby samolot mogt zabra¢ paliwa na okoto 12
minut lotu przy petnym ciagu oraz na osiagnigcie
putapu 12.000-m. Chodzito -0 to, aby promien
dziatania nie byt mniejszy niz 250 km. Zatozenia te
odbity sie na konstrukcji kadtuba, ktory musiat
pomiesci¢ odpowiedniq ilo$¢ paliwa. Niestety gdy
Me 163B (V1) opuszczat bramy fabryki, silnik Wal-
tera byt jeszcze w fazie projektowania (istniata tylko
makieta) i nie mozna bylo sprawdzi¢ tych, jak sig
pdzniej okazato ztudnych, zatozen.

Oznaczenia i losy wszystkich Me 163A przed-
stawia tabela nr 1.

W stosunku do Me 163A przeprojektowaniu
ulegt kadtub. Lippisch zaprojektowat nowy, alumi-
niowy kadtub - wigkszy, poniewaz musiat pomiesci¢
inny silnik i wigksze zbiorniki paliwa oraz uzbroje-
nie. W kadtubie musiato si¢ znalez¢ takze wyposaze-
nie niezbedne w samolocie bojowym. Poniewaz
wielkos¢ kadtuba zostata okreslona przez ilos¢ pali-
wa, wiec np. kabina w nowym samolocie byta wigk-
sza niz wynikatoby to z potrzeb pilota. Ukiad aero-
dynamiczny skrzydta nie ulegt zmianie, zostato ono



o wzmocnione, 4 takze zmieniono skos z pod-
seymego na pojedynczy.
mwewaz Heini Dittmar nie byt juz sam w stanie
pudidac zadaniu oblatywania rosnacej liczby samo-
wiow orzz wykonywania coraz wigkszej ilosci ba-

s, dofaczyl do niego ponownie w Peenemiinde
pitz. Opitz w przeszio$ci takze byt pilotem
wym 1 juz wspolpracowat z Lippischem

pdcras jego pracy w DES, a w poczatku lat czter-
Soestveh byl instruktorem w szkole pilotow szy-
wowcowych Fliegerschule 4 fiir Lastensegler.

pesch juz wezesng wiosna 1941 roku probowat
soemesc Opitza do swojego zespolu, ale dopiero w

woe 1941 roku udalo sig zatatwic to z pomoca gen.
Stz Opitz odszedt z DFS w 1939 roku przed prze-
waem zespotu Lippischa do Messerschmitta.
Jednoczesnie nadal trwaly badania w locie wer-
\cena rekordowego lotu Dittmara, a takze nie-
wesrolowane przepadanie w locie bezsilnikowym
geosotypu V6 (otrzymat on wkrotce trzeci gotowy sil-
wi spowodowaty, ze Lippisch zdecydowat sig prze-
westruowac skrzydlo, dodajac sloty. Zastosowat
wey stale 0 matym oporze tzw. sloty C, opracowane
praez 1. Huberta, czlonka zespotu Lippischa. Wezes-
samolot samoistnie wpadal w korkociag przy

Surveh predkosciach, natomiast po dodaniu slotow -

wmdencya ta zniknela catkowicie. Jednoczesnie dzigki
w ulegly poprawie wiasnosci lotne samolotu.

Dodane sloty zwigkszyly opor samolotu tylko

ecale 2,5%, wige bardzo niskim kosztem udato

macznie poprawi¢ jego wlasnosci lotne. Zmiany
¢ zastosowano takze w skrzydle projektowane;
weEsnie '-\L’l'}ji B.

Planowane wprowadzenie do stuzby Me 163B
wwmagalo specjalnego szkolenia pilotow. Jako sa-
motot szkolny zaproponowano Me 163A. RLM wy-
Sedo wige decyzje o zbudowaniu dalszych pieciu eg-
emmplarzy Me 163A w zakiadach Wolf Hirth Segel-

flugzeugzeugbau w Gottingen. Samoloty te zostaly
wykonane zgodnie z ostatnimi zmianami przeprowa-
dzonymi na prototypach Me 163A.

W tym czasie szansa na szybkie wprowadzenie
Me 163B do stuzby byla jeszcze duza. Projekt miat
wysoki priorytet w RLM, a co za tym idzie dostawy
materiatow, sity roboczej, itp. Projektowany silnik
Waltera takze mial by¢ ukonczony na czas. 17
listopada 1941 roku Udet popehit samobojstwo.
Jego nastgpca, Generalfeldmarschall Erhard Milch,
zmienit priorytety niektorych programow - na liscie
tej znalazt sig takze Projekt X.

Pomimo zmniejszenia priorytetu, w Peenemiinde
trwaly badania w locie wersji A. Latano na wszyst-
kich prototypach, z tym, ze dwa nie miaty silnikow,
ktore dostarczono dopiero w kwietniu 1943 roku.

Pod koniec 1941 roku powaznych obrazen doz-
nal Heini Dittmar. Podczas oblatywania prototypu
Me 163A z usprawnionymi klapami do ladowania
chcial wyladowa¢ bezposrednio przy hangarze —
gdzie znajdowat sig Lippisch - aby z bliska zademon-
strowa¢ dziatanie nowych klap. Niestety samolot
przepadt z wysokosci okoto 2 m. Dittmar odnidst po-
wazng kontuzjg kregostupa, ktora wyeliminowata go
z latania na ponad 2 lata. W tym miejscu znowu na-
lezy odwota¢ sig do ksiazki lotow Dittmara. Wigk-
szo§¢ publikacji podaje, ze wypadek mial miejsce
w 1942 roku, natomiast z jego ksiazki lotow jasno
wynika, ze bylo to w listopadzie 1941 roku. Tak wigc
cato§¢ badan w locie spoczgta na barkach Opitz’a.

Pierwszy egzemplarz Me 163B wykonano w za-
kiadach w Augsburgu, natomiast pozostate w zakta-
dach w Ratyzbonie (niem. Regensburg). Zaklady te
wykonaly platowce i czg$¢ kompletacji. Samoloty od
Me 163B (V23) do 70. egzemplarza wystano do zak-
tadow Leichtflugzeugbau Klemm GmbH, w ktorych

Dwubarwny Me 163A podczas przygotowywan do startu.

(MVT via M. Krzyzan)

miat odby¢ si¢ montaz, instalacja wyposazenia i poz-
niej montaz silnikow.

Oblot Me 163B (V1) VD+EK odby1 si¢ 26 czer-
wca 1942 roku w Lechfeld, na holu za Bf 116. Dwa
dni pozniej w Walter Werke w Kilonii rozpoczeto
statyczne proby silnika R 1I-211 V1. Niestety nie
spetnity one oczekiwan. Silnik - oznaczony przez
RLM HWK 109-509 nie odpowiadal zatozeniom
Zakladano, ze powinien dawac pelny ciag przez oko-
to 13 minut, a udato sig osiagna¢ niespetna 4 minuty.

Me 163B V1 i V2 nie mialy zbiornikow paliwa
i instalacji paliwowej. Ploza do ladowania pozostata
taka jak w Me 163A, tj. drewniana, nie bylo takze
nadal kotka ogonowego, a poza tym samoloty nie
mialy jeszcze klap.

Jednoczesnie trwaty badania juz wykonanych eg-
zemplarzy Kometa. Drugi prototyp Me 163B V2
(VD+EL) opuscit zakiady w potowie czerwca 1942
roku. Odbyly sig takze pierwsze proby uzbrojenia za-
montowanego na V2. Pilot byt zachwycony zacho-
waniem si¢ samolotu w locie nawet z petnym obcia-
zeniem (W czasie lotow stosowano balast wodny).

O doskonatych charakterystykach lotnych Kome-
ta moze S$wiadezy¢ nastgpujacy przypadek. Opitz
podczas lotdw na jednym z prototypow uzywat spa-
dochronu hamujacego w celu zmniejszenia predko-
sci samolotu, co mialo umozliwi¢ bezpieczne
awaryjne opuszczenie kabiny w nagtym przypadku.
Konstrukcja Kometa uniemozliwiala bezpieczny
skok przy predkosci wiekszej niz 450 km/h. Po
wyholowaniu samolotu na wysoko$¢ 5000 m Opitz
odrzucit hol i rozpedzit samolot do 800 km/h. Na
wysokosci 2500 m rozwinal spadochron w celu
wyprébowania tego urzadzenia. Po zmierzeniu
opdznienia (hamowania) samolotu sprobowat
wyczepi¢ niepotrzebny juz spadochron, ale nie

1"



zadzialal mechanizm wyczepiajacy. Pilot nie mogh
takze wyskoczy¢, poniewaz przeszkadzat rozwinigty
za ogonem spadochron. Zostal wiec zmuszony do
ladowania w takiej konfiguracji. Okazalo si¢ to
dosy¢ tfatwe i Opitz wyladowal nie uszkadzajac
samolotu. Spadochron hamujacy nie spowodowat
wielkich zaburzen we wiasnoéciach lotnych Kometa.

W kwietniu 1942 roku RLM powotalo Haupt-
manna Wolfganga Spite, doskonatego pilota szy-
bowcowego i pilota mysliwskiego, na Typenbegleter
(Szefa Projektu) Me 163 z strony Luftwaffe. Jego za-
daniem miato by¢ kontrolowanie prac i badan nad
wprowadzeniem Kometa do stuzby.

Jednak glownym zadaniem Spite w tym czasie
bylo przekonywanie oficjeli na roznych szczeblach
zarzadzania Luftwaffe o koniecznosci kontynuowa-
nia projektu. Ciagly brak obiecywanego silnika po-
wodowal spadek zainteresowania nowym samolo-
tem. Spite regularnic odwiedzat zaklady Messer-
schmitta, gdzie wykonywano dalsze egzemplarze
z pierwszej serii, zaktady w Kilonii, gdzie z oporami
rodzit si¢ nowy silnik, oraz zaktady Klemm przygo-
towujace sig do przejecia produkcji Kometa, a w po-
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Me 163B, sfotografowany prawdopodobnie juz po wojnie, w USA.

(MVT via M. Krzyzan)

czatkowej fazie majace wyposazy¢ produkowane
u Messerschmitta samoloty w silniki i osprzgt.

Spiite starat si¢ takze pozyskac pilotéw do plano-
wanej nowej jednostki. Miato to by¢ Erprobungs-
kommando 16 (EK 16) - jednostka szkolno-doswiad-
czalna.

Latem 1942 roku szkolenie na Me 163A rozpo-
czeli: Oblt. Joschi Pohs, Oblt. Johannes Kiel, Oblt.
Herbert Langer i Hpt. Toni Tahler. Pierwszy ukof-
czyt szkolenie J. Pohs, ktory przejat rolg instruktora.

Szkolenie pilotow odbywajace si¢ bez Zadnych
wypadkow oraz postgpujace badania wykonanych
egzemplarzy pozwolily na przedstawienie samolotu
szefom Luftwaffe i Albertowi Speer’owi. Obserwo-
wali oni grupowy start trzech Me 163A. Prowadza-
cym byt Spéte a jego skrzydlowymi Opitz i Pohs. Po-
kaz ten udowodnit mozliwo$¢ dziatania Kometa jako
samolotu bojowego i przyczynit si¢ do wyrazenia
zgody na kontynuowanie badan i prob.

Latem do pilotow testujacych Komety dotaczyla
znana pilotka Hanna Reitsch. Otrzymata zgodg na
wykonywanie lotow silnikowych na wersji A oraz
bezsilnikowych na wersji B. Niestety doznafa po-

waznych obrazen podczas awaryjnego ladowania na
Me 163B (V5). WszYstkic opublikowane raporty po
tym wypadku sugerowaly usterki w instalacjach Ko-
meta, co moglo sie przyczyni¢ do zatrzymania ba-
dan. Relacja Opitza, ktory holowal Kometa w tym
locie, podaje jednak, ze przyczyna wypadku byt blad
pilotki. Poniewaz zaraz po starcie nie udao si¢ od-
rzucié¢ podwozia, Hanna zamiast wznies¢ sig na pew-
na wysokos¢ i tam dopiero podja¢ decyzje, odrzucita
hol i probowata ladowac¢ na wozku startowym. Nie
przypicta pasami doznata powaznych urazéw glowy,
co spowodowato ponad 6-miesieczny pobyt w szpi-
talu i dwie operacje plastyczne.

Jednoczesnie wypadek ten przyspieszyt catkowi-
te przekonstruowanie plozy do ladowania, ktora do
tej pory pozbawiona byla odpowiedniej amortyzacji,
a mocowanie wozka pozostawiato wiele do zyczenia.

Piloci EK 16 wyprébowujac Komety zglaszali
wiele wad i usterek, ktore usuwano i testowano na
wyprodukowanych do tego czasu prototypach.

Spite zobowiazany byl przedstawia¢ raporty
z postepu prac. Czgsto odbywaly sig takze spotkania
konstruktorow z przedstawicielami RLM, uczestni-
czyt w nich takze Spite. Na spotkaniach tych oma-
wiano problemy op6zniajace wprowadzenie samolo-
tu do dziatan bojowych.

Na przyklad zima 1942/43 roku badano nowa
ptoze do ladowania wykonana ze stali. Piloci EK 16
wspoldziatali z konstruktorami nad wypracowaniem
optymalnego rozwiazania. Nastepnie pojawily sic
problemy z widzialnoscia. Pleksiglasowa ostona ka-
biny sprawiala trudnosci, poniewaz miafa duzo skaz,
takich jak bable powietrzne i peknigcia, co pogarsza-
1o widzialnos¢. Problem ten wystgpowat nie tylko w
Me 163 ale takze w innych konstrukcjach. Spite zo-
stat poproszony przez Szefa Biura Konstrukcyjnego
Messerschmitta o zbadanie tego problemu. Okazalo
sie, ze proces technologiczny produkcji pleksiglasu

Me 163B (V8) zbudowany w zakladach Mes-

serschmitta.
(PB. Archiv)



nie jest najdoskonalszy (produkcja w zakladach ~ Me 163 na wézku startowym.

Kooperschmidt & Sohns w Zollhaus-Blumberg) i to
wihasnie jest przyczyna stabej przejrzystosci oston.
Problem byt na tyle duzy, ze Spéte w raporcie nr 15
napisal, ze od tego moze zaleze¢ los projektu.
Sprawa w koncu zainteresowat si¢ sam W. Messer-
schmitt i przy jego interwencji rozwiazano ja w kon-
cu. Okazalo sig, ze wystarczyto zmniejszy¢ grubos¢
z 8 do 6 mm i widocznos¢ znacznie sig poprawita —
problem zniknat.

Pojawialy sig takze propozycje zmian koncepcji.
Badania w locie wykonanych prototypow wykazy-
waly, ze samolot bezogonowy ma bardzo maty zapas
statecznosci (bolesnie przekonali sig o tym Rosjanie,
testujac po wojnie Komety). Pojawita si¢ wigc kon-
cepcja zastapienia statecznika pionowego usterze-
niem Rudlickiego (motylkowym). Lippisch na spot-
kaniu ze Spite przedstawit wszelkie aspekty tej wy-
miany. Konieczne byloby przekonstruowanie uktadu
sterowania, wzmocnienie kadtuba, a przede wszys-
tkim zajeloby to czas konstruktorom, ktorzy praco-
wali w tym czasie nad nowa ploza, zastosowaniem
kotka ogonowego 1 klapami do ladowania.

Spéte w jednym ze swoich raportow sugerowat
zbudowanie jednego z prototypéw z usterzeniem
Rudlickiego, ale wiadciwie nikt nie cheiat podrywac
autorytetu Lippischa, ktory nie zgadzat si¢ z ta kon-
cepcja i w konsekwencji nie zalecono budowy
takiego prototypu.

21 lutego 1943 roku w Peenemiinde Opitz odbyt
pierwszy lot silnikowy na Me 163B. Silnikiem byt
“zimny” R [I-203 (uzywany juz wczesniej na Me
163A), ktory postuzyt do sprawdzenia whasnosci lot-
nych platowca, zamiast obiecywanego “goracego” R
[I-211. Zainstalowano go na Me 163B V8 (VD+ER),
ktory uwazany jest za wzorzec pierwszej serii samo-
lotow Me 163 B-0 montowanych w zakfadach
Klemm, z dziatkiem 20 mm - prawdopodobnie dlate-

Me 163V6, na ktorym testowano silnik z dwo-
ma komorami spalania.

(R. Peczkowski)

Y

20, Ze jego zdjecia sg w pierwszych instrukcjach ob-
stugi Me 163B.

Aby przyspieszy¢ badania, do prob Kometow
przydzielono dwoch cywilnych pilotow. Byli to Hans
Boye i1 Bernhard Hohmann, ktorzy odbyli pod kie-
runkiem Opitza przeszkolenie na Me 163A, a nastep-
nie przystapili do lotow badawczych. Do ich zadan
nalezatlo m. in. kalibrowanie machometru zain-
stalowanego na Me 163A.

W kwietniu 1943 roku na nowo rozgorzaly dys-
kusje nad zmiang koncepcji aerodynamicznej Me
163B. Zastanawiano sig, czy uklad bezogonowy jest
najlepszym rozwiazaniem. 14 kwietnia 1943 roku
odbyta si¢ w Berlinie w DVL narada poswigcona
temu problemowi. Po dhugiej dyskusji zdecydowano,
ze projekt Me 163 jest zaawansowany na tyle (70 sa-
molotow w trakcie montazu, zamowione dalsze
200), ze nie nalezy go przerywac. Wzigto pod uwagg
takze to, ze Me 163B jest tatwy w pilotazu, budowa-

(MVT via M. Krzyzan)

ny jest w wigkszosci z materiatow niestrategicznych
(drewniane skrzydto) i silnik jest dos¢ tani w pro-
dukcji.

Raport Spite nr 20 z 17 kwietnia 1943 roku opi-
sywal dalsze badania wyposazenia nawigacyjnego,
plozy ogonowej oraz nowego amortyzowanego fote-
la pilota.

Fotel taki powstal po sugestiach lekarza dr
Schneidera, ktory badat pilotow Kometow z uszko-
dzeniami kregostupa. Dr Schneider byt uznanym au-
torytem medycyny lotniczej w Niemczech. Zapropo-
nowat on zastosowanie fotela o ukfadzie anatomicz-
nym ze specjalnym amortyzatorem absorbujacym
uderzenie kadtuba o ziemi¢. Amortyzator fotela mial
absorbowa¢ energi¢ nie pochlonigta przez ukfad
amortyzacji plozy. Ukltad amortyzujacy fotel zapro-
jektowat inz. Latscher wzorujac si¢ na amortyzacji
Volkswagena skonstruowanej przez dr Porsche. Fotel
ten zastosowano juz w Me 163A, a podobny uktad
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Powyzej i obok: Facsimile wybranych stron z ksigzki lotéw H. Dittmara. Pierwsze trzy pochodzg z 1941 roku (maj — listopad), przed wypad-
kiem na Me 163A. Dwie pozostate z 1943 roku (wrzesien — grudzien) przedstawiajg wykaz préb w Lechfeld i Augsburgu na réznych egzem-

plarzach Me 163B.

Ksigzka lotéw udostepniona autorom dzigki uprzejmosci Karla Kosslera.

zastosowano takze do-amortyzowania plozy Me
163A w EK 16.

28 kwietnia 1943 r. rosnaca nieche¢ Messer-
schmitta do Lippischa spowodowata rozwiazanie Ab-
teilung L i odejscie Lippischa. Oficjalnie glownym
powodem konfliktu byt brak zgody Lippischa na bu-
dowe wersji Me 163B ze zwyklym silnikiem (ozn.
Technisches Amt 8-334). Nalezy jednak sadzié, ze
powodzenie programu Me 163 byto nie w smak Mes-
serschmittowi, ktory miat problemy z Me 210 oraz
Me 262 i chial przeja¢ Kometa na swoje konto. Lip-
pisch z czgscia swoich dawnych wspotpracownikow,
jeszcze z DFS, przeniost sig do Luftfahrtforschung
Wien (Instytut Aeronautyczny w Wiedniu), gdzie
kontynuowat badania samolotow bezogonowych.

W maju 1943 roku RLM zdecydowato, ze zakla-
dy Kelmm w Boblingen dokoncza pod nadzorem
Willego Messerschmitta pierwsza seri¢ Kometow,
a nastepnie rozpoczna produkcj¢ nowej serii opiera-
Jac sig juz tylko na wihasnych cze$ciach. Do tego
czasu w zaktadach Messerschmitta w roznym stop-
niu zaawansowania montazu byly 23 Komety. Linie
produkcyjne zaktadow Messerschmitta niezbedne
byly do produkcji bardziej w tym momencie potrzeb-
nych Bf 109 i Bf 110. 23 maja 1943 roku RLM
odsungto whadciciela zakladow Klemm dr Hansa
Klemma od zarzadzania, powotujac na jego miejsce
Wenza. Klemm byt przeciwny wykorzystywaniu
samolotow produkowanych przez jego zaklady
w dziataniach bojowych, poniewaz uwazat sig za

pacyfiste. Produkcje samolotéw szkolnych dla
Luftwaffe utrzymywat tylko dlatego, aby da¢ zatrud-
nienie pracownikom.

Spéte w rozmowie z nowym dyrektorem zakfa-
dow otrzymat zapewnienie o przygotowaniu Klem-
ma do produkcji. Fabryka nr 2 znajdujaca sie przy
Sindelfingerstrasse miafa produkowaé kadtuby
i skrzydta, natorhiast inne podespoty miaty byé wy-
twarzane w nrstgpujacych zakladach: Flettner,
Focke-Achgnells, Wolf Hirth, Shemp & Biser,
opancerzony nos kadtuba produkowany bytby w Ru-
munii, zbiomiki paliwa w zaktadach w Chociebuzy
(niem. Cottbus), a hydraulika podwozia w Sonnen-
berg. Montaz ostateczny miat si¢ odbywaé w fabryce
nr | Klemma przy Calwerstrasse. Jak podawat dyr.
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Ko’y

Powyzej i ponizej: Podwozie wersji B-0.

Wenz, w fabryce tej pracowaly w wigkszosci kobiety
z Europy Wschodnigj.

Spite zaproponowal wyszkolenie 3 pilotow, kto-
rzy micli oblatywa¢ samoloty. Byli to Voy, Perschall
i Lam. Odbyli oni szkolenie w EK 16 latem 1943 r.

W tym samym czasie czg$¢ Me 163, do ktorych
nie bylo silnikow, przechodzita proby w Peenemiin-
de (loty szybowcowe), a czg$¢ w Ratyzbonie przy-
stosowano do innych zadaf: V1 stuzyt do prob ze
spadochronem hamujacym, V2 do préb naziemnych
uzbrojenia i innego wyposazenia, V3 do prob silnika
w zakladach Walter, V4 z silnikiem R 11-203 do ba-
dania wyposazenia radiowego w locie, V6 po pro-
bach z silnikiem R 11-203 - do badan kabiny cisnie-
niowej, V7 przechodzit proby z instalacja uzbrojenia
w dziatka MK 108, V8 (takze wyposazony w silnik
R 11-203) postuzyt do badan wyposazenia radiowego
i uzbrojenia w Peenemiinde.

Duze opdZnienie w opracowaniu nowego silnika
Waltera spowodowalo, Ze zaczgto interesowac sig
innymi zrodtami napedu dla Kometa.

16

(MVT via M. Krzyzan)

Na Me 163B (V10) planowano zabudowe silnika
rakietowego BMW P. 3330 A do prob tego napedu.
Silnik ten powstat w zaktadach BMW jako alternaty-
wa dla silnika Waltera. Otrzymal on oznaczenie
RLM 109-510. Powstata takze wersja dla Me 163C,
z dwoma komorami spalania (oznaczenie fabryczne
P. 3390 C/3391; oznaczenie RLM 109-708 A). Silnik
ten osiagat ciag od 600 do 2500 kG.

Me 163B V11 i V12 mialy postuzy¢ do badan sil-
nikéw Argus 109-014 (uzywanych pozniej do napg-
du pociskow V1). Poniewaz jednak silnikéw tych
nigdy nie zamontowano, oba egzemplarze oczeki-
waly na lepsze czasy.

Dopiero 24 czerwca 1943 roku egzemplarz Me
163V21 (VA+SS) jako pierwszy odby! lot z “gora-
cym” silnikiem HWK 109-509 (oznaczenie RLM dla
tego silnika R 11-211). Moze sig to wyda¢ dziwne, ale
V21 nie miat w czasie lotu zamontowanych ani klap,
ani kotka ogonowego, chociaz Spite zalecil te zmia-
ny jeszcze miesiac wezesniej. Lot ten miat zadecydo-
waé o dalszych losach Kometa. Nieudana proba mo-

Kotko ogonowe Me 163 B-0.

(MVT via M. Krzyzan)
gtaby spowodowac brak dalszych zamowien i upa-
dek programu. Do tego czasu zaklady Messerschmit-
ta wykonaly czesci do okolo 3/4 zamowionych sa-
molotow.

Pierwszy lot obserwowal takze prof. Lippisch,
ktory juz nie zajmowat sig tym samolotem. Samolot
przygotowany do lotu przez inzynierow z zakladow
Messerschmitta i Waltera pilotowat R. Opitz. Pod-
czas rozbiegu pilot zbyt wezesnie probowai poder-
wa¢ samolot i Komet wykonat tylko niewysoki skok.
Podczas przyziemienia zniszczeniu ulegh wozek star-
towy i Opitz kontynuowal rozbieg na ptozie. Pomi-
mo tego V21 wznidst si¢ w powietrze. Po oderwaniu
sie od lotniska w krotkim czasie Komet osiagnal pod-
stawg chmur na wysokosci okoto 2200 m. Na te]
wysokosci wykonal rundg dookota lotniska ciagle
w locie silnikowym a nastepnie po wyczerpaniu pali-
wa lotem $lizgowym podszed! do ladowania i precy-
zyjnie wyladowat. Po wyladowaniu Opitz stwierdzit,
7e podezas startu do kabiny dostaly si¢ opary paliwa
i przez pewien czas musiat kontynowac lot jak w ge-
stej mgle. Opary przedostaly si¢ takze przez nie-
szezelne gogle do oczu i spowodowaty ich 1zawicnia.
Pomimo takiego “cfektownego” startu picrwszy lot
Kometa z nowym silnikiem uznano za bardzo udany.
Walter dotrzymat stowa i dostarczyt odpowiedni sil-
nik do zaprojektowanego samolotu. Mozna bylo
podja¢ masowa produkcje Kometa. Milch, ktory
obserwowal ten start, podczas powrotnego lotu do
Berlina odbyl rozmowe ze Spatem, podczas ktorej
wypytywat go czy jest sens kontynuowac pracg nad
Kometem, czy nalezy raczej wszystkie Srodki skon-
centrowa¢ na Me 262. Spite wyjasnil, ze obserwo-
wany przez nich lot daje podstawy do kontynuowa-
nia programu, pomimo pewnych problemow jakic
zostaty do rozwiazania (platowiec, wozek startowy,
ptoza do ladowania, klapy). Spéte stwierdzil, ze
nalezy wprowadzi¢ na uzbrojenie zaplanowane 200
cgzemplarzy Me 163 oraz, ze ,,... Me 262 musi by¢
rozwijany. Nawet jesli w 100% popieram Me 163, to
Me 262 popieram w 300%".

Opitz wykonywal loty na V21 prawie codzien-
nie, zwickszajac za kazdym razem ilos¢ zabieranego
paliwa. Osiagnal nawet pufap ponad 12 000 m —
maksimum tego, co mozna bylo osiagnac¢ bez kabiny
cisnieniowej.

W tym czasie Pohs szkolil nastgpnych dwoch
pilotow. Byli to Thaler i Langer.

Do momentu pierwszego rakietowego startu Ko-
meta jednostka EK 16 miata w swoich szeregach na-
stepujacych pilotow: dowodca — W. Spite, adiutant
— Péhs, oficer techniczny — Thaler, szef lotow —R.
Opitz, drugi oficer techniczny — Hpt. Otto Bohner.
dowddca 1. Eskadry — Hpt. Robert Olejnik. Jed-
nostka ta szkolita w tym czasie okoto 30 pilotow, byli
to m. in. — Oblt. Franz Medicus, Lt. Fritz Kelb, Lt.
Hans Bott, Lt. Franz Rosle, Lt. Mano Ziegler 1 Fw.
Rolf Glogner.

Szkolono takze technikow obstugi. Szefem ob-
shugi silnikow byt inzynier z zaktadow Waltera Oblt.
Otto Oertzen.

Na poczatku lipca 1943 roku Me 163V21 otrzy-
mat w koncu kétko ogonowe i klapy do ladowania.

24 lipca 1943 dowodztwo Luftwaffe znowu zlo-
zylo wizyte w Rechlinie. Przybyl sam Marszalek
Rzeszy Herman Goring. EK 16 zademonstrowalo



wtedy w locie Me 163A (pilot Joschi Pohs), jedyne-
20 zdolnego do lotu Me 163B (V21) (na nim latat
Rudolf Opitz) oraz Me 262 (pilotowanego przez sze-
fa pilotow do$wiadczalnych Wendela). Poniewaz
liczba demonstrowanych samolotow byla bardzo du-
za, na kazdy przeznaczono nie wiecej niz 2 minuty.
Podczas lotu Me 163B Goéring zadawat mnostwo
pytan, gléwnie o predkos¢ osiagang w réznych fa-
zach lotu. Najdziwniejsze bylo dla niego jak Komet
zwolni do 50 km/h podczas ladowania. Dopiero jego
doradcy wythimaczyli mu, ze wspotczesne samoloty
laduja z wigksza predkoscig niz te, na ktorych latat
w czasie | wojny (Komet podchodzit do ladowania
z predkoscia okolo 250 km/h). Goringa interesowato
czy Komet bedzie mogt lata¢ z mniejsza predkodcia
niz na pokazie i na tym skonczylo sie jego zaintere-
sowanie tym samolotem. ,

17 sierpnia 1943 roku nalot 126 amerykanskich
B-17 na zaklady Messerschmitta i Klemma spowo-
dowatl znaczne straty. M. in. w zakladach Klemm
zostato zniszczonych 11 gotowych Kometéw. Znisz-
czona zostata takze linia produkcyjna Bf 109. Nalot
ten przyspieszy! przenoszenie produkcji do zakla-
dow Klemm oraz praktycznie pozbawit je nadzoru
pracownikow Messerschmitta, ktorzy byli potrzebni
w macierzystych zakladach.

Noca tego samego dnia nalot 597 bombowcow
RAF na Peenemiinde spowodowat tam jeszcze wiek-
sze zniszczenia niz u Messerschmitta. Chociaz EK
16 nie ucierpiato podczas tego nalotu, to jednak
RLM zdecydowato o przeniesieniu jednostki w micj-

sce bardziej bezpieczne. Jednostka przeniosta sig
najpierw do Anklam, a nastepnie do Bad Zwische-
nahn koo Oldenburga. Przenosiny op6znily badania
Kometa, a brak przygotowania lotniska w Bad Zwi-
schenahn wplynat na dalsze spowolnienie prac.

Po przenosinach EK 16 skladalo si¢ z okoto 150
0sob, z tego 5 pilotow instruktorow i 23 pilotow
szkolacych sie na Me 163A.

Szkolenie pilotow Kometa odbywalo sie wielo-
etapowo. Najpierw odbywaly si¢ loty na szybowcach
Kranich. Po uzyskaniu zadowalajacych postepow pi-
lot przesiadat sig na szybowiec Habicht o rozpietos-
ci 13,60 m. Po uzyskaniu do$wiadczenia w ladowa-
niu na tym szybowcu nastepnym etapem byty loty na
szybowcu Habicht z ptatem o rozpietosci 8,00 m,
pozniej na szybowcu Stummmel Habicht o rozpig-
tosci 6,00 m. Predko$¢ ladowania na tym szybowcu
wynosita okoto 100 km/h i byta zblizona do pred-
kosci ladowania pustego Me 163A. Po odbyciu oko-
fo 100 lotow ma Habichtach rozpoczynaly sig loty

. szybowcowe na Me 163A. Predkos¢ ladowania tego

samolotu wynosita okoto 150 km/h. Gléwnym prze-
dmiotem szkolenia na tym etapie, podobnie zreszta
jak i na poprzednim, bylo nauczenie precyzyjnego
ladowania w locie bezsilnikowym z duza predkoscia
przyziemienia.

Po doprowadzeniu do perfekcji ladowania na Me
163A uczen-pilot mogt wykona¢ samodzielny start
rakietowy na tej wersji Kometa.

Po tym etapie przychodzity loty szybowcowe na
Me 163B i dopiero po opanowaniu ladowania na tym

Pozostalo$ci steru Me 163B (V18) po przekroczeniu krytycznej pred-
kosci jednego Macha 6 lipca 1944 r.
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(MVT via M. Krzyzan)

wariancie - ci¢zszym niz wersja A - mozliwy by start
rakietowy na Me 163B. Ten etap szkolenia rozpocze-
to dopiero na poczatku 1944 roku po otrzymaniu
przez EK 16 pierwszych Kometéw B-0 zmon-
towanych w zaktadach Klemm.

W sierpniu 1943 roku Spite prowadzit rozmowy
z dowddca JG 2 - Maj. Oesau. Spite otrzymat rozkaz
zorganizowania jednostek operujacych na Me 163 w
Venlo i Deelen, wchodzacych w skiad JG 2. Rozmo-
wy dotyczyly technicznych i logistycznych aspektow
wyposazenia jednostki w Me 163. Spate byt w dwuz-
nacznej sytuacji - prowadzit rozmowy o uzyciu Me
163, podczas gdy nie bylo jeszcze samolotow
gotowych do dziatan bojowych.

Podjete dziatania majace na celu wprowadzenie
Kometéw do stuzby wymagaly opracowania taktyki
uzycia tych samolotow, jako ze specyfika Kometa
nie pozwalata na zastosowanie standardowych pro-
cedur. Do EK 16 przeniesiony zostat specjalista d/s
radaréw Oblt. Gustaw Korff. Technik ten mial za
zadanie opracowanie sposobu naprowadzania
Kometéw na samoloty nieprzyjaciela za pomoca
radaru. Nie bylo to fatwe zadanie, poniewaz Komet
miat drewnianie skrzydla, a co za tym idzie niewiel-
kie echo radarowe. Proby prowadzono z uzyciem Me
163B (V8) wyposazonego w “zimny” silnik.
Poniewaz pierwsze doswiadczenia z zastosowaniem
radaru Freya nie wypadly zadowalajaco, Korff
zaproponowat uzycie radaru typu Wirzburg lub
ulepszonej wersji - Wiirzburg-Riese. W tym celu w
sktadzie EK 16 utworzono specjalng jednostke

17



Powyzej: Komet przygotowany do transportu na lawecie samochodowej.
Ponizej: Dwa ujecia ukazujace sposob transportowania Kometa w wagonie kolejowym.
(MVT via M. Krzyzan)
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okreslang oficjalnic jako Oddzial Lacznosci
Specjalnej 216. Kroff planowal wyposazenie lotnisk
w instalacje umozliwiajace uzycie Kometéw napro-
wadzanych radarem. Mialy to by¢ lotniska Deelen,
Venlo, Twenthe, Wittmundhafen, Zwischenahn,
Nordholz, Kaltenkirchen, Husum, Parchim, Stargard,
Oranienburg, Brandenburg-Briest, Brandis, Rechlin
i Lechfeld, wraz z lotniskami zapasowymi dla kazdej
z tych lokalizacji. Kazde lotnisko miato by¢ wyposa-
zone w radar Wiirzburg-Riese wraz z tablicami See-
burg wykorzystywanymi do pomiarow odleglosci
z wykorzystaniem radaru.

Ostatecznie pod koniec 1944 roku rozpoczgto
wyposazanie w sprzet radarowy i inny osprzgt nie-
zbedny do obstugi Kemetow nastepujacych lotnisk:
Venlo, Deelen, Twente, Oranienburg, Husum, Barn-
denburg-Briest, Achmer, Nordholz, Parchim, Bran-
dis, Stargard, Lechfield oraz Bad Zwischenahn.

W czasie opracowywania taktyki dziatan opera-
cyjnych na Kometach okazalo sig, ze duzym proble-
mem jest sposob Sciagania Kometow z lotniska po
wyladowaniu. Nie majacy wlasnego podwozia koto-
wego Komet po wyladowaniu pozostawal unieru-
chomiony. Stosowana procedura pozwalata na odho-
lowanie Kometa na stojanke dopiero po ok. 30 min.,
co w czasie dziatan bojowych bylo nie do przyjecia.
Opitz zaproponowatl zastosowanic specjalnego po-
jazdu z wysiggnikiem hydraulicznym do sSciagania
Kometow z lotniska. Pojazd wg jego pomyshu, naz-
wany Scheuschlepper, pozwalal na natychmiastowe
usuniecie Kometa, co umozliwiato szybki start in-
nym samolotom i zapobiegalo zniszczeniu przez
wroga.

Do grudnia 1943 roku zakfady Messerschmitta
zmontowaly ok. 20 Me 163B, reszta byla w montazu
w zaktadach Klemm. Samoloty budowane w Béblin-
gen byly nastgpnie rozmontowywane i przewozone
w specjalnych wagonach na lotnisko Lechfeld, gdzie
ponownie je montowano, a nastgpnie oblatywano.
Samoloty te w trakcie kompletacji poddawane byty
roznym modyfikacjom wynikajacym ze zmian
w konstrukcji samolotu po badaniach wykonanych
juz egzemplarzy.

Pierwsze bojowe Me 163 B-0 otrzymat EK 16
w grudniu 1943 roku - byly to V9 i V14. Kontrakt
z zakladami Messerschmitta przewidywal, ze do
konca 1943 roku EK 16 powininno otrzymac 23
samoloty, tzn. wszystkie wyprodukowane przez
zaklady Messerschmitt przed przekazaniem pro-
dukc;ji do Klemma.

Wirod pilotow przeniesionych na czas szkolenia
do EK 16 (piloci ci zostali pozniej w wigkszosci
przeniesieni do jednostek bojowych) byli m. in.: Hpt.
Robert Olejnik, Fw. Siegfried Schubert, Oblt. Otto
Bohner, Fw. Straznicky, Lt. Franz Rosle, Fw.
Hartmut Ryll, Lt. Eberle, Fw. Oeltjen, Lt. Hans Bott,
Uffz. Wiedemann, Lt. Mano Ziegler, Uffz. Rudolf
Zimmermann, Lt. Franz Medicus, Uffz. Manfred
Eisenmann, Lt. Heinz Schubert, Uffz. Rolf Glogner,
Lt. Adolf Niemeyer, Uffz. Konrad Schiebeler, Fw.
Fritz Husser, Uffz. Willi Miihlstroh, Ofw. Alois
Worndl, Uffz. Gerhard Mohr, Fw. Werner Nelte,
Uffz. Horst Rolly, Fw. Schametz, Uffz. Walther, Fw.
Fritz Kelb, Uffz. Anton Steidl.

W styczniu 1944 roku Me 163V14 (VD+EW)
z zainstalowanym juz uzbrojeniem zostat dostar-
czony do Bad Zwischenahn i miat zosta¢ oblatany
przez Rudolfa Opitza, ale przecieki w zbiorniku jed-



Me 163 A-0, na ktorym Niemeyer, dowodca

13./JG 400 testowal rakiety R4M,
(BP Archiv)

nego ze sktadnikow paliwa — C-Stoff — opdzniaty
pierwszy lot.

Ostatecznie pierwszy lot na bojowej wersji
Kometa (byt to V9) wykonat Opitz 11 stycznia 1944
roku. V14 wznidst si¢ w powietrze kilka dni poznie]
tj. 14 stycznia. Trzeci samolot dotart do EK 16 15
stycznia 1944 roku.

W tym miejscu nalezy zada¢ pytanie dlaczego
zaklady Messerschmitta tak dlugo montowaly ma-
szyny dla EK 16. Spéte w raporcie nr 32 datowanym
na 15 stycznia podaje, ze zaklady Messerschmitta
i sam W. Messerschmitt nie sq zainteresowane Me
163. W. Messerschmitt nie interesowat si¢ Kometem
praktycznie od odejscia prof. Lippischa. Spite
stwierdzit takze, ze gdyby Messerschmitt wykazal
choéby najmniejsze zainteresowanie, to do konca
1944 roku w Komety wyposazone bylyby co najm-
niej dwie jednostki bojowe. To zaklady Messer-
schmitta s3 odpowiedzialne za ponad roczne op6z-
nienie w projekcie. Prace nad Kometem byly wrecz
blokowane - pracownikow nie dopuszczano do sa-
molotéw znajdujacych si¢ w roznych fazach monta-
zu. Obloty w Lechfeld odwlekano w nieskonczo-
nos¢, wstrzymywano je z blahych powodow, tak ze
tylko szczegdlne naciski EK 16 odnosity skutek.

Na samolotach uzbrojonych w dziatka przepro-
wadzono pierwsze pozorowane ataki, w celu wypra-
cowania optymalnej taktyki dla pilotow z jednostek
bojowych.

W czasie tych prob okazalo sig, Ze po osiagnieciu
zadanego putapu i przejéciu do lotu poziomego silnik
bardzo czgsto przerywat pracg. Po przebadaniu wy-
szlo na jaw, ze powodem takiego zachowania sie sil-
nika jest zastosowane rozwiazanie sterowania do-
plywem obu skfadnikow paliwa do silnika. Mieszan-
ka musiala by¢ dostarczana w Scisle okreslonych
proporcjach (patrz opis dzialania silnika) w przeci-
wnym bowiem razie grozita eksplozja. Jakiekolwiek
chwilowe zatrzymanie doptywu jednego ze sktadni-
kow powodowato odcigeie doptywu takze drugiego,
co w rezultacie prowadzito do zatrzymania pracy sil-

nika. Przechodzenie Kometa z lotu wznoszacego do
lotu poziomego powodowato chwilowe odciecie do-
ptywu jednego ze skiadnikow paliwa i, jak wezesniej
wspomniano, silnik zatrzymywat si¢. Efekt ten byt
wzmacniany przez wyhamowywanie samolotu.

Do kwietnia 1944 roku EK 16 prowadzilo proby
egzemplarzy wersji bojowej Me 163B dostarczo-
nych z zakladow Messerschmitta. Przeszkoleni do
tego czasu piloci rwali si¢ do walki. Wigkszos¢
z nich przeszta do EK 16 na ochotnika, spodziewajac
si¢ szybkiego wprowadzenia do dziatan bojowych,
jednak nie pozwalal na takie dzialania brak odpo-
wiedniej liczby samolotow. W marcu trzy egzem-
plarze Me 163B (V3, V18 i V32) ulegly zniszczeniu
podczas nalotu. Pomimo wszelkich trudnosci do
marca udalo sig przygotowa¢ do pierwszego lotu
rakietowego 33 pilotow, a dalszych 12 byto w trakcie
szkolenia.

W tym tez czasie Olejnik i Bohner otrzymali
rozkaz sformowania dwoch jednostek Me 163 i prze-
niesli sig z czeScia pilotow na inne lotniska. Obaj
mieli po 6 lotow rakietowych na Me 163B, a Olejnik
zaraz po przeniesieniu trafit do szpitala z uszkodzo-
nym kregostupem po twardym ladowaniu na Kome-
cie (zaraz po starcie silnik przerwat pracg). W maju
i czerweu - po wypadku Olejnika - zakazano lotow
bojowych na Komecie, az do gruntownego zbadania
problemu. Ekipa konstruktorow z zakladow Waltera
obserwowata pozniej loty Kometéw w EK 16 i pro-

Me 163D

blem przerywania silnikow udato si¢ czesciowo roz-
wiazaé na tyle, ze przywrdcono Komety do lotow.

W eksploatowanych samolotach nadal wystepo-
waly czeste usterki. Opitz zglaszat problemy z woz-
kiem startowym, ploza i klapami do ladowania, ktore
nie zawsze si¢ wychylaty.

Do lata 1944 roku w EK 16 prowadzono dalsze
badania nad usprawnieniem procedury startu na sil-
niku rakietowym (czeste gasnigeie silnikow w mo-
mencie wyrownania), a takze badano wprowadzane
na biezaco modyfikacje ptatowca i silnikow.

W pazdzierniku 1944 roku EK 16 przeniesiono
do Brandis gdzie m.in. wyprébowywano nowe
uzbrojenie (SG 500).

W czerweu 1944 roku prowadzono rozmowy do-
tyczace produkcji wielkoseryjnej w zakladach Jun-
kersa (mowa byla o okoto 19 zakladach kooperuja-
cych). Zaktady Junkersa wyprodukowaty do stycz-
nia 1945 roku 351,5 kompletow skrzydet do Kometa,
nie ma natomiast potwierdzonych informacji o kom-
pletacji catych samolotow. Skrzydia te mogly by¢
uzyte w montazu samolotdw w zaktadach Klemma.
Stad tez mowa o serii samolotow ze skrzydiami
masowej produkcji.

Samoloty montowane w zaktadach Klemm obla-
tywane byly poczatkowo w Bad Zwischenahn, na-
stgpnie na lotnisku w Jessau, a pozniej obloty prze-
niesiono do Szprotawy (Sprottau), Brzegu (Brieg),
Mierzecic (Udetfeld) i Dessau. Poniewaz dwaj

(BP. Archiv)
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Ju 248V1 W Dessau, 1944 r.

z trzech pilotow dokonujacych tych oblotéw (Voy
i Perschall) ulegli wypadkom, a Lamm rozchorowat
si¢, dowodca EK 16 Thaler wydat rozkaz aby do po-
mocy skierowano M. Zieglera, ktory dotart do Jessau
jesienig i bral udzial w oblatywaniu nowych
Kometéw dostarczanych z zaktadow produkeyjnych.

Zarowno w oficjalnych raportach Luftwaffe jak
i w powojennej literaturze pierwsze 70 samolotow
Me 163B oznaczanych jest B-0 i podawany jest jed-
noczesnie numer prototypu np. V33. Czgsto wyste-
puje takze kodowe fabryczne oznaczenie samolotu.
Jednak nie mozna tych samolotow traktowaé jako
pochodzacych z jednej serii produkcyjnej. Pierwsze
23 zbudowane przez Messerschmitta byly w poczat-
kowym okresie uzywane do badan i prob, kilka
z nich przekazano pozniej do dziatan bojowych. Sa-
moloty zmontowane przez Klemma poddawane byty
w czasie montazu roznym modyfikacjom. Wielce
prawdopodobne, ze zblizone byly one bardziej do
samolotow seryjnych (B-1) produkowanych przez
Klemma, niz do pierwszych 23 samolotow z
zakladow Messerschmitta. Ze wzglgdu na montowa-
ne uzbrojenie mozna wyrozni¢ dwie serie tych samo-
lotow: od samolotu V47 dziatka 30 mm zastapity
wezesniej stosowane dziatka 20 mm. Egzemplarz
V33 swoim wygladem byt natomiast bardzo zblizo-
ny do ostatniej serii produkcyjnej, m. in. posiadat
wylot chfodzacy w koficowej czgsci kadtuba.

Trudno jest wige jednoznacznie stwierdzi€, czy
pierwsze 70 samolotow to wersja B-0, bowiem
najpierw na tych samolotach wprowadzano wszelkie
zmiany i usprawnienia pojawiajace si¢ pdzniej na
linii produkcyjnej w zaktadach Klemm. Pierwsze 70
Kometow wyposazane byto w silniki HWK 109-509
roznych wersji - od prototypowych, poprzez A-0 do
A-1 - w zaleznos$ci od tego kiedy byly wprowadzane
do stuzby.

Produkcje w zaktadach Klemm wersji B-1, to jest
samolotow uwazanych przez historykéw za samolo-
ty seryjne, mozna podzieli¢ na dwie serie produk-
cyjne. Samoloty Me 163 B-1 z I serii produkcyjnej
miaty w stosunku do pierwszych 70 samolotow prze-
dhuzony kadhub (inna sekcja ogonowa) natomiast
przod wykonywany byt wg technologii Messersch-
mitta oraz skrzydio produkowane w zakladach
Klemm tzw. skrzydto “masowej produkcji”. Wymie-
niono osprzet radiowy na FuG 25a i FuG 16 ZY.
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Znacznie wzmocniono ploz¢ do ladowania 1 zmie-
niono zamocowanie wozka odrzucanego zgodnie z
sugestiami pilotow EK 16. Samoloty produkowane
w zakladach Klemm wyposazane byly w silniki
HWK 109-509 A-1. Samolotow tych wykonano oko-
to 70. Prawdopodobnie nosity one numery seryjne
zaczynajace sig od 191.

Samoloty Me 163 B-1 z II serii produkcyjnej by-
ty wykonywane catkowicie wg technologii “maso-
wej”, zarowno caly kadtub jak i skrzydto. Samoloty
roznily sig od samolotow poprzedniej serii drobnymi
modyfikacjami technologicznymi, wszytkie elemen-
ty wykonywane byly juz w ramach produkcji
masowej. Nie wprowadzono natomiast zadnych
wigkszych zmian konstrukcyjnych. Samolotéw tych
wykonano okofo 300. Numery seryjne tej partii
zaczynaly si¢ od 440. Samoloty te mogly mie¢ mon-
towane skrzydta budowane przez Junkersa.

Do produkcji seryjnej Me 163B w zaktadach
Klemm przygotowywano si¢ praktycznie od czerwca
1943 r., jednak pierwsze seryjne samoloty zostaly
przyjete przez Luftwaffe dopiero w marcu 1944 r.

Pierwsze samoloty wersji B-1 zaczgly opuszcezac fa-
bryke na poczatku 1944 roku. Tak wigec Klemm
wdrazat produkcje Kometow okoto 1,5 roku, montu-
jac w tym samym czasie przekazane przez Messer-
schmitta samoloty z pierwszej doswiadczalnej serii.

Duze problemy z podjeciem produkcji seryjnej
mialy takze zaklady Junkersa, ktore w koncu nie
rozpoczely montazu Me 163B przygotowujac sig
ostatecznie do produkcji Ju 248.

Produkcja Kometow zostata wstrzymana w ostat-
nich dniach 1944 roku. Podyktowane to zostato bra-
kiem paliwa do silnikow Waltera. Wszelkie zapasy
zostaly zarezerowane dla samolotow Natter napgdza-
nych tym samym silnikiem. Dowddctwo SS pod ko-
niec 1944 roku uwazato, ze duza liczba tych samolo-
cikow moze powstrzymaé naloty alianckie na
Niemcy. :

Préoby z nowym uzbrojeniem Kometow

W trakcie pierwszych walk Kometéw okazalo
sie, ze mato doswiadczeni piloci maja duze trudnosci
z trafieniem nawet tak duzych celow jakimi sg B-17.
Duza predkosé ataku powodowata, ze piloci mieli
bardzo mato czasu (kilkanascie sekund) na wycelo-

Zasada dziatania SG500 ’
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wanie i oddanie serii. Jednym ze sposobow zaradze-
nia tej sytuacji miato by¢ zamontowanie na Komecie
skonstruowanego w zakladach Hasag w Lipsku zes-
potu miotaczy granatow kalibru 50 mm nazwanego
SG 500 Jégerfaust. Projekt broni opracowano w Lip-
sku wzorujac si¢ na pomysle pilotow EK 16. Lt.
Gustaw Hachtel przeprowadzit proby nowego uzbro-
jenia montujac je na Fw 190. Granaty odpalane by}
za pomoca komorki fotoelektrycznej. FW 190 miat
zamontowane po 4 wyrzutnie w kazdym skrzydle.
Hachtel testowat urzadzenie przelatujac pod balona-
mi zaporowymi. W czasie pierwszego testu osiagnat
7 trafien w jeden z balonow.

Nastepnie zamontowano na Me 163 B-0 (V45) u
nasady kazdego ze skrzydet po 5 wyrzutni. Wyrzut-
nie te montowane byly pionowo, ale zbieznie, tak
aby osiagna¢ w pewnej odleglosci wsp6lny punkt
trafienia. Odpalano je po pig¢, gdy Komet znajdywat
sig pod celem w odleglosci 20-90 m.

Po instalacji wyrzutni przeprowadzono kilka
lotow probnych. Nastgpnie miaty si¢ odby¢ ataki na
balony, ale zmicniono cele poniewaz obawiano sig
odkrycia nowego uzbrojenia. Cel miat by¢ zawieszo-
ny na wysokich masztach na koncu lotniska.
Oznaczato to niestety atak w locie na bardzo matej
wysokosci. Hachtel wystartowal z zaladowanymi
wyrzutniami 24 grudnia 1944 r. Samolot miat poto-
wg normalnej ilo$ci paliwa. Na wysokosci okoto 300
m pilot whaczyt fotokomorke i miat przystapic¢ do po-
zorowanego ataku. W tym momencie nastapito odpa-
lenie wyrzutni. Podmuch zrzucit ostong kabiny i zer-
wat pilotowi gogle. Majac ograniczona widoczno§é
Hachtel zdecydowat si¢ ladowa¢ awaryjnie.
Ladowanie byto twarde z kilkoma ,kangurami.
Okazato si¢, ze przyczyna nagtego odpalenia wyrzut-
ni byl oblok przesuwajacy si¢ nad lotniskiem.
Hatchel natomiast wyladowal w szpitalu z urazem
kregostupa. Po udoskonaleniu mechanizmu spus-

towego badania kontynuowat Kelb. Ostatecznie w
SG 500 wyposazono 12 Kometéw, a tylko raz uzyto
tego uzbrojenia w dziataniach bojowych.

Innym pomystem byto uzycie pociskéw rakieto-
wych R4M. Wpadt na to Niemeyer, dowodca 13.
Staffel w pazdzierniku 1944 r. Il Gruppe JG 400 sta-
cjonujac na lotnisku Udetfeld szkolifa si¢ uzywajac
Me 163A i Me 163B. Ciagle braki paliwa powodo-
waly przestoje w szkoleniu. Niemeyer wykorzystu-
jac wolne chwile “pozyczyt” 24 rakiety R4M od jed-
nostki latajacej na Me 262 i z pomoca mechanikow
zamontowat je pod skrzydtami jednego z Me 163A
(CD+IO). Wyniki prob byly zadowalajace, ale sytua-
cja w jakiej znajdowaty si¢ Niemcy w tym czasie nie
pozwolita na rozpowszechnienie tego “wynalazku”.

Bardzo “ciekawy” byt pomyst wzmocnienia kra-
wedzi natarcia skrzydet Kometa blacha stalowa i ata-
kowanie bombowcow takim skrzydiem. Komet miat
uderza¢ w statecznik badz skrzydto bombowca
i wzmocnionym skrzydlem przecina¢ konstrukcje
nie odnoszac przy tym zadnych szkod. Samolot z ta-
kim skrzydtem testowat na lotnisku w Augsburgu
w pazdzierniku 1944 roku sam H. Dittmar, a jego
brat, wielki entuzjasta tego rodzaju dziatan - byt go-
tow do wykonania takiej akcji i prawdopodobnie dy-
zurowat nawet w tak przygotowanym egzemplarzu
samolotu. Ten egzemplarz Kometa byt prawdopo-
dobnie wyposazony takze w pomocnicze silniki star-
towe na paliwo stale.

Dalsze warianty rozwojowe

Me 163C

Poniewaz Me 163B miat bardzo maly zasieg,
podjeto prace nad zwigkszeniem dlugotrwatosci
pracy silnika. W tym celu dodano pomocnicza
(przelotowa) dysze silnika o mniejszym ciagu, ktora

Woézek do transportu Kometéw w Australian War Memorial, w Canberze.

(R. Wallsgrove)

miata stuzy¢ do napedzania samolotu w locie
poziomym. Naped stanowit teraz silnik HWK 109-
509A-2 z dodatkowa komora spalania (silnikiem)
HWK 509C. Silnik z podwdjna komora spalania
zamontowano na Me 163V6 oraz V18. Powigkszono
takze pojemnos¢ zbiornikow. Zabieg ten umozliwit
zwickszenie czasu lotu silnikowego do 12 minut.

6 lipca 1944 roku Dittmar wykonal pierwszy lot
na V18 z pracujacymi obydwoma komorami spala-
nia. Niestety, nie obylo si¢ bez wypadku. Az do wy-
sokosci 5000 m samolot wznosit si¢ prawidlowo. Po
przekroczeniu tej wysokosci, przy ciagle wzrastaja-
cej predkosci, data zna¢ o sobie $cisliwo$¢ powietrza
i Dittmar zmuszony byt wylaczy¢ silnik. Samolot
przeszedt w strome nurkowanie, z ktorego udato sig
go wyprowadzi¢ dopiero kilka metrow nad woda. Po
wyladowaniu okazalo sig, ze czg$¢ statecznika ulegta
zniszczeniu. Pomiary wykazaly, ze maksymalna
osiagnigta predkosc wyniosta ponad 1100 km/h!

Podczas gdy w Peenemiinde trwaty badania V6 i
V18, w biurze projektowym Messerschmitta trwaty
prace nad wersja Me 163C. Skrzydta nowej wersji
pozostaly praktycznie bez zmian w stosunku do wer-
sji B, przekonstruowano natomiast kadtub. Musiat
on pomiesci¢ wigksza ilos¢ paliwa i nieco wigkszy
silnik z dwoma komorami spalania. Uzbrojenie (dwa
dziatka MG 151 lub MK 108) przeniesiono ze
skrzydet do kadtuba. Pilot mial otrzymaé kabine
ci$nieniowa z kroplowa oslona. Prace projektowe
prowadzit dr Waldemar Voigt.

Przygotowania do produkcji seryjnej rozpoczeto
pod koniec 1944 roku, ale wykonano tylko 3 prototy-
py Me 163C V1, V2 i V3. Egzemplarze seryjne mia-
ty otrzymac oznaczenie Me 163 C-1a. Prawdopodo-
bnie oblatano tylko jeden z nich. Wszystkie trzy zo-
staty zniszczone, aby nie dostaly si¢ w rece Rosjan.
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Me 163D

Rownolegle z projektowaniem wersji C podjeto
prace nad nastgpna wersja Kometa. Samolot ten miat
by¢ wolny od wigkszosci wad wersji B. Przede
wszystkim miat otrzyma¢ prawdziwe podwozie ko-
fowe chowane w locie. W tym celu przedtuzono i po-
wigkszono kadtub. Podobnie jak w wersji C, skrzy-
dlo nie uleglo wigkszym modyfikacjom. Samolot
otrzymat powigkszone zbiorniki paliwa C-Stoff - 2 x
80+200 litréw w skrzydtach i 132 litry w kadtubie.
Zbiorniki sktadnika T-Stoff mialy pojemnos¢: 810
litréw za kabina, 80 litrow za dzwigarem skrzydta
i nastgpny 420 litréw za nim. Silnikiem napedzaja-
cym prototyp byt HWK 509C-1 z dwoma komorami
spalania. Prototyp Me 163D (V1) ukonczono na po-
czatku lata 1944 roku. Rozpoczgto proby w locie z
wypuszczonym podwoziem. Proby wypadty pomysl-
nie i wtedy RLM zdecydowalo, ze samolot ten
bedzie rozwijany i produkowany w zaktadach
Junkersa. Prof. Messerschmitt takze byt za prze-
niesieniem prac do innej wytworni, poniewaz jego
zaklady miaty wiele innych konstrukcji w fazie pro-
dukcji lub projektu. Rozwojem konstrukcji miat
zaja¢ sig prof. Hertel, a samolot otrzymat oznaczenie
Ju 248. Kabina zostata przekonstruowana jako

Specjalny ciagnik Scheuschelpper stuzacy do transportu Kometa.

1,

(BP Archiv)

ci$nieniowa, a kroplowa ostona miata by¢ odrzucana
za pomocg tadunku wybuchowego. Ulegly takze
zmianie sloty - ze statych na wypuszczane automaty-
cznie. Nowy konstruktor powigkszyl powierzchnig
klap do ladowania. Zmieniono takze sposob ochrony
pilota - zamiast opancerzonej przedniej sekcji
kadtuba pilot otrzymat ostong z ptyt pancemych.
Uzbrojenie stanowity 2 dziatka MK 108 z zapasem
150 naboi na lufg. Dokonano takze wielu innych
drobnych zmian w konstrukcji, usprawniajac pracg
instalacji 1 urzadzen. Hertel miat w planach jeszcze
wiele innych zmian, ale RLM nalegal na szybkie
rozpoczecie produkcji.

Pierwszy prototyp, oznaczony Ju 248V1
(DV+PA), byt gotowy do lotu w Dessau na poczatku
sierpnia 1944 roku. Rozpoczeto takze badania w
locie na holu za samolotem Ju 188. W pazdzierniku,
po zainstalowaniu silnika HWK 509 C, rozpoczgto
pierwsze proby w locie silnikowym. W tym tez cza-
sie RLM zdecydowato o rozpoczgeiu produkeji se-
ryjnej, ale pod oznaczeniem Me 263, jako ze uwaza-
no ten samolot za dzielo zaktadow Messerschmitt.
RLM sugerowato takze, ze do napedu samolotow se-
ryjnych nalezy uzy¢ silnikow BMW 708, ktore jako
paliwa uzywaty kwasu azotowego i spodziewano sig
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wigkszego ciagu niz maja silniki Waltera. Na spotka-
niu w Berlinie, ktore odbylo si¢ 22 grudnia 1944 ro-
ku, Entwicklungs Hauptkommission (Glowna Komi-
sja Rozwoju) zdecydowata aby na produkciji Me 263
skoncentrowa¢ wszelkie dostepne srodki. Ju 248V1
lub jak wolato RLM Me 263V1 miat by¢ wzorcem
dla egzemplarzy seryjnych. Cigzka sytuacja Niemiec
w tym okresie nie pozwolita na przygotowanie pro-
dukcji seryjnej Me 263 A-1. Nietknigty prototyp
dostat si¢ w rece Rosjan i zostat przekazany do biura
konstrukcyjnego Mikojana, gdzie w oparciu o te
konstrukcjg powstat samolot 1-270 (Z).

1270 (2)

Mikojan wykorzystat ogolng koncepcjg Ju 248,
ale przywrocit mu konwencjonalng aerodynamike.
Skrzydta zaprojektowano jako proste i dodano sta-
tecznik poziomy. Samolot zaprojektowano w celu
spetnienia wymagan na rakietowy samolot prze-
chwytujacy. Pierwsze dwa prototypy byly gotowe
wiosng 1946 roku. Wykonano wtedy pierwszym pro-
totypem takze kilka lotow na holu za Tu-2. Nastep-
nie zainstalowano silnik rakietowy na dwusktadniko-
we paliwo ptynne konstrukeji L. Duszkina i Gluszki.
Silnik RD-2M-3V podobnie jak HWK 509 C miat
dwie komory spalania i dawat okoto 1450 kG ciagu.
Przewidywany czas pracy silnika to ok. 4 min.
z maksymalnym ciagiem lub 8-9 min. z wykorzysta-
niem pomocniczej komory spalania. Samolot miat
by¢ uzbrojony w dwa dziatka kalibru 23 mm.

Pierwszy lot silnikowy wykonat drugi prototyp
na poczatku 1947 roku. W toku préb Rosjanom udato
si¢ osiagna¢ predkos¢ 1000 km/h w locie poziomym.
Oba prototypy ulegly zniszczeniu w czasie prob
1 dalszy rozw¢j samolotu wstrzymano. Jego dane
techniczne przedstawialy sig¢ nastepujaco:

r0zpigtose 7,75 m
dhugos¢ 8,77 m
pow. nosna 12 m’
masa pustego samolotu 1900 kg
masa startowa 4120 kg

czas wznoszenia na 15 000 m okoto 3 min.

Me 163 B-1, W.Nr 191659 w Museum of

Flight East Fortune.
(P. Butler)



Tabela 2

Oznaczenia wybranych Me 163 B (V)

Numer
prototypu

V1
V2
V3
V4
V5
V6
%
V8
V9
V10
V12
V13
V14
V15
V18
V19
V20
V21
V22
V31
V32
V33
V34
V35
V41
V43
Va4
V45
V61

W. Nr

163 100 10
163 100 11

163 100 14

163 100 15
163 100 16
163 100 17
163 100 18
163 100 19
163 100 21
163 100 22
163 100 23
163 100 24
163 100 27
163 100 28
163 100 29
163 100 30
163 100 31
163 100 40
163 100 41
163 100 42
163 100 43
163 100 44
163 100 50
163 100 52
163 100 53
163 100 54
163 100 70

Litery
kodowe

VD+EK
VD+EL
VD+EM
VD+EN
VD+EO
CE+RE
VD+EP
VD+EQ
VD+ER
VD+ES
VD+EU
VD+EV
VD+EW
VD+EX
VA+SP
VA+SQ
VA+SR
VA+SS
GH+IA
GH+lJ
GH+IK
GH+IL
GH+IM
GH+IN
PK+QL
PK+QN
PK+QO
PK+QP
GN+MD

Zblizenie ciggnika Scheuschelpper z Me 163 na holu.

Me 163S

Nalezy takze wspomnie¢ o szkolnej wersji Me
163. Me 163S (Schule) powstat w 1944 roku w celu
usprawnienia szkolenia pilotow na Me 163B.
Pierwszy egzemplarz powstat z przebudowy standar-
dowej wersji B. W migjsce zbiornikow paliwa zabu-
dowano druga kabing dla instruktora. Ilo$¢ paliwa
ograniczono tak znacznie, ze prawie nie byt mozliwy
start na silniku. Samolot zakonczo budowac 23 maja
1944 . Lot na pierwszym cgzemplarzu wersji S
wykonat Hohmann. Nastgpnie dokonano mody-
fikacji kicrujac si¢ sugestiami pilotow i tak 25 lipca

Produkcja poszczegdlnych wersji Me 163

Wersja

Me 163A od V4 do V8

Me 163A-0 budowane przez zaktady Wolf Hirth
Me 163B V1 do V23 samoloty zbudowane w zaktadach

(BP Archiv)

1944 1. powstata wersja seryjna Me 163 S. Wersja ta
roznita si¢ wykonaniem kabiny istruktora. Pla-nowa-
no wykonanie serii 42 egzemplarzy. Samoloty pro-
dukowano w zakladach Junkersa w Dessau. Po wy-
konaniu kilku egzemplarzy RLM nakazalo zaprzes-
tania ich produkcji ponicwaz sytuacja wojenna
wymagala szybkiej produkcji wersji bojowej
samolotu. Nie jest znana liczba wyprodukowanych
Me 163S.

Wszystkie zdolne do lotu Me 163S (2 lub 3)
dostaty si¢ w rece Rosjan, ktorzy wykonywali na
nich loty po zakonczeniu wojny.

Liczba wyprodukowanych
samolotow:

5 sztuk
5 szt.
23 szt.

Messerschmitt (czes¢, prawdopodobnie 5 szt., jako B-0

przekazane do préb bojowych)
Me 163B-0

23 szt.

pierwsze samoloty zmontowane w zaktadach Klemm

Me 163B-0

24 szt. ?

samoloty z dziatkiem 30 mm zmontowane w zaktadach Klemm

Me 163B-1 pierwszej serii
Me 163B-1 drugiej serii

Me 163C

(Me 163B V6 i V18 jako prototypy wersji C)
Me 163D

Ju 248 (Me 263)

70 szt.

zamowienie na 390 szt. Nie
zrealizowane w catosci.
Przypuszczalna zrealizowa-
na liczba okoto 330 szt.

3 szt

2 szt.

1 szt.

1 szt.
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12. Rozpory stojaka

Me 163B Komet na platformie transportowej /]
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Komet byt samolotem bardzo niebezpiecznym
podczas ladowania, w zwiazku z czym konieczne by-
fo specjalne szkolenie na roznych wersjach szybow-
cow Habicht, a takze utworzenie specjalnej jedno-
stki probnej EK 16. Pomimo, Ze nikt do tej pory nie
przedstawit doktadnego zestawienia strat wérod Ko-
metow, to jednak nie ulega watpliwosci, ze wigk-
sz0$¢ strat spowodowana byta wypadkami w trakcie
lotow szkolnych, a nie dziataniami nieprzyjaciela.
Dotyczylo to nie tylko wersji bojowej Me 163B, ale
rowniez szkolnej Me 163A. To wiaénie na wersji A
zginat 30 listopada 1943 roku Obfw. Alois Woerndt.
Miesiac po nim, 30 grudnia, stracit Zycie Lt. Joshi
Pohs. Tuz po starcie nastapita awaria uktadu paliwo-
wego. Podjeta proba awaryjnego ladowania nie po-
wiodta sig. W jej trakcie samolot zawadzit o wie-
zyczke stanowiska plot i rozbit sig.

Jako ze Komety mialy operowac na duzych wy-
sokosciach bez kabiny cisnieniowej, piloci Kometow
przechodzili takze specjalne proby w komorze nis-
kich cisnien, zdobytej zreszta na Rosjanach.

Tworzenie pierwszej jednostki bojowej rozpo-
czeto 31 stycznia 1944 roku. Byta nig 20./JG1 (20.
Staffel/Jagdgeschwader 1 czyli 20. Eskadra 1. Putku
Mysliwskiego), ktora weszta w sklad Lotnictwa
Obrony Rzeszy (Reichsverteidigung). Jest to tylko
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data formalna — jak miafa pokaza¢ najblizsza przy-
sz40$¢, wigkszo$¢ decyzji dotyczacych Me 163 miato
wiasnie taki charakter. Na papierze powstawaly ko-
lejne jednostki, nastgpowato ich przemianowanie,
w ten sposob wpisywano Komety na stan poszcze-
golnych Staffel.

W lutym 1944 roku przemianowano 20./JG 1 na
1. Staffel JG 400, ktorej dowddca zostat Hpt. Robert
Olejnik.

1 marca 1944 roku Olejnik razem z grupa 12
pilotow trafit do Wittmundhafen. Pod koniec tego
miesiaca 1./JG 400 otrzymata pierwszy egzemplarz
Kometa, ktory byt uzbrojony w dziatka MK 108. Pi-
loci mieli wyprobowac jego uzbrojenie. Niecaly mie-
siac pozniej wydarzyt si¢ w 1./JG 400 pierwszy wy-
padek, w ktorym uczestniczyt Hpt. Olejnik. 21 kwie-
tnia 1944 roku wystartowat on na Komecie oznaczo-
nym numerem bocznym 16. Na wysokosci okolo
300 m silnik samolotu przerwat pracg. Przymusowe
ladowanie zakonczylo si¢ eksplozja i pozarem,
w wyniku ktorego samolot ulegt catkowitemu znisz-
czeniu. Olejnik z potamanymi zebrami i kontuzjowa-
na glowa znalazt si¢ w szpitalu.

W kwietniu 1944 roku utworzono w Oranienbur-
gu (réwniez na papierze) 2./JG 400 pod dowodz-
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Ocenzurowane zdjci Me 163 B-1, WNr 191454,

(Bundesarchive)

twem Hpt. Otto Bohnera. 10 maja 1944 roku formal-
nie na stanach obu Staffel znalazto si¢ po 12 — 14
samolotow. Bohner przeniost sig ze swojg eskadra do
Venlo na pograniczu holendersko-niemieckim.

13 maja 1944 roku Hpt. Wolfgang Spite wykonat
pierwszy lot bojowy na Me 163B. Mechanicy po-
malowali Kometa V41 (PK+QL) w calosci na kolor
czerwony co miato symbolicznie nawiazywac do tra-
dycji “Czerwonego Barona” Manfreda von Richtho-
fena. Spite wystartowal na przechwycenie P-47
Thunderbolt, naprowadzany radarem Wiirzburg, jed-
nak z powodu klopotow z silnikiem nie dogonit
Amerykanina. W tym samym okresie — pomigdzy
13 a 20 maja 1944 roku — w podobnym celu wystar-
towat Hpt. Rudolf Opitz z EK 16. Lecac na Me 163
(V35) (BH+IN) probowat bezskutecznie przechwy-
ci¢ dwusilnikowy samolot rozpoznawczy. 20 maja
1944 roku inny pilot EK 16 Ofw. Nelte, lecac Me
163 V40 (W.Nr. 310048), rownie bezskutecznie pro-
bowat przechwyci¢ aliancka maszyng. W tym czasie
W. Spite opuscit EK 16 i trafit na Front Wschodni do
swojej starej jednostki [V./JG 54.

Spite byt zwolennikiem stworzenia na trasach
alianckich wypraw bombowych tancucha lotnisk
z rozmieszczonymi na nich Kometami. Stwarzatoby
to mozliwos¢ ciaglego nekania nieprzyjacielskich
bombowcow na ich drodze do celu. Biorac pod
uwage bardzo maly zasieg Kometa, bylo to logiczne
rozwiazanie. Z chwila odejscia Spatego koncepcja ta
stracita swojego goracego orgdownika. Zwolenni-
kiem innej koncepcji, polegajacej na koncentracji ca-
tych Gruppe (dywizjon) Kometéw na jednym lotnis-
ku byt Obst. Gordon Gollob.

W lecie 1944 roku Hpt. Opitz ulegt poparzeniom
w trakcie prezentacji Kometa obcym delegacjom.
Pokaz zorganizowano dla japonskiej i wloskiej misji
wojskowej, a uczestniczyt w nim sam Goring. Hpt.
Olejnik dostarczyt Me 163 do Wittmundhaffen, skad
droga morska samolot znalazt si¢ w osrodku Rechlin.

EK 16 przesladowat wyrazny pech. Po sfotogra-
fowaniu Bad Zwischenahn przez brytyjskie samolo-
ty rozpoznawcze, lotnisko to stalo si¢ celem nalotu

Me 163B w locie.

(Deutsches Museum, Monachium)



30 maja 1944 roku. W jego wyniku zniszczono 2 Me
163 (w tym jeden w wersji bojowej), a dwa kolejne
zostaly uszkodzone. Znaczenie wigcej szkod wyrza-
dzit nalot plycie lotniska. Hpt. Toni Thaler, ktory po
odejsciu W. Spite zostat nowym dowodca EK 16,
zdecydowat 7 czerwca 1944 roku o przeniesieniu
Jednostki do Brzegu n/Odra. Kilkanascie dni pozniej,
po naprawieniu lotniska EK 16 powrécito do swojej
macierzystej bazy. W miedzyczasie 31 maja Komet
z 1/JG 400 probowal bezskutecznie przechwycié
nad Lipskiem rozpoznawczego Spitfirea lecacego na
wysokosci okoto 12 000 m. 26 lipca Fw. Horst Rolly
z 2./JG 400 uszkodzit podczas ladowania w Venlo
Me 163B (W.Nr. 440009).

Na przetomie lipca i sierpnia 1944 roku Obst.
G. Gollob rozpoczat wprowadzanie w zycie swojej
koncepcji uzycia Me 163. Na jego rozkaz obie
Staffel JG 400 znalazly si¢ w Brandis kolo Lipska.
Mialy one stanowi¢ element obrony plot. rafinerii
paliwa syntetycznego w Leuna. Warunki na lotnisku
byly trudne. Krotki pas startowy i koniecznosé tan-
kowania paliwa z cystern na bocznicy kolejowej do-
pefnialy obraz sytuacji. Z 1./JG 400 (Hpt. Fulda)
12./JG 400 (Hpt. Bohner) utworzono 1. Gruppe JG
400 (1./JG400) pod dowodztwem Hpt. Roberta
Olejnika.

28 lipca 1944 roku w raporcie amerykanskicgo
generata Wiliama E. Kepnera pojawita si¢ informa-
cja o spotkaniu wickszej formacji Kometéw. Infor-
macja ta pochodzita od pilotow amerykanskich, kt6-
rzy napotkali w powietrzu Me 163 z Brandis. Od ra-
na tego dnia na lotnisku w Brandis dyzurowali w po-
gotowiu alarmowym piloci 1./JG 400. Byli wérod

nich Fw. Siegfried Schubert, Fw. H. Ryll, Fw. Rolf

Glogner, Lt. Hans Bott i trzech innych pilotow.

Oczekiwali oni na rozkaz przechwycenia jednej

z wypraw bombowych “Dicke Auto™ (tak niemieccy
piloci nazywali Latajgce Fortece). O 9:40 nastapil
alarmowy start przeciwko samolotom z 3, 4, 96, 388,
1452 Grup Bombowych (BG). Wyprawa B-17 osta-
niana byla przez Mustangi z 359 Grupy Mysliwskicj
(359 FG). Piloci bomboweow powiadomili Col. Ave-
lina P. Tacona Jr., dowddee 359 FG o pojawieniu sie

Dwa ujecia Me 163 B-0 (V45), ktéry shuzyt pozniej w JG 500 Jigerfaust. Zdjecie ponizsze
ukazuje moment przygotowania samolotu do startu.

niemieckich samolotow. Tacon skierowat swoje
Mustangi przeciwko Me 163. Rozpoznat w nich od-
rzutowce, ktorych predkosc okreslit w raporcie na
700-800 km/h. Niemey nie podjeli walki. Biorac pod
uwagg predkos¢ Me 163 i B-17 trzeba przyznaé, ze
piloci Kometéw musieli mie¢ dobry refleks. Mieli
oni zaledwie okoto 4 sekund na otwarcie ognia z od-
legtosci 600 m do zréwnania sig z celem, a okolo 1,5
sek. z odlegtosci 200 m. 29 lipca 1944 roku piloci
1./JG 400 (6 Me 163) probowali przechwycié wypra-
wg bombowcow z 1 i 3 Dywizji Bombowej. O 11:45
piloci P-38 Lightning pod dowddztwem Cpt. Artura
I Jeffreya probowali przechwyci¢ samotnego Kome-
ta podchodzacego do ataku na B-17. O 11:48 kolejny
Me 163 starat si¢ zaatakowa¢ B-17. 31 lipca na sta-
nie 1./JG 400 bylo 16 samolotow, w tym 4 operacyj-
ne. 2./JG 400, ktora whasnie przenosita sig do Bran-
dis, miata 5 Kometow, z czego 2 operacyjne. Na po-
czatku sierpnia dowodztwo OKL (Oberkommando

(BP. Archiv)
der Luftwaffe) podjeto decyzje o sformowaniu 3./JG
400. Na jej dowodcg wyznaczono Hpt. Falderbauma,
tworcg taktyki “Wilde Sau” — uzycia jednomiejsco-
wych mysliwcow w nocy. 5 sierpnia lotnicy z 489
BG meldowali o zaobserwowaniu pojedynczych Ko-
metéw, ktore jednak nie podjely akcji zaczepnych.
Tego samego dnia o pojawieniu sig Kometéw meldo-
wat takze lotnik 100 BG (Sgt. Charles M. Nekrasil).
Zauwazyt on 3 Me 163 na wysokoéci okoto 11500
m. 16 sierpnia 1096 B-17 i B-24 atakowalo cele
w okolicach Béhlen, Halle, Drezna, Dessau, Kothen
i Magdeburga. O 10:40 samoloty formacji znalazly
sig nad Brandis. W tym dniu w stanie gotowosci ope-
racyjnej bylo 5 Me 163. O 10:45 rozpoczely one
atak. Fw. Herbert Straznicky zaatakowat B-17 (XK-
H) z 305 BG. Strzelec B-17 Sgt. H. J. Kaysen otwo-
1zyt ogien z odleglosci okoto 900 m i prowadzit go
do 50 m. Zameldowat trafienie Me 163, z ktorego za-
uwazy! wydostajacy sig dym. Fw. Herbert Straznicky

4,
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Rudolf Opitz ubrany w kombinezon azbestowy zajmuje miejsce w kabinie Kometa z EK 16.
(BP Archiv)

uratowal si¢ skokiem na spadochronie, a samolot
rozbit si¢ w poblizu Brandis. Gorny strzelec B-17
XK-G (Sgt. H. K. Tubes) otworzyt ogiefi do drugiego
Kometa atakujacego jego Fortece, jednak bez wido-
cznego efektu. Trzeci Komet pilotowany przez Lt. H.
Rylla (W.Nr. 163100) zaatakowat B-17G (42-31636
OR-N) z 323 Dywizjonu Bombowego (BS)
nalezacego do 91 BG i zestrzelit go. Niedawny mys-
liwy szybko stat sig ofiara. Zaatakowaty go Mustan-
giz370 FS naiezacego do 359 FG. Pilotami Mustan-
gow byli Lt Col. John B. Murphy (P-51D CS-K, 44-
13966) i jego boczny 1*'Lt Cyrill W. Jones Jr. (P-51D
(S-D 44-13529). Trafiony Komet rozbit sig o godzi-
nie 10:52. Pigtnascic minut pozniej dwa Mustangi
z 359 FS (piloci Cpt. C. W. Hipscher i Lt Jimmy
Shoffit) odnalazty kolejnego Kometa. Wymiana og-
nia migdzy Shoffitem, a pilotem Me 163 nie data
rozstrzygniecia. O 11:02 kolejny Komet zaatakowat
samoloty 305 BG. Zaskoczony B-17 (XK-D) odpart
atak Me 163, a strzelec Sgt. J. D. Adrian ostrzelat
Kometa bez zauwazalnego efektu.

24 sierpnia Niemcy mieli zaledwie kilka spraw-
nych Me 163. Tuz przed potudniem w rejon Leuny,
Ruhland i Weimaru zblizata si¢ kolejna wyprawa
bombowa liczaca okofo 1300 maszyn B-17 i B-24.
O 11:45 nastapit alarmowy start Rotte 1 (para Me
163 w skladzie Siegfried Schubert + NN) Po nigj
startowaly nastgpne: Rotte 2 (Hans Bott i Herbert
Straznicky) i Rotte 3 (Peter Husser i Manfred
Eisenmann). O 12:07 Schubert zaatakowat B-17 z 92
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BG, lecacego na czele formacji. Forteca Lt Kochlera
zostala zestrzelona trafieniem w lewe skrzydto.
Schubert zaatakowat kolejna B-17 pilotowana przez
I* Lt Elvina E. Hendricksona, bez skutku. W tym
czasie boczny Schuberta zaatakowat B-17 2% Lt
Stera Nagy (PY-R), ktora trafiona w silnik eksplo-
dowata na wysokosci okoto 6000 m.

W tym czasie Fw. Eisenmann przechwycit B-17
(JW-N), pilotowana przez 1* Lt Lloyda G. Hen-
ry’ego. Atak okazat si¢ fatalny dla pilota Kometa —
Me 163 zostat zestrzelony seria tylnego strzelca, Sgt.
Waltera Maximucha. O 12:12 swoje konto powig-
kszyt Schubert, ktory zestrzelit B-17 z 457 BG. Dwa
z pozostatych Kometow przechwycity wyprawg 205
BG, lecz bez sukcesu. Pod koniec sierpnia nastapit
spadek liczby wykonywanych lotow, co byto spowo-
dowane nalotem na zakfady w Kilonii, ktore produ-
kowaty C-Stoff. 15 sierpnia zostato ponownie zbom-
bardowane lotnisko w Bad Zwischenahn. Po nalocie
na stanic EK 16 pozostalo 6 sprawnych Me 163.
W zwiazku z tym podjeto decyzje o przeniesieniu
EK 16 do Brandis. Wraz z EK 16 w Brandis znalazt
si¢ Hpt. Rudolf Opitz, ktory miat przeja¢ dowodze-
nie 1./JG 400.

Dotychczasowy dowodca Hpt. Olejnik zostat
wyznaczony na dowddcg stacjonujacej w Brandis Er-
ginzungsstaffel/JG 400, ktora przejela szkolenie no-
wych pilotow. Jego zastepea zostat Lt. Mano Ziegler,
ktory zostal w tym celu oddelegowany z Jessau.
W tym czasie na lotnisko JG 400 przybyli nowi pilo-

ci w celu przeszkolenia. Wsrod nich byli: Hpt. Hein-
rich Sturm, Ofw. Giinther Andreas, Fw. Klein Los-
cher, Schweinitz, Zimmerman, Gerhard Mohr, Ren-
kauf, Hpt. Felderbaun, Oblt. Adolf Niemeyer, Peter
Husser i Gefreiter Ernst. Juz w trakcie pierwszego
lotu szkolnego Gefreiter Ernst stracit orientacj¢ w te-
renie i wyladowat na lotnisku w Mokkau.

Wkrotce jednostka zostata przeniesiona na lotnis-
ko Udetfeld (Mierzecice) na Slasku. W pazdzierniku
Ergéinzungsstaffel/JG 400 zostata oficjalnic przemia-
nowana na I11./JG 400 w skladzie: 13. Staffel (Adolf
Niemeyer) i 14. Staffel (Mano Ziegler).

10 wrze$nia o 11:30 samotny Kemet z 1./JG 400
przechwycit B-17 z 92 BG — bez efektu. 11 wrzes-
nia dostarczono do Brandis nowe Me 163 prosto
z fabryki. Tego dnia w pogotowiu operacyjnym bylo
7 Kometow. O 11:25 nastapit alarmowy start, a o go-
dzinie 11:30 piloci bombowcow z 92 BG dostrzegli
zblizajace si¢ Me 163 atakujace ich formacje.
0 12:10 bez efektow zostaty zaatakowane bombow-
ce z 384 BS. Czas trwania ataku ok. 30 s. W tym dniu
tacznie 17 razy zaobserwowano Me 163. Z atako-
wanych formacji trzy B-17 nie wrdcity do baz (cho¢
niemieckie dokumenty nie podaja kto mogt odnies¢
zwycigstwa). Nastgpnego dnia pojedyncze Komety
zostaly zaobserwowane przez pilotow 493 1 94 BG.
13 wrzesnia [./JJG 400 miaf na stanie 9 sprawnych
Me 163, ale w tym dniu nie odnotowano stycznosci
z nieprzyjacielem. 24 wrzesnia na stanie bylo 19
samolotow z czego 11 sprawnych. W tym czasie
przystapiono formalnie do tworzenia 3. i 4. Staffel
JG 400. 28 wrzesnia o 11:53 z lotniska Brandis wy-
startowalo na przechwycenie 6 Kometow. O godzinie



12:08 gorny strzelec B-17 z 100 BG, S/Sgt Marvin
Wisotsky ostrzelal Kometa. Nastgpnic Kometa prze-
chwycil Lt Wilsen z 361 FG, zglaszajac jego praw-
dopodobne zestrzelenie. Byt to Me 163 B-0 (W.Nr.
10058), ktory zostat uszkodzony w 60%. Jego pilot,
Oblt. Franz Rosele, ranny trafit do szpitala.

3 pazdziernika na stanie 1./JG 400 byto 17 samo-
lotow za$ 3. 1 4. Staffel mialy 13 maszyn. Obie Staf-
fel otrzymaly rozkaz przebazowania do Stargardu, na
lotnisko Kluczewo (Kliitzar), gdzie znalazly si¢
w pierwszym tygodniu pazdziernika. 6 tego miesiaca
zginal w trakcie nalotu na to lotnisko mechanik
7 4./JG 400 Gerhard Scharff.

7 pazdziernika 1944 r. byl dniem bardzo inten-
sywnych dziatan. O 12:00 z lotniska Brandis wystar-
towaly alarmowo Komety: Schuberta, Botta, Glogne-
ra, Hussera i Eisenmanna. Celem byly bombowce
amerykanskie nalezace do 95 BG. Bott zglosit ze-
strzelenie B-17. Ladujacy Komet (BQ+VO W.Nr.
440013) pilotowany przez Uffz. Manfreda Eisen-
manna staranowat trzy stojace Me 163, pilot zginat.
Tego dnia startujac do kolejnego lotu na Me 163 V61
(GN+MD W.Nr. 10070) zginat as JG 400 Fw. Sieg-
fried Schubert (podwojny zwycigzea z 24 sierpnia
1944 roku). Przyczyna wypadku byta eksplozja pali-
wa w trakcie startu. Pozostali piloci: Renkauft,
Zimmerman, Huser, Mihlstroh 1 Andreas, mieli wig-
cej szezescia. O 12:31 Komety rozpoczely atak. Na-
dzialy si¢ jednak na 3 Mustangi ostony z 364 FG (E.
A. Taylor, W. E. Erfkamp, E. N. Farrell). Ich ogien
byt na tyle skuteczny, ze trafiony zostat Me 163
(W.Nr. 440165) pilotowany przez Ofw. Friedricha
Petera Hussera. Pilot zostat ranny w glowg, a samo-
lot powaznie uszkodzony. Pozostale Komety nie daty
za wygrang i po samolotach 95 FG ich celem staly
si¢ maszyny 381 BG. Bilans dnia to dwie Fortece
stracone kosztem trzech Me 163. W pazdzierniku
rozpoczeto szkolenie na Me 163 w Udetfeld. Do
III/JG 400 trafili piloci, ktorzy przeszli trening
szybowcowy w -szkole Gelnhausen. Pierwsze loty
odbywali oni na wersji A, nastepnie przesiadali sig
na wersj¢ B wykonujac na niej $rednio 3 loty.
Dowodca 13./JG 400 Niemeyer, wykorzystujac
swoje uprawnienia jak i duzo wolnego czasu (brak
paliwa), uzbroit Me 163A w pociski rakietowe R4M.

Komet wersji B-1 z EK 16 na starcie.

Do konca pazdziernika 1944 roku samoloty JG 400
przejawialy niewielka aktywnos¢. 9 pazdziernika Me
163 probowat przechwyci¢ kurierskiego Mosquito z
544 Dywizjonu RAF, ktory przewozil w ramach
operacji “Frugel” poczte lotnicza do ZSRR. Proba
zakonczyla sig niepowodzeniem. Podobny efekt mia-
to spotkanie Me 163 z P-51 w dniu 26 pazdziernika
1944 roku o godz. 14:35.

2 listopada Amerykanie przeprowadzili nalot 687
B-17 w silnej eskorcie (400 P-51 + 30 P-38) na rafi-
neri¢ w Leuna. Przeciwko wyprawie wystartowali:
Rolly, Straznicky, Bollenrath, Andreas i Glogner. An-
dreas zaatakowat B-17, ale sam stat si¢ ofiara Mus-
tanga Cpt. F. W. Glorera z 4 FG. Jego trafienia byly
celne. Komet cksplodowal w powietrzu, ale Andreas
zdotal uratowac si¢ na spadochronie i powrdcit auto-
stopem do swojej jednostki. Samolot Ofw. Jakoba
Bollenratha (W.Nr. 440003 BQ+VF) zostat zestrze-
lony przez Cpt. L. H. Norleya z 335 FS. Trzecia ofia-
ra byl Ofw. Horst Rolly z 2./JG 400, ktory zginat
w kabinie swojego Kometa (W.Nr. 440007 BQ+VJ).

18 listopada w trakcie nalotu na Lechfeld znisz-
czono na ziemi jednego Me 163 oraz uszkodzono
druga maszyne. 19 listopada w trakcie lotu szkol-
nego zostal uszkodzony Me 163 (W.Nr. 440172)
Ofw. Augusta Miillera, ktory w wyniku odniesionych
obrazen trafit do szpitala w Paunsdorf. Na przefomie
listopada i grudnia dowddca I/ JG 400 po Opitzu zos-
tat dotychczasowy dowddca 1./JG 400 Hpt. Fulda.
Opitz zostat dowddca I1./JG 400, ktora utworzono 12
grudnia 1944 z 3. i 4. Staffel przemianowanych od-
powiednio na 3. i 6. Staffel. Tak wigc powstaly trzy
Gruppe, ktore utworzyty JG 400. Dowodca tej jedno-
stki zostal Wolfgang Spite, ktory w listopadzie po-
wrocit z JG 54. Koniec roku uplynat pod znakiem
niewielkiej aktywnosci w powietrzu, 12 stycznia
1945 roku z powodu zblizajacego sig frontu ewakuo-
wano I11./JG 400 z Mierzgeic do Szprotawy, a naste-
pnie do Brandis.

16 stycznia tego roku Cpt. G. G. Callaus z 353
FG byt swiadkiem jak ladujacy w Lechfeld Me 163
eksplodowat przy zetknigciu z ziemia.

W wyniku ofensywy styczniowej zagrozone
zostalo lotnisko w Stargardzie. W tej sytuacji Opitz

(BP Archiv)

przerzucit swoja jednostke na lotniska Bad Zwische-
nahn, Nordholz w poblizu Bremerhaven 1 Husum
w Schlezwiku Holsztynie.

W miar¢ uptywu czasu malala aktywnos¢ JG
400. 10 lutego 1945 roku zginat Fw. Gerhard Mehr
(DS+VV — biata “2”). Nastepnego dnia Uffz. Oswin
Schiiller (Me 163 W.Nr. 191111 SC+V]J) zostat ran-
ny w walce powietrznej. 23 lutego samoloty 355 FG
zaatakowaly lotnisko Lechfeld, na ktorym zniszczo-
no co najmniej 4 Me 163. 2 marca 1945 roku wystar-
towalo na przechwycenie 6 Me 163, lecz nie odnala-
zly nieprzyjaciela. Nastgpnego dnia niemieccy piloci
zglosili zestrzelenie 3 B-17. 7 marca 1945 roku dwa
Komety zaatakowaly nad Rositz rozpoznawczego
Spitfire’a PR.XI (PL886) z 542 dywizjonu RAF. Je-
go pilot F/Lt Raby ratowat si¢ ucieczka, nabierajac
predkosei w trakceie nurkowania z 12000 do 6000 m.

15 marca doszto do kolejnych star¢ Me 163
z amerykanskimi bombowcami. Celem nalotu 1340
samolotow byl Lipsk. Zestrzelenic Kometa zglosit
Cpt. R. S. Wetmore z 359 FG, ktory o 14:55 zaatako-
wat Me 163. Pilot Kometa uratowat si¢ skokiem na
spadochronie, a samolot rozbit sig.

16 marca 1945 roku Oblt. Rolf Glogner przech-
wycit nad Lipskiem Mosquito PR.XVI (NS795) z
544 Dywizjonu RAF, ktory wykonywat zdjgcia lotni-
cze dokumentujace niedawny nalot. Ostrzelany Mos-
quito rozbit si¢ w trakcie ladowania na lotnisku
w Lille we Francji. Jego pilot F/O R. M. Hays zostat
za ten lot odznaczony DFC.

17 marca 1945 roku doszto do kolejnych walk.
Fritz Kelb naliczyt w swoim Me 163 146 dziur po
pociskach. 19 marca 1945 roku wyprawg 978 bom-
bowcow zaatakowalo 40 niemieckich mysliwcow
w tym Me 163 i Me 262. Piloci Me 262 zglosili
zestrzelenie 3 B-17, piloci Kometéw nie mieli tym
razem szczescia.

24 marca 1945 piloci 483 BG zglosili praw-
dopodobne zestrzelenie jednego Me 163.

30 marca 1945 samotny Komet z 11./JG 400 pro-
bowat zaatakowa¢ wyprawe bombowa, ale mysliwce
ostony z 355 FS nie dopuscity do tego. W dniu nas-
tepnym piloci 479 1 353 FG meldowali o spotkaniu
w powietrzu Me 163.
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9 kwietnia. 1945 na przechwycenie pary P-38
wystartowato z Brandis 2 Komety (Bott, Rsle). Z po-
wodu rozwinigeia zbyt duzej predkosci obaj piloci
stracili panowanie nad maszynami, i w efekcie nie
odnalezli nieprzyjaciela.

10 kwietnia 1945 roku Lt. Fritz Kelb odniost
zwycigstwo uzywajac granatnika SG 500 Jéigerfaust
(Kelb zginat w ostatnim dniu wojny na Me 262). Te-
go dnia drugie zwycigstwo przypisano Glognerowi,

(MVT via M. Krzyzan)

ktory zestrzelit Mosquito lecacego na wysokosci
14000 m. Zatoga ratowata si¢ skokiem na spadochro-
nie. Po walce Glogner miat problem z odnalezieniem
lotniska, gdyz jego Komet ulegt duzemu oblodzeniu.
Na przetomie marca i kwietnia znacznie pogtebity
si¢ trudnosci zwiazane ze zdobyciem paliwa. W tej
sytuacji czes¢ personelu 1./JG 400 spieszono i skiero-
wano na front do Czechostowacji. Jako uzbrojenie
wykorzystano wymontowane z samolotow dziatka

Me 163 z numerem 54 we Freeman Field, wrzesien 1946 r.

Fona
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MK-108, ktore teraz zostaty zabudowane na podwo-
ziach cigzarowek. Tymczasem R. Opitz, dowddca
I1./JG 400 rozlokowanej w okolicach Husum, nie us-
tawat w probach wprowadzenia do walki swojej jed-
nostki. Glowna przeszkoda, podobnie jak w przypad-
ku 1/JG 400, byt brak paliwa. Przypadkowo zdobyta
jego niewielka ilos¢ pozwolita zatankowac trzy Ko-
mety. 22 kwietnia 1945 roku Opitz udat si¢ do bazy
mysliwskiej pofozonej w poblizu Husum w celu
omowienia koordynacji dziatan lotniczych. W tym
czasie nad Husum pojawita si¢ wyprawa 641 Lan-
casterow, z ktorych 1 padt tupem alarmowo poder-
wanej sekeji I1./JG 400. Ta lakoniczna informacja
Opitza zostala czgsciowo potwierdzona przez W/C
R. B. Beaumonta, ktory byt swiadkiem tej walki, be-
dac jencem Oflagu. Z drugiej strony jest zastanawia-
jace, Ze nieznane sa personalia pilota, ktory — jako
jedyny pilot 11/JG 400 — odniost powietrzne zwy-
cigstwo na Me 163. Pod koniec wojny Opitz miat do
swej dyspozycji 80 Kometow i 60 pilotow. Dziatania
wojenne zakonczyly sie dla I1./JG 400 8 maja, kiedy
przebywajacy w szpitalu (obrazenia w trakcie startu
na Me 163) R. Opitz poddal jednostke Brytyjczy-
kom. Historycy niemieccy zaliczyli pilotom Kome-
tow 16 zwycigstw. Piloci mysliwscy USAAF i RAF
zestrzelili w powietrzu 6 Me 163, a strzelcy bom-
bowcow kilka wiecej. Znacznie wigksze straty wsrod
Me 163 byly ‘spowodowane licznymi wypadkami
w trakcie prob i lotow szkolnych. W samej 1./JG 400
w wyniku wypadkow pomigdzy 22 maja 1944 roku,
a 20 stycznia 1945 roku uleglo zniszczeniu co najm-
niej 17 Kometow.

Jako ciekawostke nalezy odnotowa¢ fakt plano-
wania uzycia Kometow przez pilotow Republica So-
ciale [taliana. 18 pilotow pod dowodztwem Giusep-
pe Robete rozpoczeto na lotnisku w Szprotawie
szkolenie szybowcowe, prawdopodobnie takze na
Me 163. Brak jest jednak potwierdzenia by latali na
bojowej wersji Kometa.




LOSY KOMETOW PO WOJNIE
USA

USAAF Intelligence Service stworzylo specjalna
komorke, ktorej zadaniem byto zbieranie informacji
0 samolotach niemieckich. Samoloty te miaty zosta¢
poddane badaniom w Stanach Zjednoczonych po za-
konczeniu wojny. Komorka ta, nazwana Air Techni-
cal Intelligence (ATI), po przeszkoleniu jej praco-
wnikow we Wright Field, Ohio, miata w poczatko-
wej fazie dziatalnosci 32 pracownikow, ktorzy zbie-
rali przysylane z Europy informacje dotyczace samo-
lotow uzywanych i projektowanych przez Niemcow.

22 kwietnia 1945 do sktadu komorki wywiadow-
czej dotaczyt zespot technikow i pilotow, przecho-
dzac do dziatan polegajacych na zbieraniu niemiec-
kich samolotdw, dokumentacji oraz aparatury ba-
dawczej. Operacjg t¢ nazwano “LUSTY” (LUft-
waffe Secret TechnologY).

W operacji uczestniczyty dwa zespoly. Pierwszy,
pod dowodztwem putkownika Harolda E. Watsona,
wyszukiwat i zbieral samoloty. Drugi rekrutowat nie-
mieckich naukowcow lotniczych, pilotow dogwiad-
czalnych, zbierat dokumentacje oraz badat niemiec-
kie osrodki doswiadczalne. W sklad obu zespolow
wchodzito facznie okoto 50 0s6b.

Juz w 1944 roku sporzadzono tzw. “Czarng-Lis-
t¢” niemieckich samolotow, ktore nalezy pozyskac
w pierwszej kolejnosci. Na tej licie znalazt sie takze
Komet.

Zdobyty przez Amerykanéw Me 163 z ko-
dem FE 496 na wystawie w Washingtonie

D.C., 1946 r.
(NASM via P. Butler)

KOMETY W OBCYCH REKACH

Me 163 VF241, na ktérym latat E. Brown.

Samoloty zbierano w Cherbourgu. Dostarczano
je tam lotem oraz transportem naziemnym (np. Ko-
mety). Lacznie w ramach operacji LUSTY zebrano
16280 sztuk sprzetu o masie 6200 ton. Z tego wybra-
no 2398 sztuk do analizy w USA. Caly ten sprzet
przewieziono na pokladzie angielskiego lotniskowca
HMS Rapier do portu Newark w sierpniu 1945 roku.
Generat Hap Arnold wydat rozkaz, aby zachowano
kazdy typ samolotu niemieckiego. Zdobycz podzie-
lono pomigdzy USAAF i US Navy.

5 Kometéw, tacznie z innym sprzetem naleznym
USAAF przewieziono do bazy Wright Field (obecnie
baza USAF Wright-Patterson). Komety dotarly tam

i

(MVT via M. Krzyzan)
z poczatkiem sierpnia 1945 roku i otrzymaly amery-
kanskie oznaczenia: FE (Foreign Evaluation) FE
495, FE 500, FE 501, FE 502, FE 503.

W badaniach Kometéw uczestniczyt sam prof,
Aleksander Lippisch oraz Rudolf Opitz, ktory mial
nadzorowa¢ proby w locie. Ostatecznie zastapil go
inny czynny pilot Luftwaffe — Vogel, ktory znal je-
zyk angielski.

Samoloty FE 502 i FE 503, jako bedace w gor-
szym stanie technicznym, przewieziono do tej samej
bazy w celu doktadnego zbadania konstrukcji 1 insta-
lacji. Natomiast FE 495 i FE 500, ktore byly w naj-
lepszym stanie, przetransportowano do Freeman
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Field w Seymour (stan Indiana), gdzie przygotowy-
wano je do badan w locie. W pazdzierniku 1945 roku
FE 500 W. Nr. 191 301 byt gotowy do pierwszego lo-
tu w USA, ale po dokladniejszych badaniach, ktore
prowadzono do marca 1946 r., wymieniono w nim
skrzydta, biorac lepsze z FE 495 W. Nr. 191 190. Tak
przygotowany samolot przylecial na pokladzie C-82
Flying Boxcar 12 kwietnia 1946 roku do Muroc
Flight Center (obecnic baza USAF Edwards). Lip-
pisch i Vogel jeszcze raz dokonali przegladu. Niemcy
stwierdzili, ze pomimo napraw samolot ma nie wyre-
gulowany uklad sterowania, pokrycie skrzydta jest
zuzyte i nic mozna bedzie bez dodatkowych napraw
wykonywaé lotow z duza predkoscia. Wystepowaty
takze problemy z poprawna praca uktadu chowania
i wypuszczania plozy.
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Me 163 B-1 podczas przygotowan do lotu w USA.

Po wielu godzinach wytgzonej pracy przywroco-
no sprawnos¢ ukladu plozy, poprawiono sterowanie
i Komet nadawat si¢ do lotu. Otrzymat wtedy ozna-
czenie T 2-500.

Amerykanom udato si¢ zdoby¢ okoto 1,5 tony
paliwa i planowano loty silnikowe, jednak pierwszy
lot miat odby¢ sig na holu.

Poniewaz Amerykanie mieli problemy z aparatu-
ra badawcza, w pierwszej fazie miano opiera sig tyl-
ko na obserwacjach pilota. Pilotem Kometa byt mjr
Gustaw Lundquist, a pilotem samolotu holujacego
mjr Robert L. Cardenas.

Amerykanie planowali trzy fazy badan Kometa:
loty szybowcowe majace na celu sprawdzenie sta-
teczno$ci samolotu bezogonowego, loty z pracuja-
cym silnikiem po wyholowaniu oraz starty rakietowe.

(USAAF Base Edwards w USA)

4 maja 1946 roku przystapiono do pierwszego lo-
tu. Samolotem holujacym byt B-29 Superfortress, nie-
stety zaraz po starcie przypadkowo odczepiono hol
i Komet wyladowat awaryjnie. Pilotowi udalo sig nie
uszkodzi¢ samolotu. Nastepnego dnia sztuki tej doko-
nali nie obeznani z tego typu samolotem mechanicy,
ktorzy uszkodzili mechanizm hydrauliczny plozy.

Samolot zamierzano poddac¢ naprawie — naleza-
to zmieni¢ caly mechanizm chowania ptozy, niestety
cze$ci zamienne nigdy nie nadeszly i badania zostaty
zawieszone.

Szef Flight Test Division, putkownik Albert
Boyd w swoim raporcie z 8 maja — juz po wypadku
— napisal, ze nalezy kontynuowa¢ badania po prze-
szkoleniu mechanikow oraz zabroni¢ obstugi mecha-
nikom bez przeszkolenia. Zwracal takze uwage na
brak cze$ci zamiennych niezbgdnych do naprawienia
uszkodzonych zespotow, a w zasadzie na koniecz-
no§¢ ich wymiany na czesci amerykanskie. Wedtug
tego raportu dalsze proby mozna byloby podja¢ po
naprawie i sprawdzeniu samolotu, co moglo potrwac
do 3 tygodni.

Natomiast major Lundquist w swoich wspomnie-
niach napisal, ze wykonat kilka lotow na Komecie,
w tym loty $lizgowe z wysokosci 10 000 metrow.

FE 500 zostal zatrzymany w zapasie, a w 1952
roku przekazany do muzeum.

W latach 1947 — 1949 FE 495 wykorzystywany
byt do celow propagandowych przy werbowaniu re-
krutow do lotnictwa USAAF. Rozebrano go w 1950
roku.

Jeden z amerykanskich Kometéw z nume-

rem Foreign Evaluation FE 500 w 1945 .
(MVT via M. Krzyzan)



FE 501 1 FE 502 zostaly zniszczone w 1953 roku.
Wojna w Korei spowodowata, Ze baza, w ktdrej skia-
dowane byly rozkazem generala Arnolda samoloty
zdobyczne, byla znowu potrzebna USAAF, wiec
usunigto je na zewnatrz, gdzie niszczaly. Po kilku la-
tach cz¢s¢ samolotow przekazano do National Air
and Space Museum, a reszt¢ — m. in. Komety —
Zniszczono.

Wielka Brytania

Badania samolotow niemieckich przez Brytyj-
czykow mozna podzieli¢ na trzy fazy.

Faza pierwsza polegala na zbieraniu samolotow
w Europie od maja 1945 roku. Faza ta zakoficzyta sig
wystawg zdobycznego sprzgtu w Farnborough na
przetomie pazdziernika i listopada 1945 roku.

Faza druga to poczatkowy okres badan po przy-
byciu samolotow do Farnborough. W tym czasie
czes¢ samolotow uzywano do celow transportowych
i komunikacyjnych.

Faza trzecia — badania acrodynamiczne w latach
1946 — 1948 takich samolotow jak Me 163B, Hor-
ten IV i innych.

Przewidywano takze dokonczenic budowy lub
zbudowanie od podstaw 18 typow samolotow szcze-
golnie interesujacych Anglikow. Migdzy tymi propo-
nowanymi samolotami byt Ju 248 (Me 263). Tego
ambitnego planu nie zrealizowano z braku funduszy.
Za czgsciowa realizacjg tego planu nalezy uznaé bu-
dowe kilku egzemplarzy silnika Walter 109-509
w zaktadach Waltera zaraz po wojnie. Silniki te te-
stowano w RAE Farnborough.

Me 163 B-1 sfotografowany w Museum of

Flight East Fortune.
(P. Buttler)

Me 163, W.Nr. 191916, podczas prac renowacyjnych w National Aviation Museum w Ottawie.
(NAM Ottawa)

Zbiorkg samolotow Luftwaffe rozpoczela British
Air Ministry Branch Al 2(g), zbierajaca informacje
o samolotach niemieckich juz od poczatku wojny.
Grupa ta z pomoca Ministry of Aircraft Production
sporzadzita listg samolotow.

Po ladowaniu Aliantow w Europie Air Technical
Intelligence zabezpieczata samoloty z tej listy. Lista
byta uzupetniana o nowe pozycje w miarg zdobywa-
nia informacji o kolejnych projektach.

W tym czasie (30 kwietnia 1945 r.) do Farnboro-
ugh trafit pierwszy Me 163B o nieznanym W. Nr.

Po zakoniczeniu wojny ATI zostata wzmocniona
przez do$wiadczonych pilotow i inzynierow. Jednym

z uczestnikow tych dziatan byt Lt/Cdr E. M. Brown,
ktory zetknal si¢ z Kometem w 1945 roku w Bad
Zwischenahn. Wykonat on kilka lotow na Me 163A
na holu za Bf 110 na lotnisku Fassberg.

Brytyjczykom udato si¢ zgromadzi¢ 23 sprawne
Komety, ktore pochodzity z bazy w Husum. Trans-
portowanie zdobytych samolotow na Wyspy Brytyj-
skie rozpoczgto 18 maja 1945 roku. Czesé samolo-
tow dostarczono lotem, reszte — w tym Komety —
transportem ladowo-morskim.

Komety — tak jak inne samoloty zdobyczne —
otrzymaly specjalne numery RAF od AM200 do
AM222 (AM jak Air Ministry Ministerstwo
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Me 163B, W. Nr. 191095.

Lotnictwa). Pierwszy Komet zdobyty przez
Anglikow jeszcze przed zakonczeniem wojny dostat
normalny numer ewidencyjny RAF VF241.

Pierwszy lot w Anglii, na holu za Spitfire IX nr
EN498, odbyt si¢ w Farnborough 11 lipca 1945 roku.

Na wspomnianej wczesniej wystawie zdobycz-
nego sprzgtu w Farnborough pokazano Me 163
W. Nr. 191912. Wystawiony byt w hangarze A, czgs-
ciowo rozebrany w celu zademonstrowania struktury
wewnetrznej. Wezesniej, bo juz we wrzesniu czgsé
zdobytego sprzetu pokazano w Hyde Parku w Lon-
dynie, na tak zwanej “Wystawie Dzigkczynnej”. Wy-
stawiony byt tam Komet W. Nr. 191454.

Komet nr VF241 zostal przeznaczony do badan
w locfe. Badano zachowanie si¢ w locie samplotu
bezogonowego, a takze zamierzano przetestowac
technikg ladowania na plozie. Badania te miaty shu-
zy¢ przy projektowaniu nowego samolotu, nad kto-
rvm pracowali m. in. dwaj niemieccy inZynierowie
dr H. Multhopp 1 dr Winter.
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(F. Marschall)

Anglicy, po zapoznaniu si¢ z dziataniem silnika
Walter oraz po demonstracji przez dr Waltera natury
uzywanego przez ten silnik paliwa nie odwazyli sig
na loty silnikowe. Dlatego tez z Kometa VF241 wy-
montowano silnik i w jego miejsce zainstalowano
aparature kontrolno-pomiarowa. Jako pilota dos-
wiadczalnego wybrano E. Browna, ktory miat pewne
doswiadczenie w lataniu na Komecie. Pierwszy lot
odbyt on 10 pazdziernika 1946 roku. Samolotem ho-
lujacym byt Spitfire IX. Loty przeprowadzano na lot-
nisku trawiastym Wisley niedaleko Farnborough. Lot
ten trwat okoto 25 minut i Brown byt zachwycony
charakterystykami lotnymi Kometa. Niestety, po la-
dowaniu okazalo sie, ze sa problemy z systemem hy-
draulicznym ptozy i kotka ogonowego. Spowodowa-
lo to przerwanie programu badan na prawie rok.

Nastgpny lot wykonano dopiero 30 wrzesnia
1947 roku. Tym razem Brown miat bada¢ zachowa-
nie si¢ plozy przy ladowaniu z roznymi predkoscia-
mi. Kontynuowano takze proby aerodynamiczne.

Brown wykonat kilka lotow na Komecie, za kaz-
dym razem ladujac z coraz wigksza predkoscia. 15
listopada przy probie ladowania z predkoscia okoto
245 km/h nie wytrzymata ploza i amortyzator przebit
podtoge kabiny, przygniatajac orczyk z lewej strony.
Lewa noga pilota zostata uwigziona pomigdzy amor-
tyzatorem a tablica przyrzadow. Na szczescie pilot
wyszedt cato z tego wypadku, natomiast zniszczenia
Kometa byly na tyle duze, ze nie mozna byto ich na-
prawi¢ i badania przerwano.

Me 163 posiadane przez Brytyjczykow:

AM 200 W. Nr. 191329 z JG400 przejety w Husum;
AM 201 W. Nr. 191330 z JG400 przejety w Husum;
AM 202 W. Nr. 191915 j.w.

AM 203 W. Nr. 310061 “Zokta 13" j.w.

AM 204 W. Nr. 191454 “Zotta 117 j.w.

AM 205 W. Nr. 191905 j.w.

AM 206 W. Nr. 191902 j.w. _

AM 207 W. Nr. 191461 j.w. (samolot aktualnie wy-
stawiony jest w muzeum w Cosford jako W. Nr.
191614);

AM 208 W. Nr. 191912 j.w.

AM 209 W. Nr. 191315 j.w.

AM 210 W. Nr. 191316 “Z6tta 6” j.w.

AM 211 W. Nr. 191095 j.w. (obecnie w Kanadzie);
AM 212 W. Nr. 191965 j.w.

AM 213 W. Nr. 191954 j.w.

AM 214 W. Nr. 191660 j.w.

AM 215 W. Nr. 191639 “Z6tta 157 j.w., samolot wy-
stawiony w Royal Scottish Museum of Flight w East
Fortune;

AM 216 W. Nr. 191309 j.w.

AM 217 W. Nr. 191917 j.w.

AM 218 W. Nr. 191654 j.w.

AM 219 W. Nr. 191904 numer boczny 25 j.w. samo-
lot wystawiony w Luftwaffe Museum w Oldenburgu;
AM 220 W. Nr. 191914(?) j.w. wystawiony w CNAC
w Kanadzie;

Me 163, W.Nr. 191907 (AM 222) na ekspozy-

cji w Australian War Memorial w Canberze.
(R. Wallsgrove)



Me 163, W. Nr. 191904 na wystawie w Abin-

gden w 1970 r.
(P. Butler)

Zwiazek Radziecki

Rosjanom udato si¢ zdoby¢ kilka sprawnych Me
163, w tym przynajmniej dwa — trzy w wersji dwu-
migjscowej. Rozpatrywali oni wykonanie prob w lo-
cie z pracujacym silnikiem, ale mieli duze trudno$ci
z uzyskaniem odpowiedniej ilosci paliwa i w koficu
zarzucili ten pomyst.

Badania prowadzono zaraz po zakonczeniu dzia-
tan wojennych. Komet postuzyt do badan zachowa-
nia w locie samolotu bezogonowego oraz opracowy-
wania techniki ladowania na duzych predkosciach.

Badania prowadzit inz. Igor Paszkowskij, a pilo-
tem byl M. Gattaj. Pilotowany przez niego Me 163
holowany byl przez samolot Tu-2, ktorego pilotem
byl najezesciej Igor H. Szelest. Na Komecie latali
takze Ja. I. Wernikow (as majacy na koncie 16 zwy-
cigstw i odznaczony orderem Bohatera Zwiazku Ra-
dzieckiego) 1 A. A. Jefimow.

Na innym lotnisku na Komecie latat takze W. E.
Gotofastow, ktory wykonat tacznie 17 lotow na jed-
nomiejscowym Me 163. Samolotem holujacym byt
Tu-2 pilotowany przez Iwana P. Piskunowa. Podczas
jednego z lotéw Golofastow nie mogt odrzuci¢ woz-
ka startowego, postanowit wiec wznies¢ si¢ na holu
na wicksza wysoko§¢ 1 probowaé odrzuci¢ wozek
przy wyrwaniu z lotu nurkowego. Jednak podczas
wznoszenia hol zaplatat si¢ dookota wozka i Me 163
obrocit sig na plecy. Pilotowi udato sie przywrocié
samolot do normalnej pozycji, ale sytuacja powto-
rzyla sig. Piskunow zdecydowat si¢ na ponowne
wznoszenie i w koncu udato si¢ odrzucic¢ hol, a przy
nurkowaniu po katem 45° takze i wozek.

Poniewaz Rosjan interesowato zachowanie sie
samolotu bezogonowego w locie, wigc najczesciej
Me 1638, pilotowany przez Galtaja, latat oblepiony
paskami papieru w celu lepszego zobrazowania prze-
plywu strug powietrza. Badano zachowanie si¢ sa-
molotu w locie nurkowym, na matych i duzych ka-
tach natarcia oraz przy predkosci maksymalnej. Ba-
dano takze zachowanie si¢ Kometa przy roznych po-
tozeniach srodka ciezkosci.

Rosjanie, nie znajac reakcji samolotu bezogono-
wego na zmiang potozenia $rodka cigzkosci, przesu-
neli $rodek cigzkosci podezas jednego z lotow do
przodu o okoto 2-3% cigciwy. Podczas lotu na holu
nie bylo specjalnej roznicy. Ale po wyczepieniu sa-
molot stat si¢ tak cigzki na nos, ze aby utrzymaé go
w locie poziomym pilot musial maksymalnie $ciag-
na¢ drazek. Ladowanie z takim polozeniem drazka
bylo prawie niemozliwe. Gattaj postanowit jednak
zaryzykowac 1 na wysokosci okoto 50 metrow oddat
na chwilg drazek zwigkszajac predkosé, ale dzigki te-
mu mogt wykona¢ manewr ladowania. Ladowanie to
odbyto si¢ na duzej predkosci i wygladato jeszcze
gorzej niz ostatnie ladowanie Browna. Po zetknieciu
z ziemig zniosto plozg, samolot odbit si¢ i uderzyt
z duzg sita kadfubem o ziemig. Gattaj podczas pierw-
szego zetknigcia z ziemia uderzyt glowa o ostone ka-
biny i stracit przytomnos¢. Z rozbitego samolotu wy-
dobyl go mechanik E. A. Zarkow, ktory pierwszy
podbiegt do rozbitego samolotu.

Rosjanie w drastyczny sposob przekonali sie, ze
samoloty bezogonowe maja maly zapas stateczno$ci
podtuzne;.

Me 163, W. Nr. 191904 w Colene.

Poniewaz na tym lotnisku byt jeszcze jeden Me
163 zdolny do lotu, a Gattaj nie odniost ciezkich ob-
razen (poza lekka kontuzja kregostupa i rozbita glo-
wa), wigc po 3 tygodniach kontynuowano badania
w locie.

Niestety, nie jest znana liczba lotow jakie wyko-
nali Rosjanie na Kometach, ale ze wspomnien pilo-

.tow wynika, ze to wiasnie oni najwszechstronniej

przebadali wlasciwosci lotne Kometa i wykonali naj-
wigeej lotow. Wedtug Gattaja, jego do$wiadczenia
oraz proby prowadzone przez Gieorgija K. Mosolo-
wa, Walentina P. Wasina oraz Jurija A. Garnajewa
w ladowaniu bezsilnikowym Kometem uratowaly
zycie kilku pilotom do$wiadczalnym latajacym na
pierwszych samolotach odrzutowych w ZSRR, kto-
rzy musieli ladowac przy niepracujacym silniku.

Francja

Francuzi najprawdopodobniej zdobyli cztery
Komety. Dwa pochodzity z IL/JG 400 stacjo-
nujacego w Husum, a dwa z Luftpark 4/XI
z Kiel/Holtenau. Francja dostata takze jednego Ko-
meta z Wielkiej Brytanii (W. Nr. 310061), ale nie
wiadomo, czy jest on ujety w tych czterech opisa-
nych powyzej egzemplarzach samolotu.

(P. Butler)

MUZEALNE KOMETY
Obecnie w lotniczych muzeach $wiata znajduja
si¢ nastepujace egzemplarze Me 163B:

1. Werk Nummer 191095 (numer silnika 701351).
Me 163 B-la wyprodukowany w 1945 roku.
Montaz koncowy elementow pochodzacych od
roznych poddostawcow miat miejsce w zakla-
dach Klemma w Szwarcwaldzie. Egzemplarz
ten nalezat do I1./JG 400 i zostat zdobyty przez
Brytyjezykoéw w Husum w maju 1945 roku. Po
przewiezieniu do Wielkiej Brytanii trafit do oé-
rodka badawczego RAE w Farnborough (brytyj-
ski numer AM211), skad 25 lipca 1945 r. prze-
kazano go RAF Maintenance Unit No. 6 w Bri-
ze Norton. 21 marca 1946 roku przesunigty do
No. 47 MU w Sealand w celu zapakowania
i wysylki do Kanady. Wielka Brytanie opuscit
28 sierpnia 1946 roku na pokiadzie SS Manche-
ster Commerce, a do Montrealu dotart 9 wrzes-
nia tego samego roku. Poczatkowo znajdowat
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Jeden z brytyjskich Me 163 B-1 Kometow starannie odnowiony po wojnie.

sig w bazie RCAF w St. Jean, skad w 1957 roku
trafit do Canadian War Museum. W latach 1976
— 1978 przeszedt remont, po ktorym zostal wy-

pozyczony na ekspozycje USAF Museum

we Wright-Patterson AFB w Dayton, Ohio,
gdzie mozna bylo go podziwia¢ od maja 1978
do listopada 1985 roku. Po powrocie do Kanady
zastapit od 17 czerwca 1988 roku innego Kome-
ta (WNr. 191916) na ekspozycji w National
Aviation Museum w Ottawie.

Werk Nummer 191916 (AM 220). Drugi Me
163B znajdujacy si¢ w Kanadzie. Przebyt po-
dobna droge jak 191095. Wystepowaly tylko
drobne roznice w datach dostaw do poszczegol-
nych MU (No. 6 Brize Norton — 8 sierpnien
1945 roku, No. 47 Sealand — 17 czerwiec 1946
roku). W-Kanadzie, przed trafieniem do Cana-
dian War Museum (15 listopada 1964) przecho-
wywano go w co najmniej 3 bazach (m. in. w
Calgary). W latach 1965 — 1988 w ekspozycji
muzealnej, obecnie w magazynach. Wg niekto-
rych zrédet brytyjskich Werk Nummer tego eg-
zemplarza mogt by¢ inny: 191913 lub 191914.
Werk Nummer 191659 (AM 215) zostat zdoby-
ty przez Brytyjczykow w Husum, a nastepnie
wystany droga morska, by na Wyspach trafi¢ do
osrodka RAE w Farnborough. Stad 26 lipca
1945 roku przekazano go do No. 6 MU w Brize
Norton, skad 19 maja 1947 wystano go do Col-
lege of Aeronautics w Cranfield. Po restauracji

(RAF St. Athan, Neg. No. 280/2)
w 1975 roku, w roku nastgpnym trafit do szkoc-
kiego Museum of Flight w East Fortune, gdzie
jest do dzis. Samolot jest kompletny, z wyjat-
kiem dwoch brakujacych dziatek MK-108.
Werk Nummer 191614 — egzemplarz przecho-
wywany w zbiorach muzeum w Cosford. Praw-
dopodobnie jest to egzemplarz, ktory zostat zdo-
byty z niemieckim Werk Nummer 191461 (an-
gielski AM 207). Po zdobyciu w Husum odbyt
podobng drogg jak 1191659: Husum, Farnboro-
ugh, Brize Norton (21 lipca 1945 roku), by
w koncu znalez¢ sig w Rocket Propulsion Estab-
lishment w Westcott, skad w 1980 roku trafit do
RAF Museum w Cosford.
(AM 214). Zdobyty jak wigkszos¢ Kometow
w Husum. Nastgpne miejsca postoju to: Farnbo-
rough, Brize Norton (26 lipca 1945 roku). Z Bri-
ze Norton trafit 18 wrzesnia 1946 do RAF Col-
lege w Cranwell. Przechowywany na lotnisku
Cranwell North do poczatku 1961 roku, nastgp-
nie cksponowany w siedzibie Imperial War Mu-
seum na South Lambeth w Londynie, gdzie na
ekspozycji przemalowano jego Werk Nummer
na 191060 lub 191160. W 1976 roku przewie-
ziono go na lotnisko Duxford, bedace lotnicza
filia IWM w Londynie. Nie nalezy myli¢ tego
egzemplarza (AM 214) z innym VF241. Byly to
dwa rozne egzemplarze Me 163. W czasie gdy
AM 214 znajdowat si¢ w Cranwell, VF241 lata}
w Farnborough.

6. Werk Nummer 191904 (AM 219) — egzem-
plarz zdobyty w Husum. W Wiclkiej Brytanii:
Farnborough, Brize Norton (8 sierpnia 1945).

Nie wiadomo kiedy dokfadnie (na pewno po
marcu 1946 roku) samolot trafit na ekspozycje
muzeum w Colerne, gdzie znajdowal sig do
zamknigeia tej instytucji, tj. do 1975 roku.
Nastepnie trafit do bazy RAF w St. Athan. 5
maja [988 przekazano go w formie daru dla
Luftwaffe do Niemiec, gdzie znalazt sie na
ekspozycji Luftwaffenmuseum w Oldenburgu.
W 1995 roku przeniesiony wraz z calym
muzeum na lotnisko Berlin-Gatow, gdzie znaj-
duje sig¢ do dzis.

Werk Nummer 191316 (AM 210) — Husum,
Farnborough, Brize Norton (21 lipca 1945 ro-
ku), Sealand (17 czerwca 1946 roku). W 1949
roku przekazany do No. 3 MU Stanmore Park,
gdzie pozostat do konca 1955 roku. W tym miej-
scu pojawia si¢ zagadka. Samolot o numerze
191316 trafia via Helton do zbiorow Science
Museum, natomiast maszyna oznaczona w ra-
portach AM 210 zostata sprezentowana Deut-
ches Museum. Prawdopodobnie doszto do po-
mytki w trakcie sktadowania w No. 3 MU,
w wyniku ktorej Kometowi z Deutches Museum
mylnie przypisano brytyjski numer AM 210.
Zgodnie z dokumentacja z 1945 roku Me 163B
z W. Nr. 191316 mial przypisany Air Ministry
Number AM 210. Obecnie w Science Museum
w Londynie (Kensington).



8.
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Werk Nummer — nieznany. Jest to egzemplarz
skompletowany z czg$ci co najmniej 2 samolo-
tow. Brytyjski numer podawany jako AM 210
(patrz wyzej) jest watpliwy. Znane sa numery
skrzydet i kadluba. Kadtub — nr 60, skrzydta —
1203 lub 1203/70 lub 120370. Brytyjska historia
podobna jak w innych przypadkach — Brize
Norton (21 marca 1946 roku), Sealand (17 czer-
wea 1946 roku), Stanmore Park (lata 1949 —
1955) oraz No. 15 MU w Wroughton. Koncowa
bazq brytyjska byla RAF Station w West Rayn-
ham, gdzie 28 listopada 1964 roku oficjalnie
przekazano samolot w rgee niemieckie. 3 grud-
nia 1964 roku Komet zostal przetransportowany
na pokladzie samolotu Noratlas (GA+250)
z Lufttransportgeschwader 61 (baza Neubiberg)
z Biggin Hill do Manching. Tutaj w zaktadach
Messerschmitta dokonano pierwszych prac kon-
serwacyjnych, w ktorych uczestniczyla ekipa
zakfadowa, sktadajaca si¢ z technikow, pracuja-
cych podczas wojny przy Me 163 pod kiero-
wnictwem Willego Radingera. Samolot byt zde-
kompletowany (brakowato silnika i wyposaze-
nia kabiny). Silnik sprowadzono z Wielkiej Bry-

tanii dzigki pomocy Cpt. Erica Browna, ktory

pelnit wowczas funkcje attache morskiego
w Bonn. Instrumenty pokfadowe uzupehiono
dzigki darowi Rudolfa Opitza. Samolot otrzy-
mat oznaczenie 7./JG 400 i zostat przetranspor-
towany do Deutches Museum 28 czerwca 1965
roku, by oficjalnie 2 lipca 1965 roku pojawic sie
Jjako nowy nabytek w ekspozycji lotniczej. Po-
$rod zaproszonych gosci byl profesor Willy
Messerschmitt, ktory w swej krotkiej prze-
mowie powiedzial o Lippischu: “Odwazyt sig
18¢ dalej niz inni, poszukujac nowych form i pra-
cujac nad nimi.”

Ten sam samolot, w ujeciu od przodu.

9. Werk Nummer 191301 (o0znaczenie amerykans-

kie FE 500 oraz T2-500) znajduje si¢ w National
& Space Museum, Paul E. Garber Facility w Sil-
ver Hill, Maryland. Losy tego egzemplarza opi-
sano dokladnie w poprzednim rozdziale.

10. Werk Nummer 191907 (AM 222). Zdobyty

w Husum. W Wielkiej Brytanii: Farnborough,
Brize Norton (8 sierpnia 1945 roku), Wroughton
(30 kwietnia 1946 roku), skad zostat wystany
droga morska do Australii. W latach 1975 —

(RAF St. Athan, Neg. No. 280/2)

zie lotniczej RAAF w Point Cook. Egzemplarz
remontowano w Aerospace Technologies of
Australia w Melbourne, skad trafit na ekspozy-
cj¢ Australian War Memorial w Canberze.

. J8M1 Shusui znajduje si¢ w prywatnym mu-

zeum Planes of Fame Museum w Chino, Kali-
fornia.

J8M1 Shusui (fragmenty kadtuba) znajduje sie
w Bazie Lotniczej Gifu w Japonii. Samolot ten
zostat odnaleziony w latach 60. w jaskini w oko-

1981 byt eksponowany w RAAF Museum w ba- licach portu Yokosuka.

Komet oczami pilota

Cpt. Eric M. Brown (RN) tak opisat swoj pierwszy lot na Me 163B:

Pierwszy lot na Me 163B w Anglii odbyt sie na holu za Spitfire. Miata by¢ testowana sta-
teczno$¢ samolotu. Start nie byt najlepszy, poniewaz Komet wykonat kilka podskokow za-
nim oderwat sie od ziemi. Podczas rozbiegu nie byto probleméw ze sterowaniem, poniewaz
samolot wyposazony byt w sterowane kétko ogonowe. Start nastapit bez uzycia kiap, a try-
mery ustawione byly w pozycji neutralnej. Po oderwaniu Komet przeszedt we wznoszenie,
a na wysokosci okoto 9 m wyczepitem wozek startowy. W tym momencie Spitfire takze
oderwat sie od ziemi i rozpoczeli$my wznoszenie.

Po wyczepieniu holu na wysokosci okoto 4900 m rozpoczatem samodzielny lot. Komet
reagowat na stery doskonale i byt stateczny we wszystkich potozeniach. Nie odczuwato sie,
ze samolot ten jest pozbawiony usterzenia poziomego.

Ladowanie byto juz troche bardziej skomplikowane z powodu bardzo stabej widocznosci
do dotu. Dlatego tez wykonatem duzy krag nad lotniskiem i podchodzitem do lagdowania pod
bardzo matym katem. Przy samym podejsciu wypuscitem klapy. Nie byto to tatwe, poniewaz
pompa znajdowata si¢ w podtodze po lewej stronie kabiny. Nalezato obrdci¢ za-wor o 180°
i wykona¢ 6 pompowan do momentu catkowitego wychylenia klap. Wychylenie klap zwiek-
szyto kat podchodzenia do ladowania, samolot miat wtedy predko$¢ okoto 210 km/h.
Nastepnie opuscitem ptoze do ladowania i szybowatem nad samg ziemia. Przyziemienie
nastapito przy predkosci 185 km/h, kétko ogonowe pierwsze dotkneto trawy, a wtedy
Komet opuscit nos gtadko dotykajac ptoza ziemi. Gwattowne zmnigjszenie predkosci
spowodowato opadniecie skrzydta, czemu przeciwdziatatem wychylajac lotki. Dalsze
zmniejszanie predkosci doprowadzito w koficu do opadnigcia koricowki skrzydta na ziemie,
ale Komet poruszat sie nadal prosto, az do catkowitego zatrzymania po okoto 370 m od
punktu przyziemienia. Bytem bardzo zadowolony, ze udato mi sie wyladowa¢ bez przepad-
nigcia, jako ze wielu niemieckich pilotéw uszkodzito sobie kregostup podczas twardego
ladowania na Komecie.

Moj lot trwat 25 minut i sprawit mi wiele przyjemnosci.
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J8M1 SHUSUI (WIRUJACY MIECZ)

Jesienia 1943 roku japoniskiemu attache wojsko-
wemu zaprezentowano w locie Me 163. Pokaz miat
migjsce na lotnisku Bad Zwischenahn koto Olden-
burga. Niemieccy specjalisci podzielili sig ze swoim
sojusznikiem problemami, jakie napotkali przy kon-
strukcji nowego samolotu, a w szczegdlnosci jego
napedu. Silnik rakietowy byt j jeszeze niedopracowa-
ny i awaryjny. Pomimo tych przestrog Japoficzycy
przestali do kraju entuzjastyczny raport, w ktorym
wskazywali zalety Me 163, typujac go jako idealna
konstrukcjg przeznaczona do obrony Wysp Japon-
skich przed atakami cigzkich bombowcow Boeing
B-29 Superfortress. W raporcie sugerowano rozpo-
czgeie negocjacji z I1I Rzesza w celu nabycia licen-
¢ji. Jednak japonscy konstruktorzy nie podzielali te-
g0 entuzjazmu i wskazywali na potencjalne trudnos-
ci. Przede wszystkim nie mieli zadnego doswiadcze-
nia w budowie tak nietypowej maszyny. Poza tym
mozliwosci surowcowe Japonii w 1943 roku byly juz
ograniczone. Istniata obawa, ze nie bedzie mozliwe
wyprodukowanie odpowiednich iloéci nadtlenku wo-
doru (jako podstawowego skladnika paliwa) oraz
wodzianu hydrazyny (jako katalizatora). Problem ten
potggowaly ktopoty energetyczne, ktdre powodowa-
ty, Ze na terenie Japonii zaden z zaktadow chemicz-
nych nie bylby chetny do przyjecia zaméwienia.

Podczas gdy naukowcy analizowali wymagania
nowej konstrukcji, a taktycy toczyli zazarte dyskusje
na temat wykorzystania Me 163, przedstawiciele ja-
pofiskiego lotnictwa wojskowego negocjowali
z Niemcami warunki nabycia praw licencyjnych do
samolotu Me 163B oraz silnika rakietowego typu
Walter HWK 109-509 A. Ostatecznie obie licencje
zostaly zakupione za faczna kwotg 20 milionéw ma-
rek. Zgodnie z umowa licencyjng Niemcy zobowig-
zali sig dostarczy¢ Japonii kompletna dokumentacie

J8M1 - widok od przodu. (F Hendriquez)

J8M1 Shusui w muzem w Chino.

konstrukcyjna na $wiattokopiach oraz technologie
wykonania platowca i zespolu napedowego. Poza
tym, w ramach tej umowy miano dostarczyé kom-
pletne wzorce platowca oraz silnika, a takze dodat-
kowo poszczegolne elementy i podzespoty. Niemcy
mieli takze wysta¢ do Japonii grupg specjalistow
W celu przeszkolenia Japonczykow w technologii
Wwytwarzania i montazu patowca oraz jego napedu.
Pomimo trudnej sytuacji na frontach, na przefomie
marca i kwietnia 1944 roku Niemcy przygotowali
komplet dokumentacji konstrukcyjno-technologicz-
nej platowca i silnika oraz dokumentacje wytwarza-
nia paliwa rakietowego. Zorganizowano takze zespot
specjalistow, ktory zostat podzielony na dwie grupy.
Pierwsza, pod opieka komandora Kikkawa, zaokre-
towano na okrecie podwodnym Safsuki, Druga gru-
pa, pod dowodztwem komandora Eiichi Iwaga, zos-
tala umieszczona na drugim japoriskim okrecie pod-
wodnym 1-29 Matsu. W drodze do Japonii Satsuki
zostat wytropiony i zatopiony przez Aliantow, nato-
miast Matsu po dlugim rejsie zawinat 14 czerwca
1944 roku do portu w Singapurze'.

(A. Lothe)

Stamtad dokumentacje przewieziono droga lot-
nicza do Tokio. Nastepnie komandor Eiichi Iwaga
przewiozt dokumentacje do I Lotniczego Arsenatu
Technicznego Marynarki (Dai-ichi Kaigun Koku Gi-
jitsusho) w Jokosuka, gdzie przystapiono do szcze-
golowej analizy konstrukcyjno-technologicznej do-
starczonej dokumentacji licencyjnego samolotu mys-
liwskiego i silnika rakietowego przy wykorzystaniu
Owczesnej techniki wytwarzania. W tym czasie wice-
admirat Jisaburo Ozawa poniost kleske na Morzu Fi-
lipinskim, a Alianci zalozyli bazy na Marianach,
skad przy uzyciu B-29 mogli bombardowac teryto-
rium Wysp Japonskich.

Zwrot sytuacji na froncie spowodowal szybsze
podjecie decyzji dotyczacej budowy licencyjnego sa-
molotu. Gtownym orgdownikiem takiego rozwiaza-
nia byt wiceadmiral Misao Wada, ktory uwazal, ze
optacalne jest podjecie kazdego ryzyka techniczne-
80, 0 ile moze ono wptynac na skutecznos¢ obrony
przeciwlotniczej Japonii. W zwiazku z podjeta decy-
zja Kwatera Glowna Lotnictwa Marynarki (Kaigun
Koku Hombu) zlecita firmie Mitsubishi opracowanie




Zblizenie przedniej czesci kadluba J§MI.

japonskiej wersji samolotu Messerschmitt 163B
Komet. W wyniku wstepnej analizy firma Mitsubishi
niechetnie zgodzita sig na catkowita adaptacjg doku-
mentacji licencyjnej, przewidujac kilka koniecznych
zmian konstrukcyjnych. W migdzyczasie Kaigun
Koku Hombu wydala oficjalne zatozenia konstruk-

ne 19 Shi Ko na opracowanie obronnego, prze-
chwytujacego samolotu mysliwskiego na bazie li-
cencyjnego Me 163B, ktoremu nadata skrotowe oz-
naczenie kodowe J8M1. Odpowiednik J8MI dla lot-
nictwa armijnego oznaczono Ki-200. Zaréwno
J8M1, jak i Ki-200 mialy by¢ budowane wedtug
tych samych zalozen. Obok oznaczenia kodowego
oba projekty otrzymaly wspolna nazwe Shusui
(Wirujgey Miecz). Pod tym samym kryptonimem

(A. Lothe)

kryt sie takze caly program rozwojowy zwiazany z ta
konstrukcja. 27 lipca 1944 roku odbyto si¢ spotkanie
zainteresowanych realizacja programu Shusui. W
jego trakcie podjeto decyzjg o $cistym przestrzeganiu
warunkow technicznych dotyczacych platowcea i sil-
nika w stosunku do oryginalnej niemieckiej
dokumentacji. Argumentowano to nienaganno$cia
aerodynamicznego opracowania platowca oraz
poprawnos$cia konstrukeji silnika rakietowego.
Pomimo takiego podejscia do tematu, wiadomo byto
7e japonski przemyst zbrojeniowy nie jest w stanie
spetni¢ wszystkich wymagan zwigzanych z tym pro-
jektem. Glowna tego przyczyna byt brak odpowied-
nich materialow o wymaganej wytrzymatosci
mechanicznej. Doprowadzito to do nieporozumien

pomiedzy przedstawicielami lotnictwa morskiego i
armijnego. Brak czasu na dobor odpowiednich mate-
rialow o zalecanej wytrzymalosci mechanicznej
wymuszat odstepstwa, ktore z kolei powodowaty
zmiany konstrukcyjne, mogace pogorszy¢ osiagi
samolotu, O ile specjalisci lotnictwa morskiego nie
godzili si¢ na Zadne zmiany, o tyle stanowisko przed-
stawicieli lotnictwa armii bylo nieco inne. Oficjalnie
popierali przedstawicieli marynarki, a w rzeczy
tosci byto im to obojetne, gdyz nie byli zbytnio zain-
teresowani projektem Ki-200, jako narzuconym
odgornie. Firma Mitsubishi wyznaczyla do prac kon-
strukcyjnych nad platowcem swoje zaktady w Nagoi.
Na czele zespotu konstruktorow stanal inzynicr
Otsujiro Takahasi, a znalezli sig¢ w nim m. in.
inzynierowie: Tetsuo Hikita, Shunichi Sadamori,
Sadao Dori i Toshihiko Narahara. Do prac nad tym
projektem oddelegowano rowniez przedstawicicli
innych jednostek. Z ramienia I Arsenatu Tech-
nicznego Marynarki braf udziat w pracach komandor
Eiichi Iwaga, ten sam, ktory dostarczyt doku-
mentacj¢ Me 163 z Niemiec oraz przebywal w fab-
ryce Messerschmitta w Ratyzbonie. Ze szkolnego
Korpusu Lotniczego Marynarki wyznaczono koman-
dora Koshima. Do$wiadczalny Kokutai reprezento-
wal kapitan Kunamoto, a na oblatywacza zostat wy
znaczony komandor One z Yokosuka Kokutai.
Ostatnie spotkanie przed rozpoczeciem prac nad ja-
ponska wersja Kometa odbylo sig 7 sierpnia 1944 ro-
ku. Miesiac pozniej, 8 wrzesnia, zakonczono montaz
makiety kabiny pilota, 26 wrzesnia zakoficzono ma-
kietg calego platowca. W pazdzierniku tego roku
gotowy byl program produkcyjny, w ktorym zakla-
J8M1 Shusui w muzeum w Chino.

(F. Hendriquez)




Zblizenie ogona Shusui w muzem w Chino.
(A. Lothe)

dano zbudowanie do konca marca 1945 roku 155 sa-
molotéw, a do wrze$nia tego roku — 1300. W marcu
1946 roku miato by¢ wyprodukowanych 3600 samo-
lotow J8M1 Shusui. Oczywiscie zatozenia produk-
cyjne przyjmowaly wariant optymistyczny, ktory,
biorac pod uwage sytuacje militarno-polityczna
Japonii pod konice 1944 roku, byt mato realny.

W tym czasie zespot inzyniera Otsujiro Toka-
hashi pracowat w zawrotnym tempie, nie wychodzac
praktycznie z pracowni. Zadaniem zespotu byto do-
kladne rozrysowanie platowca do najdrobniejszych
szczegolow. Wykonana dokumentacja warsztatowa
natychmiast przekazywana byla do realizacji. Przy-
gotowano czesci i podzespoly dla trzech platowcow,
z ktorych jeden miat by¢ poddany probom wytrzy-
malosciowym, a dwa pozostate probom w locie. Z
powodu niezakonczonych prac nad silnikiem pier-
wsze dwa platowce mialy zainstalowany balast imi-
tujacy silnik i zostaly okreslone jako cigzkie szy-
bowce. Pomimo braku wzorca platowca zespot inz.
Tokahashi bardzo wiernie odwzorowat ksztalt i kon-
strukcj¢ niemieckiego oryginalu. Wprowadzone
zmiany wymuszone zostaly innymi wymiarami broni
pokladowej oraz radiostacji. Zastosowane dziatka
Typ 5 byly nie tylko cigzsze, ale rowniez dhuzsze od
zastosowanych w Me 163B dzialek Rheinmetall
Borsig. Spowodowato to konieczno$é pogrubienia
skrzydta u jego nasady o 100 mm i zwickszenia roz-
pigtosci skrzydet o 200 mm. Wydhuzono tez nieco
przednia czes¢ kadtuba dostosowujac jej wielkosé do
Japoniskicj radiostacji pokladowej wraz z akumula-
torami. Brak dos$wiadczenia z samolotami bezo-
gonowymi spowodowal, ze niemal rownoczesnie z
programem Shusui wdrozono w I Lotniczym
Arsenale Technicznym Marynarki program majacy
na celu skonstruowanie drewnianego szybowca
szkolnego przeznaczonego do wstepnego treningu
przysztych pilotow J8MI. Prace konstrukcyjne
powierzono inzynierowi Hidemasa Kimura, ktory
wezesniej pracujac w firmie Tachikawa nadzorowat
projekt A-2600 (Ki-77). Projektowany szybowiec
otrzymat oznaczenic MXY8 Akigusa (Jesienna
Trawa). Szybowiec oblatany zostat 8 grudnia 1944
roku na lotnisku Hyakurigahara, ktore bylo baza
312-Kokutai, ktéry to korpus miat by¢ odbiorca
seryjnych Shusui. Oblotu dokonal podporucznik
Toyohiko Inuzuka, ktory zastapit wytypowanego
wezesniej komandora One. Szybowiec leciat na holu
za samolotem Kyushu K10W1 nalezacym do 312-
Kokutai. Pomimo nowatorskiej sylwetki i wynika-
jacych z tego obaw, Akigusa zachowywat sie w locie
poprawnie. Uzyskat tez dobra opini¢ oblatywacza.
Drugi egzemplarz szybowca zostat wystany do Lot-
niczego Instytutu Badawczo-Rozwojowego Armii
(Rikugun Kokugijutsu Kenkyujo) w Tachikawie w
celu okredlenia jego przydatnosci dla lotnictwa ar-
mijnego. Oblatat go tam putkownik Aramaki, ktory
wydal podobnag opini¢ jak porucznik Inuzuka.
Kolejny egzemplarz MXY8 trafit na proby do lot-
nictwa morskiego. Z powodu tendencji szybowca do
wchodzenia w lot nurkowy planowano zabudowanie
w tyle kadluba silnika rzedowego Hitachi GK4A
Hatsukaze 11 o mocy 110 KM ze $miglem pcha-

Zblizenie kotka ogonowego samolotu.
(A. Lothe)

Jacym. Pomyst ten pozostal w sferze projektu.
Podobnie jak w przypadku J8MI1, rownoczesnie
z pracami nad szybowcem przygotowywano sie do
jego produkcji, ktora miata by¢ zlokalizowana w kil-
ku matych firmach podwykonawczych. W tym sa-
mym czasie na poczatku grudnia 1944 roku ukonczo-
no proby wytrzymatosciowe J8M1, ktore zostaty za-
twierdzone zarowno przez przedstawicieli lotnictwa
morskiego jak i armijnego. 7 grudnia 1944 roku re-
jon Tokai nawiedzito silne trzgsienie ziemi. W jego
wyniku czesciowemu zniszczeniu ulegt zaklad w
Nagoi, a wraz z nim platowiec, ktory przechodzit tu-
taj proby wytrzymatosciowe. Pech nie opuszczat Ja-
poficzykow: 18 grudnia tego roku w wyniku nalotu

Superfortec B-29 zniszczone zostaly zaklady firmy
Maeda znajdujace si¢ w Ohe, a w nich przygotowy-
wane tutaj ciezkie wersje szybowca Akigusa
(MXY9 Shuka — Jesienny Ogien). Zasadnicza ro7-
nica w stosunku do MXY8 polegala na tym, ze
MXY9 Shuka miat powiekszone zbiorniki balasto-
we, ktore po napetnieniu woda odwzorowywaty ma-
s¢ startowg JSMI1.

Armijna wersja tego szybowca, oznaczona Ku-
13, produkowana byta przez firme¢ Yokoi Koku K.
K., ktora do kofica dziafan wojennych wypro-
dukowata zaledwie szes¢ egzemplarzy. Po nalocie na
zaklady Maeda, przygotowane do produkcji seryjnej
szybowce MXY8 Akigusa przeniesiono do gorskiej
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jaskini w okolicach Toura, znajdujacej si¢ W prefek- -

turze Jokosuka. Pomimo duzych zniszczen zaklady
w Ohe przywrocono do sprawnosci. Razem z fab-
ryka w Nanko przygotowywaly sig one do podjecia
seryjnej produkcji Akigusy. Oblotu pierwszej
seryjnej Akigusy dokonat 8 stycznia 1945 roku
komandor Toyohiko Inuzuka. Zostat on wyholowany
za samolotem Nakajima B6N1 Tenzan. Masa szy-
bowca w trakcie prob wynosita 1037 kg, a Srodek
cigzkosci znajdowat sig w 16,8% cigciwy skrzydta.
W trakcie kolejnych prob stwierdzono, ze przy
przekroczeniu predkosci 300 km/h wystepuja drga-
nia lotek, ktora to wade usunigto poprzez zmniejsze-
nie szczeliny pomiedzy skrzydtem i lotka. W marcu
1945 roku Kwatera Gtowna Lotnictwa Marynarki
przyjela i zatwierdzita protokoly prob szybowca
MXY8 Akigusa. Drugi seryjny szybowiec MXY8
przechodzit w tym czasie proby na lotnisku Kashima
(prefektura Chiba). W ich trakcie doszio do wypadku
lotniczego — zbyt wezesne wyczepienie bylo przy-
czyna przymusowego ladowania w sosnowym lesie.
Szybowiec zostal rozbity, ale pilot wyszedt bez
“szwanku. Rownoczesnie trwaly prace nad J8M1
Shusui, ktorego pierwsze egzemplarze zmontowano
w zakladach Ohe pod koniec 1944 roku. Z powodu
braku silnikow zabudowano na nich atrapy i tak
“skompletowane” ptatowce wystano do I Lotniczego
Arsenalu Technicznego Marynarki w Jokosuka.
Niestety, tempo prac nad napgdem bylo znacznie
mniejsze niz nad platowcem. Opracowanie japon-
skiej adaptacji silnika HWK 109-509A zlecono wy-
dziatowi silnikowemu firmy Mitsubishi. Licencyjny
silnik otrzymat oznaczenie Toku Ro.2, cho¢ znany
jest takze pod nazwa KR-10. Innym problemenm bylo
wyprodukowanie odpowiedniego paliwa. Zadanie to
powierzono fabrykom chemicznym: I Arsenatowi
Paliwowemu Marynarki, Mitsubishi Kasei i Edo-
gawa Kagaku. Dwuskladnikowe paliwo sktadato sig
z Ko (odpowiednik T-Stoff) oraz Otsu (C-Stoff).
Prace nad silnikiem ulegly op6znieniu, gdyz w wyni-
ku nalotu na zaktady Mitsubishi w Nagoi (13 grudnia
1944 roku) musiano przenie$¢ opracowanie i wyko-
nanie turbiny oraz uktadu paliwowego do XI
Lotniczego Arsenatu Technicznego Marynarki (Dai-
juichi Kaigun Kokusho) w Natsushima. Pracami ty-
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mi kierowal profesor Kasai z Uniwersytetu w Kyus-
ku. Czedci i podzespoly silnika produkowano w fir-
mach Washimo, Hitachi i Ishikawajima, nalezacych
do koncernu Mitsubishi. W planach zakiadano przy-
stapienie do prob na hamowni na poczatku listopada
1944 roku w zakladach w Nagoi i ukoficzeniu ich w
tym samym miesiacu. Proby nieco sig przeciagnely,
poniewaz wystapilo zjawisko kawitacji, a nastepnie
mial miejsce wspomniany juz nalot B-29. W trakcie
prac nad silnikiem natrafiono takze na przeszkody
natury metalurgicznej, np. do wykonania niektorych
elementow, takich jak rozpylacz wtryskiwacza pali-
wa, zawor regulujacy czy trzonek zaworu odcia-
zajacego, Niemcy przewidywali uzycie nierdzewnej
stali chromoniklowej, natomiast Japoficzycy wyko-
nywali te elementy ze stali chromowej, co bylo przy-
czyna eksplozji i zniszczenia jednego z egzemplarzy
silnika KR-10. Kolejna zmiana konstrukcyjna silnika
wiazala sie z budowa sprezarki paliwa Ko. Japon-
czycy dodali jedno fozysko srodkowe, zwigkszajac
jednoczesnie rozstaw pozostatych. Powstala w ten
sposob nowa wersja silnika, oznaczona KR-12.
Réwnoczesne prace nad dwoma wariantami silnika
trwaty do czasu eksplozji silnika KR-12. W wyniku
analizy tego wypadku stwierdzono, ze przyczyng byt
wyciek paliwa Ko, ktory nastapit przez dodatkowe
lozysko. W nastepstwie zetknigcia paliwa Ko ze
smarem lozyskowym powstala mieszanka wybu-
chowa. Awaria ta spowodowata zarzucenie prac nad
silnikiem KR-12 i skoncentrowanie sig nad KR-10.
11 kwietnia 1945 roku silnik KR-10 (Toku Ro. 2)
byt gotowy do praktycznych prob. W tym czasie
odbylo sig spotkanie majace na celu przeanali-
zowanie po raz kolejny mozliwosci przyspicszenia
prac. Organizatorem tego spotkania byt dowodca
312-Kokutai — kpt. Shibata, ktory miat by¢ dowdd-
ca pierwszej jednostki wyposazonej w J8M1. Posta-
nowiono wtedy, ze jesli silnik rakietowy bedzie zdol-
ny do pracy przez co najmniej 2 minuty, to wowczas
mozna go bedzie zabudowac na pfatowcu. Planowa-
ny na 22 kwietnia lot nie doszed! jednak do skutku,
gdyz silnik eksplodowat w trakcie prob na hamowni.
W tym czasie nastapity kolejne ewakuacje o$rodkow
badawczych. Zespot prof. Kasai przeniesiono z Nat-
sushimy do Yamahita (prefektura Hakome), zespot

Usterzenie i tylna czg$¢ kadluba z dysza
wylotowa silnika J8M1 Shusui.
(4. Lothe)

firmy Mitsubishi znalazt si¢ w Matsumoto, gdzie
dowddztwo lotnictwa armijnego zorganizowato cen-
trum naukowo-badawcze $cisle wspotpracujace z fir-
ma Mitsubishi.

W ciagu maja i czerwca oba zespoly poczynity
postepy. Zespot z Yamahita zbudowat silnik pracuja-
cy 4 minuty, natomiast silnik z Matsumoto- udato si¢
uruchomi¢ na 3 minuty. Osiagnigte rezultaty spowo-
dowaly podjecie decyzji o praktycznym sprawdzeniu
obu napedow. Na J8M1 zabudowano silnik z Ya-
mahity, natomiast silnik z Matsumoto miat by¢ napg-
dem Ki-200. Na poczatku lipca 1945 roku przetrans-
portowano J8M1 na przybrzezne lotnisko w Yokoku.
Wybor ten spowodowany byt z jednej strony niewiel-
ka odlegloscia od osrodka badawczego, a z drugiej
strony sadzono, ze w przypadku przymusowego la-
dowania tylko wodowanie da pilotowi pewne szanse
na przezycie. Pierwsze proby silnika zabudowanego
na platowcu nie byly zachecajace. Wystepowato nie-
rowne spalanie, co ujawnialo sig jasnoczerwonym
dymem wydobywajacym si¢ z\dyszy silnika. Dwa
nastepne dni przyniosty poprawg jakosci spalania pa-
liwa na tyle, ze termin oblotu wyznaczono na 7 lipca.
Samolot zatankowany 580 1 paliwa Ko i 160 | Otsu
wazyt 2450 kg. 7 lipca 1945 roku o godzinie 16:55
komandor porucznik Toyohiko Inuzuka uruchomit
silnik. Po 11 s 1 320-metrowym rozbiegu samolot ta-
godnie wzniost si¢ na wysoko$¢ okoto 10 m, po
czym rozpoczat strome wznoszenie pod katem 45°.
Po osiagnigciu 350 m silnik przerwat pracg, pomimo
to samolot sita rozpedu osiagnal wysokos¢ 500 m.
Pilot wyrownat lot po czym wszedt na kurs powrot-
ny na lotnisko. W ostatniej fazie przed ladowaniem
samolot zaczelo znosi¢ w kierunku budynku stojace-
20 na brzegu lotniska. Pomimo rozpaczliwych prob,
wskutek duzej utraty predkosci samolot zaczepit pra-
wym skrzydiem o budynek i skapotowal. W wyniku
uderzenia obydwa skrzydta ulegly zniszczeniu, a po-
zostate czesci samolotu zostaly rozrzucone w potud-
niowo-wschodniej czesci lotniska. Komandor Inuzu-
ka zmart nastgpnego dnia na skutek odniesionych
ran. W raporcie powypadkowym jako przyczyng wy-
padku wymieniono przerwanie pracy silnika na sku-
tek zapowietrzenia ukladu zasilania, co spowodowa-
fo brak doptywu paliwa. Na skutek stromego lotu
Wznoszacego i znacznego przyspieszenia, paliwo od-
ptynelo w tyl, poza zasieg przewodu zasilajacego.
Kilka dni p6zniej w zakladach w Yamahita eksplodo-
wat kolejny silnik KR-10. W wypadku zginat kapitan
Shoda. Niedlugo potem podobny wypadek miat
miejsce w Matsumoto. Po tej nieszezesliwej serii
wypadkow pozostat tylko jeden sprawny silnik KR-
10, ktory planowano zabudowaé w platowcu znaj-
dujacym sie na lotnisku w Kashima. Jednak nie zre-
alizowano juz tych planow, gdyz zakonczyly sig
dziatania wojenne, a wraz z nimi program Shusui.
Do tego czasu w zakiadach Ohe i Nanko skompleto-
wano kolejne cztery platowce typu J8MI, a szesc
nast¢pnych znajdowato si¢ w roznych fazach monta-
7u. Konczono takze montaz szesciu silnikow KR-10,
do 20 nastepnych gotowa byta wigkszos¢ podzespo-
1ow. Na poczatku lata 1945 roku, w fazie prac kon-
cepeyjnych znajdowata sig rozwojowa wersja JSM1
oznaczona J8M2 Shusui Kai. Planowano zreduko-



wac w niej uzbrojenie do jednego dziatka 30 mm Ho
103. Uzyskana w ten sposob wolna przestrzen cheia-
no wykorzystac na powiekszenie zbiornikow paliwa
i zwigkszenie wytrzymatosci konstrukcyjnej platow-
ca. W podobnym kierunku szly zatozenia konstruk-
cyjne Lotniczego Instytutu Badawczo-Rozwojowego
Armii (Rikungun Kokugijitsu Kenkyujo), opraco-
wujacego nowa wersje rakietowego mysliwca prze-
chwytujacego Ki-202 Shusui Kai. Dowodztwo lot-
nictwa armijnego bylo przekonane o stusznosci bu-
dowy wigkszego samolotu. Dlatego tez Ki-202 miat
by¢ wyposazony w nowy silnik Toku Ro. 3 o ciagu
2000 kG. Zlecenie to przekazano firmie Mitsubishi
I marca 1945 roku. W zalozeniu Ki-202 miat by¢
uzbrojony w dwa dziatka H0-155 kal. 30 mm. Ter-
min wprowadzenia na uzbrojenie lotnictwa armij-
nego — 1946 rok.

Skrécony opis techniczny

J8M1 byt jednomiejscowym, jednosilnikowym
srednioptatem o konstrukeji catkowicie metalowej.
Klapy, lotki i ster kicrunku drewniane, kryte plot-
nem. Podwozie odrzucane po starcie, ptoza weiagana
w locie. Oszklenie kabiny ze szkfa organicznego,
przednia szyba kuloodporna. Skrzydta miescily dwa
zbiorniki paliwa Otsu. Paliwo Ko znajdowato sie w
trzech zbiornikach (glowny i dwa mniejsze) umiesz-
czonych w kadtubie. Potaczenie skrzydet z kadtubem
sworzniowe. Skrzydia trapezowe o dodatnim kacie
zaklinowania, ze statymi slotami w pofowie rozpig-
tosci. U nasady skrzydel zabudowane byly dziatka
kal. 30 mm, ktorych lufy wystawaly poza krawedz
natarcia. W krawedzi natarcia lewego skrzydia
umieszczona byla rurka Pitota. Naped stanowit dwu-
paliwowy silnik KR-10 (Toku Ro. 2). Ciag silnika
wynosit 1500 kG, czas pracy ok. 5 min. Do napedu
uzywano mieszanki paliwa Ko (1159 1 — 1550 kg)
i Otsu (536 1 — 480 kg).

Uzbrojenie — dwa dziatka kal. 30 mm Ho-103
(Typ 5) zamontowane u nasady skrzydet po obu stro-
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J8M1 porzucony w bazie lot

nach kadtuba. Magazynek zawierat po 53 pociski na
dziatko. Szybkostrzelnos¢ 400 pociskéw na minute,
przy zasiggu efektywnym 900 m.

Catkowita produkcja:

1. Mitsubishi Jukogyo K. K. — Nagoja — 7 szt.

J8M1 Shusui w tym jeden Ki-200

2. Dai-ichi Kaigun Koku Gijitsusho — Jokosuka
— 3 sztuki MXY8 Akigusa
3. Maeda Koku Kenkyujo — Ohe — prototyp

niczej NAS Glenview, niedaleko Chicago.

(MVTvia M. Krzyzan)

PRZYPIS

1 Wg Jeffreya L. Ethella, w “KOMET. The Messerschmitt
163" transport zostat zaokretowany na dwu U-Bootach,
z ktorych jeden przewozacy Kometa zostal zatopiony przez
Aliantow. Mogt to byé: U-852 (typ IXD2) dowodzony
przez Kapitinleutnanta Heinza Wilhelma Fcka — zatopio-
ny 3 maja 1944 roku na potudnie od Ras Hafun u wybrzezy
Somalii, lub U-68 (typ IXC) dowodzony przez Ober-
leutnanta Alberta Lauzemisa zatopiony na srodkowym At-
lantyku na pomocny zachéd od Madery.

MXY?9 Shuka (Rozdzial opracowany na podstawie maszynopisu Ta-
4. Yokoi Koku K. K. — 6 sztuk Ku-13 deusza Januszewskiego)
Typ

Jedn. miary J8M1  JBM2 Ki-200 Ki-202 MXY8 MXYQ Ku-13
Rozpietosc m 950 950 950 975 950 950 9,50
Diugos¢ m 605 605 605 710 6,06 6,06 6,06
Wysokos¢ m 270 270 270 2,51 2,70 2,70 2,70
Powierzchnia nona m? 1737 1737 1737 1840 1737 17,37 17,37
Masa wtasna kg 1445 1510 1505 - 905 - -
Masa startowa kg 3.000 3.000 3.000 - 1.037 - -
Maks. masa startowa kg 3870 3900 3.870 5.100 - - -
Masa uzyteczna kg 1.545 2140 1.495 - 132 - -
Obcigzenie pow. kg/m? 218 220 218 277 58 - -
Obciazenie ciagu kg/kG 2,6 2,6 2,6 2,6 - - -
Osiagi obliczeniowe '
Predk. max/10.000 m  km/h 900 900 900 900 - - -
Predk. przelotowa km/h 700 700 700 - - - -
Predk. ladowania km/h 150 150 150 - - - -
Putap m 12.000 12.000 10.000 - - - -
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Me 163 B-1 (13)- 2./JG 400, Leipzig-Brandis,

styczen 1945 roku.

—Apleibed B
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Kamuflaz na Komety nanoszony byt zgodnie z
zaleceniem 8 Os 163 (Os — Oberflichenschutzliste),
z uzyciem lakierow wyspecyfikowanych w doku-
mencie L. Dv. 521/1 (Luft Druckvorschiffen 521/1).

Do malowania DFS 194, podobnie jak do malo-
wania szybowcow, uzywano koloru jasnozottego
RLM 05 Lasur. W wielu publikacjach mozna takze
znalez¢ opinie, ze DFS 194 napedzany silnikiem
rakictowym malowany byl na kolor jasnoszary.

Me 163A malowane byly w catosci kolorem jas-
noszarym, prawdopodobnie RLM 63 lub w zblizo-
nym odcieniu. Takze pierwsze egzemplarze seryjne
Me 163B malowane byly tym kolorem, lub — co
bardziej prawdopodobne - RLM 02. Znany jest przy-
najmniej jeden przypadek pomalowania prototypu
Me 163B kolorem jasnoniebieskim RLM 65.

Na prototypach malowano czarne litery kodowe
po obu stronach kadtuba, a takze na dolnych po-
wierzchniach skrzydel. U podstawy statecznika pio-
nowego przy sterze kierunku malowany byt kolorem
czarnym maly numer kolejny prototypu - np. V8.

Samoloty uzywane bojowo malowane byly na
kilka sposobow, przy czym linia podziatu kolorow
powierzchni gornych i dolnych we wszystkich wa-
riantach przebiegala w potowie kadtuba:

1. Gorne powierzchnie w malowaniu segmentowym
RLM 74/75, facznie ze statecznikiem pionowym.
Dolne RLM 76.

2. Gorne powierzchnie skrzydet w malowaniu seg-
mentowym RLM 81/82. Kadlub i statecznik w
kolorze RLM 02, z duzymi nieregularnymi plamami
w kolorze RLM §3.

Me 163 B Konet w muzeum w Duxford.
(Foto: W. Matusiak)
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3. Gorne powierzchnie skrzydet i gorna czg$¢ kadhu-
ba w malowaniu segmentowym w kolorach RLM
74/75. Dolne powierzchnie w kolorze RLM 76. Na
przedniej czesci kadluba nicregularne plamy w
kolorach RLM 74 i RLM 02. Statecznik pionowy po-
kryty plamami (rozmytymi) w kolorze RLM 74.

4. Gorne powierzchnie skrzydet i gérna cze$é
kadluba w malowaniu segmentowym w kolorach
RLM 81/82. Spod kadtuba przed i za skrzydtami
oraz statecznik pionowy natryskane plamami w
kolorach 74 1 75.

5. Gorne powierzchnie skrzydet i gorna czesé
kadluba w malowaniu segmentowym w kolorach
RLM 81/82. Dolne powierzchnie i statecznik w
kolorze RLM 76. Na stateczniku duze plamy w
kolorze RLM 82

Jeden z amerykaiiskich Me 163, sfotografowany we Wright Field w 1946 1. v oo p o)

Schematy malowania kadhubow czgsto odbiegaty
od opisanych standardow i byly rozne dla poszcze-
golnych egzemplarzy.

Oznaczenia przynaleznosci panstwowej (krzyze i
swastyki) najczgéciej byly starszego typu, czarne z
obwodkami. W koncowym okresie wojny krzyz na
gornej powierzchni skrzydet oraz swastyka byly w
formie uproszczonej — tylko biata obwodka bez
czarnych elementow.

Samoloty uzyte bojowo miaty naniesione numery
indywidualne w kolorze biatym lub zottym, czasem
z czarng obwodka. Numery te malowano u nasady
statecznika, badz na samym stateczniku.

Krzyze na skrzydiach poczatkowo malowano
rownolegle do osi symetrii kadluba, w pozniejszym
okresic rownolegle do krawedzi natarcia skrzydta.




Niektore samoloty nosity godta poszczegolnych

Na samolotach malowano napisy eksploatacyjne

oznaczajace miejsca uzupetniania paliwa, wzierniki
eksploatacyjne (kolor czarny), oraz napisy ostrze-
gawcze (kolor czerwony). Numer seryjny malowany

byl najczesceiej tylko po jednej (lewej ) stronie state-

cznika pionowego (kolor czarny).

Odpowiedniki kolorow przedstawiono w tabeli 4.

jednostek JG 400
Tabela 4
RLM Farbe
02 Grau
04 Gelb
2] Weiss
22 Schwarz
23 Rot

25 Hellgrin
26 Braun
27 Gelb

65 Hellblau

72 Grin
73 Griin

76 Lichtblau
77 Lichtgrau
78 Hellblau

82 Hellgriin

99 Gelbgriin
? Graublau
? Graublau
? Graublau
? Grau

? Hellgrau

24 Dunkelblau

66 Schwarzgrau
70 Schwarzgriin

71 Dunkelgriin

74 Graugriin
75 Grauviolett

79 Sandgelb
80  Olivgriin

81 Braunviolet

83 Dunkelgriin

Kolor

szary
26tty

biaty

czarny
czerwony
ciemnoniebieski
jasnozielony
brazowy

z0tty
jasnoniebieski
ciemnoszary
czarnozielony
ciemnozielony
zielony

zielony
szarozielony
szarofioletowy
jasnoniebieski
jasnoszary
jasnoniebieski
piaskowozotty
oliwkowozielony
brazowofiletowy
jasnozielony
ciemnozielony
z6ttozielony
szaroniebieski
szaroniebieski
szaroniebieski
szary

jesnoszary

MPG
Str.

13
"
1
"
1"
1"
1
"
1
19
13
19
19
95
95
25
25
25
55
111
M
1M
37T
37T
35B
143
41L
41C
41R
35
143

FS595a
Merrick

24266
23538

31136
35053
34108/34260
20109
33655
35414
36076
34052
34079
37056
34092
36081
36173
35622
36492
35414
30252/30257
34096
34102/34127
34108/34110
34373

FS595a
Munson

24159-24226
23538
27780
27038
21032
25053
24115
20109
23481
25414/25622
26081
24052
24079
24056
24077
26081
26118
25622
26408
25414
20277/20313
24102
24091/24087
24110
24906

FS595a
LCM

34226
33538

31136
25053
34108/34260
20109
33655
35414
336076
34052
34079
37056
34092
16099
26152
16492
35414
30219
14077
24087
334138
34096

Tabela odpowiednikéw FS 595a kolorow RLM wedtug réznych autorow

FS595a
Klaus

36165
23538
37886
37038
31350
35052
34115
30109
33637
35352
36081
34050
34079
36081
36081
34086
36122
36473
36493
35352
30215
34052
34087
34138
34096
34227
35622
34554
34432

FS595a
ExD

36165+
23538
27880
37038
31302
35053
34108/34260
30109-
33637-
35352+
36081
34052-
34079
34056
34092
36081+
26132
36473+
36492+
35352/35414
30215/30219
34096-
34083
34128/34227
34083
24227-
35622-
34583/34672
34432+
26360/26405
36357/36559

MPG str- strona na ktorej znajduje sie wzér koloru w ksigzce Official Monogram Painting Guide to German Aircraft 1935-1945, Merrick i Hitchcock
LCM - kolor wg ksiazki Luftwaffe Camouflage and Markings part 1,2&3, Kookaburra.
Merrick- kolor wg Merricka, 1977r.

Munson- kolor wg Munsona, 1978r.
Klaus- kolor wg The IPMS Color Cross-Reference Guide, Klaus, 1980 .
ExD- kolor wg publikacji Experten Decals No. 3, 1995r.
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Me 163 B-0 (V41), PK+QL, pilot — Wolfgang
Spate, Erprobungskommando 16, Bad Zwi-
schenahn, 1943 r. Caty samolot w kolorze RLM
23

Me 163 B-1. Kadtub samolotu w kolorze RLM
76 z plamami RLM 75. Kamuflaz standardowy
RLM 81/82. Statecznik pionowy z duzymi pla-
mami w kolorach RLM 81 i 82, na ktére natrys-
nieto mniejsze plamki w kolorze RLM 75. Spod
samolotu w kolorze RLM 76. Napisy eksploata-
cyjne standardowe. Wyglad samolotu po prze-
wiezieniu do USA.

me 163 B-1 W.Nr. 191639 z 6./JG 400, Husum
(Schleswig-Holstein, Samolot w standardo-
wym kamuflazu, statecznik pionowy w plamy
RLM 81 i RLM 82.

Me 163 B-1 W.Nr. 191454 z 6./JG 400, Husum,
1945 r. Samolot w standardowym kamuflazu.
Statecznik pionowy i kadtub RLM 76 z plamami
RLM 75. Numer dodany prawdopodobnie juz v-
muzeum.

Me 163 B-1, Erprobungskommando 16, Bad
Zwischenahn, 1944 r. Samolot w standardo-
wym kamuflazu.



Me 163 B-0 z 14./JG 400, 1945 r. Samolot w
standardowym kamuflazu. Kadiub w plamy
RLM81/RLM 82. Godio namalowano po obu
stronach. Samolot pozbawiony byt silnika i
przeznaczony do szkolenia.

Me 163 B-1, pilot — kmdr E. Brown. Gérne
powierzchnie samolotu w kolorach brytyjskich,

spdd zotty.

Me 163S ,seryjny”, pilot — M. Galtaj. Samolot
pomalowany farbami radzieckimi.

Mitsubishi J8M1 Shusui. Prawdopodobne
malowanie pierwszego prototypu.

Me 263V1, W. Nr. 381001, DV+PA, sierpien
1944 roku.

. d&d’ﬁu.
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OPIS TECHNICZNY Me 163 B-0

Podziat technologiczny kadtuba

Typ: Jednomiejscowy samolot prze-
chwytujacy z napedem rakietowym zbudo-
wany w ukladzie bezogonowym, Srednioplat

o0 konstrukeji mieszanej.

KADLUB

Kadtub konstrukeji potskorupowej ze stopu alu-
minium, o przekroju kotowym, podziclony byt na
dwie sekcje. Przednia sekcja kadtuba skladata sig
z czgdel nosowej, kabiny 1 czgdei kadtuba, w ktorej
znajdowaly sig zbiorniki. Sekcja tylna skladata sig
z czescei silnikowej 1 ogonowej. Kadtub wzmocniony
byt 11 wregami. Na gornej owalnej czgsci kadtuba
mocowana byla ostona kabiny oraz gome opro-

filowanie (zabudowa zbiornikow paliwa).

1. Stozek nosowy

" |2. Przednia czes$¢ kadtuba

3. Gorna czes$¢ kadtuba

4. Tylna czes$c¢ kadtuba

5. Ostona dyszy silnika

6. Kabel zasilajgcy z wtyczkg

9. Owiewka kabiny
10. Konsola urzadzenia FT

12. Przewody hydrauliczne

7. Zasilanie urzadzenia przeciwzaktoceniowego
8. Poditgczenie regulatora pradnicy
11. Przewod sprezonego powietrza

13. Pierscien zlacza srubowego
14. Zaczepy ztacza gornej czesci kadtuba

PODZIAL. TECHNOLOGICZNY KADLUBA

15. Gniazda zaczep6w mocujacych ‘
16. Przednie gniazdo mocowania popychacza
17. Tylne gniazdo taczenia popychacza

18. Podigczenie instalacji elektrycznej

19. Przewdd powietrzny

20. Ztacze instalacji hydraulicznej

21. Ztacze instalacji sprezonego powietrza
22. Katowniki ztacza srubowego

23. Podstawa steru kierunku

24. Przewdd instalacji hydraulicznej

25. Przewdd instalacji spezonego powietrza
26. Ziacze instalacji hydraulicznej

27. Przewody sktadnika T-Stoff

28. Przewody inst. hydr. kétka ogonowego

czesc
nosowa

(]

}__ przednla czesc

ostona kabiny —

srodkowa czesc¢
kadtuba —— ®

kadtuba sy

-

O

J

-—— kabina pilota ———— przedziat zbiornikéw

dolna czes¢ kadtuba

— przedziat silnikowy —{ wylotowej

Podziat konstrukcyjny kadtuba

ostona dyszy

tylna czes¢ kadtuba

przedni zespot kadtuba

15903
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USTERZENIE
Samolot posiadat jedynie statecznik pionowy konstrukcji drewnianej o pro- Schemat usterzenia

5

filu symetrycznym i powierzchni 2,02 m?, ster kierunku o powierzchni 0,523 m”.

Wywazenic steru kierunku - masowe.

Powyzej: Statecznik pionowy mu- [Schemat usterzenia 8. Wywazenie masowe steru kierunku
zealnego Kometa ze zdjetym opro- |1, Przednia blacha oprofilowania 9. Swiatto pozycyjne
filowaniem przejscia w kadlub. 2. Tylna blacha oprofilowania 10. Popychacz dzwigni steru kierunku .
(R Peczkowski) |3. Przewody elektryczne urzadzenia FuG 16ZE 11. Popychacz uktadu sterowania
4. Statecznik pionowy 12. Ztgcze obrotowe popychacza
5. Ster kierunku 13. Przedni wezet mocowania statecznika pionowego
6. Oprofilowanie dzwigni steru kierunku 14. Tylny wezet mocowania statecznika pionowego
7. Zawias steru kierunku 15. Pokrywa

Schemat uktadu sterowania

1. Drazek sterowy 10. Pedat orczyka 19. Trzpien obrotowy
2. Dzwignia 11. Dzwignia zwrotna 20. Przegub

3. Watek dzwigni 12. Watek dzwigni 21. Kompensator

4. Ztacze 13. Dolna dzwignia popyczacza steru kierunku  22. Kompensator

5. Przejscie w dzwigarze przednim 14. Gorna dzwignia popychacza steru kierunku  23. Zigcze

6. Dzwignia katowa 15. Dzwignia 24. Dzwignia

7. Zawias dzwigni 16. Pokretto nastawy klap wywazajacych

8. Popychacz lotki 17. Przektadnia katowa na przedniej grodzi
9. Orczyk 18. Przektadnia katowa na tylnej grodzi
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SKRZYDLA

Skrzydta konstrukeji drewnianej, z pojedynczym

Konstrukcja skrzydta

dzwigarem skrzynkowym oraz dzwigarem pomoc-
niczym o przekroju ceowym, na ktorym byly za-
wieszone sterolotki 1 klapki wywazajace (trymery).
Skrzydlo taczone byto z kadtubem za pomoca trzech
sworzni. Pokrycie sklejka z materialu Te-Vau-Bu
(sklejka bukowa faczona klejem Tegofilm). Grubos¢
wzgledna profilu wynosita 14% u nasady skrzydla
(zebro nr 1) w 30% cigeiwy i 8,7% przy koncowce
(zebro nr 19) w 20% cigciwy. Skos 23,3° w 1/4 cig-
ciwy, skrecenie geometryczne 5,7%. Stale sloty na
okoto 1/2 rozpigtosci.

Uktad sterowania popychaczowy.

Sterolotki na zewnetrznej czesei skrzydet o kon-
strukcji drewnianej z pokryciem plociennym. Klapy
wywazajace na wewnetrznej czesci skrzydet o kon-
strukeji podobnej do sterolotek.

Klapy do ladowania, a whasciwie hamulce aero- 10. Sterolotka
dynamiczne w postaci aluminiowych ptyt, potozone 1. Dzwigar przedni 11. Klapa wywaiajch
w potowie cigeiwy w centroptacie, byly wypuszcza- 2. Diwigar tylny 12. Klap.a do ladowania .
. 3. Zeberka noska ptata 13. Zaw!asy klapy wywazajacej
(N\rclwlenia St 4. Zeberka $rodkowe 14. Zawiasy Iotlfl
o ) ) ) ‘ 5. Zeberka sptywu pfata 15. Oprofilowanie popychacza
ster kierunku po 35° w lewo 1 prawo 6. Slot 16. Krawedz splywu plata
sterolotki wychylenie zalezne od 7. Zakonczenie skrzydta 17. Pokrywa przedniego zbiornika
trybu pracy 8. Przedni wezet mocowania skrzydta 18. Pokrywa tylnego zbiornika
(patrz tabela nr 1) 9. tylny wezet mocowania skrzydta 19. Oprofilowanie zaworu spustu paliwa
klapy wywazajace +10°, -10°
klapy do ladowania +45° Tabela nr 1
Katy wychylenia sterolotek w réznych trybach pracy
L . kat wychylenia sterolotki (w °)
Ponizej: Klapa do ladowania w pozycji otwartej. potozenie drazka sterowego orawa =
(M. Bronkowski)
= praca jako drazek w prawo -14,5 +11
— \’ (’ lotki drazek w lewo 11 145
i e praca jako ster drazek do siebie -16 -16
132 : wysokosci drazek od siebie +12 +12
R : e star do siebie | lotki w lewo 6,5 97
e o wysokoscil 1 10tki lotki w prawo =27 -6,5
i lotki od siebie | lotki w lewo +22 -4
i lotki lotki w prawo -4 +22
+ wychylenie w dot
- wychylenie w gore

Ponizej: Dolna powierzchnia skrzydla Kometa z widoczna sterolotka i slo-

tem na krawedzi natarcia.
(W. Matusiak)
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Powyzej po prawej i powyzej: Dwa ujecia
plozy Me 163 B-0 do ladowania w trakcie
budowy samolotu. Dobrze widoczna jest
konstrukeja mocowania plozy i belka pod-

kadlubowa, na ktérej opierala si¢ ploza.
(MVT via M. Krzvian)

PODWOZIE

Po prawej: Ploza do ladowania - fragment
ostony usuniety.
(R. Peczkowski)

Ponizej: Ploza podkadlubowa wysunigta do
ladowania na Komecie z Science Museum
London.

(J. Kightly)
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Ploza do Iadowania Me 163 z Duxford. Przednia ostona zdjeta.
(R. Peczkowski)

v

Kolo wézka startowego.

Schemat podwozia gtdownego Kometa 4. Podpora

1. Wozek startowy 5. Belka podpierajaca
2. Ptoza w pofozeniu wysunigtym 6. Ramiona wychylne
3. Ploza w potozeniu wciggnigtym 7. taczniki

16309

(R. Peczkowski)

Podwozie skiadato si¢ z hydraulicznie opu-
szczanej, amortyzowanej plozy. Ploza konstrukcji
aluminiowej, pozniej stalowej. Pierwsze egzem-
plarze mialy poczatkowo ptozg drewniang i nie mia-
ty kotka ogonowego. Do plozy mocowany byt wo-
zek startowy, ktory byt automatycznie odrzucany po
schowaniu plozy (schowanie plozy powodowato
wyczepienie bolcow mocujacych wozek). Z tylu
znajdowalo sig sterowane kotko ogonowe wysuwa-
ne hydraulicznie.

Awaryjne wypuszczanie plozy odbywalo sie
pneumatycznie.

Opony kot wozka miaty wymiary 700 x 175 mm,
ci$nienie 5,5 atm, a kotko ogonowe 260 x 85 mm,
ciSnienie 4 atm.

Samolot przystosowany byt takze do startu
z wozka kolejowego firmy Borsig, wozka startowe-
go ze sprezyna Letscher’a firmy VDM oraz wozka
ze sterowanym kotkiem przednim firmy AHAC.

Schemat instalacji hydraulicznej podwozia

Ha T 1536 A
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749 3 6° 2

1 O Wik 5. Przylacze 1. Belka pfcl)dka?]{‘ubowa 2 \Ijvokrygv(v; izrr]ziglq::()z;
2. Belka podpierajaca 6. Zaczepy SRR ’ Z,m prozy
. : 2. Ploza 7. Wozek startowy
SOl g I il 3. Wychylna podpora ptozy 8. Zaczepy
4. Sworznie ustalajace S Folmywalplasty 4. Pokrywa zaczepu 9. Sprezyna naciagu zaczepow
Zespot kotka ogonowego

1. Tylna czes¢ kadtuba

2. Wrega nr 11

3. Przytacze rurki cisnieniowej hydrolu

4. Pokrywa sprezyny

5. Rurka sprezonego powietrza

6. Widelec kotka ogonowego

7. Sitownik wysuwania kétka ogonowego

8. Przytacze instalacji hydraulicznej

9. Przytacze instalacji hydraulicznej

10. Wezet mocowania sitownika hydraulicznego

11. Wezet mocowania wahacza kétka
ogonowego

12. Potaczenie uktadu skretu kétka ogonowego

13. Sworzen mocujacy gtowke trzpienia
sitownika hydraulicznego

14. Popychzacz sterowania kétkiem ogonowym

Kotko ogonowe Kometa z amortyzatorem.
(W. Matusiak) (R. Peczkowski)
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Zblizenie Smigietka napedzajacego pradnice.

(M. Bronkowski)

PRZEKROJ Me 163 B-0 KOMET
z dziatkami MK 108

(Rys: A. Juszczak)

(Rys:Robert Panek)



KABINA PILOTA

Kabina nieci$nieniowa, z jednoczesciowa ostona
otwicrang na prawo. Fotel pilota zawieszony na spe-
cjalnej sprezynie konstrukcji inz. Latschera. Kabina
wyposazona byta w podstawowe wskazniki nawiga-
cyjne i pilotazowe oraz kontroli pracy silnika (obro-
tomierz pomp). W kabinie znajdowaly si¢ takze
dzwignie stuzace do sterowania wszystkimi urza-
dzeniami samolotu. Panel sterowania instalacja
radiowa znajdowat sig na prawym zbiorniku T-Stoff.

Fotel pilota w widoku z tytu

(Rys: A.Juszczak)

Drazek sterowy
1. Kolumna drazka
2. Skorzany mieszek
3. Pokrywa przegubu

15614

Po prawej powyzej i po prawej: Wnetrze ka-
biny. Powyzej widoczna jest lewa konsola pi-
lota z dzwignia sterowania silnikiem. Pod
panelem sterowania znajdowal si¢ zbiornik
sktadnika T-Stoff. Obok przedstawiona jest
prawa burta kabiny z pokretlem nastawia-
nia klap wywazajacych. Widoczny jest
prawy kabinowy zbiornik skladnika T-Stoff.

(MVT via M. Krzyzan - gora, Deutsches Museum Miinchen - dof)

.v“\,? % 4 : 5\ g R 5 ; i T R e
Powyzej: Tablica przyrzadéw Me 163B Komet. U gory widoczny jest celownik refleksyjny

i szyba pancerna.

(MVT via M. Krzyzan)



WYPOSAZENIE | INSTALACJE

Wyposazenie radiowe:

Radiostacja FuG 16ZE do acznosci z ziemia i in-
nymi samolotami, umieszczona w nosie kadtuba,
antena na kadtubie, adapter i pgtla zwrotna w state-
czniku pionowym.

Urzadzenie FuG 25 do identyfikacji swoj-obcy,
umieszczone bylo pod fotelem pilota, antena i ada-
pter zainstalowano w lewym skrzydle.

Instalacja elektryczna zasilana byla pradnica
2 kW, 24V, napedzana $migietkiem w nosie kadtuba.
Akumulator 20Ah. Zarowno pradnica jak i akumula-

Instalacja celownika w kabinie
1. Celownik Revi 16 B
2. Podstawa celownika

64

,
i
1

tor znajdowaly si¢ w opancerzonym nosie kadtuba.
Zewnetrzne gniazdo zasilajace znajdowalo sig z pra-
wej strony kadluba. Instalacja zasilala: ukiad
zaplonowy, ogrzewanie rurki Pitota, sygnalizacj¢ po-
lozenia podwozia, urzadzenia radiowe, zakrgtomierz
i chylomierz, urzadzenia kontroli pracy silnika, za-
wory paliwowe, instalacj¢ ppoz.

Instalacja tlenowa skladata sig z 2-litrowej butli
umieszczonej z lewej strony kabiny oraz ukladu

3. Celownik teleskopowy
4. Szyba pancerna
5. Pokrycie kadtuba

5

Orezyk i pedaly orczyka w kabinie Me 163B.

(Deutsches Museum Miinchen)

sterowania podawaniem tlenu zamontowanego z pra-
wej strony kabiny.

Instalacja pneumatyczno-hydrauliczna stuzyla do
wypuszczania i chowania ptozy oraz kotka ogo-
nowego. Zbiorniki umieszczone w nosie kadtuba
(olej) i komorze plozy (sprezone powietrze). Osobny
obwod z wiasnym zbiornikiem stuzyt do wypuszcza-
nia klap do ladowania. Wypuszczanie nastgpowalo
Za pomoca recznej pompy.

Prawa strona kabiny Kometa zachowanego w Cosford.

(R. Peczkowski)




Po prawej i ponizej: Dwa ujecia kabiny
muzealnego Kometa B-1.
(M. Bronkowski)

Osiagi: (wersja B-0)
(Dane wedtug instrukcji obstugi Me 163 B-0
Komet z 1943 roku)

Predkosci:
maksymalna 900 km/h
maks. wypuszczenia klap 300 km/h

uniesienia nosa przy starcie 280 km/h
maksymalnego wznoszenia 700-720 km/h
podejscia do ladowania 220 km/h
przyziemienia (masa 1900 kg) 160 km/h

Czas wznoszenia:
(od rozpoczecia roziiagu) na wysokosc:

wysokosc [m] czas [min.]
2000 1,48
4000 2,02
6000 2,27
8000 2,84
10000 3,19
12000 3,45

Maksymalna predkosc, przy ktdrej mozna
byto wyskoczy¢ z samolotu na spadochronie
wynosita 400 km/h. Przy wigkszej predkosci
optyw powietrza nie pozwalat na odrzucenie
ostony kabiny.

Putap Kometa ograniczony byt na skutek
braku kabiny ci$nieniowej. 12 grudnia 1944 ro-
ku, wykorzystujac aparature tlenowg z zestrze-
lonego Mustanga, Me 163B (V14) osiagnaf pu-
tap 15 100 m.

Kabina pilota Me-163A

“
(Rys: A. Juszczak)

Po prawej: Szyba pancerna instalowana
w przodzie kabiny Kometa.
(M. Bronkowski)
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1. Tablica SZKK 4 5. Pokretto $ciemniacza

2. Wytacznik gtowny 6. Drazek pilota KG 12E
3. Przetaczniki P 1 7. Przycisk A
4. Podstawa celownika 8. Jezyk spustu dziatek

L

Powyzej: Przyrzady obstugi uzbrojenia w kabinie pilota.

U gory po lewej: Otwieranie owiewki kabiny.
(M. Bronkowski)

Po lewej posrodku: Widok zamknigtej owiewki kabiny.
(M. Szapowatow)

Po lewej: Ostona zbiornika C-Stoff.
(R. Peczkowski)

OPANCERZENIE

Opancerzenie samolotu stanowilta ¢z¢S¢ nosowa
kadtuba wykonana z blachy pancernej 15 mm oraz
czotowa szyba pancerna o grubosci 90 mm. Od tyhu
glowe, ramiona i plecy pilota chronity plyty pancer-
ne wykonane z blachy 15 mm.

1. Stalowy stozek nosowy
2. Zabudowa przedniej czesci kabiny pilota
3. Szyba pancerna

X0 \ i 4. Zastrzaly szyby pancernej (regulowane)
‘,“\t:\‘““ W 5. Podktadka amortyzujaca drgania
““". L 6. Zagtowek
//’/ 7. Plyta pancerna za glowg
8. Tylna $ciana fotela pilota
15914 9. Plyta pancerna ostaniajaca ramiona
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Instalacja dziatek MG 151/20
w Me 163B

9. Drazek sterowy KG 12 E
10. Skrzynka EDKS-B 1

Alnstalacja MG 151/20 w Me 163B

1. Dziatko MG 151/20 5. SZKK 4 11. Solenoid SVK 1-151 1. Pokrywy luku uzbrojenia

2. Podajnik amunicji 6. Fotokarabin 12. Jarzmo przednie 2. Dziatko MG 151/20

3. Podwdjny zasobnik amunigji 7. Sciemniacz 13. Jarzmo tylne 3. Skérzany fartuch

4. Celownik Revi 16 B 8. Bezpieczniki 14. Uszczelnienie 4. Obejma
UZBROJENIE

Instalacja dziatek MK 108 w Me 163B

1. Dziatko MK 108

2. Konsola wyposazenia elektrycznego
3. Zasobniki amunicji

4. Podajnik amunicji

5. Fotokarabin

Dwa dziatka Mauser MG 151/20, po jednym
w nasadzie kazdego skrzydta. Od egz. nr 47 dziatka
Rheinmetall-Borsig MK 108 z zapasem 80 (60)
pociskow na lufg. Celownik odblaskowy Revi 16B
na zdejmowanej podstawie nad tablica przyrzadow.

Pod koniec wojny przeprowadzono proby z no-
wym rodzajem broni. Byly to miotcze granatow 50
mm typu SG 500 Jagerfaust. Miotacze strzelaty pio-
nowo do gory i byly odpalane przez fotokomarke,
gdy Komet znalazt si¢ pod samolotem przeciwnika.
Jednoczesnie odpalany byt zespot 5 miotaczy, tak
wige pilot Kometa mogt wykonaé 2 ataki z uzyciem
tej broni (fadowanej tylko na ziemi).

Na Komecie (Me 163A) zamontowano takze
doswiadczalnie 2x12 pociskow rakietowych R4M.

Po lewej: Kadlub po zdjeciu skrzydta,
(M. Szapowatow)
Ponizej: Dziatko MK 108 w luku uzbrojenia,
(R. Peczkowski)



Uktad napetniania instalacji paliwowej 1. Rurka przelewowa dla T-Stoff
) J 2. Odpowietrzenie zbiornika T-Stoff

3. Rurka przelewowa dla C-Stoff
4. Odpowietrzenie zbiornika C-Stoff
5. Wlew do zbiornika T-Stoff
6. Zbiornik przelewowy dla T-Stoff
7. Wlew do zbiornika T-Stoff
8. Zawor zwrotny
9. Zawdr bezpieczenstwa
. 10. Lacznik
11. Napetnianie zbiornika rozruchowego
12. Zewnetrzne potaczenie zbiornikéw skrzydtowych
13. Wewnetrzne potaczenie zbiornikow skrzydtowych
14. Rurka nadciénieniowa dla zbiornika T-Stoff
15. Rurka nadci$nieniowa dla zbiornika C-Stoff
16. Przewdd napetniania zbiornika C-Stoff
17. Przewdd spustowy C-Stoff
18. Przewdd zrzutu C-Stoff
19. Przewdd zrzutu T-Stoff
20. Zawér awaryjnego zrzutu paliwa
21. Zbiornik przyspieszacza C-Stoff

SILNIK

Silnik Walter HWK 109-509 A-0 montowany byl do wregi nr 8 kadiuba
w trzech punktach.

Instalacja paliwowa skladata si¢ z dwoch ukiadow zbiornikow: skladnika T-
Stoff (paliwo) i C-Stoff (utleniacz). Napetianie T-Stoff odbywato si¢ przez
przedni wlew na kadlubie, a C-Stoff przez tylny wlew kadtubowy.

Szczegdtowo paliwo dwusktadnikowe zostalo opisane w rozdziale o silniku
rakietowym.

Zbiorniki paliwa w wersji B-1 mialy pojemno$¢ (w litrach):

T-Stoff — zbiornik gtowny w kadfubie 1040
T-Stoff — zbiornik pomocniczy w kabinie prawy 60
T-Stoff — zbiornik pomocniczy w kabinie lewy 60
C-Stoff — zbiornik w lewym skrzydle 177
C-Stoff — zbiornik w lewym skrzydle (kr. natarcia) 73
C-Stoff — zbiornik w prawym skrzydle 177
C-Stoff — zbiornik w prawym skrzydle (kr. natarcia) 73
Lacznie

T-Stoff 1160
C-Stoff 500
Razem 1660

(t. ok. 2026 kg)

Po prawej: Widok od tylu Kometa w Cosford.

(R. Peczkowski)

Dane techniczne réznych wersji Me 163
Dane/jednostka Me 163A Me 163B-0 Me 163B-1 Me 163C Me 263 V1 V2
dtugos$¢ [m] 5,25 5,75 5,92 7,04 7,88
rozpietosc [m] 8,85 9,30 9,30 9.80 9,50
wysokos$¢ [m] 2,16 2,50 2,76 2,89 3
pow. nosna [m?] 17,5 19,6 19,6 20,5 17,8
masa wiasna [kg] 1440 1505 2100 (do ladowania) 1927 1922
masa startowa [kg] 2200 3885 3100 5000 5113
obcigzenie pow. nosne;j start [kg/m?¥ 134 209 210 2439 296
obciazenie pow. nos$nej ladowanie - 107 - - 108
silnik HWK-RII 302 HWK 109-509A-0  HWK 109-509 A-1  HWK 109-509 C (LP59D) HWK 109-509 C
HWK 109-509 B-1
maks. ciag silnika [kG] 750 1700 2000 1500 (300 ) 2000 (400)
predkos¢ dopuszczalna [km/h] 850 950 950 - -
putap [m] - 15500 15500 - -
uzbrojenie brak 2 x MG 150/20 2x MK 108 4 x MK 108 2x MK 108
(pozniej 2 x MK 108)
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Powyzej i ponizej: Dwa ujecia-silnika Walter HWK 109 509 A-1, zamontowanego na Me 163 B-1. Komet ma zdemontowana tying czesé
kadluba. Widoczne s3 katowniki polaczei Srubowych na wredze nr 8.

(oba zdjecia MVT via M. Krzyzan)
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JEDNOSTKA NAPEDOWA Me 163

‘ :

Prace nad zastosowaniem silnikow rakietowych,

poczatkowo na paliwo stale, a nastgpnie napedza-
nych paliwem cieklym, rozpoczgto w Niemczech
Jjeszceze w latach 20. Turbiny gazowe projektu prof.
Hellmutha Waltera budowane byly w zakladach
w Kilonii w latach 30. Prof. Walter od okoto 1935 ro-
ku prowadzit badania nad silnikiem, w ktorym utle-
niaczem byt nadtlenek wodoru (HyO,, tzw. T-Stoff).
Poczatkowo mial to by¢ silnik (turbina) napedzajacy
pojazdy naziemne, ale pomysine rezultaty sklonity
konstruktora do prob zastosowania silnika do napedu
samolotow. W 1936 roku w DVL zbudowano pier-
wszy taki do$wiadczalny silnik, pracujacy na za-
sadzie rozkladu nadtlenku wodoru za pomoca katal-
izatora (bez spalania) - byt to tak zwany silnik “zim-
nego spalania”. T-Stoff podawano do komory z
katalizatorem za pomoca Sprgzonego powietrza.
Nastgpowalo tam samoistne utlenianie T-Stoff.
Rozprezajace si¢ gazy dawaly trwaly ciag okoto 135
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kG przez 45 s. Silnik ten przebadano w locie na
samolocie He 72, jako pomocniczy silnik startowy.
W 1937 roku Walter poddat silnik modyfikacjom,
stosujac nadmanganian potasu (Z-Stoff) jako katal-
izator. Dzigki temu ciag wzrost do 290 kG, ale silnik
pracowat tylko 30 s. T-Stoff nadal podawano za
pomoca sprezonego powictrza. Badania w locie
przeprowadzona na samolocie Fw 56.

W 1937 roku powstata nowa konstrukcja - silnik
Walter R 1-203, napedzany paliwem dwuskiad-
nikowym: mieszanka metanolu (czyli alkoholu me-
tylowego, tzw. M-Stoff) i nadtlenku wodoru
(T-Stoff). Ciag w tym silniku wytwarzany by} za
pomoca spalania sig paliwa - tzw. “gorace spalanic”.
W silniku tym byla mozliwa regulacja sity ciagu za
pomocg zmiany predkosci obrotowej pomp podaja-
cych paliwo i utleniacz. Pompy te napedzane byly
turbing gazowa, poruszang gazami powstajacymi z

_rozktadu T-Stoff. Silnik osiagat ciag maksymalny w

(oba zdjecia MVT via M. Krzyzan)

granicach 500 kG przez okoto 60 s. Zastosowano go
do napedu pierwszego niemieckiego samolotu rakie-
towego He 176, ktory zostal oblatany 20 czerwca
1939 roku.

Wersja rozwojowa tego silnika byt R 11-203 o po-
dobnej zasadzie dziatania (paliwo dwuskladnikowe
T-Stoff i Z-Stoff — katalizator). Silnik ten mial ciag
regulowany w zakresie 150-750 kG. Zastosowano go
do napedu Me 163A i kilku (2) prototypéw Me
163B.

Silnik R 11-211 by} nastepnym etapem ewolucji
silnikow Waltera. Silnik ten napgdzany byt paliwem
dwuskladnikowym zfozonym z T-Stoff oraz C-Stoff.
Spalanie w komorze spalania zachodzito przy bardzo
wysokiej temperaturze, prawie dwukrotnie wyzszej
niz w poprzednim silniku przez co nazywano go “sil-
nikiem goracym” (zasada dzialania patrz opis
ponizej). Silnik ten wszedt do produkeji seryjnej pod
oznaczeniem HWK 109-509 A.



Seryjne wersje silnika Walter R 11-211

HWK 109-509 A-0

Egzemplarze przedseryjne dostarczane od maja
1943 roku, o ciagu regulowanym od 300 do 1500 kG.
Masa silnika suchego okoto 168 kg.

HWK 109-509- A-1

Silniki seryjne stosowane w Me 163B, DFS 228
i Ba 349, o ciagu regulowanym od 100 do 1600 kG,
masa silnika suchego 168 kg.

HWK 109-509 A-2

Silnik z dwoma komorami spalania (startowa
i marszowa), stosowany w samolotach Me 163C,
ciag regulowany 200-1700 kG (z czego silnik mar-
szowy 200 kG).

HWK 109-509 -B-1

Wersja silnika A-1 o ciagu zwigkszonym do 2000
kG. Stosowany w samolotach Me 163B i DFS 345. - :

HWK 109-509 C-1 Powyzej: Ostona przewodow doprowadzajacych mieszanki do komory spalania, komora

Dwukomorowa wersja silnika B-1 o ciagu 400- spalania i dysza silnika rakietowego HWK 109 509 A.

200 kG. Stosowany do napedu Ju 248 (Me 263). Ponizej: Przewody doprowadzajace skladniki paliwa do komory spalania silnika po zdjeciu
Lacznie wyprodukowano okoto 500 szt. silnikow ostony.

HWK 109-509 wszystkich wersji. (oba zdjecia MVT via M. Krzyzan)

Zasada dzialania silnika HWK 109-509

Silnik dziatal na zasadzie wyrzucania pod wyso-
kim ci$nieniem gazow powstajacych w wyniku reak-
¢ji chemicznej dwoch cieczy: T-Stoff i C-Stoff. T-
Stoff to 80% nadtlenek wodoru H»0, plus niewielka
czes¢ 8-hydroksychinoliny (CoH70N) i pirofosfora-
nu oraz soda jako stabilizator. Plyn ten byt bezbarw-
ny. C-Stoff to mieszanka 30% wodnej hydrazyny
(N2H4HZO). 57-58% odwodnionego metanolu
(CH3HO) i 12-13% wody, plus cyjanek miedziowo-
potasowy (2,5¢/1). Doswiadczenia wykazaly, ze naj-
lepsza mieszanka jest 10 czesci wagowych T-Stoff i
3,6 czesei wagowych C-Stoff, Reagujac mieszanka
ta soba rozklada si¢ na Ny (gazowy azot), COy (dwu-
tlenck wegla) i HyO (wode). Temperatura wytwarza-
na w czasie reakcji wynosita okoto 1800°C, ci$nienie
19 atm (w komorze spalania przy najwyzszym cig-
gu). Predkos¢ wylotowa gazéw z komory spalania
wynosi okoto 1700 m/s. Przy matym ciagu gaz mial

Ponizej i po prawej: Agregat pompowy silnika rakietowego HWK 109
509 A. U géry widoczny jest blok regulatoréw przeplywu.
(oba zdjecia MVT via M. Krzyzan)
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Schemat dziatania silnika Walter HWK 109 509

zespot
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podawaniem paliwa
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| I
el. silnik obrotomierz
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komora spalania

\ , ‘
zawory wyrownujace
poziom paliwa

Rysowat: Robert Panek

kolor jasnoczerwony, a przy ciagu maksymalnym -
jasnozottozielony, prawic bezbarwny. W gazach wy-
lotowych widoczne byly zotto-zielone smugi.

Pompy odsrodkowe sprezajace T-Stoff i C-Stoff
napedzane byly turbing osiowa, ktorej czynnikiem
roboczym byla mieszanka pary wodnej i tlenu pow-
stajaca z rozkladu T-Stoff w parowniku (450-500°C,
15 atm przy maksymalnym ciagu). Do rozktadu T-
Stoff wykorzystywano katalizator (okoto 8 mm’), be-
dacy mieszaning dwuchromianu potasu, chromianu
potasu i 3% wodorotlenku potasowego, z woda i ce-
mentem portlandzkim. T-Stoff dostarczany byt do
parownika czgsciowo sprezony.

Funkcjonalnie silnik mozna podzieli¢ na czes¢
pomp ci$nieniowych, wyposazenie sterujace dostar-
czaniem cieczy i komore spalania. Konstrukcyjnie
— na czg$¢ przednia 1 tylna.

Cze$¢ przednia skladata si¢ z dwdch sekcji.
Pierwsza sekcja obejmowata pompy i turbing na-
pedzajaca je, parownik generujacy parg do napedu
turbiny i silnik rozruchowy napedzajacy pompy oraz
turbing. Sekcja druga skladata sie z zespotu zaworow
sterujacych doptywem cieczy. Czgs¢ tylna to komo-
ra spalania z dysza wylotqu.

Sekcja pomp obejmowata dwie pompy dostar-
czajace T-Stoff i C-Stoff do komory spalania,
umieszczone po przeciwnych stronach turbiny nape-
dzajacej je. Pompy skladaly si¢ z dwustopniowych
sferycznych zespotow wyrownawczych i jednostop-
niowej 6-topatkowej odsrodkowej czesci sprezajace).
Silnik rozruchowy, elektryczny, na napiecie 24 V
o mocy 0,75 kW (p6zniej 1 kW), potaczony byt za
pomocg sprzegla z pompa T-Stoff.

Parownik stuzyl do rozktadu T-Stoff na parg
wodna i tlen z pomoca katalizatora. Gazy te napedza-
ty turbine.

Zespdt zawordéw sterowat iloscia cieczy dostar-
czanej do komory spalania, wyrownywal ci$nienie
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pomiedzy T-Stoff i C-Stoff (musiaty by¢ podawane
w §cisle okreslonej iloéci) i zwracat do zbiornikow
nadmiar cieczy w przypadku przekroczenia wartosci
dopuszczalnych ci$nienia.

Rozruch i zatrzymywanie silnika oraz sterowanie
ciagiem odbywato sig za pomoca ciggien sterujacych
zaworami upustowym T-Stoff do parownika i do-
starczajacymi C-Stoff do komory spalania. Stero-
wanie odbywalo sie dzwignia podobng do dzwigni
gazu w silnikach spalinowych. Po przesunigciu
dzwigni w pozycje rozruchu rozpoczynat pracg silnik
elektryczny napedzajacy turbing i pompe. Po prze-
sunigciu dzwigni w pozycje ciagu jalowego otwierat
sig zawor upustowy T-Stoff i ciecz dostawala sig do
parownika w ilosci okofo 7 I/min. Powodowalo to
rozpedzanie turbiny, a co za tym idzie pomp. Turbina
i pompy pracowaly samodzielnie po przekroczeniu
6000 obr./min. Po przesunigciu dzwigni sterowania
silnikiem poza to pofozenie otwieral si¢ zawor

* dostarczajacy C-Stoff do zewngtrznej rury zaopa-

trujacej komore spalania i ciecz wracata do zbiorni-
ka. Ustawienie dzwigni w pozycji zaptonu zwigk-
szalo otwarcie zaworu upustowego, a W konsek-

wencji predkos¢ turbiny i pomp. Jednoczesnie do
komory spalania dostarczane byty C-Stoff i T-Stoff.
Rcakcja chemiczna tych dwoch cieczy wytwarzata
wysoka temperature i cisnienie. Gazy wylatujace
z dyszy napedzaty samolot.

Przy maksymalnym ciagu do parownika dostar-
czane bylo okoto 21 l/min. T-Stoff. Ciecz do komory
spalania dostarczato 12 dysz podzielonych na 3 gru-
py. I grupa to dwie dysze, Il to cztery dysze, I1I to
sze$é dysz. Ustawienie dzwigni sterujacej na odpo-
wiednim poziomie ciagu — 1, 2 lub 3 — powodo-
wato wiryskiwanie cieczy odpowiednio przez 2, 2+4
lub 2+4+6 dysz, a wigc zwiekszato lub zmniejszato
cigg silnika.

Bardzo ciekawie rozwigzano chlodzenie obu-
dowy silnika. Zewngtrzna czes¢ komory spalania
byla podwdjna i T-Stoff krazyl pomiedzy dwiema
$ciankami. Temperatura cieczy dochodzita maksy-
malnie do 80°C. W celu zapobiezenia napre¢zeniom
wynikajacym z roznicy temperatur, obic Scianki
(rury) mogly si¢ przemieszcza¢ wzdhuz osi silnika.
W migjscu lgczenia stosowano obudowg z azbestu
(w przypadku silnika dla Shusui).

Komora spalania i dysza silnika HWK 109 509
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Rysowat: Robert Panek




Me 163 Komet w trakcie prac renowacyj-
nych w Duxford.

Po prawej przednia czes¢ samolotu, ponizej
tylna czes¢ kadluba z widoczng komorg spa-
lania i dyszg wylotow silnika rakietowego.
U dolu po lewej widoczny luk uzbrojenia po
zdjeciu oprofilowania przejscia kadluba w
skrzydlo.

Wszystkie zdjecia: J. Kightly




Whnetrze kabiny pilotaw Me 163B |
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1. Celownik Revi 16 B

2. Szkio pancerne 90 mm

3. Pulpit urzadzenia identyfikacyjnego FuG 25a
4. Wariometr

5. Kontrolka zapasu paliwa

6. Wskazniki ciagu

7. Wskaznik instalacji tlenowej

BRIV 524283221 201918 17 16 1514 13 12

8. Termometr

9. Regulator doptywu tlenu

10. Manometr instalacji tlenowej

11. Przewdd tlenowy pilota

12. Koncowka instalacji tienowej

13. Przewody paliwowe

14. Przedni prawoburtowy zbiornik paliwa T-Stoff

15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41
42.
43.
44,
45.

Dzwignia awaryjnego zrzutu kabiny
Pulpit radiostacji FuG 16 zy
Przewod radiowy hetmofonu
Regulowany fotel pilota

Wskaznik zuzycia paliwa
Obrotomierz

Drazek sterowy

Przycisk przetadowania dziatek
Wysokosciomierz

Reczna pompa napedu klap
Dzwignia klap

Wiacznik rozrusznika

Dzwignia regulaciji ciagu

Zbiornik cisnieniowy oleju

Przedni lewoburtowy zbiornik paliwa T-Stoff
Pokretto trymowania

Przewody paliwowe

Pulpit sterownia trymeréw
Wskaznik wywazenia

Manometr instalacji podwozia
Manometr instalacji pneumatycznej
Zawor instalacji podwozia
Dzwignia pofozenia ptozy

Dzwignia zrzutu paliwa
Chronometr poktadowy

Wskaznik pozycji podwozia

. Zamek kabiny

Dzwignia otwierania kabiny
Predkosciomierz

Busola

Sztuczny horyzont
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