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Die He-112 V7 in Thun wahrend der Erprobung.

GESCHICHTE

Jagdflugzeug evaluiert

In der zweiten Jahreshalfte wird die Evaluation von neuen Kampfflugzeugen als moagliche
Nachfolger fur den Tiger-Teilersatz Uber die Bihne gehen. Auch in der
zweiten Halfte der 1930er-Jahre suchte die Schweizer Fliegertruppe nach einem neuen
Jagdflugzeug, um die veralteten Dewoitine D-27 abzulosen.

Wie in Deutschland stand dabei auch die
Heinkel He-112 zur Diskussion. Zwei Ma-
schinen wurden in Thun auf Herz und Nie-
ren geprift. Studiert wurde zudem der Ein-
bau eines Hispano-Suiza-Motors.

Am Samstag, den 31. Juli 1937, trafen
die beiden Flugzeuge He 112 V7 D-IKIK
und die A-03 HB-IZMY in Thun ein, um ei-
ner Erprobung unterzogen zu werden. Zu-
vor waren die beiden Maschinen am 4. In-
ternationalen Flugmeeting zu sehen, das
vom 23. Juli bis 1. August 1937 stattfand in
Diibendorf. Die Abnahme der technischen
Daten wurden von der Kriegstechnischen
Abteilung (KTA) durchgefiihrt, welche in
der Eidgenossenschaft fiir die Beschaffung
der Riistungsgiiter zustandig war. Die flie-
gerische Erprobung erfolgte durch die Ab-
teilung fiir Flugwesen und Fliegerabwehr.

Bereits am darauffolgenden Montag
wurden die beiden Jagdflugzeuge gewogen

HAUPTMANN PETER BROTSCHI, GRENCHEN

sowie die Schwerpunktslage und Tragheits-
momente ermittelt. Am 3. August flog vor-
erst Heinkel-Werkpilot Blumensaat die Ma-
schinen, anschliessend der KTA-Pilot Hans
Riietschi. Als zweiter Schweizer Pilot nahm
Ernst Wyss, ebenfalls von der KTA, die bei-
den Flugzeuge fliegerisch unter die Lupe.

Geschwindigkeit messen

Eine der wichtigsten Eigenschaften ei-
nes Jagdflugzeugs ist unzweifelhaft jene sei-
ner Spitzengeschwindigkeit. Beide Maschi-
nen wurden in diesem Bereich intensiv getes-
tet. Den ersten Flug machte Hans Riietschi
mit der V7 bereits am 5. August 1937. Die
Messstrecke wurde im Giirbetal ausgesteckt,
das zwischen Thun und Bern liegt.

Die erreichte Geschwindigkeit wurde
mit 392 km/h angegeben. Wegen relativ
starken «Sonnenbden» sah man eine Wie-
derholung vor, zudem war der zu eichende

Fahrtschreiber von den deutschen Monteu-
ren fehlerhaft angeschlossen worden. Beim
zweiten Messflug am darauffolgenden Tag
resultierte eine Geschwindigkeit von 395
km/h.

Auch mit der A-03 musste zweimal an-
gesetzt werden, um die Geschwindigkeit zu
ermitteln. Am 14. August erreichte Blumen-
saat zundchst eine Maximalgeschwindig-
keit von 395 km/h, die aber wegen starker
Boigkeit ebenfalls wiederholt werden
musste. Zwei Tage spater notierte man 415
km/h. Einer der Beobachter, der die Zeit
mass, monierte aber, dass Blumensaat, als
er vom Flugplatz Bern-Belp her auf die
Messstrecke zugeflogen sei, etwas angesto-
chen habe. Die Basismessung musste hie-
rauf am nichsten Tag mit dem Schweizer
Testpiloten Wyss wiederholt werden, dies-
mal wurde sogar eine Geschwindigkeit von
425 km/h erreicht.

Bilder: Schweizer Bundesarchiv



GESCHICHTE

Die V7 wurde von einem DB 600 angetrieben.

Nach den ersten Kontroll- und Trai-
ningsfliigen blieb die A-03 am 5. August am
Boden. An ihr wurde eine Attrappe befes-
tigt, welche die Verschalung des von den
Schweizern gewtinschten Motors Hispano-
Suiza Yecrs darstellte. Das Flugzeug wurde
in Fluglage vor einem Hallentor aufgestellt,
auf dem ein Papier mit einem 20-cm-Koor-
dinatennetz befestigt war.

Dann wurde die Sichtverschlechte-
rung, die sich mit dem Hispano-Suiza-Mo-
tor ergab, bei verschiedenen Kopfstellun-
gen des Piloten mit einer Zeiss-Ikon-Ka-
mera fotografisch aufgenommen. Die
Sichtverschlechterung erwies sich als unbe-
deutend. Dieser Motor wurde tibigens spé-
ter bei der Lizenzfabrikation des Jagdflug-
zeuges Morane-Saulnier MS-406 C-1
(Schweizer Bezeichnung: D-3800) verwen-
det.

Startmessungen

Intensiv wurden die Langen fiir Starts
und Landungen auf der Thuner Allmend
ausgemessen. So fithrten die Piloten Blu-
mensaat und Wyss mit der D-IZMY bei ver-
schiedenen Windrichtungen, auch mit Rii-
ckenwind, ein Dutzend Starts und Landun-
gen durch.

Gestartet wurde vor dem Hangar der
Eidgendssischen Konstruktionswerkstitte
(K+W) Richtung Zielhang respektive vom
Zielhang gegen die Kaserne zu. Die kiir-
zeste Startlinge wurde mit 287 Metern
beim fiinften Flug gemessen, die kiirzeste
Landelédnge mit 355 Metern beim zwdlften

Versuch. Bei den ersten sieben Landungen
sprang die Maschine wieder hoch, weil, wie
Blumensaat sagte, die mit einem etwas zu
kleinen Versuchsleitwerk ausgeriistete Ma-
schine vor der ersten Bodenberiihrung
nicht gentigend abgefangen werden kénne.

Die Werte fiir die V7 D-IKIK erflogen
die Piloten Blumensaat und Riietschi in 13
Fliigen. Beim kiirzesten Start wurden 294
Meter gemessen, die kiirzeste Landung bei
leichtem Seitenwind von links notierten die
Beobachter 257 Meter. Bei beiden Piloten,
Blumensaat wie Riietschi, traten Hiipfer
ein.

Festgehalten wurde im Bericht
schliesslich, dass alle Starts und Landungen
auf hartem und trockenem Boden vorge-
nommen worden seien. Bei nassem oder
aufgeweichtem Terrain seien alle Strecken
wesentlich grosser, notierten die Schweizer
Tester im Schlussbericht. Dies vor allem,
weil die Heinkel-Jager mit Riicksicht auf
das Gewicht und die Einziehbarkeit des
Fahrgestells nur relativ kleine Rader besit-
zen. Sollten diese Flugzeuge unabhéngig
von Witterung und Jahreszeit eingesetzt
werden konnen, sei die Schaffung besonde-
rer Startbahnen nicht zu umgehen.

Ausgefiihrt wurde auch ein Sturzflug,
und zwar mit der D-IKIK. Pilot Blumensaat
stiirzte dieses Flugzeug am 9. August durch
eine Hohe von 2150 Metern, die Geschwin-
digkeit diirfte laut den Messungen in der
Gegend von 700 km/h gelegen haben. Beim
Abfangen der Maschine wurde eine Be-
schleunigung von 2.5 g gemessen. Nach
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Blumensaats Aussage war diese Maschine
bis zu diesem Zeitpunkt nicht tiber diese
Hohe gestiirzt worden, Schwingungen
seien keine aufgetreten.

Technische Probleme

Wiéhrend der Flugerprobungen traten
wiederholt technische Storungen auf. Am
Tag nach der Attrappen-Montierung fiir
den Hispano-Suiza-Motor wollte Major
Adolf Schaefer, der Kommandant des Flug-
platzes Thun, bei der A-03 die Flugeigen-
schaften erfliegen. Er musste den Flug ab-
brechen, weil eine Ventilfeder gebrochen
war. Am 16. August kam Testpilot Wyss vor-
zeitig von einem Stufenflug zuriick wegen
Bruchs der Antriebswelle zur Propellerver-
stellung. Ebenfalls leckte ein Benzintank.
Der Ausbau aus dem Fliigel, der bei der
K+W erfolgte, die Reparatur mit Schweiss-
arbeiten sowie der Wiedereinbau nahmen
einen ganzen Tag in Anspruch.

Bei der V7 respektive dem DB-Motor
zeigten sich Schwierigkeiten mit der Ben-
zinpumpe und dem Vergaser. Schon beim
ersten Hohenflug vom 5. August 1937, aus-
gefithrt von Hans Riietschi, trat auf einer
Hohe von etwa 6000 Metern ein starkes,
sprungartiges Schwanken des Benzindrucks
ein, das aber bei geringerer Hohe wieder
verschwand. Zwei Tage spater kletterte
Riietschi mit der V7 bis auf 7900 Meter, da
trat wieder eine Stérung der Benzinzufuhr
ein. Trotz Betdtigung der Handpumpe
setzte der Motor aus, der Flug musste abge-
brochen werden.
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Die Verschalung fiir den Hispano-Suiza-Motor fiel etwas volumindser aus. Gut zu sehen

ist die Kamera auf Kopfhohe des Piloten.

Detailaufnahme iiber den Einbau des Jumo-Motors.

Als am 12. August auch bei Blumensaat
auf 6000 Metern der Motor aussetzte,
wurde die Ermittlung der Gipfelhche auf-
gegeben. Ingenieur Birk von Daimler-Benz
fithrte die Storungen auf den grosseren Ge-
halt an leichtfliichtigen Bestandteilen im
schweizerischen Flugbenzin gegeniiber
demjenigen Deutschlands zurtick.

Bei beiden Maschinen wurden zudem
Undichtigkeiten im Leitungssystem der Ol-
und Wasseranlagen festgestellt sowie Un-
dichtigkeiten an den Zylindern der Fahrge-
stellfederung. Ebenso wurde fiir beide Flug-
zeuge bemangelt, dass die Zugénglichkeit

zur Gesamtanlage ungentigend ist. Revisio-
nen und das Beheben von Stérungen gestal-
teten sich daher meistens als langwierig.
Die beiden Schweizer Piloten Riietschi
und Wyss beurteilten die Flugzeuge hin-
sichtlich ihrer Eigenschaften. Rietschi at-
testierte der D-IKIK nach 18 Fliigen sehr
gute Flugeigenschaften und gute Akroba-
tikqualitdten. Auch die Wendigkeit erhielt
gute Noten: So sei sie besser als alle bisher
von ihm geflogenen Maschinen wie Dewoi-
tine D510, Fokker D21 und Breda 65. Glei-
ches hielt er fiir die A-03 D-IZMY fest, al-
lerdings sei sie bei Start und Landung ner-
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voser am Steuer als die V-7. Wyss sagte {iber
die A-03, dass sie auch von mittelméssigen
Piloten geflogen werden konne.

Fiir einen allfdlligen Lizenzbau ver-
langten die Schweizer von der Firma Hein-
kel den Entwurf eines Motorblocks fiir den
Hispano-Suiza-Motor. Die in den beiden
Versuchsflugzeugen eingebauten Trieb-
werke besassen die in Deutschland norma-
lisierten Befestigungsstellen, die eine kons-
truktiv sehr einfache Aufhangung in abge-
stiitzten Biegetragern gestatteten. Eine
dhnliche Losung konnte flir den HS-Motor
mit seinen Lagerschienen nicht in Frage
kommen.

Gute Flugeigenschaften

Ebenso stellte sich die Frage der Unter-
bringung von Maschinengewehren in den
Fliigeln. Die waren von der Firma Heinkel
nur fiir die 17m2-Tragfliche vorgesehen
worden. Ob ein Maschinengewehr auch in
die zweiholmigen 20m?*Flachen der V-7
eingebaut werden kann, miisse von Heinkel
noch untersucht werden, forderten die
Schweizer. Sollte dies nicht mdglich sein,
wurde von der EidgenOssischen Waffenfa-
brik der Einbau einer Kanone und zweier
Maschinengewehre in den Rumpf studiert
und im Schlussbericht bereits zeichnerisch
festgehalten, allerdings noch ohne Riick-
sicht auf den Motorblock und die Durch-
flihrung der Steuerungsgestdnge und der
Leitungen zum Motor.

Am Nachmittag des 23. Augusts ver-
liessen die beiden Flugzeuge Thun in Rich-
tung Diibendorf. Wie die Geschichte zeigt,
entschied sich das Schweizer Parlament
schliesslich nicht fiir die Heinkel-Jéager, son-
dern fiir den Kauf der Messerschmitt-Jagd-
flugzeuge: Zehn Bf-109 D-1 (Seriennum-
mer 2301 bis 2310) wurden bestellt, das
erste Flugzeug traf im Dezember 1938 ein.

Thnen folgten die Me-109 E-3, die in 89
Exemplaren ab dem Regensburger Messer-
schmitt-Werk in die Schweiz kamen, die
erste Maschine landete im April 1939. Diese
Flugzeuge waren in den ersten beiden
Kriegsjahren die Speerspitze der Schweizer
Fliegertruppe. Kaum ein Jahr nach der Ab-
lieferung standen die Messerschmitt-Jager
im Juni 1940 im Abwehr-Luftkampf gegen
deutsche Maschinen, die wahrend des
Frankreich-Feldzuges iiber dem Schweizer
Jura operierten. +

Hptm Peter Brotschi, Grenchen, Leh-
rer/Aviatikpublizist. Autor des Buches
«Gebrochene Fliigel - alle Flugunfalle
der Schweizer Luftwaffe»
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