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GERANOVA BRUCKMANN

Vorwort

Kann die Fw 190 A noch besser werden?

Fast mochte man diese Frage verneinen, doch
blieb Focke-Wulf angesichts eines immer
hérter werdenden Luftkriegs keine Wahl. Mit
neuen Motoren, Ladetechniken und sonstigen
Kniffen versuchten die Ingenieure alles, um
den »Wiirger« fit fiir die letzte Kriegshalfte
zu machen. Und als wire dies nicht genug,
musste die Fw 190 auch noch die grofien
Hohen und den Nachthimmel erobern, denn
Alternativen zu ihr gab es schlichtweg nicht.
Der Fw-190-Experte Dietmar Hermann

Inhalt

erkldrt in diesem vierten Teil seiner Erfolgs-
reihe, wie Focke-Wulfs Wundervogel mit
den Bedingungen des totalen Luftkriegs
fertig wurde. Eines sei vorab verraten: Mit
der A-7 konstruierte Focke-Wulf die wohl
feuerstarkste Fw 190, was insbesondere die
amerikanischen Bomberbesatzungen zu spii-
ren bekamen, die die Fw 190 respektierten
und fiirchteten.

Viel Lesevergniigen wiinscht

Stefan Kriiger
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DB 603

Fw 190 MOTORTECHNIK

Daimlers
Bester

Freizeit-Sportler kénnen ein Lied
davon singen: Die besten Muskeln
und Knochen niitzen nichts, wenn
das Herz nicht mitmacht. Genau
das gleiche Problem hatten die
deutschen Jagdflugzeuge mit ihren
Motoren - bis Daimler-Benz mit
dem DB 603 die Losung aller

Probleme versprach

ie Focke-Wulf Fw 190 C dominierte
Drasch den Himmel. Miihelos hingte

sie die neusten Spitfire-Varianten ab
und sogar die P-51 Mustang hechelte ihr er-
folglos hinter her. Zu verdanken war dieser
Erfolg vor allem dem neuen DB 603, mit dem
die deutschen Jager deutlich mehr Schub er-
hielten. So oder so dhnlich hitte das Fazit zum
DB 603 am Ende des Zweiten Weltkriegs lau-
ten konnen, doch die Geschichte dieses Boli-
den sollte anders verlaufen ...

Die ersten Entwiirfe zum DB 603 reichen bis
ins Jahr 1936 zuriick. Zu diesem Zeitpunkt han-
delt es sich bei ihm allerdings noch um einen
Leichtleinspritzmotor, dessen Entwicklung pa-
rallel zum kleinen Bruder, dem DB 601, lauft.
Daimler Benz schldgt dem RLM (Reichsluft-
fahrtministerium) nun vor, den DB 603 als Ben-
zineinspritzer zu bauen, ausgelegt fiir lange
Strecken mit einer Leistung von 1500 PS Leis-
tung. Die Verantwortlichen stimmen zu und er-

teilen dem Unternehmen einen ersten Entwick-
lungsauftrag. Noch im September 1936 legt
Daimler-Benz fest, dass der Zwolfzylindermo-
tor mit den 44,5 Litern Hubraum insgesamt
1200 PS in 6000 Metern Hohe abgeben soll.
Doch nur einen Monat streicht das RLM
die geplanten 15 Versuchs- und 20 sogenann-
ten Nullreihenmotoren auf nur noch zehn
Versuchsantriebe zusammen. Das Ende des
DB 603 ist damit programmiert. BMW arbei-
tet ndmlich bereits an einer luftgekiihlten Vari-

»

ante mit derselben Grofle, sodass das RLM kei-
nen Bedarf mehr an einem fliissiggekiihltem
DB hat. Im Marz 1937 entscheiden die Verant-
wortlichen schliefslich, die Arbeiten am DB 603
einzustellen. Zwar glaubt das Unternehmen

weiterhin an den Boliden und versucht, unter
der Hand dessen Entwicklung fortzusetzen.
Doch den aufmerksamen RLM-Kontrolleuren

entgeht der Versuch nicht — damit scheint der
DB 603 endgiiltig begraben zu sein.

Verhéingnisvoller »Halt-Befehl«

Daimler-Benz gibt allerdings nicht auf. Direkt
nach Kriegsbeginn macht die Firma in meh-
reren Schreiben, die unter anderem an Gene-
ral Ernst Udet und an Generalstabsingenieur

Eine unnétige Konkurrenzsituation entsteht
zwischen der Me %09 und der Fw 190.

«

Roluf Lucht gerichtet sind, auf den ungelieb-
ten Motor aufmerksam — ohne Erfolg. Anfang
1940 erhélt der DB 603 plotzlich unfreiwilli-
ge Schiitzenhilfe und zwar ausgerechnet vom
DB 605 D. Als zweistufiger Lader erzielt die-
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Von allem das Beste: Die Zelle der Fw 190 gepaart mit dem
barenstarken DB 603 - diese Kombination versprach Erfolg,
sorgte aber tatachlich fiir jede Menge Schwierigkeiten. Im
Bild die V13, mit der Focke-Wulf den DB 603 testete

Die ersten der neuen 1750 PS starken Daimler Benz 603 werden bei
Focke-Wulf fiir den Einbau in die Fw 190 vorbereit

ser zwar die gleiche Hohenleistung wie der
DB 603. Im Hinblick auf die Bodenleistung
aber hat letzterer eindeutig die Nase vorn.
Erst jetzt hebt das RLM den Entwicklungs-
stopp auf. Drei Jahre hat das Unternehmen so-
mit verloren. Daimler-Benz geht davon aus,
dass der DB 603 ohne den »Halt-Befehl« noch
vor Kriegsbeginn serienreif gewesen wire,
wenn auch zundchst nur als Antrieb fiir Bomber.

Starkes Leistungsplus

Nun ist Eile geboten. Vor allem Focke-Wulf
muss so frith wie moglich erste Erfahrungen
mit dem DB 603 sammeln, um zu priifen, ob
Zelle und Motor gut zusammenpassen. Die
Verantwortlichen kénnen allerdings aufat-
men: Die ersten werksinternen Untersuchun-
gen zeigen bereits im Februar 1940, dass sich
der neue Bolide sehr gut in die Fw-190-Zelle
einbauen ldsst. Aufierdem ermitteln die Ex-
perten ein Leistungsplus von satten 50 Stun-




DB 603

Wichtiges Testflugzeug fiir Daimler Benz

Die Fw 190 V16 kommt am 2. August 1942 zu Daimler Benz nach Stuttgart-Echterdingen. Sie wird
dort weiter erprobt und erhalt dort immer neue Motorverbesserungen. Zuletzt hebt sie dort im Som-
mer 1944 mit einem DB 603 E in Kombination mit einer Methanol Wasser Einspritzung MW 50 ab.

Daimler-Benz
erprobt erfolgreich die
Fw 190 V16. Mit

724 km/h in

sieben Kilometern
Héhe bei Notleistung
ist sie pfeilschnell

Der DB 603 verleiht der Fw 190 ein
markantes Gesicht. Sie ist aufderst schnell und
héatte es mit jedem Gegner aufnehmen konnen

Die V46 stieB erstmals-in Hohen vor
tern vor. Die Aufnahme ist wahrscheinli
Erprobung; in Echterdingen entstanden:

denkilometern gegeniiber der Fw 190 A mit
dem luftgekiihlten BMW 801! Doch damit
nicht genug: Auch das Gesamtgewicht diirfte
mit dem DB 603 niedriger ausfallen. Noch im
selben Monat prasentiert Focke-Wulf das neue
Jager-Projekt der Luftwaffen-Fiihrung, mit da-
bei der Generalluftzeugmeister Udet, der lei-
tende Chefingenieur im Technischen Amt Lucht
und Hauptstabsingenieur Gottfried Reiden-
bach. Doch die Euphorie weicht schnell der Er-
niichterung. Was bei der so hoffnungsvoll be-
gonnen Besprechung herausgekommen ist, teilt
Focke-Wulf sogleich Daimler Benz mit: »Im
RLM wurde uns bekannt gegeben, dass die
Leistungen der Fw 190 mit dem BMW 801 nach
den bisherigen Informationen fiir die ndchste
Zeit gentigen. Dass wir uns jedoch so einstel-
len sollen, dass jederzeit auf die Leistungsstei-
gerung der Maschine mit dem DB 603 zurtick-
gegriffen werden kann.«

Mit anderen Worten: Das RLM hat den
neuen Motor bestellt, allerdings noch nicht
fiir die Fw 190 freigegeben. Zu grof ist die
Unsicherheit hinsichtlich der Verfiigbarkeit
und den verlorenen Entwicklungsjahren.

Dessen ungeachtet setzt Focke-Wulf wei-
ter grofle Hoffnungen in den DB 603. Denn mit
B4-Kraftstoff kommt er mittlerweile immerhin
auf eine Startleistung von 1750 PS. 1941 be-
ginnt das Unternehmen deshalb mit dem Bau
eines Prototypen, namlich der Fw 190 V13.

Damit die Ingenieure die Flugzeugzelle
nicht aufwendig umkonstruieren miissen, le-
gen sie den Wasserkiihler ringférmig um die
Propellernabe. Den Olkiihler hingegen kénnen
sie zu diesem Zeitpunkt noch nicht wie ge-
plant an dieser Stelle unterbringen. Daher be-
sitzt die V13 einen auffilligen Baucholkiihler,
der unterhalb des Antriebs angeordnet ist. Der
Luftdurchsatz lasst sich genau wie beim Was-
serkiihler durch Kiihlerklappen, die unterhalb
des Rumpfes angebracht sind, regeln. Aufler-
lich erscheint die Fw 190 dadurch wie ein Jagd-
flugzeug mit luftgekiihltem Motor.

Die Zelle wéchst mit dem Motor

Im November 1941 hat Focke-Wulf samtliche
Baugruppen fiir die V13 fertiggestellt, und
auch ein erster DB-603-Nullreihenmotor steht
schon bereit. Ende Januar 1942 sollen samtli-
che Arbeiten abgeschlossen sein. Focke-Wulf
bereitet sich sogar schon auf die Produktion
der neuen Serie vor, die auf Basis der V13 als
Fw 190 C-1 vom Band laufen soll.

Zunichst aber muss das Werk seine C-0, wie
man die V13 intern auch bezeichnet, erproben,
um spéter die notwendigen Bauunterlagen er-
stellen zu kénnen. Im Fokus steht dabei der ge-
anderte Rumpf und das neue Triebwerksgertist
fiir den vergrofserten Antrieb. Denn mit dem
Boliden wichst natiirlich auch das gesamte
Flugzeug, dessen Gesamtlinge nun 9,42 Meter
erreicht (zuvor 8,85 Meter).



Die V13 mit aufgeklappten Verkleidungsblechen. Deutlich ist hier der
Kriimmer fiir den Motoransaugschacht, das »Ofenrohr«, zu erkennen, das
in der rechten Abdeckklappe eine leichte Ausbeulung erforderlich machte

Als besonders aufwendig erweisen sich
die Motortests, fiir die Focke-Wulf drei Ver-
suchstréger zur Verfligung stellt. Neben der
V13 mit der Werknummer 0036 sind dies die
V15 und V16, die allerdings alle unbewaffnet

flugzeugclassic.de
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bleiben, obwohl die Austrittséffnungen fiir
die Rumpfwaffen vorhanden sind.

Anfang Mirz 1942 ist es dann soweit: Chef-
testpilot Hans Sander startet mit der V13 zum
Erstflug, auch die anschliefenden Probefliige

Die Detailansicht zeigt die rechtsseitige Motoraufhangung des
DB-603-A-Motors bei der Fw 190 V13. Die Schmierstoff-Kihler-
verkleidung ist abgeklappt

verlaufen problemlos. Um die Zelle der SK+]JS,
so das Kennzeichen der Maschine, von Aufien
aerodynamisch sauber zu halten, hat man die
V13 mit einem innenliegenden Ansaugschacht
ausgertistet. Focke-Wulf will damit einen dhnli-



DB 603

Mit laufendem DB 603 zeigt die Fw 190
ihr markantes Gesicht. In der
Kiihlerverkleidung sind vorne deutlich
die beiden Durchschuf3locher fiir einen
moglichen MG-Einbau zu sehen

Bie Fw 190 V15 und
V16 besafden erstmals
auflenliegende Ansaug-
hutzen fiir den Lader

chen Weg wie beim luftgekiihlten BMW 801
gehen, der ebenfalls innenliegende Ansaug-
schéchte besitzt. Das Ansaugrohr des Laders
erscheint dabei nicht wie spéter iiblich auflen
als Hutze, sondern ist als Rohr zwischen den
beiden Olkiihlerelementen gelagert. Doch die-
se Losung bewdhrt sich nicht, da der Motor
durch das lange Rohr zuviel Leistung verliert.
So fillt die Volldruckhdhe mit dem innenlie-
genden »Ofenrohr« im Vergleich zur V15 und
V16, die normale Auflenansaughutzen besit-
zen, um 1500 Meter niedriger aus, was ein
deutlich schlechterer Wert ist. Aufierdem ver-
zeichnen die Fw 190 V15 und V16 keinerlei
Geschwindigkeitsverluste durch die Aufien-
hutzen. Daher lasst Focke-Wulf die Ofenrohr-
Konstruktion schliefllich fallen.

Fw 190 macht lange Nase
Bei den ersten Leistungsfliigen Anfang April
1942 erzielt Hans Sander mit der V13 eine
Hochstgeschwindigkeit von 557 km/h in Bo-
denndhe. Wenige Tage spater misst man auch
erstmals die Hohenleistung: So erreicht Sander
in 5880 Metern Hohe eine Hochstgeschwindig-
Stammkennzeichen CF+OV. Im Unterschied zur V13 ist hier der aufienliegende Ansaugschacht keit von 663 km/h mit Kampfleistung. »Flie-
deutlich zu sehen gerisch dhnelt die V13 sehr stark der Fw 190 mit
dem BMW 801. Dreipunktlandungen sind ein-
wandfrei moglich. Auffillig sind die grofieren
Schiebewinkel bei nicht korrekt bedientem Sei-
Sie war der Ausgangspunkt der tenruder. Das liegt an der geringeren Rumpf-
Entwicklung, die Fw 190 A mit stabilitat durch den verlangerten Rumpf. Eben-
dem BMW-801-Sternmotor : so machen sich bei den grofien Schiebewinkeln
. Lastigkeitsinderungen um die Querachse star-
ker als bei der Fw 190 mit dem BMW 801 be-
merkbar. Obwohl die Nase der Maschine deut-
lich langer als bei der normalen Fw 190 ausfillt,
ist die Sicht beim Anschweben durch die hohe-
re Sinkgeschwindigkeit besser als bei der nor-
malen Fw190 mit BMW 801.«, fasst Sander die
ersten Versuche zusammen.
Am 30. Juli startet sie zu ihrem letzten
Flug in Hamburg-Wenzendorf, um die Kon-
trolle der Driicke und Temperaturen im Ol-



eltenes Bild: Diese Aufnahme zeigt
zwei Fw,190 mit DB 603, die zweite
Maschine lugt rechts unten hervor

| e A
Final: In dieser Auslegung fordert Kurt Tank eine Kleinserie der Die Me 309 sollte die Bf 109 als Standardjager ablosen und ebenfalls
Fw 190 mit dem DB 603 - fiir den Fronteinsatz den DB 603 nutzen. lhre Leistungen waren allerdings enttauschend

und Kiihlstoffkreislauf bei Dauer- und
Kampfleistung im Horizontalflug zu erpro-
ben. Die V13 erleidet dabei allerdings einen
Motorschaden, sodass der Flugzeugfiihrer
den Test nach 45 Minuten abbrechen muss.

m Stdrkerer Motor fiir die Spitfire

Im Juli 1942 kommt die neue Spitfire IX von Hohe und verhilft der Spitfire zu einer Hochstge-
Supermarine an die Front. Die Spitfire IX ist die  schwindigkeit von 648 km/h in 8,3 Kilometern
wirkungsvolle Kombination der bewahrten Spit- Hohe. Der Merlin verfugt erstmals Uber einen . .
fire-Zelle mit dem verbesserten Rolls-Royce- zweistufigen Zweigang-Hohenlader und und Anschliefiend legt er eine so schwere Bruch-
Merlin-Motor der 60er-Reihe. Der RR Merlin 61 sorgt so fiir gute Hohenleistungen. Damit zieht landung hin, dass die Luftwaffe die V13 nicht
leistet zu dieser Zeit 1565 PS in 3,5 Kilometern  die Spitfire wieder mit der Fw 190 gleich.  m wieder aufbauen ldsst - die »13« hat dem
Flugzeug kein Gliick gebracht.

Ersatz steht aber schon in Gestalt der V15,
Werknummer 0037, bereit, mit der Sander
bereits am 9. Mai zum Erstflug startet. Als
Antrieb dient auch bei ihr ein DB 603 A-0
(Werknummer 211). Im Gegensatz zu ihrer
Vorgéngerin besitzt die Maschine mit dem
Kennzeichen SKZ CF+OV allerdings von An-
fang an eine auflenliegende Ansaughutze, so
wie sie auch seit langem bei der Bf 109 mit
dem DB 605 {iblich ist. Die Volldruckhdhe
fallt auch sogleich deutlich besser aus, wobei
die erste Auflenhutze mit zehn Zentimetern
noch einen relativ groSen Abstand zur Zelle
aufweist. Dieser verringert sich aber spater
beim DB 603 A-1 auf sechs Zentimeter.

flugzeugclassic.de o]



DB 603

Insgesamt zeigt die V15 deutlich bessere Re-
sultate als die V13. So erzielt sie noch mit dem
DB 603 A-0 bereits eine Hochstgeschwindigkeit
von 696 km/h in 6950 Metern Hohe und 575
km/h in 400 Metern Hohe — alles Werte, die sie
allein mit Kampfleistung erreicht wohlgemerkt.
Mit Notleistung hétte sie die 700-km /h-Marke
sicherlich deutlich tiberschritten. Die V15 kommt
dabei lediglich auf ein Gesamtgewicht von 3607
Kilogramm, wobei sich aus Schwerpunktgriin-
den noch 15 Kilogramm Ballast im Aufbockrohr
und zwdlf Kilogramm an der Seitenflosse befin-
den. Die Ergebnisse jedenfalls sind zweifel-
los beeindruckend, und es sollte noch lange

dauern, bis andere Muster diese tibertrafen.
Dabei muss man sich vor Augen halten, dass
die V15 noch nicht mal ihr gesamtes Poten-
zial ausgereizt hat. So absolviert sie die Test-
reihe mit der sogenannten »weiten« Trieb-
werkshaube, die Focke-Wulf durch eine enge
ersetzen mochte, um die Geschwindigkeit
noch weiter steigern zu konnen.

Fw 190 im Vorteil

Das Unternehmen erprobt die V15 im werks-
eigenen Testzentrum Langenhagen mindes-
tens noch bis Mai 1943. Dabei erhilt sie im Ub-
rigen erstmalig eine Holzluftschraube in

Am 16. Juli 1942 veroffentlicht Focke-Wulf diese
detaillierte Schnittzeichnung. So hat sich das Werk

die Fw 190 mit dem DB 603 vorstellt

So sahen die Alliierten die neue Fw 190 mit dem DB 603 als Einsatz-
flugzeug an der Front. Es ist schon erstaunlich, wie gut die Alliierten
liber die deutschen Flugzeugentwicklungen informiert waren

[ So hatte sie aussehen konnen: Eine
Fw 190 mit DB 603 im typischen Tarn-
kleid von 1943  Zeichnung H. Ringlstetter/Aviaticus

X-Bauweise. US-Soldaten werdensie schlief3-
lich am 18. April 1945 in gutem Zustand in
Gottingen erbeuten Ein wirklich einzigartiger
Fund, doch erhalten blieb sie nicht. Focke-
Waulf ist indes nicht der einzige Hersteller, der
begehrliche Blicke auf den DB 603 wirft. Auch
Messerschmitt wiinscht sich den Boliden fiir
die Me 309, die spéter die Bf 109 ablésen soll.
Bei der Me 309 handelt es sich allerdings um
eine vollkommene Neuentwicklung und soll
erstmals ein Bugrad erhalten. Hierfiir muss
Daimler-Benz jedoch den DB 603 G modifi-
zieren, damit das Bugrad an der vorgesehenen
Stelle Platz findet. Das erfordert natiirlich Zeit.
Und ob die Me 309 wirklich alle Erwartungen
erfiillen kann, muss sich erst noch zeigen.

Konstruktiv bietet die Fw 190 hier einen
ungeheuren Vorteil, denn sie kann man ohne
grofle Anderungen an der Zelle schnell an
den neuen Motor anpassen. Aufierdem befin-
det sie sich bereits in der Serienproduktion -
wenn auch nur mit dem BMW 801.

Alles fiir den Sieger

Die Me 309 hingegen hinkt der Focke-Wulf
deutlich hinterher. Erst am 18. Juli 1942 rollt in
Augsburg die erste Me 309 V 1, Kennzeichen
GE+CU, mit Testpilot Karl Baur am Steuer an
den Start. Damit ist der Konkurrenzkampf er-
offnet, denn die Fithrung beschliefit, dass nur
ein Jager spéter in Grofserie gehen soll.

Der letzte Motorversuchstrdger mit dem
DB 603 A, die V16, Werknummer 0038,
CF+OW, startet noch im Sommer 1942 zum
Erstflug. Uber die Werkserprobung bei Focke-
Waulf ist wenig bekannt. Am 2. August 1942
trifft sie allerdings bei der Daimler-Benz-Er-
probungsstelle in Stuttgart-Echterdingen ein.
Unter der Leitung von DB-Flugkapitdn Willy
Ellenrieder unternimmt man mit ihr ausgiebi-
ge Testfliige, die die Ergebnisse von Focke-
Waulf weitestgehend bestétigen — die Differenz
betrégt lediglich plus/minus ein Prozent.

Daimler Benz fliegt sie auch mit Notleistung
bei 2700 U/min. Man erzielt dabei eine Hochst-
geschwindigkeit von 724 km /h in 7000 Metern



