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GERANOVA BRUCKMANN

Vorwort

Als Jager hat die Fw 190 ein Ausrufezeichen
im Luftkrieg gesetzt. Nun hatten die Deut-
schen eine wirksame Waffe im Arsenal. Aber
warum soll man sein bestes Pferd im Stall nur
zu einem Rennen schicken? Gerade die Luft-
waffe hatte groSe Miihe, Schlachtflugzeuge
und Jabos in die Luft zu bringen, die ihre
Ziele moglichst unbeschadet erreichten. So-
mit war es nur eine Frage der Zeit, bis Focke-
Waulf seine Maschine entsprechend umriis-
tete. Das hort sich einfach an, war es aber
keineswegs.
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A-4/A-5
FOCKE-WULF VERBESSERT DIE FW 190

Gefiirchteter Gegner

Uberdurchschnittliche Flugleistungen und massive Bewaffnung: Diese Garanten
machten die Fw 190 ab 1942 zum Standardjéger an der Westfront. So hatte der
»Wiirger« bald die Bf 109 F bei den Jagdverbdnden weitgehend verdréngt

Eine Fw 190 A-4 der I./JG 54 kurz vor einem
Einsatz an der Ostfront. Focke-Wulfs neuer
Jager zeigte sich hier wie im Westen zu-
nachst deutlich liberlegen - und Ioste einen
technischen Wettlauf aus



an allen Fronten

er Druck war enorm: Die Einsatzver-
D bénde schrien formlich nach neuen J&-

gern, um sich gegen die Ubermacht zu
stemmen. Doch die Probleme, vor denen die
Ingenieure standen, waren grof3. Dabei starte-
te das Projekt vielversprechend: Die zweite
Baureihe der Fw 190 mit dem BMW 801 D war
die Version A-4. Ihre Serienproduktion begann
im Juni 1942 und wies in technischer Hinsicht
als wesentliche Anderung das neue Funkgert
FuG 16 Z anstelle des FuG VlIla auf. Die mo-
dernisierte Anlage arbeitete betriebssicherer im
UKW-Bereich und erméglichte dariiber hinaus
einen Zielflugeinsatz. Rein duf8erlich sind die
A-4-Jager sehr gut an dem Horn fiir die An-
tennenhalterung auf dem Seitenruder zu er-
kennen. Bis August 1943 lief die A-4-Serie mit
insgesamt 863 Stiick bei den Firmen AGO,
Arado, Fieseler und natiirlich Focke-Wulf von
den Bandern. Doch es gab auch Probleme mit
diesem »Erfolgsmuster«.
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Mit dem BMW-801-D-Motor machte die
Fw 190 zwar einen deutlichen Schritt nach
vorn. Aber das Problem der Kithlung war im-
mer noch nicht endgiiltig beseitigt. Das hatte
zur Folge, dass man ab Marz 1942 die Leis-
tungen begrenzen musste. So regelten die
Verantwortlichen die Start-Notleistung fiir
drei Minuten auf den Ladedruck von 1,35 ata
bei 2450 U/min zuriick und die Kampfleis-
tung fiir 30 Minuten Dauer auf 1,28 ata und
2350 U/min. Dies entsprach einem Verlust
von 150 PS.

Der Weg zum Einheitstriebwerk

Laut Handbuch galten diese Richtlinien, bis
die zellenseitige Kiithlung die zuldssigen Zy-
lindertemperaturen gewahrleisten konnte.
Damit besaf3 Focke-Wulf den »Schwarzen Pe-
ter«. Denn bis zu diesem Zeitpunkt lieferten
die Motorenhersteller nur den nackten An-
trieb und die Zellenhersteller waren fiir die

Konstruktion und den Bau des kompletten
Triebwerks zustdndig. Bedingt durch die Pro-
bleme wuchs der Druck auf Kurt Tank — das
von FW entwickelte Triebwerk sei hinsichtlich
der Betriebssicherheit schnellstens in Ordnung
zu bringen, so die Forderung. Es dauerte ein
halbes Jahr, bis BMW im Oktober 1942 die vol-
le Leistung wieder freigab — zumindest un-
ter bestimmten Bedingungen.

Um dieses Problem zukiinftig auszuschal-
ten, gab das Reichsluftfahrtministerium (RLM)
den Startschuss fiir die Entwicklung von
sogenannten Einheitstriebwerken. Die Moto-
renfabrikanten erhielten erstmals den Auf-
trag, zukiinftig komplette Antriebe abzulie-
fern. Damit wollte man erreichen, dass von
Anfang an voll funktionsfahige Triebwerke in
den Flugzeugzellen Platz fanden. Doch dies
verursachte neue Probleme.

Der BMW 801 D-2 war zwar ein hervorra-
gender Bolide fiir niedrige bis mittlere
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Die Fw 190°A-6'des Geschwader-Kommodore -
: ip'st,Prille_l_f,‘__der‘ im Stab des JG 26 flog - -

. Flughohen, doch ab sieben Kilometern lief3
m \WILLKOMMENE BEUTESTUCKE na, ~  scine Leistung stark nach. Ahnlich wie bei der
Bf 109 konnte die sogenannte GM-1-Anlage

Es passierte nicht nur tber England. Auch 11./JG 51, der am 12. Juli 1943 mit sei- auch der A-4 einen ordentlichen Schub ver-

den Sowjets fielen moderne Focke-Wulf- ner Focke-Wulf Fw 190 A-4 bei Nowossil Di A t benutzte einen Sau-
Jager in die Hande. Und die Rotarmisten landete. Nahezu unbeschadigt erbeuteten passen. N 1eser Apparat benutzte eme'n au
nahmen sie genauso griindlich unter die die Sowjets kurz darauf seine »Schwarze 6« erst(?fftrager, auch ‘?‘ls Druc.kstoff beze1chnefc,
Lupe. So etwa die Werknummer 142362 und lieBen sie anschlieBend von Experten der in den Motor eingespritzt wurde. Damit

des Unteroffiziers Erwin Grossmann von der — ausgiebig testen. ] konnte man die Verbrennung in grolen Ho-
»” - ‘ hen wesentlich verbessern. Diese Anlage be-

stand aus einem Einbau- und einem Riistsatz
mit zwei mal drei Druckflaschen. Insgesamt
betrug ihr Gewicht 110 Kilogramm und war
gegen den Riistsatz der MG FF im Auflenflii-
gel voll austauschbar. Um die Baureihenver-
besserungen und die Wirksamkeit des neuen
Apparats zu testen, zog Focke-Wulf die
Fw 190 mit der Werknummer 140561 aus der
Serie und baute sie zur Fw 190 V24 um.

Fw 190 bleibt unverzichthar

Bei der Werkerprobung erzielte Focke-Wulf
damit ab acht Kilometer Hohe eine Verbesse-
rung der Steiggeschwindigkeit von vier bis

s SR

—=

Selbst unter widrigen Bedingungen war die Fw 190 A-4 gut zu warten.
11./JG 54 in Dorpat justiert Mit wenigen Handgriffen war ein Arbeiten an den Rumpfwaffen méglich



finf Meter pro Sekunde und eine Zunah-
me der Horizontalgeschwindigkeit von rund
50 km/h. Die Betriebsdauer der Anlage lag
zwischen sechs und sieben Minuten. Die
Dienstgipfelhthe steigerte sich um 600 Meter.
Thermische Schwierigkeiten traten dabei
nicht auf. In welchem Umfang diese Anlage
tatsdchlich bei der Fw 190 zum Einsatz kam,
ist bis heute ungekldrt. Allerdings scheinen es
nur wenige gewesen zu sein, denn das RLM
entschied im Oktober 1942, dass die Fw 190,

Fw 190 in der Hohe einfach zu wenig leistete.
Anstelle der Fw 190 sollte deshalb wieder die
Bf 109 (Ausfithrung G) im Westen eingesetzt
werden, die dann aber mit 13-Millimeter-Waffen
ausgestattet war. Doch diese G-Variante tiber-
zeugte nur teilweise. Beispielsweise vermerkte
der Technische Aufiendienst von BMW im Be-
richt vom 8. Oktober 1942, »dass der Geschwa-
derstab vom JG 26 auf Bf 109 G umriisten konn-
te, jedoch nach Priifung der 109 G und Vergleich
mit der Fw 190 doch bei der Fw 190 blieb«.

) Nach hohen Verlusten gab die Gruppe nur
zwel Monate spéter alle Maschinen ab.

bedingt durch die unbefriedigenden Hohen-
leistungen, ab Frithjahr 1943 in den Osten
verlegen sollten.

Dieser Entschluss wog schwer, weil sich die
Maschine insgesamt gut bewéhrt hatte. Insbe-
sondere hinsichtlich der Bewaffnung war der
»Wiirger« sehr gut ausgertistet. Trotzdem schien
dieser Schritt erforderlich zu sein, weil die

flugzeugclassic.de

Nur wenige Verbande stiegen auf die Mes-
serschmitt Bf 109 G um. Die II. /]G 26 erhielt im
Dezember 1942 die ersten Bf 109 G-4. Nach ho-
hen Verlusten gab die Gruppe nur zwei Monate
spéter alle Maschinen wieder ab. Die II. /JG 2 be-
gann die Umriistung auf die Bf 109 G erst im
April 1943. Andere Gruppen wie die I11. /]G 26
setzten fiir eine gewisse Zeit parallel die G-Mes-

1 Fw 190 A-4 der I1./JG 2, Kairouan,
Tunesien, Ende 1942. Pilotiert wurde
sie von Gruppenkommandeur Haupt-
mann Adolf Dickfeld

Zeichnung Herbert Ringlstetter/Aviaticus

serschmitt und Fw 190 A ein und riisteten erstim
Oktober 1943 vollstandig auf die Bf 109 G um.
Allein waffentechnisch tiberzeugte die Messer-
schmitt nicht. Deshalb konnten die Deutschen
im Westen nicht auf die Fw 190 verzichten, die
bei den feindlichen Jager aufgrund ihrer Leis-
tungsfahigkeit geftirchtet war.

Fw 190 gegen Spitfire IX

Auf die Uberlegenheit der neuen Fw 190 A rea-
gierten die Englander mit der neuen Spitfire
LF Mk.IX, die den neuen, 1680 PS starken Rolls-
Royce-Merlin-66-Motor besaf3. Erstmals konn-
ten die Briten mit diesem Muster wieder An-
schluss an die starke Fw 190 gewinnen. Im
Gegensatz zur bisherigen Spitfire Vb, die dem

- Weiter auf Seite 10

Die Il./JG 26, hier die »10« der 4. Staffel bei Wartungsarbeiten an der Waffenanlage, erhielt im
Dezember 1942 erstmals Bf 109 G-4. Doch die Maschine fand keinen Zuspruch
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u Focke-Wulf Fw 190 A4
Fw 190 A-4 der 1./JG 54 mit feldmafig verandertem Anstrich, geflogen von Feldwebel
Peter Bremer, Orel, Russland, im Sommer 1943 Zeichnung Herbert Ringlstetter/ Aviaticus
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»Wiirger« nicht gewachsen war, unterschieden
sich beide Maschinen bis 6700 Meter Flughche
leistungsméfig kaum noch. Den Entwicklungs-
vorsprung der Deutschen mit der Fw 190 A
machten die Engldnder damit wieder wett. Al-
lerdings dauerte es noch, bis eine nennenswer-
te Anzahl dieser Jager zur Verfiigung stand.
Und bis dahin dominierte die »190« an den
Fronten — nicht nur im Westen.

Robuster und zuverléssiger

Denn in dem Moment, als die Industrie die
Fw-190-Produktion ausweitete, begann sich
das Flugzeug auch an der Ostfront zu etab-
lieren. Gerade unter den widrigen Verhilt-
nissen auf dem 6stlichen Kriegsschauplatz
besaf3 die Fw 190 deutliche Vorteile gegen-
tiber der Bf 109. Bei den schlechten Boden-
verhaltnissen ermoglichte das Breitspurfahr-
werk sichere Starts und Landungen. Ebenso
war der BMW-801-Stern- deutlich robuster
als der wassergekiihlte Reihenmotor der
Bf 109. Ein defekter Ol- oder Wasserkiihler
zog bei der Messerschmitt unweigerlich in
kurzer Zeit den Totalausfall des Triebwerks
nach sich. Demgegeniiber konnten die
Fw-190-Maschinen selbst mit zerschossenen
Zylindern vom Einsatz zuriickkehren. Hin-
zu kam, dass Bauchlandungen der Bf 109
fast immer strukturelle Schaden und damit
langere Reparaturen nach sich zogen. Hier
konnte die Focke-Wulf wesentlich mehr
wegstecken. Der grofite Pluspunkt gegen-
tiber der »veralteten« Bf 109 war allerdings
die stdrkere Bewaffnung.

10

lichen Kennung 721 -« Diese von Fieé_él'é'r gebaute A5 1
mit der Werknummer 7336, RP+1J, flog im Stabsschwarm®
E’;;I_.,-Dgrjunge Flugzeugfiihrer ist.unbekannt

Im August 1942 iiberschritt die Produkti-
on erstmals die 200er-Marke. Dies war die not-
wendige Zahl, um den Ersatz der Jagdverban-
de sicherzustellen. Im gleichen Monat begann
die I./JG 51 auf Fw 190 A-2 und A-3 umzuriis-
ten. Im November 1942 erhielt die I./]G-54-
Gruppe 34 Maschinen vom Typ A-4 und A-5
und die zweite Gruppe folgte im Dezember
mit 35 neuen Fw 190. Dabei war im Osten das
grofte Problem, den Nachschub fiir den drin-
gend notwendigen C3-Kraftstoff fiir die BMW-

®m M FREMDEN KLEID m—

Fw 190 mit japanischen Hoheitszeichen

Mindestens eine Fw 190 A-5 erreichte
auf dem Seeweg Japan und wurde dort
1943 ausgiebig erprobt. Da man auf al-
liierter Seite falschlicherweise annahm,
dass die Fw 190 in Lizenz gebaut und
bei der japanischen Luftwaffe eingesetzt
werden wirde, erhielt sie sogar den
Codenamen »Fred«. Japan nutzte die

Fw 190 flr ausgiebige Untersuchungen,
ein Nachbau fand nicht statt. Die Fw 190
nahm aber Einfluss bei der Entwicklung
der Kawasaki Ki-100. [ |

801-Motoren zu gewdahrleisten. Die Luftflotte 6
benétigte beispielsweise im Juni 1943 insge-
samt 8634 Tonnen an B4-Kraftstoff fiir die
Bf-109-Verbande, erhielt aber nur 5722 Tonnen
(66 Prozent). Schlimmer sah es beim C3-Kraft-
stoff fiir die Fw 190 aus. Von den geforderten
1079 erhielt die Luftflotte nur 441 Tonnen, we-
niger als die Halfte. Das ging eindeutig zu Las-
ten der Gefechtsstérke und hielt eigentlich ein-
satzklare Maschinen am Boden.

Die Fw 190 als Stuka-Ersatz?

Dessen ungeachtet nahm das Einsatzspek-
trum des »Wiirgers« immer weiter zu. Denn
bereits im Sommer 1942 kristallisierten sich
bei den Besprechungen im RLM Veradnderun-
gen fiir den Dienst der Fw 190 heraus.

Generalfeldmarschall Erhard Milch sah
die Zukunft der Maschine immer mehr in der
Rolle des Tiefangriffsflugzeugs, des Nahauf-
Klarers, Jagdbombers und als neues Schlacht-
flugzeug. Nur noch in einem gewissen Maf3e
sollte die Fw 190 als reiner Jager an der Front
fliegen. Damit driftete ab der Baureihe A-4
auch die waffentechnische Entwicklung der
Serien so weit auseinander, dass daraus voll-
kommen neue Fw 190 entstanden.

Die Neuentwicklungen sollten nun die
Aufgabe von veralteten Mustern {iberneh-
men, die immer noch ihren Dienst versahen
wie beispielsweise der legenddre Sturz-
kampfbomber Junkers Ju 87.

Der Stuka von Junkers war der Inbegriff
des deutschen »Blitzkrieges«, doch bald ge-
horte er zum »alten Eisen«. Die Verluste an der



