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Junkers Ju 287 und EF 131
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Die Junkers Ju 287 und ihre
Weiterentwicklung EF 131

Uwe W. Jack

derte Nachfolgemuster fir die Jun-

kers Ju 88 war im Jahre 1942 noch
nicht in Sicht: die in der Erprobung befindli-
che Ju 288 zeigte noch erhebliche Schwa-
chen. Anfang des Jahres erhielt Junkers
vom RLM schlieBlich den Auftrag, die
Ju 288 zur Ju 288 C umzukonstruieren.
Vermutlich aus diesen Uberlegungen her-
aus wurde auch ein fortschrittlicher Ent-
wurf entwickelt. Dieser mit vier DB 603—
oder Jumo 213—-Motoren ausgeristete
Fernbomber erhielt dann Ende 1942 die
Bezeichnung Ju 287. Bei den Junkers—
Werken wurden zur Leistungsoptimierung
auch Windkanaluntersuchungen mit ge-
pfeilten  Flugeln durchgefohrt .  Diese
grundlegenden Versuche zeigten den Vor-
teil des Pfeilflugels, der, in der untersuch-
ten Form, Hochstgeschwindigkeiten bis ca.
900 km/h zulieB. Dabei zeigte sich auch,
daB der vorgepfeilte Fligel Vorteile gegen-
Uber dem nach hinten gepfeilten hat. Die
hohe erreichbare Geschwindigkeit wird
dann auch die Verwendung von TL—Antrie-
ben nahegelegt haben. Anfang 1943 wur-
de als EF 116 von Dipl.Ing. Heinz Wocke

Dos von der Luftwaffe dringend gefor-

1 Diese Versuche (durch Multhopp und WeiBinger) erfolg-
ten mit dem Standard—Rumpf (Kreisquerschnitt mit Halb-
kugelbug und einem Leitwerk, welches etwa der Ju 88 ent-
sprach) und dem Standard —Rechteckfligel in verschiede-
nen Positiven und negaliven Pleilwinkeln. Motoratrappen
waren nicht installiert.
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eine Studie fir einen mehrstrahligen Bom-
ber vorgelegt. Im Laufe des Jahres wurden
Windkanaluntersuchungen mit einem, als
EF 122 bezeichneten, Modell mit vier TL—
Triecbwerken durchgefihrt. Um den Flugel
méglichst aerodynamisch sauber zu halten
wurde, die Unterbringung von zwei TL in
Gondeln an der Seitenwand der Besat-
zungskabine untersucht. Diese Anordnung
muB sich bewahrt haben, denn sie wurde
fur die projektierte Serie Gbernommen. Bei
der Auslegung der Ju 287 lehnte man sich
eng an die Ju 288 an. Der von Junkers ent-
wickelte strémungsginstige Besatzungs-
raum wurde ebenso vorgesehen, wie die
fernbediente Abwehrbewaffnung. Die kon-
struktiven Delails weisen ebenfalls groBe
Nahe zur Ju 288 auf. Einzig bei den nach
vorwarts gepfeilten Tragflachen konnten
keine Erfahrungen herangezogen werden.
Die MeBreihen aus dem Windkanal konn-
ten allenfalls Hinweise dafir geben, wie
sich die Maschine in der Luft verhalten wir-
de. Vorsichtig, wie man bei Junkers war,
wurde ein Erprobungstrager fir das neue
Tragwerk entworfen. Da die RumpfmaBe
der Heinkel He 177 in etwa denen der
Ju 287 entsprachen, entlieh man von die-
ser Maschine den Rumpfbug und das Mit-
telteil bis zum AnschluB des Tragfléchen-
holms. Der Besatzungsraum der He 177
wurde so umgeristet, dal zwei Kata-
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pultsitze eingebaut werden konnten 2. An
ein neukonstruiertes Rumpfhinterstiick wur-
de das Rumpfende und Leitwerk der Ju 188
G-2 gefigt. Zwei Jumo 004 —Triebwerke
am Bug und zwei unter der Tragfléchen—
Hinterkante sollten die Maschine antrei-
ben. Das feste Fahrwerk mit zwei Bugré-
dern und zwei Hauptfahrwerken entstamm-
te abgeschossenen US—Bombern vom Typ
B—24. Die Tragfléchen entsprachen denen
der Serienmaschinen. Dieser Erpro-
bungstréger wurde als Vorversuchsmaschi-
ne bezeichnet und in zwei Versionen ge-

2 Junkers hatie, Ghnlich wie Heinkel, Versuche mit Kata-
pultsitzen vorgenommen. Dabei wurden die Katapultsitze
hinten in einer Ju 87 installiert. Flugaufnahmen zeigen den
HerausschuB aus der Maschine, deren hinteres Kabinen-
dach dazu entfernt worden war. Aus den Aufnahmen ist
nicht ersichtlich, ob eine Puppe oder eine Versuchsperson
herausgeschossen wurde. Bei der Ju 287 V1 und V2 muflite
im Noffall erst das neventworfene Kabinendach durch ein
Federpaket abgestoBen werden, bevor die Katapulisitze
betétigt werden konnten.

3 Die Erprobung ganzer Baugruppen an anderen Maschi-
nen war ein bei Junkers Ubliches Verfahren. So wurde z.B.
die Bugkanzel der Ju 288 an einer Ju 88 geflogen, oder
das Seitenruder der Ju 188 an einer Ju 88 getestet. Die Ju
88 V60 wurde ab dem 19.6.44 fir 287 —Versuche in Des-
sau bereilgestellt und sollte ab 6.7. flugklar sein. Fotos
oder Dokumente, die belegen, daB die Versuche mit den
287 —Baugruppen statifanden, liegen mir nicht vor.

2

OBEN : Eines der untersuchten EF 122—
Modelle im Windkanal. (Foto Griehl)

baut: als Junkers Ju 287 V 1 (Tarnbezeich-
nung Ju 288 V201), wie oben beschrieben,
und als Ju 287 V2 (Ju 288 V202), welche,
bis auf das um 30 cm tiefer gelegte Hohen-
leitwerk und die TL—Anlage, der V 1 ent-
sprach. Die Ju 287 V 1 sollte Klarheit dar-
Uber bringen, in wie weit die in Modellver-
suchen ermittelten Daten auf reale GraBen-
verhéltnisse Ubertragen werden konnten.
Die V2 sollte dann mit 6 TL—Triebwerken in
héhere Geschwindigkeitsbereiche vorsto-
Ben. Einzelne Baugruppen der Se-
rien—287 sollten parallel an anderen Ma-
schinen erprobt werden, um die Produktion
nicht durch Dauerversuche zu verzégern.
So sollte das Leitwerk an eine Ju 188 G2
montiert und Fahrwerk und Bombenraum-
klappen an verschiedenen He 177 erprobt
werden °. Anfang 1944 war die Konstruk-
tion der Serienversion schon bis zu Detail-
problemen fortgeschritten, als das RLM im
Mérz die schnellstmdgliche Erstellung der
Prototypen forderte. Einen Monat spater
wurden dann die Tragfléchen an der V 1

Jack — Ju 287 und EF131



RECHTS : Die V1:
A: im Neuzustand
B: wenig spdter mit
ibermalten Kanzel-
streben. C: am
Ende der Erpro-
bung ohne Bugrad-
verkleidungen.
UNTEN: Die origi-
nal B—24-Fahr-
werke, sie muBten

fir den Einbau

verdndert werden.

befestigt. Diese ersten Versuchsflachen waren
noch aus Aluminium gefertigt, withrend die Se-
rien—Fléichen Stahlholme erhalten sollten. Im-
mer schwieriger wurde die Rohstofflage im
Reich, so daB der Junkers—Vertreter Tiedemann
auf der GL/C—Jagerstabsbesprechung am 12.
Mai forderte, fir die 287 solle in einer Sonder-
aktion Material und Vorrichtungen bereitge-
stellt werden und selbst dann misse noch die
geforderte Ausbringung von 300 Maschinen
Ju 88 G monatlich auf 150 gesenkt werden. Zwei
Wochen spéter, auf der Konferenz bei Géring,
wurde das Programm 226 mit der urspringli-
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chen Ausbringung der Ju 88 G und der
287 beschlossen, eine Sonderaktion fir
Junkers erfolgte aber nicht. Wéhrend
die Fertigstellung der V 1 weiter voran-
schritt, entbrannte ein von Heinkel ent-
fachter Streit mit den Junkers—Werken
dariiber, welcher von den beiden ge-
planten Strahlbombern denn wohl der
effektivste sei *. Wichtigster Punki die-
ser Auseinandersetzung war die errech-
neten Flugleistungen der beiden Mu-
ster mit den verschiedensten Triebwer-
ken. Die Ju 287 war urspriinglich fir
4xJumo 004 C ausgelegt worden. Im
Sommer 1944 wurde es klar, daB die
TL—Entwicklung hinter den Erfor-
dernissen zurickblieb, alle leistungs-
starken TL-Typen wurden ausschlieB-
lich fir den Jagereinsaiz freigegeben.
So war man bei Junkers gezwungen,
die 287 mit 6xBMW 003 auszuristen
und die Flugleistungen damit zu ver-
schlechtern.

4  Die He 343 wurde nach Unterlagen Gber die
Ar 234 entworfen, die Heinkel im Januar 1944
erhalten hatte. Am 14.3. wurden dem RLM drei ge-
plante Versionen vorgelegt, welches im Juni den Bau
von 20 Prototypen beschloB. Die He 343 V1 sollte am
15.4.45 fliegen. Obwohl von Heinkel bei Milch stan-
dig als 287 —Alternative ins Spiel gebracht, gehérten
beide Maschinen anderen Leistungsklassen an, Im
November 1944 muBte die He 343 neu iberarbeitet
werden und wurde dann am 22.11. gestoppl. Ernst
Heinkel hatte nach dem Krieg gegeniber Herrn
Heinz J. Nowarra behauptet, die He 343 V1 sei den-
noch fertiggestellt worden.
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LINKS Steverung der
Ju 287 V 1 beim Schleppen
mittels zweier Stangen. Die
Bugréader waren vom Piloten
aus nicht lenkbar. (Siehe
hierzu Anmerkung 5)

Nach der alliierten Invasion in der Nor-
mandie wurde die Lage fur die Luftwaffe
immer bedrohlicher. Die einfliegenden
Bomber zerstdrten eine Produktionsstatte
nach der anderen, ohne daB die Jager
nennenswerte  Abwehrerfolge  erzielen
konnten. Der Druck auf die Fihrung, nun
forciert Jagdflugzeuge zu bauen,wurde im-
mer stérker. Offensive Aufgaben konnte
die Luftwaffe mit den veralteten Flugzeu-
gen im Westen nicht mehr erfillen. Lon-
don, das Prestige—Ziel der deutschen Fiih-
rung, konnte schon lange von keinem Bom-
berverband mehr erreicht werden. Da
schlug am 12.6. die erste V-1 Flugbombe
in Llondon ein. Innerhalb der néchsten 10
Tage wurden 1000 Geschosse gegen Lon-
don abgefevert. Aufklérer meldeten Brén-
de in der Innenstadt. Die hohe Zahl der
Versager war den Deutschen noch unbe-
kannt, so muBte die Luftwaffe davon aus-
gehen, das es gelungen war, 1000 Spreng-
képfe (entsprechend etwa 2000x500 kg—
Bomben) ohne Personalverlust iber der
gegnerischen Hauptstadt abzuwerfen. Da
verwundert es nicht, wenn Hermann Go-
ring am 27.6. befiehlt: “Jede Produktion
an Kampfflugzeugen ist sofort einzustel-
len”. Ganz so ernst scheint er es mit dem
Produktionsstop doch nicht gemeint zu ha-
ben, vielleicht wurde Géring an Ziele erin-
nert, die jenseits der 200 km— Reichweite
der V-1 liegen. Bei Junkers jedenfalls
gehen die Konstruktionsarbeiten an der
287 weiter. Wahrenddessen bereitet sich
der Chefpilot der Firma, Flugkapitén

4

Siegfried Holzbaur auf den Erstlug der
Vorversuchsmaschine V 1 vor. In einer
Me 262 gewshnt er sich an die Bedienung
der Jumo—TL, bevor er mit den Rollversu-
chen der V1 in Brandis bei Leipzig beginnt.
Am 18. August endlich startet die Ju 287 V 1
zv ihrem ersten Flug. Insgesamt 15—20 mal
fliegt Holzbaur die Maschine und erprobt
den neuen Tragfligel in verschiedenen Ge-
schwindigkeitsbereichen. Automatische Ka-
meras filmen aufgeklebte Faden, die bei
sauberer Strémung ruhig anliegen, bei ab-
reiBender Strémung aber flattern. Diese
Aufnahmen werden mit den Windkanalun-
tersuchungen verglichen und zeigen eine
gute Ubereinstimmung. Der kurze, am In-
nenfligel vorgesehene, Vorfligel ist bei
den Vorversuchsmaschinen zwar ange-
baut, jedoch stillgelegt und vermutlich ver-
spachtelt worden. Die Triecbwerke an den
Rumpfseiten wirken wie Vorfligel und hal-
ten die Strémung, auch beim Landeanflug,
am Fliigel anliegend. Auch hier werden die
Modelluntersuchungen von der Original-
maschine bestatigt. Unangenehm macht
sich jedoch die Eigenschaft negaliv gepfeil-
ter Tragflchen bemerkbar, bei gréBerem
Anstellwinkel die Tragflachenenden hoch-
zudrehen. Dies erhéht den Anstellwinkel
weiter, somit auch den Auftrieb und die
Tragflachen beginnen mit den Spitzen zu
flattern. Dieser ungewiinschten Erschei-
nung ist nur mit einer Verstdrkung der Fli-
gelstrukiur zu begegnen, damit geht aber
ein Vorteil der negativen Pfeilung, das nie-
drige Strukturgewicht, wieder verloren. Bei
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LINKS : Ein friher
Entwurf des Besat-
zungsraumes  der
V3, der sich eng an
die Ju 388 anlehnt.
Mit Ju 288 V203 be-
schriftet, wurde die-
se Zeichnung bisher
der 288 zugeordnet.

)

Klappe gerehlosran 1500ky [mt |
100 ke /m

Junkers wirki man diesem Effeki mit einer
Verdrehung der Tragfléchenspitze nach
unten entgegen: sie erhdlt einen negativen
Anstellwinkel. Bei der Serienausfihrung
soll ferner die Plazierung der schweren
Triebwerke an der Flachenvorderkante als
Gegenkraft zur Torsion des Flugels wirken.
Die Anbringung von zwei Triebwerken an
der Kabinenseitenwand war wegen des da-
mit verbundenen Lérms in der Kabine wie-
der fallengelassen worden. Wahrend die
Erprobung der V 1 noch lauft, fordert Ge-
neralingenieur Lucht bei einem Vortrag vor
Géring am 22.8.44 die Absetzung der
287, da er Junkers frei fur die Produktion
der Ju 388 und He 162 halten méchte. Go-
ring setzt darauf am néchsten Tag die 287,
zusammen mit der Me 264, ab. Wie ande-
re Werke auch, fihrt Junkers aber die Ar-
beiten an der abgesetzten Maschine im Stil-
len weiter. Die V 1 absolviert noch einige
Flige: gestartet wird meist mit drei HWK
109 - 502 —Starthilfen, den Rollweg bei der
Landung verkirzt ein Bremsschirm. Kleine-
re Probleme, wie die Schwierigkeit die Ma-
schine am Boden zu lenken, kénnen die Er-
probung nicht ernstlich behindern >. Ob
auch der Bau der V2 wie geplant voran-
schritt, ist nicht zu ermitteln. Es ist jedoch
hoéchst unwahrscheinlich, daB die zweite
Vorversuchsmaschine, wie geplant, im Ok-
tober fertiggestellt wurde. Das RLM hat
hingegen die 287 véllig fallen gelassen.
Am 21.12.44 wird die Ju 287 neben der
288, der 248 und der TL—Mistel Me 262/
Ju 88 fur die Besichtigung durch den japa-
nischen General Oshima freigegeben. We-
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nige Tage spater erhalten die Japaner die
Abwehranlage der 287, die FHL 131 Z und
PV 11 A geliefert und das gesamte Jun-
kers—Programm 1945/46 wird zum Nach-
bau freigegeben. Anfang des Jahres 1945
wird die Ju 287 V 1 nach Rechlin Uberfuhrt,
dort wird sie von einem Aufklarer fotogra-
fiert und bei einem Bombenangriff besché-
digt ©. Wahrend die flugunfihige V 1 in
Rechlin steht, gehen die Arbeiten an der V2
unterdessen weiter. Zumindest die Zelle,
ohne Triebwerke, wird fertiggestellt und
nach Brandis transportiert. Wiederbelebt
wird die Ju 287 dann von anderer Stelle:
eine Kommission unter Prof. Bock unter-
sucht Projekte fir einen Bomber der bis in
die USA fliegen soll, v.a. auch eine als
Langstreckenmuster umkonstruierte 287 S.
Auf der einen Seite versucht Junkers die
287 zu "entfeinern”, also Aluminium durch
Stahl zu ersetzen und die Produktion so ein-
fach wie méglich zu gestalten. Auf der an-
deren Seite wird die 287 mit den neuesten
Triebwerken, als Alu—Leichtbauversion und
ohne Abwehrbewaffnung als Amerikabom-

5 Auf einigen Fotos ist die Verkleidung der Bugrader ab-

genommen und in den Radachsen stecken abgewinkelte
Stangen. Meiner Meinung nach wurde die Maschine da-
mit am Boden gelenki. Herr Holzbaur verneint dies: “We-
gen der Radverkleidungen wiére dies nicht gegangen. Die
Bugréder hatten ‘Nachlauf’ und stellten sich bei Schrag-.
zug von selbst auf den Rollradius ein, wie beim B24 (USA),

von dem die Bugréider stammten!”

6 Herr Heinz J. Nowarra hatte in einer anderen Sache
Konlaki zum Sohn eines verstorbenen Fliegers, der be-
hauptete, sein Vater hétte die 287 ebenfalls geflogen. Herr
Holzbaur dozu: “Es ist méglich, dass noch der eine oder
andere Pilot, vieleicht aus Rechlin, mit der V1 geflogen ist.”

Jack — Ju 287 und EF 131



ber angeboten ’. Anfang FebruAr 1945
wird dann der Junkers—Ingenieur Tiede-
mann zum Beauftragten fir den “neuen
Bomber” ernannt, fir welchen der
Genst.6.Abt, noch die taktischen Forderun-
gen aufstellen soll. Am 25.2. wird unter
den Bewerbern fur den Amerikabomber
das Projekt der Briider Horten als Erfolg-
versprechenstes ausgewdhlt, Dies bedeutet
nicht das zweite Ende der 287, verkindet
doch das Kriegstagebuch des Chefs der
Technischen Luftristung am 14. Mérz:
"Ju 287 ist sofort als Gewaltaktion in An-
griff zu nehmen”. Drei Tage spéter wird bei
einer Besprechung iber TL—GroBbomber
prézisiert: “In  erster Stufe wird ge-
baut 287, in zweiter Stufe 287 mit gestei-
gerter Brennstoffmenge”. Ende Mérz hin-
gegen scheint die geplante Ausbringung
von 75 Ju 287 ab Juli 1945 schon wieder

Junkers Ju 188 G-2

Obwohl in Junkers—Dokumenten mehrmals ge-
nannt, behaupten alle Autoren, diese sei nie gebaut
worden. Die G—2 soll die groBe Kanzel der 188, die
vergroBerte  Bombenwanne und  fernbediente
Heckbewaffnung gehabt haben. Manfred Griehls
Abschrift aus dem Notizbuch des Junkers—Inge-
nieurs R. Preuschen gibt einen Hinweis, daB es die
188 G-2 doch gegeben haben kénnte: 729.9.43
Ju 188 G-2 in Dessau”. Ein mir von Herrn Griehl
iberlassener alliierter Verharbericht zeigt die Skizze
einer 188 G—2, cber mit bemanntem Heckstand.
Mein Vergleich zwischen dem Heck der Ju 287 V 1
(also der 188 G—2) und einer Ju 388 kénnte die Ver-
mutung zulassen, die Rumpfkontur der 188 G—2 sei
heruntergezogen worden, um einen harmonischen
Ubergang zwischen Kanzel, Bombenwanne und
Heckstand zu erreichen. Aber wer weiB 2
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fragwiirdig. Das KTB Chef TLR bestatigt
hingegen: die Ju 287 V3 sei das Muster-
flugzeug, die V4 das Musterflugzeug fir
die Serie.

Die Ju 287 V3 (288 V203) ist als der eigent-
liche Prototyp der 287 anzusehen. Ohne
Unterbrechungen wurden die Attrappen
der Serienversion weiter verfeinert und er-
ste Baugruppen fur die V—Muster gefer-
tigt. Einzelne Systeme, wie z.B. die Kraft-
stoffanlage, wurden Dauererprobungen
unterzogen, so daB eine Fertigung ohne
groBe Verzégerung hétte anlaufen kénnen.
Die amerikanischen Truppen nahmen die
Junkers—Werke zu schnell ein, als daB die
Ju 287 V3 noch hétte fertig gebaut werden
kénnen. Die auf mehrere kleine Zulieferfir-
men verteilten und ausgelagerten Teile und
Unterlagen der 287 wurden von den Ame-
rikanern nicht zusammengetragen. Sie be-
gnigten sich damit die Unterlagen aus
dem Dessaver Stammwerk abzutransportie-
ren, darunter auch die komplette Werksbi-
cherei, die bis heute verschollen ist. Auf
dem Flugplatz Brandis fanden sie die V2
ohne Triebwerke vor und fotografierten sie
interessiert 8. Als die US—Truppen Thirin-
gen zur Ubergabe an die Sowjetunion réu-
men muBten, wurde die V2, wie auch die in
Brandis gefundene Ju 248, angezindet.
Das Schicksal der Ju 287 V 1 ist unklar, ver-
mutlich wurde sie von den sich aus Rechlin
zuriickziehenden deutschen Truppen ge-
sprengt.

Fortsetzung im néchsten Heft

7 Die ganze Lufiriistung ist nicht frei von solchen Gegensét-
zen: Strahlbomber und die Ausristung einer Si 204 mit zwei
Holzgasgeneratoren werden gleichzeitig geplant |

8 Folos der V2 ohne Triebwerke, an einem Waldrand stehend
sind schon im “Close Up 17 (Hitchcock), im Waffenarsenal “Die
ersten Stahlbomber der Welt” (Kober) und jetzt im “German
Jets of World War Two” (Griehl) versffentlicht worden. Die Tal-
sache, daB keiner der Autoren und vielen Leser die V2 bisher als
Solche erkannt hat mag allen Hoffnung geben, die keine gro-
Ben Fotoalben haben: Nicht viele Fotos zu besitzen ist die Kunst,
sondern zu erkennen, was darauf ist. Es gibt bestimmt noch vie-
le veréffentlichte Bilder, die ihre Geheimnisse bergen |

7



Die Junkers Ju 287 und ihre
Weiterentwicklung EF 131

Uwe W. Jack

2. Teil

Kriegsende auf vielen Gebieten

fuhrend in der Welt. Nach der Ka-
pitulation bot sie den Truppen der
Alliierten jedoch ein desolates Bild. Die
Forschungs— und Produktionsstétten wa-
ren wegen des Bombenkrieges in kleinste
Einheiten zersplittert und in Bergwerken
und Tunnels oder in Waldern versteckt
worden.  Materialengpésse  zwangen
dazu, modernste Flugzeuge teilweise aus
Holz und Stahlblech zu bauen. Die Zersts-
rung aus der Luft oder bei Erdkémpfen
lieB die Werke in Schutt und Asche fallen.
Dennoch wurden die allierten Spezialisten
bei ihrer Suche nach verwertbaren Infor-
mationen schnell findig. So konnte der
Chefaerodynamiker der Boeingwerke
George S. Schairer schon am 10. Mai 1945
aus dem Verhérlager Vélkenrode wichti-
ge Erkenntnisse Uber gepfeilte Fligel an
seine Firma melden. Diese Neuigkeiten
wurden in den Entwurf eines Strahlbom-
bers eingearbeitet, der sich dann allen sei-
nen Konkurrenten iiberlegen erwies, der
B—47. Keineswegs so konsequent, wie
heute vielfach behauptet, war die Jagd
nach deutschen Wissenschaftlern. US—
Truppen hatten die Stammwerke von Jun-
kers besetzt und &uBerst fortschritiliche
Prototypen erbeutet. Dennoch begniigten
sie sich damit, Flugzeuge teilweise zu zer-
stéren und wenige Unterlagen abzutrans-

8

Die deutsche Luftfahrtindustrie war bei

portieren, bevor die Werke und Flugplat-
ze, gemdl alliierter Vereinbarungen, an
die Rote Armee ibergeben wurden. Eini-
ge Wissenschaftler setzten sich selbst in
den Westen ab oder wurden von den
Westalliierten dazu aufgefordert. Viele
blieben aber mit ihren Familien in der
Heimat®.

Die sowjetischen Truppen Gbernahmen
am 1. Juli 1945 zwar ein zerstértes Jun-
kerswerk, konnten aber groBe Teile der
Belegschaft bald wieder zusammenholen
und sich ein Bild Uber den Stand der Ent-
wicklungen bei Kriegsende machen. Die
Deutschen wurden keineswegs drangsa-
liert, sondern weitestgehend neutral be-
handelt und, unter den gegebenen Um-
standen, gut versorgt. Fiihrende Konstruk-
teure aus der Sowjetunion, die als Besu-
cher in das Werk kamen, lobten die deut-
schen Arbeiten und trugen so zur Verbes-

9 Zum Beispiel auch Ferdinand Brandner, der berihm-
te Motorenkonstrukteur, welcher ab Januar 1945 in Des-
sau das Triebwerk 004 untersucht hatte, da es zu hauli-
gen Ausféllen bei Einsatzfligen gekommen war. Als die
Sowijets am 17. April etwa 14 km vor Dessau standen, liel
er die fertigen 004—Triebwerke mit Panzerfausten spren-
gen und vergrub die enisprechenden Unterlagen mit ei-
nem engen Mitarbeiter in der folgenden Nacht. Er stell-
te sich dann spéter den sowjetischen Truppen zur Verfi-
gung. Als er seine vergrabenen Unlerlagen bergen woll-
te, waren diese zwar verschwunden, Brandner konnte
aber in der lunkers—Zeichnungsausgabe noch einen
kompletten Salz 004 - Konslruklionszeichnungen finden.

Jack — Ju 287 und EF 131



RECHTS : Hilfsaggrega-
te an den TL—Drillingen:
1 Druckélpumpe
2 Generator
3 ladeluftentnahme fir
Klimaanlage, Genera-
tor— und Krafistoffbe-
hélter— Beliiftung.
[Wenn nicht anders ver-
merkt, stammen die Ab-
bildungen aus dem
EF 131—-Handbuch. Da
diese nicht druckbar
sind, wurden sie vom Au-
tor nachgezeichnet.]

UNTEN : Bei Erreichen

von 140 km/h Rollge-

schwindigkeif ziindet der

Flugzeugfiihrer die Start-

hilfen durch Driicken des

Knopfes am Steverhorn.

1 Starthilfen

2 Selbstschalter

3 Druckknopf zum Ziin-
den

4 Warnlampe

5 Handgriff zum Auslé-
sen der Starthitfen

6 Seilzug

7 Verriegelung

serung des allgemeinen Klimas bei. Nach
dem Zusammentragen und Ordnen der
Unterlagen wurden die Anlagen teilweise

10 Wie Ferdinand Brandner im Juni 1946 in der UdSSR
erfuhr (er war dort fast ein Jahr inhaftiert worden), wur-
de das Junkerswerk von einem sowjetischen Major gelei-
tet. Direklor der deulschen Belegschaft war Dr. Brunolf
Baade, der ehemalige Assistent von Prof. Hertel.

N Das Kurzel EF bedeutet Entwicklungs—Flugzeug und
kennzeichnet bei Junkers iniern ein Projekt. Wenn die ent-
sprechende Maschine dann vom RLM gefsrdert wurde,
erhielt sie die offizielle 8—MNummer. Das von Jun-
kers 1936 gebaute Hahenforschungsflugzeug wurde nicht
vom RLM bestellt und flog dann als EF 61.

AVIATIK 3 | Quartal 1991

wieder aufgebaut. Der Windkanal, die
Versuchsfertigung, der Attrappenbau und
die Triebwerkspriifstinde erstanden neu.
Arbeiten, welche bei Kriegsende abgebro-
chen worden waren, wurden wieder auf-
genommen. Gut drei Monate nachdem die
Sowijets das Werk Ubernommen hatten',
konnte die neuerstandene Attrappe der
Ju 287 durch eine sowjetische Kommission
besichtigt werden. Die alte Attrappe war
bei Kriegsende in Raguhn zerstért wor-
den. Da das Reichsluftfahrtministerium
nicht mehr existierte, lief die Entwicklung
jetzt unter der Bezeichnung EF 131".

9



OBEN : Das Héhenleitwerk, oben: in der
Planung vom Februar 1944, unien: wie dann
an der EF 131 gebaut. Die gréBere Randkap-
pe lag im Gasstrahl der TL—Drillinge und er-
wdrmte die ganze Flosse, so daB keine Enfei-
sung benétigt wurde. Die kleine Randkappe
wurde dann letzilich bei der EF 140 einge-
setzt. (Zeichnung UWJ)

UNTEN : Die H3henflosse im Bau.

Gegeniber der urspringlichen Austiih-
rung der Ju 287 wurde nur wenig ge-
andert, hauptséchlich wurden die wegen
damaliger Engpésse notwendig geworde-
nen Ldsungen wieder durch ibliche Kon-
struktionen ersetzt. Bei der EF 131
brauchten offenbar keine Winsche der
“neuen Herren” bericksichtigt zu wer-
den.

10

| Sicherheitsgrinden nur mit den deut-

schen Geréten ausgestattet, welche pro-
blemlos mit sowjetischen Anlagen zusam-
menarbeiten konnten. Da die Jumo
004 B—TL jetzt in ausreichender Zahl, vor-
handen waren, wurde die EF 131 damit
ausgestattet und auch gleich mit der ha-
heren Treibstoffkapazitat der Ju 287 B
versehen. Dadurch wurden auch die gré-
Beren Rader fur das Fahrwerk nétig, um
das erhéhte Startgewicht zu tragen'”. Zum
Jahreswechsel 1945/46 wurde unverziig-
lich mit dem Bau der Prototypen begon-
nen. Geplant waren drei Maschinen, die
EF 131 V1, V2 und V3, in wieweit diese
Flugzeuge den geplanten Ju 287 —Ver-
suchsmustern entsprechen sollten ist nicht
bekannt. Nach nur sieben Monaten Bau-
zeit stand die  EF 131 V1 im Spatsom-
mer 1946 zum Erstflug bereit. Der Fertig-
stellung waren eingehende Rollversuche,
unter einer deutschen Besatzung, in Des-
sau, gefolgt, die keinerlei Beanstandun-
gen ergaben. Eine weitere Zelle war zur
gleichen Zeit ebenfalls schon fertig und
wurde fir Festigkeitsversuche benutzt. Ob
es sich dabei um eines der beiden ande-
ren Ef 131 V—Muster handelte oder um
eine extra Bruchzelle ist nicht zu sagen.
Die Flugerprobung dieses, fiir die UdSSR
so wichtigen Musters, wollte man aber
keinesfalls vor den Augen westlicher Spio-
ne durchfishren. Unter dem Vorwand, der
Erstflug solle in Rechlin stattfinden, wurde
die EF 131 V1 und die Bruchzelle zerlegt
und mit allen notwendigen Geréten auf
die Bahn verladen. Unter Bewachung
durch Soldaten der Roten Armee wurde

12 Die USSR, bei Kriegsende noch gréBie Landmacht
der Well und somil vermullich unbesiegbar, sah sich nach
den Abwirfen der beiden Alombomben iber Japan ei-
ner véllig neven Lage gegeniber. Es war offensichtlich,
daB einer atomaren Bedrohung nur mil der Fahigkeil
zum atomaren Gegenschlag begegnet werden konnte.
Die Junkers EF 131 bot die Méglichkeit, schon in naher

| Zukunft iber einen interkonlinentalen Trager fiir solch
Einzig die Funkanlage wurde aus |

eine schwere Wafle zu verfigen.

Jack — Ju 287 und EF 131



RECHTS : Abdeckpla-

nen und Verankerung:

1 Plane fir Bugrad

2 Plane fir Lavfrad des
Haupifahrwerks

3 Plane fir Fihrerraum-
iberdachung

4 Plane fir Staurohr

5 Plane fir Heckstand

6 Abdeckblech fur TL

7 Verankerungskette
bzw. —seil

8 Verankerungs—Ose

¢ Erdanker

So abgedeckt stand die

EF 131 V1 im russischen

Winter und wurde ein-
safzbereit gehalten!

UNTEN : Schleppen in
und gegen die Flugrich-
fung. Das Bugrad muB-
fe vom Schleppfahrzeug
aus oder (beim Rick-
wirtsschlepp ) von Hand
mit der Schleppdeichsel
gelenkt werden.

- ;ij:’-‘ég&
EAnl 4

R s |

der Zug dann nach Podberesje, nérdlich
Moskau, umgeleitet. Die deutsche Erpro-
bungsmannschaft setzte man kurz nach
Abfahrt des Zuges in Flugzeuge und flog
sie in die UdSSR. Dort bereiteten sie alles

13 Am 22. April 1946 wurden die SPD und KPD in der
sowjetischen Zone zwangsvereinigt. Bei den gesamtberli-
ner Wahlen am 20.Okiober, stellte sich die neue SED erst-
mals dem direkten Vergleich mit Parteien in den wesili-
chen Sektoren. Das Ergebnis war mit 19,8% niederschmet-
ternd. Den Sowijels muB dabei klar geworden sein, wie
unsicher ihre Position in Deutschland war. Das wissen-
schaftliche und wirtschaftliche Potential ihrer Zone konn-
te, wenn sich die Entwicklung fortsetzte, dem Westen in
die Hidnde fallen. Nicht ganz 48 Stunden nach dieser
Wahlniederlage begann die Verlegung aller Personen,
die for die sowjelische Rislung von Bedeutung waren.

AVIATIK 3 | Quartal 1991

fir die Ankunft der EF 131 vor. Als der
Bahntransport eintraf, wurden die beiden
Maschinen montiert, denn die Festigkeits-
versuche mit der Bruchzelle sollten sofort
wieder aufgenommen werden. Da das
"Institut fir Aerodynamik und Hydrodyna-
mik”, wo die Bruchversuche durchgefiihrt
wurden, Uber keinen eigenen Flugplatz
verfugte, muBte die Flugerprobung an-
dersweitig statifinden. Diese Trennung er-
wies sich als sehr hinderlich und verzé-
gerte die Weiterfiihrung der Versuche er-
heblich. In Deutschland dagegen klopften
in den frilhen Morgenstunden des 22. Ok-
tober ® sowjetische Soldaten an die Turen
von Wissenschaftlern und anderen Werks-

11
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LINKS : Die Verkleidung der
beiden Jumo 004-Drillinge.
Beide Triebwerksblécke waren
genau gleich und konnten
ausgetauscht werden. Nur die
Anschluibleche an die Trag-
fléchenvorderkante
spiegelbildlich geferiigt. Die
Schubverluste durch die enge
Kombinafion der Triebwerke
machten etwa 1% aus.

waren

UNTEN : Mit dem Griff an
der Kanzeldecke wurde der’
Bremsschirm von 6,1 m Durch-

messer ausgelési. Die Roll-
sirecke auf nasser Grassbahn
verkiirzte sich mit Schirm von
1500 m auf 1000 m.

Handgriff

Seilzug

Bremsschirm

Halteseil
Verbindungskupplung  mif
Halteseil

Trennkupplung fiir Halteseil
Packkasten

Packkasten— Deckel

(S 00 SN

o N ™

angehérigen. Ohne groBes Federlesen
wurden in der ganzen sowijetischen Zone
etwa 5000 Spezialisten mit ihren Angehs-
rigen in die UdSSR verbracht. Das ganze
Junkerswerk wurde demontiert und mit
allen Einrichtungsgegenstdnden in der
Sowjetunion wieder aufgebaut. Vermut-
lich noch im Oktober 1946 hob danr die
EF 131 V1 unter einer deutschen Besat-
zung zu ihrem Erstflug vom Boden ab. Pi-
lot der Maschine soll ein Flugkapitan
Diillgen {oder Julge) gewesen sein, der
erst wenige Stunden vor dem Jungfern-
flug auf dem Platz eingetroffen sein soll.
Die ersten Flige mit der EF 131 V1 zeig-
ten keine grundsétzlichen Probleme mit
der Maschine auf. Durch die Verlegung

14

der Flugerprobung auf einen anderen
Platz wurde das Testprogramm aber er-
neut verzdgert. Dieser neue Flugplatz ver-
figte Uber keine Halle, so daB die EF 131
im anbrechenden Winter im Freien abge-
stellt und gewartet werden muBte. Bei
Temperaturen bis —35 Grad wurde die Er-
probung erfolgreich fortgesetzt, bis sie
plétzlich von den Sowiets, ohne Angabe
von Griinden, abgebrochen wurde.

Schon bei den Entwirfen zur Ju 287 im
lahre 1944 hatte man bei Junkers die
Méglichkeit einer VergréBerung der Fli-
gelflache bei Austausch des Fligelendkas-
tens durch einen breiteren Kasten und
breitere Klappen vorgesehen. Diese Fla-
chenvergréBerung legten die Junkers—

Jack — Ju 287 und EF131



OBEN : Die Réider der Ju 287 A—lwurden
beim Einfahren geschwenkt [Gezeichnet nach
Sengfelder “Flugzeugfahrwerke”]. LINKS :
Steverbord Fahrwerk der EF 131 mit dem
1550x575 laufrad. UNTEN : Das Bugfahr-
werk der EF 131 mit dem 935x345 Rad.

Konstrukteure jetzt bei ihren Vorschlag for
einen Aufklarer mit 3500 km Reichweite
zugrunde, den sie nach Aufforderung
durch ihre “Gastgeber” projektfierten.
Diese Maschine, die EF 140, sollte im We-
sentlichen der EF 131 entsprechen. Die
beiden Jlumo 004 - Drillinge scllten gegen
zwei Einzeltriebwerke sowijetischer Bauart
vom Typ Mikulin AM—2, mit je 3200 kp
Startschub  ausgetauscht werden. Die
groBten Anderungen ergaben sich an der

AVIATIK 3 1 Quartal 1991
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OBEN : Die Kabine vom Spant 5 an in Flug- | UNTEN : Besatzungsraum ab Spant 5 nach
richiung gesehen. Unten die Einstiegs— wnd | achlern gesehen, Hier ist der Arbeilsbereich
Notluke. Die Besatzung sollte in der Reihen- | des Funkers. Rechts das Periskop fiir die fern-
folge Bombenschiitze— Funker—Flugzeugfith- | bediente Heckbewaffnung. Diese fehlte in der
rer abspringen. Uber der Luke befindet sich | EF 131 V1 natiirlich. Oben links der Notaus-

der weggeklappte Sitz des Bombenschiitzen. stieg durch das Féhrerraumdach.
./"::— \
= i — \
/ R O W
= [ fedlid [oee
== Lo —!
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&
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Ausriistung des Besalzungsraumes:

1 Triebwerksgeraletafel 27 Handlampe 53 Borduhr
2 Blindflugtatel 28 Waohlschalter Fern—Nah—Sprech- | 54 Schauzeichen Feuerlsschanlage
3 Bedienlisch verkehr FuG 16 ZY 54aWarnlampe fir Starthilfen
4 AusgleichsgefaB fir Variometer 29 Sprechknopf fur den Funker 55 Druckknépfe fur Feuerlgschanlage
5 Saverstoffdruckmesser 30 Schalter fir Not—-Druckslanlage | 54 Anzeigegerat Fir Funknavigation
6 Heizbekleidungsanschluf 31 Absperrventil zum Druckklarma- | 57 Handhebel fiir Bremsschirm
7 AnschluB for FT-Haube chen der Druckélanlage 58 Auslasgriff fir Starthilfen
g Xeniiilfijr Saverstoffanlage 32 SbSPfgr\I’?gﬁl fior Kabinen— 59 Offner fiir SchnellablaB
temlunge ruckbelutiung ¥
10 Anschiuf for FT—Haube Y0 aBadiaRGrft Fi Drassoliond: Zulsi-| 2o 2o Solre LeesoE Ty Funkes
11 Kartentasche tung fiir Kabinenbeliifiung 62 MagnetkompaB OK 42
12 Sanildfspack 33 Widerstand fir UV-Beleuchlung | 12 v il lkomnaB
13 Schaller und SchuBzéhler Heck- | 34 Staubeluflungsventil e i
stand 35 Richtungsgeber fir Kurssteuerung 65 Kurlenilijsch
14 Leonhard—Umformer fir auto- | 36 Lotfe &6 FuG162ZY
matische Steverung 37 Notabwurf der Einstiegsklappe 47 Sender—|
15 Gleichstrom—Drehstrom Umfor- | 38 Handpumpe fir Hydraulik 48 Sender:kung
mer [ir autom. Steuerung 39 Periskop 49 Een ft.s_r Urzk FuG 10 F
16 Steuergerat 40 Bediengriff zum Abziehen der mpiangens U.':z( Y )
2 70 Zielanflugempfanger (FUG10 F)
17 Démplungsregler Schutzkappe
18 Kurszentrale 41 Umschalter fir oberen und unter- | 7] 3 AnschluBdosen
19, Hina s o on Ausblick 72 Schalter zum Schleppantennen—
20 Rahmensteverschalter 42 Steuergerdt fur Heckstand Kappen
21 Bedienhebel fir Offnen des No- | 43 Sammler fir elektr. Bordnetz 73 Schc_:llkctsten Schx 17
lausstieges mil PreBluft 44 ZSK (Zundschaltkasten) 74 Bediengerdi FEG 3
22 PreBlufi—Druckmesser 45 RAB (Reihenabwurfbediengerdt) 75 Réhrengerét
23 PreBluft-Absperrventil 46 7BK (Zinderbatterickasten) 76 Umformer U105
24 PreBluft—FillanschluB 47 ZZG (ZUnderzusatzgerat) 77 Umformer U 17
25 Sieckdose fir Hondlampe 48 elekir. Schalttafel 78 Umformer U 11
26 3 Steckdosen: ZZG-—AnschluB, | 49 Zindknopf fir Starthilfen 79 FT-Tasle
wahiweise ZZG oder ZSK und | 50 Bombenknopf 80 Zielanflug—Vorsatzgerat
Blinddose zur Halterung Ffur | 51 Sprechknopf 81 Griff zum Fillen des Not—Druck-
unbenutzles Kabel des ZZG 52 Schalter fir Richtungsgeber &lnetzes mit Kraftstoff

AVIATIK 3 | Quartal 1991 17



Kabine, die veréndert werden muBte, um
ein Rundlaufradar unter dem Bug instal-
lieren zu kénnen. Die H&henleitwerke
erhielten die kurze Randkappe. Zwei Ka-
meras wurden im Rumpfende eingebaut
und die Tanks bis in den Bombenraum
vergrdBert. Beim 287 —Aufklarer waren
die Kameras im Bombenraum unterge-
bracht, wenn auch der Einbau einer
RB 50/30 im Heck méglich war. Um den
Aufklarer schnellstens erproben zu kén-
nen, wurde die EF 131 V1 aus dem Test-
programm genommen und umgebaut:
Den Erstflug der EF 140 und die ersten
Tesiflige, fihrte eine deutsche Besatzung
durch. Die errechneten Leistungen wur-
den dabei voll erfillt. Dann Gbernahmen
die Sowijets die weitere Erprobung und
die Deutschen in der UdSSR bekamen die
EF131/EF 140 nicht mehr zu sehen.

Herzlich danken méchte ich den Herren
Dr.Ing. Peter Korrell, Jochen Menke, Oli-
ver Thiele, Manfred Griehl, Klaus Henke
und Heinz J. Nowarra, die mir in kamerad-
schaftlicher Weise Material Oberlielen.
Herrn Michael Merker, der mir sein unver-
offentlichtes Ju 388—Manuskript zur Verfi-
gung stellte sei ebenso gedankt, wie Herrn
Flugkapitan Holzbaur, der so freundlich
war, meine Fragen zu beantworten.

. [ Y
Hohe 12
(km

500 100037, (k)

— Vmax bei Vollschub n = 8700
— — —— Vmax bei Drosselleistung n = 8400

' zuléssige Geschwindigkeit EF131V 1

Ubersicht Gber die Ju 287 Versuchs-
flugzeuge und Baureihen

(Nach einem Junkers— Dokument vom 15.9.1944)

Ju 287 V1 (288 V201)

Rumpf teilweise He 177 A3 umgebaut; Rumpfende
und leitwerk Ju 188 G2; festes Hauptfahrwerk vom
Liberator; 2xJumo Rumpfiriebwerk 109004 B1
und 2xJumo Fligeltriebwerk 109004 BI.

Ju 287 V2 (288 V202)

Zelle wie Ju 287 V1. Héhenleitwerk um circa
300 mm tiefer gelegt; 2xfumo Rumpfirieb-
werk 109004 Bl und 2x2 BMW Fligeltriebwer-
ke 109-003 Al (Zwilling} (spater wird die Trieb-
werksanlage auf 2x3 BMW  Fligeliriebwer-
ke 109-003 Al (Drilling} umgebaut, die Jumo
Rumpfiriebwerke werden enifernt),

Ju 287 V3
Zelle neu erstelli; 2x BMW—Drilling 109-003 Al
am Tragwerk.

Ju 287 V4
Zelle und Triebwerk wie V3.

Ju 287 V5

Zelle und Triebwerk wie V3, jedoch Rumpfende fiir
Heckstand FHL 131/7 vorbereitet, Fithrerraum mit
Schleudersitzanlage ausgestattet.

Ju 287 V6

Zelle, Triebwerk und Ausriistung wie V5.

FSD—Reihe Maschinen 1—154
Zustond nach V5, jedoch ohne Schleudersitzanio-
ge; mit Heckstand FHI 131/Z.

Al-Reihe

Triebwerk 2x BMW 109—003 Al—Drilling; Abflug-
gewicht 22800 kg; Zustand wie Ju 287 V5, jedoch
ohne Schleudersitz, mit Heckbewaffnung FHL 131/Z.

B1—Reihe

Triebwerk 2x Jumo 109—004 C— Drilling; Abflugge-
wicht 25200 kg; Hauptfahrwerksrader 1550x575,
Bugrad 1015x380, sonst Zustand wie Al—Reihe.

Ju 287 Fernerkunder
Als Sondereinbauten sind fir einen Fernerkunder
drei Reihenbildner RB 75/30 im Bombenraum unter-

18
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gebracht. Von diesen Gerdten ist eins senkrechi
und die beiden onderen um je 20° nach rechts und
links verschwenkt eingebaut. Der Rest des Bomben-
raumes wird durch einen Zusatzbehélter von 2000 |
inhalt ausgefillt, Fir den Fernerkunder werden die
Bombenklappen durch einen nev zu erstellenden
Rumpfboden in Holzbauweise ersetzt.

Ju 287 Nachterkunder

Bei einer Ausriistung als Nachterkunder sind zwei
Reihenbildner RB 35/25 in den Bombenraum einge-
bout, die um den halben Bildwinke! (rund 18°) nach
jeder Seife verschwenkt sind. Im hinteren Teil des
Bombenraumes sind an einem normalen Bomben-
gehénge 16 Blitzlichtbomben unferzubringen. Der
Rest des Bombenraumes dient zur Aufnahme eines
Zusatzbehdlters von 1200 | Inhalt. Beim Nachter-
kunder bleiben die Bombenklappen eingebaut und
werden wdhrend der Zeit der Aufnahmen gedffnet.

Quellenangaben

Batchelor John/Cooper Bryan: Bombers 19391945
Phoebus Publishing Co {ca. 1975)
Brown Eric: Wings of the Luftwaffe
Airlife Publishing Lid. 1987 Shrewsbury
Creek Eddie/Smith J, Richard: German Jels of the Third Reich
Monogram Aviation Publications 1982 Boylston
DGLR [Hrg.}: 50 Jahre Turbostrahlflug
Bonn 1989
Green William: Warplanes of the Third Reich
MacDonald 1970 London
Grigbsch F.: Die Ferigung im Flugzeug~ Zellenbau
Zentralstelle fiir Literatur und Lehrmittel 1957 Dresden
Griehl Manfred: German Jets of World War Two
Arms & Amor Press 1988 London
Griehl Manfred/ Dressel Joachim: Heinkel He 177 - 277 —274
Maotorbuch Verlag 1989 Stutigart
Hitcheock Thomas H.: Junkers 287
Monogram Aviation Publications 1974 Acton USA
Irving David: Die Tragédie der Deutschen Luftwaffe
Ullstein Verlag 1970 Frankfurt/Main
Kober Franz: Die ersten Strahlbomber der Welt
Podzun - Pallas—Verlag o. Jahr Friedberg
Kurowski Franz: Unternehmen Paperclip
Bastei Liibbe 1982 Bergisch Gladbach
Nowarra Heinz J.: Die Deutsche Luftriistung Bnd. 1—4
Bernard & Graefe 1985 Koblenz
Redemann Hans: Junkers Ju 287
Flugrevue 111983
Schmitt Ganter. Junkers und seine Flugzeuge
Transpress — YEB Verlag fir Verkehrswesen 1986 Berlin
Sengfelder Gunter: Flugzeugfahrwerke
Matorbuch Verlag 1979 Stutigart
Wagner Wolfgang: Die ersten Strahlflugzeuge der Welt
Bernard & Graefe 1989 Koblenz
o. Verfasser: So kam es zum roten Siratajet Typ 150
Flugwelt 1961 (Verfasser evil. W. Wagner)
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Unverdtfentlichte Quellen

Koloska: Messungen am Modell Ju 287
Junkers AG Dessau 20.8.1944

Thiel/Christiani: Roll— und Schiebemessungen am Madell
Ju 287 DVL-Adlershof 24.2.1945

Freytag: Uberblick Gber Auslegung und Entwicklung des
Strahlbombers Ju 287 — Junkers AG Dessau 9.9.44 21 Blati

o. Yerfasser: Fertigungsprobleme Ju 287
Junkers AG 24.2.44 3 Blant

o. Verfasser: Pfettenplan Ju 287 V3
Junkers AG Dessau19.7.44 3 Blatt

o. Verfasser: Haulplan Ju 287 V3
Junkers AG Dessau19.7.44 3 Blatt

o. Yerfasser: Windkanalmodelle Ju 287
o. Herkunft o, Datum 5 Blait

o. Yerfasser: 1. Kampfverbénde
o. Herkunft o. Datum 3 Blatt
Protokoll, Textbeginn:*1.) Yon den z.Zt. ..

o. Verfasser: Technische Bemerkungen zur Studie 1036
Kdo. d. E.-5t. Rechlin18.7.44 4 Blatt

o. Verfasser: o. Titel
Kdo. d. E.—5t, Rechlin 27.5.44 4 Blatt
Protokoll, Textbeginn:"1.) Oberst Petersen gibt . .

o. Yerfasser: Derkschrift zu den Strahlbomber— Baumustern
He 343 und Ju 287 — E, Heinkel AG o. Dalum 17 Blatt

Francke: Mitteilung
{iber den Bau von 20 V- MusternHe 343)
E. Heinkel AG 16.8.44 1 Blait

Marquard: KTB Entwicklungsabteilung Abwurfwaffen und
Munition — Chef TLR/FI- E W 2 Berlin 28.1.45

o. Verfasser: Auszug aus der stenografischen Niederschrift
iiber die Besprechung beim Herrn Reichsmarschall am
22.9.44 - o. Herkunft o. Datum 3 Blatt

o. Verfasser: 2. Logebericht der der Fachabteilung FI-E 2
Fl—E—2 Berlin 2112.44 8 Blat

Milch: Bericht Nr. 59 Gher die Entwicklungsbesprechung vom
28.4.44 — GL/C-E Berlin o. Dalum 11 Blatt

Lubert: Bericht Nr. 109 Gber die SI/GL/Ruk— Besprechung vom
12.5.44 — St/GL/C—B Berlin1.6.44 7 Blatt

o. Yerfasser: KTB Chef TLR v. 18.12.44 bis Kriegsende
o. Herkunft o. Daten 165 Blatt

o. Verfasser: Monalsherichte der E—Stelle Travemiinde fijr
April, Juli, August 44 — E3T 27.4.44,28.7.44, o, Datum
9 Blatt

o. Yerfasser: Schwerpunkierprobungsberichte der
Erprobungssitelle Tarnewitz
o. Herkunft 1944; 29,7, 5.8.12.8.19.8. 26.8. 2.9.9.9.
30.9.7.10.14.10, 28.10. 4. 11.11.18.11. 25.11. 212, 9.12.
16.12. 23.12. 42 Blatt

o. Verfasser: Bedienvarschrift EF 131
Junkers AG August1946.

Griehl: Notizen Dipl.Ing R. Preuschen
Notizbuch Preuschen ab15.3.43 49 Blatt

o. Verfasser: Junkers Ju188 G-2
Skizze o. Herkunft o, Datum — vermtl. alliierter
Verharbericht .

Verzeichnis: {Ausziige Ju 287} Index Cards of the National
Air and Space Museum Washington USA.

Holzbaur Siegfried: Schreiben an den Autor 1990

o. Yerfasser: Fligelanschlufl Ju 287
o. Herkunft 0. Datum 1 Blott

o. Verfasser: Spant 6 Ju 287
Junkers AG 20.5.44 1 Blatt
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und TL—Mistel
Me 262/Ju 88

Ju 287

Nun zum Thema Ju 287: ...
Das der Vogel aus verschie-
denen Komponenten zusam-
mengebastelt wurde, ist be-
kannt. Ju 188 G ist nie ge-
baut worden. Prototyp mit
Heckstand war Ju 188 V2. ...
Mistel Me 262 mit Ju 88 TL
war geplant, ist aber nie ge-
baut worden. Fir die Se-
rien—Mistel sind nur
Ju 88 G-1 verwendet wor-
den, die wir in leipzig sam-
melten und dort umbauten.

20

Es waren ausschlieBlich soge-
nannte Zustand 3-—Maschi-
nen, beschadigt, aber noch
reparaturféhig.  lech  war
selbst fir die Bereitstellung
verantwortlich. Die Maschi-
nen sind in Leipzig zum gr&B-
ten Teil noch fertig gestellt
und nach Nordhausen abge-
liefert worden, wo Sprengla-
dung und Voreilzinder ein-
gebaut werden sollten. Zum
Einsatz ist es aber nicht mehr
gekommen.

H.J. Nowarra — Babenhausen

LINKS : Bemannter Heck-
stand der Ju 188 V2 Wknr.
260 151. Nur &uBerst kieinge-
wachsene Flieger konnten
sich in diesen Stand zwén-
gen. [Foto: Nowarra]

Briefe an Aviarik



JUNKERS Ju-287 V-3

/I

L0

I

EF-131 v-1

Leserdiskussion Ju 287

Ich habe bisher noch keine
Beweise gefunden, daB die
Ju 287 aus der Ju 288 entwik-
kelt wurde, obwohl Ju 288—
Werknummern fir die ersten
zwei Ju 287 — Prototypen be-
nutzt wurden. Noch nicht
nachweisbar ist die Vermu-
tung, daB Junkers die Num-
mer 288 auch als Tarnung fiir
das Ju 287 —Projekt benutzt
hat. Es kénnte auch sein, daB
Junkers Bauteile der Ju 288,
z.B. den Bugrumpf, fir die
Ju 287 —Serienmuster geplant
hat. Der Erstflug der Ju 287
fand am 8. August 1944 statt.
Obwohl die Herren Holzbaur
und Pancherz sagen, daB der
Erstflug in Brandis stattgefun-

Avidnik 4

den hat, ist noch zu klaren,
wie die Ju 287 im April und
Mai 1944 in Rechlin von alli-
ierten Flugzeugen hatte foto-
grafiert werden kénnen. Die
Zahl von Ju 287 —Fligen ist
noch zu beweisen. Herr
Holzbauers Flugbiicher sind
verloren gegangen. Herr
Pancherz flog die Ju 287 nur
zweimal. lhre Referenz zur
Entdeckung der Ju 287 V1in
Rechlin Anfang 1945 ist nicht
richtig, Es war die V2 in
Brandis, die zu dieser Zeit fo-
tografiert worden ist. Dies ge-
schah am 8. Februar 1945.
Die Junkers—Werksbiicherei
ist nicht verschollen; sie ist in
der Hoover— Bibliothek in
den USA zu finden.

Stephen Ransom — Bremen

Il Quartal 1991

LINKS Herr  Marx
vbersandie uns in seinem
Brief diese Zeichnungen aus
der “Aerosport” (1969) und
“Flieger Revue” (1986 +
1989).

Im Beitrag stand: ”Die Ju 287
war urspringlich  for  4x
Jumo 004 C ausgelegt... die
Flugleistungen damit zu ver-
schlechtern . Bei mir lagert
folgende Version: Urspring-
lich waren fir die Serienaus-
fihrung der Ju 287 zwei Tur-
binen Jumo 012 von je 2.900
kp Schub vorgesehen, die
unter dem Fliigel angeordnet
werden sollten. Diese Trieb-
werke standen jedoch zu die-
sem Zeitpunkt erst am An-
fang ihrer Entwicklung, so
daBl die Umristung auf vier
Heinkel He S 011-Turbinen
mit einem Schub von je 1.300
kp beschlossen wurde. Da
aber auch diese Triebwerke
nicht zur Verfiigung standen,
muBte man schlieBlich auf die
schwachen BMW 003 —Trieb-
werke mit 800 kp zuriickgrei-
fen. In meiner Sammlung be-
finden sich zwei Drei—Sei-
ten—Risse der Ju 287 V3, ei-
nen der V1 sowie einen der EF
131. Keiner stimmt mit den in
der AVIATIK versffentlichten
Rissen hundertprozentig Gber-
ein. Bei der EF 131 sind die
Rohre der Heckwaffenanla-
ge {ein MG 131 Z) nicht iber-
einander, sondern nebenein-
ander angeordnet. Bei der V3
weichen die Zeichnungen
noch starker voneinander ab.
Bei mir befinden sich je zwei
Zwillingsgondeln  unter den

21



Fligeln und je zwei einfache
Triebwerke  beiderseits des
Rumpfbugs. Desweiteren ist im
Heck bereits die MG 131 Z—
Waffenanlage eingebaut. Die
Ju 287 V1 besitzt einen manu-
ell bedienten Heckstand, bei
dem die Waffen noch nicht
eingebaut wurden. Auch be-
findet sich eine kleine Plexi-
glaskuppel fiir den Navigator
auf dem Rumpf.

Steffen Marx — Bad Klosterlausnitz

Ich bekomme auch bei lhrem
Magazin den Eindruck, daB
der  flugtechnichen  Ent-
wicklung und der damit ver-
bundenen Schaffung der wis-
senschaftlichen  Grundlagen
zuwenig Aufmerksamkeit ge-
schenkt wird. Als Beispiel
mochte ich den Artikel Gber
die Ju—287 nennen. Hier ha-
ben wir doch eine der Wur-
zeln, aus denen sogar die heu-
tigen  Konstrukteure  noch
schépfen; ich erinnere an Ein-
fohrung des Strahlantriebes,
Pfeilfligel und —vor allem im
Zusammenhang  mit  der
Ju—287—- an die Entdeckung
der Flachenregel. ... Gerade
die verschiedenen Triebwerks-
anordnungen und die Entwick-
lungslinie von der EF-116
Gber die EF-122 zur Ju—287
hatte ndher beschrieben ge-
Stattdessen:

hért. einige
nichtssagende Worte und, im
- schénsten Modellbauer—

Historismus, nachsinnen Gber
eine Kurbelstange am Bug-
rad! ... Wieso arbeitete der
Focke—Wulf  Aerodynamiker
Multhopp fir Junkers2 Nach
meinen Wissensstand leitete in
Dessau Dr. Backhaus den
Windkanal...

Walter Schick — Augsburg
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1. Ich halte es fir ausge-
schlossen, daB die 287 aus
der 288 entwickelt wurde. Die
Ubereinstimmung der Daten
beider Typen legt mir aber ei-
nen Entwurf auf die gleiche
Forderung des RLM nahe.
Aber an eine Verwendung
von 288-Teilen an der 287
glaube ich nicht. Die Bezeich-
nung der 287 —-V—Muster mit
288—Nummern enispricht ei-
nem géngigen Versuch, Etat-
kiirzungen zu hintergehen.
Bekanntestes Beispiel ist die
gefliigelte Rakete A 9, wel-
che, als die Gelder gestri-
chen wurden, als A 4b ein-
fach weiter erprobt wurde.
Dem falschen Erstflugdatum
aus dem FLIEGER bin auch
ich aufgesessen. Sie haben
mit dem 8. August recht. Es
gilt auch hier: selbst tausend-
mal gedruckt — heiBit noch
lange nicht richtig!

2. Bei den Publikationen
des ehemaligen Ostblocks ist
es immer schwierig, herauszu-
finden, was unbewuBt oder
bewuBt falsch dargestellt wur-
de und was andererseits
durch Quellen, die mir nicht
zugdinglich waren eben doch
stimmte. Ich mache den da-
maligen Autoren keinen Vor-
wurf, wer weil3, was ich an th-
rer Stelle geschrieben hétte?
Aber die Zah! der ”Fehldar-
stellungen” zum 2. Weltkrieg
ist befrdchilich.

Ein Eniwurf wird probeweise
mit allen vorhandenen und
projektierten Anirieben
durchgerechnet, die Formulie-
rung “geplant” sollfe sich im-
mer auf die Vorbereitung der
Produktion beziehen. Einige
Jumo 012 wurden erst nach
Kriegsende fir die UdSSR ge-

baut, fur die urspriingl-
che 287—Produktion waren
sie nicht vorgesehen. Ein
Heckstand mit iibereinander-
liegenden MG’s ist mir nur
durch ein Windkanalmodell
bekannt, fir die Serie wurde
er nicht eingeplant.

3. Alle Autoren der Welt
kénnten mehr schreiben, als
nachher gedruckt zum The-
ma vorliegt. So auch hier:
eine aerodynamische Be-
trachtung des vorwdrisge-
pfeilten Fligel entfiel leider
aus Platzgriinden. Die Beob-
achtung, dafl der Lufiwider-
stand bei bestimmter TL—An-
ordnung (heutige Fldachenre-
gel) geringer war, fihrte am
21.3.44 zum Patent von Her-
tel/Frenzel/Hempe. Mit der
Einfohrung des Strahlantrie-
bes hatte die 287 dagegen
wenig zu tun. Die 287 V1 hat-
te Probleme beim Rollen am
Boden — einen Lésungsvor-
schlag (lenkung von Hand)
als modellbauer— historistisch
hinzustellen-halte ich fiir eine
unpassende Form der Ausein-
andersefzung.

Beim Llesen meines (gekirz-
ten) Textes muBte der Ein-
druck enisiehen, Multhopp
hétte bei Junkers gearbeitet.
Dies stimmt nicht, wie Herr
Schick richtig bemerkt hat.
Die Versuche wurden an der
DVL—Adlershof (fir Junkers)
von Multhopp - (Focke=WAuilf)
durchgefishrt.  Forschungen
wurden unabhédngig wvon
Werkszugehérigkeit auch der
Konkurrenz  mitgeteilt. . Der
Junkersbericht  “Messungen
am Modell Ju 287" ging so
z.B. an alle bedeutenden
deutschen Flugzeugfirmen.
Uwe W. Jack
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Ju 352 A-1 Flugzeug—Handbuch Teil 7:
Ubersichisbild der Behdlteranordnung /

(Archiv VDL) I
1 Xreftstoff-Cntnabmebobilter 2 x 1450 1 = 2900 1
? Tussts-FraftstoffbsbElter 2 x 900 1 = 1800 1 e
e ivsganant 4700 1
i

3 Sohmierstoffvebdlter 3z 120 1= 6601

4 Druokslbehklier (s.Tefl 9¢ *rusrslenlegs®) 4a : L
§ AnlaSkraftstoffhehdlter il

Reb¥ltereintan ffr Luft-

schracben-Entelsuogefltia-

wigkest llegt zur feit
noed plcht faat.

/

ts Behsltor geboren \

53

Tell schvarz gazeioh
sur SrundavssUetung; iz Strichart darge= "
stollts Benaltar sind zusitzlithe Behblier. TE

Hacurachmitt Messerachmitt
as BaL 103 TIT/138/44 Py Bal 109 II1/137/44
Avgatary Avpibury

Betr.: W o-tulage Za 1oy 14 GEHEIM!

fis Sie bareite aus dea nnuuuicm III/130/44 (betr. Wi 50—

Datr.: UW So-Anlege Me 109 H-2 G E H E i M l

Anlasge in ¥e 10§ E-4 un 109 A-2) ersenen habcn, wurde wm
21.6.44 in Tllechlin daa Leitungaucham fir Me 109 X-4 neu fest-
Pir die W So-Anlage Me 109 H-2 lat das Leitungsschesa elegt.
II1/632, welches am 2].6." mit der E'Stelle Rechlin und fn der Besprechung am 28.6.44 in Berlin aurden die noch aus-—

stehenden restlichen Punkte geklirt.

&n 22.6. @it dem Aat festgelegt wurde, verbindlich. Es bleibt aiso bei dem Leitunguschems v. 21.6.° (II1/631) .

Die suf diesem Blott ebenfalls dargeatellie <usatzkraft-' Dio rdunliche knordnung der Geritc 13t aua leicknung I1L/63o
£ srashen. In dicser icichpung aind dle mit dem Ant und Bing-

stoffanlsge wurde am 28.6. im Ant abgelehnt, da nach fihrer T 9 Hr, Roae sowie mit der E'Stelle vereinbarten Gerd-

My s A i Ry 4 tebezeichnungan eingetrugen.

LEkeLling wbn i ETeatcanior yorgenehane [3ozellifs Diec Entnehme der ladeluft am Motor erfolgt un dez offizisllen

Ventilbatterle beschaffungsaidig nicht in Frege komat Ladeluf tentnahaeflansch.

(niiberes eizhe Reiseberickt III/130/44 und I11/134/44). Dus (berdruckventil {o,75 mti) eoll mdglichot gut sugiinglich

sein, danit belm Ausmechseln nur goringe Montagearbait nitig
Da die Zussatzkraftstoffanlage der Me 109 H-2 bisher sit

Aot nd B'Stell Hr. B s Kobi b =1 Der Beh#lterkopf SHE 25 erhilt nur 3 Anschlusse (wig bel

g S poatara porpensey Fogt Nearbeltet wurdey Ko 199 G}, abei sntzidlt jedsch dan Flllbegrensersobr 1t Pe-
wird die endgiltige Klirung der Zusatzkraftstoffanlage mit fonl von Amt wnd E'Stelle. — Eine Zelchaunganumzer fir diesen
der E'Stelle MHerrn Deepe Uberlassen. Benilterkopf 1at von lhnul" featzulegen und der Fo. Aerobau (Hr

Kass) und GL/C-E 5 IV (5i.Ing. Lippe) mxt:ucziler-

Der Behilter ist o e bel Me 109 G-6-

Elne Verziigerung im Seriensnlauf kann ajt dieper Zusstziraftatoffaniage vor n. ungeschiitzter
W

Enderung der I 50 Anlage nicht barindet werden, Dehilter mit Sodenflansch f ntil.

dafdie endgilltigen Serienunterlagen erai an Hund des Das AblaBventil oul wie bei ¥e 109 G-6 - Zusatzkraftstoffaala-
Mueiereinbaues erstellt werden, desaen Terminlage heute ge mittels Bowdenzug vom Fihrérrauo eus gu bethtigen sein.
noch vollkomnen unklar ist. Ob die AblaDleftung bio zuz Runpfende durchgefilirt werden muafl,

oder ob,wie bei Me 100 G- eln kurzer Ablulatulzen genlgt, wir
vaon der’ Plugerprodvung gewlfrt.

Die Lage des Manometers wird belm Musterclnbau festgelegt.

Ale Lieferfirma fir das ala AblaBleitung verzuschends Pupprohr
gibt die I'Stelle Hechlin die Fa, Kopex & rustindige
Suchbearbeiter tel der 3'Stelle Rechlin ist lir. Schitze, F 1o,

Yerteiler:

Bal 109
e
ZATO
EB/Beese
Leitot.f.Sonderat. 2x
—/ut
B¢
< s 3 Verteller:
omrﬁm‘nergqu d. %7, 4o
Pr K an
oy
2 ZATD
Miptakefa, [ Q H KP/Beass
Leitst.f.Sonderat, 2x
Pr/Akt
Pr/Blkow

Aus dem Archiv



Uwe W. Jack, Berlin
jack.aerospace@gmx.de
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