S 0 < R e S

- g jﬁn Erfahrungsbericht ilber die Einsatz- Ochsenhausen,
71 % fihigkeit der 8-223 E-O nach dem den 27. 3. 45,
1575 Sondereinsatz vom 26, 2, - 11. 3. 45 270

Strenceg vertranl i adh

Auf Grund eines Fiihrerbefehls war die 8-223 E-0 Kennzeichen GW+PA
am 25,2.45 zu einem Sondereinsatz im Frontbereich des Ostens mit
Lt. Gerstenhauer als Flugzeugfilhrer befohlen worden. Dazu sollten
zwel bis drei Mann ale Bordmechaniker mitfliegen, wozu werkseitig
der Meister Mtller und der Bordschiitze Fw. Friedrichs bestimmt
wurden,

Da die Werkleitung wie auch die Besatzung in Unkenntnie iiber die
Art und Dauer des Einsatzes gelassen wurde und nur sofortige und
dringendste Uberfithrung der Maschine nach Danzig-Langfuhr mit ei-
ner Zwangszwischenlandung in Werder befohlen war, wurde eine ent-
sprechende Ausriistung der Maschine und der Besatzung fiir einen
Fronteinsatz unmdglich gemacht. Somit startete die Besatzung am
26, 2, nur mit der notwendigsten Ausriistung fiir die Maschine und
sich selbst, ohne mit entsprechenden Vaffen, Notproviant, Schwimm-
westen, Armbandkomvassen u. H., deren Gebrauch bei der kritischen
Feindlage im Norden der Ostfront immerhin méglich sein konnte,
versehen zu sein. Wie es sich zeigte, wiren diese Dinge spiterhin
erwiinscht gewesen, da die Moglichkeit, sie benutzen zu miigsen,
durchaus gegeben war. Eine Beschaffung an der Front war dann aber
nicht mehr durchzufiihren.

Das Flugzeug selbst war nach Erleﬁipung einiger dringender Arbei-
ten, die seinerzeit in Berlin nicht mehr erledigt werden konnten,
soweit in Ordnung, daB die Sicherheit nicht gefiéhrdet war, Es
waren aber wegen der Dringlichkeit des Fluges kleinere Arbeiten
unerledigst geblieben, wie

1) Beseitigung des starken Olens des Motore

2) Binbau eines einwandfreien Sammlers (nicht vorhanden)

3) Umesetzen des Ausschalters fiir den AnlaBetrom an der
Brandhahnschaltung (der Hebel konnte nie ganz auf
P14+P2 gerastet werden)

4) Verkiirzen der langen Kupnlungszeit
5) Einbeu einer Borduhr (nicht vorhanden).

Besonders die Punkte 2) bis 4) belasteten die Besatzung spiter
bel der Durchfithrung des Fluges sehr und trugen nicht unwesent-
lich zur Verlingerung der Uberfiihrungszeit bei.

Das Flugzeug, Zelle wie Motor, hielt die immerhin hohen Bean-
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spruchungen, wie z, B. Fliegen bei hohen Windgeschwindigkeiten
und tagelanges Stehen im Freien beil schlechtem Wetter, wihrend
des gesamten Fluges gut durch und zeigte weiter keine gr&Beren
Beanstandungen. Flir den Flugzeugfiihrer jedoch war das Fliegen
bei den erheblich starken Bben und den bei diesem Muster noch
vorhandenen hohen Steuerdrilicken derart ermiidend und anstrengend,
daB noch lingere Zeit nach dem FPluge Schmerzen im Handgelenk und
Oberarm zu spliren waren. Zudem war es fiir die Durchfiihrung des
Fluges erschwerend, daB keinerlei Anhaltspunkte vorlagen, bis zu
welchen Windgeschwindigkeiten die Maschine beanspruchungsmidBig
geflogen werden konnte, da einmal die Vorschrift besteht, daB die
Rotoren bei Vindgeschwindigkeiten iiber 8 m/sec 1t. Anweisung von
Herrn Prof. Focke nicht anlaufen dfirfen, zum anderen aber die
Dringlichkeit des Fluges in Verbindung mit der VWetterlage eine
Ricksichtnahme auf diese Vorschrift nicht zulieB. Um {iberhaupt
noch einigermaBen rechtzeitig zum Einsatzplatz zu kommen, wurde
0ftere bel Vetterverhdltnissen geflogen, bei denen schon Drachen-
flugzeuge gleicher GriéfSenordnung zum Fliegen gesperrt worden wiren,
(Z.B, Snitzenbden bis 80 km/h, Nieselregen und geschl. BewGlkung
in 200 m i#.Gr., Sichtriickgang bis auf 1 km.)

Selbst wenn festigkeitsmiBig das Fliegen bei hohen Windgeschwin-
digkeiten zulissig ist, ist die physische Beanspruchung des Flug-
zeugfilhrers bei solchen Verhdltnissen und mit einer Measchine in
der jetzigen Ausfiihrung noch so erheblich, daf die Einsatzdauer,
auch wenn sie aus mehreren Fliigen am Tage besteﬁt, recht beschrinkt
ist.

In Werder erhielt die Besatzung zum ersten Male andeutungsweise,
gpdter in Stolp eingehendst Kenntnis von der eigentlichen Einsatz-
aufgabe. VZhrend der gerade herrschenden Vollmondnichte (bei der
Ankunft auf dem Einsatzplatz war jedoch nur noch Halbmond) sollte
von dem Finsatzplatz Danzig-Praust aus die Maschine nach der
Festung Graudenz fliegen, dort auf einem mit Lampen markierten
Sportrlatz landen, drei in Graudenz gefangen genommene Soldaten
der Séydlitz-Armee {ibernehmen und diese zum Einsatzplatz bringen.

Die Verhiltnisse beziigl. Feindlage und Durchfiihrung des Fluges
waren folgende:
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Die Front verlief bis Mewe auf dem Ostufer der Weichsel, bog dann
scharf nach Westen um und verlief {iber Gr. Wollenthal weiterhin
in allgemein westlicher Richtung. Von Mewe bies Graudenz waren mit-
hin etwa 40 km Feindgebiet zu liberfliegen. Von dem Stadtgebiet
Graudenz war etwa ein Rechteck von 2 x 6 km noch in deutschem _
Besitz, wobei der Landeplatz im Osten dieses Gebietes etwa 500 m
von den vorderen riissischen Linien entfernt war. Er konnte wegen
Hiuserruinen auf der einen und hohen Biume auf der anderen Seite
nicht eingesehen werden, wurde aber Ofters mit Granatwerferfeuer
belegt. Da schon zweimal "Storche" dort gelandet waren, war die
Aufmerksamkeit des Feindes hereits auf diesen Platz gelenkt wor-
den., Flakabwehr und Scheinwerfer waren im Siiden der Stadt beob-
achtet worden, sonst war nur mit Abwehr durch Infanteriewaffen

Zu rechnen,

Der Anflug sollte zweckm#iBigerweise wegen Flakabwehr nicht l#ngs
der Veichsel erfolgen, sondern iiber Pr,Stargard, dann bei

Gr. Wollenthal in etwa 2000 m iiber die Front und iiber zwei groBere
Seen hinweg auf Graudenz zu. Eine Orientierung sollte zwar bei
Mond gut mdglich sein, doch war am Einsatztage nur noch Halbmond
und auBerdem mit BewSlkung zu rechnen., Da der Flugzeugfiihrer
nachte iliberhaupt noch keine Uberlandfliige geflogen hatte, lagen
auch keinerlei Erfahrungen {iber die Orientierungsmiglichkeiten
fir diesen Flug vor. Das Schwierigste jedoch schien dem Flugzeug-
filhrer der Anflug zum Landen zu sein, da der Hubschrauber die we-
gen der Flakabwehr liber Feindgebiet erforderlichen 2000 m im
HE-Flug nur langsam herabdriicken kann, was er also schon vor
Erreichen der Stadt tun miiBte, um dann in nur geringer Hohe von
200 m von Vesten kommend die russischen Linien vor der Stadt zu
tiberfliegen, in ca. 100 m iiber dem Platz zu stehen und senkrecht,
womBglich bei noch verringerter Sinkgeschwindigkeit infolge
stérkeren Vindes, zu landen. Ein senkrechtes Landen aus griBerer
Hthe ist nachts wegen Fehlens jeglicher Anhaltspunkte iiber die
Sinkgeschwindigkeit und die Lage des Flugzeugs im Reum mit der
jetzigen Flugzeuginstrumentierung nicht moglich. Da auch das
MotorgerHusch selbst im Leerlauf noch erheblich ist, muBte mit
einer stirkeren Bodenabwehr gerechnet werden, die bei dem hell
gliithenden Abgassammler und den Abgasflammen sicher das Ziel gut
erfaft hitte. ARy
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Auch mulBte der Flugzeugfiihrer mit der Anstrahlung von Schein-
werfern rechnen, wobei er vermutlich durch die enorme Reflexion
der Kanzelscheiben und ohne jeden Strahlungsschutz liberhaupt jedes
Gleichgewichtsgefilhl verloren hidtte. Es sind also fiir einen solchen
Fall dringendst abstellende MaBnahmen zu ergreifen.

Es hitte sich also in diesem Falle wieder das Fehlen der Blatt-
winkelverstellung und des Fu~-G 101 unangenehm bemerkbar gemacht.
Grunds#tzlich liegen {iber Flug, insbesondere HE-Landungen bei

Nacht ohne ausreichenden Mondschein liberhaunt keinerlei Erfahrungen
vor,

Eine einwandfreie Landung auf dem dem Flugzeugfilhrer v&llig unbe-
kannten, mit Granattrichtern durchsetzten Platz wire zumindest
fraglich gewesen, da der Flugzeugfilhrer bislang mit dem Hubschrau-
ber nur einige Nachtlandungen unter den gilinstigsten Platz-und
Wetterverhdltnissen ohne jede Beeinflussung von auBen durchgefiihrt
hatte., Grundefitzlich ist bei Hubschraubern das Landen bei Nacht
schwieriger als bei Drachenflugzeugen, sodaB also in diesem Falle
gchon ein Einsatz unter Feindeinwirkung geflogen werden sollte,
ohne daB der Flugzeugfiihrer {iber die notwendigen fliegerischen
Erfahrungen bel Nacht verfiigte.

Weiterhin muBte damit gerechnet werden, daB bei gelungener Landung
durch BeschuB irgendein wichtiges Teil beschi#digt wurde, wodurch
ein Start nicht mehr mbglich war. Dann hétte die Maschine nur

noch vernichtet werden konnen, da eine Reparatur oder die Be-
schaffung eines Ersatzteiles wegen Fehlens jeder Verbindung zur
Firma und wegen des stindig wachsenden Feinddruckes unmdglich
wurde., Damit wire wieder das einzigste Flugzeug, das die Grundlage
fiir Schaffung einer breiten Ernrobungsbasis fiir die Truppe bilden
sollte, vernichtet und die durch den Flugzeugfiihrer gesammelten
Erfahrungen nie bekannt geworden, da dann mit einer Riickkehr aus
der Festung nicht mehr zu rechnen war,

Dasg Unternehmen wurde dann nicht meahr Aurchgefiithrt, da die Be-
satzung von Graudenz am Tage des beabsichtigten Einsatzes bereits
g0 zusammen-edringt wurde, dsB eine Landung in Graudenz nicht mehr
méglich war.
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Infolge der inzwischen verschi#rften Feindlage wurde wegen
Kraftstoffmangel Startverbot fiir den Hubschrauber ausgespro-
chen, sodaB fiir die ndchsten Tage ein Riickflug nach Vesten nicht
in Prage kam. Erst nach mehrmaligem Dringen unter Hinweis auf
‘die Notwendigkeit der Riickfiihrung der Maschine konnte am

9., 3. 45 vom Flugzeugfiihrer die Startgenehmigung erwirkt und
damit die Maschine der drohenden Vernichtung aus Griinden der
sich tHglich mehr zusritzenden Trontlage bei Gotenhafen entzo-
gen werden.

Da inzwischen die gesamte Kiiste vom Leba-See bis Dievenow vom
Feinde besetzt worden war, war der einzig mdgliche Weg der
{iber die Ostsee. Um evtl., erscheinenden feindlichen Jigern
moglichset wenig ins Auge zu fallen, wurde die gesamte Strecke
tiber der See im Tiefstflug (10 - 20 m iiber See) zuriickgelegt.
Auch auf diesem Fluge wire die Maschine ohne weiteres verloren
gewesen, venn eine Umschaltung oder eine Notlandung an der
Kiiste hHtte erfolgen miissen, Einmal wire bei einer Umschal tung
wegen der geringen Flughthe ein Abfangen unmdglich geworden,
die Maschine hitte sich iiberschlagen und wire sofort im Wasser
versunken, Wiren Besatzunsgsmitglieder noch lebend aus der Ma-
schine heruasgekommen, so widre es wegen Fehlens von Schlauche
boot und Schwimmwesten fraglich gewesen, ob sie sich h#dtten

an Land retten kdnnen. Zum anderen wire bei einer: Notlandung
an Land und Gefangennahme Meister Moller alsg Zivilist wahr-
scheinlich sofort als spionageverdichtig erschossen worden.

um 1810

und am 11. 3. 45 in Werder, wo sie vorerst wegen 25-Stunden-
Kontrolle wverblieb.

Uhr landete die GW+PA auf dem Flugplatz Swinemiinde-Garz

Damit steht die Maschine jetzt wieder fiir die Durchfiihrung der
Truppenerprobung zur Verfiigung.

KurzgefaBt ist folgendes iiber die Einsatzfihigkeit der
8-22% E-0 zu sagen:
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Fiir einen Einsatz unter oben angefiihrten Voraussetzungen
und Bedingungen sowie in der jetzigen Ausfiihrung war die
Magchine durchaus noch nicht geeignet. Wenn das Unternehmen

dennoch gelungen wire, so wire das nur besonderen Gllicks-
umatéinden zuzuschreiben gewesen. Wesentlich spielt dabei aber
auch die mangelnde Ausbildung und Erfahrung des Flugzeugfiih-
rera im Nachtflug eine Rolle, was bei der Erteilung des Auf-
tragee liberhaupt nicht berlicksichtigt wurde.

Verteilers

Herrn Prof. Tocke
Herrn Dipl.Ing.Papenhausen

Gerstenhsuer

Herrn Dipl. Ing. Schweym

. A00%0 -© 4q 9



