Die zweimotorige Ar 232 A-02 bei einem Erprobungsflug Uiber der Ostseekiiste. Ihr Stammkennzeichen lautete VD+YB.

ARADOA r 232 ATATZEL WURMfA
der erste Kampfzonen -Transporter der Welt

Von Karl Kdssler(ADL)

| Durchgesehene und ergénzte Fassung der Erstveréffentlichung in JET+PROP Nr. 1 - 3/ 1996 |

Wahrend im Ersten Weltkrieg der Transport von Lasten durch Flugzeuge noch keine wesentliche Rolle spielte,
hatte sich im Laufe der dreiBiger Jahre bei den militarischen Fuhrungsstellen die Erkenntnis durchgesetzt,
dass in einem zukunftigen Kriegsfall besondere, nur fur Transportzwecke vorgesehene Verbande gebraucht
wirden. Dabei war zunéachst vor allem an den Transport der neu aufgestellten Fallschirmjégereinheiten ge-
dacht. Fir diesen Zweck wurde 1938 als erster Verband die Kampfgruppe z.b.V 1 aufgestellt, die dann bald auf
Geschwaderstarke erweitert wurde. Als Ausristung stand die aus dem zivilen Bereich stammende Ju 52 in
groRerer Zahl zur Verfligung, die aber fir diesen Zweck nicht als ideal geeignet anzusehen war. Die Entwick-
lung eines daflur gezielt entworfenen Transportflugzeugs war somit nur eine Frage der Zeit.

Teill: Entwicklung, Bau und Erprobung

Vorgeschichte

Zum Ursprung des Projektes, sowohl bei RLM/ GL/CII als auch bei Arado (und bei eventuellen Konkurrenzfirmen) gibt es leider
immer noch einige bisher nicht zu schlieBende Licken. Man muR3 sich aber fragen, was den Anstol3 gegeben haben mag, daR? die
Firma, so fast aus heiterem Himmel, ein solch ganz und gar aus dem Rahmen des Ublichen fallendes und die bis dahin bei Arado
Ubliche GréRenordnung weit Ubertreffendes Projekt auf den Tisch legte. Ohne entsprechende Forderungen des RLM konnte mit der
Arbeit daran bestimmt nicht begonnen worden sein. So war es auch. Das Technische Amt hatte gegen Ende 1940 einen Auftrag
zur Entwicklung eines Ayelandegéngigen Transporters fiir die Verwendung in Frontndhe" an fiinf Konkurrenzfirmen (Erinnerung
Walter Blume, damals Entwicklungschef bei Arado) erteilt. Um welche Firmen es sich handelte, war bisher nicht festzustellen, doch
kénnten dazu Fieseler mit der Fi 333, Blohm & Vol? mit der BV 144 (mit Einschrankung) und Junkers, vielleicht auch noch die Go-
thaer Waggonfabrik und die Firma Henschel gehoért haben.
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Was aber war der Grund fiir diese Forderung? Ein kiirzlich mit dem seinerzeit im Entwurfsbiiro bei Arado tatigen Heinrich Beck-
mann gefiihrtes Gesprach gab dafiir eine durchaus einleuchtende Erklarung. Es waren die bdsen Erfahrungen gewesen, welche
die deutschen Transportflieger bei der Besetzung der Niederlande machen mufiten. Die Verteidiger des Landes hatten mit einem
sehr einfachen Mittel Flachen, welche fiir Landungen geeignet waren, fiir die Flugzeuge des Angreifers unbenutzbar gemacht, in-
dem sie quer dariiber Graben gepfliigt hatten. An anderen Stellen war die Bodenbeschaffenheit den Fahrwerken der Ju 52 nicht gut
bekommen, wie die Giberaus schweren Verluste der Transportflieger in dieser Zeit eindringlich zeigten.

Es ist also durchaus denkbar, daf3 aus solchen Erfahrungen im RLM der Wunsch nach einem Transportflugzeug entstanden sein
mag, das mit ahnlichen Schwierigkeiten fertigwerden konnte.

Die Ar 232 V1, der erste Prototyp der zweimotorigen Ausfiihrung mit Triebwerken BMW 801 A, noch ohne Anstrich und Kennzeichen.

Arado-Entwurf E 440

Der Uberaus fortschrittliche Entwurf des Flugzeugs mit der Projektnummer E 440 entstand ab Dezember 1940 unter Walter Blumes
Leitung, der 1932 von Albatros, nach der Zusammenlegung der Firma mit Focke-Wulf, zu Arado gekommen war. Um die sehr
hochgesteckten Erwartungen des Auftraggebers erfullen zu kdnnen, muflten zwei Ziele erreicht werden. Einmal waren mdaglichst
niedrige Start- und Landegeschwindigkeiten erforderlich, um mit kiirzesten Rollstrecken auszukommen und andererseits die beim
Rollen und erst recht beim Aufsetzen zu erwartenden, von Gelandeunebenheiten herriihrenden StéRRe beherrschen zu kénnen.
AuRerdem muf3te ein Fahrwerk gefunden werden, das mit diesen sehr hohen Beanspruchungen fertigwerden konnte. Man war also
gezwungen, ganz neue Wege zu gehen, die vielfach in technisches Neuland vorstie3en.

Die Ldsung fur das wichtigste Problem, Start- und Landegeschwindigkeit so weit wie mdglich herabzusetzen, war der Hochauf-
triebsfliigel mit Aerausschiebbaren und drehbaren Auftriebsklappen", wie das den Arado-Flugzeugwerken im Méarz 1940 erteilte
Patent lautet. Als Erfinder wird darin der Konstrukteur Hans Rebeski genannt. Intern wurden sie als AVanderquerruder" System
Rebeski (siehe Skizze) bezeichnet. Mit ihrer Hilfe allein konnte die Lange der Start- und Landestrecke gegentber anderen Flug-
zeugen bereits wesentlich verringert werden.

Das Prinzip der
/ \ AWander que
. . . . 2% —_— System Rebeski,

eine der wesentli-

chen Neuerungen

\ der Ar 232.
\

Drehpunkt
Prinzip der "Wanderquerruder Rebeski" (Landestellung)

Das zweite Ziel, eine fur ein militdrisches Transportflugzeug besonders wichtige Forderung, war wesentlich schwieriger zu errei-
chen. Noch vorhandene Entwurfsskizzen zeigen, daR man zunéchst an ein sogenanntes /Raupenfahrwerk" gedacht hatte, das zu
beiden Seiten des Rumpfes, sogar einziehbar, angeordnet werden sollte. Um einen Auflagedruck von 0,5 kg/cm2 nicht zu tber-
schreiten, wéaren 2 Gummiraupenbander von je 32 cm Breite mit etwa 4,2 bis 5,0 m Achsabstand zwischen vorderstem und hinter-
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stem Fihrungsrad notwendig gewesen. Dazwischen hétten je vier Paare pendelnd aufgehangter Stiitzrader sitzen sollen (siehe
Skizze).

Entwurfsskizze fiir das Ll bbors z,c%e N&' 20:3277
Raupenfahrwerk : .

Diese Idee wurde aber offensichtlich bald wieder aufgegeben und das schwere und viele Schwierigkeiten versprechende Fahrwerk
durch das uns gelaufige, viel elegantere Vielrollenfahrwerk ersetzt. Mit dessen Hilfe konnte das Flugzeug auf vorbereitete Flug-
platze genausogut weitgehend verzichten. Durch Einfahren des Bugrads und Verkiirzen der Hauptfahrwerksfederbeine bekam eine
Doppelreihe von als Rollen" bezeichneten kleinen Radern unter dem Rumpf Bodenberiihrung. Damit konnten Vertiefungen, ja so-
gar Gréaben uberwunden werden, die jedem anderen Flugzeug zum Verh&angnis geworden waren. Von den urspriinglich 11 Rollen-
paaren wurde spater, vermutlich durch Anderungsanweisung, das letzte weggelassen, weil es, bei verkirzten Hauptfahrwerks-
federbeinen, aber ganz ausgefahrenem Bugrad, was mdoglich war, Uberbelastet wurde. In dieser abgesenkten Form konnte das
Flugzeug leicht beladen werden. Fir den Betrieb auf Flugplatzen bildeten dagegen das ganz ausgefahrene Bugrad und die beiden,
auf volle Lange gebrachten Hauptfahrwerkseinheiten ein normales Dreiradfahrwerk, eines der ersten, das in Deutschland an einem
Einsatzflugzeug verwendet wurde.

Als dritte, zweckbedingte Neuerung muf3 der kastenférmige Rumpf mit dem hochliegenden, rohrartigen Leitwerkstrager angesehen
werden, der ein verhaltnismaRig leichtes Beladen mit Frachtgut aller Art Giber die herabklappbare Heckladerampe mit nur geringer
Steigung ermdglichte. Eine Laufkatze an der Laderaumdecke fir bis zu 2000 kg Last konnte dabei zu Hilfe genommen werden. Von
den untersuchten Belademoglichkeiten seien nur erwahnt ein vollstandiges, zerlegtes Jagdflugzeug Bf 109 mit Mannschaft und
Werkzeugen, 16 Abwurflasten von je 250 kg oder 4 zu je 1000 kg, ein ganzer Infanteriezug von 48 Mann mit Ausrustung, 4 Pak mit
16 Mann Bedienung und 800 Schufl Munition oder drei Sturmboote mit 12 Pionieren.

Alles in allem stellte das neue Flugzeug somit einen technisch bestechenden Entwurf ZAus einem GuR" dar, der den gestellten An-
forderungen voll entsprach.

2 : s e e .,...,.Q._.“.‘p‘“-;' L ey

Erneut die Ar 232 V1 ohne Anstrich und Kennzeichen, dieses Mal in der Seitenansicht.
Sehr schdn ist das ungewdhnliche Vielrollen-Laufwerk zu erkennen.

Baubeginn und Lieferplanung

Die Teilekonstruktion fiir das erste Flugzeug V1 begann am 30. Mé&rz 1941 und bereits zwei Monate spater, am 26. Mai, fand die
erste Attrappenbesichtigung statt. Eine Bestatigung fir diese Daten findet sich im Wochenbericht der E-Stelle Rechlin fir die Zeit
vom 27.3. bis 2.4., in dem es heiRt, daR Alie Attrappenbearbeitung der Projekte E 440 und P 29 fiir einen mittleren Transporter
durch die E-Stelle begonnen hatte". Die Bezeichnung P 29 kdnnte sich auf Fieseler beziehen.

Soweit bisher ermittelt, findet sich die friheste Erwéahnung der Musterbezeichnung Ar 232 im C-Amtsprogramm zum Lieferplan 19/2
vom 1 .Juni 1941. Darin sind als Nullserie 6 Ar 232 aufgefiihrt, jeweils mit zwei BMW 801, die zwischen September und Dezember
1942 zu liefern gewesen waren. AulRerdem wird die Materialbeschaffung fur75 (!) Serienflugzeuge A-1 freigegeben, von denen das
erste im Marz 1943 fertig sein sollte. Demnach scheint man damals im RLM ernsthaft an einen modernen Nachfolger der doch
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schon recht betagten Ju 52 gedacht und noch ausreichend friih dessen Entwicklung und die Vorbereitung seines Serienbaus in die
Wege geleitet zu haben.

DalR aber, wie so oft, im Technischen Amt des RLM eine klare Richtung fehlte, zeigt bereits das C-Amtsprogramm fiir den Liefer-
plan 20 vom 15.10.1941. Darin ist die weitere Entwicklung der Ar 232, Gbrigens auch die der Do 26, plétzlich ganz gestrichen!! Nur
ein halbes Jahr spater, im Flugzeugprogramm vom 15.3.1942 zum Lieferplan 21, stehen aber bereits wieder 10 Flugzeuge der Aus-
fuhrung A-0 und dazu erstmals auch 20 B-0 ! Diese sollten, beginnend mit September 1942, bis zum gleichen Monat des Folgejah-
res geliefert werden. Die Ausflihrung Ar 232 B unterschied sich von der A vor allem dadurch, daR vier Motoren des Musters Bramo
323 R-2 die beiden BMW 801 A ersetzen sollten, wodurch sich auch die Spannweite von 32,0 auf 33,5 m anderte. Die Umstellung
dirfte erfolgt sein, weil die Motoren BMW 801 vor allem fiir den neuen Jager Fw 190 benétigt wurden. Die sich ergebenden etwas
niedrigeren Leistungen der viermotorigen Ausfiihrung gegeniiber der zweimotorigen wurden offensichtlich hingenommen, da auf
der anderen Seite ein Motorausfall weniger kritisch war.

Interessant ist auRerdem noch, da nach einem Dokument von GL/A-R( IA, also dem Planungsamt, vom 1.6.1942 [1] die Ausfiih-
rung B zuerst als Schwimmerflugzeug geplant gewesen zu sein scheint. Diese Absicht wurde aber wohl bald fallengelassen, wie
die ebenfalls enthaltene Bemerkung ANur als Landflugzeug" zeigt. Das dafiir vorgesehen gewesene Schwimmwerk aber ist schon
sehr friih an einem Modell untersucht worden, wie ein Bericht des Instituts fir Seeflugwesen der DVL vom Dezember 1941 zeigt

2.

Als weitere Besonderheit ware zu erwéhnen, dall die Ausfihrung A urspriinglich Vierblatt-Luftschrauben mit 4,4 m Durchmesser
bekommen sollte.

Detailansichten der Ar 232. (oben, von links nach rechts): Das rechte Hauptfahrwerk mit
der Moglichkeit, es zu verkirzen. Das vorderste Rollenpaar mit dem langhubigen Feder-
bein. Fligelunterseite der V1 GH+GN mitden AWa n d e r q m"eSystem Rebeski.
(unten): Innenansicht des Laderaums mit geschlossener Heckklappe, abgesenkter Lade-
rampe und der Laufkatze.

(rechts): Steuerung und Instrumente fiir den Flugzeugfihrer in der Arado 232.

™
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Erprobung der ersten Prototypen

Am 28.6.1942 - und nicht im Friilhsommer 1941, wie die Literatur einhellig behauptet - erhob sich erstmals eine von zwei BMW
801 A mit je 1560 PS angetriebene Ar 232 in Brandenburg/Havel in die Luft [3]. Am Steuer sal3 Flugbaumeister (Fbm.) Walter Kro-
ger, begleitet von dem Bordmechaniker Paul Kanter. Das Flugzeug hatte anscheinend noch keinerlei Kennzeichen. Lediglich
000001 ist im Flugbuch Krogers als Werknummer eingetragen. Zwei weitere Fliige fanden am 30.6. und 1.7.1942 statt. Eine lange-
re Pause bis zum 11.8. folgte, die anscheinend zur Behebung von Beanstandungen aus den ersten Fligen notwendig war, aber
auch zur Beseitigung von kleineren Schaden aufgrund eines Zwischenfalls diente, bei dem das Flugzeug einen groRen Gartenzaun
mitgenommen hatte und dann Uber eine Gleisanlage hinweg gerollt war. Dies geht aus einer Bemerkung von Fbm. Friebel hervor,
die er bei einer der Entwicklungsbesprechungen am 7.8.1942 machte. Bis zum 25. Sept. schlof3 sich die normale Erprobung an, mit
Ermittlung der Flugeigenschaften und -leistungen, Messung von Start- und Landestrecken u.s.w.

Dazwischen fuhrte Kréger das Flugzeug am 3.9. aber auch bereits in Rechlin vor, mit Riickkehr nach Brandenburg noch am selben
Tag. Schon vorher hatte Hptm. Heinz Braun von der E-Stelle Rechlin, wohl als erster Nicht-Werkspilot, am 27.8. in Brandenburg
einen Flug damit gemacht, der in seinem Flugbuch nur mit dser
zum 12.1.1943 im Werksflugbetrieb nicht mehr auf. An diesem Tag holte Kroéger sie aus Rechlin zuriick, ohne daR die vorangegan-
gene Uberfilhrung nach dort aus einem der verfiigbaren Flugbiicher zu entnehmen wére. Seltsamerweise finden sich fiir die da-
zwischen liegenden vier Monate auch keine Eintragungen bei Rechliner Flugzeugfihrern.

Ar 232 A-01, Stamm-
kennzeichen VD+YA,
noch im Werksfinish
ohne Tarnbemalung,
aber mit Hoheitsabzei-
chen. Das erste Flug-
zeug der 10 Stick um-
fassenden zweimoto-
rigen Nullserie bekam
allem Anschein nach
auch die Versuchs-
flugzeugbezeichnung
V3 zugeteilt.

Am 20.11.1942 erscheint im Flugbuch Kréger das néchste Flugzeug erstmals, die VD+YA, mit der Wnr. 232010003. Wie bekannt,
behauptet die Literatur seitehund je,daBdas di e AV1" gewesen w?are. Die war es aber
konnten, sondern das mit A-O1 bezeichnete erste Flugzeug der 10 Stiick umfassenden Nullserie der zweimotorigen Ausfihrung
(siehe Aufstellung AR ¢ st s 2t ze frgAnhardgrdes 2vei®en Pefs). Eine V-Bezeichnung scheint dafiir aber dennoch festge-
legt worden zu sein, wie aus der dem Autor vorliegenden Planungsubersicht von GL/C, dem Technischen Amt des RLM, vom
1.6.1943 [5] hervorgeht. Und zwar muf3te das statt V2, was man eigentlich erwartet hatte, V3 gewesen sein! Diese und andere V-
Nummern sind allerdings, mit Ausnahme von V1 und V2, in den Flugbuchern nicht zu finden. Auch die A-01 ist nur mit Angabe ih-

res Stammkennzeichens in Hptm. Brauns Flugbuch am 22.12.42 mit vier Fligen in Rechlin und Larz eingetragen.

Dem Flugzeug war nur ein sehr kurzes Dasein beschieden, denn bereits am 6.2.1943 stirzte es bei einem, von der E-Stelle
Rechlin aus geplanten und gesteuerten Einsatz nach Stalingrad auf dem Weg dorthin bei Beutnitz, Kreis Crossen/Oder ab, wobei
der Flugzeugfuhrer, Uffz. Paul Fieg, ums Leben kam. Ob die anderen drei Mitglieder der Besatzung nur verletzt wurden oder eben-
falls starben, ist nicht eindeutig klar [6]. An diesem Einsatz sollte sich auch noch die kurz vorher fertiggewordene A-02 beteiligen,
woraus aber anscheinend, trotz einer anderslautenden Bemerkung von Fbm. Friebel, nichts geworden zu sein scheint.

L, St oo AR wi —a N
Die Ar 232 V1 tragt auf diesem Foto bereits Tarnbemalung und ihr Stammkennzeichen GH+GN, am Seiten-
leitwerk fallt das UbergroRe Hakenkreuz ins Auge. (Foto Slg. Ott)
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Die Werkserprobung wurde vom 8.2.1943 an mit der V1 fortgesetzt, wobei in den Flugblichern immer noch kein Kennzeichen dafir
erscheint. Das taucht bei Kroger erstmals am 16.3.1943 auf. Es lautet GH+GN. Einen zusétzlichen Beweis dafiir liefert das weiter

oben gezeigte Bild aus dem Flugzeughandbuch [7].

Am 17.2.1943 kommt das nachste Flugzeug aus der Fertigung, die A-02, Wnr.0 1 0000 4, St. Kz. VD+YB, Di e
die Literatur geistert, war es aber ebenfalls nicht. Betrachtet man die Wnr. dieser beiden ersten A-0 Flugzeuge, so ergibt sich sofort
die Frage nach der in diesem Zusammenhang nicht erscheinenden 0002. Naheliegend ist die Vermutung, daf} diese Werknummer
die fir Festigkeitsversuche verwendete Bruchzelle getragen haben diirfte, die Ublicherweise unter den ersten vier Flugzeugen zu

finden ist.

Wenn die A-01 nun wirklich mit V3 bezeichnet gewesen sein sollte, welches Flugzeug trug dann in Wahrheit die Bezeichnung V2?

Einen Hinweis zur Klarung dieser Frage gibt die erwahnte Planungsiibersicht. Die wirkliche V2 war offensichtlich das Flugzeug, mit
dem eine von Anfang an geplante Absaugeanlage erprobt werden sollte. Dazu muR3te deren Fliigel mit einigem Aufwand an Arbeit
und Zeit umgebaut werden. Sinn der Sache war, mit Hilfe von zwei Aalten" Walter-Antrieben die Grenzschicht iiber den Lande-
klappen abzusaugen und diese Luft Giber den Querrudern wieder auszublasen (siehe nachstehende Skizzen), um bei Start und
Landung den Auftrieb noch weiter zu erhdhen und dadurch die Rollstrecken nochmals wesentlich zu verringern. Praktisch das ein-
zige, dafir in Frage kommende Flugzeug wére die als A-05 mit dem Kennzeichen VD+YE fertiggestellte Maschine, deren Bau aber
vermutlich bereits zusammen mit dem der V1 oder zumindest kurz danach begonnen worden war. Wegen des Umbaus kam sie
erst verhaltnismaRig spat, am 22.4.1943, in den Flugbetrieb. Das war immer noch 2 Monate friher als nach der Planung fir die V2
vorgesehen [5]. Zu dieser Zeit hatten aber zumindest die Flugzeuge A-06 und A-07 schon lange ihre Erstfliige hinter sich.

Katalysatorbehalter
T
NaMnO4

— PreBluftflasche

Mitte Vorderholm

o
‘;.’. Walter-Antrieb mit Strahlpumpe
2 Druckminderventil fiir die Absauge- und Ausblaseinrichtung
a % Mitte Hinterholm (55%)
T § 5 80%ige HyOp-LOsung —=
[} = Geblase mit Walterantrieb ==
2 Absaugeklappe _—=
* l | Mischrohr Diffusor
- 1,24 676 7.57 -.013 ] Regelventil Austrittsdise
’ Treibstoffbehtiter Mischkammer
80 80
Einbau der Absauge- und Ausblaseinrichtung Das Prinzip de-#ntriddstildieen
in den Flugel der Ar 232 V2. Absauge- und Ausblaseinrichtung der Ar 232 V2.

Wenn auch bis jetzt der letzte, durch ein Dokument belegte Nachweis dafiir noch fehlt, dafl3 die A-05 das Flugzeug V2 war, so gibt
es doch eine ganze Reihe von gewichtigen Griinden, die dafir sprechen.

Bereits am 29.4.1943 fuhrte Kroger mit der A-05 acht Fliige zur Ermittlung der Start- und Landestrecken durch, wahrscheinlich
schon mit Absaugung. Nur dann ergeben diese Versuche einen Sinn, wenn sie dazu dienten, Vergleichswerte zu ahnlichen, zwei
Wochen zuvor mit der A-02 (ohne Absaugung) durchgefiihrten Messungen zu erhalten.

Am 24. und am 30.6. sowie am 1.7. wurde das Flugzeug A-05 durch Piloten von GL/C-E2 und vom Kommando der E-Stellen sowie
durch FI.St. Ing. Béttcher von der E-Stelle Rechlin nachgeflogen. Dieser Aufwand duirfte doch nur bei einer ganz besonderen tech-
nischen Neuerung gerechtfertigt gewesen sein, wie es die Absaugung und Ausblasung nun einmal war. Im entsprechenden Wo-
chenbericht [9] heiRt es dariiber, daR Alie Ergebnisse in einem Teilbericht" festgehalten seien. Leider war es bisher nicht méglich,
dieses wichtige Dokument aufzufinden, das wohl den endgultigen Beweis geliefert hatte, daf die A-05 die V2 war.

Uber diese Versuche und die bereits vorher an einer verkleinerten Fliigelattrappe (1:2) sowie an einer weiteren, in normaler GroRe,
erzielten Ergebnisse hielt schon am 21.9.1943 der Aerodynamiker F. Wagner von Arado in Stuttgart einen Vortrag. Der entspre-
chende Bericht ist im Deutschen Museum Minchen vorhanden [8].

Die Tatsache, daRR das Flugzeug wahrend dieser Zeit gelegentlich auch zur Einweisung von Flugzeugfuhrern der Luftwaffe einge-
setzt wurde, spricht sicher nicht dagegen. Ohne Verwendung der Absauganlage war es ja ein normales Flugzeug, das im Werk ver-

fugbar war.

Entwicklung und Erprobung der Anlage waren damit jedoch offensichtlich noch keineswegs beendet sondern erstreckten sich mit
Unterbrechungen Uber viele weitere Monate. Das ist auch abzuleiten aus dem Flugzeugprogramm der V-Muster vom 24.4.1944,
nach dem sich die V2 zu Arbeiten an der Absaugeanlage noch bis Ende April 1944 in der Werkstatt befinden solle und daran an-
schlieBend weiter erprobt werde. Das stimmt tiberein mit den Eintragungen in den vorhandenen Flugbtichern. Beim letzten Flug der
A-05 am 7. April hatten sie die beiden Flugzeugfuhrer Janssen und Frach nach Alt-Lénnewitz in den dortigen Versuchsbetrieb ge-
bracht und sie erst am 30.4. wieder abgeholt. Allerdings stort im Flugzeugprogramm, daf3 dort als Wnr. genau die oben erwéhnte,
vermutlich fur die Bruchzelle verwendete 0002 angegeben ist. Diese Wnr. taucht aber sonst nirgendwo in einem Flugbuch oder in
einem anderen Dokument auf, mit Ausnahme eines sehr frilhen Erscheinens im Flugzeugprogramm (V-Muster) Nr.21/2 vom 1.
Febr. 1942, also rund 4 Monate vor dem Erstflug der V1. Darin war als Wnr. der V2 232 0002 angegeben worden. Es ware durch-
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aus denkbar, daf3 bei dem wesentlich spateren o.a. Dokument jemand aus der Bezeichnung V2 einfach auf die (falsche) Wnr.0002
geschlossen haben kénnte.

Das bei der Ar 232 V2 angewandte Prinzip der Absauganlage wurde tbrigens von der Firma Dornier tibernommen und an einer
Do 24 verwirklicht. Das damit ausgeriistete Flugzeug, Wnr.1004, Kennzeichen CI+GR, also das vierte von S.N.C.A.N. in
Sartrouville gebaute Flugboot, wurde ab 15.10.43 bei Weser Flugzeugbau entsprechend umgeristet und anschlieBend bei der E-
Stelle Travemiinde erprobt.

Eine weitere Begriindung fiir den SchluB3, daB3 die V2 nur die A-05 gewesen sein kann, ergibt sich aus der im Anhang von Teil 2
wiedergegebenen Ubersicht Gber die vorhandenen Riistsatze [6]. Nahezu alle sind demnach, wenn auch wahrscheinlich nicht
gleichzeitig, in dieses Flugzeug eingebaut und damit erprobt worden.

Um es gleich vorwegzunehmen, die A-05 oder V2 blieb bis Kriegsende bei der Firma. Die letzte Eintragung unter der Bezeichnung
V2 findet sich im Flugbuch des Werkspiloten Otto Frach mit dem Datum vom 1.5.1945, wo er damit in Warnemiinde einen kurzen
Flug von nur 15 Minuten Dauer gemacht hat, anscheinend einen Werkstattflug nach mdéglicherweise vorangegangener langerer
Standzeit [10]. Nach Ubereinstimmenden Aussagen ehemaliger Aradoleute brachte damit Kréger noch am selben Tag Familienmit-
glieder von Werksangehdorigen vor den herannahenden Sowjets von Warnemuiinde aus nach Kaltenkirchen bei Hamburg in Sicher-
heit. Dort wurde das Flugzeug anscheinend aber bald nach der Landung von der eigenen Besatzung zerstort. Das geschah offen-
sichtlich so griindlich, daR es von den Englandern zwar in ihre recht genau gefiihrten Listen erbeuteter Flugzeuge als Ausge-
brannt" aufgenommen worden ist, sie aber das Vorhandensein der Absaugeanlage entweder ibersehen haben oder aufgrund des
Zerstdrungsgrades nicht mehr feststellen konnten.

In Warnemiinde sei, nach Aussagen eines friiheren Betriebsangehdrigen, noch eine viermotorige Ar 232 zuriickgelassen worden,
wegen eines Rollschadens, der beim Heranholen des Flugzeugs von seinem Abstellplatz durch den Flugzeugfiihrer Janssen ent-
standen sein soll. Um welches Flugzeug es sich dabei gehandelt haben kdnnte, ist vollig offen. Vergessen sollte man dabei aber
nicht, dal es schlieRlich auch von der Ar 234 eine zwei- und eine viermotorige Ausfiihrung gegeben hat und somit eine Ver-
wechslung zwischen den Mustern 232 und 234 nicht ausgeschlossen werden kann.

Frach selbst sollte eine Ar 234 C (V21) uberfuhren, brachte aber nicht alle Motoren zum Laufen. So wurde er, noch im letzten Au-
genblick, von seinem Kollegen, dem Versuchspiloten Gunther Eheim, A&uf dessen SchoR sitzend" in einer weiteren Ar 234 C (V25)
dorthin mitgenommen.

Die Ar 232 A-03, VD+YC, mit der Oblt. Meltzer in Schdnwalde abstirzte. (Foto Deutsches Museum Miinchen)

Die Nullserien Ar 232 A-O und B-0

Aus all dem bisher Gesagten laf3t sich aber bereits erkennen, daf3 die A-O Reihe, entgegen den anders lautenden Behauptungen in

der Literatur, keineswegs aus nur drei Flugzeugen bestanden hat. Es gab am Ende, neben der V1, insgesamt 10 Maschinen in der
zweimotorigen Ausfiihrung mit den Bezeichnungen A-01 bis A-010 und den W. Nr. 2320100003 bis 0100012. Uber deren Daten

und Einzelschicksale, so weit bekannt, gibt die Tabelle AVer zei chnis der gebaut eimAnhang v@ar8T2il 2u n d
Auskunft.

Die V1, GH+GN, aber blieb anscheinend ebenfalls beim Werk, zumindest bis zum 28.10.1943 [3]. Am darauffolgenden Tag wurde
sie durch einen Rechliner Flugzeugflhrer, Fl.Stabsing. Ernst Hirschberg [11], nach Rechlin gebracht. Dort fuhrte er in den folgen-
den drei Monaten mit dem Flugzeug ein eingehendes Fahrwerkserprobungsprogramm durch, mit insgesamt tber 50 Landungen
auf allen nur denkbaren Arten von Start- und Landeflachen. Die letzte Eintragung hat das Datum vom 12.1.1944. Nach diesem
Zeitpunkt findet sich die V1 in keinem der vorhandenen Flugbiicher mehr.

Die Ausfuhrung Ar 232 B erscheint erstmalig im bereits erwéhnten Flugzeugprogramm vom 15.3.1942 und anschlieBend im Flug-
zeugprogramm zum Lieferplan 22/1 vom 15.7.1942. Nach dem letzteren waren vorerst sogar 127 Stiick geplant, vermutlich als Se-
rie B-1, deren Fertigung im November 1942 anlaufen sollte. DalR es auch hier im RLM offensichtlich einen Widerstreit der Meinun-
gen um das Flugzeug gegeben hat, zeigt u.a. das Flugzeugprogramm zum Lieferplan 22/2 vom 19.9.1942. Anstelle von Ausbrin-
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gungszahlen und Terminen heilkt es dort Antscheidung liber Anlauf der Serie wird bis zum 1.10.42 zuriickgestellt". Alle Anzeichen
sprechen dafiir, da dann das Gegenteil beschlossen, die Serie ganz gestrichen und der Bau von Ar 232 B auf die vorgesehene
Nullserie von 20 Stuck beschrankt wurde.

Einen bezeichnenden Einblick in die Ablaufe bei RLM/GL, also bei Udets Nachfolger Milch, welche diesen Entscheidungen voran-
gingen, gibt das Protokoll der bereits erwahnten Entwicklungsbesprechung vom 7.8.1942, bei welcher besonders Gen.Maj. von
Gablenz, der Chef des Planungsamtes, sich von den Mdoglichkeiten der Ar 232 wenig beeindruckt zeigte und sie aul3erdem als
Aluminiumfresser schlimmster Sorte" bezeichnete. Seiner Meinung nach kénnte man mit 2 Ju 52 eine solche Sache auch hinle-
gen(!). Dem widersprach sehr energisch Fobm. Walter Friebel, der Leiter der Flugzeugentwicklung (GL/C-E2). Er wies darauf hin,
daf das Flugzeug ja auf einen Vorschlag des Technischen Amtes entwickelt worden sei und durch Erfullung der Bedingung von nur
100 m Startrollstrecke aus jedem Platz herauskdme, was man mit keiner anderen Maschine machen kénne. AuRerdem sei sie eine
Mesonders ideale Winterverwendungsmaschine, bei der man einfach anstelle des Rollwerks eine breite Kufe daruntersetzen kén-
ne." Als auch noch der Gen.St.Ing. Roluf Lucht meinte, daR man, Aufgrund der Kapazitatsverhéaltnisse die Maschine sich nicht lei-
sten kdnne und sie deshalb auf Eis legen musse", erklarte Milch, trotz nochmaligem Einspruch von Friebel, dalR er Alie Maschine
streichen wirde, wenn er konnte."

Nur 10 Tage spater, bei der Amtschefbesprechung, wurde dann ins Protokoll aufgenommen: Aa die Ar 232 groRe Entwicklungska-
pazitaten erfordert und einen starken Leichtmetallverbrauch bringt und gegentiber der Ju 352 lediglich den Vorteil des kiirzeren
Starts und der kiirzeren Landung bietet, bittet der Gen.FM (Milch) nochmals griindlich zu erwéagen, ob dieses Baumuster nicht ab-
gesetzt werden kann. Es kdnnten statt dessen pro Ar 232 etwa 4 Ju 352 geliefert werden. Die Frage, ob die Ar 232 ins Baupro-
gramm aufgenommen wird, ist innerhalb der nachsten 3 Monate zu entscheiden."

Solche, ohne tiefergehende Sachkenntnis an der maRgebenden Stelle getroffene Entscheidungen bestimmten somit den wechsel-
vollen Weg der Ar 232 vom ersten bis zum letzten Augenblick.

Vier BMW/Bramo 323 R-2
bildeten den Antrieb fur die
Ar 232 B. Hier die erste
Maschine in der Fertigung,
bezeichnet mit B-01.

Das erste Flugzeug Ar 232 B, also mit 4 Motoren BMW/Bramo 323 R-2, ist im Flugbuch Krdger erst am 30.7.1943 zu finden. Die als
B-01 bezeichnete KI+ZT, Wnr.0110013, flog an diesem Tag, mit zwei Monaten Verzdgerung gegeniiber dem Plan, mit der Besat-
zung Krdger, Frach, Freidank, Quirke und Kirchner in Brandenburg anscheinend zum ersten Mal [3]. Nur wenige Tage spéater, am
3.8.1943, geriet bei einem weiteren Flug der rechte Innenmotor in Brand, was zu einer Notlandung beim Ort Golzow, Kreis Belzig,
sudlich von Brandenburg [6] fuhrte. Der Schaden wird in der Verlustmeldung mit 70% beziffert, was aber vom Bild her nicht recht
einzusehen ist. Nimmt man aber eine Bemerkung aus dem Bericht der E-Stelle Rechlin fur die Woche vom 1.-7.8.1943 [9] hinzu, in
der eine Sperre der Ar 232 wegen eines Bruches am Hohenleitwerk der B-01 erwéhnt ist, so scheinen bei dieser Notlandung doch
noch weitere Schéaden entstanden zu sein. Viel deutet aber darauf hin, dass es wieder aufgebaut worden ist, obwohl es nach die-
sem Zeitpunkt in keinem der vorhandenen Flugbicher mehr auftaucht. Als Ursache fir den Schaden am Héhenleitwerk und die
daraufhin verordnete Sperre hatte sich Ubrigens das Fehlen einer zwar in der Zeichnung vorhandenen, am Flugzeug aber fehlen-
den Stegblechverstéarkung herausgestellt [9]. Nach durchgefuhrter Reparatur ging es wieder in die weitere Erprobung. Interessant
ist auch, daf3 in keinem Flugbuch oder sonstigem Dokument fur diese erste Ar 232 B eine V-Bezeichnung zu finden ist. Die Literatur
weist ihr ja einfach die Bezeichnung A/3" zu, die das Flugzeug aber wohl kaum je gehabt hat.
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