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Der Flettner-Hubschrauber Fl 282 „Kolibri“ 

Von Theodor Mohr † (ADL-Förderer) 

 

03.2019 durchgesehene und erweiterte Fassung der Erst-
veröffentlichung in FLUGZEUG Nr. 4/1987 bis 4/1988 

 

Diese Dokumentation befaßt sich mit einem während des zweiten Weltkrieges wenig bekannt gewordenem Flug-
zeug, richtiger gesagt einem Hubschrauber, von Anton Flettner. Seine Baumusterbezeichnung lautete Fl 282. 1942 
erhielt die Maschine als zutreffendes Beiwort den Namen eines Schwirrvogels, nämlich „KOLIBRI“. 

In Andenken an den vor anderthalb Jahrzehnten verstorbenen ADL-Förderer Theodor Mohr wird seine Arbeit 
über den ersten deutschen Hubschrauber, der zum Fronteinsatz kam, hier auf der ADL-Homepage präsentiert. Das 
Werk ist in seiner Aufmachung an das Medium Internet angepaßt und mit mehr Illustrationen ausgestattet wor-
den. Einige Passagen wurden umgestellt bzw. in einem Anhang zusammengefaßt, wie etwa Übersichtszeichnun-
gen, Kennblätter und Tabellen.         Günter Frost (ADL) 
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Vorbemerkung 

Dem interessierten Leser sollen nicht nur technische Daten aus dem Zellenhandbuch und dem Kennblatt der E-Stelle Tra-
vemünde mitgeteilt, sondern auch bisher nicht veröffentlichtes RLM- und OKM-Schriftgut zugänglich gemacht werden, das 
mittel- oder unmittelbar im Zusammenhang mit der Entwicklung, Erprobung und Fertigung dieses Hubschraubers stand. 

Dem überaus großen Interesse der Kriegsmarine am „KOLIBRI“ und seiner Erprobung bei der Marine als auch bei der E-
Stelle Travemünde (unter „Nachweisbare Fl 282“), wobei die Protokolle teilweise wörtlich zitiert werden, ist ein ausführli-
cher Teil gewidmet. Ebenso wird die Erprobung der Fl 282 bei der Bordflieger- Staffel 3/196 (für Bord-Sonderflugzeuge) 
mit Auszügen aus dem Kriegstagebuch der Bordflieger-Gruppe 196 erwähnt. 

Auch auf den „Großserienauftrag über 1000 Stück Fl 282 bei den B.M.W.-Werken“ soll eingegangen werden, weil in den 
bisherigen Veröffentlichungen darauf nur kurz und meist in gleichlautenden Texten hingewiesen wird. Auffallend ist allen 
Publikationen eines gemeinsam: Nirgends ist eine Andeutung zumindest auf das Datum dieses für ein Flugmotorenwerk 
doch sehr ungewöhnlichen Bauauftrages zu finden. 

Die vorliegende Ausarbeitung kann keinen Anspruch auf Vollständigkeit erheben, weil das dem Verfasser vorliegende au-
thentische Material nicht umfangreich genug ist. Er hofft aber trotz der Lücken, die bei der Bearbeitung des vorliegenden 
Stoffes ersichtlich wurden, mit dieser Publikation ein wenig zur Vervollständigung der Entwicklungsgeschichte des deut-
schen Flugzeugbaues bis 1945 beitragen zu können. 

(Zur Beachtung: In eckige Klammern gesetzte Ziffern weisen auf die Quellenangabe am Schluß der Dokumentation hin). 

 

 

Die Anfänge in Deutschland 

Im Beisein von Staatssekretär Milch wurden im Dezember 1934 von der Entwicklungsgruppe im RLM (LC II,1) Vorträge 
gehalten, die zu wichtigen Entscheidungen für die künftige Luftrüstung führen sollten. 

In dem Protokoll unter Abschnitt 4) „Drehflügelflugzeuge“ ist folgendes vermerkt: „Die Entwicklung von Drehflügelflugzeu-
gen ist bevorzugt zu behandeln. Sämtliche angelaufenen Arbeiten sind entsprechend zu beschleunigen, da diese Flugzeuge für 
die Land- und Seeverwendung in Zukunft voraussichtlich von Bedeutung sein werden“ [1]. 

Wie wahr diese Prognose werden sollte, fand die volle Bestätigung erst in den vielen kriegerischen Auseinandersetzungen 
nach dem zweiten Weltkrieg, insbesondere im Korea- und Vietnamkrieg. Auch auf dem zivilen Sektor und hier besonders 
im Rettungswesen ist der Hubschrauber heutzutage gar nicht mehr wegzudenken, wobei im Laufe der Zeit diese Art von 
Fluggerät technisch immer mehr perfektioniert wurde. Damals jedoch war das Gebiet der Hubschrauber, deren Entwick-
lung und Konstruktion sowie die Grundlagenforschung auf diesem Sektor noch absolutes Neuland, auf das sich die Techni-
ker und Konstrukteure begaben. 

Die „Drehflügelflugzeuge“ erschienen im Übersichtsplan der Bearbeitungsgebiete bei LC II,1 (Dez, 1935) unter der Rubrik: 
„Sport-, Schul-, Übungs- und Sonderflugzeuge“ (Referat II/1a). Folgende Muster sind darin aufgeführt: Fl 184, FW 61, Pro-
jekt FW (die spätere FW 186) und LC 30 Lizenz Focke-Wulf [2]. 



  
Seite 3 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de 

Auf die C 30 soll kurz eingegangen werden, weil sich dafür bereits die Marine zur Verwendung als Bordflugzeug interes-
sierte. Bei der C 30 handelte es sich um eine reine Tragschrauber-Konstruktion („Autogiro“) des Spaniers Juan de la Cierva 
aus dem Jahre 1933. Zum Lizenzbau bei Focke-Wulf (FW) ist zu bemerken, daß die Rechte für den Nachbau der C 30 nicht 
schon 1933 von FW erworben wurden, wie in einer neueren Publikation über Hubschrauber zu lesen ist. Ab Februar 1935 
fanden die Lizenzverhandlungen zunächst mit der „Hamburger Flugzeugbau GmbH“ (Kurzzeichen Ha, später B&V) statt, 
die jedoch aus finanziellen Gründen scheiterten. Ab Juli 1935 traten dann die Focke-Wulf-Werke in die Verhandlungen ein. 
Infolge Devisenschwierigkeiten konnte der Lizenzbau bei FW aber erst im Dezember 1935 anlaufen, nachdem für 36 Stück 
C 30 die Devisen gesichert waren [3]. 

Die Vorversuche, den Tragschrauber C 30 für Bordzwecke einzusetzen, begannen am 10.11.36 bei der E-Stelle See Tra-
vemünde. Sie endeten mit einem negativen Ergebnis, bedingt durch die unzureichenden Leistungen, die mehr als mangel-
haften Flugeigenschaften bei böigem Wetter und durch die schlechte Sicht für den Piloten bei Deckslandungen auf kleinen 
Plattformen. Eine Weiterentwicklung der C 30 für die militärische Verwendung wurde deshalb aufgegeben [4]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(links und unten): 

Zwei Fotos aus einer Bilder-
serie, die im Oktober 1944 
am neuen Firmensitz der 
Anton Flettner GmbH in 
Schweidnitz (Schlesien) auf-
genommen wurden und 
neun Fl 282-Hubschrauber 
in Paradeaufstellung zeigen. 

Auf dem ersten Bild präsen-
tiert Anton Flettner stolz 
seine Erzeugnisse. 
Auf dem zweiten Foto ist zu 
erkennen, daß es sich bei 
der Maschine im Vorder-
grund um die V14 CJ+SH 
handelt. Am linken Bildrand 
tauchen die Werkhallen des 
Flettner-Betriebs auf. 
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(links): Dipl.-Ing. Emil Arnolt, Chefkonstrukteur 
der Flettner-Werke, und Hans Fuisting, Chefein-
flieger der Firma, sowie ein Mechaniker vor den 
Hallen der Anton Flettner GmbH. 

                (Slg. Carsten Arnolt) 

(unten links): Chefpilot Hans Fuisting, Dr.-Ing. 
Kurt Hohenemser, Anton Flettner und Dipl.-Ing. 
Emil Arnolt. 

(unten rechts): Anton Flettner, aufgenommen in 
den späten 1920er Jahren. (Foto Encyclopaedia 
Britannica) 
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Aufbau einer eigenen Firma und erste Hubschrauber-Entwicklungen 

Um einen Überblick über die Arbeiten Anton Flettners zu geben, soll an zunächst in Kurzfassung auf die Geschichte seiner 
Hubschrauber-Entwicklung eingegangen werden. 

Anton Flettner (1885-1961) machte sich schon 1917 als Erfinder des „Flettner-Ruders“ einen Namen. Auch der „Flettner-
Rotor“, als Schiffsantrieb durch Wind gedacht, war seine Idee, der allerdings der Erfolg versagt blieb.  

Anfang der dreißiger Jahre begann Flettner mit den Arbeiten an seinem ersten Versuchs-Hubschrauber. Über dem relativ 
kleinen Rumpf war ein Zweiblatt-Rotor von 30,5 m Durchmesser angeordnet, dessen Blätter von Spanndrähten gehalten 
wurden, die über einen in der Rotordrehachse sich mitdrehenden Spannturm liefen. Je ein 30 PS Anzani-Motor mit einer 
Zugschraube war ziemlich weit außen an jedem Blatt montiert. Durch diesen Direktantrieb der Rotorblätter brauchte kein 
Drehmoment ausgeglichen zu werden. Die Treibstoffversorgung erfolgte aus einem röhrenförmigen, vor bzw. hinter dem 
Motor stehend angebrachten Tank. 

Das Versuchsgerät kam 1934 bei der Fa. „Segelflugzeugbau Edmund Schneider“, Grunau (Riesengebirge) in Holz- und 
Sperrholzbauweise zur Ausführung. Es ging im gleichen Jahr bei einem Fesselflug zu Bruch. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Flettners erster Versuchs-Hubschrauber im Jahr 1934. Beachtenswert ist der über dem Führersitz ange-
ordnete, sich mitdrehende Spannturm, über den die vier riesigen Rotorblätter mittels Spanndrähten ge-
halten wurden. Zum Antrieb dienten zwei 30 PS-Anzani-Motoren, die auf zwei sich gegenüberliegenden 
Blättern etwa in 2/3 der Blattlänge montiert waren und jeweils eine Zugschraube besaßen.  
Unten ein Foto der Bruchlandung, die mit einem Totalschaden endete.  
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Die Gründung der Firma „Anton Flettner G.m.b.H.“ als kleiner Entwicklungsbetrieb speziell für Hubschrauber soll im Jahre 
1935 in Berlin erfolgt sein. Als frühester, datierter Beleg ist beim Verfasser ein Schreiben der Wehrwirtschafts-Inspektion 
(W.I.) III, Berlin, vom 2.10.36 an das RLM vorhanden, das Firmen der Luftwaffenfertigung betrifft. Darin wird vermerkt, 
daß durch ein Gesuch um Zurückstellung eines Facharbeiters der Fa. Flettner vom Wehrdienst die W.I. III erst davon in 
Kenntnis gesetzt wurde, daß dieser Firma seitens des RLM (LC II) wichtige Aufgaben übertragen worden sind [9]. 

Von der gleichen Inspektion wurden an die Fa. Flettner, Berlin-Johannisthal, Segelfliegerdamm 27, die Geheimhaltungsver-
träge am 22.1.37 zur Unterschrift verschickt.  

In den folgenden Jahren entstanden in Berlin die Fl 184, 185 und 265 als Vorläufer des Musters Fl 282. 

 

 

Fl 184 

Im Januar 1935 erhielt Flettner vom RLM den Entwicklungsauftrag für ein „Autogiro-Versuchsflugzeug“ (Tragschrauber 
mit Dreiblatt-Rotor), von dem drei sog. „SV-Muster“ vorgesehen waren. Im Juni 1935 fand die Attrappenbesichtigung statt. 
Nur ein Versuchsmuster, die Fl 184 V1 D-EDVE kam zur Ausführung. Es wurde bereits beim Erstflug im Dezember 1936 
durch einen Bedienungsfehler zerstört. Seme Formgebung wies noch eine gewisse Ähnlichkeit mit dem zu der Zeit bei Fok-
ke-Wulf in Lizenz gebauten Autogiro C 30 auf. Für den Vortrieb sorgte ein Sh 14 mit normaler Luftschraube [5, 5a]. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tragschrauber Fl 184 V1, 
Kennzeichen D-EDVE. Für 
den Vortrieb sorgte ein 
Siemens SAM 14 A-Stern-
motor (145/160 PS) mit 
normalem Propeller.  

Die Rotorblätter waren 
ohne Antrieb und lieferten 
nur Auftrieb, wenn der 
Fahrtwind sie in Drehung 
versetzte. 
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Fl 185 

Der Entwicklungsauftrag dazu kam vom RLM im Februar 1937, es waren zwei SV-Muster eingeplant. Seine Bezeichnung im 
Flugzeug-Entwicklungsprogramm lautete: „Hubschrauber-Umbau 184“, weil die geplante Fl 184 V3 beim Bau der FI 185 
V1 Verwendung fand. Finanziert wurde sie durch die Versicherungssumme der zerstörten Fl 184 V1 und rund RM 50.000 
als Zuschuß vom RLM. Im April 1937 war die Attrappenbesichtigung [6]. 

Die Fl 185, ein Flugschrauber mit einem Dreiblatt-Rotor, hatte zum Drehmomentausgleich beiderseits des Rumpfes je ei-
nen Ausleger, an dessen Enden verstellbare, über Fernwellen angetriebene Druckpropeller saßen. Der rechte davon er-
zeugte Schub nach hinten, der linke nach vorne, so daß das von beiden auf den Rumpf ausgeübte Gesamtmoment mit dem 
des Hauptrotors Gleichgewicht hielt. 

Fertiggestellt wurde die Fl 185 V1 D-EFLT, die im Jahre 1938 verschiedene Flüge mit guten Resultaten durchführte, wenn 
auch noch in geringen Höhen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Flugschrauber Fl 185 V1, 
Kennzeichen D-EFLT, aus dem 
Jahr 1938. Zum Antrieb diente 
ein Sternmotor Bramo Sh 14A 
(Bramo 314).  

Die Motorleistung wurde über 
ein Getriebe auf den Dreiblatt-
Rotor und über Verbindungs-
wellen auf zwei verstellbare 
Seitenpropeller verteilt. Letz-
tere saßen an horizontalen 
Auslegern und dienten in er-
ster Linie dem Drehmomen-
tenausgleich, dazu waren sie 
auf der Backbordseite in 
Druck- und auf der Steuer-
bordseite in Zug-Anordnung 
ausgelegt; darüber hinaus 
erzeugten sie auch noch Vor-
trieb.  

Der Motor war auf seiner 
Stirnseite mit einem Kühlpro-
peller ausgerüstet. 
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Fl 265 

1938 zeichnete sich mit dem Entwurf und der Konstruktion des Hubschraubers Fl 265 bereits die künftige Konzeption der 
Fl 282 ab. Die Fl 265 wies gegenüber ihren Vorgängermustern beachtliche Verbesserungen auf. So z.B. den Doppelrotor 
mit ineinanderkämmenden Rotorblättern. Außerdem die automatische Umschaltung von Hub- auf Tragschrauberflug (Au-
to-Rotation, ab der V4) und die Möglichkeit, wieder auf Hubschrauberflug zurückzuschalten.  

Zur Ausführung kamen 6 Versuchsmuster (Werk-Nr. 1579 - 1584). Die Fl 265 V1 D-EFLV absolvierte im Mai 1939 nach 
eingehender Bodenerprobung (17.1.39 erster Vollgaslauf, 14.3.39 erster Fesselflug in 20 cm Höhe) unter Flugkapitän 
Richard Perlia ihren Erstflug.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

(ganz oben links): Die Fl 265 V1, hier schon mit der 
Zulassung D-EFLV, absolvierte im Mai 1939 ihren 
Erstflug. Am Steuer saß Flugkapitän Richard 
Perlia. 

(ganz oben rechts und darunter): Die Fl 265 V1 
besaß ursprünglich einen dreiblättrigen Kühlpro-
peller, wurde aber später mit einem Sechsblatt-
Ventilator ausgerüstet. 

(rechts): Flugkapitän Perlia bei einem Vorfüh-
rungsflug vor politischen Würdenträgern und An-
gehörigen von Luftwaffe und Marine. 
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Es kam auch eine ausgedehnte militärische Erprobung in Zusammenarbeit mit der Kriegsmarine zur Durchführung, z.B. 
Deckslandungen auf einer ca. 25 m2 großen Landeplattform auf dem Kreuzer „KÖLN“ (vgl. dazu auch Seite 25). 

Die Fl 265 V1 wurde am 29.4.40 außer Dienst gestellt. Die V3 ging am 21.8.1939 infolge Bedienungsfehler durch Auf-
schlagbrand verloren. Die Fl 265 V5 (Außerdienst-Stellung 26.11.41) und die Fl 265 V6 (Außerdienst-Stellung 25.3.1942) 
waren im November 1942 noch bei der Fa. Flettner abgestellt. Ihre Instandsetzung wurde mehrfach verschoben und letzt-
lich nicht mehr durchgeführt [7]. 

Die Fl 265 mit dem Kennzeichen TK+AN wurde im Sommer 1940 im großen Windkanal von Chalais Meudon (Paris) gete-
stet. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben und links): 
Eine Fl 265 mit dem Kennzeichen TK+AN wurde im Som-
mer 1940 im Windkanal Chalais-Meudon (bei Paris) unter-
sucht. Die genaue Identität dieser Maschine ist unbekannt. 
In jedem Fall handelt es sich nicht um die Fl 265 V3, die in 
verschiedenen Veröffentlichungen „herumgeistert“, denn 
die V3 ging nachweislich schon im August 1939 verloren 
und stand deshalb im Sommer 1940 nicht mehr für Wind-
kanaluntersuchungen zur Verfügung.  

(unten): Winterflugbetrieb mit der Fl 265 TK+AN. 
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Dreiseiten-Ansicht Flettner Fl 265 



  
Seite 11 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(rechts): 
Die Fl 265 V5 trug das 
Stammkennzeichen GI+SB. 
Auffallend an dieser Maschi-
ne ist das Fahrwerk mit den 
strömungsgünstig ausge-
formten Rad- und Streben-
verkleidungen.  
Das Bild entstand ca. 1941 
in Berlin-Johannisthal. 
 

 

 

Einzelbilder aus einem Farbfilm, der etwa dem Zeitraum 
1940/41 entstammt. Gezeigt wird die Fl 265 TK+xx 
(möglicherweise die auf der vorherigen Seite abgebilde-
te TK+AN) während einer Seenotrettungsübung an ei-
nem von Wäldern umgebenen Binnensee: Aus einem 
Schlauchboot wird eine lebensgroße Puppe geborgen.  

Der Film findet sich u.a. im Internet unter der Adresse 
https://forum.worldofwarships.eu/topic/34771-
bordhubschrauber-für-km/. Leider ist die Filmsequenz 
dort seitenverkehrt wiedergegeben, sodaß man den Be-
ginn des Stammkennzeichens nur als „TK“ identifizieren 
kann, wenn man die Bilder – wie hier – horizontal spie-
gelt.   (Quelle: Romano-Archives) 

 

 

 

https://forum.worldofwarships.eu/topic/34771-bordhubschrauber-für-km/
https://forum.worldofwarships.eu/topic/34771-bordhubschrauber-für-km/
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Die letzten Kriegsjahre der Firma Flettner 

Veranlaßt durch die vermehrten alliierten Luftangriffe auf Berlin, begann im August 1943 die Verlagerung der Anton Flett-
ner GmbH nach Schweidnitz in Schlesien (ca. 50 km SW von Breslau), die durch die Verschlechterung der Transportmög-
lichkeiten mehrere Monate in Anspruch nahm. Auch die bei der Firma vorhandenen Fl 282 wurden zur Fortsetzung des 
Erprobungs-Programmes dorthin überflogen. Die Belegschaft betrug im Februar 1944 etwa 120 Mann, was zugleich der 
Höchststand war. 

Bedingt durch das Näherrücken der Sowjet-Armee in Schlesien erfolgte im Januar/Februar 1945 die Rückverlagerung nach 
Berlin-Tempelhof. An eine geordnete Arbeit oder gar Produktion war unter diesen Umständen natürlich nicht mehr zu 
denken. Noch dazu, weil ein paar Tage nach der Ankunft durch einen Nachtangriff auf Tempelhof die restliche Ausrüstung 
der Firma zerstört wurde. Den Rest der Fa. Flettner evakuierte man daraufhin nach Bad Tölz (Oberbayern), wohin auch 
noch zwei Fl 282 geflogen wurden. Dort endete dann auch beim Einmarsch amerikanischer Truppen die Geschichte der 
Anton Flettner G.m.b.H., soweit sie für diese Dokumentation von Interesse ist. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Der Flettner Fl 282 „Kolibri“ 
und seine geflügelte Konkur-
renz, der Fieseler „Storch“-
Nachfolger Fi 256.. 

 

Ein weiteres Foto aus der Bilderserie, die im Oktober 1944 am Flettner-Firmensitz in Schweidnitz (Schlesien) 
auf-genommen wurden und neun Fl 282-Hubschrauber in Paradeaufstellung zeigen. Im Vordergrund steht 
die V14 mit dem Stammkennzeichen CJ+SH. 
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Die Schaffung der Flettner Fl 282 

Die Fl 282 war wohl die erfolgreichste Hubschrauber-Entwicklung von Anton Flettner. Man kann heute ohne Übertreibung 
sagen: Sie war der beste Hubschrauber der damaligen Zeit. 

Das genaue Datum, wann vom RLM der Entwicklungsauftrag für die Fl 282 erteilt wurde, ist nicht bekannt. Es kann jedoch 
mit Sicherheit angenommen werden, daß bereits 1939 neben der laufenden Erprobung der Fl 265 mit den Konstruktions-
arbeiten begonnen wurde. Dabei fanden alle Erprobungsergebnisse und Erfahrungen, die man mit den Fl 265-Versuchen 
gewonnen hatte, ihren Niederschlag. 

Die Arbeiten an der Fl 282 V1 waren Mitte August 1941 so weit gediehen, daß sie als Getriebe-Versuchsstand am Boden 
verwendet werden konnte. Dazu war der Versuchsträger verankert („gefesselt“), konnte aber entsprechend der Länge der 
Fesselung bis zu einer bestimmten Höhe abheben und schweben. Auf diese Erprobung verwendete man 125 h 39 min bis 
zum 21.11.1941. Für den Fall der Zerstörung dieses Gerätes oder einer notwendigen längeren Unterbrechung der Versu-
che infolge irgendwelcher Pannen, war die Fl 282 V4 als Ersatz-Versuchsstand vorgesehen. 

Den ersten Freiflug konnte der 1939 als Nachfolger für den Firmenflieger Perlia bei Flettner eingetretene Versuchspilot 
Ludwig Hoffmann am 30.10.1941 mit der Fl 282 V2 durchführen. Durch konstruktive Änderungen an den Gelenkwellen 
ergaben sich bei der weiteren Flugerprobung ab März 1942 wesentliche Verbesserungen in der Handhabung dieses Hub-
schraubers. Die Fl 282 V2 wurde am 25.5.42 aus dem Flugbetrieb genommen und abgestellt. Das Rotorgetriebe und den 
Motor baute man zur Verwendung für andere V-Muster aus. 

Mit der Fl 282 V3 konnte Hoffmann am 27.4.42 zwei Höhenflüge durchführen. Beim ersten erreichte er 3.500 m über dem 
Startpunkt, beim zweiten (von 15.17 bis 16.10 Uhr) 3.800 m in 36 Minuten. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Fl 282 V2 hatte 
eine vollverglaste 
Führerkabine und 
führte am 30.10.1941 
ihren Erstflug durch, 
Pilot war Ludwig 
Hoffmann. 
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Ergänzend ist noch anzuführen, daß die Fl 282 V2 und V3 mit einer voll- bzw. teilverglasten Kabine versehen waren. Ab 
der V5 war dann der Führersitz entweder ganz offen oder hatte nur vorne und seitlich eine Plexiglas-Verkleidung. Zur Er-
probung kamen auch verschiedene Ausführungen der Höhenflosse. Die V3 hatte an der geraden Flosse rechts und links je 
eine Endscheibe. Eine V-förmige Flosse, ähnlich der bei der Cierva C 30, war bei der V23 installiert. 

Ab Januar 1942 flog die Fl 282 V5, die gegenüber der V3 verschiedene Änderungen aufwies (Leitwerk, Rumpf, Führersitz). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bei der Fl 282 V3 war der 
Führerstand nur in einem 
schmalen Frontalbereich 
verglast. Die Maschine trug 
Endscheiben an der Höhen-
flosse und hatte das Stamm-
kennzeichen GF+YC. 

Blick in die Führerkanzel der Fl 282 V12: 

(oben links): Die Instrumententafel hinter der halbhohen Frontver-
kleidung: Variometer, Fahrtmesser, Wendezeiger, Rotor-Drehzahl-
messer, Rotorblattwinkelanzeiger; darunter Führerkompaß. 

(oben rechts): Das Gerätebrett auf der linken Seite enthielt von 
schräg oben nach schräg unten folgende Einbauten: Höhenmesser, 
Doppeldruckmesser für Benzin und Schmierstoff, Doppelanzeige für 
Öltemperatur (ob. u. unt. Getriebe), Doppelanzeige für Motoröl (Ein- 
u. Austritt), Zündschalter. 

(links): an der linken Bordwand das FuG 19 (oben), Gashebel und 
Blattverstellhebel, Seilabwurfhebel, Trimmhebel (neben dem FuG 19.) 
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Berechnungen ergaben, daß durch eine Umkehr des Rotordrehsinnes die Richtungsstabilität wesentlich besser sein mußte, 
vor allem bei gedrosseltem Flug und im Tragschrauberflug. Um dies zu bestätigen, wurde die V8 als Getriebe-
Versuchsstand hergerichtet. Flugversuche ab September 1942 mit der V9 und V15 bewiesen die theoretischen Erkenntnis-
se. Die Kursstabilität war noch so gut, daß bei der V9 einfach der ganze Rumpfteil hinter dem Motor-Brandschott wegge-
lassen wurde. Die Flugversuche verliefen einwandfrei. Diese V9 war das von der Marine gesehene und als „Abwandlungs-
muster in Form eines stehenden Zylinders“ (Fl 282 U) bezeichnete Projekt für den Einsatz auf großen U-Booten. 

Ferner war noch eine Rotorausführung mit je drei Rotorblättern auf dem Versuchsstand, die einen besonders ruhigen Lauf 
aufwies, was jedoch für den militärischen Einsatz nicht ins Gewicht fiel. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Fl 282 V12, 
Stammkennzeichen 
CJ+SF, beim Rangie-
ren durch 2 „MS“. 
Rollen mit eigener 
Kraft war bei dem 
Flettner-Hubschrau-
ber grundsätzlich 
untersagt.  
Der Führerraum 
war mit einer zwei-
drittelhohen Glas-
verkleidung verse-
hen und erlaubte 
eine gute Sicht in 
alle Richtungen – 
mit Ausnahme nach 
rückwärts. 

 

 

Die Fl 282 V6 besaß einen vollkommen offenen Führersitz ohne jegliche Glasverkleidung. Das bot dem Piloten zwar eine 
ausgezeichnete Rundumsicht, dürfte aber bei schlechtem Wetter eine recht ungemütliche Angelegenheit gewesen sein. 
Oberhalb des Bugrads war der Landescheinwerfer angeordnet – hilfreich speziell bei Punktlandungen auf Schiffen. 
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Die Fl 282 V21 und V23 waren als Zweisitzer ausgeführt, wobei der Beobachter mit dem Rücken zum Piloten hinter dem 
Motorbock im Rumpf saß. Dazu war es nötig, den Rumpftank auszubauen und durch zwei ungeschützte, zylindrische Be-
hälter außen am Rumpf, beiderseits des Führersitzes, zu ersetzen.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die Fl 282 V21, Stamm-
kennzeichen CI+TU,  war 
als Zweisitzer ausgelegt.  

(oben): Werkpilot Fuisting 
sitzt am Steuer, im hinte-
ren Sitz schaut Anton 
Flettner über die Bord-
wand. 

(links): Das zweite Besat-
zungsmitglied saß mit dem 
Rücken zum Piloten hinter 
dem Motor im Rumpf. Der 
Treibstoffvorrat mußte 
dafür in zwei zylinderför-
mige Tanks links und 
rechts neben dem Führer-
sitz „ausquartiert“ werden. 

(unten): Zur Not paßten 
kurzzeitig auch zwei Per-
sonen in den hinteren Be-
satzungsraum. 
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Die gesamte technische Erprobung der Fl 282 fand nicht, wie sonst bei Landflugzeugen üblich, in Rechlin statt, sondern ab 
August 1942 bei der E-Stelle See Travemünde. Der verantwortliche Leiter der Hub- und Tragschrauber-Erprobung war 
dort Fl.Stabs-Ing. Dipl.-Ing. Hans Fischer, sein Mitarbeiter Fl.Stab-Ing. Dipl.-Ing. Otto Dumke. Nach dem Absturz Fischers 
mit einer Do 217 (RB + YH) der E-Stelle, bei dem er schwer verletzt wurde, übernahm Fl.Stabs-Ing. Dipl.-Ing. Gerhard Geike 
die federführende Bearbeitung dieser Gruppe. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Der Standort Travemünde wurde deswegen gewählt, weil dort das Flugsicherungsschiff der E-Stelle „GREIF“ lag, auf dem 
die Deckerprobung durchgeführt werden konnte. Auch war dort in Zusammenarbeit mit der Marine die Hubschrauber-
Erprobung über See problemloser. Andererseits war es dringend geboten, die Erprobung bei Flettner aus Berlin, das durch 
die steigenden alliierten Luftangriffe einer erhöhten Gefahr ausgesetzt war, zu verlegen. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Flugsicherungs- und Bergungsschiff „GREIF“, zugeordnet der E-Stelle Travemünde. Das Schiff 
hatte eine Länge von 72 m und war mit 775 BRT vermessen.        (Zeichnung E. Gröner) 

 

Bruchlandung der Fl 282 
V17 am 13. April 1944 auf 
dem Gelände der E-Stelle 
See Travemünde. Für das 
Erproben und Schulen der 
Landung auf Schiffdecks 
hatte man am Ufer der 
Pötenitzer Wiek auf der 
Lufthansabrücke eine 
Plattform aus Holz (ca. 
16 m2) aufgebaut. 
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Auf einen besonderen Versuch, der gemeinsam mit dem Institut für Seeflugwesen der DVL zur Durchführung kam, soll 
verwiesen werden. Es handelte sich dabei um „Schleppversuche mit einem 50 kg Gleitkörper“. Der Vorschlag dazu stamm-
te vom Leiter des E.-u.L.Kdos.20, Hptm. von Winterfeldt, der am 3. und 4.5.43 auch die Schleppflüge in Gotenhafen von ei-
nem U-Jäger aus durchführte. Die Fl 282 sollte bei der U-Boot-Abwehr nicht nur als Aufklärer zur Unterstützung der U-
Jäger eingesetzt werden, sondern sich auch aktiv durch Bombenabwurf an der U-Boot-Bekämpfung beteiligen [8]. 

Erwähnenswert ist noch folgender Auszug aus dem Monatsbericht Juni 1944 der E-Stelle Travemünde: 
„Am 22.6.44 fand in Schweidnitz ein Vergleichsfliegen zwischen der Fl 282 (Flugzeugführer Fuisting der Fa. Flettner) und einer 
FW 190 (Flugzeugführer Ltn. Eisenlohr vom E.Kdo.25) statt, um die Trefferaussichten eines Jagdflugzeuges auf einen Hub-
schrauber zu untersuchen. Die Auswertung des Filmes und der Bericht des Flugzeugführers liegen z. Zt. noch nicht vor. In Hö-
hen über 100 m gelingt es dem Jäger, den Hubschrauber kurzzeitig ins Visier zu bekommen. In Bodennähe, vor allen Dingen in 
unübersichtlichem Gelände, hat der Jäger gegen einen Hubschrauber wenig Aussichten.“ 

Auch die Beschußempfindlichkeit wurde untersucht, wobei man davon ausging, daß die mathematische Wahrschein- 
lickeit, ein laufendes Rotorblatt zu treffen, viel geringer ist, als die, bei einer starren Tragfläche einen Treffer anzubringen. 
Hinzu kam die Überlegung, daß es äußerst schwierig sein müsse, von einem schnellen Jäger aus den langsamen Hub-
schrauber zu beschießen und zu treffen. Der konnte sich nämlich durch kurze Abwehrbewegungen, die der Jäger nicht 
nachvollziehen kann, nach allen Seiten schützen. Ferner kamen Bodenbeschuß-Versuche auf die laufenden Rotorblätter 
zur Durchführung, da der Hubschrauber empfindlicher auf Boden- als auf Luftbeschuß ist. Dazu wurde ein unbemannter, 
gefesselter „Kolibri“ verwendet, der trotz einiger Treffer in den Rotorblättern nicht zum Absturz gebracht werden konnte. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben): 
Detailansicht der Rotorköpfe 
einer Fl 282. Die Getriebe stell-
ten ein besonders diffiziles 
Bauteil dar, sie waren deshalb 
auch äußerlich durch Num-
mern auf den Gehäusedeckeln 
besonders gekennzeichnet. Das 
Getriebe mit der Nummer 0.3 
findet sich übrigens auf dem 
Titelfoto wieder, sodaß ver-
mutlich auch die nebenstehen-
de Aufnahme an der V12, 
Stammkennzeichen CJ+SF, ge-
macht wurde. 

(unten): 
Einbau des Sternmotors BMW-
Bramo 314 E in Rumpfmitte 
der Fl 282 unterhalb der Ro-
torköpfe. Hinter dem Motor ist 
der Benzintank gut zu erken-
nen. In der zweisitzigen Versi-
on mußte der Tank dem Beob-
achterplatz weichen, der 
Treibstoffvorrat war stattdes-
sen außen in zwei zylinder-
förmigen Behältern links und 
rechts neben dem Führersitz 
untergebracht   (vgl. Fotos auf 
Seite 16).  
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Die Fl 282-Versuchsmuster 

Im Nachfolgenden wird der Versuch unternommen, die Zahl und die Kennzeichen der tatsächlich geflogenen bzw. der als 
Versuchsstand am Boden verwendeten Fl 282 V-Muster nur an Hand von authentischen Unterlagen nachzuweisen. In den 
bisherigen Veröffentlichungen schwankt die Zahl zwischen 23 und mehr als 30. Als Quellen für diese Aufstellung fanden 
Verwendung: 

1. Wochenmeldungen, Monatsberichte und Auftrags-Übersichten der E-Stelle See Travemünde (nicht vollständig 
vorhanden). 

2. Der Lieferplan Nr. 222/2 vom 1.11.42. 
3. „Augenblicklicher Zustand der „Kolibris“ bei der Staffel 3/196“ (11.5.44). 
4. „Zusammenstellung der Flugzeiten, Starts und Laufzeiten der Fl 282“ (Orig. FLETTNER Aufstellung vom 6.7.44). 
5. Flugbuchauszüge von den Erprobungspiloten Dipl.-Ing. C. Bode (Focke-Achgelis) sowie Dipl.-Ing. G. Geike und 

Dipl.-Ing. H. Fischer (beide E-Stelle Travemünde). 

Bei FLETTNER waren zu den vom RLM festgelegten Werk-Nummern (282000001 usw.) noch interne Fabrikations-
Nummern in Gebrauch, so für die Fl 265 V1 - V6 (W.-Nr.1579 - 1584) und bei der Fl 282 V7 mit W.-Nr. 1585 beginnend. 

Im Lieferplan Nr. 222/2 sind die zusätzlichen Baumuster-Bezeichnungen zu finden: 
V1 bis V4und V7  Fl 282 A 
V5, V6 bis V20  Fl 282 B 
V8 und V9   Fl 282 4C 

Dabei dürfte es sich um willkürliche Bezeichnungen handeln, denn in den Travemünder Unterlagen tauchen derartige Zu-
sätze nicht auf. Außerdem waren die V1, V4 und V8 Prüfstände, die niemals zum Fliegen kamen. 

Auch eine Fl 282 U, wie im später folgenden Text der Kriegsmarine zu lesen ist, hat es nicht gegeben. Die Marine wählte 
das „U“ für „Umbau“ oder als Kennzeichen dafür, daß diese Fl 282 (Weiterentwicklung) für U-Boote vorgesehen war. 

Die nachweisbaren Fl 282 V-Muster 

Muster Kennzeichen 
1. Eintrag 
im Bord-

buch 
Verwendung 

V 1  15.08.41 
Getriebe-Versuchstand bis 21.11.41, dann bei Flettner abgestellt,  
Motor und Getriebe ausgebaut. 

V 2  30.10.41 
Erstflug unter Hoffmann am 30.10.41, vollverglaste Kabine, nach verschiedenen 
Änderungen erneute Flugerprobung ab März 42 bis 22.5.42 (letzter Flug),  
bei Flettner abgestellt, Motor und Getriebe ausgebaut. 

V 3 GF + YC 02.12.41 
vollverglaste Kabine, vergrößertes Seitenleitwerk, Höhenflosse mit Endscheiben. 
Am 27.4.42 zwei Höhenflüge unter Hoffmann auf 3.500 bzw. 3.800 m (in 36 Min-
ten) über Startpunkt. 

V 4   Reserve-Prüfstand für V 1. 

V 5 GF + YE 08.01.42 

Ab August 42 erste Deckserprobung auf „GREIF“ in Travemünde,  
ab Januar 43 Fortsetzung der Schulung bei E-Stelle bis 15.9.43.  
24.11.43 nach Überholung bei Flettner in Travemünde eingetroffen, wird für Was-
serlande-Versuche hergerichtet. 

V 6 GF + YF 11.05.42 
Borderprobung auf „GREIF“, von Okt. 42 bis Jan. 43 Einsatzerprobung auf 
„DRACHE“ durch E.- u.L.Kdo.20 im Mittelmeer. Am 10.5.43 Totalverlust bei Erpro-
bungsflug 35 sm NO von Christiansöye unter Hptm. C. v. Winterfeldt. 

V 7 CJ + SA 22.05.42 
Bei Flettner bereitgestellt für Flugversuche und Einweisung neuer Piloten.  
Ab Jan, 43 bei E-Stelle zur Schulung bis 26.8.43. 

V 8  26.06.42 Prüfstand für umgekehrten Drehsinn der Rotorblätter. 

V 9  15.01.43 
Flugversuche bei Flettner mit neuem Rotordrehsinn, auch mit ganz abgenomme-
nem Rumpf hinter dem Motorbrandschott, bis 19.3.43. 
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Muster Kennzeichen 
1. Eintrag 
im Bord-

buch 
Verwendung 

V 10 CJ + SD 20.09.42 
Okt. 42 bis Jan. 43 zusammen mit V 6 zur Einsatzerprobung auf „DRACHE“,  
anschließend bei Flettner zur Überholung. 11.9.43 nach E-Stelle überführt,  
Eingangskontrolle 11.5.44 bei 3./196, fliegt mit Blattsatz der V 14. 

V 11 CJ + SE 03.11.42 Als Reserveflugzeug für Einsatzerprobung vorgesehen, Schulung bis 26.11.43. 

V 12 CJ + SF 12.12.42 

Bei Flettner durch BAL übernommen, anschließend Böenmessungen.  
J./F.43 bei Flettner, Einweisung der E-Stellen-Piloten Dumke und Fischer.  
9.4.43 Überführung durch Dumke nach Travemünde.  
April 43 Erprobung FuG 19 (UKW-Sprechgerät).  
28.5.43 nach 2 h 53 min Flugzeit zur Überholung nach Berlin (Flettner).  
19. - 25.9.43 Deckslandeversuche auf „GREIF“ vor Travemünde.  
Okt. 43 Beschädigung von Rippen am Rotoransatz, Rotorsatz-Wechsel, Blattsatz 
für die V 5 (Wasserlande-Versuche). 
21. - 27.11.43 Kaltstartversuche. 
12. - 22.12.43 Abschluß der Kaltstartversuche, wird für Abwurf von Sprengkör-
pern (2 x FI.W.B.5) hergerichtet. 
23.12.43 Erstellung des „Vorläufigen Kennblattes“ für Fl 282 B-0 und B-1. 
März 44 Abschluß des Mustereinbaues für Bombenwurf (Vemag 2 FI.W.B.5). 
April 44 Überführung per Bahn nach Schweidnitz zu Flettner, Grundüberholung. 
Juni 44 noch bei FLETTNER, insgesamt bis dahin 412 Starts. 

V 13  02.03.43 
Für Triebwerks-Dauerversuche bei Flettner vorgesehen, u.a. Rückwärtsflugversu-
che mit abgenommenem Leitwerk. 

V 14 CJ + SH  
Für Meßflüge vorgesehen, Umbau Juni 43, am 11.5.44 bei 3./196 ohne Blattsatz, 
nicht flugklar. 

V 15 CJ + SI 15.04.44 
Flüge mit umgekehrtem Rotordrehsinn, soll von Amerikanern erbeutet worden 
sein (FE 4614)? 

V 16  23.08.43 keine Angaben. 

V 17 CJ + SK 01.06.43 

Dez. 43 Eingangskontrolle bei E-Stelle, Bruch der Traverse des Fesselgeschirres 
beim Abbremsen, daraufhin Sperrung aller Fesselgeschirre, bis Verstärkung des 
Mittelteils durchgeführt. 

9.2.44 Beginn der Deckslandeversuche auf einer Plattform (ca. 16 m2) auf der 
Lufthansabrücke in der Pötenitzer Wiek. 

13.4.44 Bruch mit neuem Landegeschirr auf dieser Plattform, Pilot Dipl.Ing. Geike 
von der E- Stelle (siehe Fotos Seite 17). 

V 18 CJ + SL 30.07.43 11.5.44 bei der 3./196, wird an E-Stelle zur weiteren Erprobung übergeben. 

V 19  28.09.43 Rückwärtsflugversuche mit abgenommenem Leitwerk. 

V 20 CJ + SN 26.11.43 11.5.44 bei 3./196 in Pillau, flugklar. 

V 21 CI + TU 04.05.44 
Zweisitzer, Juni 44 zur Teilüberholung in Schweidnitz, in nächster Zeit Überfüh-
rung mit der Bahn nach Travemünde. 

V 22   Keine Angaben. 

V 23 CI + TW  
Zweisitzer, Führersitz seitlich mit Holz verkleidet, Höhenflosse mit V-Form,  
Beutemaschine der Amerikaner. FE-4613 und T2-4613. 
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Die Fl 282 V23 CI+TW 
war ein Zweisitzer und 
besaß Höhenflossen, die 
in Viertelspannweite 
nach Art von heutigen 
Winglets aufwärts ge-
bogen waren. Außer-
dem trug das komplette 
Rumpfvorderteil eine 
Sperrholzverkleidung. 

Um dem RLM zu demonstrieren, 
daß der Flettner-Hubschrauber 
einfach zu bedienen war und sich 
im Flug sehr stabil verhielt, bot 
man angeblich einer normalen 
Hausfrau ohne jede vorherige 
Flugerfahrung nach 3 Stunden 
Flugunterricht Gelegenheit, mit 
der Fl 282 V22 CI+TV allein aufzu-
steigen. Start, Flug und Landung 
sollen einwandfrei gelungen sein. 
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Das Technische Amt und die Fl 282 

Erst etwa ab Mitte 1940 befaßte sich das Technische Amt, nicht zuletzt auf Drängen des OKM, etwas eingehender mit der 
Hubschrauber-Entwicklung, ohne jedoch für diese Arbeit zunächst eine besondere Dringlichkeits-Einstufung vorgesehen 
zu haben. Nachstehend sind einige Auszüge aus den sogenannten „GL-Besprechungen“ und „Amtschef-Besprechungen“ un-
ter Vorsitz von Generalluftzeugmeister Milch wiedergegeben und wörtlich zitiert. Bei letzteren ging es in der Hauptsache 
um die Prüfung der gerade gültigen Flugzeug- und Motoren-Lieferprogramme und deren Durchführbarkeit.  

Die ausgesuchten Abschnitte beziehen sich nur auf die Fl 282. 

 

Besprechungen GL 1/Genst.6.Abt. 

17.5.40:  
Genst.6.Abt. wurde unterrichtet, daß von Seiten GL ein vorzeitiger Serienanlauf des Baumusters Fl 282 noch nicht verant-
wortet werden kann. Es wird gebeten, die Erhöhung der 0-Serienflugzeuge von 20 auf 30 noch zurückzustellen. Von Genst. 
wird die Meinung geäußert, daß die Firma FLETTNER keine Gewähr für einen schnellen und termingemäßen Serienanlauf 
bietet. Genst. bittet daher, im Hinblick auf die Wichtigkeit dieses Baumusters, zu untersuchen, ob es nicht von einer ande-
ren Firma serienreif gemacht und gebaut werden kann. 

24.5.40:  
Die 0-Serie wird von 20 auf 30 Stück erhöht. 

14.8.41:  
Genst. fordert für den Einsatz bei der Marine Fl 282 mit 10 Flugzeugen pro Monat und FA 330 mit 30 Flugzeugen pro Mo-
nat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Amtschef-Besprechungen 

19.6.42:  
Bei den Hubschraubern weist Direktor Frydag darauf hin, daß es vorteilhaft wäre, den FLETTNER-Betrieb in zwei Teile zu 
teilen, sofern die Fl 282 überhaupt in Serie kommt. FLETTNER ist Erfinder und für den Serienbau nicht geeignet. Der Mu-
sterbau in Johannisthal sollte unter Leitung von FLETTNER weitergeführt werden, während der Serienbau seinem Mitar-
beiter Glauner zu übertragen wäre. 

19.7.42:  
Sellschopp: Dann kommen die Hubschrauber, die Fl 282 und die FA 223, die eine mit zwei Maschinen im Monat, die FA 233 
mit fünf Stück im Monat. Milch: Sind die entwicklungsmäßig schon so weit, daß sie in Serie gehen können? Ich sehe diese 
kleine Stückzahl als Versuchsreihe an. Da ist noch der Motor BMW 314, was ist damit? Da werden nur 1 1/2 Stück pro Mo-
nat gebaut. Wofür ist FLETTNER vorgesehen? 
Friebel: Es ist das Flugzeug, das in Zusammenarbeit mit der Marine eingesetzt werden soll. 
Milch: Was soll es tun? 
Friebel: Es soll von kleinen Kriegsschiffen aufsteigen können. 

 

Der Hubschrauber Fl 282 
im Winterbetrieb. Auch 
während der kalten Jah-
reszeit saß der Pilot prak-
tisch völlig ungeschützt im 
Freien. Obwohl schon der 
erste geflogene Prototyp, 
die V2, eine Vollsicht-Glas-
kanzel besaß, erhielten alle 
weiteren Versuchsmuster 
entweder gar keine oder 
nur eine halbhohe Verklei-
dung des Führersitzes. 
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Kleinrath: Die Fl 282 ist in der Forderung der Seekriegsleitung enthalten. 
Frydag: Die machen in diesen Tagen gerade die Landeversuche, das sieht ganz überzeugend aus. Ich habe neulich eine Be-
sichtigung bei FLETTNER gemacht. Die Firma krankt im wesentlichen daran: FLETTNER ist Erfinder und hat seine Rotor-
getriebe selbst gebaut. Ich habe ihm gesagt: „So, wie Sie das machen, kommen Sie auf keinen grünen Zweig. Sie sind gar 
nicht darauf eingerichtet, etwa fünf Getriebe im Monat fertigzubringen“. Für den Musterbau ist er sehr gut eingerichtet und 
die Einzelgetriebe sind auch sehr gut. Er wehrt sich aber mit Händen und Füßen, einer Zahnrad- oder Getriebefabrik die 
Dinger in Lizenz zu geben. Er behauptet, die könnten das nicht. Er war nicht zu überzeugen, das müßte vielleicht zwangs-
weise gemacht werden. Er muß 1 ½ Stück im Monat machen und bekommt sie kaum fertig. FLETTNER ist für die Sache viel 
zu schlecht unterbaut. Den Musterbau macht er ausgezeichnet, wird aber niemals eine Serie fertigbekommen. Milch: Die 
Maschine soll Ende 1942 kommen und läuft bereits Mitte 1944 wieder aus. Das ist eine Laufzeit von einem Jahr und sechs 
Monaten, also nicht einmal 1 ½ Maschinen im Monat. 
Frydag: Ich habe ihm gesagt: „Die Fl 282 ist noch nicht soweit. Aber er ist Erfinder: er hat etwas neues und dann macht er 
etwas neues. Wenn die Fl 282 wirklich gebraucht werden sollte, könnte man den FLETTNER-Betrieb in zwei Teile teilen: 
Den kleinen Betrieb in Johannisthal als Musterbau von FLETTNER, den Serienbau aber wegnehmen und seinem Be-
triebschef, Herrn Glauner, geben. 
Die Fl 282 ist ein nicht gefesselter Hubschrauber. Er kommt herunter und dann greifen sie sich das Ding in dieser Höhe 
(zeigt etwa 2 m Höhe an) etwa, binden unten das Seil an und ziehen es durch eine Rolle. Das sind Maßnahmen, um beim 
Schaukeln des Schiffes das Ding auch tatsächlich auf diesen Punkt hinzukriegen. (Anm. d. Verf.: Gemeint ist mit dieser nicht 
gerade fachmännischen Formulierung der Landevorgang der Fl 282 auf Deck eines Schiffes). 
Vorwald: „Bachstelze“? Das ist doch ein gefesselter Hubschrauber. 
Frydag: Das hat FLETTNER auch. Ein ganz einfaches Ding, kein Schwanz, nichts dran, ein viereckiger Kasten, kein Leitwerk 
und nichts. (Anm. d. Verf.: Vorversuch für die Verwendung der Fl 282 auf Groß-U-Booten mit der Fl 282 V9). 
Milch: Sitzt denn da einer drin, oder machen die das schon mit Fernsehen? 

16.1.43:  
Kleinrath: Zu den Hubschraubern ist zu melden, daß das Heer u.a. die Kleinigkeit von 1.000 Stück Fl 282 fordert. Wir haben 
bereits auf Grund der ersten Unterlagen von GL/C geantwortet, daß dann die Kapazitäten, die Arbeiterfrage usw. ein-
schließlich Flugkraftstoff vom Heer gelöst werden müßten. Es handelt sich nur um eine einmalige Forderung. 
Pasewaldt: Das ist eine absolute Übertreibung, denn die Maschine ist in dieser Stückzahl gar nicht zu verwerten. Die Ein-
satzmöglichkeiten dieses „Zirkusflugzeugs“ sind so minimal, daß es ein Verbrechen wäre, wenn man davon 1.000 Stück 
machen würde. (Anm. des Verf.: Bei dem Wort „Zirkusflugzeug“ dachte Dr. Pasewaldt vermutlich an die öffentliche Flug-
vorführung mit der FW 61 V1 D-EBVU „Deutschland“ in der Berliner Deutschlandhalle im Februar/März 1938 durch Han-
na Reitsch). 
Kleinrath: Ich habe Oberst Vorwald gestern darauf aufmerksam gemacht, daß bei der großen Vorführung der Winterfahr-
zeuge für das Heer dort aus Versehen die von GL für General Zeitzler bereitgestellte Fl 282 zu sehen gewesen war und das 
Heer hat dann tatsächlich so getan, als ob dieser Hubschrauber nun die Lösung seiner Probleme gewesen wäre. Auf alle 
Fälle haben wir dem Heer geschrieben, daß kein Zweifel darüber herrschen kann, daß alles, was von uns gefordert wird, 
nur mit Hilfe des Heeres gemacht werden kann: Arbeiter, Rohstoffe und Betriebsstoffe. 
Vorwald: Wir lassen die Sache erst anlaufen, wenn wir vom Heer eine klare Forderung bekommen, wie viele Fl 282 wir für 
sie einplanen sollen. 
Kleinrath: Ja, wir haben aber Angst, daß die Fl 282 dem Führer vorgeführt wird, nachdem sich der Minister für Bewaffnung 
und Munition (Speer) sehr stark gemacht hat und die Herren vom Heer so getan haben, als ob das ihr Schlitten wäre. Es ist 
zu befürchten, daß plötzlich der Befehl vom Führer einläuft, daß die Luftwaffe 1.000 Stück Fl 282 für das Heer zu bauen 
habe. Das müßte meiner Ansicht nach beim Reichsmarschall zur Sprache kommen, damit er dagegen vorgeht. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Vorführung der Fl 282 V11, 
Stammkennzeichen CJ+SE, 
vor Hitler, Speer, Himmler 
und anderen Parteigrößen 
sowie diversen Wehr-
machtsoffizieren. Flettner 
persönlich erklärt den Hub-
schrauber. 
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29.2.44:  
Vorwald: Absetzung der Hubschrauber FOCKE-ACHGELIS und FLETTNER und Ausnutzung der Kapazität für die Jägerfir-
men. 
Kindling: Die Hubschrauberfirmen wurden bereits im Herbst 1943 bedeutend beschränkt. Die Fa. FLETTNER in Schweid-
nitz hat jetzt noch 12 Konstrukteure und 88 Mann Werkstattpersonal plus 20 Hilfsarbeiter, insgesamt sind das also 120 
Mann. 
Hermann: Für Schweidnitz wäre vorzuschlagen, daß man den Block (FLETTNER) als Arbeitsgemeinschaft zusammenläßt 
und dort Me 262 fertigt. 
Kindling: In Schweidnitz ist nur eine Halle vorhanden, die zur Hälfte für die Werkstatt und zur anderen Hälfte als Flughalle 
benutzt wird. 
Milch: Da hört sich alles auf! Diese Halle übernehmen wir! 
Kindling: Der Flugplatz ist sehr klein, so daß wir vorschlagen möchten, dort Umbauten usw. vorzunehmen. Jedenfalls ist 
der Platz für eine komplette Jägerfertigung zu klein. Es ist notwendig, eine Entscheidung darüber zu treffen, ob die Hub-
schrauberentwicklung vollkommen stillgelegt werden soll. 
Milch: Vorläufig stillegen! Nach dem Krieg kann dort wieder weitergearbeitet werden. Prof. FOCKE soll irgendwo in einem 
Institut, wo er will, arbeiten! Das gesamte Personal wird an wichtigere Aufgaben gesetzt. 

 

Teilnehmer an den Sitzungen:  

Milch, Erhard 
Staatssekretär der Luftfahrt und Generalfeldmarschall,  
ab Nov. 1941 Generalluftzeugmeister (als Nachfolger von Udet) 

Friebel, Walter Dipl.-Ing., GL-Planungsamt 

Frydag, Carl Direktor im Industrierat des Reichsmarschalls (Flugzeugbau) 

Hermann, Rudolf General-Ing., Entwicklungsplanung im Genst.d.Lw. 

Kleinrath, Kurt Oberst-Ing., Chef der 6.Abt.Genst.d.Lw. (Rüstung) 

Kindling Ing., GL/C Fertigung 

Pasewaldt, Georg Dr.jur., Chef der Amtsgruppe GL/C-E (Entwicklung) 

Sellschopp, Heinrich Oberst-Ing., GL-Planungsamt 

Vorwald, Wolfgang Dipl.Ing., Oberst i.G., Chef des Technischen Amtes 

Zeitzler, Kurt Generaloberst, Chef des Generalstabes des Heeres 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Dieses Bild und die drei Fo-
tos auf der nächsten Seite 
entstanden während einer 
Vorführung der Fl 282 V12 
CJ+SF in Rechlin am 10.01. 
1944 vor hohen Offizieren 
einer italienischen Militär-
delegation.  



  
Seite 25 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben): Der Leiter der italieni-
schen Militärdelegation begrüßt 
Werkspilot Fuisting und gratu-
liert ihm zu der gelungenen Vor-
führung. 
 
(rechts): Anton Flettner (zwei-
ter von rechts) erläutert den 
italienischen Offizieren den 
Hubschrauber. 
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Die Großserie von 1000 Stück Fl 282 bei BMW 

Wie schon in der Einleitung bemerkt, wird dieser „Tatbestand“ von allen Autoren, die sich bisher mit der Fl 282 befaßten, 
sehr knapp ohne Angabe von Einzelheiten abgetan. Die Quelle dieses Wissens um die 1.000 Stück scheint der ebenfalls 
kurz gehaltene Vermerk in dem 1948 in England erschienenen „B.I.O.S. Overall Report Nr.8“ zu sein, in dem auch etwas 
über „a batch of one thousand Fl 282“ und von einer Auftragserteilung an die BMW-Werke in München und Eisenach zu 
lesen ist. Danach sollten sogar schon die Bauvorrichtungen und Werkzeuge in Vorbereitung gewesen sein. 

Der Verfasser dieser Dokumentation hatte zwei Jahre lang Gelegenheit, bei zusätzlichen Recherchen zu dem Buch von H. 
Mönnich „BMW – eine Jahrhundertgeschichte“ (1. Teil) das gesamte noch vorhandene BMW-Altarchiv, darunter auch 
Schriftgut des Zweigwerkes Eisenach, auf den speziellen Teil: Flugmotoren und Flugzeuge mit BMW-Triebwerken hin 
durchzukämmen. Dabei ist jedoch kein einziges Schriftstück über die 1.000 „Kolibris“ aufgetaucht. 

Wenn schon nichts über diesen voluminösen und für ein Flugmotorenwerk ungewöhnlichen Bauauftrag über 1.000 Hub-
schrauber zu finden war, so müßte zumindest in diesem Zusammenhang ein RLM-Auftrag oder irgend ein Hinweis auf die 
zum Bau der Fl 282 benötigten 1.000 Stück Triebwerke BMW 314 E – einer mit einem speziellen Getriebe versehene Sh 14 
A – zu finden gewesen sein. Die Serienfertigung des Sh 14 A war nämlich bereits im Sommer 1939 ausgelaufen. Auch dar-
über kam nichts zum Vorschein. 

Beim Studium des C-Amts-Programmes des RLM und der GL-Besprechungen kommt man der Zahl 1.000 schon etwas nä-
her. Im Flugzeug-Programm (V-Serien) Lieferplan Nr. 221/1 vom 1.9.42 sind als Gesamtlieferung 16 Stück Fl 282 B durch 
die Fa. FLETTNER angegeben. Fl 282 B wäre die Bezeichnung für die Serienausführung gewesen, diese 16 Stück liefen aber 
noch unter V-Muster. 

Anders sieht es im nächstfolgenden Lieferplan Nr. 223/1 vom 15.4.43 aus. Das Programm gibt für FLETTNER wiederum 16 
Fl 282 B an. Neu in dem Lieferplan ist folgendes: Als Hersteller ist neben FLETTNER auch BMWE (steht für BMW-Eisenach) 
aufgeführt mit der Einplanung von 150 Stück Fl 282 B, wovon die ersten Maschinen im Januar 1944 geliefert werden soll-
ten. Außerdem war die Materialbeschaffung für weitere 500 Flugzeuge freigegeben. 

Damit wäre das bei allen Autoren fehlende Datum festgehalten, an dem diese große Forderung zum ersten Mal in einem 
Flugzeug-Programm erschien, nachdem eine solche Forderung vom Heer bereits GL im Januar 1943 unterbreitet wurde, 
ohne jedoch vom RLM beachtet worden zu sein. Die 1.000 „Kolibri“ wären also, wenn wirklich, für das Heer zu bauen ge-
wesen und nicht für die Luftwaffe! 

Bereits im nächsten Flugzeug-Programm Nr. 224/1 vom 1.10.43, also ein halbes Jahr später, heißt es wörtlich (bezogen auf 
die Fl 282): „Sämtliche bisher zur Ausgabe dieses Lieferplans ausgesprochenen Materialfreigaben und Serienvorbereitun-
gen werden hierdurch ungültig.“ 

Im Programm 226/1 vom 15.5.44 wurde auch die Lieferung der von 16 auf 7 Stück reduzierten Fl 282 zurückgezogen. Das 
war das endgültige „Aus“ für den „Kolibri“, nachdem der V-Musterbau bereits im November 1943 gestoppt worden war. 

Ohne an dieser Stelle nähere Betrachtungen über die Durchführbarkeit der Flugzeug-Programm-Gestaltung der Luftwaf-
fenführung anzustellen – für interessierte Leser kann das umfassende Buch von H. Boog „Die Deutsche Luftwaffenführung 
1935 – 1945“ empfohlen werden – soll zur Einplanung von BMW in die Hubschrauberfertigung noch ergänzt werden, daß, 
abgesehen von dem 1943 bereits merklich spürbarem Rohstoff- und Arbeitskräftemangel, die BMW-Flugmotorenwerke in 
München schon aus Platz- und Kapazitätsgründen für einen zusätzlichen Flugzeugbau gar nicht in Frage gekommen wären. 
Bei BMW hatte außerdem zu der Zeit die Produktion des BMW 801 für das Jägerprogramm und die Arbeiten an dem TL-
Triebwerk BMW 003 absolute Priorität. Im Werk Eisenach wurde der BMW 132 A/T gefertigt und ab 1942 Motorenteile 
für den BMW 801 und BMW 323. Ende 1943 kam dann noch die Teilefertigung für das BMW 003-Triebwerk hinzu. 

Das ist in groben Umrissen die Geschichte der „1.000 KOLIBRI’s bei BMW“, von denen eigentlich nur 150 auf dem Papier in 
Form eines Flugzeug-Lieferplanes standen. Von irgendwelchen Vorbereitungen für einen beabsichtigten Serienanlauf der 
Fl 282 bei BMW kann daher auch nicht die Rede sein. 
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Die Kriegsmarine und die Fl 282-Entwicklung 

Die Seekriegsleitung der Kriegsmarine in Zusammenarbeit mit der Amtsgruppe U-Bootwesen (1./Skl.U/III) erkannte be-
reits frühzeitig die Vorteile eines Hubschraubers als Bordflugzeug und hat sich schon vor Kriegsbeginn mit dem Problem 
seines Einsatzes auf verschiedenen Schiffseinheiten (auch U-Booten) intensiv beschäftigt. Bei den frühen Überlegungen 
wurde neben der Verwendung des Autogiro (Tragschrauber) und des Kleinluftschiffs auch das Verbindungsflugzeug Fi 156 
„STORCH“, welches bereits 1937 die ersten Deckslandeversuche auf dem Flugsicherungsschiff „GREIF“ durchführte, in Er-
wägung gezogen. Die Erörterungen fanden u.a. in einer Studie vom 24.7.39 „Drachenflugzeug oder Hubschrauber“ von 
Lt.z.S. Lindner ihren Niederschlag. In der Ausarbeitung wird die Überlegenheit des Hubschraubers gegenüber den her-
kömmlichen Bordflugzeugen, die, wie sich später im Kriegseinsatz auch zeigen sollte, eigentlich nur eine „wettergebundene 
Gelegenheitswaffe“ der Schiffe waren, deutlich hervorgehoben. Von Interesse ist die Schlußbetrachtung:  

„Man werte die Einführung von Tragschraubern in größerem Rahmen bei der U.S. Navy (Keilet KD-1A) und der Gründung 
einer Akademie für Drehflügelfragen in den U.S.A. nicht zu gering, denn dieser Typ ist schon seit Jahren in der Erprobung 
und seine Verwendung beweist den positiven Verlauf dieser Versuche. Wenn uns diese Maßnahme der U.S. Navy zu denken 
gibt, so möge uns der technische Vorsprung, den Deutschland jetzt durch den Bau des Hubschraubers erreicht hat, anspor-
nen, diese Frage schnellstens aufzugreifen, um durch den technischen Vorsprung auch den taktischen zu sichern.“ 

Mit Schreiben vom 19.12.39 an die Inspektion der Seeflieger (L.In.8) stellte die Seekriegsleitung bereits eine vorläufige 
Formulierung der technischen und taktischen Forderungen an die Entwicklung eines Hubschraubers für militärische 
Zwecke auf. Die Ausarbeitung dieser Forderungen beruhte auf einer Filmvorführung (10.10.39) im RLM über die ausge-
dehnte Erprobung der Fl 265 bei der Marine, der o.a. Studie und eigenen Überlegungen der Seekriegsleitung. Der darin 
vorgeschlagene Entwicklungsgang der FLETTNER-Hubschrauber sah u.a. bereits die Entwicklung zu einem Zweisitzer 
(Fl 282) und eines U-Boot-Hubschraubers (Fl 282 U) vor. [18] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Einsatzerprobung der Fl 265, Stammkennzeichen GI+SA, 
auf dem Leichten Kreuzer „Köln“. Für die Ausführung 
von Schiffslandungen war im hinteren Rumpfbereich des 
Kreuzers auf dem zweiten (erhöhten) Drillingsturm eine 
Plattform aus Holz von 5x5 m errichtet worden. 



  
Seite 28 

 
Copyright © Arbeitsgemeinschaft Dt. Luftfahrthistorik www.adl-luftfahrthistorik.de 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Von der L.In.8 wurden am 29.1.40 die endgültigen taktisch-technischen Forderungen für die Entwicklung von Hubschrau-
bern erlassen, die drei verschiedene Hubschrauberarten unterschieden: 

1) Hubschrauber-Küstenflugzeug, Einsatz im Küstenvorfeld, 
2) Hubschrauber-Bordflugzeug, Einsatz von großen Kriegsschiffen, 
3) Hubschrauber-Kleinflugzeug, Einsatz vom U-Boot aus. [19] 

Das Oberkommando der Kriegsmarine legte im Schreiben vom 19.4.40 dar, daß der Einsatz feindlicher U-Boote in der 
Nordsee und im Skagerrak in so verstärktem Maße stattfinde, daß die deutsche U-Bootabwehr stark zu kämpfen hat, um 
Herr der Lage zu bleiben. Für ein besonders geeignetes Mittel wird der schon vorgeführte Hubschrauber, System 
FLETTNER (FI 265) gehalten. Nach Auskunft von LC 2 befindet sich der FLETTNER-Hubschrauber Fl 282 noch in Entwick-
lung und Erprobung und würde im Sommer 1940 soweit sein, daß er in einzelnen Exemplaren zur Verfügung gestellt wer-
den könnte. [20] 

Daß diese Auskunft von GL/LC 2 zu optimistisch war, zeigt der mit Datum vom 24.6.40 angegebene Entwicklungsstand der 
FLETTNER-Hubschrauber: Fl 265 V1 und V2 in Firmenerprobung (V3 Totalverlust am 21.8.39), V4, V5 und V6 zwischen 
15.6. und 15.8.40 klar zur Flugerprobung (keine militärische Verwendung vorgesehen); Fl 282 voraussichtliche Besichti-
gung der Arbeitsattrappe am 8.5.40. Beginn der Flugerprobung mit der V1 Anfang September 1940. (Anm.d.Verf.: Der 
wirkliche Erstflug mit einer Fl 282 fand erst am 30.10.1941 statt! Für die Entwicklung und den Bau von Hubschraubern 
bestand zu der Zeit noch nicht einmal die Festlegung irgendeiner Dringlichkeitsstufe!). [21] 

Über ein Jahr später wird im Schreiben vom 7.6.41 der Skl.U/III festgehalten: 

„Für Zwecke der U-Bootabwehr ist die Entwicklung des FLETTNER-Hubschraubers seit 1 ¾ Jahren von der Skl.U/III einge-
hend verfolgt worden. Rückschläge in der Getriebe-Entwicklung haben zur Folge gehabt, daß die für die U-Bootabwehr in 
Aussicht gestellten drei Hubschrauber im Sommer 1940 nicht geliefert werden konnten und die Firma erst jetzt wieder so-
weit ist, daß sie an die Lieferung von Hubschraubern für Frontzwecke denken kann. 

Entsprechend dieser Lage hat sich Skl.U/III erneut wegen möglichst baldiger Lieferung von Hubschraubern mit dem RLM 
und der Firma FLETTNER in Verbindung gesetzt. Dabei stellte sich heraus, daß inzwischen auch das Heer starkes Interesse 
am FLETTNER-Hubschrauber zeigt und zwar in erster Linie für Pionierzwecke. Das Interesse des Heereswaffenamtes geht 
sogar soweit, daß der Firma für die schnellere Weiterentwicklung 40 Facharbeiter in Aussicht gestellt wurden. Dabei ist zu 
befürchten, daß die FLETTNER-Werke dazu gezwungen werden, in erster Linie für das Heer zu arbeiten. 

Ein solches Vorgehen würde sich für die Kriegsmarine umso nachteiliger auswirken, weil der Hubschrauber nicht nur für 
Zwecke der U-Bootabwehr, sondern auch allgemein als Bordaufklärer in Frage käme. Die Gründe, die die Fl 282 als 
Bordaufklärer besonders geeignet erscheinen lassen, sind folgende: 

1) Das Flugzeug nimmt einen denkbar geringen Platz ein. Der Typ 282 hat bei abmontierten Rotorblättern eine Rumpf-
länge von 6,56 m und eine Breite einschließlich Fahrwerk von 2,40 m. Durch gestaffelte Aufstellung lassen sich auf demsel-
ben Platz, der von einem normalen Bordflugzeug benötigt wird, 10 Hubschrauber aufstellen. 

2) Das Startklarmachen ist in wenigen Minuten durchgeführt. Das sehr handlich kleine Flugzeug ist leicht aus der Flug-
zeughalle auf dem Schiff herausgeholt, die Rotorblätter sind in kürzester Zeit aufmontiert. Bewegungen des Schiffes brin-
gen nur geringste Beeinträchtigungen für das Startklarmachen mit sich. 

3) Das Rotortriebwerk kann bereits am Haltetau auf vollen Touren laufen. Durch Ausklinken des Taues springt der Hub-
schrauber mit einem Satz von Deck nach oben (Sprungstart). 

4) Nach dem Start kann der Hubschrauber, wenn nötig, senkrecht bis auf 3.500 m steigen. Mit ökonomischer Geschwin-
digkeit fliegt er 60 km/h, mit hoher Geschwindigkeit 120 km/h und mit Höchstgeschwindigkeit 150 km/h, diese ist aber 
unwirtschaftlich. Die Flugdauer beträgt je nach Geschwindigkeit 1,5 bis 3 Stunden. 

 

Seitenriß des Leichten Kreuzers „Köln“.   (Zeichnung E. Gröner) 
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5) Die Beobachtung aus dem Hubschrauber heraus ist denkbar günstig, da er dabei in der Luft stehen und sich nach al-
len Seiten drehen kann. 

6) Beim Versagen des Motors schalten sich die Rotorblätter automatisch auf Autorotation, also Gleitflug, der notfalls ei-
nen Absprung des Piloten mit dem Fallschirm ermöglicht. 

7) Das Landen auf dem Heck des Schiffes geht in der Form vor sich, daß aus etwa 10 m Höhe über Deck ein Landeseil ab-
geworfen wird, das dann, an Deck über eine Rolle geführt, von Hand straff gezogen wird. Durch dieses Festhalten wird er-
reicht, daß der Hubschrauber genau dieselben Auf- und Niederbewegungen des Schiffes mitmacht. Dadurch kann er ohne 
die Gefahr einer Beschädigung an Deck niedergeholt werden. 

8) Die schon bei verschiedenen Gelegenheiten bewiesene Sturmsicherheit und vollkommene Unabhängigkeit von den 
Seegangs-Verhältnissen geben zusammen mit der größeren Zahl von Hubschraubern, die an Deck untergebracht werden 
können, die Möglichkeit, das Schiff durch eine kontinuierliche Luftbeobachtung zu sichern, ganz unabhängig von Wind- 
und Seeverhältnissen. Eine wieviel bessere Luftaufklärung bei Anwendung von Hubschraubern statt normaler Bordflug-
zeuge erreicht werden könnte, geht daraus hervor, daß „ADMIRAL SCHEER“ bei seinem letzten 180-tägigen Seetörn sein 
Bordflugzeug nur an 28 Seetagen ausnutzen konnte. 

Wenn die vorstehend genannten Vorzüge des Hubschraubers anerkannt werden, erscheint es notwendig, umgehend alle 
Maßnahmen zu ergreifen, um in kurzer Zeit zu einer möglichst umfassenden Ausrüstung der U-Jäger und darüber hinaus 
weiterer Überwasserfahrzeuge mit Hubschraubern zu kommen. 

Die Aussichten, dies zu erreichen, sind bei der augenblicklichen Arbeiterlage und der niedrigen Dringlichkeits-Einstufung 
der FLETTNER-Werke außerordentlich gering.“ 

Die Firma FLETTNER forderte zur gleichen Zeit, um die geplanten Lieferzeiten für die Fl 282 halten zu können, für das 
technische Büro 50 qualifizierte Ingenieure und Techniker, für die Werkstatt außerdem 200 Facharbeiter. Zudem sollte im 
Juli 1941 mit sämtlichen Erweiterungsbauten begonnen und die dazu vom RLM zu investierenden Geldmittel bereitgestellt 
werden. 

Bemerkenswert ist im o.a. Schreiben noch folgender Absatz: 
„Skl.U/III steht mit der Firma FLETTNER derzeit auch in Verhandlungen über das Projekt eines Hubschraubers für Groß-U-
Boote. Abweichend von den bisherigen und den künftig geplanten, soll der für diese U-Boote vorgesehene Hubschrauber etwa 
die Form eines „aufrecht stehenden Zylinders“ haben. Er wird in einem hinter dem U-Boot-Turm angebrachten druckfesten 
Behälter untergebracht werden. Zum Verstauen ist nur sein Herablassen in den Behälter mittels Fahrstuhl und das Unterbrin-
gen der klappbaren Rotorblätter notwendig. Dieser U-Boot-Hubschrauber würde auf 3.500 m steigen können, jedoch nur eine 
Geschwindigkeit von 50 bis 60 km/h erreichen, was für den Bedarf des U-Bootes ausreichend sein würde. Die Entwicklung die-
ses Hubschraubertyps erscheint besonders wichtig.” [22] 

Die Seekriegsleitung hat die Lage auf dem Luftwaffen-Rüstungssektor in ihrem Schreiben vom 19.6.41 völlig richtig einge-
schätzt: 
„Dem Wunsch, die technische Fertigung des Hubschraubers weiter zu treiben und zu beschleunigen, steht die Notwendigkeit 
gegenüber, mit der Industrie-Kapazität der Luftwaffe schwerpunktmäßig zusammenzuarbeiten. Daß die Luftwaffe aber bei 
der derzeitigen Kriegslage nicht imstande ist, Arbeitskräfte für den Bau von Flugzeugen freizumachen, die zur Kriegsentschei-
dung keinen wesentlichen Beitrag zu leisten vermögen, steht außer Zweifel. Auch die Kriegsmarine ist nicht in der Lage, Fach-
arbeiter zur Forcierung des Hubschrauberbaues an die Firma FLETTNER abzugeben. Die Skl. sieht sich daher nicht imstande, 
die Forderung nach einer höheren Dringlichkeits-Einstufung der Hubschrauber im Rüstungsprogramm der Luftwaffe zu stel-
len. Sie wird jedoch den Ob.d.L. bitten, den Bau des FLETTNER-Hubschraubers im Rahmen der Möglichkeiten zu fördern und 
die Fertigung der Hubschraubertypen in die höchste Dringlichkeitsstufe „SS“ zu übernehmen.” [23] 

Es würde zu weit führen, an dieser Stelle noch weitere Skl.-Akten zum Thema Fl 282 zu zitieren. Schon aus o.a. Ausführun-
gen geht hervor, wie sehr sich die Kriegsmarine – im Gegensatz zur Luftwaffe – für die raschere Entwicklung und den Se-
rienbau der Fl 282 zur Ausrüstung ihrer Schiffe einsetzte. Alle Bemühungen sollten jedoch erfolglos bleiben. 

Selbst Mitte 1944, als der Weiterbau aller Hub- und Tragschrauber bereits vom RLM gestoppt und durch die Auflösung der 
3./196 „die Sache Hubschrauber“ gelaufen war, legte die Seekriegsleitung dem R.d.L.u.Ob.d.L. und GL/C-E 2 mit Datum vom 
15.6.44 noch die Studie: „Taktisch-technische Forderungen an Hubschrauberflugzeuge für den Einsatz über See“ vor, in der 
auf die nachfolgenden Entwicklungsmuster hingewiesen wurde: 

„a) FA 223, landgestützt, zur Geleitsicherung, U-Bootbekämpfung und Führung von U-Jagdverbänden, 

b) FA 223 „Zwilling“ (Entwicklung „Dackel“ und „Krabbe“), landgestützt für Sondertransporte, als Torpedoträger („Flie-
gendes Schnellboot“) und als Flakträger (mit mindestens einer 2 cm Vierlingsflak) zur Geleitsicherung, 

c) Fl 339, bordgestützt, als Hilfsbordflugzeug neben der Ar 196 und als Führungsflugzeug für U-Jagdverbände im küsten-
fernen Raum. 

Alle Muster sollten mit einem Schiffs-Suchgerät (Reichweite ca. 10 km) ausgerüstet sein.“ 
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Ab August 1942 fanden in der 
Lübecker Bucht auf dem Flug-
sicherungsschiff „GREIF“ der 
E-Stelle Travemünde die er-
sten Deckslande-Versuche mit 
Fl 282 statt. Als Lande- und 
Startort diente eine hölzerne 
Plattform, die auf dem flachen 
Heck der „GREIF“ fest veran-
kert war. Zum Einsatz kamen 
die Maschinen Fl 282 V5, 
GF+YE, und V6, GF+YF. 

Im mittleren Bild ist die V5 zu 
erkennen, auf dem unteren 
Foto handelt es sich um die 
V6. Bei dem Bild oben ist die 
genaue Identität nicht aus-
zumachen. 
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Die Fl 282 im Kriegstagebuch des Generals der Luftwaffe beim Oberbefehlshaber der Marine 

Auch die Aufzeichnungen im KTB des Gen.d.Lw.b.Ob.d.M./O.Qu. geben Aufschluß über die immer wiederholten Forderun-
gen der Kriegsmarine nach der Fl 282 und die damit verbundenen Schwierigkeiten. 

Am 17.4.42 fand bei L.In.8 eine Besprechung statt, um einen Überblick zu bekommen, welche Stückzahlen von der Marine 
gefordert wurden, nachdem von der Fa. FLETTNER die Fl 282 nunmehr für serienreif erklärt worden war. Aufgrund dieses 
Überblicks sollten Firmen ausfindig gemacht und freigegeben werden, um die Serienfertigung der Triebwerke und Rotor-
getriebe in dem benötigten Umfange sicherzustellen. 

Die 1.Skl. bezifferte zur Ausrüstung der Kampfschiffe (einschließlich Schul- und Hilfskreuzer, Eis- und Blockadebrecher, 
Begleittanker und Troßschiffe) die erste Serienauflage mit 50 Stück Fl 282, ohne eine Berechnung über Ausfälle, Verbrauch 
und die Nachschubquote einzukalkulieren. 

Von der 1.Skl./U III wurden für die U-Jagdverbände zusätzlich 40 Stück und für die großen U-Boote eine monatliche Quote 
von 5-6 Stück Fl 282 U („Abwandlungsmuster“) angefordert. Die Gesamtzahl belief sich demnach auf 90 Stück ohne die 
Fl 282 U. Diese Forderung der Marine übertraf die höchsten Erwartungen bzw. Befürchtungen von GL, denn in dem für 
diesen Zeitpunkt gültigen Lieferplan 21/Ü waren ganze 16 Stück Fl 282 vorgesehen. Außerdem waren zwei Engpässe vor-
handen: die Rotorgetriebe und die Motoren. Für den Getriebebau in Serie war zu der Zeit überhaupt noch keine Firma fest-
gelegt und die Produktion des Sh 14 A (Ausgangsmuster für das Fl 282-Triebwerk BMW 314 E) war bereits im Sommer 
1939 ausgelaufen. Es bestand nur noch ein kleiner Lizenzbau in Ungarn. 

Ebenso mußte die rechtzeitige Ausbildung und Sicherstellung des technischen und fliegenden Personals für die Fl 282, was 
Aufgabe der Luftwaffe war, festgelegt werden, da bereits ein gewisser Personalstamm für die Fronterprobung benötigt 
wurde. [24] 

Im Schreiben des OKM/1.Skl. vom 12.5.42 wird auf eine baldige Eignungserprobung der Hubschrauber an Bord hingewie-
sen, wobei die Einsatzerprobung von Bord der U-Jäger besonders voranzutreiben sei, um ein Hilfsmittel zur Führung der 
U-Boot-Jagd aus der Luft zur Hand zu haben. Die Personalausbildung sollte im Rahmen der Bordfliegerstaffeln erfolgen. Mit 
der Durchführung der Fronterprobung wurde ein Offizier der Luftwaffe beauftragt, der über entsprechende Erfahrungen 
im Bordflugwesen auch unter schwierigen Bedingungen verfügte: Obltn. Claus v. Winterfeldt. Von ihm wird noch die Rede 
sein. [25] 

Da 1942 die Serienproduktion der Fl 282 infolge der geringen Fertigungskapazität bei FLETTNER (2 Stück pro Monat) 
nicht durchführbar war und sich die Forderung der Marine im Juli 1942 auf 110 Stück (60 für U-Jäger und 50 für andere 
Überwasserfahrzeuge) erhöhte, mußten sofort Untersuchungen über Nachbaumöglichkeiten bei anderen Werken in An-
griff genommen werden. Ohne Erfolg, wie sich zeigen sollte. 

In der Forderung nach 110 Stück war der Bedarf an Fl 282 U noch nicht berücksichtigt. Die Schätzung des Jahresbedarfes 
belief sich unter Berücksichtigung eines bereits möglichen Verlustes des Hubschraubers allein durch die Unterbringung 
und die fehlende Wartungsmöglichkeit an Bord der U-Boote auf 100 bis 120 Stück. Mit Rücksicht auf die Dringlichkeit 
wurde gerade auf die Bereitstellung dieses Baumusters (Fl 282 U) besonders großer Wert gelegt. [26] 

Obwohl im Juli 1942 bei FLETTNER bereits Probeflüge mit einer verkürzten Ausführung (ohne Heckträger und Leitwerk) 
durchgeführt wurden (Fl 282 V9), sah dann die Seekriegsleitung jedoch von dieser Forderung ab, weil für einen derartigen 
Hubschrauber noch so viel Entwicklungsarbeit zu leisten war, daß dieses Muster in absehbarer Zeit nicht für den U-
Booteinsatz in Aussicht gestellt werden konnte. Statt dessen hat sich die einfachere Ausweichlösung in Form der Focke-
Achgelis FA 330 „Bachstelze“ angeboten. Infolge des weitaus geringeren Arbeitsaufwandes waren hier die Fertigungsmög-
lichkeiten für größere Stückzahlen wesentlich günstiger. [27] 

Bei der Besprechung am 8.9.42 beim Inspizienten See wurde vorgeschlagen, das „FLETTNER-Gerät Fl 282“ der Einfachheit 
halber „KOLIBRI“ zu nennen und bei GL/C-2 I die Einführung dieses Namens zu veranlassen. [28] 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Auf dem Minenschiff „Drache“ 
(Tarnbezeichnung: Schiff 50) 
fand die erste Fronterprobung 
der Fl 282 statt. Für Start und 
Landung der Hubschrauber 
diente das obere Deck hinter 
dem Schornstein. Das Schiff 
hatte eine Länge von 81,7 m 
und war mit 2087 BRT ver-
messen. 
             (Zeichnung: E. Gröner) 
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Fronterprobung auf Schiff „Drache“ und U-Jäger KUJ 13 

Über die Erprobung der Fl 282 auf dem Minenleger „DACHE“ sind im KTB des Gen.d.Lw.b.Ob.d.M./O.Qu. verschiedene Be-
merkungen enthalten. 

In Zusammenarbeit mit der Fa. FLETTNER wurden die ersten Deckslande-Versuche ab August 1942 auf dem Flugsiche-
rungsschiff „GREIF“ der E-Stelle Travemünde mit der Fl 282 V6 in der Lübecker Bucht erfolgreich durchgeführt. Das Schiff 
erreichte dabei Geschwindigkeiten bis zu 15 Knoten (etwa 28 km/h). Der 14. Deckstart fand z.B. am 9.9.42 statt. 

Auf Betreiben des OKM in Absprache mit GL/C-E 2.I sollten die Versuche nun baldmöglichst als Fronterprobung durchge-
führt werden. Dazu machte Skl./U III am 12.9.42 den Vorschlag, die Erprobung auf dem Minenschiff „DRACHE“ im Mittel-
meer durchzuführen, weil dieses als wichtiges Operationsgebiet in erster Linie lohnende Aufgaben für den „Kolibri“ mit 
sich bringe und die taktische Erprobung unter besonderer Berücksichtigung der Wetterverhältnisse im Mittelmeer durch-
geführt werden könne. Dazu sollte ein U- Boot (U-617) für je 2-3 Tage für die Versuche zur Verfügung stehen. 

Die Versuchsaufgaben, an deren Durchführung dem OKM auf dem Sektor der U-Bootabwehr ganz besonders gelegen war, 
sind nachstehend aufgeführt: 

1) Feststellung des zweckmäßigsten Schutzanstriches des Hubschraubers für die Verhältnisse im Mittelmeer. Es ist 
nicht bekannt, ob die Anstrichforderungen für Flugzeuge, die vorwiegend in niedrigen Höhen fliegen sollen, dieselben 
sind, wie für Flugzeuge, die in großen Höhen eingesetzt werden. Weitgehende Unsichtbarkeit ist für den taktischen Er-
folg des Hubschraubers gegen das U-Boot von größter Bedeutung. 

2) Feststellung der günstigsten Annäherungstaktik an ein gesichtetes, aufgetauchtes U-Boot. Der Hubschrauber muß 
anstreben, ungesehen und ungehört in möglichste Nähe zum feindlichen U-Boot zu kommen. Neben dem Anflug aus der 
beleuchtungsmäßig günstigsten Richtung muß auch erprobt werden, auf welche Höhe der Hubschrauber beim Sichten 
eines U-Bootes in größerer Entfernung gehen muß, um im Gleitflug die unmittelbare Nähe des U-Bootes anzusteuern. 

3) Feststellung der Sichtverhältnisse aus verschiedenen Flughöhen gegen ein getauchtes U-Boot bei verschiedenen See-
verhältnissen und Tauchtiefen. Dabei Feststellung der Höchsttiefe, bei der ein getauchtes U-Boot in ruhiger See und bei 
günstiger Beleuchtung noch sichtbar bleibt. 

4) Feststellung der Reichweitenverbindung mit dem Sprechgerät FuG 19 zwischen Hubschrauber und U-Jäger. 

5) Mit welchen Angriffsmitteln kann der Hubschrauber ausgerüstet werden, um ein aufgetauchtes U-Boot, das keine 
Anstalten trifft, wegzutauchen, zum Tauchen zu zwingen. 
Taktisch tritt der Bedarf nach einem derartigen Mittel in solchen Situationen ein, wo ein U-Boot im Überwassermarsch 
schneller ist als der mit dem Hubschrauber zusammen operierende U-Jäger. Nur durch Unterwasserdrücken des U-
Bootes durch den Hubschrauber und die damit verbundene Verminderung der U-Boot-Geschwindigkeit besteht die 
Möglichkeit, das U-Boot in den Griff des U-Jägers zu treiben. 

6) Mit welchen Angriffsmitteln muß der Hubschrauber ausgerüstet sein, um ein unter Wasser sichtbares U-Boot be-
kämpfen zu können. 

7) Sichtversuche vom getauchten U-Boot aus gegen den Hubschrauber in der Luft bei verschiedenen Wetterlagen. 

Im Oktober 1942 kamen die Fl 282 V6 und V10 (als Reserve) nach Triest, wo Schiff „DRACHE“ seit dem 7.5.42 zur Repara-
tur und zum Umbau auf der Werft lag. Erprobungsleiter des neu aufgestellten Erprobungs- und Lehrkommandos 20, wel-
ches die Versuche durchführte, war der schon erwähnte, inzwischen zum Hauptmann beförderte Claus von Winterfeldt. 
Mit ihm kamen noch ein Feldwebel als Flugzeugführer sowie der Firmenpilot Hans Fuisting (Ltn. d.R.) und drei Mann vom 
technischen Personal an Bord. 

Ab Mitte November 1942 begannen zusammen mit Schiff „BULGARIA“ die Minenunternehmungen in der mittleren Ägäis, 
die sich bis Ende Januar 1943 hinzogen. Dieser Erprobungseinsatz für die beiden „Kolibris“ war vom Insp. See für das Ge-
biet nördlich der Insel Kreta freigegeben, nachdem in diesem Raum seit Monaten englische Flugzeuge nicht mehr aufgetre-
ten sind. Am 3.1.43 jedoch wurden o.a. Schiffe wiederholt von feindlichen Bomben- und Torpedoflugzeugen angegriffen, 
ohne daß Verluste oder Beschädigungen, insbesondere der beiden Fl 282, eintraten. Daraufhin ist aber der Admiral Ägäis, 
dem die Schiffe unterstanden, von Insp. See gebeten worden, „den Einsatz der wertvollen Fl 282 nur dann vorzunehmen, 
wenn mit feindlicher Gegenwirkung unter keinen Umständen zu rechnen ist“. 

Um den optimalen Raumbedarf bei der Landung auf der Plattform festzulegen, wurden zwei Anflugarten erprobt: 
 Im Geradeausflug gegen den Wind bei Schiff in Fahrt wie auch im gestoppten Zustand. 
 Im Queranflug von See her, wobei das Schiff quer zum Wind lag. [29] 

Bei der Besprechung bei Insp. See am 10.2.43 wurden die Ergebnisse der Einsatzerprobung auf Schiff „DRACHE“ dahinge-
hend zusammengefaßt, „daß das Muster Fl 282 heute bereits erfolgreich als Bordflugzeug für Sicherungsaufgaben und zur U-
Bootbekämpfung, auch auf kleinen Schiffseinheiten eingesetzt werden kann“. 
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Fronterprobung der Fl 282 auf dem Minenschiff 
„Drache“ im Mittelmeer nördlich der Insel Kreta von 
November 1942 bis Januar 1943. Für Start und 
Landung der Hubschrauber diente das obere Deck 
der „Drache“ hinter dem Schornstein. Zum Einsatz 
kam die Fl 282 V6, GF+YF; als Reserve diente die 
V10, CJ+SD.  
Die Durchführung der Versuche hatte man dem neu 
aufgestellten Erprobungs- und Lehrkommando 20 
übertragen, dessen Leitung Hauptmann d. Lw. Claus 
von Winterfeldt innehatte (Foto oben rechts). 
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Wegen der schlechten Beschaffungslage – Anfang 1943 waren erst 12 V-Muster, von denen 6 bei der Firma abgestellt wa-
ren, vorhanden – hat das OKM den bis Ende 1944 erforderlichen Bestand von 110 Fl 282 auf 60 Maschinen herabgesetzt. 
Auch die Aussichten, aus dem Marinebereich Fachkräfte oder Baukapazität zur Unterstützung der Luftwaffenfertigung ab-
zugeben, waren gleich Null. Vertreter von GL/C erläuterten ihre Bemühungen, die geplante Vorserie von 90 Stück Fl 282 
„so schnell wie möglich zu bauen und abzuliefern. Auch seien laufende Verhandlungen mit Nachbaufirmen zur Ausweitung der 
Liefermöglichkeiten im Gange.” 

Die für Anfang März 1943 vorgesehene Erprobung der Fl 282 auf dem U-Jäger KUJ 13 (Typ KUJ 41) in der Ostsee sollte eine 
weitere Klärung der Einsatzmöglichkeiten für die U-Bootjagd, auch in anderen Gebieten außerhalb des Mittelmeeres, brin-
gen. Diese Erprobung begann am 24.4. in Zusammenarbeit mit der 21. U-Boot-Flottille (Ausbildungs-Fl.) im Rahmen der 
laufend durchgeführten „Übungen für Seeaufgaben“ der Kriegsmarine im Gebiet Danziger Bucht – Nordspitze Insel Gotland 
und dauerte bis zum 15.5.43. Bei diesen Flottenübungen kamen „Unterwasserangriffe“ auf Übungs-Geleitzüge, bestehend 
aus Ziel- und Begleitschiffen der Marine, zur Durchführung. 

Hptm. von Winterfeldt konnte einmal über einem Geleitzug alle 12 getauchten U-Boote, die darauf angesetzt waren, aus-
machen. Er mußte am 10.5.43 infolge Brennstoffmangels auf dem Meer in Position 35 sm NO Christiansöya mit der Fl 282 
V6 notlanden und fand dabei den Tod. Posthum wurde er wegen seiner Verdienste um die Hubschrauber-Erprobung noch 
zum Major befördert. [30] 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

(oben): 
Typzeichnung Kriegs-U-Jäger KUJ 1-25. Die-
se Schiffe waren so konstruiert, daß sie nach 
dem Krieg leicht in Hochsee-Fischdampfer 
umgewandelt werden konnten. Sie hatten 
eine Länge von 81,7 m und waren jeweils 
mit 2087 BRT vermessen. 

(links und unten): 
Im April/Mai 1943 fand die Einsatzerpro-
bung der Fl 282 als U-Jäger in der Ostsee im 
Gebiet zwischen Danziger Bucht und Insel 
Gotland statt. Als schwimmende Basis diente 
die KUJ 13, auf deren Heck die Fl 282 V6, 
GF+YF, problemlos starten und landen konn-
te. (Beide Fotos Slg. Chapman) 
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Bordfliegerstaffel 3./196 für Bord-Sonderflugzeuge 

Für den geplanten militärischen Einsatz der Fl 282 war ein Frontverband mit der dazugehörigen Boden- und Bordorgani-
sation erforderlich. Zu diesem Zweck erging am 13.3.43 durch Genst.Gen.Qu.2. Abt. auf dem Kommandowege der Aufstel-
lungsbefehl für die Bordfliegerstaffel 3./196, als Standort war der Seefliegerhorst Kiel-Holtenau vorgesehen. Mit der 
Durchführung wurde das Erprobungs-und Lehrkommando 20 unter Hptm. Claus v. Winterfeldt beauftragt. Die Anordnung 
zur Aufstellung dieses E.-u.L.-Kdos. mit Standort Travemünde erging am 1.10.42, der Vollzug konnte am 14.10.42 gemeldet 
werden. Die Hauptaufgabe des Kommandos bestand in der truppenmäßigen Durchführung aller Erprobungen für Bord- 
Sonderflugzeuge (FA 330, Fl 282). 

Die 3./196 hatte nicht nur die taktische und technische Ausbildung sowie die Bordeinweisung des fliegenden Personals auf 
der FA 330 „BACHSTELZE“ durchzuführen, sondern auch noch die materielle und personelle Versorgung der Schiffe und U-
Boote, für welche die FA 330 vorgesehen war, zu gewährleisten. Daneben war die Staffel für die Weiterführung des Erpro-
bungsprogrammes des E.-u.L.-Kdos. 20 mit der Fl 282 „KOLIBRI“ zuständig, um diesen Hubschrauber vollends frontein-
satzfähig zu machen. Dazu gehörte noch die Umschulung der Flugzeugführer mit LF-Schein und des technischen Personals 
auf die Fl 282. Dabei wurde besonderer Wert auf die Einweisung des Wartungspersonals in die Rotorgetriebe-Technik und 
in die Montage der Rotorblätter gelegt. Für diese gesamte Umschulung war eine Dauer von etwa 3 Monaten vorgesehen. 
[31] 

Die Meldung der Etatisierung der Staffel erging am 10.6.43 an den Genst.Gen. Qu.2.Abt., als Staffelkapitän wurde Hptm. Jo-
hannes Polzin eingesetzt. Die Vollzugsmeldung der Aufstellung und der Einsatzbereitschaft der gesamten Bordflieger-
Gruppe 196 erfolgte dann am 1.9.43 an den Gen.d.Lw.b.Ob.d.M. Zur Gruppe gehörte: 

Gruppenstab Aalborg 
1./196 Aalborg (Ar 196) 
2./196 Orbetello, Italien (Ar 196) 
3./196 Kiel-Holtenau (FA 330, Fl 282) 

Anm.d.Verf.: Die Bordfliegerstaffeln 1./196 und 5./196 waren bereits bei Kriegsbeginn vorhanden. Durch das Fehlen einer 
einheitlichen Führung bestand jedoch kein Zusammenhang zwischen den beiden Staffeln und somit konnte der Einsatz 
und der Nachschub nicht zentral gesteuert werden. Der F.d.L. erhob bereits im Mai 1941 die Forderung, diese Nachteile 
durch Schaffung einer eigenen Bordflieger-Gruppe zu beseitigen. Das O.K.M. teilte daraufhin im September 1941 mit, daß 
es diese Umorganisation zu dem Zeitpunkt nicht für zweckmäßig hielte. Erst am 17.3.43 wurde die Aufstellung der Bord-
flieger-Gruppe 196 angeordnet, wobei die 2./196 (zuständig für Hilfsschiffe und HSK) aus der bisherigen 5./196 und deren 
Restkommandos gebildet werden sollte. Die Vollzugsmeldung erfolgte dann, wie oben erwähnt, am 1.9.43. 

Die 3./196 gliederte sich wie folgt: 
a) Hauptverband in Kiel-Holtenau. 
b) Teilverband für „Segelflug-Ausbildung“ in Kiel-Holtenau mit 2 Segelflugzeugen „KRANICH“ und 2 „GRUNAU BABY“ so-
wie 2 Schleppflugzeugen FW 44. Der Segelflugbetrieb begann am 1.10.43. 
c) Teilverband „FA 330“ (Kiel-Holtenau) zur Ausbildung von Marine- und Luftwaffenpersonal zu Flugzeugführern auf der 
FA 330. Unter diesem Teilverband lief daneben noch die Erprobung und Schulung mit der FA 330 im Windkanal Chalais-
Meudon (Paris) unter Leitung von Obltn. Lothar Zöllner und die Bordausbildung auf MS „ELSASS“ in Pillau-Marshafen. 
d) Teilverband „FI 282“, zunächst beim FLETTNER-Werk auf dem Flugplatz Berlin-Adlershof, wo das fliegende Personal 
zuerst noch durch den Firmen-Piloten Hans Fuisting ausgebildet wurde. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Die Fl 282 V20, 
Stammkennzeichen 
CJ+SN, während der 
Erprobung in der 
Bordfliegerstaffel 
3./196. Am Steuer 
des Hubschraubers 
sitzt der Staffelkapi-
tän, Hptm. Polzin. 
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Auszüge aus dem KTB der Bordflieger-Gruppe 196, Teilverband 3/196 „FI 282“ 

September 1943. 

Die Ausbildung der Flugzeugführer ging in diesem Monat sehr schleppend vorwärts, weil nur eine Fl 282 zur Verfügung 
stand. Es gab außerdem mit dem Fluglehrer Fuisting, der dort die Leitung des Teilverbandes innehatte, Differenzen. Das 
führte zur Übertragung des Kommandos an Ltn. Gottfried Wagner. Nach Rück-sprache mit Insp. See war die Möglichkeit 
nicht gegeben, die Umschulung zu beschleunigen. Deshalb betrieb die Staffel gleichzeitig bei der Herrichtung von MS 
„ELSASS“ den Einbau eines Landetisches, um nach Abschluß der Landausbildung in Adlershof und Verlegung nach Kiel-
Holtenau sofort mit der Bordausbildung beginnen zu können. 

Dazu sollte es jedoch nie kommen. Auf MS „ELSASS“ wurden in der Zeit vom 2.9. bis 15.11.43 und vom 1.2. bis 21.3.44 zwei 
Gruppen mit insgesamt 34 Flugzeugführern und 12 Mann technischem Personal an der FA 330 „Bachstelze“ ausgebildet. 
Der Standort des Schiffes für diese Ausbildung war Pillau-Marshafen, abgesehen von einigen Liegezeiten auf der Schichau-
Werft Königsberg, die zur Ausführung notwendiger Reparaturen dienten.  

Oktober 1943 

In Kiel-Holtenau nahm am 1.10. die fliegerische Weiterbildung mit der Fl 282 durch Hoch- und Übungsflüge, Landeübun-
gen auf dem Landetisch (auf Land) und Überlandflüge ihren Anfang. Da die Staffel zu der Zeit nur über drei Fl 282 verfügte, 
erfolgte am 4.10. die Verlegung des Teilverbandes nach Schweidnitz, wohin FLETTNER seinen Ausweichbetrieb verlagert 
hatte. Dort standen dann mehr Fl 282 für den Schul- und Übungsbetrieb zur Verfügung. Das Flugprogramm enthielt u.a. 
Platzschulung, Überlandflüge, Außenlandungen und Nachtflüge (bei heller Nacht). Das technische Personal wurde im 
FLETTNER-Werk Schweidnitz zur Fertigmontage mit herangezogen, um die Liefertermine fabrikneuer Fl 282, die vom 
Werk nicht eingehalten werden konnten, zu verbessern. 

November 1943 

Zur Durchführung kamen Flüge bei Windgeschwindigkeiten zwischen 70 und 80 km/h, wobei durch die hohe Schwer-
punktlage des Hubschraubers bei starker Böigkeit große Geschwindigkeits-Schwankungen auftraten. Am 19.11. ist im KTB 
eingetragen: „Alle Flugzeugführer fronteinsatzklar für den Landeinsatz. Der Monat November weist die bisher höchste Flug-
stundenzahl auf. Fertigmontage der Staffelflugzeuge durch Teilkommando selbst durchgeführt. Es wurden 3 Flugzeuge fertig-
gestellt. Geplante Arbeiten für Dezember: Einflugbetrieb und Platzeinweisungen in Kiel-Holtenau nach Verlegung. Motor- und 
Segelflug der Flugzeugführer”. 

Dezember 1943 

Die Verlegung fand noch Ende November statt. Es kamen weitere Flugübungen unter den in Holtenau herrschenden See-
witterungs-Verhältnissen zur Durchführung. Am 15.12. war der Bestand an einsatzklaren Fl 282 fünf Stück. Dies blieb lt. 
der sog. „Einsatzbereitschaftsmeldungen“, die alle 10 Tage eingereicht werden mußten, auch bis zur Auflösung der 3./196 
im Juli 1944 der Höchststand. 

Bei den Flügen im Dezember zeigte sich, daß bei Außentemperaturen unter 0 Grad C der Motor und das Ober- und Unter-
getriebe für die Rotoren nicht die erforderliche Schmierstoff-Temperatur erreichten und dadurch so kalt wurden, daß der 
Motor stark zu schütteln anfing und die Drehzahlen merklich absanken. In diesem Monat waren lt. „Zusammenstellung der 
Leistungen und Verluste der Bordfl. Gruppe 196“ die Erprobungen für die Fl 282 noch nicht abgeschlossen. 

Januar 1944 

Der Flugdienst im Rahmen der Schmierstofftemperatur-Erprobung fand seinen Fortgang, wurde jedoch durch die 
Schlechtwetterlage (Spitzenböen bis zu 95 km/h, starken Dunst, Wolkengrenze unter 80 m usw.) sehr erschwert und er-
fuhr längere Unterbrechungen. Ab 19.1. stellte man die Versuche zur Erhöhung der Schmierstoff-Temperatur ein, weil 
nach Angaben der Fa. FLETTNER die Gefahr der Überhitzung von Zylindern und Zündkerzen bestand. 

Februar 1944 

Der Schwerpunkt der Weiterbildung und Inübunghaltung der Flugzeugführer lag im Schlechtwetter- und Streckenflug mit 
der Fl 282, sowie Deckstarts (Sprengbolzenstarts) und -landungen auf dem Landetisch und Bombenwerfen (blind). Dane-
ben boten Segelflug und Flüge mit Motorflugzeugen (Bf 108, Ar 199, FW 44) Gelegenheit zur Erhaltung der Flugfertigkeit. 
Die Erprobung des für diesen Monat vorgesehenen Funksprechverkehrs mit FuG 19 (UKW-Sprechgerät, auch bei der 
FA 330 verwendet) konnte noch nicht durchgeführt werden. Die Staffel erhielt ein Bombenmagazin Vemag 2 für FI.W.B.5 
zugewiesen, das nach Angaben der E-Stelle Travemünde in die Fl 282 V20 eingebaut wurde. Bei Versuchswürfen zeigte 
sich jedoch die Unhandlichkeit der mechanischen Bombenauslösung, die daraufhin verbessert wurde. 

Am 5.2. wurde beim Gen.d.Lw.b.Ob.d.M. durch die Gruppe der Vorschlag zur Verlegung der 3./196 nach Pillau eingereicht. 
Holtenau war zu der Zeit besonders luftgefährdet, so daß mit der Zerstörung der vorhandenen „KOLIBRIS“ gerechnet wer-
den mußte. Pillau bot sich deswegen an, weil dort der Liegeplatz der „ELSASS“ für den geplanten Bordflugbetrieb war. 
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März 1944 

Es fanden wiederum Platz- und Überlandflüge (mit Blindflügen) sowie Bombenabwurfübungen statt. Da die Fl 282 zum 
Bombenwurf kein Zielgerät hatte, mußten zunächst an Hand von Markierungen am Führersitzvorbau Werte für bestimmte 
Flughöhen und Geschwindigkeiten erflogen werden. Ein provisorisch angebrachtes Fadenkreuz-Visier bewährte sich nicht, 
außerdem bereitete die Zielerfassung durch den unruhigen Flug des Hubschraubers einige Schwierigkeiten. 

Dem Bericht des 2. Lehrgangs ist zu entnehmen: Für die Zeit vom 1.2. bis 21.3.44 wurde an 13 Tagen (von 49) geschult, 
dabei insgesamt 113 Starts und Landungen mit einer reinen Flugzeit (ohne Rotor-Laufzeit) von 44 Std. 21 Min. erzielt. Die 
fliegerische Ausbildung erfuhr durch wiederholte Reparaturen und Überholungen an den Fl 282 eine erhebliche Verzöge-
rung. 

Der F.d.L. (Ia) ordnete am 8.3. die Verlegung der Staffel nach Pillau an, die vom 22.3 bis 30.3. dauerte. Für diesen Zeitraum 
entfiel der gesamte Flugdienst. 

Major Gerrit Wiegmink, der Gruppenkommandeur, wurde am 24.3. auf einem Reiseflug zum Gen.d.Fl. Dänemark mit der 
W 34 T3 + CB (W.-Nr. 1436) von einer „Mosquito“ über Sonder-Tranders abgeschossen, wobei alle vier Insassen den Tod 
fanden. An seiner Stelle übernahm die Gruppe am 24.4. Major Schmidt. 

April 1944 

In diesem Monat konnte die Hubschrauberschulung nur über Land stattfinden, weil MS „ELSASS“ ab 26.3. endgültig 
nurmehr für Minenaufgaben in der Ostsee zum Einsatz kam. Der Flugbetrieb bestand hauptsächlich im Nachfliegen der 
Fl 282 V14, V18 und V20 zwecks Verlängerung der vorläufigen Fluggenehmigungen für diese Muster. Ein gestellter Seenot-
fall (Aufnahme eines Mannes aus dem Schlauchboot und Absetzen an Land) verlief befriedigend. Die Flugtragfähigkeit der 
Fl 282 durch zusätzliche Belastung mit 2 Mann konnte nachgewiesen werden. 

Mit Schreiben vom 19.3.44 stellte Insp. See bereits den Antrag auf baldmöglichste Auflösung der 3./196. Nachdem zugun-
sten des Reichsverteidigungs-Programms der Weiterbau der Fl 282 (und FA 223) im November 43 und der FA 330 im 
März 44 gestoppt wurde, beschränkte sich die Hauptaufgabe der Staffel im April neben einer geringfügigen Fl 282-
Schulung im wesentlichen auf die Ausrüstung der restlichen U-Boote vom Typ IX D 2 mit der FA 330 „BACHSTELZE“. Somit 
konnte für diese Restaufgaben ein voller Staffelbetrieb nicht mehr verantwortet werden. Sie sollten von einem „Komman-
do 330“als Anhängsel der 1./196 durchgeführt werden. [32] [32a] 

Mai 1944 

Das KTB enthält für den Monat keine Eintragungen über fliegerische Tätigkeiten der 3./196, obwohl die Einsatzbereit-
schafts-Meldungen für den 10.5., 20.5. und 30.5. vorliegen mit jeweils 4 Fl 282. 
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Das ruhmlose Ende der „Kolibris“ 

Am 2.5.44 legte der neue Gruppenkommandeur, Major Schmidt, beim Gen.d.Lw.b.Ob.d.M. einen Antrag für die Umorganisa-
tion der Gruppe 196 und eine neue Aufgabenverteilung auf die Staffeln vor. Demnach sollte die 1./196 die Gestellung der 
Bordkommandos für die Frontschiffe im Einsatzraum Ostsee und die Schiffe des Ausbildungsverbandes übernehmen und 
als Sonderaufgabe im beschränkten Umfange die Geleitsicherung und U-Jagd im Raum der Baltenküste mit Einsatzhorst 
Pillau. 

Die 2./196 war für die Gestellung des Bordkommandos auf dem Schlachtschiff „TIRPITZ“ (Norwegen) vorgesehen. Dazu 
sollte noch die Aufnahme junger Besatzungen und deren allgemeine Ausbildung nach dem bisherigen Schulprogramm mit 
Standort Aalborg erfolgen. Als Sonderaufgabe in beschränktem Umfang: Einsatz zur Küstenvorfeld-Erkundung im Bereich 
Nordsee und Skagerrak, sowie Sicherung von B.S.O.-Geleiten. 

Die Auflösung der 3./196 als Staffelverband mußte dringend gefordert werden, da deren Aufgaben nur noch Erprobungs-
charakter hatten und keine entsprechenden neuen gestellt werden konnten. Die Restaufgaben sollten durch ein Teilkom-
mando erledigt werden. 

Nach einigem Hin und Her zwischen OKM-1.Skl. IL - Lw.Führungsstab (Ia) - Gen.d.Lw.b.Ob.d.M. (Ia) ging am 27.5. der 
Gruppe der positive Entscheid über ihren Antrag der Umorganisation durch das Fernschreiben des OKL-Füstab Ia flieg 
(Robinson) Nr. 11151Z44 g. Kdos. zu. Die Umgruppierung lief am 1. Juni an. 

Nachstehend die Einsatzbereitschaftsmeldung vom 11.5.44, aus der die Fl 282 V-Muster ersichtlich sind, die zu der Zeit bei 
der 3./196 waren: 

Augenblicklicher Zustand der „Kolibris“ bei der Staffel 1/196 

W.-Nr. Standort 
noch verfügbare Flugstunden 

bis zur Getriebegehäuse-
Erneuerung bei 50 Flugstd. 

Bemerkung 

V 10 Pillau etwa 2 
Blattsatz beim Hersteller, 

fliegt mit Blattsatz der V 14 

V 11 Hersteller etwa 30 Motor hat sich gesenkt 

V 14 Pillau etwa 35 ohne Blattsatz, siehe V 10 

V 18 Pillau etwa 40 flugklar 

V 20 Pillau etwa 25 flugklar 

 

Auszug aus dem KTB der Bordflieger-Gruppe 196 für Juni 1944, Teilverband 3/196 

In diesem Monat lief im Zuge der vom OKL-Füstab Ia genehmigten Umorganisation die Auflösung der Staffel an, die am 
17.6. bis auf Restabwicklung praktisch abgeschlossen war. Damit hatte die Bordfliegerstaffel 3/196 für Bord-
Sonderflugzeuge aufgehört, zu bestehen. Die verbliebenen Fl 282 kamen teils zur E-Stelle Travemünde (z.B. V18), teils zu 
Flettner zurück. 

Es existierte noch das Teilkommando „FA 330 BACHSTELZE“, das als Sonderkommando der 1./196 angegliedert war und 
bis zum 5.6. noch Erprobungen auf dem Zerstörer „THEODOR RIEDEL“ durchführte. Die letzte Einsatzerprobung auf der 
„ADMIRAL SCHEER“ stand noch aus, auf die jedoch die Seekriegsleitung am 7.8. verzichtete. Somit wurden auch der letzte 
Teil der 3./196, das „BACHSTELZEN-Kommando“, aufgelöst und die noch verbliebenen FA 330 an den Luftpark Holtenau 
abgegeben. 
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Verbleib von Fl 282 nach dem Krieg 

Über diejenigen ’’Kolibris”, die den Krieg einigermaßen heil überstanden haben, liegen keine gesicherten Angaben vor. 
Nach Aussage von Anton Flettner vor dem C.I.C. im Lager Kransberg (Taunus) am 29.6.45 waren zwei Fl 282 im März 1945 
von Schweidnitz noch nach Bad Tölz überflogen worden. Eine, unter Führung des Firmenpiloten Fuisting, wurde in einer 
Scheune in der Nähe von Tölz, die andere in einer Mühle bei Penzberg (ca. 15 km westlich von Tölz) untergebracht. Nach 
dem Einmarsch der Amerikaner meldete Flettner die Verstecke der Militär-Regierung in Tölz, worauf die beiden Fl 282 
von deutschen Piloten zu Flugvorführungen vor alliierten Offizieren nach München und Stuttgart gebracht wurden. Über 
den weiteren Transport nach England oder Amerika ist in dem Protokoll nichts vermerkt. Auch nicht über die dritte Fl 282, 
deren Rumpfgerüst 1966 noch in England war. 

Nach einer Aufstellung im „ARCHIV“, einer Publikation der im Frühjahr 1966 in England gegründeten „GRUPPE 66“, gab es 
nach Kriegsende noch folgende Fl 282 (Stand 1966): 

Fl 282 V23, FE-4613 (A-019), später T2-4613, USAF Museum DAYTON, Ohio (USA).  
Fl 282 V15, FE-4614 (A-011).  
Fl 282, W.-Nr. 28368, College of Aeronautics, Cranfield (England), nur Rumpf-Gerüst. 

Die Amerikaner bezeichneten ihre Beuteflugzeuge zunächst mit FE (Foreign Equipment) und einer drei- oder vierstelligen 
Registrier-Nummer. Nach Umbenennung der dafür zuständigen Abteilung wurde das FE nach dem September 1945 in T2 
geändert. 

Zu obiger Aufstellung der Gruppe 66 ist zu bemerken, daß die angegebene W.-Nr. 28368 keinesfalls stimmt, es wird sich 
dabei wahrscheinlich um eine (nicht vollständige) Teile-Nummer handeln. Auch die Bezeichnungen A-011 und A-019 ste-
hen in keinem Zusammenhang mit den deutschen V-Musterbezeichnungen der Fl 282. Das waren nämlich in Wirklichkeit 
die Nummern der Rotorgetriebe! So hatte z.B. die V12 das Getriebe mit der Nummer 03, die V20 besaß die Nr. 04 und die 
V23 war mit der Nummer 019 ausgerüstet. 

Nachträglich erhielt ich von Mr. Frank Marshall noch Farbbilder, die er 1987 von den inzwischen in Restaurierung befind-
lichen Überresten der britischen Beute-Fl 282 im MIDLAND AIR MUSEUM (Coventry) für mich aufgenommen hatte. 

Dabei ist auch ein Bild mit der „0.4“ auf dem Gehäusedeckel des oberen Rotorgetriebes, das getrennt vom „Rumpftorso“, 
der lange Jahre im Freien sein trauriges Dasein fristete, in einem Raum aufbewahrt wurde. Diese Nummer „0.4“ stand auch 
auf dem Deckel der Fl 282 V20, wie das SW-Foto zeigt, das bei Kriegsende aufgenommen wurde. Man kann also daraus den 
Schluß ziehen, daß es sich bei der englischen Beute-Maschine, der in der einschlägigen englischen Literatur die Werk-
Nummer 28368 zugedacht wird, um die Fl 282 V20, CJ+SN, W.-Nr. 282000020 handelt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Bei dem Beute-„Kolibri“ mit der amerikanischen Registrier-Nummer FE4613 handelte es sich um die V23 mit dem deutschen 
Stammkennzeichen CI+TW. Die Abkürzung „FE“ stand für „Foreign Equipment“. Die Aufnahme entstand in den USA in einem 
Hangar auf der Freeman Air Force Base. 
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Drei weitere Fotos der Fl 282 
V23, CI+TW, in amerikani-
schem Besitz. Die Maschine 
mit der US-Registriernummer 
FE4613 war eine der wenigen 
Zweisitzer.  
Nach dem September 1945 
änderte sich das Kürzel „FE“ 
in „T2“ (entsprechend der 
Umbenennung der zuständi-
gen Abteilung). 
Während der Flugerprobung 
in den USA trug die Fl 282 
zeitweilig ein langes Meßrohr 
unter dem Rumpfbug. Im spä-
teren Erprobungsverlauf er-
hielt die Maschine einen neu-
en silbernen Anstrich und US-
Hoheitsabzeichen. 
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Die Identität dieses „Kolibri“ 
steht nicht eindeutig fest. Es 
soll sich um die Fl 282 V12 
oder V15 handeln, die von 
den Amerikanern erbeutet 
wurde und die Registrier-
nummer FE-4614 erhielt. Ihr 
Verbleib ist unbekannt. 

Bei den beiden unteren Bil-
dern könnte es sich um die-
selbe Maschine handeln, ver-
sehen mit US-amerikani-
schen Hoheitsabzeichen. Auf 
dem untersten Foto läßt sich 
die Getriebenummer als 0.11 
entziffern, und das würde 
wiederum zu der FE-4614 
passen. 
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Die Fl 282 V20, CJ+SN, auf-
genommen nach dem Krieg 
mit demontiertem Gerä-
tebrett am Bug. Auf dem 
oberen Rotorgetriebe ist gut 
die Getriebenummer 0.4 er-
kennbar.  
(Mitte): Das Rumpfgerüst 
der V20 mit oberem Rotor-
getriebe und abgeschnitte-
nen Rotorblättern als 
Kriegsbeute auf einem briti-
schen LKW. 
(unten): Der Fachwerk-
rumpf der Fl 282 V20 ohne 
Rumpfende, Triebwerk und 
Rotorgetriebe. Die Aufnah-
me entstand in Coventry 
beim Midland Air Museum. 
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Restaurierung des Rumpffachwerks der Fl 282 V20, Einbau des überholten Rotorgetriebes mit der Nummer 0.4 
und Ergänzung des fehlenden Rumpfhecks – ausgeführt vom Midland Air Museum in Coventry. 
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Zwei Aufnahmen in relativ schlech-
ter Qualität, die eine Fl 282 mit sow-
jetischen Hoheitsabzeichen zeigen. 
Die Identität der Maschine(n) ist 
ungeklärt. 
Angeblich wurde eine Fl 282, die zur 
Transportstaffel TS 40 gehörte, auf 
dem Flugplatz Rangsdorf in flugbe-
reitem Zustand von der Roten Ar-
mee erbeutet und später zur weite-
ren Erprobung in die UdSSR ge-
bracht. Möglicherweise handelt es 
sich diese Maschine.  
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Übersichtszeichnungen und Kennblätter 
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Original-Konstruktionszeichnung der Flettner Fl 282 V2 
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(links): Detailzeichnung der Glaskanzel von Fl 282 V2. 

(oben): Foto des Siebenzylinder-Sternmotors Bramo Sh 14 A, 
der als Ausgangsmuster für den im Fl 282 „Kolibri“ einge-
bauten BMW-Bramo 314 E diente. Die E-Version besaß 
Zwangsluftkühlung durch Gebläse und eine andere Kraftab-
nahme. Leider existiert von diesem speziellen Hubschrauber-
Triebwerk kein Foto. 

(unten): Übersichtszeichnung des Bramo Sh 14 A mit Ein-
baumaßen.  
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Baubeschreibung Fl 282 B-0 und B-1 (Stand: 23.12.1943) 

1. Verwendungszweck 

I. Aufklärer (Land), II. Borderkunder 

 

2. Musterbezeichnung 

Fl 282 B-0 (mit unverkleidetem Führersitz),  
Fl 282 B-1 (mit plexiglasverkleidetem Führersitz) 

 

3. Besatzung 

1 Flugzeugführer 

 

4. Bauweise 

Einmotoriger Hub- und Tragschrauber mit 2 ineinander kämmenden, gegenläufigen Zweiblattrotoren in Gemischt-
bauweise. 

a) Rumpf: Geschweißter Stahlrohrrumpf in Fachwerkbauweise. Vorderteil mit offenem Führersitz (B-0) bzw. plexiglas-
verkleidetem Führersitz (B-1). Die Sitzrückwand dient zur Aufnahme des Rückenfallschirmes. Das Rumpfmittelstück (Mo-
torraum) enthält das gesamte Triebwerk, die Abdeckung besteht aus abnehmbaren Klappen, Hauben und Blechen. Ovaler 
Querschnitt. Das Rumpfheck ist stoffbespannt, viereckiger Querschnitt. 

b) Rotorblätter: Ein Stahlrohrholm mit angenieteten Holzrippen, Sperrholzbeplankung und Stoffbespannung. Rechtecki-
ger Umriß mit abgerundeten Flügelenden. Mit Schlag- und Schwenkgelenk am Rotorkopf befestigt. Am Holmende Behälter 
für Auswuchtgewichte (Schrot). Die Achsen der beiden Rotoren sind unter einem Winkel von 12° gegen die Senkrechte 
nach außen geneigt. Der rechte Rotor ist von oben gesehen rechtsläufig, der linke linksläufig. 

c) Leitwerk: Höhenruder entfällt. Höhenflosse: zweiteilig und einholmig. Stahlrohrholm mit aufgenieteten Holzrippen, 
Sperrholznase, stoffbespannt, freitragend. Anstellwinkel vom Führersitz zwischen -15° und +5° verstellbar. Seitenruder: 
Holzbauweise, stoffbespannt, Ausschlag bis zu 40°. Seitenflosse: Holzbauweise, mit Sperrholznase und Stoffbespannung. 
Ist mit dem Fachwerkrumpf verschraubt. Querruder: entfällt. 

d) Fahrwerk: Abgestrebtes festes Bugrad mit VDM-ÖI-Federbein, fest mit Seitenruder-Fußpedalen gekuppelt (lenkbares 
Bugrad). Bugrad: EC-Rad 350 x 135 mm, Seitenräder: EC-Rad 465 x 165 mm. 

 

5. Triebwerk 

a) Motorenmuster: 1 BMW 314 E, Leistung: 160 PS, Verdichtung: 1:6,0, Untersetzung der Rotoren: 1:12. 

b) Getriebe: Ein unteres Getriebe vorn am Motor angeflanscht, davor auf verlängerter Kurbelwelle Kühlschraube. Ein obe-
res Getriebe, mit dem unteren durch ein Doppel-Kardangelenk verbunden. Brandschott über und hinter dem Motor. 

c) Kraftstoffbehälter: Ein ungeschützter Blechbehälter mit 105 Ltr. ausfliegbarem Inhalt hinter dem Brandschott im 
Rumpfhinterteil. 

d) Schmierstoffbehälter: Ein ungeschützter Blechbehälter mit 10 l Inhalt am unteren Getriebe angeflanscht. Schmier-
stoffinhalt im oberen Getriebe = 5 l. 

e) Zu verwendender Kraftstoff: Flugbenzin 87 Oktan. 

f) Kühlanlage: Die Kühlung ist als Dauerstandkühlung entwickelt und erfolgt als Druckbelüftung zwangsläufig durch eine 
vom Motor direkt angetriebene 8-flügelige starre Holz-Kühlluftschraube. Ein Schmierstoffkühler, der bei Winterbetrieb 
kurzgeschlossen wird. 

 

6. Steuerung  

Die Steuerung erfolgt um alle 3 Achsen durch periodische bzw. konstante Anstellwinkel-Änderung der Rotorblätter mittels 
Steuerknüppel und Seitensteuer-Fußpedal, an dem das Seitenruder angeschlossen ist. Die Umschaltung von Hub- auf Trag-
schrauberflug und umgekehrt geschieht mittels eines drehzahlabhängigen hydraulischen Reglers, der durch einen von 
Hand bedienbaren Verstellhebel gesteuert wird, bei Motorausfall aber selbständig auf Tragschrauberstellung umschaltet. 
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7. Ausrüstung und Geräte 

a) Flugüberwachungs- und Navigationsgeräte: 1 Fahrtmesser, 1 Höhenmesser, 1 Variometer, 1 Wendezeiger, 1 Dreh-
zahlmesser für Rotoren, 1 Rotorblattwinkel-Anzeiger, 1 Führerkompaß, 1 Borduhr. 

b) Sicherheits- und Rettungsgeräte: 1 Rückenfallschirm, 1 Sanitätspack, 1 Einmannschlauchboot (Borderkunder) 

c) Nachrichten- und Verständigungsgeräte: 1 Bordfunkanlage FuG 19, 1 einläufige Leuchtpistole fest eingebaut, 1 Blink-
scheinwerfer fest eingebaut (Borderkunder). 

d) Abwurfgeräte: 1 Bombenmagazin für zwei 5 kg Sprengkörper (Borderkunder), 1 Magazin für Rauchbojen (Borderkun-
der).  

 

8. Sondereinrichtungen  

1 Decklandeausrüstung, bestehend aus: 1 Fessel mit Landeseil und elektr. Auslösung, 3 elektr. zu betätigende Sprengbol-
zen für Sprungstart. 

 

9. Abmessungen 

Länge des Flugzeuges:   6150 mm 
Breite einschl. Fahr- und Leitwerk: 2400 mm 
Höhe mit abgebauten Rotorblättern: 2400 mm 
Rotordurchmesser   12000 mm 

 

10. Technische Daten  

a) Baugruppe: H 3; 

b) Höchstzulässiges Fluggewicht: G = 1.000 kg;  

c) Flächenbelastung: G/F = 8,84 kg/m2 (bezogen auf Rotorkreisfläche);  

d) Höchstzulässige Geschwindigkeiten: Als Hubschrauber vorwärts = 80 km/h, rückwärts = 30 km/h, seitwärts = 20 
km/h; als Tragschrauber v = 60 km/h.  

e) Geringstzulässige Geschwindigkeiten: Als Hubschrauber keine Begrenzung; als Tragschrauber v = 40 km/h. Kunst-
flug verboten! 

 

11. Flugleistungen 

a) Geschwindigkeitsleistung: Die Geschwindigkeitsleistung ist aus Festigkeitsgründen vorläufig beschränkt auf 80 km/h 
im Hubschrauber-Horizontalflug, 60 km/h im Tragschrauberflug. 

b) Steigleistung: 

Höhe (m) Steiggeschw. (m/sec.) 
0   4,5 
1.000   3,5 
1.500   3,0 

Vorläufige Beschränkung der Flughöhe auf 1500 m aus Flugsicherheitsgründen. 

c) Start- und Landeleistung: Start und Landung erfolgen senkrecht. Bei Motorausfall erfolgt Tragschrauberlandung. Hier-
bei Landestrecke aus 20 m Höhe 50 m, Ausrollstrecke 15 m (bei 5 m/s Windgeschwindigkeit). 

 

12. Reichweiten  

Bei der höchstzulässigen Geschwindigkeit von 80 km/h ergibt sich eine Flugdauer von 2 h 05’ und eine Reichweite von 
168 km.  

 

Die o.a. „Baubeschreibung Fl 282 B-0 und B-1“ wurde mit der Fl 282 V12 erstellt. 
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Flugzeug-Programm (V-Muster, Anton Flettner) Lieferplan Nr. 222 Ausgabe 2 

4863/42 g.Kdos. vom 1.11.42 

 

V-Nr. 
Werk-

nummer 
Muster Motor Standort Bemerkung 

1 282000001 Fl 282 A 1 BMW 314 E Firma abgestellt, Getriebe-Versuchsstand, Motor ausgebaut 

2 0002 Fl 282 A 1 BMW 314 E Firma abgestellt, Getriebe und Motor für B-Ausführung 

3 0003 Fl 282 A 1 BMW 314 E Firma abgestellt, Getriebe und Motor für B-Ausführung 

4 0004 Fl 282 A 1 BMW 314 E Firma abgestellt, Getriebe und Motor für B-Ausführung 

5 0005 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Flugversuche bei der E-Stelle Travemünde 

6 0006 Fl 282 B 1 BMW 314 E Truppe in Einsatzerprobung 

7 0007 Fl 282 A 1 BMW 314 E Firma für Flugversuche und Einweisung 

8 0008 Fl 282 C 1 BMW 314 E Firma Getriebe-Versuchsstand, neuer Drehsinn 

9 0009 Fl 282 C 1 BMW 314 E Firma Neuer Drehsinn, allgemeine Flugversuche 

10 0010 Fl 282 B 1 BMW 314 E Truppe in Einsatzerprobung 

11 0011 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Reserve für Einsatzerprobung * 

12 0012 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma FT-Versuchsflüge 

13 0013 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Triebwerks-Dauerversuche 

14 0014 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Meßflüge 

15 0015 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Flugversuche 

16 0016 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Liegt noch nicht fest 

17 0017 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Liegt noch nicht fest 

18 0018 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Liegt noch nicht fest 

19 0019 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Liegt noch nicht fest 

20 0020 Fl 282 B 1 BMW 314 E Firma Liegt noch nicht fest 

 

Die Typenbezeichnungen A, B und C sind willkürlich gewählt, die „Baubeschreibung der Baureihe B-0 und B-1“ wurde mit 
der Fl 282 V 12 erstellt.  

*  die V 11 war im November 42 abgeliefert, die V 12 folgte im Dezember 42. Daher müßte es ab V 12 eigentlich heißen: 
„vorgesehen für...“ 

Außer den o.g. Werknummern wurde bei FLETTNER eine interne Werknummer vergeben, die bei der Fl 282 V1 mit 
Nr. 1585 begann. 
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Zusammenstellung der Flugzeiten, Starts und Laufzeiten der Fl 282 

(Stand: 28.6.44) lt. Bordbuch 

Masch. 
Nr. 

Flugzeit 
* 

Anzahl 
der Starts 

Laufzeit 
** 

Bordbuch-Eintrag 
Bemerkung 

Erster Letzter 

V 1 
Verwendung als Prüf-

stand 
125h 39’ 15.08.41 21.11.41  

V 2 6h 29’ I 17 25h 06’ 30.10.41 22.05.42 Erster Freiflug einer Fl 282 am 30.10.41 

V 3 18h 39’ 60 207h 40’ 02.12.41 31.01.44  

V 4 Reserve-Prüfstand für V 1  

V 5 41h 10’ 255 76h 14’ 08.01.42 15.09.43 
Rückwärtsflugversuche mit abgenommenem Rumpf-

heck 

V 6 76h 31’ 174 102h 18’ 11.05.42 10.05.43 100% Bruch durch Hptm. C. v. Winterfeldt 

V 7 46h 56’ 558 110h 09’ 22.05.42 26.08.43  

V 8 
Verwendung als Prüf-

stand 
77h 40’ 26.06.42 24.09.42 Versuche mit umgekehrtem Rotordrehsinn 

V 9 50’ 18 10h 41’ 15.01.43 19.03.43 
Flüge mit umgekehrtem Rotordrehsinn,  

abgenommenes Rumpfheck 

V 10 82h 03’ 372 103h 49’ 20.09.42 28.06.44 Halter 3./196 

V 11 78h 53’ 303 90h 19’ 03.11.42 26.11.43 Halter 3./196, war zu der Zeit beim Hersteller 

V 12 90h -’ 412 101h 54’ 12.12.42 28.06.44  

V 13 100h 53’ 215 142h 44’ 02.03.43 02.03.44 
Rückwärtsflugversuche mit abgenommenem Leit-

werk 

V 14 28h 32’ 116 46h 59’ ? 27.06.44 Halter 3./196 

V 15 14’ 3 1h 19’ 31.03.44 15.04.44 Flüge mit umgekehrtem Rotordrehsinn 

V 16 47h 21’ 108 59h 51’ 23.08.43 28.06.44  

V 17 24h 02’ 168 33h 26’ 01.06.43 13.04.44 
100% Bruch durch Dipl.Ing. Geike E-Stelle Tra-

vemünde (vgl. Fotos auf Seite 16) 

V 18 20h --’ 80 33h 35’ 30.07.43 28.06.44 Halter 3./196 

V 19 10h 38’ 39 21h 36’ 28.09.43 25.06.44 
Rückwärtsflugversuche mit abgenommenem Leit-

werk 

V 20 37h 18’ 158 37h 33’ 26.11.43 10.06.44 Halter 3./196 

V 21 - - 5h 10’ 04.05.44 06.05.44 zweisitzig, noch keine Freiflüge 

Summe 710h 29’ 3956 1423h 42’    

 

* nur Freiflüge ohne Schulungsfesselflüge 
** sämtliche Prüfläufe + Fesselflüge + Freiflüge + Warmlaufzeiten 
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Verwendete Abkürzungen 

C-Amt  Technisches Amt beim Generalluftzeugmeister 

C.I.C.  Counter Intellegence Corps (Amerik. Gegenspionage) 

Drachenflugzeug  veraltet für alle Luftfahrzeuge schwerer als Luft (ausgenommen Drehflügler) 

DVL UM Deutsche Versuchsanstalt für Luftfahrt (Berlin-Adlershof), Untersuchungen und Mitteilungen  

E.-u.L.Kdo.  Erprobungs- und Lehrkommando. 

F.d.L. (Ia)  Führer der Luftstreitkräfte (Führungs- und Operationsabteilung) 

Fu.G.  Funk-Gerät 

FI.W.B.5  Flieger-Wasser-Bombe 5 kg 

g.Kdos.  geheime Kommandosache 

GL  Generalluftzeugmeister 

GL 1  GL Technische Planung 

GL C  GL Technisches Amt 

GL/C-E  GL Technisches Amt Entwicklung (Flugzeuge) 

Genst./6.Abt.  Generalstab der Luftwaffe, 6 = Rüstungs-Abteilung 

Genst.Gen.Qu.2.Abt.  Generalstab General-Quartiermeister, 2 = Planungs-Abteilung  

Gen.d.Lw.b.Ob.d.M. General der Luftwaffe beim Oberbefehlshaber der Marine (General der Flieger Hans Ritter) 

Insp.See  Inspizient See (beim Gen.d.Lw.b.Ob.d.M.) 

HSK  Handels-Stör-Kreuzer 

KTB  Kriegs-Tage-Buch 

KUJ  Kriegs-U-Jäger 

LC 2  Technisches Amt, 2 = Flugzeuge 

LF-Schein  Luftwaffen-Flugzeugführerschein ohne Erweiterung auf Blindflug etc. 

L.In.8.  Luftwaffen Inspektion der Seeflieger  

Lw.  Luftwaffe 

MS  Minenschiff 

OKL-Füstab Ia flieg  Oberkommando der Lw,. Führungsstab Gruppe Ia, fliegende Verbände 

OKM  Oberkommando der Kriegsmarine 

Robinson  Deckname für vorgeschobenes Hauptquartier der Lw. beim Führerhauptquartier  

RLM  Reichs-Luftfahrt-Ministerium  

1.Skl.  Seekriegsleitung der Kriegsmarine  

Vemag  Vertikal Magazin (für Bomben)  

 

Tragschrauber = Autogiro, die Rotorblätter werden durch den Flugwind in Rotation versetzt (Autorotation), Focke-
Achgelis FA 330 „Bachstelze“ 

Motor-Tragschrauber = ein Motor dient zum Vortrieb (Cierva C 30)  

Flugschrauber = Die Rotorblätter werden getrennt von oder zusammen mit dem Vortrieb mittels Triebwerk angetrieben. 
Flettner Fl 185 

Hubschrauber = hat statt Tragflächen eine oder mehrere Hubschrauben (Rotoren), die von einem Triebwerk (Otto-Motor 
oder Gasturbine) angetrieben werden. Fw 61, FA 223 (2 Rotoren auf Auslegern), Fl 265, Fl 282 (2 Rotoren ineinander-
kämmend) 

 

 

 

Illustrationen 

Alle Bilder, soweit nicht eine andere Quelle genannt ist, entstammen der Sammlung Theodor Mohr. 

 


