





Aufbauend auf die Erkenntnisse aus der Me 262 entstand bei Messerschmitt das obige Projekt eines dreisitzigen Messerschmitt-Nachtjigers, der
mit zwei Heinkel-He S-011 Triebwerke bestiickt werden sollte.
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Diese Maschine (Werk-Nr. 110400) wurde von Major Nowotny (gef. am 8. 11. 44) geflogen.
Sie war auf dem Fliegerhorst Achmer stationiert.
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Professor Willy Schépfer und K

Me 262, an seinem Schreibtisch im Werk in Augsburg.




MESSERSCHMITT Me 262

Entwicklung

Das Drama begann 1938, als noch niemand
ahnte, daB es ein solches werden sollte.

Willy Messerschmitt, dessen Me 109 das der-
zeit schnellste Jagdflugzeug der Welt war,
wufite, wie alle Flugzeugkonstrukteure, um
das Ende der "Propellerzeit™ hinsichtlich der
weiteren Geschwindigkeitssteigerung.  Viel
war nicht mehr herauszuholen. Der Strahl-
antrieb war im Kommen, wenn auch unter
groften Schwierigkeiten.

1938 ging daher Messerschmitt mit seinen
besten Entwicklungs- und Konstruktions-
ingenieuren wie Voigt, Lusser, Kaiser,
Gegel, Hornung, Wackerle und anderen
daran, sein erstes Disenflugzeug zu bauen.
Die Bayerischen Motorenwerke (BMW) und
die Junkers Motorenwerke (JUMO) hatten
je ein Turbinentriebwerk in Entwicklung.
Man arbeitete sozusagen Hand in Hand, je-
doch noch weit entfernt vom Stadium der
Flugerprobung.

Messerschmitt und die Seinen brauchten
zwei Jahre, um die ersten drei Prototypen
der Me 262 dem Reichsluftfahrtministe-
rium erprobungsreif zu melden. Alle drei
waren noch ohne Bugrad gebaut.

Das war Anfang 1941, der Zweite Welt-
krieg war bereits in vollem Gange, und iiber
dessen beginnenden Sorgen wurde das In-
teresse der zustindigen Manner im Reichs-
luftfahrtministerium an der Me 262 immer
geringer. Man wuBte ja noch nicht einmal,
ob sie iiberhaupt einsatzreif werden wirde
und konnte sich dies auch schwer vorstellen.

Das war die erste Me 262, die am 25. 3. 1942 mit einem Jumo 210 G und zwei
BMW-Triebwerken startete und mit ausgefallenen Turbinen kaum iber eine Platz-
runde kam.



Die Triebwerke waren weder bei BMW noch
bei JUMO einbaureif, und niemand wuite
mit Sicherheit zu sagen, wann sie es sein
wiirden. So entschloB man sich bei Messer-
schmitt in Augsburg, den Prototyp V1 erst

Am 18. April 1941 startete Messerschmitts
Testpilot Fritz Wendel, der auch der Weltre-
kordpilot der Me 209 war, zum Erstflug der
Me 262 mit dem Luftschraubenmotor Jumo
G 10. Das war ein freilich zages Unternehmen,

denn die G Tagen nicht hoher

einmal mit einem normalen g
einem Jumo 210 G von 750 PS auszurissten,
mit dem man das Flugzeug in die Luft bringen
und seine Flugeigenschaften erproben konnte.

als bei 450 bis 540 km/h. Immerhin bewiesen
diese ersten Fliige ein sehr zufriedenstellendes
Verhalten des neuen Flugzeuges in der Luft.

Die erste Me 262, die am 18. 7. 1942 mit
einem Strahlantrieb flog, war die Me 262 V3
mit zwei Juno 003 A. Interessant die Draht-
gitter vor den Ansaugdffnungen der Tricb-
werke.



Erprobung

Die Minner bei BMW meldeten erst um den
Winterbeginn 1941/42 ihr Triebwerk einbau-
klar, lieferten es auch bald an und bauten
die beiden Erprobungsstiicke ein. Vorsichts-
halber beliefen aber die i

25. Mirz 1942 kaum vom Boden weg und in
50 m Hohe angelangt, als beide Triebwerke
kurz nacheinander streikten. Die Verdichter-
schaufeln beider Triebwerke waren fast rest-
los zerstort, vergliht, herausgeschleudert
oder -gebrochen. Nur der Mittelmotor, der
die havarierte Maschine brav in der Luft

den Mittelmotor im Rumpfbug, denn man
konnte ja nie wissen . . .

Wie recht sie hatten, bewies der Erstflug mit
diesem  “dreimotorigen”  Neuling, ~denn
Fritz Wendel war nach dem ersten Start am

hielt, grofieres Unheil. Traurig
fuhren die BMW-Leute mit ihren lidierten
Turbinen wieder nach Berlin-Schonefeld
zuriick.

Fast vier Monate vergingen nach diesem
25. Marz, bis nach der Anlieferung die Jumo

Die Me 262 V6, VI + AA - 1942. Es war die
erste Maschine mit einziehbarem Bugrad und
ciner Bewaffnung mit vier Maschinenkano-
nen MK 108

003-Triebwerke eingebaut und startber
waren. Eingebaut wurden sie in die V3, die
keinen Mittelmotor hatte. Das war zwar ein
Wagnis, doch die Zeit dringte. Eine neue,
ungeahnte Schwierigkeit ergab sich indessen,
als Fritz Wendel nach den Rollversuchen zum
erstenmal das Flugzeug vom Boden abheben



Fritz Wendel.
Der Test- und spitere Chefpilot der Messer-
schmitt AG, der den Weg der Me 262 nicht
nur als Chefpilot, sondern auch als Betreuer
der ersten Einsatzverbinde begleitete.

wollte. Es ging nicht! Das Flugzeug hob sich
nicht nur nicht vom Boden, sondern der
Rumpf war noch nicht einmal in die horizon-
tale Lage zu bringen. Ohne den fehlenden
Mittelmotor blieb das Hohenruder in der zu
schwachen Nachlaufstromung hinter dem
Fligel wirkungslos. Da hatte einer der Tech-
niker die Idee. Wendel solle etwa bei der Ab-
hebegeschwindigkeit von 180 km/h kurz auf
die Bremse tippen, damit der Schwanzteil sich
hebe und in die Stromung kime.

Das war ein sehr gewagter Vorschlag fiir
Wendel, denn das Flugzeug errreichte erst
nach 800 m Rollstrecke die 180 km/h, wo-
nach bei den damals noch kurzen Pisten
hochstens 200 bis 300 m blieben, um abzu-
heben. MiSlang also das Manover, war ein
schwerer Unfall im Gelinde unvermeidbar.
Aber ein Testpilot hat mit

Das Flugzeug rollte an, alles schien gut zu
gehen, Beauvais bremste genau am  verab-
redeten Punkt, aber der hintere Rumpf hob
sich nur kurz und fiel wieder zurick. Noch
zweimal probierte es der Rechliner; jedes-
mal jedoch umsonst. SchlieSlich rauschte
er krachend, fauchend und bald in einer
Staubwolke unsichtbar werdend, in ein
anschliefendes  Getreidefeld und von da
in einen Kartoffelacker.

Wendel lief zu seinem Wagen, fuhr boser Ah-
nungen voll zum Ort des Unheils und erlebte
das Wunder, daf Beauvais — einen blutenden
Daumen im Mund, doch sonst unverletzt —
vor der vollig zerstorten Maschine stand. Ein
schieres Wunder. Als Ursache des Ungliicks
konnten sich beide nur die sengende Hitze
erkliren, die das rechtzeitige Anliegen der

Gefahren zu rechnen. Fritz Wendel war
nach_einigem Uberlegen einverstanden. Der

tflug — wegen der 100 m lingeren Piste
nach Leipheim verlegt — gelang am 18. Juli
1942. Es war der erste reine Diisenstart mit
zwei Triebwerken der Welt. Die weiteren
Erprobungsflige verliefen bis auf einige
kleine Beanstandungen, die schnell beho-

ben waren, ohne aber

Stromung haben mochte.
Mehr denn je dringte Wendel nun auf das
Bugrad, aber es war nun wenigstens soweit,
daf die Me 262 nun auch dem sehr inter-
essierten General der Jagdflieger, Adolf
Galland, zu einem ersten Flug angeboten
werden konnte. Er kam am 22. Mai 1943,
erlebte beim Anlassen im Cockpit _der
ersten  Versuchsmaschine einen Kleinen
Turbi bestieg kurz danach die zwei-

Wendel driingte bereits jetzt auf ein
Bugrad.

Am 17. August — genau vier Wochen nach
dem Erstflug — erschien der Rechliner Er-
probungspilot, DiplIng. Heinrich Beauvais,
im Auftrag des RLM, um diese Me 262 nach-

te und war nach der Landung so iiberzeugt

von der Uberlegenheit der Me 262 iiber alle

anderen Jagdflugzeuge dieses Krieges, daf er

mit allem Nachdruck ihren Einsatz im Kampf

gegen die immer mehr und verstarkt einflie-

genden Feindbomber empfahl. Ein Einsatz-
unter dem

zufliegen. Es war ein heifier
Wendel wies Beauvais ein, machte ihn ein-
dringlich auf die Notwendigkeit des leichten
Anbremsens aufmerksam und stellte sich
selbst am Rande der Piste an der 800-Meter-
Marke auf, damit Beauvais das Anbremsen
ja nicht verfehle.

Thierfelder wurde in Lechfeld als "Komman-
do Thierfelder” aufgestellt, das gleichzeitig
die Schulung und Einweisung von Piloten
iibernahm, die hauptsichlich von der III.
Gruppe des Zerstorergeschwaders 26 ge-
stellt wurden.



Oben:

Professor Messerschmitt (links) mit seinem
kaufminnischen  Vorstandsmitglied Rakan
Peter Kokothaki im Gesprich.

Oben rechts:
Eine der ersten (V2) Me 262.

Rechts:
Die Me 262 V3 wihrend der Flugerprobung
in Leipheim.



Die Hauptbestandteile der Me 262




Eine Me 262 B-1a Doppelsitzer-Schulflugzeug. Diese Maschine steht heute auf dem US: i Willow-Grove in P



Eine Me 262 A-la im Untertage-Werk Eger.




Schnellbomber

Dariiber vergingen rund sechs Monate, bis am
26. November 1943 eine Vorfiihrung der Me
262 in Insterburg fir Hitler angesetzt wurde.
Galland und seine Offiziere versprachen sich
von dieser Vorfilhrung die endliche Uberzeu-
gung Hitlers von der Notwendigkeit stirkerer
und iiberlegener Jagdverbinde in der Reichs-
verteidigung, um endlich die pausenlosen
Bombenangriffe abwenden zu kénnen. Hitler
seinerseits triumte von nichts anderem, als
von G agen in Gestalt von

griffen auf England und vor allem von einem
vernichtenden Bombereinsatz im Falle einer
Invasion der Alliierten.

Hochbeeindruckt und interessiert sah er in
Insterburg zum erstenmal die Me 262 im
Flug und fragte den anwesenden Willy
Messerschmitt, ob dieses Flugzeug auch
Bomben tragen konne. Messerschmitt ant-
wortete mit einem verhangnisvollen “Ja”,
das in der gleichen Sekunde so gut wie
alles zerstorte, was man mit diesem Flug-
zeug hitte erreichen konnen. Messerschmitt
hatte zwar recht, aber er hitte hinzufiigen
miissen, daB die Umkonstruktion der Me
262 zu einem leichten, wirksamen Bomben-
triger mindestens ein Jahr dauern wirde.
Hitler — technisch zwar sehr gut orientiert —
ahnte nicht, daf Messerschmitt dies ver-
schwieg und beharrte nun fortan und unbe-
it auf seinen “Schnellbomber”. Gal-
land und Milch kimpften bis zur Aufgabe
ihrer Amter darum, diesen grausamen Irr-
tum wieder gutzumachen — jedoch umsonst.
Hitler, iberzeugt von Messerschmitts Anga-
ben, blieb unbelehrbar wider alle Vernunft.
Das Verhangis nahm seinen Lauf.

Oben: Eine Schnellbomberversion der Me 262 mit Mechaniken, die die 250 kg-Bomben
vor dem Anbringen unter dem Rumpf einsatzklar machen.
Unten: Skizze der Me 262 Al (Jager).




Schnellbomberversionen
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Hitler ging so weit, bereits das Wort 'Jagd-
flugzeug” in Verbindung mit der Bezei
nung “Me 262" zu verbieten, befahl schnell-
ste Umriistung der Me 262 zu einem Schnell-
bomber und lieB sich personlich und laufend
dariiber unterrichten. Zwar lief die Arbeit des
Kommandos Thierfelder weiter und die ersten
AbschuB8-Serien von Thierfelder selbst, seinem
besten Piloten, Leutnant Schreiber, und dem
ebenfalls in Lechfeld stationierten erfolgrei-
chen Ritterkreuztrager Heinz Bar bewiesen
eindeutig die hohe Uberlegenheit der Me 262
als Jager.

Allerdings erwies sich die brandneue Maschine
in besonderen Fillen auch als sehr launisch,
wenn man sie nicht mit absolut sicherer Hand
bediente. Besonders empfindlich reagierten
die Triebwerke, wenn der Schubhebel zu
schnell in Richtung Vollschub bewegt wurde.
Das aber waren die langjihrigen Jagdflieger
gewohnt, weil sie es in Luftkimpfen, beim
An- oder Abflug oder auch im Formations-
flug immer wieder tun mufiten. Bei der Me
262 bedeutete es entweder sofortiges Aus-
setzen des einen oder anderen Triebwerkes
oder gar einen Brand.

Oben:
Eine Me 262 A-la.

Links:
Einsatzbereite Jagdstaffel mit Me 262 A-L



Eine Me 262 A-la eines Jagdgeschwaders, Anfang 1945 in Lechfeld



Eine Rotte
Me 262.




Rechts:

Eine Me 262 mit eingebauter Bordkanone
(BK 5), die die erste wirksame Bewaff-
nung der Me 262 wurde.

Unten:
Auch diese Me 262 zeigt die gleiche Be-
waffnung.

Rechts unten:
Oberfeldwebel Rumler hier bei einer
Zwischenlandung in Perleburg.




Das erste Bewaffnungsschema der Me 262
‘mit drei MG vom Kaliber 2 cm.

Ein weiterer Anla8 zu lebensgefahrlicher Flug-
situation war der schnelle Ubergang in einen
Sturzflug etwa nach erfolgtem Angriff eines
Bomberpulks oder in der Absicht, sich von
der Ubermacht feindlicher Begleitjiger abzu-
setzen. Die ohnehin im Horizontalflug mit
850 und mehr km/h fliegende Me 262 kam
beim Stirzen in Sekundenschnelle in Be-
rihrung mit dem kritischen Ubergang zur
Uberschallgeschwindigkeit, der jedoch ihre
Profile nicht gewachsen waren. Das fihrte
oft zu einem nicht mehr kontrollierbaren
Sturzflug, nach dem in vielen Fillen Piloten
und Flugzeug zerschmettert am Boden
endeten. Dies besonders am Anfang der
Einsitze und der Schulung, als der zuerst
kurze Kniippel mit der Armkraft des Pilo-
ten allein nicht mehr zu bewegen war und
das stirzende Flugzeug also auch nicht abge-
fangen werden konnte. Wendel empfahl
den jungen Piloten, in solchen Fillen die
262 ‘ganz schwanzlastig zu trimmen und
die Kabinenhaube abzuwerfen. Es war so
auch oft moglich, den Sturz aufzuhalten.
Noch  schlimmer erwies sich diese Eigen-
schaft der 262 in ihrer Bomberversion.
Der grofieren Reichweite wegen, aber auch
als Gegengewicht zu den unter dem Rumpf
vom aufgehiingten Bomben wurde u. a.
hinten im Rumpf ein Zusatztank mit 400
Litern eingebaut, der dber ein Umpump-
system zuerst leergeflogen werden mufte.
Das funktionierte nicht immer, oder aber
ein Pilot verga es in der Hitze des Ein-
satzes. Die Folge: Blieb der hintere Tank
voll oder auch nur halbvoll, biumte sich
die Me 262 beim Bombenabwurf jah nach
oben, so daf der Pilot sich nur noch mit
dem Fallschirm retten konnte.



Rechts:

Bis zum Einbau der wirksamen Raketenbe-
waffnung RM 4 wurden Borsig-Raketen unter
dem Rumpf eingebaut

Ein brauchbares Zielgerit fehlte ganz, fast
alle Bomben verfehlten ihr Ziel oder wurden
ungezielt geworfen, und es war mehr als ein
Hohngelichter auf diesen “Schnellbomber”,
als die Piloten des Kampfgeschwaders KG 51,
die die Me 262 als "Schnellbomber” zum Ei
satz flogen, sich selbst in grimmiger Beurtei-
lung ihrer Hilflosigkeit “Flurschadengeschwa-
der” tauften. Dazu verschob sich der zur In-
vasion beabsichtigte Einsatz um mehr als
sechs Wochen und wurde ein Unternehmen
ohne jeden taktischen Erfolg, der jedoch 171
Piloten das Leben kostete.
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Aufklirerversionen




Eine Me 262 A-2a mit Bombenhalterungen unter dem Rumpf. Es ist eine jener ungliickseligen Schnellbomber-Maschinen, auf deren Einsatz
Hitler bedingungslos bestand. Sie waren vollig erfolglos.






Diese Bilder (linke Seite und oben) zeigen mit grofiter Wahrscheinlichkeit die fiir die Nachtjagd mit dem Liechtensteingerit ausgeriistete Me 262
des Oberleutnants Kurt Welter, dem ersten Piloten der Welt, der mit einem Turbinenjiger Nachtjagdeinsiitze mit groiem Erfolg flog.



Me 262 als Jiger

Anders die Jagdflieger, die mehr heimlich
oder geduldet als gefordert die Me 262
flogen. Gleich zu Beginn schof z. B. der
Leutnant  Schreiber  vom Kommando
Thierfelder bei seinen ersten Feindfligen
ohne jede besondere Schulung fiinf Gegner
ab. Auch Thierfelder selbst und Heinz Bar
hatten — meist im Alleingang — betricht-
liche Erfolge. Dagegen scheiterte das Kom-
mando Novotny, das nach Thierfelders Ab-
sturz gebildet wurde, am falsch gewahiten
Einsatzhafen in Achmer bei Osnabriick und
dessen Nebenplatz Hesepe. Beide Plitze lagen
in der Einflugschneise der Bomberstrome
und die Begleitschutzjager hatten relativ
leichtes Spiel, die deutschen Turbinenjiger
am Boden zu zerstoren oder in den empfind-

lichen Phasen des Starts oder der Landung zu
treffen. DaB trotzdem der Oberkommandie-
rende der strategischen Luftstreitkrifte der
USA, General Spaatz, von einer "todlichen
Gefahr” sprach, beleuchtet deutlich den
Respekt der Alliierten vor dem schnellen
deutschen Jager.

In der ganzen Zeit, da dieses geschah, ging der
unheimliche Kampf gegen Hitlers Starrsinn
hinsichtlich des Einsatzes der Me 262 erbittert
weiter. Erst, als es im Grunde viel zu spit war,
schien Hitler seinen Fehler zu erkennen. Er
gab zwar nicht voll nach, lief es jedoch nun
zu, daf neben der Bomberproduktion auch
reine Me 262-Jiger zum Einsatz kamen, wenn
auch noch immer zu wenige. Immerhin ent-
stand nach Novotnys Fliegertod bei Achmer

aus der III. Gruppe des Zerstorergeschwaders
26 die I1I. Gruppe des Jagdgeschwaders JG 7,
das zur ersten echten Kampfeinheit der Me
262 wurde.
Zu einer ersten und Erfolg versprechenden
MaBnahme des jungen Verbandes gehorte
das Umriisten der Me 262 auf eine neue Ra-
mit der i R4M.
Sie bestand aus je zwolf mit Sprengkopf
versehenen Raketengeschossen unter jeder
Fliche, eine Bewaffnung, die in Rechlin
entwickelt und erprobt worden war und bei
Angriffen auf Bomberpulks bessere Chancen
bot. Die Raketen konnten — im Gegensatz
zu Bordkanonen und anderen Waffen — auf
1.000 Meter Entfernung von hinten in den
Bomberpulk abgeschossen werden, also noch




Oben:
Eine der ganz seltenen echten Luftkampfauf-
nahmen zwischen einer Me 262 und einer
Mustang (sie schof die Aufnahme).

Rechts:
Der General der Jagdflieger, General Galland,
hier nach seinem ersten Flug mit der Me 262,
war der unermidlichste Vorkimpfer fir den
schnellen Einsatz dieses iiberlegenen Jagd-
flugzeuges

auBerhalb des gefihrlichen Bereichs der
Heckschiitzen-MGs, und zeigten eine verhee-
rende Wirkung. Ohne den vorgeschriebenen
Dienstweg zu strapazieren, erlaubte Gallands
Nachfolger als General der Jagdflieger, Oberst
Gollob, Einbau und schnelle Erprobung dieser
Bewaffnung, die dann gute Erfolge brachte.
Dazu ein Beispiel von vielen.




Einsatz

Am 18. Miirz 1945 startete der Staffelkapitin
der 9. Staffel des JG 7, Oberleutnant Giinther
Wegmann, mit fiinf seiner Piloten gegen einen
Anflug von 1.200 viermotorigen Feindbom-
bern. Er erreichte einen Pulk von 60 Viermots
noch beim Anflug auf Berlin. Die sechs Me
262 griffen von hinten in leicht gestaffelter
und auseinandergezogener Form an und er-
offneten in 6.000 m Hohe auf 1.000 m Ent-
fernung das Feuer. Die Wirkung der sechsmal
24 Raketengeschosse war verheerend. Ganze
Stiicke und Teile der Feindbomber wirbelten
durch die Luft, Explosionen, Feuer und
Rauch waren um und um, wihrend die sechs
Deutschen Mihe hatten, mit ihrer iiberlegenen
Geschwindigkeit keinen Gegner zu rammen,
iber das Inferno brennender und stiirzender
Bomber hinwegzufliegen und abzuschwin-

gen.
Wegmann entdeckte — nun ganz allein auf
dem Heimflug — einen weiteren Pulk iiber
sich, zog hoch und griff mit seinen Bordwaf-
fen an. Er mufite viel dichter aufschliefen,
bevor er mit Erfolg schiefen konnte, sah noch
im héllischen Abwehrfeuer des Heckschiitzen
ein paar Verkleidungsbleche wegfliegen, ver-
spiirte dann selbst einen harten Schlag an sein
rechtes Bein und drehte ab. Nun erst bemerk-
te er sein total zerschossenes Instrumenten-
brett und den Ausfall seines Funkgerites, und
schlieBlich begann es in seiner Kabine pene-
trant nach verbranntem Ol zu stinken. Es
wurde ein abenteuerlicher Absprung aus fast
6.000 m Hohe, aber er kam lebendig zur Erde
und auf dem schnellsten Weg in ein nahes
Krankenhaus, wo sie ihm das rechte Bein ab-
nehmen mufiten . . .
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Eine der ganz wenigen Aufnahmen der Me 262 im Flug von unten. Es ist ein US-Foto, das
vermutlich in Lechfeld wihrend des Trainings der Wrightfield-Piloten entstand.



Einsitze der Me 262 als Nachtjiiger blieben
wihrend des Krieges und noch lange danach
50 gut wie unbekannt, und doch gab es deren
zuhéchst erstaunliche. Das war das einmalige
Verdienst des Ritterkreuztrigers Leutnant
Kurt Welter.

Das Cockpit der Me 262 2

. Geritebrett

. Blindfluggerit

. Fahrtmesser
‘Wendehorizont
Variometer
Hohenmesser

. Filhrertochterkompaf

AFN2

VENRUA W

SZKK 2
10. Drehzahlanzeiger

11 Gasdruckmesser

12. Gastemperaturanzeiger

13. Druckmesser (Einspritzdruck)
14. Druckmesser (Schmierstoffdruck)
15. Kraftstoffanzeiger (vorn)

16 Kraftstoffanzeiger (hinten)

17. ZSK 244 A (nur beim Blitzbomber) 9 *nni




Als Oberfeldwebel war er einer der besten
Fluglehrer fiir Nachtjager gewesen und darum
nicht zur Front versetzt worden, trotz ewiger
Antrige. SchlieSlich versetzte man ihn Ende
1943 zum Nachtjagdverband “Wilde Sau”.
Er schof bei 40 Einsitzen 33 Gegner ab
und erhielt — einmalig — das Ritterkreuz
vor der Broncenen Frontflugspange; danach
erwirkte er mit verbliffender Hartnickig-
keit einen Empfang bei Hitler und dessen

samtaller die
Me 262 bei seinen nichtlichen Einsitzen
fortan zu fliegen.

Verbliffender Erfolg: Es schof bei seinem
ersten Einsatz mit der Me 262 nachts vier
Mosquitos iber Berlin ab. Seine Nachtjagd-
erfolge in den letzten vier Kriegswochen
waren nicht mehr amtlich festzustellen, aber
er dirfte nach oder mit Heinz Bar zusam-
men der erfolgreichste Jager mit der Me
262 gewesen sein. Leider fiel er bald nach
dem Kriege einem Unfall zum Opfer.

Links oben:
In den letzten Wochen des Krieges wurden
cinige Me 262 A mit je zwdlf R4M-Raketen
unter jeder Tragfliche ausgeristet. Die Wir-
kung gegen feindliche Bomber war vernich-
tend.

Links:
Hitler als faszinierter Zuschauer am Fernrohr
bei der Vorflihrung der Me 262 in Insterburg,
nach der Willy Messerschmitt (rechts) seine
fatale Zusage gab, einen Schnellbomber aus
der Me 262 machen zu konnen.



Dieses Bild gibt gut den dreieckigen Querschnitt des Rumpfes der Me 262 wieder.
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Dieser zweisitzige Ubungsjiger (B-1a), der mit einem L serit SN 2 wurde und ise zur Nachtjagd iiber dem da-
maligen Reichsgebiet eingesetzt werden sollte, kam nicht mehr zum Einsatz. Es konnte sich hier um die Nachtjagdversion handeln, die sich Kurt
Welter in den letzten Kriegswochen hat bauen lassen. Sie fiel unversehrt in amerikanische Hinde.



Jagdverband 44

Wie Welters Einsatz war wohl die ganze Ge-

auch eines fast sinnlosen Unterfangens. Viele

schichte der Me 262 ein einziges
das sich tragischer nicht abspielen konnte.
Nichts beweist dies deutlicher, als jenes letzte
Aufbiumen eines Teils der besten deutschen
Jagdflieger, aber auch blutiger Neulinge gegen
ein unabwendbares Schicksal im beriihmt ge-
wordenen "Jagdverband 44”.

Galland hatte, wahrscheinlich mehr, weil man
ihn los sein wollte, als aus anderen Griinden,
nach seinem Antrag die Genehmigung erhal-
ten, einen Jagdverband unter seiner Fiihrung
innerhalb der Reichsverteidigung aufzustellen.
Mit von der Partie waren hauptsichlich jene
Jagdflieger, die gegen Gorings unmégliche
Luftwaffenfihrung gemeutert hatten. Aufier
Galland waren es Minner wie Liitzow, Bir,
Barkhorn, Steinhoff, Fihrmann, Hohagen,
Krupinski, Schnell, Wiibke und andere.

In Brandenburg-Briest wurde der Verband
zwischen Januar und Mirz 1945 zusam-
mengestellt, ein Teil der Piloten in Lechfeld
geschult und die Ausristung mit allem Not-
wendigen besorgt. Ende Marz verlegte man
nach Minchen-Riem, wo der Platz von Tief-
fligern und Bombern bereits wilst zuge-
richtet war. Dies wurde noch schlimmer, als
die Feindseite sehr bald von dieser Verlegung
Kenntnis bekam. Starts und Landungen er-
folgten zwischen noch offenen und mihsam
zllgescllutlelen Bombentrichtern. So wurde

44 eines der

Jagdﬂ:egenlmemehmen des ganzen Krieges,
aber nicht ein einziger Pilot, Techniker oder
Wart kniff. Und dies angesichts des nicht
mehr abzusendenden Kriegsendes und also
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diese letzten Kriegstage nicht, an-

dere wurden schwer verwundet, oder kaum
heilbare Kriippel, aber sie flogen und kampf-
ten . . . bis zum letzten Tag, an dem die mei-
sten Maschinen nach Salzburg gebracht und
dort zerstort wurden.

Unten:
Einer der erfolgreichsten Jagdflieger, Major
Graf, in Lechfeld im Gesprich iber die Me
262 mit Prof. Messerschmitt (rechts) und
Fritz Wendel




Eine Me 262 A-la.
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Eine Maschine des Jagdgeschwaders 7, Oranienburg, Anfang 1945.



Eine der seltenen echten Flugaufnahmen der Me 262, hier eine A-1.



Vorbereitungen zum ersten scharfen Einsatz im Osten iiber Konigsberg (1945). Auch hier sind vor den Luftansaugdéffnungen der Triebwerke
Drahtschutzgitter angebracht.
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Oben und links:
Nach einem Tiefangriff feindlicher
Jiger beschidigte Me 262 auf dem
Flugplatz Lechfeld.




Oben:
Zur Wartung abgestellte Me 262.

Oben rechts:
Letzte  Einsatzbesprechung vor
dem Start.

Rechts:
Eine durch Tiefangriff feindlicher
Jiger am Boden zerstrte Me 262.

38




Nach dem schweren
Bombenangriff auf die
Messerschmitt AG in
Augsburg  (rechts) und
das Erprobungszentrum
in Lechfeld (oben). Weit
iiber 100 Flugzeuge
wurden neben Fertig-
teilen hierbei vernich-



Diese Maschine iibergab der Testpilot Hans Fey am 30. 3. 1945 auf dem Flughafen Frankfurt den Amerikanern. Es war die erste intakte, die sie
erbeuteten.
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Nach dem Kriege

Der 8. Mai 1945 beendete den Krieg, aber
noch nicht die Geschichte der Me 262. Die
Hochgeschwindigkeitserprobung war in Lech-
feld bis zum Einmarsch der Amerikaner am
26. April weitergefiihrt worden. Gleich mit
den ersten US-Truppen erschien ein Komman-
do des amerikanischen Erprobungszentrums
“Wrightfield” mit seinem Chef Oberst
Watson, um die vorhandenen Me 262-Flug-
zeuge zu iibernehmen und amerikanische Pi-
loten auf dieses Flugzeug umzuschulen. Die
durch Ausbau einiger Teile und Instrumente
fluguntauglich gemachten Maschinen waren
schnell wieder in Stand gesetzt, die deut-
schen Testpiloten Caroli, Baur, Lindner und
Hofmann wurden aus ihren Wohnungen ge-
holt und als Fluglehrer eingesetzt. Gleichzei-
tig wurden sie beauftragt, einige in Nord-
deutschland stehengebliebene Me 262 nach
Lechfeld zu iiberfiihren. Rund 20 Flugzeuge
kamen zusammen, denn nur in Salzburg
waren alle Me 262 zerstort worden. Bald
wurde das Wrightfieldkommando mit den
deutschen Piloten in die Nihe von Paris
verlegt, dort weitergeschult, bis eines Tages
der Befehl kam, nach den USA zurickzu-
verlegen. Die Flugzeuge muSten zur Ver-
schiffung nach Cherbourg iberfihrt werde
Alles geschah programmgemaB, und Ludwig
Hofmann sollte schlieflich die letzte und
fiir die Amerikaner wertvollste Maschine dber-
fliegen, es war eines der letzten Me 262 mit
eingebauter Bordkanone BK 5.

Oben: Diese Maschine blieb auf dem Flugplatz Prag-Ruzin stehen. Unten: Diese und alle
folgenden werden z. Z. noch in den USA oder England gezeigt. Sie stammen aus den er-
beuteten 15 intakten Maschinen




Hofmann startete nach einigen Regentagen
bei bedecktem Himmel, doch guter Sicht in
Richtung der nur eine halbe Flugstunde ent-
fernten Hafenstadt Cherbourg. Nichts sprach
dafiir, daf dieser Flug miBilingen konnte, aber
er tat es grindlich. Etwa in der Mitte der
Strecke fing die Me an, sich zu schiitteln und
zwar bald so stark, daB Hofmanns Kopf und
Korper trotz der Gurte hin- und hergezerrt
wurden. Bald war er keiner eigenen Bewe-
gung mehr fihig, konnte nicht einmal mehr
einen Handgriff ausfihren und sah keine
Maglichkeit mehr, weiterzufliegen.

Sekunden spiter kam es zu einer Art Explo-
sion, Rauch und Feuer wurden auf der
rechten Seite sichtbar und die Me ging tiefer
und tiefer. In knapp 300 m Hohe erst verlie§
Hofmann unter grofter Mihe die brennende
Maschine, schlug mit seinem Korper gegen
den Rumpf, spiirte noch den heftigen Entfal-
tungsstof8 des Binderfallschirms und klatschte
mehr, als daf er landete, auf einen feuchten
Acker, keine 100 m von einem Bauernhof ent-
fernt. Seine Me schlug etwa 200 m hinter dem
Hof auf eine Wiese, explodierte vollends und
verbrannte . . .

Er selbst war mehr tot als lebendig, Schuhe
und Striimpfe waren ihm durch den heftigen
Entfaltungssto8 von den Beinen gerissen wor-
den, seine Jacke, seine Aktentasche mit allen
Papieren verbrannt. Da lag er wie ein staaten-
loser Landstreicher, der nicht einmal bewei-
sen konnte, wer er war und woher er kam.
Es war der Beginn einer Art Odyssee, die
iiber Frankreich, Deutschland, Rufland und
wieder Deutschland in Biihl im Schwarzwald
endete, wo er heute noch lebt: Der letzte
deutsche Pilot, der eine Me 262 flog.










Alle diese Beutemaschinen stehen heute in Museen oder wandern als Ausstellungsstiicke von einem Flugtag zum anderen.
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Diese Maschine steht z. B. in ”Willow Growe” in der Nihe von Philadelphia (USA).

46



Viele heutige Anstriche hat es frilher nicht gegeben — auch diesen nicht.
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