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Messerschmitt Me 163

Von 1937 an entwickelte Alexander Lippisch einen
exquisiten Gleiter, die sp#tere Me 163. Novum des
schnittigen Entwurfs war sein Raketentriebwerk und

die damals unglaublichen Flugleistungen des »Krafteis«.
Der Einsatz des brachialen Jégers erwies sich jedoch als
schwierig und Uberaus gefdhrlich

Me 163 B-1 des Ekdo.16 - das »Kraftei«
begeisterte seine Piloten mit ausgezeichneten
fliegerischen Qualitaten und extremen
Flugleistungen Foto Sammlung Herbert Ringlstetter

Ursprung & Geschichte Menschen Profil Im Einsatz
Die Me 163 ging auf Entwiirfe Alexander Lippisch war ein Das Jagdgeschwader 400 In der Luft zeigte sich der Jager
schwanzloser Segel- und Visionar, der dem Raketenjager begann Mitte 1944 mit dem als uberaus gefahrlich - fiir den
Motorflugzeuge zuriick zum Durchbruch verhalf operativen Einsatz der Me 163 Gegner und die Piloten
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Messerschmitt Me 163 Ursprung & Geschichte

1000 km/h schnell

Die Me 163 galt als schnellstes Einsatzflug-

zeug im Zweiten Weltkrieg. Ihr auBergewdhn-
liches Konzept bot hohe Leistungsf#éhigkeit,
der militarische Wert war jedoch weniger

Uberzeugend

pradestiniert fiir den RiickstofSan-
trieb und damit als schneller Ab-
fangjager. Triebfeder hinter dem Kon-
zept war Alexander Lippisch. Er schuf
von 1927 an verstarkt schwanzlose Se-
gel- wie Motorflugzeuge bei der Rhon-
Rossitten-Gesellschaft und spéter am
Deutschen Forschungsinstitut fiir Se-
gelflug (DFS).
Fiir das Reichsluftfahrtministerium
(RLM) begann er 1937 unter dem Deck-
namen Projekt X, mit einem raketenge-

Ein schwanzloses Flugzeug wirkte
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3,5 Minuten betrug die

Von Wolfgang Miihlbauer

triebenen Hochgeschwindigkeitsflug-
zeug auf Basis der DFS 39 zu arbeiten.
Parallel lief die Entwicklung des Ver-
suchsjdgers DFS 194 mit Druckschraube
an. Anfang 1939 sah sich Lippisch ge-
zwungen, mit seiner Mannschaft zur
Messerschmitt AG tiberzusiedeln und
Projekt X dort als Me 163 weiterzufiih-
ren. Mit Kriegsbeginn verlor sich die
Dringlichkeit, zugleich lieS der geplante
Raketenantrieb auf sich warten. Lip-
pisch griff deshalb auf die unfertige DFS
194 V1 als Erprobungstrdger zuriick.

Innovative
Formgebung
und ein Flussig-
keitsraketen-
antrieb mach-
ten die Me 163
B zum mafige-
schneiderten
Objektschutzer

Steigzeit der Komet auf 12000 Meter

Umgertistet auf einen Walter-Raketen-
motor mit 300 kp Schub, hob sie im Au-
gust 1940 erstmals riickstofsgetrieben ab.

Das erste V-Muster der Me 163 A
stand im Februar 1941 parat. Als Schub-
aggregat war ein regelbares, 750 kp
starkes Walter RII-203-b vorgesehen,
dessen Brenndauer naturgemdfs nur
wenige Minuten betrug. Indessen ver-
zogerten sich die ersten raketengetrie-
benen Fliige bis Mitte August. Die Me
163 A iiberzeugte durch phdnomenales
Steig- und Beschleunigungsvermagen;
ebenso bestechend war die Wendigkeit
im antriebslosen Gleitflug. Sie liefs sich
uber ein kombiniertes Quer- und H6-
henruder sowie ein Seitenruder steu-
ern. Wie die DFS 194 V1 hatte die
Me 163 kein Fahrwerk: Zum Start dien-
te ein zweirddriger Rollwagen, der da-
nach abgeworfen wurde; zur Landung




Fotos DEHLA/Sammlung Wolfgang Mihlbauer

Konkurrenzvergleich Messerschmitt Me 163 B-1
Messerschmitt Me ]63 B_.I Einsatzzweck Einsitziger Objektschutzjéger
Besatzung 1 Mann

Héchstgeschwindigkeit 950 km/h Antrieb Raketentricbwerk Walter HWK 109-509 A-1
I Standschub 1600 kp
Einsatzhéhe 12000 m ( Lange 5,70 m
I d Spannweite 9,30 m
Startgewicht 4310 kg Hohe 2,50 m
B Fliigelfliche 17,30 m2

Leergewicht 1980 kg
Beresnjak-lsajew BI-7 Startgewicht 4310 kg

Steigleistung 12000 m in ca. 3,5 min

Héchstgeschwindigkeit 1020 km/h* H&chstgeschwgindigkeﬁ 950 km/h
I Dienstgipfelnéhe 12000 m
Einsatzhghe 12000 m* Schusswaffen 2 MG 151 mit 20 mm
I d Ab 46. Flugzeug:
Startgewicht 1800 kg 2 MK 108 mit 20 mm

Bachem Ba 349 Natter

Hochstgeschwindigkeit 1000 km/h*

*rechnerisch

Einsatzhéhe 12000 m*

Startgewicht 2270 kg

gab es eine ausfahrbare Rutschkufe. Im
Nachhinein eingebaute Landeklappen
verkiirzten die Landestrecke. Vorfliigel,
ebenso nachgeriistet, machten die Ma-
schine trudelsicher.

Am 2. Oktober 1941 tiberschritt die
Me 163 A V4 als erstes Flugzeug welt-
weit die 1000-km /h-Grenze. Zehn » An-
ton« entstanden; sie dienten alle Ver-
suchs- oder zu Ausbildungszwecken.

Einsatzflugzeug Me 163 B

Die Weiterentwicklung zum einsatz-
tauglichen Objektschiitzer Me 163 B Ko-
met begann Anfang Oktober 1941. Wie
bei der » Anton« waren die Fliigel aus
Holz, der Rumpf aus Metall. Wahrend
man die Tragflichen dhnlich tibernahm,
galt es, das Rumpfwerk deutlich zu ver-
grofiern, um das stiarkere HWK-109-509
mit gut 1600 kp Schub samt Treibstoff
und militdrischer Ausriistung unterzu-
bringen. Die Bewaffnung aus zwei Ma-
schinenkanonen fand in den Fliigelwur-
zeln Platz. Die Me 163 B-0 V1 feierte am
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26. Juni 1942 Erstflug — antriebslos, denn
wie gehabt fehlten vorerst Triebwerke.
Davon abgesehen hatte der Raketenmo-
tor gefdhrliche Tiicken: Das Treibstoffge-
misch war selbstentziindend, kleinste
Undichtigkeiten im Leitungssystem ver-
hangnisvoll. Ebenso konnten zu heftige
Erschiitterungen beim Aufsetzen die
Treibstoff-Restmengen detonieren las-
sen. Obendrein war der T-Stoff stark &t-
zend. Es dauerte bis zum 21. Februar
1943, bevor die Me 163 B-0 erstmals ra-
ketengetrieben abhob.

Zum ersten Feindflug startete das
»Kraftei«, so hiefs der Interzeptor im
Soldatenjargon, am 14. Mai 1944. So-
lange das Triebwerk arbeitete, war die
Komet leistungsmafig jedem Gegner
iiberlegen. Anders jedoch im antriebs-
losen Gleitflug, wo ihr nur die hohe
Wendigkeit half. Als Objektschiitzer
wurde die Me 163 B ihrem Anspruch
nie gerecht — die militarische Erfolgsbi-
lanz fiel hochst bescheiden aus. Im Feb-
ruar 1945 endete ihre Produktion. Ge-

Evolution: links das reine Versuchsflugzeug Me 163 A, rechts
die einsatztaugliche Me 163 B

Geplanter

Nachfolger: naue Zahlen fehlen, doch diirften zu
Me 263 den 70 B-0 wenigstens 308 B-1/B-1a-
(Ju 248) mit Serienflugzeuge hinzugekommen sein.
Bugfahrwerk Einige davon hat man zur zweisitzigen
und hoherer Schulversion Me 163 S ohne Antrieb
Treibstoff- und Bewaffnung umgertistet. Wahrend
kapazitat man die Me 163 C mit vergrofertem

Rumpf aufgab, entstanden von der
weiterentwickelten Me 263 (Ju 248) bis
Mirz 1945 noch drei V-Muster, zur Er-
probung kam es aber nicht mehr. m

]600 kp Standschub leistete das Walter HWK 109-509 A-1
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Messerschmitt Me 163 Menschen
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Aerodynamisch sorgfaltig gestaltet, errang die
Me 163 V4 mit 1003,67 km/h einen inoffiziellen Geschwindig-
keitsweltrekord. Ein eindrucksvoller Beweis, welche Maglichkei-

Alexander

| Lippisch,
gelernter
Aerodyna-
miker,
erwarb sich
seinen

v

Alexander Lippisch stand als fiihrender Kopf hinter
der Me 163. Ihm und seinen hartn&ckigen Vorarbeiten
war es zu verdanken, dass der Raketenjéger Gestalt

annahm. Komplikationen blieben freilich nicht aus ..

mit Strahlantrieb am besten? Eine
fundamentale Frage, die 1937/38
beim Technischen Amt des RLM im
Raum stand, als die ersten Riickstofs-
Aggregate aufkamen. Zweifelsohne
stiefs ihr innovatives Antriebsprinzip

w ie gestaltet man ein Jagdflugzeug

g ten die Arbeit von Alexander Lippisch zu bieten hatte Foto DEHLA

Von Wolfgang Miihlbauer

schallnahen Fluggeschwindigkeiten
auftreten. Dazu gehoren etwa oOrtliche
Verdichtungsstofle und Stromungsab-
losungen entlang der Tragflachen so-
wie starke Verwirbelungen dahinter.
Sinnvoll, darum auch unkonventionel-
le Bauarten ins Auge zu fassen. Im

guten dem Flugzeugbau neue Tiiren auf, schwanzlosen Flugzeug sah man eine
Namen zu-  barg aber ebenso technische Risiken  vielversprechende Alternative, schien
néchst vor wie naturwissenschaftliche Stolperstei- ~ dessen Leitwerk doch weniger gravie-
allem im ne. Das galt nicht zuletzt fiir die rend von den Auswirkungen der
Segelflug- komplexen stromungsphysikalischen =~ Kompressibilitat betroffen.

zeughau Vorgange und Phanomene (Kompressi- Alexander Lippisch hatte sich in
Foto DEHLA bilitdtseffekte), die bei zunehmend Deutschland konsequent als fiihrende
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163 A bei ihrem Rekordflug



Kapazitit auf dem Gebiet von Flugzeu-
gen schwanzloser Bauart etabliert, ...
was je nach Betrachtungsweise einem
gewissen Genius oder einem ausge-
pragten Sturschddel geschuldet war.

Lippisch erblickte am 2. November
1894 in Miinchen das Licht der Welt.
Ende 1917 kam er als Hilfsaerodynami-
ker zu Claude Dornier, wo er ein Jahr
blieb. Es folgten unstete Zeiten, ehe er
ab 1921 im Umfeld der Wasserkuppe
als Aerodynamiker Beschiftigung fand.
Zwei Jahre spiter begann Lippisch, ei-
gene schwanzlose Segelflugzeuge mit
gepfeilten Fliigeln zu kreieren. 1925
wurde er Leiter der technischen Abtei-
lung am Forschungsinstitut der Rhon-
Rossitten-Gesellschaft (RRG). Lippisch
hatte ebenso mafigeblich Anteil an er-
folgreichen Schulgleitern wie rekord-
trachtigen Hochleistungsseglern.

Parallel fuhr er verstarkt damit fort,
schwanzlose Segel- und Motorflugzeu-
ge zu verwirklichen — speziell diese sei-
ne Schopfungen galten aber als fliege-
risch anspruchsvoll; es dauerte, ehe
man damit umzugehen verstand. Be-
gleitend hatte Alexander Lippisch 1928
angefangen, mit Raketenantrieben zu
experimentieren.

Geburtsstunde der Me 163
1934 wurde er von der DFS* in Darm-
stadt tibernommen. Selbstverstandlich
trieb Lippisch seine schwanzlosen Flug-
zeugentwiirfe weiter hartnéackig voran,
unter anderem entstand die Delta IVc
(DFS 39) mit nun endgiiltig anspruchs-
losem Flugverhalten. Abgesehen davon
schenkte Lippisch seine Aufmerksam-
keit vermehrt dem Schnellflug, tiber-
zeugt von den Chancen, die sein eigen-
sinnig eingeschlagener Pfad hier bot.
Tatséchlich erhielt er 1937 vom RLM
den Auftrag fiir ein schwanzloses
Hochgeschwindigkeits-Versuchsflug-
zeug zum Test von Raketenschubge-
raten — in erster Linie Fliissigkeitsrake-
ten des Ingenieurbiiros Hellmuth Wal-
ter in Kiel (HWK).

*DFS = ab 1933 Deutsches Forschungs-
institut fir Segelflug, ab 1937 Deutsche
Forschungsanstalt fir Segelflug

1923
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entwarf Lippisch sein erstes schwanzloses Segelflugzeug

Die Delta IVc, oder DFS 39, war eine
gelungene Schopfung von Lippisch und bildete
die Ausgangsbasis der Me 163 Foto DEHLA

Mit der DFS 194 konnte man erste Mog-
lichkeiten fir ein Jagdflugzeug schwanz-
loser Bauart ausloten Foto Airbus Heritage

ret e ¥
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Messerschmitt Me 163 Menschen

Die kiinftige Me 163 nahm ihren An-
fang. Deren Entwurf leitete Lippisch di-
rekt aus der DFS 39 ab — und keines-
wegs aus der DFS 194, wie er spéter
betonte. Das streng geheime Vorhaben
trug die Tarnbezeichnung Projekt X
und es brachte die eingeschrankten
Moglichkeiten der DFS zunehmend an
die Grenzen. Aufserdem befiirchtete
Lippisch, hier mit seiner Arbeit kiinftig
an den Rand gedrdngt zu werden. Als
Ausweg blieb nur die etablierte Luft-
fahrtindustrie. Lippisch favorisierte die
Ernst Heinkel Flugzeugwerke, zumal
sich der Konzernchef fiir Projekt X zu

interessieren schien. Lippisch gewann
jedoch den Eindruck, nicht ernsthaft
willkommen zu sein.

Stattdessen wechselten er und seine
Entwicklungsgruppe Anfang Januar
1939 zur Messerschmitt AG in Augs-
burg, um dort als eigenstidndige Abtei-
lung L mit ihrem Projekt X weiter-
zumachen, das bald Me 163 hief3 — offi-
ziell aus Griinden der Verschleierung.
Lippisch sah das differenzierter, Knir-
schen im Gebéalk war vorgezeichnet.
Jedenfalls hatte die »163« ehedem fiir
einen Aufklarer aus gleichem Hause
gestanden. Seine Entwicklung hatte

v wh i

2 Exemplare der DFS 39 sind entstanden
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Heini Dittmar -
hier in der

DFS 39 - stand
Lippisch
jahrelang als
Pilot zur Seite
und flog als
erster Mensch
schneller als
1000 km/h
Foto Sammlung
Wolfgang Miihlbauer
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man nach drei Prototypen bereits ab-
gebrochen, die zugeteilte Typennum-
mer blieb aber unbesetzt.

Die ersten Fliige

Der Bau der Me 163 A, die rein Erpro-
bungszwecken dienen sollte, zog sich
dahin. Wahrend die Fliigel aus Holz blei-
ben konnten, musste der Rumpf auf die
bei Messerschmitt {ibliche Leichtmetall-
Halbschalenbauweise umkonstruiert
werden. Ohnehin galt die Abteilung L als
Fremdkorper in Augsburg, der keinen
Vorzug genoss ... Weder Lippisch noch
Messerschmitt waren geborene Diplo-
maten. Der Kriegsbeginn am 1. Septem-
ber 1939 verscharfte die Situation weiter.
Um in absehbarer Zeit tiberhaupt ein Er-
probungsflugzeug zu haben, griff Lip-
pisch umfangreich auf die erste
DEFS 194 zuriick und lie sie auf ein
HWK-R-I-203-Triebwerk mit 300 kp
Hochstschub umriisten.

Flugkapitan Heini Dittmar, der Lip-
pisch und seine Schépfungen schon lan-
ger als Chefeinflieger begleitete, startete
am 3. Juni 1940 in Peenemiinde-Karlsha-
gen die DFS 194 V1 (Me 194 V1) erstmals
mit Raketenantrieb. Bis Herbst folgten
gut 25 weitere »scharfe« Versuchsfliige
mit vielversprechendem Ergebnis.

Genug, um der Me 163 mehr offi-
zielle Dringlichkeit einzurdumen. Am
13. Februar 1941 feierte die Me 163 A
V4** in Augsburg ihren Erstflug — ohne
Eigenantrieb hinter einer Schleppma-
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schine, da HWK mit dem vorgesehenen,
750 kp starken R-II-203-Aggregat weiter
Probleme hatte. Selbst ohne Antrieb kam
Dittmar im Sturzflug auf bis zu 950
km/h und war begeistert von den Flug-
eigenschaften. Der Pfeilfliigel garantierte
in erster Linie mehr Flugstabilitat bei ho-
her Geschwindigkeit. Vereinfacht ausge-
driickt zogerte seine Formgebung das
kritische Einsetzen der Kompressibili-
tatseffekte linger hinaus als bei »her-
kommlichen« Tragflachen.

Es dauerte bis zum 13. August 1941,
ehe die Me 163 A V4 raketengetrieben
abhob. Gewiss standen der enormen
Steigleistung mit bis zu 70 Metern pro
Sekunde nur viereinhalb Minuten Trieb-
werkslaufzeit gegentiiber. So stieg das
Flugzeug nach dem Abheben rasant, je-
doch kaum hoher als 3000 Meter, bevor
es antriebslos zur Landung herabsegeln
musste — insgesamt zu wenig, um auf
die berechnete Hochstgeschwindigkeit
zu kommen.

Am 2. Oktober 1941 schleppte man
die Me 163 A V4 darum auf 4000 Meter.
Erst dann betdtigte Dittmar den Antrieb.
Er konnte bis auf 1003,67 km/h be-
schleunigen, ehe die einsetzenden Kom-
pressibilitatseffekte die Maschine mit ei-
nem Schlag unkontrollierbar machten.
Egal, Dittmar hatte als erster Mensch die

**Die Zahlung begann mit V4, V1 bis
V3 waren die Prototypen des Bf 163
Aufklarers

]937 begann Lippisch die Vorarbeiten zur spateren Me
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Leichtmetall-
Halbschalen-
rumpf der

Me 163 A in
seiner Bau-
vorrichtung bei
den Augsburger
Messerschmitt-
Werken

Foto Airbus Heritage

Der kraftvoll
arbeitende
Walter-Flussig-
keits-Raketen-
antrieb mit
seiner charak-
teristischen
Rauchfahne
verlieh der
Me 163 teils
phanomenale
Flugleistungen
Foto Sammlung
Wolfgang Miihlbauer

Umgeriistet mit
einem Walter-
Schubaggregat,
fungierte die
DFS 194 V1
als erster
Versuchstrager
fur das
Raketenjager-
Programm bei
Messerschmitt
Foto Sammlung
Wolfgang Miihlbauer

1000-km /h-Grenze tiberschritten und ei-
nen neuen, aus Geheimhaltungsgriin-
den inoffiziellen Weltrekord erzielt.

Lippisch eilt der Zeit voraus

Kurz nach Dittmars denkwiirdigem
Flug gab das RLM griines Licht fiir ein
bewaffnetes Einsatzflugzeug: den Ab-
fang- und Objektschutzraketenjdger
Me 163 B. Nichtsdestotrotz — oder viel-
leicht gerade deshalb —blieb das Verhalt-
nis zwischen Lippisch und Messer-
schmitt, dem die Abteilung L mit ihrem
eigensinnigen Chef ohnehin ein Dorn im
Auge war, angespannt. Nicht nur in
Augsburg, auch im RLM eckte Lippisch
mit seinem unbeirrbaren Selbstbewusst-
sein mehr und mehr an ... ob zu Recht
oder zu Unrecht, sei dahingestellt. »Man
konnte sich einfach nicht entschliefSen,
ruhmreiche, aber vollkommen veraltete
Typen wie die Me-109 durch modernere,
womoglich gar schwanzlose zu erset-

163

zen, schrieb er spéter in seinen Erinne-
rungen. »Die Atmosphére in Augsburg
wurde durch all das nicht gerade ver-
bessert und es kam schliefSlich dazu,
dass ich, nachdem ein Einsatz der Me
163 B mit Raketentriebwerk noch in wei-
ter Ferne lag, aus der Messerschmitt AG
ausschied.« Ende April 1943 war die Ab-
teilung L Geschichte.

Lippisch erhielt die Leitung des Luft-
fahrt-Forschungsinstituts in Wien. Hier
wandte er sich mit Vorliebe dem von
ihm hartnickig propagierten Deltaflii-
gel zu. Als Berater fiir die Me 163 blieb
er dennoch erhalten. Nach Kriegsende
wusste das US-Militar rasch, sich seiner
Expertise zu versichern. 1950 wechselte
er in die amerikanische Industrie. 1966
griindete er eine eigene Forschungsfir-
ma, um sich Schwebegerdten und Bo-
deneffekt-Fahrzeugen zu widmen. Ale-
xander Lippisch verstarb am 11. Februar
1976 in Cedar Rapids, Iowa, USA. [ ]
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Messerschmitt Me 163 Profil

Extremjsger

- Als erstes und einziges reines Raketenjsger-
Jagdgeschwader stand das JG 400 von Februar.
1944 bis Friihjahr 1945 im Einsatz. Die
Geschichte desVerbandes ist wechselhaft und
gepridgt von den Unzu-
langlichkeiten einer

~ neuen Waffe: der Me 163

3 Von Herbert Ringlstetter :

Me 163 B, Gelbe 11,
des JG 400
" Fotos (2) Sammlung

Herbert Ringistetter 3 ;
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Messerschmitt Me 163 B-1a
der 13./JG 400 mit dem
Staffelemblem am Bug, sta-

tioniert in Brandis Anfang 1945 .
Zeichnungen (3) Herbert Ringlstetter/ Aviaticus

' Die originale Me 163 B im Bundeswehr-Museum Gatow.,

Seitlich am Rumpf ist das vortrefflich passende Emblem ; | i
" der 1./JG 400 aufgemalt: Munchhausens Ritt auf der . . - :

Kanonenkugel

sich im Februar 1944 in Bad Zwi-
schenahn aus der 1. Staffel und der
20. Staffel des JG 1. Zwar dazu auserkoren,
den Raketenjidger Me 163 zu fliegen, ver-

D as Jagdgeschwader 400 entwickelte

' fiigte die 1./JG 400 zunéchst tiber kein ein-

ziges dieser Flugzeuge. Im Juli 1944 ver-
legte der Stab der I. Gruppe sowie die
2. Staffel nach Wittmundhafen. Erst im Juli
1944 erhielt die Gruppe ihre ersten Me 163.

Am 21. Juli 1944 entstand aus der Aus-
bildungseinheit des Erprobungskomman-
dos 16 der Erganzungsstaffel des JG 400,
stationiert in Brandis bei Leipzig. Aus Tei-
len des EKdo 16 und der Ergénzungsstaf-
fel/JG 400 stellte man im Oktober 1944 die
IV. Gruppe/Ergénzungsjagdgeschwader 2

._‘und zwei Staffeln (13. und 14.) folgte iny.

A > i

\

mit vier Staffeln auf Im November 1944 1
bildete sich zudem in Stargard die H./ -
JG 400, die jedoch lediglich aus der 5. und °
6. Staffel sowie dem Gruppenstab bestand.
Die Aufstellung der I11./JG 400 aus den
Resten der Erg.Staffel des JG 400 mit Stab. |

Dezember 1944. Im selben Monat entstand ", |
nun auch der Geschwaderstab mit Sitzin |
Brandis: Das JG 400 kam in der Reichsluft: "'
verteidigung im Objektschutz zum Einsatz™ ~ *
und erzielte dabei nur méBige Erfolge.
Schwierigkeiten bereiteten insbesondere

die Me 163 selbst sowie die zunehmend |
verschlechterte Versorgungs- und Kriegs- . ', ‘
lage. Bereits im Mirz 1945 begann die Auf- .
losung des JG 400.

Sfaatsgehermns

ey Lq.m.vg.z-m-'u

sishe d um,-. m r&e
Akt A | _]f‘;ﬁ;_
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]945 endete die Zeit des Me-163-Jagdgeschwaders
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Messerschmitt Me 163 Im Einsatz

T

anschlieffend das
stieg abermals
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Im scharfen Einsatz zeigte
sich die rein fliegerisch
ausgezeichnete Me 163 als
empfindlicher Extremjsger, der
nicht nur fiir den Feind, sondern
mindestens genauso flir den Piloten
selbst ZuBerst gefshrlich war

X Von Herbert Ringlstetter
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Messerschmitt Me 163 Im Einsatz

Die Bodenmannschaft schiebt entspannt eine Komet zum Startplatz - kurz darauf
explodiert der Raketenjager

46

fenfithrung an, aus der Me 163 ein

Jagdflugzeug zu entwickeln, was
zu einer nahezu volligen Neukonstruk-
tion fiihrte. Auf die experimentelle Me
163 A folgte daher mit der B-Version
das fiir die Jagdwaffe weiterentwickelte
Einsatzflugzeug. Das erste Versuchs-
muster der neuen Version, die Me 163
B-0 V1, flog erstmals im Sommer 1942.

Zunichst noch ohne Antrieb, ver-
ziickte der Gleiter seine Piloten mit her-
vorragenden Flugeigenschaften. Erst im
Februar 1943 startete die Me 163 B mit
dem Beinamen Komet endlich mit Wal-
ter-Raketentriebwerk. Als Bewaffnung
erhielt die kleine Jagdmaschine zu-
nédchst zwei schwere Maschinengeweh-

Im Herbst 1941 ordnete die Luftwaf-

Der 1. Wart ist Rudolf Opitz
behilflich, der aufgrund des
extrem aggressiven T-Stoffs
die tibliche spezielle

Schutzkleidung tragt, die im
Ernstfall jedoch wenig half

Fotos, soweit nicht anders angegeben,Sammlung Herbert Ringlstetter




re MG 151/20, Kaliber 20 Millimeter,
spédter zwei 30-mm-Maschinenkanonen
MK 108. Beide installierte man schwer-
punktnah in den Flachenwurzeln.

Erprobungskommando 16
Letztlich sollte die Me 163 natiirlich als
Walffe, genauer gesagt als spezieller Ab-
fangjager zum Einsatz gelangen, auf-
grund seiner geringen Flugdauer und
Reichweite vornehmlich als Objekt-
schiitzer. Um die Einsatztauglichkeit
der Me 163 zu untersuchen, bis hin zur
tatsdchlichen praktischen Einsatzbereit-
schaft mitsamt der Logistik, die dazu
gehorte, entstand im Mérz 1942 das Er-
probungskommando 16 (EKdo 16). Be-
heimatet war die Einheit hauptséchlich
in Lechfeld/Augsburg bei Messer-
schmitt sowie in Peenemiinde-West, al-
so in unmittelbarer Nachbarschaft der
Raketenbauer um Wernher von Braun.

Die Fiithrung des Sonderverbandes
iibertrug man Oberleutnant Wolfgang
Spéte, einem sehr erfahrenen Jagdflie-
ger aus dem Jagdgeschwader 54, der
vor dem Krieg als versierter, erfolgrei-
cher Segelflieger auf sich aufmerksam
gemacht hatte. Spéte zur Seite stand
der erfahrene Erprobungspilot Rudolf
Opitz, der im Vorfeld bereits an der
Me-163-Erprobung mafigeblich betei-
ligt war und noch am 7. Mai 1945 bei
einem Landeunfall mit einer Me 163
schwere Verletzungen erleiden sollte.

Mangels Einsatzflugzeugen erhielt
das EKdo 16 zunéchst etliche Me 163 A
und gegen Ende 1942 erste antriebslose
Me 163 B. Erst Anfang 1944 kamen die
ersten Komplettmaschinen zum Erpro-
bungskommando 16, das seit Ende Au-
gust 1943 in Bad Zwischenahn nord-
westlich von Bremen beheimatet war.

Ende Januar 1944 standen dem von
vielen Problemen geplagten EKdo 16
lediglich sechs Me 163 A und ganze
drei Me 163 B-0 zur Verfiigung.

Doch bevor die angehenden Me-163-
Piloten den Raketenjdger fliegen durf-
ten, schulten sie zunédchst auf verschie-
denen Segelflugzeugen, wobei sie sich
langsam an die schnelle Me 163 heran-
tasteten. Als Schleppmaschinen dienten
zweimotorige Messerschmitt Bf 110.
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Nach dem Anlassen des Walter-Raketentriebwerks, das dem »Kraftei« zu fantastischen Flugleistungen
verhalf. Beide Treibstoffe wurden im Verhaltnis eins zu drei zerstaubt in der Brennkammer vereint, was
zu einer kontinuierlichen Explosion fiihrte

Die Abwehr von US-Bombern war die Hauptaufgabe der Komet-Piloten - hier Boeing B-17 Flying
Fortress liber dem Reichsgebiet Mitte 1944 Foto U.S. Air Force

ek .
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6 Me 163 A und drei Me 163 B-0 hate das Ekdo 16 Ende Januar 1944
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*  vorne ist oberhalb der Geratetafel
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~ glasscheibe installiert, von hinten f

Das Betanken
verlangte
grofde Sorgfalt.
Die sieben
Behalter fass-
ten zusammen
1660 Liter

fir 1550 Kilo-
gramm T-Stoff
und 470 Kilo-
gramm C-Stoff

Mit einem
Scheuch-
Schlepper holt
man eine
gelandete

Me 163 vom
Flugfeld. Stand
keiner zur
Verfligung,
spannte man
auch mal
schlicht ein
Rind ein

Der Fiihrerraum der Me 163
prasentierte sich aufgeraumt bis
spartanisch. Gegen Beschuss von

eine 90 Millimeter starke Panzer-

schiitzen Panzerplatten

Oberstes Augenmerk galt dabei ei-
ner sauber durchgefiithrten Landung
mit prazisem Aufsetzen, da ein zu har-
tes Landen oder gar eine Bruchlan-
dung aufgrund moglicher, hoch ex-
plosiver Treibstoffreste todlich enden
konnte. Doch auch ohne Explosives an
Bord konnte die Landung dank der
kaum gefederten Kufe arg ins Kreuz
gehen. Markant erschwerend gestaltete
sich dabei die hohe Landegeschwin-
digkeit der anschwebenden Messer-
schmitt Me 163, die weit tiber der auch
von schnellen Seglern lag

Heikle Sache

Beim Startvorgang musste der Flug-
zeugfiihrer darauf achten, das Rollwerk
erst in sieben bis zehn Metern Hohe
auszuklinken. Missachtete er diese An-
weisung, konnte es passieren, dass der
vom Boden abprallende Startwagen
das Flugzeug traf — in der Regel mit fa-
talen Folgen.

Ein zuriickspringender Wagen wur-
de auch Spétes Technischem Offizier,
Oberleutnant Pohs, am 30. Dezember
1943 zum Verhidngnis, als der Startwa-
gen beim Schlag gegen die Me 163 A V8
die Treibstoffleitungen beschddigte und
P6hs nach Triebwerksausfall eine Wen-
de einleitete und dabei ein Gebdude
streifte. Zwar fiihrte die Bruchlandung
zu keiner Explosion, auch brannte die
Maschine nicht. Von »Joschi« Pohs war
dennoch nicht viel tibrig: Der auslau-
fende, hochgradig dtzende T-Stoff zer-
setzte ihn.

Die von Wolfgang Spate am 14. Mai
1944 geflogene Me 163 B V41. Der
»Richthofen«Jager erhielt baldigst

wieder ein Tarnkleid



Brstmals am Feind

lles wartete gespannt auf den ersten

scharfen Einsatz mit der Me 163.
Fliegen sollte ihn der inzwischen zum
Major beforderte Wolfgang Spate, der
sich fliegerisch aufserordentlich begeis-
tert tiber das »Kraftei« dufSerte: »Flugei-
genschaftsmafSsig war die Me 163 das
Schonste, was man sich vorstellen konn-
te.« Am 14. Mai 1944 war es endlich so-
weit; der erste Jagdeinsatz mit dem Ra-
ketenjdger stand bevor, die Maschine
war bereit: Als Spate die startklare Ma-
schine sah, traute er seinen Augen nicht
— Kameraden hatten die Me 163 B V41

Kurs von 40 Grad einzuschlagen. Kurz
darauf kam die Anweisung, auf 60 Grad
zu korrigieren, was im originalen Wort-
laut »Verbessern auf Caruso 60« hiefs.
Zwar kam er an die Bomber nicht heran,
doch meldete die Leitstelle »Indianer,
also Feindjager in seiner Nahe.

Hastig suchte Spéte den Himmel ab,
bis er zwei etwa 500 Meter tiber und
800 Meter vor ihm fliegende US-Begleit-
jager ausmachte, an die er sich ziigig he-
ranschob. Als er zwei weitere Feindjager
in tiberhGhter Position links neben sich
entdeckte, schwenkte er auf diese beiden

) Flugeigenschaftsméfig war die Me 163 das
Schonste, was man sich vorstellen konnte. {(

in Anlehnung an Richthofens Dreide-
cker, quasi als Erfolgsbringer, komplett
rot lackiert! Spates Begeisterung fiir die
Farbgebung hielt sich arg in Grenzen,
war er doch mit diesem Ding weithin
sichtbar, von Tarnung keine Spur — ins-
besondere, wenn er antriebs- und hilflos
zur Landung hereinkommen wiirde.
Egal, der Jagerleitstand meldete er-
neut einen Bomberverband an diesem
Tag und Spéte startete mit 700 km/h
Richtung Nordwesten, um anschliefend
den von der Bodenstelle gemeldeten

ein. Als sich Spite spiralférmig steigend
hinter die Amerikaner setzen wollte,
quittierte zu seinem groflen Verdruss das
Triebwerk seinen Dienst —wohl etwas zu
viel gedrtickt, was das Walter-Triebwerk
gar nicht mochte. Lange zwei Minuten
vergingen, ehe er das Aggregat wieder
ziinden konnte und Spéte sich erneut an
den Gegner heranschlich. Doch in dem
Moment, als er einen Jager ins Visier
nahm, geriet die »163« in den ab 960
km /h auftretenden kritischen Fahrtbe-
reich. Die Komet fing an, fiirchterlich zu

Loste sich das Rollwerk gar nicht,
gestaltete sich dies ebenfalls sehr pro-
blematisch, da sich dies gravierend auf
die Flugeigenschaften auswirkte. Die
Riickkehr per Fallschirm bot in diesem
Fall die sicherste Losung.

Um die Pilotenschulung zu erleich-
tern, konzipierte man im Jahr 1944 die
antriebslose zweisitzige Messerschmitt
Me 163 S, doch kam der Schulgleiter
kaum mehr zum Einsatz.

Ebenfalls zum Einsatzreifeprozess
der Me 163 gehorte ein auf den schnel-
len Raketenjdger abgestimmtes Funk-
leitverfahren, das es ermoglichte, die

kurze Einsatzzeit effektiv zu nutzen
und die Jager so rasch wie moglich an
den Feind zu bringen.

AusschliefSlich Me 163: JG 400
Ende Januar 1944 kam der Befehl, die
I. Gruppe des JG 400 in Bad Zwischen-
ahn aufzustellen. So entstand aus Teilen
des EKdo 16 eine Jagdeinheit, ausgestat-
tet ausschliefllich mit Raketenjdgern
Me 163. Weitere Staffeln beziehungswei-
se Gruppen folgten (siehe Seite 43).

Um das intern auch als »Kraftei« be-
zeichnete Jagdflugzeug mit seinem sehr
begrenzten Einsatzradius effektiv an den

Der erfahrene
Segel- und
Jagdflieger

Wolfgang
Spate

bocken und das Triebwerk versagte aber-
mals den Dienst. Die US-Jager, wahr-
scheinlich P-47, flogen dahin und be-
merkten davon nichts.

Major Spite kehrte zwar ohne Ab-
schuss, aber heil und mit der Erkenntnis
zurtick, dass es noch zahlreiche Schwie-
rigkeiten mit der revolutiondren Waffe
zu lberwinden galt. Kurz darauf er-
reichte Wolfgang Spate der Befehl, die
1V./]G 54 zu tibernehmen. Das Ekdo 16
tbernahm Oberst Gollob, zwar ein
hochdekorierter Jagdflieger, aber kein
Gewinn fiir das Erprobungskomman-
do. Vier Monate spéter kehrte Major
Spdte zu den Raketenjagern zuriick
und tibernahm die 1. /]G 400. [ ]

Feind zu bringen, verlegte die L./]JG 400
auf den Einsatzplatz bei Brandis in der
Néhe von Leipzig. Von dort aus sollten
die Jager als Objektschiitzer die Leuna-
werke (Hydrierwerk) abschirmen. Die
II. Gruppe des JG 400 iibernahm spéter
den Schutz einer Treibstofffabrik nahe
Stettin. Weitere Einheiten und Einsatz-
plétze folgten.

Am 8. September 1944 erklarte Ge-
neral der Jagdflieger Adolf Galland die
Me 163 B als einsatzbereit und Ergan-
zung der Jagdwaffe. Sobald wie mog-
lich sollte die verbesserte Me 163 C die
B-Variante ablosen.

]2 000 Meter hoch stieg man zunachst im Optimalfall bei einem Einsatz mit der Me 163
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Nach dem gegliickten Start blieb
dem Me-163-Piloten nur sehr wenig
Zeit, den Feind zu sichten und anzu-
greifen. So sah das erarbeitete Angriffs-
verfahren im Optimalfall folgenderma-
Ben aus: Steigen auf 10000 bis 12000
Meter Hohe und damit weit tiber den —
im Optimalfall - in Sichtweite fliegen-
den feindlichen Bomberverband. Mit
im Leerlauf drehendem oder abge-
schaltetem — womoglich ausgegange-
nem — Triebwerk sticht die Me 163 mit
gut 900 km/h zum Angriff auf die
Feindmaschinen herunter, setzt sich an-
schliefend ab und ziindet das Trieb-
werk wieder, um sich fiir einen weite-
ren Angriff in Position zu bringen. Bei
abgeschaltetem Motor musste der Flug-
zeugfiihrer bis zum Wiederanlassen
technisch bedingt zwei Minuten warten
— sofern dies tiberhaupt gelang.

Die sehr geringe Brenndauer des Ra-
ketentriebwerks ermoglichte in der Re-
gel maximal vier, realistisch betrachtet
jedoch oft nur einen oder zwei direkte
Angriffe. Als sehr problematisch zeigte
sich die Empfindlichkeit des HWK-Ag-
gregats, dass sich bereits bei geringer
negativer Beschleunigung abschaltete.

Die hohe Anndherungsgeschwin-
digkeit in Verbindung mit der relativ
geringen Schussfolge der MK 108 lief3
nur wenige Schiisse zu, ehe der Bomber
aus dem Visier verschwand. Die maxi-
male Schussentfernung der MK 108 be-
trug etwa 600 Meter, doch spitestens

400 km/h schrell durfte das »Kraftei« fiir einen Fallschirmabsprung maximal sein
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Feldwebel Siegfried Schubert erzielte den ersten Abschuss mit einer
Me 163. Er kam am 7. Oktober 1944 ums Leben

200 Meter vor dem Feindflugzeug
musste der Me-163-Pilot abdrehen, um
eine Kollision zu vermeiden. Bei etwa

600 Schuss pro Minute lag die effektive
Beschusszeit daher meist nur bei ein
paar Sekunden. Treffer wirkten sich al-
lerdings verheerend aus und nur vier
Einschldge konnten ausreichen, einen
viermotorigen Bomber vom Himmel zu
holen. Das ebenso erprobte MG 151 /20
hatte zwar eine hohere Kadenz, richtete
jedoch weit weniger Schaden an.
Vielversprechend verliefen Testflii-
ge mit ungelenkten 55-mm-Raketen an
einer Messerschmitt Me 163 A, doch

Kurz vor dem heif3en Ritt: Der Wart senkt die Kabinenhaube, Pilot
und Flugzeug sind bereit

Leutnant
Hartmut Ryll
starb am

19. August
1944 in einer
Me 163 den
Fliegertod

Bisher
erschienen
(Auswahl):
FC 06/2021.:
Petljakow
Pe-2

FC 08/2021:
Mitsubishi
A6M

FC 10/2021:
Heinkel

He 111

FC 12/2021:
Lawotschkin
La-5

Y L

erreichte diese Armierungsmoglichkeit
keine Einsatzreife mehr.

Ambivalentes Flugzeug
Zwar brauchte der Me-163-Pilot im Ra-
ketenflug weitaus langsamere Kolben-
motorjager nicht zu fiirchten. In der
Gleitflugphase konnte er sich dagegen
einzig durch steiles Wegdriicken oder
enges Kurven Feindjagern entziehen
und bestenfalls Schutz in einer Wolke
finden. Naturgemaf gestaltete sich die
Lage fiir den Komet-Piloten mit abneh-
mender Hohe immer schwieriger. Zur
Not blieb der Ausstieg per Fallschirm,
doch durfte die »163« dabei maximal
400 km /h schnell sein, da sich bei hohe-
rer Geschwindigkeit die Haube nicht
absprengen liefS. Doch kam es auch in-
nerhalb des griinen Bereichs immer
wieder vor, dass das Plexiglas klemmte.
Am verwundbarsten zeigte sich die
Komet im Landeanflug, wenn sich der
Flugzeugfiihrer Richtung Einsatzplatz
gleitend auf die Landung konzentrierte.
Denn mehr als den Feind fiirchteten die
Piloten der Me 163 die eigene Maschi-
ne. Die Verlustrate macht dies deutlich:
Wadhrend ganze flinf Prozent (sechs
Flugzeuge) durch direkte Feindeinwir-
kung verloren gingen, verungliickten
80 Prozent allein bei Start und Lan-
dung! Erniichternd wirkt auch die Ab-
schusszahl, die mit Me 163 gelang: Je
nach Quelle fielen den Komet-Jagdflie-
gern lediglich neun bis 15 Feindflug-
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Nicht ein-

u ersten drei Abschiissen kam es laut genordetes
Aussagen von Piloten der 1./JG 400 Aufklarerfoto

am 16. August 1944, wobei Feldwebel
Siegfried Schubert den ersten Abschuss
des Geschwaders erzielte. Im Verlauf
des Luftkampfs wurde Leutnant Hart-
mut Ryll von den P-51-Piloten Cyril
Johnes sowie John Murphy von der
359th Fighter Group abgeschossen. Um

vom Einsatz-
platz in Bad
Zwischenahn.
Neben zahirei-
chen aufge-
fillten Bom-
benkratern ist

10:52 Uhr schlug Hartmut Ryll mit der klein im Kreis
Me 163, Werknummer 163100, in der eine Me 163

Néhe von Brandis auf.

zeuge zum Opfer. Hinzu kommen zahl-
reiche Beschddigungen. Betrachtet man
den immensen Aufwand, ergibt dies ei-
ne vernichtende Einsatz- und Erfolgsbi-
lanz. Dennoch bleibt die Me 163 eines
der auflergewohnlichsten Flugzeuge je-
ner Zeit, tiber das Komet-Pilot Mano
Ziegler sagte: »Es konnte einen inner-
halb weniger Minuten in den Himmel
heben und zur Hoélle schicken — ganz
nach Laune. Und nicht zuletzt deshalb
liebten wir es.« [ ]
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zu sehen

Einsatzklare
Me 163 B-1,
W.Nr. 19059,
des KG 400 in
Brandis. Etliche
Raketenjager
fielen bei
Kriegsende in
alliierte Hande

9_] 5 Flugzeuge haben Me 163 ab

Absolute Raritat:

»163«

Als erfolgreichster Komet-Pilot gilt
Feldwebel Siegfried Schubert mit drei
(laut anderen Quellen: vier) Bomber-
Abschiissen. Grundsétzlich gibt es un-
terschiedliche Darstellungen und An-
gaben beziiglich der Abschiisse und
Erfolge mit Me 163. Begegnungen mit
Raketenjdgern verliefen mitunter je-
doch auch skurril, so wie die Besatzung
einer B-17 dies erlebte: »Hey, Arnold,
da ist ein kleines Flugzeug an unserer
linken Fldche, das keinen Propeller

it

geschossen

Schiefl}kamerafoto
eines US-Piloten auf
der Jagd nach einer

hat!« So meldete der Schiitze des obe-
ren Drehturms dem Piloten das Auftau-
chen einer Me 163, deren Pilot seelenru-
hig neben dem US-Bomber herflog und
den Bomberpiloten sogar direkt ansah.
Erst als der Schiitze begann, den MG-
Turm in seine Richtung zu schwenken,
kippte die Komet nach unten weg. Der
befragende Intelligence Officer glaubte
spater zundchst kein Wort iiber ein pro-
pellerloses Flugzeug — und tippte auf
tiberméfiigen Alkoholkonsum. u
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