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Als scheinbar ideale Waffe gegen feindliche Bomber setzte die Luftwaffe grof3e
Hoffnung auf ein zweimotoriges Jagdflugzeug. Doch wahrend der Luftschlacht

um England offenbarten sich seine Schwachen. In der Nachtjagd dagegen
wurde die Bf 110 erfolgreich eingesetzt.

Uwe W. Jack




Messerschmitt Zerstorer 23

Startvorbereitungen fiir einen Nachtjager Bf 110 G. Die Maschine

tragt keine Antennen eines Bordradars, dafiir zwei zusétzliche

Bordkanonen unter dem Rumpf. VorschriftsmaRig stehen beim
‘\‘ Motorenlauf zwei Warte mit Feuerloscher bereit.
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Der einzige erhaltene
Messerschmitt-Nachtjager
stehtim Museum der Royal

Air Force in Hendon.

Eine friihe Version des Zersto-
rers wartet auf seine Besat-
zung. Dem Geschwaderkenn-
zeichen 3U nach, gehort die
Maschine zum ZG 26.

er geheime Fuhrungsstab, der den Aufbau der deut-

schen Luftstreitkrafte férdern sollte, entschied im Som-

mer 1933 eine Reihe von Flugzeugstudien in Auftrag

zu geben, die unter der Bezeichnung ,Kampfzerstérer”
einen neuen Flugzeugtyp schaffen sollten. Nach Vorgesprachen
erhielten Focke-Wulf, die gerade erst gegriindeten Henschel
Flugzeugwerke, spéter auch die Gothaer Waggonfabrik und die
AGO eine Aufforderung, Dornier und Heinkel hatten im Vorfeld
schon abgewunken. Etwas Uberraschend fiir damalige Insider,
wurden auch die Bayerischen Flugzeugwerke (BFW) von Willy
Messerschmitt mit einbezogen. Mit Mitte 1933 gerade einmal 82
Angestellten und noch keinem einzigen gebauten Flugzeug in
Metallbauweise hatte sich Messerschmitts Firma in keinster Weise
fur diese Ausschreibung empfohlen. Allgemein wird die Einbe-
ziehung der BFW auf einen Freundschaftsdienst von Ernst Udet

einerseits und auf beharrliches Werben bei den entscheidenden
Stellen durch den Vorstand der BFW andererseits zurlickgefiihrt.
Fir die Ausschreibung gab man die Eckdaten des geforderten
Flugzeugs weiter. Das komplette Pflichtenheft mit den Anfor-
derungen, die an dieses Flugzeug gestellt wurden, stellte man
jedoch erst im Herbst 1934 zusammen.

Bevor wir die Entstehung der spateren Bf 110 genauer betrach-
ten, soll ein Exkurs die Hintergriinde beleuchten, welche zur Idee des
+Kampfzerstorers” gefiihrt hatten.

Die Lehren des Ersten Weltkriegs

Die militdrischen Machte Europas waren sich in ihren Schlussfolge-
rungen aus den Kdampfen des Ersten Weltkriegs einig: Einen Stel-
lungskrieg darf es nie wieder geben. Fiir die Landstreitkrafte waren
die Folgerungen offensichtlich. Motorisierte Einheiten und Panzer
wirdenin schnellenVorstoBen durchbrechen oder die gegnerischen
Truppen umgehen, dann Schliisselpositionen besetzen und halten
bis die eigene Infanterie nachriicken konnte. Etwas vereinfacht
dargestellt, entsprach diese Taktik der Kavallerie-Attacke in einer
neuen, mechanisierten Form. Die Rolle der Luftstreitkrafte in diesem
Szenario entsprach ihrem Einsatz in der letzten Phase des Krieges.
Schlachtflieger wiirden den eigenen Vormarsch ermdglichen, oder
den Durchbruch eines Gegners behindern. Wendige Jagdflugzeuge
wirden die eigene Lufthoheit tGber der Front erringen und sichern,
damit die Schlachtflieger eingesetzt werden kdnnten. Soweit verlief
die theoretische Planung fiir einen Konfliktfall noch in den gewohn-
ten Bahnen militarischer Uberlegungen.

In den 1920er-Jahren riickte aber eine Seitenlinie des Kriegs-
geschehens in den Fokus einiger Militarstrategen, sie beschaftig-
ten sich mit den strategischen Bombenangriffen auf Stadte im
Hinterland des Gegners. Anfangs mit Luftschiffen, spater dann mit
sogenannten Riesenflugzeugen, flog Deutschland Bombenangriffe
auf London und Paris. England antwortete mit eigenen Bomben-

Fotos: wenn nicht anders angegeben - Uwe W. Jack
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angriffen auf deutsche Stadte. 1917 erreichten diese Angriffe einen
schrecklichen Héhepunkt mit dem Angriff vom 13. Juni auf London,
als eine einzelne 50-kg-Bombe die Grundschule in der Upper North
Street traf. 18 Kinder des Armenviertels wurden wahrend des Unter-
richts getotet. Eine Welle der Empdrung ging durch England mit Aus-
schreitungen gegen Alles, was deutsch zu sein schien. Als vom 24.
September bis zum 1. Oktober bei sechs Nachtangriffen insgesamt
finfTonnen Bomben auf London fielen, brach das &ffentliche Leben
ab dem Nachmittag vollig zusammen. Mit 69 Toten und Utber 200
Verletzten schien die Grenze dessen erreicht, was die Bevolkerung
einer Grofstadt ertragen konnte.

Luftkriegsanalytiker in verschiedenen Landern kamen zum
gleichen Schluss: Eine Serie von heftigen Bombenangriffen auf
die Zivilbevolkerung im Konfliktfall wiirde dazu fiihren, dass die
gegnerische Regierung gezwungen war, Verhandlungen anzu-
bieten. Soweit wie der italienische General und Stratege Giulio
Douhet gingen dabei die wenigsten, viele wurden aber von ihm
beeinflusst. Dieser hatte in seinem Buch Il dominio dell'aria” (Die
Luftherrschaft) von 1921 gefordert, ein moderner Staat solle sich
militdrisch vor allem auf starke Luftstreitkréfte stiitzen. Am wich-
tigsten seien dabei Langstreckenbomber, die den Krieg, ohne
verlustreiche Schlachten am Boden, direkt in das Hinterland des
Gegners tragen wirden. Aus eigenen Kriegserfahrungen heraus
und nach dem Studium von Berichten tiber Bombenangriffe war er
Uberzeugt, dass eine machtige Bomberflotte durch den Schaden
und vor allem durch den Schrecken, den sie anrichtet, alleine eine
Nation zur Kapitulation zwingen kénne. Dabei sah Douhet in einer
Bomberflotte nicht unbedingt ein Instrument der Aggression, Bom-
ber gaben auch Nationen ohne grof3e Land- oder Seestreitkrdfte
die Chance sich gegen einen Uberfall wirksam und schnell zu ver-
teidigen. Verfligten beide Gegner tGiber méachtige Luftflotten wiirde
sich ein Gleichgewicht einstellen, bei dem jeder vor einem Angriff
zurlickschrecken wiirde — der Friede war so garantiert.

In Europa, Russland und in den USA war man von den milita-
rischen Maoglichkeiten einer Bomberflotte liberzeugt. Aber selbst
nachdem Prototypen entsprechender Flugzeuge entstanden, ging
man meist eher halbherzig an den Aufbau einer Bomberstreitmacht.
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Eine Bf 110 Ciiber Deutsch-
land. Das Stammkennzeichen
deutet auf einen Abnahme-
oder Versuchsflug hin.

= . : -
- g
w L

Flugzeuge sind teuer und die notwendigen viermotorigen Fernbom-
ber sind die teuersten von allen. England war dabei die einzige Nati-
on, die den Schritt zu einer starken Bomberflotte zu gehen gedachte.
Einerseits war England durch die Insellage nur schwer in der Lage,
schnell Bodentruppen zur Entscheidung eines Konfliktes zu entsen-
den. DerWille, eine groRe Bomberstreitmacht zu schaffen muss auch
nicht notwendigerweise als offensive Malnahme gedeutet werden.
Uber Jahrhunderte verhinderte die starke Seeflotte GroBbritanniens
einen Angriff auf das Mutterland. Dieses Prinzip der ,Fleet in beeing”,
also der starken Flotte, deren blof3es Vorhandensein einen Krieg
verhindert, lief3 sich auch auf die Luftflotte tGbertragen.

Die gerne verwendete Begriindung, England habe sein Bom-
berbauprogramm 1933/34 gestartet, um der deutschen Bedro-
hung entgegenzutreten, steht auf schwachen FiBen. Deutsch-
land war seinerzeit ein Land ohne nennenswerte Luftfahrtindus-
trie und noch ohne Luftstreitkréfte. Die geheimen (aber sicher bei
anderen Ldndern nicht unentdeckten) Luftristungsbemiihungen
Deutschlands blieben damals weit hinter anderen europdischen
Landern zuriick. Zum Jahreswechsel 1933/34 verfligte Deutsch-
land gerade einmal Uber insgesamt 350 geheime Offiziere, von
den Stabs- und Planungsstellen bis zum fliegenden Personal, und
hatte ganze 125 Flugschiiler in der Ausbildung fiir seine noch
verborgenen Luftstreitkréfte.

Zweimotorige Verfolgungs- oder Begleitjager

Am Anfang der 1930er-Jahre setzte sich der Metallflugzeug-
bau immer mehr durch. Erste Bomberprototypen in der neuen
Bauweise entstanden und durch verbesserte Motoren und ein
gewachsenes aerodynamisches Wissen wurden die Flugzeuge
immer leistungsfahiger und damit gefahrlicher. Bei der Abwehr
eines moglichen Bombenangriffs sah man sich zuklnftig mit
Gegnern konfrontiert, die in 6000 m oder mehr Hohe einflogen,
bei denen die Bomber fast so schnell wie Jagdflugzeuge waren
und bei verbesserter Tragfahigkeit auch eine starke Abwehr-
bewaffnung mitfihren konnten. In den Zeiten vor Erfindung
der Radarortung mussten feindliche Verbéande vom Boden aus
gesehen oder bei Bewodlkung und in der Nacht, akustisch erfasst
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Aus dem Handbuch der

Bf 110 F stammt diese
Ubersichtszeichnung mit
den generellen AbmaBen der
Maschine.
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werden. Die Fehlerquellen fiur Falschmeldungen waren zahlreich
und das Netz der Meldeposten sehr weitmaschig. Fiir Deutsch-
land hieB dies, ein Feind konnte tber die Ostsee kommend auf
Berlin anfliegen und bis sich die ersten Jagdflugzeuge zur Abwehr
dem Verband gendhert hatten, waren die Bomber schon liber der
Hauptstadt angekommen. Eine vollige Verhinderung eines tiber-
raschenden Bombenangriffs schien nicht mdglich, dies sahen
andere Nationen ebenso.

Aus Sicht eines Verteidigers musste der Bomberverband also
auf dem Riickweg dauernd angegriffen werden, damit die Verluste
gravierend wurden und der Gegner diese Aktionen schlie8lich
einstellen muss. Man ging allgemein von einer Verlustrate Uber
zehn Prozent aus, die zum Abbruch der Bombenangriffe fiihren
wirde. Ein spezielles Jagdflugzeug mit grof3er Reichweite und
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hoher Geschwindigkeit sollte diese Abwehraufgabe tGbernehmen.
Um den notwendigen Kraftstoff fiir die langen Verfolgungsfliige
mitnehmen zu kdnnen, eventuell sogar bis hin zu den Ausgangs-
basen der Bomber, musste die Maschine zweimotorig sein und ein
zweites Besatzungsmitglied fiir Navigation und zum Bedienen eines
Funkgerates befordern.

Aus dem Blickwinkel des Angreifers mussten die eigenen
Bomber unbedingt geschiitzt werden, damit sie ihren militarischen
Zweck erreichen konnten. Ein Langstrecken-Jagdflugzeug sollte die-
sen Begleitschutz Gibernehmen. Dabei musste es sehr wendig sein,
um es mit einmotorigen Abwehrjagern aufnehmen zu kdnnen. Auch
dieser Begleitjager benotigte zwei Motoren, aber nur eventuell ein
zweites Besatzungsmitglied. Hier wiirden die Bomberbesatzungen
die Navigation nach Hause Gibernehmen.

Der erste Prototyp des Zersto-
rers Messerschmitt Bf 110 bei
einem Testflug 1936

Links: Das erste Ganzme-
tallflugzeug der Messer-
schmittwerke, die Bf 108,
zeigt bei der Auslegung der
Tragflachen groBe Ahnlichkeit
mit der spateren Bf 110.

Rechts: Lange Zeit sah es so
aus, als wiirde die Henschel
Hs 124 der neue Zerstorer der
Luftwaffe werden. Doch da
sich die Henschel-Konstruk-
teure an alle Forderungen der
Luftwaffe gehalten hatten,
war sie nach dem Umdenken
des Fiihrungsstabes nicht
|eistungsféhig genug.
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2 Angelgegeriit fiv Landeklappen- 10 Lufisclivauben-Verstellschulier
stellung 11 Sehalter fiar Lufischranben-
4 Hebel fir Sehinierstofkiihlor- anlumalik
klappen 12 Notbetitignmgsvantile

4 Brandim b lielal L Druckmesser Tir Prefluft
a Drackkoopl Gir Blinkseheinwerfor 4 Landeklappenselulier
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Heute kaum noch bekannt ist das System der Vertrauensbil-
dung, welches sich im Europa nach dem groBen Krieg (welcher ja
der letzte gewesen sein sollte) etabliert hatte. Auf internationalen
Luftmeetings, etwa in der Schweiz, lieBen die Luftstreitkrafte ihre
besten Flugzeuge und Piloten gegeneinander antreten. So erhielt
man den direkten Vergleich, wo man leistungsmaRig mit den eige-
nen Maschinen lag und welche modernen Entwicklungen andere
Nationen betrieben. Parallel mit einem intensiven Besuchspro-
gramm, bei dem militdrische Einrichtungen und Herstellbetriebe
der Luftstreitkrafte gegenseitig besichtigt wurden, schien dieses
System vertrauensbildend zu wirken. Diese Offenheit sollte dazu
fiihren, sich nicht gegenseitig zu liberschatzen und zu misstrauen.

Das Instrumentenbrettim
Cockpit des Zerstorers

1 Sehauzeichen fiir Reifendruek-
priifanlage

IPulirtmesser

UV-Beleuehtung
Aubeonlultlemperaturanzeiger
S fine Kabinenhbeizang
Direhealilinesser

T Ladedruckmesser

e S22 U2

%

S Umschaltwarnlampen

9 KiihlstoMaustrittstemperalurmesssr

W Reststandswarnlampen

11 Kealstoff-Vorralsanzeiger

12 Umschalter fie Kraltstolf-Vorrats-
e ger

3 Sehalter fiir Kilblstof-Kihler-
klappen

1 Verdunkler

2 Sinrlergrile

3 Handbebel fir Seitenhilfsruder-
Iriimung

4 Hebel fir Kergenubbrennung

8 Ewelzeigerschaller der Kraflstoff-
anlage
6 Tank pumpenschaller
T Anlabeinsprilepunm e
B AulubbkrallstoMbebilter

Die rechten und linken Bedientafeln im Fiihrerraum der
Bf 110. Links befinden sich die Schubhebel und rechts die
Schalter fiir das Treibstoffmanagement.

Aus welchem Grund auch immer man im nationalsozialistischen
Deutschland etwa ab 1936 begann, bei den Besuchen auslandi-
scher Delegationen die eigene Produktions- und Einsatzstarke
phantastisch zu Ubertreiben, mag dahingestellt sein. Deutschland
schien in den Augen des Auslands eine gigantische Luftmacht zu
werden. 1938 zog Hitler daraus noch einen Vorteil. Der britische
Premier Neville Chamberlain fragte seine Stabschefs vor der Abreise
zur Sudetenkonferenz, was die Konsequenzen wéren, kdme es zu
einem Krieg mit Deutschland. Die einhellige Antwort, bezogen auf
die angeblich Uberlegene deutsche Bomberflotte war: ,Das ware
Selbstmord!” Da Grof3britannien sein Bomberprogramm aber aus
dieser Angst heraus stark forcierte, rachten sich die deutschen Uber-
treibungen wenig spater, als der Krieg wirklich ausbrach.

Durch die internationalen Flugwettbewerbe war man in
Deutschland also gut informiert, wozu andere Lander mit ihrer
Luftfahrtindustrie fahig waren und tber welche Luftstreitkrafte
sie verfugten. Auch wenn General Walther Wever in seiner Rede
zur Eréffnung der Luftkriegsakademie in Gatow im November
1935 betonte: ,Die entscheidende Waffe eines Luftkrieges ist der
Bomber!’, musste man auf deutscher Seite von der Entwicklung
strategischer Bomber Abstand nehmen. Nur zweimotorige Mittel-
streckenbomber konnte Deutschland auf der vorhandenen Pro-
duktions- und Rohstoffbasis in groBerer Zahl fertigen. Die Strategie
musste sich diesen wirtschaftlichen Gegebenheiten fligen.

Der Zerstorer

Beim Aufbau der deutschen Luftstreitkrdfte ging man bei der
Luftverteidigung den gleichen Weg, wie andere Nation auch. Ein
mdglichst leichter, schneller und wendiger einmotoriger Jager soll-
te wichtige Ziele schiitzen. Durch eine hohe Steiggeschwindigkeit
sollte er anfliegende Bomber erreichen und kurz vor dem Ziel oder
direkt dartiber bekampfen. Dieser,Heimatschiitzer” konnte nur eine
leichte Bewaffnung tragen und hatte eine kurze Flugdauer. Wahrend
die Bomber und eventuelle Langstrecken-Begleitjager in Luftkadmpfe
verwickelt wurden, konnten schwere, zweimotorige Jager herange-
fuhrt werden. Diese waren nicht nur mit MGs ausgestattet, sondern
trugen auch Kanonen gréeren Kalibers. Damit waren sie (anders als
die Heimatschitzer) in der Lage, gro3e Ganzmetallbomber sicher zu
zerstoren. Die Bezeichnung ,Zerstorer” fiir diese spezielle Gattung
von Jagdflugzeugen entstand durch Verschmelzung des Begriffs fiir
den Einsatz gegen Bomber und des Namens der Marinegattung fir
wendige Schiffe mit starker Bewaffnung die Schlachtschiffe sichern.
Zerstorer sollten einerseits feindliche Bomber auf dem Riickflug
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permanent bekdampfen, andererseits eigene Bomber bei ihrem
Einsatz begleiten und vor gegnerischen Jagdflugzeugen schiitzen.
Der Widerspruch, der Zerstorer sei einerseits das Instrument, um
gegnerische Bomber am Erfiillen ihrer Aufgabe zu hindern, aber
andererseits auch der Garant dafiir, dass eigene Bomber ihre Aufga-
be erfiillen konnten, wurde nie wirklich analysiert.

Zwischen 1934 und 1936 entstanden weltweit Entwiirfe von zwei-
motorigen, schwer bewaffneten Langstreckenjagern. Die Idee des
Zerstorers begann sich durchzusetzen.

Da man beim Aufbau der deutschen Luftstreitkrafte mit den eige-
nen Resourcen sparsam umgehen wollte, sollten aus dem zuklnfti-
gen Zerstorer gleich noch weitere Flugzeugtypen abgeleitet werden.
Einen schnellen Aufkldrer, einen sogenannten Schnellbomber und
ein Schlachtflugzeug glaubte die Luftwaffenfiihrung gleich mitgelie-
fert zu bekommen. Dieses Multi-Rollen-Kampfflugzeug taufte man
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dann folgerichtig auf,Kampfzerstorer”. Haufig wird diese Ansamm-
lung verschiedener Einsatzprofile in einem Flugzeug Hermann
Goring zugeschrieben. Er soll sich trotz der Einwénde, eine solche
Maschine kdnne dann keinen Einsatz wirklich erfolgreich bestreiten,

Blick in das Cockpit eines
Bf-110-Nachtjégers, beach-
tenswert ist die Panzerplatte
im Riicken des Piloten.

Links: An der Bf 110im
Deutschen Technik Museum
Berlin sieht man die ausge-
fahrere Leiter, links daneben
befindet sich der Mast fiir die
Schleppantenne.

Rechts: Eine Zerstorer-
besatzung klettertin ihre
Maschine. Dabei nutzen sie
die herausziehbare Leiter und
die mit Klappen verschlie3-
baren Handgriffe. Der Bord-
schiitze unten istin Bauch-
hohe am Erste-Hilfe-Koffer,
seine rechte Hand liegt im
Griff neben dem Zufiihrdraht
fiir die Funkantenne.
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B. Vorbereitungen zum Abflug

Zum Besteigen Griffe in Rumpfbeplankung und Einsteigleiter be-
nutzen. Leiter nach Dricken des Knopfes an linker Rumpfseite her-
ausziehen,

Vorsicht beim Betatigen des Schitzenkloppenhebels. Fihrerraum-
dach fest verschliefen.

Sitzh&éhen richtig einstellen.

Bordnetz einschalten.

Brandhéhne auf ,P 1 und P 2",

Fahrwerksanzeigegerat einschalten (grine Lampen missen auf-
leuchten).

Luftschraubenautomatik einschalten (erst nach Anlassen der Mo-
toren). Wird ausnahmsweise nicht mit Luftschraubenautomatik ge-
startet, Luftschraube auf 12 Uhr.

Zweizeigerschalter der Krafistoffversorgungsanlage mufd in Stellung
1" stehen,

Héhen- und Seitenhilfsruder miissen sich in Mittelstellung befinden.
Bei grofler Luftfeuchtigkeit und Temperaturen unter 0" C Heizung
fur Staurohr einschalten (Schauzeichen am Gerdtebrett).
Elt-Wendehorizont einschalten (Selbstschalter in Zusatzschalttafel
an linker Fiihrerraumwand vorne).

C. Rollen zum Abflug

Landeklappen in ,0”-Stellung.

Kihlstoff- und Schmierstoffkiihlerklappen &fnen.

Beachte, daBl Kihlstofftemperatur 1109 C nicht iberschreitet.
Kurvenrollen ist durch Gasgeben auf den entsprechenden Motor
oder durch entsprechendes Bremsen leicht maglich.

Achtung! Vorsichtig Kurven rollen.

Nicht unnétig lange rollen, da sonst iibermaflige Motorerwérmung
eintritt.

Beim Rollen Bremsen priifen: Bremsen sollen gut ziehen und diirfen
nicht blockieren. Bremsen wegen der auftretenden Erwérmung des
Radkérpers nicht zu lange belasten.

Anmerkung: Um Avussetzen der Zindkerzen zu wvermeiden, ist
Laufenlassen der Motoren mit niedriger Drehzahl vor dem Abflug
méglichst einzuschranken. Lafit sich dies nicht vermeiden, dann
Motoren vor Abflug nochmals kurz abbremsen oder wenigstens
Zuggriffe fir Kerzenaobbrennung bei 1700 bis 1800 U/min kurzzeitig
ziehen.

Achtung! Bei Startgewichten iber B500 kg nur auf Betonbohn
slarten.

D. Abflug

a, Kihlstoff- und Schmiersioffkihlerklappen auf.

b. Den mit ,Aus” bezeichneten Landekloppenschalter dricken, bis
Startstellung (20°) erreicht ist; dann Schalter herausziehen.

¢. Mur starten bei mindestens 40° C Schmierstoffeintrittstemperatur,

d. Zigig Gos geben (Leistungshebeleinstellung: Steig- und Kampf-
leistung), Drehzahl, Ladedruck und Luftschraubenstellung beob-
achten. Wird ausnahmsweise nicht mit eingeschalteter Luft-
schraubenautomatik gestartet, dann Luftschraube auf 12 Uhr.

e. Mit angestellten Londeklappen nicht steil kurven.

f. Fahrwerk einziehen: Sicherung des Fahrwerksschalters nach
unten driicken und Fohrwerksschalter ,Ein" driicken.

MNach Einziehen springt der Fahrwerksschalter selbsttétig in seine
Ausgangsstellung zuriick; sollte der Schalter nicht zuriickspringen,
dann ist der Schalter herauszuziehen.

MNach Aufleuchten der roten Lampen ist das Fahrwerk vollstandig
eingezogen. Springt der Schalter vor Aufleuchten der roten
Lampen zuriick, Schalter nochmals driicken, bis rote Lampen
aufleuchten, dann Schalter sofort loslassen.
Lastigkeitséinderungen durch Trimmung ausgleichen.

g. Landeklappen einfahren: Landeklappenschalter ,Ein* driicken.
Springt nach vollstandigem Einfahren der Landeklappen der
Schalter nicht in seine Ausgangsstellung zurick, dann ist der
Schalter herauszuziehen.

Achtung! Flugzeug sackt beim Einfahren der Landeklappen
durch; Klappen erst nach Erreichen einer sicharen Hohe
und geniigend Geschwindigkeit einfahren.

Anmerkung: Fohrwerks- und Landeklappenschalter nicht gleich-

zeitig betatigen.

E. Steigflug

Nach dem Abheben flach steigen, bis ginstigste Bahngeschwindig-
keit fir Steigflug (in Bodennéhe 240 km/h) erreicht ist.

Be: Steigflug darauf achten, dafd Kihistoff- und Schmierstofftempera-
turen den Hochstwert nicht Gberschreiten.

F. Flug
1. Flugbegrenzungen
bei Sturzflug chne anhéngende Zusatzbehéilter 700 km/h,
mit anhéngenden Zusatzbehéltern 500 kmh,
bei Landeklappenbetétigung 250 kmyh,
bei voll ausgefahrenen Landeklappen 250 kmyh,
bei Fahrwerksbetatigung 400 km/h,
bei unsichtigem Wetter in Bodennahe 330 kmjh.
Fallschirmausstieg

Fithrer:

Beobachter versténdigen.

Fahrt nach Mbglichkeit verringern.
MNach Maglichkeit:
Netzausschalter driicken,

Zindungen ausschalten,
Brandhahne schliefien.

Losschnallen.

Fihrerraumiberdachung &ffnen und Flugzeug verlassen; Vorsicht
vor Luftschraube und Antennenmast.

Beobachter:

Losschnallen.

Rot gekennzeichneten Kabinenabwurfhebel (hinter Sitz oder vorne
links) ziehen und Flugzeug verlassen; Vorsicht vor Luftschraube und
Antennenmast.
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Letzte Handgriffe vor dem Start. Die Bedienungsanleitung (links) gibt die Verfahrensweise vor.



fur das Mehrfachkonzept stark gemacht haben. Da Goring neben
der bekannten Rolle als Oberbefehlshaber der Luftwaffe auch noch
oberster Lenker der Wirtschaft war, werden auch hier die beschrank-
ten Produktionskapazitdten mit hineingespielt haben.

Das urspriingliche Anforderungsprofil an den gewiinschten
Kampfzerstorer ist nicht mehr bekannt. Aus den Ubereinstimmun-
gen der Entwirfe von Focke-Wulf und Henschel lasst sich doch
einiges darliber ableiten:

* Ganzmetallbauweise
zweimotorig
Eindecker
Einziehfahrwerk
starre MG-Bewaffnung
mindestens eine Kanone
Drehturm mit Bewaffnung
Abwehrbewaffnung nach Hinten
innen liegender Bombenschacht
Besatzung drei Mann

¢ Leermasse unter finf Tonnen

Nach einer ersten Analyse der eingereichten Entwirfe im
Dezember 1934 favorisierte die Flihrung noch die Maschinen von
Focke-Wulf und Henschel, die am dichtesten an den urspriingli-
chen Vorstellungen lagen.

Focke-Wulf reichte den Entwurf fiir einen sehr sauberen Tief-
decker mit zentralem Seitenleitwerk ein. Die Fw 57 hatte einen
Drehturm auf dem Rumpfriicken und eine verglaste Nase. Der
erste Prototyp Fw 57 V1 wurde im Friihjahr 1936 fertig gestellt
und nahm die Flugerprobung auf. Wie sich spater zeigte, hatte
man versehentlich die ganzen Lastannahmen des Flugzeug um
ein Mehrfaches zu hoch angelegt. So war die Fw 57 viel zu schwer
und die unbefriedigenden Flugleistungen der beiden Prototypen
taten ein Ubriges zur Ablehnung des Entwurfs. Dennoch wirft
dieser Fehlschlag ein Schlaglicht auf die damaligen noch nicht voll
entwickelten Fahigkeiten der deutschen Luftfahrtindustrie.

Bei Henschel entschied man sich fiir einen Mitteldecker mit zwei
Endscheibenleitwerken. Diese garantierten, dass die Seitenruder
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auch am Boden beim Rollen durch den Propellerwind Wirkung zeig-
ten. Der Drehturm befand sich in der Nase vor dem Piloten. Ebenfalls
im Frihjahr 1936 nahm die Hs 124 V1 ihre Versuchsflliige auf. Die
Maschine zeigte dabei solide Flugleistungen.

Die Gothaer Waggonfabrik hatte den ungewdhnlichen Entwurf
von Dipl.-Ing. Albert Kalkert prasentiert. Die Maschine war mit Dop-
pelrumpf ausgelegt, etwa dhnlich der spateren niederlandischen
Fokker G1 oder der amerikanischen Lightning. Bei Gotha versuchte
man alle aerodynamischen Tricks der Zeit auszureizen: Beide Propel-
ler wurden Uber Fernwellen angetrieben. Die umspiilte Oberflache
versuchte man so gering, wie mdéglich zu halten, daher waren etwa
die Rumpftrager zum Leitwerk sehr diinn ausgelegt. Diese Bauweise
fand jedoch keine Zustimmung und so wurde kein Prototyp bestellt.

Im Royal Air Force Museum
stehen die beiden wich-
tigsten deutschen Nachtja-
germuster: vorn die Bf 110,
dahinter eine Junkers Ju 88.
Ganz hinten steht ein Bomber
Heinkel He 111.

Vor dem Start ldsst der Erste
Wart die Motoren warmlau-
fen. Er hat auch die Berechti-
gung, die Maschine am Boden
zurollen.
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Foto: Samlung Schroder

AGO reichte mit der Ao 225 einen mit vier Maschinenkanonen
schwer bewaffneten Zerstorer ein. Windkanalmodelle wurden zwar
untersucht, jedoch das Projekt dann von AGO selbst fallen gelassen.

Der Luftwaffenflihrung waren mittlerweile selbst Zweifel an dem
Mehrzweckkonzept des Kampfzerstorers gekommen. Im Friihling
1935 modifizierte man die urspriingliche Ausschreibung hin zu zwei
verschiedenen Flugzeugtypen: dem Zerstérer und einem Schnell-
bomber, der auch Aufklarer sein sollte. Damit waren die Leistungen
der Fw 57 und Hs 124 nicht mehr konkurrenzfdhig fir die reine
Zerstorer-Auslegung. Zwar versuchte man in den Henschelwerken
das Projekt zu retten und verzichtete bei m dritten Prototyp V3 auf
den Drehturm und baute die komplette Bewaffnung in die Nase
ein, jedoch waren die Wiirfel schon zugunsten der Messerschmitt-
Auslegung gefallen.

Messerschmitts eigenwilliger Entwurf

Im Friihjahr 1934 hatten die BFW gerade den Entwurf eines schnel-
len Jagdeinsitzers auf den Zeichentischen, das Flugzeug, welches
einmal die Bf 109 werden sollte. Alle Kraft galt aber gerade dem vier-
sitzigen Reiseflugzeug M-37, mit welchem Messerschmitt am inter-
nationalen Flugwettbewerb in der Schweiz im August teilnehmen
wollte. Vor zwei Jahren hatte Polen alle wichtigen Preise eingeholt.
Messerschmitt war sich sicher, dass sein erstes Ganzmetallflugzeug
ein groer Wurf werden wiirde. So kam es denn auch. Unter der
Bezeichnung Bf 108 Taifun erlangte der schnittige Flitzer Weltruhm,
auch wenn er bei dem Flugmeeting keine vorderen Pldtze belegte.
Ende 1933 hatte der Bau der M-37 begonnen, gerade zu der Zeit als
sich Ing. Walter Rethel bei Messerschmitt vorstellte. Bei Arado war er
bisher flir Entwiirfe von Schnellflugzeugen zustandig gewesen, jetzt
wurde er Chefkonstrukteur der BFW.

Die BFW schienen die wirtschaftlichen Taler, die sie in den letz-
ten Jahren durchschreiten mussten, hinter sich gelassen zu haben.
Die Belegschaft war auf Giber 500 Personen angewachsen. Mit der
Linzenzproduktion von Bombern Dornier Do 11 verdiente Messer-
schmitt endlich Geld.

Die Erfahrungen aus dem Entwurf der Bf 108 (M-37) flossen
in die Auslegung des Jagdeinsitzers ein. Bei Konstruktionsbeginn
des Jagers war die Bf 108 aber noch nicht geflogen, also bewegte
man sich auf rein theoretischer Basis. Der Entwurf iberzeugte
und so erhielt man den Auftrag zum Bau von drei Versuchsma-
schinen der Bf 109, auch wenn die Luftwaffe noch Gberzeugt war,
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dass der kleine und leichte Messerschmittjdger keine Chance
hatte je in Serie gefertigt zu werden. Der Zuschnitt der Bleche
flr das erste Kampfflugzeug Messerschmitts begann Ende 1934.
Da hatte man sich im Entwurfsbiiro schon in das nachste Projekt
vertieft: den zweimotorigen Kampfzerstorer. Bei der Diskussion
der offiziellen Anforderungen kamen Rethel und Messerschmitt
iberein, bestimmte Punkte einfach zu ignorieren. Ein Jagdflug-

Ein Schwarm Jagdbomber
vom Typ Bf 110 Cdes Schnell-
kampfgeschwaders 210

(SKG 210)

Ein nachkoloriertes Foto
des SKG 210 bei gleicher
Gelegenheit aufgenommen.
Unten: Bf 110 Cdes SKG 210.

Foto: Samlung Nowarra
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Der Bordschiitze sichert
die Maschine nach hinten.
Hier sitzt erin einer friihen

Bf 110 C mit einem einzelnen
MG 17. Spéter wurden zwei
schwerere Waffen eingebaut.

Unten: Das Tankschema einer
Bf 110. Das Umpumpen des
Treibstoffs aus den Zusatzhe-
héltern in die Flachentanks
war im Flug maglich.

Rechts: Der Zusatztank am
Nachtjager im Royal Air Force
Museum.

zeug mit Drehturm konnten sie sich nicht vorstellen. Sie wollten
ganz auf Geschwindigkeit und Reichweite setzen. Auch einen
innen liegenden Bombenschacht hielten sie fiir Gberflissig,
sie wollten ein reines Jagdflugzeug schaffen. Fiir die Bomber/
Aufklarer-Variante wurde spéter ein eigener Entwurf auf Basis
der Bf 110 vorgelegt, die Bf 162.

Bei der Bauauslegung hielten sich die Konstrukteure ganz an
die Bf 109. Zwei eigenstandige Tragflachenhdlften wurden als
Tiefdecker so am Rumpf anschlossen, dass ein dort befindliches
Holmstlick mit den beiden Fligeln zu einem durchgehenden
Holm verbunden wurde. Im Rumpf mit ovalem Querschnitt saf3
die Besatzung von zwei oder drei Mann unter einer gemeinsamen
Glasabdeckung. Die Position des Piloten weit vorne, direkt tiber der
Tragflaichenkante ermdglichte ihm einen guten Blick nach unten.
Das Leitwerk war als Endscheibenflachen ausgefiihrt. Am 12. Mai
1936 war es soweit: Der erste Prototyp Bf 110 V1 startete in Augs-
burg mit dem Piloten Rudolf,Rudi” Opitz zum Erstflug.

Wahrend der folgenden Flugerprobung zeigte sich die Bf
110 als stabil und leicht zu steuern. Sorgfalt musste man dage-
gen beim Start und bei der Landung walten lassen. Mit den
Radern am Boden und dem Heck in der Luft neigte die Bf 110
zum Ausbrechen. Die Mandvrierfahigkeit liel3 ebenfalls zu wiin-
schen Ubrig. Gegen einen Jagdeinsitzer wirde die Bf 110 keine
Chance haben. Dies beunruhigte die Luftwaffenfiihrung jedoch
nicht weiter. Nachdem die Konkurrenten Fw 57 und Hs 124, den
urspriinglichen Anforderungen folgend, aus dem Rennen waren,
nahm man die Vorzlige eines reinen Zerstorers in der Bf 110 ger-
ne entgegen. Ausgeristet werden sollte die Bf 110 mit dem neu-
en Motor Daimler-Benz 601, der ab Frithjahr 1938 verfligbar sein
sollte. Doch wegen Lieferverzogerungen beim Motor musste
Messerschmitt die erste Serie der Bf 110 mit Junkers Jumo 210 an
die Luftwaffe abliefern. Der schwachere Motor minderte die Leis-
tungen erheblich, aber die Schulung von Zerstérer-Besatzungen
konnte endlich beginnen.

Foto: Samlung Nowarra



Versagen in der Luftschlacht um England

Beim Uberfall auf Polen sah sich die deutsche Luftwaffe keinem
ebenblirtigen Gegner gegeniiber. Die Zerstorereinheiten flogen
als Fernjager Uberwachung der gegnerischen Fliegerhorste und
zerstorten im Tiefflug etliche polnische Flugzeuge am Boden. Zu
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Luftkdmpfen mit einmotorigen Jagern kam es selten und dann griff
die starke zahlenmaBige Uberlegenheit der Luftwaffe. Die Bf 110
schien ihre Aufgaben erfiillen zu kdnnen. Auch der nachste Gegner,
die franzdsische Luftwaffe, hatte den deutschen Jagdfliegern wenig
entgegenzusetzen. Geringe eigene Verluste bei hohen Abschuss-
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Eine 21-cm-Rakete wird

in das Abschussrohr gela-
den. Die Warte unter dem
Fliigel lassen die schwere
Rakete langsam mit einem
Holzkniippel auf drei Me-
tallwinkel hinten im Rohr
abrutschen. Die Raketen
hatten eine groBere Reich-
weite als die Bordkanonen, so
konnte der Zerstorer aus dem
Feuerbereich der Bordwaffen
amerikanischer Taghomber
bleiben.

Das Hauptfahrwerk der Bf 110
war eigentlich fiir Starts und
Landungen auf Grasplétzen
konzipiert. Das Gewicht

der Zerstorer, vor allem der
Nachtjdger, wuchs durch
zusdtzliche Ausriistung und
Tanks im Laufe des Krieges
so weit an, dass nur noch von
Betonpisten aus geflogen
werden durfte.
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Mit jeweils einem Paar Rake-
tenwerfer vom Kaliber 21 cm
unter den Tragflachen fliegen
diese Zerstorer einem Bom-
berverband entgegen.

zahlen schienen eine Bestédtigung des Zerstorer-Konzeptes zu sein.
Es wurde nicht realisiert, dass durch die Blitzkrieg-Strategie eigent-
lich noch kein, richtiger” Luftkrieg ausgefochten worden war. All dies
anderte sich wahrend der Luftschlacht um England.

Das der Luftwaffe gestellte Ziel war die Niederringung der Royal
Air Force und die Erlangung der uneingeschrankten Luftherrschaft,
zumindest Uber dem sudlichen Teil Grof3britanniens. Danach sollte
eine Invasion auf dem Seeweg liber den Kanal von Dover hinweg
erfolgen. Die deutsche Strategie sah vor, die Jager der RAF durch
Angriffe auf die Flugpldtze standig zum Aufsteigen zu zwingen und
dort im Luftkampf zu besiegen. Die Verbande mit ihren Zerstorern
Bf 110 sahen sich pl6tzlich in Kurbeleien mit Spitfire oder Hurricane
verwickelt. Da konnten die Zweimotorigen nicht mithalten. In ihrer
Verzweifelung entwickelten die Zerstorerpiloten die Taktik des
+Kurvenkarussells’, wenn sie in der Luft auf englische Jager trafen.
Drei oder vier Bf 110 kreisten im engen Abstand horizontal hinterei-
nander her, sodass jede Maschine das Heck der vor ihr fliegenden im
Visier hatte. So konnte sich kein britischer Jager hinter eine Bf 110im
Karussell setzen. Dies war eine reine Notwehr, eine Angriffsaufgabe
konnten die Zerstorer so nicht mehr erfiillen. Wieder gegen engli-
sche Flugplatze als Tiefflieger eingesetzt, bendtigen die schweren
Jager jetzt selbst Jagdschutz. Damit blieben nicht mehr geniigend
einmotorige Jager Ubrig, um die deutschen Bomber zu schiitzen.
Die Luftwaffe hatte mit dem Ausfall der Zerstorer als kampfkraftige
Flugzeuge ein Zahlenproblem. Einzig eine Spezialeinheit mit Zersto-
rern, das Schnellkampfgeschwader 210 (SKG 210), konnte die Bf 110
erfolgreich in der Rolle als tief fliegender Schnellbomber einsetzen,
der Jagdbomber war geboren. Der Name des Geschwaders deutete
auf die geplante Einsatzerprobung des Nachfolgemodells der Bf
110, der Messerschmitt Me 210 hin. Wegen struktureller Fehler kam
dieser Nachfolger jedoch nie bei der Luftwaffe zum Einsatz. Nach
dem Misserfolg der Zerstorer tiber England musste die Luftwaffe
schlieBlich diese Einheiten aus dem Luftkampf herausziehen, mit zu
wenig Jagern aber konnte die Luftherrschaft nicht mehr errungen
werden. Die Luftschlacht um England war verloren, der Angriff auf
GroB3britannien gescheitert.

Als Jabo im Osten

Mit dem Uberfall auf die Sowjetunion fand sich der Zerstorer
hauptsachlich in der Jabo-Rolle wieder. Hier kamen die groR3e Reich-
weite, ein zweiter Motor als Sicherheitsmerkmal und die schwere
Bewaffnung zum Tragen. In den weiten Raumen Russlands waren
manche Ziele mit einmotorigen Flugzeugen nicht zu erreichen.
Eingesetzt gegen Panzer und Infanteriestellungen wurden die
Jabo-Verbande immer an die Schwerpunkte der Kampfhandlungen
verlegt. Zu Luftkdmpfen mit einmotorigen sowjetischen Jagern kam
es anfangs kaum, dies @nderte sich aber im Verlauf des Krieges. Mit

der wachsenden Zahl und der verbesserten Qualitdt sowjetischer
Jagdflugzeuge mussten sich Jabo-Zerstorer-Einheiten wieder durch
einmotorige Jager schiitzen lassen. Durch Einsatz gemischter ein-
und zweimotoriger Jabos konnte man den Jagdschutz einigerma-
Ben garantieren. Die Jabos Bf 109 warfen ihre Bombenlast einfach
ab, sobald sich Feindjager ndherten und wurden so wieder zu
schitzenden Jagdflugzeugen.

Gegen Fliegende Festungen

Urspriinglich hatte man den Zerstérer zum Kampf gegen angrei-
fende groBe Bomber entwickelt. Mit den ab 1942 immer ofter
einfliegenden amerikanischen Bomberverbdnden war genau diese
Ausgangslage gegeben. Jetzt sollte sich zeigen, ob das Konzept
des Zerstorers Uberhaupt greifen konnte. Gegentiber der Situati-
on Anfang/Mitte der 1939er-Jahre hatten sich mit Einfiihrung der
Funkmesstechnik (Radar) die Erfolgschancen eines Abwehreinsatzes
gegen Feindbomber deutlich verbessert. Ein gegnerischer Bomber-
verband konnte friihzeitig, oft schon kurz nach dem Startin England,
erfasst und die Jagdabwehr entsprechen alarmiert und positioniert
werden. Noch flogen die Tagbomber ohne Begleitschutz nach
Deutschland ein. In engen Formationen zusammengeschlossen,
schiitzten sich die Bomber gegenseitig mit ihren Bordwaffen. Einge-
streut in diese Verbdnde waren sogenannte Waffentréger. Sie sahen
aus wie Bomber, trugen aber schwere, weitreichende Waffen anstelle
der Bomben. Solch eine ,Combat-Box"-Formationen aus jeweils
zwolf Fliegenden Festungen mussten jetzt von den Zerstdrern ange-
griffen werden. Und wieder wurde den Zerstérern ihre mangelnde
Mandvrierfahigkeit zum Verhdngnis. Einmotorige Jager flogen im
Bahnneigungsflug von hinten dichtan eine,Combat Box” heran, feu-
erten einige StoBe auf den letzten, hinten fliegenden Bomber und
drehten danach schnell ab. Als relativ kleines Ziel verschwanden sie
im Sturzflug, bevor sich die Bordschtitzen der Bomber auf sie einge-
schossen hatten. Auch die Zerstorer versuchten es mit dieser Taktik.
Sie mussten genauso dicht aufschlieBen wie die Einmotorigen, ihre
Waffen hatten ja die gleiche Reichweite. Aber schwerfélliger und
viel groBBer wurden sie von den Bordschiitzen mit einem Kugelhagel
eingedeckt — die Verluste waren hoch.

Als Ausweg entwickelte man die Idee, die Zerstorer missten sich
weiter von den Bombern entfernt halten kénnen, auflerhalb des
Feuerbereichs der Bordwaffen. Aus dieser sicheren Entfernung
missten mit grof3kalibrigen Waffen mit gréBerer Wirkentfernung,,in
aller Ruhe” ein Bomber anvisiert und abgeschossen werden kdnnen.
Mit deutscher Griindlichkeit erprobte man lange den Einbau von
verschiedenen schweren Bordkanonen und erzielte gelegentlich
einen Erfolg. Nachteilig war, dass man fiir diese Waffen, oft umge-
baute Panzerabwehrkanonen, nur wenige Granaten mitnehmen
konnte und dass nach jedem Schuss meist von Hand nachgeladen
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werden musste. Aber diese, Blattschusstechnik” erforderte, dass das
eigene Flugzeug extrem ruhig in der Luft liegen musste und sich das
Ziel ebenfalls nicht stark bewegen durfte. Diese Form des Zielens
war im Propellerstrom eines Bomberverbandes kaum mdglich. Als
Losung bot sich hier der Raketenwerfer an. Von der Infanterie als
Ersatz fur schwere Kanonen benutzt, konnte eine einzelne Rakete
vom gebrauchlichen Kaliber 21 cm mehr Sprengstoff in einen Bom-
berverband transportieren als alle Geschosse des Zerstorers sonst
zusammen. Wenn man in einem Bomberverband nicht mehr ein
einzelnes Flugzeug genau anvisieren musste, nahm man jetzt den
ganzen Verband als Ziel und schoss gleichzeitig mehrere Raketen
hinein. Diese explodierten mitten in der ,Combat Box’, irgend ein
Bomber oder sogar mehrere gleichzeitig wiirden so schwere Scha-
den erleiden, dass sie abstlirzen mussten. Ein genaues Zielen war
dabei nicht mehr n6tig, da die Raketen selbst auch ungenau flogen.
Erste Einsatze bestdtigten das Konzept der Raketenwaffe. Hastig
wurden die Zerstorergeschwader mit einer Doppel-Abschussvor-
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richtung unter jeder Tragflache ausgeriistet und in die Schlacht
geschickt. Die Verluste der alliierten Tagbomber stiegen sprunghaft
an - bis die amerikanischen Begleitjager ihre Reichweite schlagartig
vergroBerten. Mit Einflhrung der P-51 Mustang, die mit abwerfba-
ren Zusatztanks ausgestattet war, konnten die Bomberverbande mit
einem Jagdschutz versehen werden. Anfangs nicht tber die volle
Reichweite der Bomber, aber mit jeder Verbesserung der amerika-
nischen Jager konnten sie ihre Bomber langer begleiten. Da waren
die Zerstorer wieder der alten Gefahr ausgesetzt, sie waren den
wendigen Begleitjdagern unterlegen und konnten ihre neue Rake-
tenbewaffnung nicht mehr ausspielen. Auch mit neuer Bewaffnung
war das Zerstorer-Konzept wieder gescheitert.

In der Nachtjagd

Nachdem britische Bomber bei Beginn des Einsatzes gegen Deutsch-
land beiTagangriffen hohe Verluste hinnehmen mussten, wichen sie
ab Herbst 1940 in die Nacht aus. Zur Abwehr wurde das erste Nacht-

Die Nachtjagdverbande
rekrutierten sich hauptséch-
lich aus den Einheiten der
Tag-Zerstorer. Einige Piloten
nahmen ihr gewohntes
,Haifischmaul” mitin die
Nachtjagd.

Die Besatzung des er-
folgreichen Nachtjagers
Wilhelm Herget macht

sich bereit zum Start. Der
Pilot sitzt schon an seinem
Platz, nebem ihm steht der
Bordschiitze. Der Bordfunker
befindet sich schon in der
Kabine und ist dabei seine
Haube aufzusetzen. Das
daran befestigte Kabel mit
dem Stecker fiir die Bord-
kommunikation (EiV) héngt
noch auBenbords.



38

Messerschmitt Zerstorer

Die Daimler-Benz-Motoren
der Bf 110 erforderten viel
Pflege, hier gieB3t ein Wart
gerade Ol nach. Die Offnung
im Fliigel ist die Luftzufuhr
fiir den Vergaser.

Dieser Nachtjager Bf 110 G
tragt zwei FunkmeRsysteme
an der Nase. Die groBen Stabe
gehdren zum Funkgerét FuG
220 Lichtenstein SN 2 fiir
weitere Suchentfernungen.
Die kleine Anlage des FuG
212in der Mitte dient der
Naherfassung.

Foto: Samlung Stapfer

jagdgeschwader NJG 1 aufgestellt. Noch ohne Funkmesstechnik flo-
gen die Piloten bei Mondschein dhnlich wie am Tage. Flakscheinwer-
fer wiesen den Weg zu den Bombern und auch zuriick zu den Flug-
platzen. Anfangs setzte man die Bf 109 ein, aber wegen der geringen
Reichweite waren die Erfolge bescheiden. Dann riistete man Bomber
mit einer,Zerstérernase” aus und nutzte die lange Flugdauer fiir das
System der raumgebundenen Nachtjagd. Dabei kreist ein einzelnes
Flugzeug in einem ihm zugewiesenen Sektor und wartet so lange,
bis ein Bomber einfliegt. Der wird durch Scheinwerfer beleuchtet
und kann angegriffen werden. Fliegen aber groBere Verbdnde
geschlossen durch den Sektor, bricht das System zusammen. Erlaubt

man dem Nachtjdger aber, seinen Sektor zu verlassen und dem
Bomberstrom zu folgen, kann nur ein schnelles Flugzeug die Bomber
erreichen. Lange Flugdauer und hohe Geschwindigkeit, das spricht
fur den Zerstorer. So setzte sich die Bf 110, neben der Junkers Ju 88,
als das erfolgreichste Nachtjagdflugzeug der Luftwaffe durch. Zuerst
noch mit Infrarot-Nachtsichtgeraten, wurden die Maschinen ab dem
Sommer 1942 mehr und mehr mit Bordradargerdten ausgestattet.

Britische Nachtbomber wurden nicht durch Jagdflugzeuge
begleitet, die geringe Wendigkeit der Bf 110 war hier also nicht das
Problem. Zur Verlangerung der Flugzeit wurden zwei Zusatztanks
unter den Tragflaichen angebracht. Das Fluggewicht stieg auch
noch durch die installierte Funkmessausriistung und den die Gerate
bedienenden Funker als dritten Mann in der Kanzel. Zusétzliche
Bordwaffen und natiirlich die Antennen des Radargerates an der
Flugzeugnase verschlechterten die Flugleistungen weiter, aber die
Bf 110 war immer noch schnell genug, um sich in den Strom der
Nachtbomber einzuschleusen.

»Sthrage Musik“

Die Angriffstaktik eines Nachtjagers unterschied sich anfangs nicht
wesentlich von den Angriffen auf Tagbomber. War das Ziel erkannt,
flog der Jager mit Fahrtliberschuss hinter dem Bomber her und ver-
suchte in Schussentfernung leicht iberhéht hinter den Bomber zu
kommen. Dann feuerte der Pilot aus allen Waffen, bei Viermotorigen
meist auf den Tank zwischen zwei Triebwerken. Ausschlaggebend
fur ein Gelingen des Angriffs war das unerkannte Anschleichen an
den Bomber, dazu waren die Maschinen mit Flammenvernichtern
ausgeristet, welche den Auspuff abkiihlten und Funkenflug verhin-
derten. Die am Heck des Bombers in einer Drehkuppel sitzenden
Bordschuitzen mitihren vier Maschinengewehren wurden bei dieser
Art des Angriffs zu einer groen Gefahr fiir den Nachtjéger. Daher
flogen die Messerschmitt bald lieber unterhalb des Bombers von
hinten an und zogen dann direkt unter dem Gegner langsam nach
oben, bis sie etwa 50 m unter dem Bomber mit gleicher Geschwin-
digkeit flogen. Der in seinem Bodenstand am Bauch des Viermoto-
rigen liegende Bordschiitze hatte nur ein eingeschranktes Sichtfeld
und so konnte man oft unerkannt nahe anfliegen. Um jetzt auf den
Gegner schieBen zu kdnnen, musste der Nachtjdgerpilot die Nase
seines Flugzeugs steil nach oben ziehen. Dadurch richtete sich das
Flugzeug auf und wurde langsamer. Beim Feuern durchflog der
etwas schnellere Bomber die Schusslinie. Gezielt wurde hierbei auch
auf die Fligeltanks zwischen den Motoren. Das Flugmandver war
aber nicht ungefahrlich und nichtimmer traf die Salve.

Ab Sommer 1943 setzte sich langsam ein spezieller Waffenein-

bau bei den Nachtjagern durch, der zuerst als Eigenkonstruktion
bei Einsatzverbdnden entwickelt worden war. Durch den Einbau
von zwei Waffen, die schrdg nach oben gerichtet waren, musste
der Jager das Hochziehmandver nicht mehr durchfiihren. Er flog
parallel unterhalb des Bombers, zielte mit einem im gleichen Winkel
aufwarts zeigend angebrachten Visier und schoss dann mit sei-
nen Schragwaffen. Diese provisorische Variante fand zuerst keine
Zustimmung bei den oberen Luftwaffenstellen, musste aber des
Erfolgs wegen als Rustsatz zum nachtraglichen Einbau eingefiihrt
werden. Im Fliegerjargon erhielt diese Bewaffnung den Spitznamen
,Schrage Musik’, eigentlich die deutsche Bezeichnung fiir Jazz.
Je nach personlicher Vorliebe des Piloten waren die Bf-110-Nacht-
jager mit den verschiedensten Bewaffnungsvarianten ausgestattet.
Die einen bevorzugten Maschinengewehre wegen der hohen
Geschosszahl, die pro Feuersto3 auf den Gegner flogen. Andere
verlieBen sich lieber auf Maschinenkanonen, die weniger Geschosse,
aber dafiir eine héhere Durchschlagskraft aufwiesen. Durch ver-
schiedene Ristsatze konnte jeder Nachtjager mit Kombination von
unterschiedlichen Waffen ausgeristet werden.

Letztlich erfolgreich als Nachtjager
In der Nachtjagd hat sich die Bf 110 als flexible und zuverldssige
Maschine erwiesen. Gegenliber dem Versagen bei verschiedenen
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Tagjagdeinsatzen konnte sie hier Erfolge verzeichnen und war bei
ihren Besatzungen beliebt. Das zeigt sich nicht nur darin, dass sie bis
zum letzten Kriegstag das am meisten eingesetzte Nachtjagdflug-
zeug war, sondern auch darin, dass viele der erfolgreichsten Nacht-
jager mit der Bf 110 flogen. Auch bei den deutschen Verbiindeten
Italien, Ruméanien und Ungarn flog die Bf 110 in der Nacht.
Nachteilig war die geringe GroRe des Besatzungsraumes, die
nachts die drei Mann der Crew und die komplette Elektronik des
Bordradars aufnehmen musste. Bei einigen Maschinen war zusatz-
lich noch die Kanonenbewaffnung ,Schrage Musik” in der Kabine
installiert. Im Notfall sollte der hinten sitzende Bordschiitze sein
Kabinendach als erster abwerfen und aussteigen. Danach erst der
Bordfunker in der Mitte des Flugzeugs. Eingeklemmt zwischen
Funkgeraten und eventuell der ,Schragen Musik” hinter sich,
musste er zum Sitz des Bordschiitzen nach hinten klettern und von
dort abspringen. War der Bordschiitze, weil verletzt oder tot, nicht
mehr in der Lage, das Dach abzuwerfen und auszusteigen, war der
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Funker in der Maschine gefangen. Obwohl sich die Bomber gegen
erkannte Nachtjager heftig zur Wehr setzten, hielten sich die Ver-
luste der deutschen Besatzungen durch Abwehrfeuer in Grenzen.
Heftiger zéhlten die Verluste durch britische Fernnachtjager, die
ab 1944 dazu Ubergingen, bekannte Flugpldtze der Nachjager zu
liberwachen und dort kreisend auf zurtickkehrende Maschinen zu
warten.

Bis zum Abbruch der Produktion im Mérz 1945 wurden insge-
samt 6050 Maschinen aller Baureihen der Bf 110 gefertigt. Die Ent-
wicklung des Zerstorers sollte eigentlich noch weitergehen, so war
unter anderem als Bf 110 H-5 eine einsitzige Variante mit reduzierter
Panzerung und Bewaffnung geplant. Dadurch erhoffte man sich, die
Maschine wieder als Zerstérer am Tage einsetzen zu kdnnen.

Das grof3e Interesse der Royal Air Force nach Kriegsende an der
Bf 110 und an deren Radarausriistung zeigt, dass Messerschmitts
Entwurf zumindest in der Nachtjagd die in die Maschine gesetzten
Erwartungen erfiillen konnte. 4=

—

Diese Bf 110 G-4/B2 (Werk-
nummer 5547) der 6. Staffel
des Nachtjagdgeschwader
6landete am 15. Mdrz 1944
wegen Treibstoffmangels in
Diibendorf/Schweiz. Die Ma-
schine ist mit dem FuG 202
ausgeristet.

Der Krieg ist fiir die Messer-
schmitt Bf 110 vorbei. US-
Soldaten bestaunen einen
abgestellten Nachtjager,
bei dem die eigentlichen
Radarantennen abmontiert
wurden.



