Pressestelle Ottobrunn
Mai 1982

Frei zur sofortigen Verdffentlichung

Restaurierte Me 109 absolviert Erstflug:
MBB-Traditionsflugzeug als Beitrag zur
Luftfahrtgeschichte '

Am 23. April 1982 startete im MBB-Flugerprobungs-
zentrum Manching eine Messerschmitt Me 109 G-6 zum
Jungfernflug nach ihrer originalgetreuen Rekonstruk-
tion. Die Maschine mit der Kennung 'D-FMBB' wurde

im Auftrag von MBB als Beitrag zur Geschichte des
deutschen Flugzeugbaus und in Wiirdigung ihres Kon-
strukteurs, Professor Willy Messerschmitt, flugfihig
restauriert. Am Steuerkniippel des Traditionsflug-
zeuges beim rund 35miniitigen Flug war MBB-Testpilot
Armin Krauthann.

- Wenige Tage sp&dter, am 28. April 1982, unternahm
der MBB-Pilot Hermann Liese, Bundestrainer der
deutschen Kunstflug-Nationalmannschaft, seinen
Erstflug auf der historischen Jagdmaschine. Nach
der 20miniitigen Erprobung, bei der das Flugzeug
erstmals mit eingezogenem Fahrwerk flog und eine
Geschwindigkeit von rund 450 km/h erreichte, meinte
Liese: "Von der Funkverbindung abgesehen, die mo-
mentan noch unter den hohen Umgebungsger&duschen
leidet, gab es keine gr&Beren Probleme. Sicherlich
ist das fliegerische 'Handling' noch etwas gewth-
nungsbediirftig. Das Flugzeug besitzt spezifische
Eigenheiten, insbesondere hinsichtlich Stabilitit
und Sichtverhdltnissen wdhrend der Startphase, die
beachtet werden miissen. Technisch ist die Maschine
in einem ganz hervorragenden Zustand, was vor allem
dem Manchinger Meister Gustav Rottal und seinen
Mechanikern, Flugversuchsingenieur Heiner Neumann
und Flugerprobungsleiter Biterolf Essenfelder zu
verdanken ist."

Die folgenden Erprobungsfliige dienen dem weiteren
Nachweis der vom Luftfahrtbundesamt geforderten Zu-
lassungskriterien (derzeit fliegt die 'D-FMBB' mit
einer vorldufigen Verkehrszulassung). Nach Erfiillen
dieser Forderungen wird angestrebt, die rekonstruier-
te Maschine ohne besondere Beschrinkungen dem breiten
Publikum prédsentieren zu k&nnen.
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Die 'D-FMBB' ist das einzige weltweit im Betriebs-
zustand verbliebene Me-109-Flugzeug mit Original-
Triebwerk Daimler-Benz DB 605 und dem Riistzustand
der damaligen Baureihe G-6. Die Me 109 war in der
Zeit von 1935 bis 1965 als Jagdflugzeug bei einem
Dutzend Luftstreitkrdften im Einsatz. Von 1935 bis
1959 wurden rund 35.000 Maschinen dieses Typs in
iiber 100 Varianten gebaut, was die gr®&8te Stiickzahl
eines in Deutschland entwickelten Flugzeugs und die
h8chste Ausbringungsrate bei Jagdflugzeugen in der
Geschichte der Luftfahrt bedeutet. Eine der letzten
davon ist nun die 'D-FMBB' als einzige noch fliegen-
de 'Hundertneun' in authentischem Bauzustand.

Die rekonstruierte Maschine soll zu bestimmten Ge-
legenheiten, beispielsweise GroB8flugtagen, der luft-
fahrttechnisch interessierten Yffentlichkeit vor-
geflogen werden. Aus Griinden der &duBerst schwierigen
Ersatzteilbeschaffung und der begrenzten Lebens-
dauer des Hochleistungstriebwerks (12-Zylinder-Motor
mit 1475 PS Startleistung) werden diese Anlisse je-
doch vergleichsweise limitiert sein miissen.

Ablauf der Me-109-Rekonstruktion

Authentische Me-109-Flugzeuge befinden sich nur noch
wohlbehiitet in einigen wenigen Museen. Das Tradi-
tionsflugzeug mit der Kennung 'D-FMBB' ist urspriing-
lich keine 'Original-Messerschmitt', sondern wurde
auf der Basis des spanischen Me-109 G-Lizenzbaus
Hispano Aviacion HA 1112 M1L (Werknummer 195,
Baujahr 1959) rekonstruiert. Die HA-Lizenzmaschine
wurde 1965 von der spanischen Luftwaffe ausgemustert
und an eine britische Filmgesellschaft verkauft, die
sie zusammen mit rund 30 anderen Flugzeugen dieses
Typs filir den 1968/69 gedrehten Film "Battle of
Britain®" einsetzte. AnschlieBend wurden die meisten
Maschinen in die USA ver&uBert, woher MBB im Jahre
1975 ein Exemplar erwarb.

Bald nach dem Kauf wurden bei dem deutschen Luft-
und Raumfahrtunternehmen Uberlegungen angestellt,
das Flugzeug in den alten Messerschmitt-Riistzustand
einer Me 109 G-6 zurlickzuversetzen und zum Fliegen
zu bringen. Die Initiatoren dieser Idee waren sich
damals kaum iiber das AusmaB der Detail-Arbeit und
der internationalen Recherchen, die sie damit aus-
l6sten, bewuBt. Die Hauptproblematik hierbei lag
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darin, daB die spanischen Lizenzmaschinen in Er-
mangelung von Daimler-Benz~Triebwerken nach dem
Krieg auf den Rolls-Royce Merlin-Motor umgeriistet
wurden, was den Flugzeugen im gesamten Bereich des
Motorvorbaues ein neues, fiir die 'Original-Me'
untypisches Gesicht gegeben hatte. Grundvoraus-
setzungen fiir die Rekonstruktion waren also die
Beschaffung eines baumustergerechten Triebwerks
Daimler Benz DB 605, des dazugehdrigen Motortrigers,
einer VDM-Verstelluftschraube, die Erstellung der
gesamten Motorverkleidung und des Spinners sowie
die Beschaffung zahlreicher Dokumentationen und
Handbilicher, von Instrumenten und Ersatzteilen bis
hin zu Zindkerzen und Fahrwerksbereifung. Als Ori-
ginalteile konnten schlieBlich u.a. ein Triebwerk
(schwedische Lizenzfertigung des DB 605 durch Fa.
Svenska Flygmotor AB, LinkOping; Werknummer 2293),
eine Luftschraubennabe, ein Luftansaugstutzen und
einige Reifensédtze beschafft werden, alle ilbrigen
Teile muBten rekonstruiert werden, wobei keine
Serienbau-Zeichnungen zur Verfiligung standen, da
~trotz intensiver Suche in vielen L&ndern derartige
Unterlagen nicht mehr aufgefunden werden konnten.

Fiir die Rekonstruktion und das damit zusammenhidngen-
de Projekt wurde von MBB die Firma Williams Flug-
zeuge in Glinzburg beauftragt, ein Unternehmen, das
sich auf die Restaurierung und den Umbau von 0Old-
timer-Flugzeugen spezialisiert hat. Die Projekt-
leitung, d.h. die technische, administrative und
beschaffungsseitige Gesamtverantwortung teilten sich
Werner Blasel und Biterolf Essenfelder vom MBB-
Tochterunternehmen Flugzeug-Union Siid (FUS). Ab

1976 wurden bei Williams neben der Zelleninstand-
setzung der komplette Motortrédger, die Triebwerks-
verkleidung und der Spinner rekonstruiert. Nur in
den seltensten Fdllen konnten ramponierte, nicht
mehr flugtaugliche Originalteile als Vorbild dienen.
Es lieB sich daher (und auch aus Kostengriinden)
nicht vermeiden, bei einigen Details Kompromisse
einzugehen, die teilweise auch optisch in Erschei-
nung treten. Dies gilt auch fiir die Flug- und
Sicherheitsausriistung einschlieBlich der Funkanlage
(Fa. Becker Flugfunk, Rastatt), die den heutigen
Bestimmungen angepaBt werden muBten.
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Der 36 Jahre alte Daimler-Benz-Motor wurde von der
Firma Hiusler Flugmotoren, Reparaturwerk Baierbrunn,
iiberholt und im Sommer 1981 in die Standlauf-Erpro-
bung genommen. Das generaliiberholte Triebwerk wurde
von Hiusler in einen guten technischen Zustand ver-
setzt und auf eine Betriebsdauer von 600 Stunden
veranschlagt.

Fiir die Rekonstruktion der Luftschraubenbl&dtter so-
wie deren Anpassung an die VDM-Propellernabe etc.
zeichnete das Propellerwerk Hoffmann GmbH & Co KG
in Rosenheim verantwortlich. -

Alle Arbeiten standen unter stdndiger Uberwachung
des Luftfahrt-Bundesamtes (LBA), Braunschweig, das
auch die vorliufige Verkehrszulassung entsprechend
der Lufttiichtigkeitsforderung FAR 23 (fiir ein- und
mehrmotorige Flugzeuge mit bis zu 5,7 Tonnen Abflug-
gewicht) erteilte. Nach einer langen Restaurierungs-
und Bauzeit, die von vergleichsweise knappen Finanz-
mitteln sowie schwer zu beschaffenden Unterlagen und
Teilen gekennzeichnet war, stellte die LBA-Zulassung
- die Voraussetzung fiir den Erstflug der Me 109 G-6
dar. DaB dieses Ziel erreicht werden konnte, ist dem
starken persdnlichen Engagement der beteiligten Mit-
arbeiter der FUS, der beteiligten Fremdfirmen sowie
dem der etwa 80 privaten Persdnlichkeiten, die mit
Informationen oder Ersatzteilen halfen, zu verdanken.
Mit dem Erstflug am 23. April 1982 wurde die Aufgabe,
37 Jahre nach dem letzten Flug einer in Deutschland
zugelassenen Me 109 ein MBB-Traditionsflugzeug glei-
chen Typs als weltweites Einzelexemplar flugklar
zu machen, erfilillt.

Geplanter Flugbetrieb der 'D-FMBB'

Das flugfihige MBB-Traditionsflugzeug soll zu be-
stinmten 8ffentlichen Anlidssen (z.B. GroBflugtagen)
geflogen werden. Aus finanziellen Griinden soll der
Flugbetrieb kostendeckend, z.B. durch Vercharterung
an Veranstalter von GroBflugtagen, abgewickelt wer-
den. Als Halter der rekonstruierten Me 109 G-6 wird
hierbei die Flugzeug-Union Sid (FUS), Ottobrunn,
fungieren, die bei MBB fiir Leichtflugzeuge zustdndig
ist. Schon jetzt muB darauf hingewiesen werden, daB
aus Kosten- und Ersatzteilbeschaffungsgriinden sicher
nicht jeder Veranstaltungswunsch in Erfiillung gehen
kann. Als Piloten fiir die fliegerisch anspruchs-
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volle luftfahrthistorische Raritdt sind die MBB-
Testpiloten Armin Krauthann und Hermann Liese vor-
gesehen.

Geschichte der Me 109

Die Rekonstruktion war nicht ohne Riickschldge und
Enttduschungen geblieben. Das urspriingliche Ziel,
den Erstflug zum 80. Geburtstag von Prof. Willy
Messerschmitt (1898-1978) zu absolvieren, konnte
infolge der Fille von Problemen nicht erreicht wer-
den. Abgesehen von den Schwierigkeiten bei der Wie-
derherstellung hatte das Projekt auch nicht die
Prioritdt, mit der sie seinerzeit innerhalb von nur
15 Monaten bei den damaligen Bayerischen Flugzeug-
werken (BFW; spdter Messerschmitt AG) in Augsburg
entstand. Das Flugzeug war aus einer Ausschreibung
des damaligen Reichsluftfahrtministeriums (RLM)

fiir ein leichtes Jagdflugzeug hervorgegangen. Unter
der technischen Leitung von Prof. Messerschmitt,
seinem Projektchef Robert Lusser, Konstruktions-
leiter Richard Bauer sowie Betriebs- und Versuchs-
bauleiter Hubert Bauer entstand das damals modernste
Jagdflugzeug der Welt (Erstflug 28.5.1935).

Bei der Me 109 waren erstmals alle neuen Erkenntnisse
und Erfahrungen des Flugzeugbaus vereint: Das Flug-
zeug wurde als Ganzmetall-Tiefdecker in Schalenbau-
weise mit Einziehfahrwerk, Vorfligeln, Landeklappen,
Verstell-Luftschraube und geschlossener Kabine ent-
wickelt. Mit 450 km/h waren die Me-109-Prototypen
etwa doppelt so schnell als die seinerzeit iblichen
Verkehrsflugzeuge und ein Drittel schneller als die
damals in fast allen Luftwaffen vorhandenen Doppel-
decker-Jagdflugzeuge.

Aufgrund ihrer technischen Auslegung sowie der Mdg-
lichkeit rationellerer Serienfertigung gegeniiber den
Konkurrenzflugzeugen der RLM-Ausschreibung wurde die
Me 109 als Standard-Jagdflugzeug der Luftwaffe aus-
gewdhlt. Widhrend die erste Serienvariante Me 109 B
noch lber ein Jumo-210-Triebwerk mit 680 PS Leistung
verfligte, wurde ab 1937 auf den 1000 PS leistenden
Daimler-Benz—-Motor DB 601 umgeriistet. Mit einem
entsprechenden Versuchsmuster (Me 109 V13) konnte
BFW-Chefpilot Hermann Wurster am 11.11.1937 mit

611 km/h den Geschwindigkeits-Weltrekord nach
Deutschland holen. Die Serienflugzeuge Me 109 E,
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die zu Beginn des zweiten Weltkriegs zur Ver fiigung
standen und sich in dieser Phase als iliberlegene
Jagdflugzeuge erwiesen, erreichten allerdings nur
eine Hochstgeschwindigkeit von 570 km/h. In den fol-
genden Kriegsjahren wurde die Leistungsfihigkeit der
Me 109 systematisch gesteigert. Die Variante 109 F
wurde nach neuesten aerodynamischen und fertigungs-
technischen Gesichtspunkten iliberarbeitet und flog
eine Hochstgeschwindigkeit von 635 km/h.

Die Forderung nach nochmals gesteigerter Leistung
und stdrkerer Bewaffnung fiihrte 1942 zur Me 109 G,
dem Ausgangsmuster der Rekonstruktion. In dieser
Grundvariante mit dem 1475 PS leistenden DB-605-
Triebwerk wurde das Flugzeug fast bis Kriegsende
mit rund 25.000 Exemplaren bei der Messerschmitt
GmbH, Werk Regensburg, der Erla-Maschinenwerk GmbH
(Leipzig) und der Wiener-Neustiddter Flugzeugwerke
GmbH in GroBserie gebaut.

Selbst nach Kriegsende wurde die Me 109 noch in der
Tschechoslowakei und in Spanien gefertigt. Die
letzten Flugzeuge wurden 1965 aus dem Truppendienst
ausgemustert. Damit war dieses Baumuster mehr als
30 Jahre bei einem Dutzend Luftstreitkridften im Ein-
satz. In der Zeit von 1935 bis 1959 wurden rund
35.000 Me 109 in iiber 100 Varianten gebaut, was die
h6chste Stiickzahl eines deutschen Flugzeugs und

die grdBte Ausbringungsrate bei Jagdflugzeugen in
der Geschichte der Luftfahrt bedeutet. Eine der
letzten davon ist nun die 'D-FMBB' als einzige noch
fliegende 'Hundertneun' mit Daimler-Benz-Triebwerk.
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Technische Daten der Me 109 G-6 (Rekonstruktion) :

Triebwerk DB 605 B1 (Lizenzbau)
Startleistung PS 1475
Spannweite m 9,92
Lidnge om 8,94
H&he m 2,60
Fliigelfl4che m? 16,02
Ristgewicht kg 2400
Fluggewicht kg 2800 max.
HSchstgeschwindigkeit km/h 630 *

in ...km H&Ghe 8,4 *
Dienstgipfelhthe km 12,1 *
Steigzeit min 10.5 *
' auf m Hohe 8400 *
Reichweite km 650

*) Schédtzwerte, kdnnen nach Erfliegen
héher liegen.

Weitere Auskiinfte vermittelt gern:

MESSERSCHMITT~BULKOW-BLOHM GMBH
Abteilung Uffentlichkeitsarbeit
Postfach 80 11 60, 8000 Miinchen 80
Tel.: (089) 6000-2716 und 5711



