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Hätte, wäre, wenn – das scheinen jene Worte
zu sein, die am häufigsten mit der Me 262 
in Verbindung stehen. Wie kein anderes
deutsches Flugzeugmuster aus der Zeit des
Zweiten Weltkrieges erregt der erste in Serie
gebaute und in den Kampfeinsatz geschickte
Düsenjäger der Welt die Gemüter, befeuert
Gespräche und Diskussionen in vollkom-
men unterschiedlicher Art und Weise. Was
ist dran am Mythos der Me 262? Wie  über -
legen war ihre Technik wirklich? Kam sie
tatsächlich zu spät? Und wenn ja, warum?
Fragen, die nicht nur mich seit Jahrzehnten
beschäftigen … und denen umfangreicher

auf den Grund zu gehen sich lohnt.  Offen -
baren sich dabei doch geradezu exempla-
risch die damaligen Stärken wie Schwächen
der ganzen deutschen Luftrüstung. Nicht 
zu vergessen die vielen persönlichen oder
politischen Eitelkeiten, die daran gekoppelt
waren. Aller Faszination zum Trotz, die der
schnittige Strahljäger ausstrahlt, darf zudem
eines nie in Vergessenheit geraten: Die Me 262
ist auch ein Sinnbild dafür, was der Mensch
seinesgleichen anzutun imstande sein kann.

Eine intensive Lektüre wünscht Ihnen
Wolfgang Mühlbauer
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AnfängeM E  2 62

STUFEN ZUM DEUTSCHEN STRAHLJÄGER

Die Me 262 schreibt mindestens so vielfältige wie kontroverse
 Luftfahrtgeschichte, abhängig vom jeweiligen Blickwinkel. Nicht nur
Fragen wie die nach ihrem vermeintlich zu späten Erscheinen 
liefern seit Jahrzehnten Diskussionsstoff Von Wolfgang Mühlbauer
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Wenngleich der Messerschmitt-Kon-
zern mit dem ersten einsatzfähigen
und in Serie gebauten Strahljäger

der Welt einen einzigartigen Markstein auf-
stellt, ist er keineswegs Vorreiter seiner wich-
tigsten Schlüsseltechnologie: dem Turbinen-
luftstrahltriebwerk (TL). Vielmehr stammt
Deutschlands erstes TL-Flugzeug – zugleich
das weltweit erste, das in die Luft gelangt –
mitsamt seinem Antriebsaggregat aus dem
Hause Heinkel.

Sein geschäftstüchtiger Namensgeber hat
eine Vorliebe für den Schnellflug; nicht nur
ihm sind Mitte der 1930er-Jahre die Leis-
tungsgrenzen des Propellerantriebs deutlich

bewusst. Allerdings beginnt sich mit dem TL
ein Ausweg abzuzeichnen … Alle nötigen
Grundlagen sind mittlerweile greifbar ge-
worden. Es gilt, sie nun in die Praxis umzu-
setzen und für den Flugzeugbau brauchbar
zu machen. Ein bahnbrechendes Vorhaben,
dem Heinkel nicht widerstehen kann. Eröff-
net das neue Antriebsprinzip doch der Luft-
fahrt wie der eigenen Wettbewerbsfähigkeit
ungeahnte Möglichkeiten.

Private Anfänge
Zügig ergreift er selbst die Initiative. Auf ei-
gene Faust holt er den jungen Physiker Hans
Joachim Pabst von Ohain ins Unternehmen,

der seit 1934 an einem TL-Aggregat für Flug-
zeuge arbeitet und einer der wichtigsten Pio-
niere auf diesem Gebiet ist. Unter Heinkels
energischen Fittichen, nach außen hin abge-
schirmt, führt von Ohain ab April 1936 die Ar-
beiten erfolgreich weiter. Im Folgejahr ist das
erste gebrauchsfähige TL-Triebwerk fertig so-
wie ein Forschungsflugzeug auf dem Weg
(siehe Seite 8). Gleichfalls in Privatinitiative
verfolgt der Junkers-Konzern im Verborgenen
Projekte für Turboantriebe. Ab Frühjahr 1936
leistet hier eine Forschungsgruppe um Her-
bert Wagner und Max Adolf Müller Grund-
lagenarbeit. Im Gegensatz zu von Ohain, der
bei seinen Aggregaten auf Radialverdichter

Für die einen technischer Meilenstein, für die anderen menschen-
verachtendes Teufelswerk: Messerschmitts Strahljäger Me 262;
sein Bau und sein Einsatz spalten bis heute die Gemüter   Foto DEHLA
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setzt, bevorzugt man bei Junkers eine axiale
Mehrstufenbauart, die sich als zukunftsträch-
tiger zeigen wird.

Wie steht zu alledem nun das Reichsluft-
fahrtministerium (RLM) in Berlin? Besonders
dessen Forschungs- und die Entwicklungs-
abteilung im Technischen Amt (C-Amt), wo
Steuerung und Lenkung luftfahrttechnischer
Innovationen zusammenlaufen? Tatsächlich
bleiben die besagten Privatinitiativen zu An-
fang unbeeinflusst davon; allein schon, weil
man sie ja im Verborgenen initiiert hat. Daher
fehlt es in Berlin zunächst an offiziellen Vor-
gaben, um sofort zielgerichtet einzugreifen.
Den zuständigen Abteilungsreferenten im 
C-Amt – im Regelfall Ingenieure – indessen
mangelndes technisches Verständnis oder
allzu konservatives Denken zu unterstellen,
ist schlichtweg falsch.

Amtliche Steuerung
Denn schon 1937 hat man das Referat für Son-
dertriebwerke innerhalb der Abteilung Flug-
triebwerkentwicklung gebildet. Dessen Lei-
tung geht im April 1938 an Diplom-Ingenieur
Hans Mauch über, der wenig später von den
Arbeiten bei Heinkel erfährt. Mauch vertritt
jedoch die Auffassung, Triebwerkentwick-
lung sei Sache der etablierten Motorenher-
steller, nicht einzelner Flugzeugbauer wie
Heinkel. Mit Rudolf Schelp, der im Septem-
ber von der Forschung zur Flugtriebwerk-
entwicklung wechselt, findet Mauch die
ideale Ergänzung. Schelp hat sich im Vorfeld
eindringlich mit den Möglichkeiten von TL-
Triebwerken befasst und gehört zu deren ent-
schiedenen Verfechtern.

Beide wollen sie die TL-Entwicklung un-
eingeschränkt vorantreiben und auf eine brei-
tere, vom RLM koordinierte Grundlage stel-
len. In dieser Absicht treten sie im Herbst 1938
an die Motorenindustrie heran. Auch wenn
dort nicht überall Gegenliebe herrscht, sorgen
sie dafür, dass ihr geplantes TL-Forschungs-
und Entwicklungsprogramm umgehend amt-
lich ins Rollen kommt. Mauch und Schelp
geht es von Anfang an darum, möglichst
schnell eine zuverlässige Strahlturbine zu be-
kommen – die etablierten Motorenhersteller
entsprechend zu drängen, ist der richtige An-
satz. Ebenso wie später dem Jumo-004-Ag-
gregat den Vorzug einzuräumen: Es ist das
seinerzeit unkomplizierteste und am meisten
ausgereifte Aggregat.

Parallel dazu arbeitet Hans Martin Antz in
der Abteilung Flugzeugzellen-Entwicklung
im Herbst 1938 an einem Programm für
Hochgeschwindigkeitsflugzeuge – er und
Mauch finden rasch zusammen. So gibt das
RLM Anfang 1939 die »vorläufigen techni-
schen Richtlinien für schnelle Jagdflugzeuge
mit Strahltriebwerk« heraus – Grundlage un-
ter anderem für die spätere Me 262.

Mitte Juli 1942 hebt die Me 262 zu ihrem ersten reinen Strahlflug ab

Hans Martin Antz (mit Hut)
kurbelt im C-Amt die
Strahlflugzeugentwicklung
maßgebend an
Foto DEHLA

Bleibt der entscheidende Dreh- und Angelpunkt: das Jumo-004B-Triebwerk
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Generalluftzeugmeister Ernst Udet seit Kriegs-
 beginn verfügt.

Dass wiederum die Luftwaffenführung
mit ihren Jägern bis 1941 weitgehend zufrie-
den ist und kaum Handlungsbedarf beim TL
sieht, steht auf einem anderen Blatt. Oben-
drein kocht die Industrie, selbst wenn ihr das
RLM mit fortschreitender Kriegsdauer im-
mer stärker auf die Finger schaut, mit Vor-
liebe ihr eigenes Süppchen. Was auch daran
liegt, dass man im Bereich der Produktion
lange Zeit auf deren Eigenverantwortung
vertraut, während bei Forschung und Ent-
wicklung das C-Amt alles fest im Griff hält.
Dass die deutsche Luftfahrtindustrie großen
Nachholbedarf beim rationellen Großserien-
bau, besonders nach amerikanischem Vor-
bild, hat, kommt erschwerend hinzu. Es

Bereits in dieser Frühphase wirkt die
zweigeteilte Führungsstruktur der Luft-
waffe als Hemmschuh: Generalstab und
Luftzeugmeisterbereich, zu welchem
das C-Amt gehört, sind organisatorisch
getrennt; nicht selten zieht man an un-
terschiedlichen Strängen. Einerseits tut
das C-Amt alles Nötige, um die TL-Ent-
wicklung rasch zum Erfolg zu führen.
Andererseits genießen Jagdflugzeuge im
Rahmen der damals gültigen Luftwaf-
fendoktrin, die durchweg offensiv ge-
prägt ist, ebenso wenig Vorrang wie die
heimatliche Luftverteidigung – Bomber
haben Priorität. Ergo sehen Luftwaffen-
führung wie Hersteller den TL-Antrieb, der
zuvorderst für Jäger prädestiniert scheint, als
längerfristiges Entwicklungsvorhaben.

Irrtümer und Defizite
Davon abgesehen, rechnet das C-Amt früher
mit tauglichen Strahltriebwerken als mit pas-
senden Flugzeugzellen – ein fataler Irrtum,
wie sich zeigen wird. Ohnehin neigt das RLM
zu überoptimistischer Terminplanung. Im 
C-Amt zum Beispiel unterschätzen die Refe-
renten trotz ihres hohen technischen Sachver-
standes die Entwicklungszeiträume oft im-
mens. Dafür läuft die TL-Entwicklung als
solche in den ersten Kriegsjahren völlig nor-
mal ab; sie wird zu keinem Zeitpunkt unter-
brochen und bleibt verschont von allen Straf-
fungen innerhalb der Luftrüstung, wie sie

mangelt unter anderem an Facharbeitern,
modernen Fertigungsmethoden oder den Be-
triebsgrößen. Die Industrie hier rechtzeitig
auf Vordermann zu bringen, ist schlicht ver-
säumt worden.

Die Lage kippt
Mitte 1942 hat die deutsche Luftwaffe tech-
nisch kaum mehr Vorteile gegenüber ihren
Gegnern. Fast zeitgleich feiert die Me 262 ih-
ren Erstflug mit reinem Strahlantrieb. Erhard
Milch, Amtsnachfolger von Udet nach dessen
Freitod im November 1941, räumt dem TL-
Programm darum zum Jahresende mehr
Dringlichkeit ein, zögert aber, bei seiner Rüs-
tungsplanung zu sehr auf jene Karte zu set-

zen … in der Luftwaffenfüh-
rung dominiert noch immer
der Angriffsgedanke, wichti-
ger als Jäger sind »Schnell-
bomber«. Hitlers Befehl vom
Februar 1943, dass jedes
Jagdflugzeug künftig auch
als Jagdbomber einsetzbar
sein müsse, passt bestens in
dieses Bild.

Der Sommer 1943 bringt
dann die Wende. Nach den
verheerenden Luftangriffen
auf Hamburg muss man
stärker auf Verteidigung
umschalten. Schlagartig
rückt die Me 262 ins Ram-
penlicht; Milch und der Ge-
neralstab der Jagdflieger
versuchen, ihre Herstellung
massiv anzuschieben. Da-
bei ist der »Strahler« sei-
nerzeit weder serien- noch 
einsatzreif. Neben den ge-
nannten strukturellen Pro-
blemen der Industrie un-
terschätzt man auch den
Einführungszeitraum für
solch ein revolutionäres

Waffensystem völlig – oder ignoriert ihn. So
wie die Zeit, die man unter den beständig
schwierigeren Umständen braucht, die Jumo-
004B-Triebwerke betriebsfähig zu machen
oder in genügender Menge auszuliefern.

Keine Rücksicht
Das sind nur einige Hürden, die sich dem 
ersten fronttauglichen Düsenjäger der Welt 
in den Weg stellen. Je schlechter zudem die
Kriegslage wird, desto höher steigen die Er-
wartungen an ihn – und damit all das
menschliche Leid, das die schließlich rigoros
durchgepeitschte Massenfertigung der ver-
meintlichen »Wunderwaffe« Me 262 gleich-
falls mit sich bringt wie ihr unausgegorener
Einsatz. Licht und Schatten liegen hier wahr-
haft eng beisammen. ■

Frühe Deckblatt-
skizze der Me 262

Zwei der  Schlüssel -
figuren im Ringen

um die Me 262: 
Erhard Milch und

Willy Messerschmitt
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HEINKEL HE 178 – DER EINSTRAHLIGE PIONIER

Als sich am 27. August 1939 Heinkels He 178
in die Luft erhebt, bedeutet dies den Aufbruch
in eine neue Epoche der Luftfahrtgeschichte:
der Beginn des Düsenzeitalters

Von Herbert Ringlstetter

Der junge Wissenschaftler Hans Joa-
chim Pabst von Ohain befasst sich
1933 mit einer neuen, revolutionären

Art von Motor: dem Luftstrahltriebwerk. Die
Fliegerei stellt sich von Ohain mit derart an-
getriebenen Flugzeugen wesentlich angeneh-
mer und auch eleganter vor.

Erste Arbeiten praktischer Natur beginnen
1934 in Göttingen. Hilfe kommt dabei von
Automechaniker Max Hahn, der an der hand-
werklichen Umsetzung des ersten Strahlap-
parates maßgeblich beteiligt ist. Funktionsfä-
hig ist das Gerät allerdings nicht und von
Ohain zeigt sich enttäuscht. Hahn nimmt die
Sache gelassener: »Zumindest kam der Strahl
auf der richtigen Seite heraus.«

Im November 1935 reicht Hans von Ohain
ein Patent dazu ein: Verfahren und Apparat
zur Herstellung von Luftströmungen zum
Antrieb von Flugzeugen.

Was von Ohain nicht weiß: Schon seit 1932
hat der Brite Frank Whittle eine Patentschrift
für ein ähnliches Aggregat, das sich jedoch in
wichtigen Punkten von von Ohains Entwurf
unterscheidet. Dem Duo von Ohain/Hahn
wird bald klar, dass es die Hilfe der Industrie
benötigt, um den Strahlantrieb zu entwickeln.  

Eine fruchtbare Zusammenarbeit
Überzeugt vom Projekt und den Fähigkeiten
von Ohains, sendet dessen Doktorvater, Pro-
fessor Pohl, 1936 ein Empfehlungsschreiben an

Ernst Heinkel. Der weltberühmte Flugzeug-
bauer ist dafür bekannt, immer ein offenes Ohr
für neuartige Antriebssysteme zu haben, die
Flugzeuge schneller machen könnten. Der
Kolbenmotor mit Propeller setzt Grenzen, die
bald schon erreicht sein würden. Heinkel sieht
das Potenzial in von Ohains Idee und holt ihn
zu den Ernst Heinkel Flugzeugwerken (EHF)
nach Rostock-Marienehe, wo ihm am Rand
des Geländes Räume und ein paar Mitarbeiter
zur Verfügung stehen. Die Konstruktionslei-
tung übernimmt Wilhelm Gundermann. Mit
von der Partie ist auch Max Hahn.

Der Durchmesser des mit einstufigem ra-
dialen Verdichter und ebenfalls radialer ein-
stufiger Turbine arbeitenden Geräts ist noch

Mit der He 178 glückt Heinkel und von Ohain ein flughistorischer Meilenstein 
– im Bild das nicht mehr geflogene Düsen-Versuchsflugzeug He 178 V2
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viel zu groß. So sollten von Ohain und Hahn
die Erfordernisse der praktischen Verwend-
barkeit in einem Flugzeug folglich stärker mit
einbeziehen. Trotz ihrer Unerfahrenheit kön-
nen von Ohain, Hahn und Gundermann be-
reits Anfang März 1937 ein funktionierendes
Triebwerk, das He S 1, vorführen. Angetrie-
ben wird es mit gasförmigem Wasserstoff, der
zündfähiger ist als flüssiger Kraftstoff.

1937 erhält von Ohain das Patent für sei-
nen Strahlantrieb zugesprochen, das er aller-
dings an Heinkel abtritt. Dafür arbeitet er nun
in Festanstellung bei den EHF.

Nach weiteren Rückschlägen und starker
Geduldsbeanspruchung seitens des Geldge-
bers Heinkel kann von Ohain im Juli (Mai?)

1939 mit dem He S 3 B endlich einen funktio-
nierenden Strahlapparat präsentieren. Das mit
flüssigem Kraftstoff arbeitende Turbotrieb-
werk scheint dazu geeignet, ein Flugzeug mit
ausreichend Leistung und Zuverlässigkeit in
die Luft zu bringen. Die Erprobung des He S
3 B im Flugbetrieb findet unter anderem un-
terhalb des Rumpfes einer He 118 statt.

Flugzeug gesucht
Bei Heinkel beschäftigt man sich schon seit
1936 mit einem Flugzeug für das neue Strahl-
triebwerk, der He 178. Zwar entsteht die Ma-
schine zunächst nur auf privater Basis, doch
kommt sie Ernst Heinkels Leidenschaft für
Hochgeschwindigkeitsflugzeuge entgegen.

Das Reichsluftfahrtministerium (RLM) weiß
– offiziell – nichts von der Angelegenheit, die
man selbst innerhalb der EHF so weit wie
möglich geheim hält.

Gundermann schlägt ein Flugzeug mit
zwei Triebwerken vor, doch fällt die Wahl
letztlich auf nur eine Turbine, auch wenn de-
ren mittiger Einbau im Rumpf und das damit
notwendige lange Rohr bis zum Heck Schub-
einbußen mit sich bringt. Einfach und schnell
zu verwirklichen soll das Düsenflugzeug
sein. Für den Entwurf des ersten Turbinen-
Luftstrahlflugzeugs zeichnet Walter Günter
verantwortlich, unterstützt wird er von H. B.
Helmbold. Die konstruktive Ausarbeitung
übernimmt Karl Schwärzler. Allerdings ver-

Wegen ihrer langen Fahrwerkbeine und der
großen Bodenfreiheit eignet sich die He 118
gut zur Erprobung des Strahltriebwerkes

Heinkel He 176 V1
Einsatzzweck Versuchsflugzeug
Besatzung 1
Erstflug 27.08.1939
Antrieb Turbinenluftstrahl-Triebwerk 

Heinkel He S 3 B
Standschubleistung 500 kp bei 13 000 U/min
Trockengewicht – Triebwerk 360 kg
Durchmesser – Triebwerk 1,20 m
Länge 7,48 m
Spannweite 7,20 m
Höhe 2,10 m
Spurweite 1,58 m
Flügelfläche 9,10 m²
Flächenbelastung 219 kg/m²
Rüstgewicht 1620 kg
Startgewicht max. 1998 kg
Höchstgeschwindigkeit 700 km/h
Dauergeschwindigkeit 580 km/h
Landegeschwindigkeit 165 km/h

Technische Daten – Heinkel He 178

Nach von Ohains Plänen baute der begabte Mechaniker Max Hahn den
ersten Strahlapparat
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unglückt Walter Günter im September 1937
bei einem Autounfall, woraufhin Helmbold
Walter Günters Arbeit nach dessen Vorgaben
weiterführt.

Der Rumpf des freitragenden Schulter-
deckers entsteht in Schalenbauweise aus Dur-
aluminium. Die für den Strahlantrieb nötige
Luft tritt über den Rumpfbug ein und über
das Heck wieder aus. Das Fahrwerk wird per
Druckluft eingezogen und liegt dann kom-
plett verkleidet im Rumpf. Ebenfalls im
Rumpf ist der 600 Liter fassende Kraftstoff-
tank untergebracht. 

Der Erstflug steht bevor
Die Tragflächen entstehen in Holzbauweise
mit Querrudern und Landeklappen, die über
die komplette Flügelhinterkante verlaufen.

Seiten- und Höhenleitwerk sind ebenfalls aus
Holz gefertigt.

Am frühen Morgen des 27. August 1939
sitzt der erfahrene Rechliner Versuchspilot,
Flugkapitän Erich Warsitz, am Steuer der 
He 178, bereit zum Erstflug. 

Der Flug verläuft nahezu reibungslos und
Warsitz landet die He 178 nach sechs Minuten
sicher auf dem kleinen Heinkel-Werkflug-

platz in Marienehe, wo pure Begeisterung 
unter den Zuschauern herrscht. Die Abtei-
lung Sonderentwicklung II, so die Bezeich-
nung für die Düsentriebwerk-Kreateure um
von Ohain, und Heinkels Flugzeugbauer 
haben es tatsächlich geschafft: In nur rund 
40 Monaten brachten sie das weltweit erste
von einem Turbinen-Luftstrahltriebwerk an-
getriebene Flugzeug in die Luft!

Hans Joachim Pabst von Ohain, 1911–1998
Der Vater des weltweit ersten einsatzbereiten
Turbinen-Luftstrahltriebwerks galt vor allem 
als klar denkender Physiker und Wissenschaft-
ler. Unter von Ohains Leitung wird das erfolg-
reich in der He 178 gelaufene Strahltriebwerk
He S 3 zum H S 6 und dem in der He 280 
installierten He S 8 weiterentwickelt. Bei
Kriegsende befindet sich das 1300 Kilopond
Standschub erzeugende He S 011 mit Diago-
nalverdichter in der Erprobung. Junkers und
BMW liefern mit dem Jumo 004 beziehungs-
weise BMW 003 axial arbeitende TL-Triebwer-
ke, die in geringem Umfang noch zum Einsatz
kommen. Im Rahmen der »Operation Overcast«
gelangt von Ohain, wie viele andere militärisch

relevante deutsche Wissenschaftler und
Technikgrößen, in die USA. Dort arbeitet er
für die US Air Force auf der Wright-Patterson
Air Force Base, Ohio, an der Entwicklung von
Strahlflugzeugen. 1956 wird von Ohain Direk-
tor des Air Force Aeronautical Research La-
boratory und 1975 zum Chefentwickler des
Aero Propulsion Laboratory ernannt. Von
1982 an, bereits im Ruhestand, lehrt Hans
von Ohain am Research Institute der Univer-
sity of Dayton. Zu seinem britischen Kollegen
Whittle, den er erst 1966 kennenlernt, pflegt
er ein freundschaftliches Verhältnis.In der
Ausstellung zur Geschichte der Luftfahrt im
Flughafen Rostock-Laage befindet sich seit
2005 ein Nachbau der geschichtsträchtigen
He 178. Der Terminal trägt zudem den Namen
»Hans von Ohain«. ■

Er war überzeugt von der Machbarkeit des

 Turbinen-Luftstrahltriebwerks: Hans von Ohain

Geschichtsträchtige Bilder aus dem Schmalfilm:
die He 178 V1 am 27. August 1939, dem Tag

des Erstfluges. Das Fahrwerk ist nicht einziehbar,
die Öffnungen sind mit Blech abgedeckt
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