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Vorwort

Anfang der 1990er-Jahre auf dem Flugplatz
Mannheim: Mechaniker stemmen die quiet-
schenden Tore eines unscheinbaren Hangars
auf, sodann zieht ein japanischer Klein-
wagen schnaufend ein Flugzeug ins Freie,
das in scheinbar hochnésiger Arroganz den
PS-Winzling vor seinen Fiifien ignoriert. Es
handelte sich um die Bf 109 G-10 des Mann-
heimers Hans Dittes, der in einem Kraftakt
diese Version der »109« wiederauferstehen
lie3. Was folgte, war einer der aufgregends-
ten Fototermine meiner Redakteurslauf-

bahn. Zusammen mit Cornelius Braun pro-
duzierten wir eine Story fiir die Zeitschrift
fliegermagazin, die damals grofies Aufsehen
erregte. Ich mochte Thnen, liebe Leser, diese
Bilder nicht vorenthalten als eines der vielen
Highlights diese Heftes tiber die Geschichte
der Bf 109, in dem wir uns ausschlielich
der »Gustav« widmen, der meistgebauten
Version der »109«.

Viel Lesevergniigen wiinscht
Markus Wunderlich
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YR »Gustav

DAS ARBEITSTIER DER LUFTWAFFE

Schnell und kampfstark

Mit der »Gustav« betrat die meistproduzierte »109«-Baureihe die Biihne.
Antrieb und Zelle wurden kriftig uberarbeitet. Ab der G-5 erhielt die »Gustav«
aufgrund deutlich sichtbarer Anderungen ihren Namen: die »Beule«
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Die Bf 109 G-0, VJ + WA, W.Nr. 14 001, wahrend der Erprobung
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Bf 109 G-6 (oder G-5)

mit den typischen Beulen
auf Rumpf und Flachen.
Diese Maschine wurde
von Hauptmann Gerhard
Barkhorn, dem Komman-
deur der Il. Gruppe des

JG 52, im Herbst 1943
geflogen Foto Ringlstetter/NASM

s war die »Gustav, die die Bf 109

F-4 in der Produktion abldsen soll-

te. Die Bf 109 G war eine Anpas-

sung der Bf 109 an den jetzt verfiig-
baren Daimler-Benz-DB-605-Motor. Der
stellte die Endentwicklung des bewidhrten
DB 601 E mit genau den gleichen Einbau-
und Auflenmaflen dar. Er hatte jedoch ein
grofleres Hubvolumen und eine hohere
Drehzahl, dementsprechend auch eine ho-
here Leistung. Zudem wechselte man von
Rollen- auf Gleitlager, was seine Fertigung
deutlich vereinfachte und verkiirzte. Aufler-
dem konnte man beim DB 605 durch eine
verbesserte Lage der Ziindkerzen den Ver-
brauch senken.

Auch die Zelle liefs sich in vielen Berei-
chen modifizieren, um die »109« fiir weite-
re Einsatzjahre fit zu machen. So wurden
beispielsweise die Tragfldchen verstarkt, ein
Resultat aus den Erfahrungen, die man mit
den Fliigeln der F-Baureihe gemacht hatte.
Der Rumpf erhielt Vorbereitungen fiir den
Einbau einer Druckkabine. Der Kabinenrah-
men wurde verstarkt, wobei die zusatzli-
chen breiten Streben in den Seitenfenstern
die Sicht fiir den Flugzeugfiihrer deutlich
verschlechterten. Hinzu kam der gednderte
Windschutzaufbau mit einer 60 Millimeter
starken Panzerglasscheibe. Die unteren seit-
lichen Fenster der »Friedrich« fielen weg, an
ihre Stelle riickten bei der Normalversion
Ansaughutzen fiir die Kabinenbeliiftung.
Die Bewaffnung mit einer Motorkanone
MG 151/20 und zwei 7,92-mm-Rumpf{-MG
wurde von der »Friedrich« tibernommen.
Ebenso das Fahrwerk, allerdings war ab der
G-2 das Spornrad nicht mehr einziehbar.

Das Erprobungskommando Bf 109 G

Mit den ersten Mustermaschinen wurde im
Maérz 1942 in Rechlin eine Erprobungsstaffel
109 G aufgestellt. Das Kommando unter-



CYSREEN »Gustav

Die »Weif3e« oder »Gelbe 8¢, eine Bf 109 G-1
mit einziehbarem Spornrad Foto Slg. Ringlstetter

die Erprobung der neuen Druckka- ‘“
bine, die fiir die Bf 109 G-1 vorgese-

hen war. Samtliche Bediengestdange, Rohr-
leitungen und so weiter waren druckdicht
ausgefiihrt worden. Grofsere Probleme gab
es dabei mit der Dichtigkeit des Schiebe-

stand dem Staffelfiihrer Lt. Heidrich.
Im Wesentlichen ging es dabei um

b

m »Gustav« im Museum s

Eine der in Deutschland ausgestellten

Bf 109 G-2 steht im Luftfahrtmuseum
Laatzen bei Hannover. Dabei handelt es
sich um eine aus dem Mittelmeer gebor-
gene G-2 der Il./JG 27. Es war Glnther
Leonhardt, Spediteur und Griinder des
Museums, der 1988 die Bergung dieser
Bf 109 initiierte. Allerdings fanden sich
lediglich das Rumpfvorderteil mit Motor
und die Tragflachen, daher fehlt auch eine
genaue Angabe zur Werknummer. Nach
der Restaurierung ist die G-2 seit 1992 in
Laatzen zu besichtigen. Eine weitere G-2
steht heute im Luftwaffenmuseum in Berlin.
Dabei handelt es sich aber urspringlich
um eine spanische HA 1109, die auf den
G-2-Standard umgerustet wurde.

" ¢
Start mit Hindernissen

Wesentliche Anderung in der neuen G-Serie war die Umstellung

vom DB 601 E auf den DB 605 A. Der neue Motor litt aber noch an
Kinderkrankheiten. Zudem traten beim Einbau in die Bf 109 G groRRere
Probleme im Olkreislauf auf. Dadurch musste seine Leistung tber langere
Zeit reduziert bleiben. Der Daimler Benz DB 605 konnte ab 1944 in

der Bf 109 nur noch in der leistungsgesteigerten Form als DB 605 AM
beziehungsweise ASM den Luftkampfanforderungen gerecht werden.

fensters, die bei allen Maschinen unter-
schiedlich war. Um es dicht zu bekommen,
mussten die Jager im Steigflug oberhalb von
3000 Metern kurz in den Sturzflug iiberge-
hen, damit der dabei entstehende Sog die
Scheibe an die Gummidichtung driickte.
Verbandsflug war so nicht moglich. Aufler-
dem arbeitete der Luftpresser unzuverldssig
und war nicht in der Lage, den anfallenden
Atemwasserdampf abzuleiten.

Um ein Beschlagen zu verhindern, muss-
ten auch Doppelscheiben eingebaut werden.
Doch die Versorgung mit den in den Dop-
pelscheiben angebrachten Trockenpatronen
klappte nicht richtig, auflerdem dauerte das
Auswechseln der Patronen zu lange. Ende
Mirz traf in Rechlin eine Anderungskolon-
ne von Messerschmitt ein, die Verstarkun-

gen an den Tragfldchen und Verbesserungen
der Gummilippen zur Abdichtung der
Druckkabine vornahmen.

Bei der Hohenerprobung erreichte die
Maschine eine Gipfelh6he von 11000 Me-
tern. Mehr wire laut dem Kommando auch
mit einer GM-1-Anlage nicht drin, da durch
das Gewicht des Riistsatzes die Gipfelhohe
wieder verringert wiirde. Man schlug daher
vor, zwei Varianten der »109« fiir die Be-
kdampfung feindlicher Hohenbomber zu
bauen, einmal eine Bf 109 G in Normalaus-
fiihrung mit Gondelwaffen und eine 109 G
in Leichtausfiihrung ohne Panzerung (bis
auf die Panzerscheibe), ohne Rumpf-MG
und mit einer Vier-Blatt-Luftschraube.

Das Kommando stellte berechtigterweise
die Frage, ob eine Druckkabine bei 11 000 Me-



Bf 109 G-2 der 9./JG 53, Tunesien im Februar 1943. Lackiert war das Flugzeug im damaligen Standard-Sichtschutzanstrich
fiir Uber Nordafrika eingesetzte Flugzeuge aus RLM 78/79

ter Gipfelh6he den hohen Aufwand tiber-
haupt rechtfertigte. Obwohl die verbesserte
Druckkabine funktionierte, hielt man sie nur
ftir ein Provisorium, da sie nicht gentigend
Betriebssicherheit bot. Bereits nach 15 bis 20
Betriebsstunden wurde die Druckkabine zu-
sehends undicht. Der verwendete Dich-
tungskitt hartete aus und broselte ab, die
Gummilippen begannen sich zu verformen
und wurden dadurch undicht.

Serienanlauf und Motorprobleme

Realisiert wurden zunichst die beiden Serien
G-1 und G-2. Wiahrend die G-1 erstmals mit
der erwdhnten neuen Druckkabine ausge-
riistet war und fiir grofle Hohen eingesetzt
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werden konnte, blieb die G-2 ohne Druckka-
bine ein Jager fiir normale EinsatzhShen. Bei-
de Versionen gelangten quasi zeitgleich zu
den Luftwaffenverbanden. So erhielt z. B. die

Zeichnungen H. Ring|stetter/Aviaticus

satz der neuen Jager traten auch die ersten
Motorprobleme auf: unerwartete Triebwerks-
bréande. Prominentes Opfer wurde drei Mo-
nate spéter Jagdfliegerass Hans Joachim Mar-

) Fast gleichzeitig mit dem Einsatz der neuen Jiger
traten auch die ersten Probleme auf. ((

I./JG 1 nur drei Monate nach der Rechliner
Erprobung im Juni 1942 die ersten zwolf
Bf 109 G-1, wahrend einen Monat spéter die
1./]G 53 40 neue G-2 erhielt. Auerlich sicht-
bar bekam die Bf 109 ab der G-2 zusétzliche
Hutzen fiir Ziindkerzen- und Riickstofsdii-
senbeliiftung. Fast gleichzeitig mit dem Ein-

seille mit 158 Abschiissen: Der Motor seiner
G-2 geriet in Brand und er starb beim Ab-
sprung.

Was man herausfand: Der Olhaushalt des
neuen DB 605 war zu knapp bemessen. Die-
se Probleme traten auch beim Einbau des
DB 605 in der zweimotorigen Bf 110 G auf. Bei

——p - '\,:_ .

Produktion der neuen Bf 109 G. Deutlich sichtbar sind hier die grofReren Rader und der geanderte Kabinenaufbau mit dem gepanzerten Windschutz

flugzeugclassic.de



EYEREOFE »Gustav

Standlauf einer Bf 109 G-2 (CC+PG) bei Messerschmitt mit abgenommener Motorabdeckung.
Am Heck ist die Maschine mit zusatzlichen Gewichten am Aufbockrohr gesichert

Die neue Spitfire IX erwies sich dank

ihres starken Rolls-Royce-Merlin-61-Motors
der Bf 109 G als vollkommen ebenbiirtig

kaltem Ol waren die Querschnitte der Olboh-
rungen nicht grof§ genug und die Schaumbil-
dung im O, die insbesondere bei der Bf 109
auftrat, war auf den unterdimensionierten Ol-
behalter zuriickzufiihren. Kurzfristig lieBen
sich die Probleme nur beheben, indem man
Motorleistung auf die Entnahme der Kampf-
leistung von 1310 PS reduzierte, die Entnah-
me der Notleistung bei einem Ladedruck von
1,42 ata blieb gesperrt. Was noch niemand zu
diesem Zeitpunkt ahnte: Es sollte noch {iber
ein Jahr vergehen, bis man das Dilemma in
den Griff bekam.

Neue Gegner: Spitfire IX
Damit wurde der Bf 109 G von Anfang an ei-
ne wichtige Kraftreserve genommen, die der
Gegpner fiir sich nutzen konnte. Im Juli 1942,
also fast zeitgleich mit dem Erscheinen der
neuen Bf 109 G-1/2, brachte Supermarine die
neue Spitfire IX an die Front. Die Spitfire IX
war die wirkungsvolle Kombination der
Spitfire-Zelle mit dem verbesserten Rolls-
Royce-Merlin-Motor der 60er-Reihe. Der RR
Merlin 61 leistete zu dieser Zeit 1565 PS in 3,5
Kilometer Hohe und verhalf der Spitfire zu
= il - o , einer Hochstgeschwindigkeit von 648 km/h
Bf 109 G-2, W.Nr. 13670, der 9./JG 52 an der Ostfront 1942. Pilotiert wurde die »Gelbe 11« von in 8,3 Kilometer. Der Merlin war erstmals mit
Staffelkapitan Hermann Graf Foto Sammlung Ringlstetter  einem Zweistuﬁgen Zweigang-Hﬁhen]ader




T g
Bf 109 G-6 mit verstarkter Rumpfbewaffnung aus zwei 13-mm-MG-131 und einem MG 151/20
Foto Sammlung Ringlstetter
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Die Bf 109 G-4
trop, NH+RT, vor
den Hallentoren
in Guidonia, die
neben der Fw 190
an dem dortigen
Vergleichsfliegen
vom 18. Februar
1943 bis zum
21. Februar 1943
teilnahm

It
iy

ausgertistet, die Spitfire gldnzte dadurch mit
guten Hohenleistungen. Laut den Messun-
gen in Rechlin lag die Hochstgeschwindig-
keit der G-1 bei 648 km /h in acht Kilometer
mit Kampfleistung. Die Spitfire IX war durch
die Leistungsbeschrankung des DB 605 in
der Bf 109 G sowohl in der Steigleistung als
auch in der Hochstgeschwindigkeit jetzt
gleichwertig. Damit ging der bisherige Leis-
tungsvorsprung, den ein Jahr zuvor die
Bf 109 F gegeniiber der Spitfire V noch hat-
te, vollstandig verloren.

Wahrend die Produktionszahl der G-1
iiberschaubar blieb, wurden von der G-2, in-
Klusive einer trop-Variante, 1589 Stiick gebaut.
Die néchste Version Bf 109 G-3 war ebenfalls
ein Jager mit Druckkabine, gefolgt von der
Bf 109 G-4 als Normaljager. Die G-3/4 unter-
schied sich von der G-1/2 lediglich durch Ein-
bau des FuG 16 Z anstelle des FuG 7a. Infol-
ge des angewachsenen Startgewichts wurden
erstmals grolere Réder eingebaut, die mehr
Platz beanspruchten und so zu Auswolbun-

m »Gustav« bei der RAF

Mit dieser Messerschmitt Bf 109 G-6,
W.Nr. 162764, Stammkennzeichen RU+0Z,
verflog sich am 29. Marz 1944 Oberfahn-
rich Lothar Hirtes bei einem Uberfiihrungs-
flug und landete orientierungslos in der
Schweiz. Die Maschine war voll ausgerus-
tet, unter anderem mit dem geheimen
FuG 25a. Sie wurde beschlagnahmt und
nach dem Krieg von der Schweizer Flug-
waffe als J-713 Ubernommen. Sie ging

am 29. Mai 1946 durch Absturz verloren.



ISR »Gustav

Um die Effektivitat gegen schwere Bomber zu erhéhen, wurden 20-mm-Kanonen unter der Tragflache der G-6 angebracht. Doch diese Gondeln
waren schwer, reduzierten die Geschwindigkeit und neigten zu Schwingungen - weshalb sie vielfach wieder abgenommen wurden

e
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Bf 109 G-6/trop des JG 3 mit 210-mm-Werfergranaten (W.Gr. 21) unter den Tragflachen, die die
Manovrierfahigkeit der »109« erheblich verschlechterten Foto Sammlung Ringlstetter

Die »Weif3e 2« der 9./JG 27 im Flug Ende 1943 im adriatischen Raum. Das starre Spornrad
verminderte die Hochstgeschwindigkeit um 12 km/h Foto Dabrowski
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gen auf den Tragfltigeloberseiten fiihrten. Von
der G-3 wurden nur wenige Serienmaschinen
gebaut. Die Produktion der G-4 hingegen be-
lief sich auf 1244 Maschinen, davon eine gro-
Bere Anzahl als G-4 trop und auch einige als
Nahaufkldrer ausgertistete Maschinen mit
300-Liter-Zusatztanks.

G-6 - die meistgebaute Version

Im Friithjahr 1943 erschien die Bf 109 G-6 an
der Front. Sie war in erster Linie eine waf-
fentechnische Anpassung an die Kampf-
bedingungen des neuen Kriegsjahres. Die
altbewdhrten MG 17 wurden nun gegen
starkere 13-mm-MG 131 im Rumpf ersetzt.
Doch um die neue Waffe einbauen zu kon-
nen, musste die Motorhaube durch zwei
Ausbeulungen vergréflert werden, die ae-
rodynamisch ungiinstig waren. Das brach-
te dieser »109«-Version sehr schnell den tref-
fenden Beinamen »Beule« ein. Das Gleiche
galt auch fiir die druckdichte G-5. Die Pro-
duktion der G-6 lief tatsachlich noch bis zum
Februar 1945. Insgesamt wurden von der
G-6 mit all ihren Unterversionen anndhernd
12 000 Maschinen gebaut.

Dringend benétigt: Leistung!

Bis Mitte 1943 war die DB-605-Problematik
selbst bei der G-6 immer noch nicht gelost.
Noch am 18. Juni 1943 sagte Generalluft-
zeugmeister Erhard Milch dazu, dass eine
grofle Anzahl von Flugunfillen und Todes-
fallen darauf zuriickzufithren und der
DB 605 immer noch nicht in Ordnung sei. Es
bestehe deshalb, so Milch, eine grofie Ver-
trauenskrise sowohl in Bezug auf seinen
Einbau in die Bf 109 als auch in die Bf 110.
Die Meinung an der Front sei bosartig. Ge-

= Weiter auf Seite 14



