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VORWORT

Es ist sicher geboten und richtig, und das auf 
Dauer, dass man das Messerschmitt-Werk in Re-
gensburg sowohl unter dem Aspekt einer kriegs-
vorbereitenden Rüstungsmaßnahme als auch 
im Hinblick auf die dort massenhaft praktizierte 
Zwangsarbeit von Kriegsgefangenen und KZ-
Häftlingen betrachtet. Es ist notwendig, sich 
dauerhaft daran zu erinnern, was in diesem 
Werk geschah und was sich nicht wiederholen 
darf. 
Aber im Hinblick auf die Geschichte Regens-
burgs im 20. Jahrhundert ist es angemessen, 
sich mit allen Aspekten der Ansiedlung und Ent-
wicklung dieses Werks zu beschäftigen. Regens-
burg war im Jahrhundert davor, als viele größe-
re Städte eine stürmische Industrialisierung er-
lebten, handwerklich und mittelständisch ge-
prägt geblieben. Die großen Betriebe produzier-
ten Bleistifte, Schnupftabak, Kalk und Zucker. 
Es war also mehr als die Ansiedlung eines Groß-
betriebs, als sich Messerschmitt entschloss, einen 
für die Entwicklung dieses Flugzeugunterneh-
mens notwendigen, zusätzlichen Produk -
tionsstandort in Regensburg aufzubauen. Die 
überragende Bedeutung dieses Werks für die 
städtische Entwicklung kann man sicher in vielen 
Entwicklungslinien nachweisen, am einfachsten 
nachvollziehen lässt sie sich anhand der Tatsache, 
dass Regensburg mit dem damit verbundenen Ar-
beitsplatzwachstum und dem daraus resultieren-
den dynamischen Bevölkerungswachstum den 
Sprung über die 100.000-Einwohner-Marke, den 
Sprung zur Großstadt vollzogen hat. Auch an der 
städtebaulichen Entwicklung, nicht nur rund um 
den Standort des Messerschmitt-Werks, sondern 
auch der in diesem Zusammenhang entstande-
nen Wohnsiedlungen, lässt sich diese Verände-
rung ablesen. Was am prägendsten für diese Ent-
wicklung war, lässt sich jedoch gar nicht so leicht 
in Zahlen fassen: Der Anschluss der Stadt an den 
technischen Fortschritt und an industrielle Pro-
duktionsmethoden. 
Einer detaillierten Betrachtung wert ist auch ein 
anderer Aspekt der Entwicklung des Messer-
schmitt-Werks. Die Ausbildungs- und Arbeitsbe-
dingungen in dieser Fabrik waren für damalige 
Verhältnisse vorbildlich, ebenso wie das Lohn -
niveau und manche sozialen Leistungen von 
Messerschmitt, bis hin zum Werksschwimmbad 

für die Beschäftigten. Peter Schmoll hat ein gro-
ßes Dankeschön dafür verdient, über eine lange 
Zeit viele Fakten und Details über das Messer-
schmitt-Werk in Regensburg zusammengetra-
gen und aufbereitet zu haben. 
Nach dem durch die wahnwitzige Politik des 
Dritten Reiches auch verursachten massiven 
wirtschaftlichen Zusammenbruch musste man 
davon ausgehen, dass von der Entwicklung, die 
das Messerschmitt-Werk in und für die Stadt an-
gestoßen hatte, wenig bis nichts übrigbleiben 
würde; zumal die Luftfahrtindustrie, auch die 
zivile, in Deutschland aufgrund alliierter Verfü-
gung bis zur Souveränität der Bundesrepublik 
im Jahr 1955 untersagt war. Das war aber nicht 
überall so. Auch nach diesem langen Zeitraum 
haben andere deutsche Städte von der luftfahrt-
industriellen Erfahrung vieler ehemals in die-
sem Bereich Beschäftigter profitieren können.  
Das war in Regensburg nicht der Fall. Überhaupt 
hat es bis in die 1960er-Jahre gedauert, bis mit 
dem Siemens-Bauelementewerk wieder eine 
große Neuansiedlung eines, man würde heute 
sagen, „Hightech-Unternehmens“ gelang. 
Eine lange Zeit nach dem Krieg wurde die Stadt-
entwicklung Regensburg im Stadtwesten noch 
durch das Messerschmitt-Werk geprägt: In einer 
Messerschmitthalle an der Lilienthalstraße wur-
de in den 50er-Jahren der Kabinenroller gebaut, 
in Werkshallen und Flugzeughangars gab es bis 
in die 1980er-Jahre eine Spedition, eine Wag-
gonbaufirma und viele kleinere Betriebe. Erst 
mit der Neuentwicklung der Wohnbau- und Ge-
werbeflächen entlang der Lilienthalstraße ver-
schwanden diese Messerschmitt-Relikte. Zwei 
große bauliche Zeugnisse haben auch diese Zeit 
bis heute überdauert: Das Verwaltungsgebäude 
des Werks, zurückgesetzt an der Prüfeninger 
Straße, beherbergt heute die Kaufmännische Be-
rufsschule der Stadt Regensburg; das andere Ge-
bäude fällt nicht so leicht auf: Wenn man heute 
durch ein Logistikgebäude in der südöstlichen 
Ecke des Infineon-Werks geht, kann man an der 
baulichen Grundstruktur des Gebäudes noch gut 
erkennen, dass dieses Gebäude einmal ein Flug-
zeughangar von Messerschmitt gewesen ist. 

Hans Schaidinger 
Oberbürgermeister a. D.
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Einleitung

Im Westen von Regensburg entstand 1936/37 
ein Flugzeugwerk der Messerschmitt AG Augs-
burg. In den Jahren 1938–1940 war es unter 
der Firmenbezeichnung Bayerische Flugzeug-
werke Regensburg GmbH ein Zweigwerk des 
Augsburger Stammhauses, das am 13. Novem-
ber 1940 in Messerschmitt GmbH Regensburg 
umbenannt wurde. Das Flugzeugwerk brachte 
innerhalb kurzer Zeit einen  ungeheuren wirt-
schaftlichen Aufschwung für die Stadt. So wur-
den beim Bau vorwiegend die einheimischen 
Baufirmen mit den Großaufträgen betraut. Die 
Messerschmitt GmbH Regensburg wurde bis 
dahin zum größten Steuerzahler in der Ge-
schichte der Stadt. Die Luftfahrtindustrie ver-
änderte die gesamte soziale Struktur in Re-
gensburg, vom Arbeitsmarkt bis zum dramati-
schen Anstieg der Einwohnerzahl gab es 
Verände rungen, die ihre Spuren im bisher so 
beschaulichen Stadtbild hinterließen und letzt-
endlich  bedeuteten, dass sich Regensburg zur 
Großstadt entwickelte. Durch den enormen 
Zuzug von  Arbeitskräften und ihren Familien 
entstanden völlig neue Stadtviertel, die Anzahl 
der Einwohner stieg von 82.749 im Jahre 1936 
um über 15.000 auf 97.969 Einwohner im Jah-
re 1939. Nur ein geringer Anteil war dabei auf 
Eingemeindungen (Prüfening, Dechbetten und 
Ziegetsdorf) zurückzuführen. 
War die Industrie in Regensburg bisher mehr 
handwerklich geprägt, so kamen mit dem Flug-
zeugbau die neuesten technischen Konstruk -
tions- und Produktionsverfahren zur Anwen-
dung. Im heutigen Sprachgebrauch würde man 
sagen, bei Messerschmitt wurde „Hightech“ 
produziert. Den alteingesessenen Firmen in Re-
gensburg und Umgebung liefen die qualifizier-
ten  Arbeitskräfte in Scharen davon, bot doch 
das Flugzeugwerk eine wesentlich höhere Be-
zahlung. Die Arbeitsplätze in sauberen, hellen 
und großen Werkhallen und die beispielhaften 
sozialen Leistungen waren weitere, nicht zu 
unterschätzende Anziehungspunkte für die 
 Arbeiterschaft. 
Die Messerschmitt GmbH Regensburg war, ne-
ben den Wiener Neustädter Flugzeugwerken 
und der ERLA-Maschinenfabrik in Leipzig, die 
Hauptfabrikationsstätte für das Jagdflugzeug 

Bf 109. Trotz weitestgehender dezentralisierter 
Fertigung wurde sie im Bombenhagel von 
1944, laut einer nach Beendigung des 2. Welt-
krieges von der US-Luftwaffe ausgearbeiteten 
Studie, zum leistungsfähigsten und produktivs-
ten deutschen Flugzeugwerk während des 
Krieges.  Es darf dabei aber nicht übersehen 
werden, dass im Jahre 1944 rund 35 Prozent 
der Produktion dieses Jahres aus den KZs Flos-
senbürg und Mauthausen kamen. Annähernd 
11.000 Bf 109 der Baureihen E, F, G und K wur-
den 1939–45 von der Messerschmitt GmbH 
Regensburg an die Luftwaffe abgeliefert. 
In Regensburg-Prüfening wurde ab Januar 
1938 die Bf 108, ein einmotoriges viersitziges 
 Reiseflugzeug, und ab 1939 die Bf 109 E pro-
duziert. Hinzu kamen 1941/42 die Zentraltei-
lefertigung und Endmontage der Me 210 sowie 
der Versuchsserienbau der Me 163, eines Rake-
tenjägers, dessen Konstrukteur nicht Messer-
schmitt, sondern Alexander Lippisch war. Die 
vom Reichsluftfahrtministerium geforderten 
ständig gesteigerten Produktionszahlen für die 
Bf 109 machten die Verlegung der Produktion 
der Bf 108 nach Frankreich im Juni 1942 erfor-
derlich. Auf dem Fliegerhorst Obertraubling 
lief seit 1941, unter Leitung der Messerschmitt 
AG Augsburg, die Produktion und der Einflug-
betrieb für den Lastensegler Me 321 „Gigant“. 
Ab dem 1. Januar 1942 wurde die Produktion 
auf dem Fliegerhorst Obertraubling der Mes-
serschmitt GmbH Regensburg als Werk II ange-
gliedert. Im September 1942 begann die End-
montage und der Einflug des Transportflugzeu-
ges Me 323, einer motorisierten Version des 
Lastenseglers Me 321. Im Jahre 1942  erfolgte 
auch die Endmontage des Raketenjagdflug-
zeugs Me 163 in Obertraubling. Im September 
1944 begann mit der Endmontage der Me 262 
in Regensburg die Prodkution eines zukunfts-
weisenden Flugzeuges. Die Me 262 war der 
erste einsatzbereite Düsenjäger in der Luft-
fahrtgeschichte. 
Nach dem ersten Bombenangriff auf die Ferti-
gungsstätten in Regensburg-Prüfening am 
17.8.1943 wurde von den drei Endmontage -
linien der Bf 109 eine auf den Fliegerhorst 
Obertraubling verlegt. Nach den Luftangriffen 
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vom 22. und 25. Februar 1944 erfolgte eine 
beispiellose Dezentralisierung der Flugzeug-
produktion, die schon 1943 in kleinerem Um-
fang begonnen hatte. Man stellte die Einzelteile 
der Flugzeuge in Tunnels und Stollen her. Die 
gesamte Metallbearbeitung wurde von Regens-
burg in den Olympia-Tunnel nach Eschenlohe 
verlagert. Andere Produktionslinien verteilten 
sich über den gesamten bayerischen Raum, 
zum Teil auch in Österreich und im Sudeten-
land. Ein gigantisches Transportsystem sorgte 
dafür, dass die notwendigen Rohmaterialien zu 
den Fertigungsstätten gelangten und die pro-
duzierten Teile zu den weiterverarbeitenden 
Betrieben oder den Endmontagelinien. In den 
Wäldern um Regensburg verbargen sich gut ge-
tarnte Waldwerke unter den Decknamen „Gau-
ting“ und „Stauffen“, in denen die Herstellung 
von Jagdflugzeugen, ungestört von Luftangrif-
fen, bis zum 23. April 1945 lief. 
Ein besonders erschütterndes Kapitel war der 
Arbeitseinsatz von KZ-Häftlingen für die deut-
sche Rüstung. Im Grunde genommen gab es 
zwei Gruppen von Häftlingen. Die eine Gruppe 
musste Tunnels, Stollen oder Gebäude für die 
Produktion errichten. Andere waren, wie in 
Obertraubling 1945, zum Bau einer Startbahn 
eingesetzt. Diese Häftlinge wurden schlecht 
verpflegt, menschenunwürdig untergebracht 
und von der SS misshandelt. Konnte ein Häft-
ling nicht mehr arbeiten wurde er abgeschoben 
und beseitigt. Hier erfolgte Vernichtung von 
Menschen durch Arbeit. Ab April 1943 war das 
KZ Flossenbürg und später auch das KZ Maut-
hausen an der Regensburger Flugzeugproduk-
tion maßgeblich beteiligt. Diese Gruppe, der 
hier eingesetzten Häftlinge, arbeiteten unter 
der Anleitung von Messerschmitt-Personal. Es 
waren ausgesuchte Häftlinge, die in der Regel 
eine technische Berufsausbildung hatten. 
 Mechaniker, Schlossser, Elektriker, Schreiner 
usw. wurden im KZ in die Flugzeugproduktion 
eingebunden. Diese Gruppe bekam zusätzliche  
Verpflegung. Für besondere Arbeitsleistungen 
gab es für die Häftlinge Prämien. Dafür konn-
ten sie sich im KZ-Kiosk weitere Verpflegung 
oder Toilettenartikel kaufen. Einmal in der Wo-
che wurde warm geduscht und es gab frische 

Wäsche. Dies alles geschah wohl eindeutig, um 
die Arbeitskraft dieser Häftlinge zu erhalten. 
Einer vorliegenden Schilderung nach hat dieser 
Umstand, für Messerschmitt zu arbeiten, sehr 
vielen Häftlingen das Leben gerettet. 
Der Messerschmitt-Konzern bezahlte die SS für 
die geleisteten Arbeitsstunden je Häftling. 
 Einen wesentlichen Anteil der Belegschaft der 
Messerschmitt GmbH in den Jahren 1943–
1945, stellten aber auch zwangsverpflichtete 
Fremdarbeiter und Kriegsgefangene. Fast alle 
europäischen Nationalitäten aus Hitlers Macht-
bereich waren hier vertreten. 
Mit diesem Buch soll über 80 Jahre nach Been-
digung des 2. Weltkrieges versucht werden, 
 einen bedeutenden Teil Regensburger Indus-
trie- und deutscher Luftfahrtgeschichte zu 
 dokumentieren. Es war eine unheilvolle, krie-
gerische und menschenverachtende Epoche, 
die aber auch große technische Entwicklungen 
hervorbrachte. 
Die Aktenlage zur Flugzeugproduktion in 
 Regensburg ist als äußerst spärlich zu bezeich-
nen, aber durch Befragen von zahlreichen Zeit-
zeugen konnte so manche Lücke geschlossen 
werden. Über viele Jahre hinweg gelang es mir, 
zahlreiche bisher unbekannte Fakten und De-
tails zur Produktion vor und während des 2. 
Weltkrieges in Regensburg zu ermitteln und 
anhand von vielen bisher unveröffentlichten 
Fotos zu dokumentieren. Zum besseren Ver-
ständnis wird im Text jeweils kurz auf das 
Kriegsgeschehen der einzelnen Jahre einge-
gangen. 
Mein Dank gilt Prof. Thomas Childers, Dr. 
 Helmut Halter, Carl E. Charles, Rainer Ehm, 
Winfried Bock, Willy Radinger, Theodor Mohr, 
Gernot Croneiß, Rosi Linder, Dr. Josef Weiß-
müller, Reinhard Hanausch, Rudolf Melzl, 
Martin Gattinger, Adolf Riedmeir, Josef Haid, 
Heinz Lohmann, Arno Fischer, Arno Mittmann, 
den Flugkapitänen Trenkle und Stemmler, Kelly 
Johansson aus Neuseeland, Matthias Kobler, 
Uli Willbold, Geri Krähenbühl, Matthias Ruder 
und  Sascha Kürsten. Ein ganz besonderer Dank 
gibt dem Bayerland Verlag unter Leitung von 
Josef Roidl und seiner Mannschaft. Herzlichen 
Dank an Regina Schindler für das Layout!
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1936 – 1938 DIE AUFBAUPHASE

Aufbau des Messerschmitt-Werkes  
in Regensburg 

Für den Aufbau der neuen deutschen Luftwaffe 
lief ein gigantisches Rüstungsprogramm an. 
Nach Görings Plänen sollte die Luftwaffe wie 
ein Phönix aus der Asche von 1918 wiederer-
stehen. Dazu war eine Kapazitätsausweitung 
der Flugzeugproduktion auch bei den Bayeri-
schen Flugzeugwerken (Bf) in Augsburg not-
wendig. In den Jahren 1936/37 lief hier die 
Produktion der Bf 108 und Bf 109. Willy Mes-
serschmitt war zu diesem Zeitpunkt als Leiter 
der Technischen- und der Konstruktions-Abtei-
lung in den Bayerischen Flugzeugwerken tätig, 
und daher trugen die Flugzeugtypen das Her-
stellerkürzel Bf. In der Öffentlichkeit wurden 
und werden diese Flugzeuge als Me bezeich-
net, was historisch gesehen jedoch nicht ganz 
richtig ist. Führende Persönlichkeiten des Drit-
ten Reiches setzten sich bereits damals für eine 
Namensänderung der Bayerischen Flugzeug-
werke ein. Am 11. Juli 1938 erfolgte, mit Zu-
stimmung des Aufsichtsrates und der Aktionä-
re, die Umbenennung in Messerschmitt AG 
Augsburg. Gleichzeitig wurde Messerschmitt 
zum Generaldirektor ernannt. Alle weiteren 
Konstruktionen von Messerschmitt trugen nun 
die offizielle Bezeichnung Me, wie die Flug-
zeugtypen Me 210, Me 262, Me 321, Me 323 
und Me 410. 
Am 27. Juni 1936 wurde durch das Reichsluft-
fahrtministerium (RLM) die eingangs erwähn-
te Produktionsausweitung der Bayerischen 
Flugzeugwerke angeordnet. Die Stadt Augs-
burg stimmte damals einer Ausdehnung des 
Betriebsgeländes in Haunstetten nicht zu. Man 
war somit gezwungen, sich nach einem neuen 
Standort für ein Flugzeugwerk umzusehen. Ge-
plant war die Herstellung der Bf 108 sowie der 
Bau von Flächen und Leitwerken für die Bf 110. 
Ursprünglich war vorgesehen, dieses Werk bei 
Deggendorf zu errichten, aber der Aufsichts-
ratsvorsitzende der Messerschmitt AG Croneiß 
setzte sich damals sehr für den Standort 
 Regensburg ein. Eine Vorentscheidung für 

 Regensburg fiel in einem vertraulichen Ge-
spräch zwischen dem Regensburger Oberbür-
germeister Dr. Schottenheim, Messerschmitt 
und Croneiß auf dem Gutshof von Croneiß in 
Schrammlhof bei Laaber.  
Rückblick: Theo Croneiß war Pilot und als 
 osmanischer Offizier im Ersten Weltkrieg zur 
Vereidigung der Dardanellen im Einsatz. Als Be-
sitzer der Nordbayerischen Verkehrsflug GmbH, 
war er bereits Ende der zwanziger Jahre ein 
 guter Freund von Messerschmitt. Dieser hatte 
unter anderem bis dahin verschiedene Ver-
kehrsflugzeuge wie die M 18, M 20 und M 28 
konstruiert. 1931 stürzten innerhalb eines hal-
ben Jahres zwei M 20 der Luft Hansa ab. Es wa-
ren Tote und Verletzte zu beklagen. Alle Maschi-
nen dieses Typs wurden für den Flugverkehr ge-
sperrt. Generaldirektor der Lufthansa war da-
mals Eberhard Milch. Messerschmitt konnte bei 
den Abstürzen der M 20 keine direkte Schuld 
nachgewiesen werden. Die Untersuchungen in 
beiden Fällen ergaben, dass das gesamte Leit-
werk durch eine Windböe verdreht und zum 
Teil abgerissen wurde. Daraufhin wurden die 
Festigkeitsanforderungen deutlich erhöht. 
Milch machte aber Messerschmitt für die Ab-
stürze voll verantwortlich. Die von der Lufthan-
sa bestellten und bereits fertigen sechs M 20 
wurden nicht mehr  abgenommen. Für Messer-
schmitt war diese Entscheidung von Milch eine 
einzige Katastrophe, die 1933 zum Konkurs der 
Bayerischen Flugzeugwerke führte.  
Hinzu kam, dass die kleine Fluggesellschaft 
von Croneiß, ausgerüstet mit 20 Flugzeugen 
vom Typ M 18, der Lufthansa und damit Milch 
erhebliche Konkurrenz machte, da er mit 0,70 
RM pro Kilometer wesentlich wirtschaftlicher 
flog als die Lufthansa mit 2 RM pro Kilometer. 
Hier wurde der Grundstein für die Feindschaft 
zwischen Milch auf der einen und Messer-
schmitt/Croneiß auf der anderen Seite gelegt, 
die ihren Höhepunkt im Jahre 1942 erreichte, 
als es Schwierigkeiten mit der Me 210 gab, die 
schließlich zur Entmachtung von Messer-
schmitt führten. Nachdem Hitler 1933 an die 
Macht kam, erhielt Croneiß im Oktober 1933 

1936 – 1938  
Die Aufbauphase
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einen streng vertraulichen Brief des damaligen 
preußischen Ministerpräsidenten Göring, der 
ihn beauftragte, eine Flugzeugfirma in Bayern 
aufzubauen (Messerschmitt war zu dieser Zeit 
in Konkurs). Gleichzeitig gab er Croneiß den 
Auftrag für die Entwicklung eines erstklassigen 
Verkehrsflugzeugs und eines blitzschnellen Ku-
rierflugzeugs (siehe Anhang 1). Dies war fak-
tisch die Geburtsstunde für die Entwicklung 
und den Bau der Bf 108 und 109 durch Messer-
schmitt. Croneiß war zu diesem Zeitpunkt SA-
Brigadeführer und im Stab des SA-Führers 
Röhm. Theo Croneiß zog alle Register seiner 
politischen und geschäftlichen Beziehungen, 
die Bayerischen Flugzeugwerke mit Willy Mes-
serschmitt als Konstrukteur wieder in die deut-
sche Flugzeugproduktion einzubinden. Der 
Zerschlagung der SA-Führung unter Röhm, die 
ja von Hitler persönlich durchgeführt wurde, 
entging Croneiß nur ganz knapp. Rudolf Hess 
kam einen Tag vorher, am 29. Juni 1934 ins 
„Braune Haus“ in München und erschien im 
Büro von Croneiß. Er sagte zu ihm: „Croneiß 
sie fahren heute Abend nicht nach Bad Wiesee 
zu Röhm raus, sondern gehen mit mir zum Es-
sen.“ Dieser Einladung konnte sich Croneiß 
nicht entziehen. Am nächsten Morgen, dem 30. 
Juni 1934, wurde die gesamte SA-Führung von 
Hitler persönlich verhaftet, in das Gefängnis 
nach Stadelheim gebracht und dort von der SS 
ermordet. Croneiß war tief betroffen und 
wechselte daraufhin in den Stab von Hitlers 
Stellvertreter Rudolf Hess. Wer damals seine 
schützende Hand über Croneiß gehalten hat, 
ist nicht mehr feststellbar. Aber der Befehl muss 
von ganz oben gekommen sein. Es kommen ei-
gentlich nur zwei Personen in Frage: Entweder 
Hermann Göring oder Adolf Hitler persönlich. 
Theo Croneiß hatte auch den Rang eines Ma-
jors der Luftwaffe und avancierte zum Brigade-
führer der SS im Stab von Heinrich Himmler. 
Nach Aussage seines Sohnes Gernot versuchte 
er sich so nach allen Seiten abzusichern, was in 
seiner Position, bei den ständigen Intrigen und 
Machtspielen im Dritten Reich unbedingt zum 
Überleben erforderlich war.  
In der weiteren Diskussion über das neue Flug-
zeugwerk setzte sich der Standort Regensburg 
auch im Aufsichtsrat eindeutig durch. Waren 
doch in Regensburg die wichtigsten Vorausset-
zungen für ein neues Flugzeugwerk gegeben. 
Ein Flugplatz, eine entsprechend große freie 

Fläche für ein Flugzeugwerk und das notwen-
dige Potential an Arbeitskräften waren vorhan-
den. Wie sich aber später herausstellte, fehlten 
jedoch Facharbeiter. Auch die damalige gerin-
ge Wirtschaftskraft der Stadt Regensburg dürf-
te eine gewichtige Rolle gespielt haben, die 
Flugzeugindustrie hier anzusiedeln. Noch im 
Jahre 1936 erwarben die Bayerischen Flug-
zeugwerke ein entsprechendes Areal an der 
Prüfeninger Straße im Westen von Regensburg. 
Hier, südlich der Donau, zwischen dem neuen 
Krankenhaus der Barmherzigen Brüder und 
dem fürstlichen Rennplatz, entstand auf 100 
Hektar Fläche eine völlig neue Flugzeugfabrik 
mit einem vergrößerten Industrieflugplatz, 
ehemals Verkehrslandeplatz Regensburg. Der 
Flugplatz wurde von der Flughafen GmbH Re-
gensburg für die Dauer von 20 Jahren den 
Bayerischen Flugzeugwerken ohne Pachtzins 
überlassen. Bereits damals gab es warnende 
Stimmen, unter anderem vom Regensburger 
Bischof, die ihre Bedenken gegen einen Bau des 
Flugzeugwerkes in unmittelbarer Nähe eines 
Krankenhauses zum Ausdruck brachten, aber 
ohne Erfolg. Am 24. Juli 1936 wurde für das 
Regensburger Werk eine neue Gesellschaft 
 gegründet: Die Bayerische Flugzeugwerke 
 Regensburg GmbH, die ab dem 13. November 
1940 die Bezeichnung Messerschmitt GmbH 
Regensburg trug.  
Mit der Planung des Regensburger Werkes wa-
ren die Architekten Wilhelm Wichtendahl und 
Bernhard Hermkes beauftragt. Mit ihrem Ent-
wurf gelang es ihnen, eine Industrieanlage in 
eine Parklandschaft einzubetten. Die Ferti-
gungshallen waren nicht zentral in einem Be-
reich angeordnet, sondern über das gesamte 

Prof. Messerschmitt 
und Werkdirektor 
Croneiß in 
Schrammlhof.  
Foto: Croneiß
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Gelände verteilt und durch Betonstraßen un-
tereinander verbunden. Diese dezentrale An-
ordnung hatte zur Folge, dass ein eigenes 
Transportsystem innerhalb des Werkes aufge-
baut werden musste. Die weiten Wege waren 
ein Nachteil, der Vorteil lag jedoch eindeutig 
darin, dass bei einem Luftangriff nicht mit ei-
nem Schlag die gesamte Fertigung auf Dauer 
ausfiel. Dies zeigte sich nach dem verheeren-
den Luftangriff vom 17. August 1943 überdeut-
lich, konnte doch trotz schwerster Schäden 
nach drei Wochen Reparaturdauer die Produk-
tion wieder aufgenommen werden. 
Ende 1936 wurde mit den Bauarbeiten der An-
lagen in Regensburg begonnen. Das Baugelän-
de wurde bereits damals vom neugegründeten 
Werkssicherheitsdienst überwacht. Am 8. Mai 
1937 erfolgte das Richtfest. Der beschleunigte 
Bau der großen Lagerhalle mit einem Bahnan-

schluss ermöglichte es, dass das Lager bereits 
ab Juli 1937 eingerichtet werden konnte. Die 
Aufstellung der Werkzeugmaschinen, Bauvor-
richtungen und sonstigen Betriebseinrichtun-
gen in den verschiedenen Fertigungshallen und 
Werkstätten begann Mitte 1937. Diese Arbei-
ten wurden hauptsächlich von im Augsburger 
Werk ausgebildeten Regensburger Arbeitskräf-
ten durchgeführt. Folgende Hallen entstanden 
1936/37: Vor- und Endmontagehalle, eine Hal-
le für die Metallbearbeitung mit Pressen, Fräs-
maschinen, Drehbänken usw., eine Halle für 
die Fertigung von Tragflächenholmen und -rip-
pen sowie Hallen für den Tragflächen- und 
Rumpfbau. Transformatorstation und Heiz-
werk enthielten die modernste damals verfüg-
bare Technik. Die große Zentralkantine am 
Eingang bei der Prüfeninger Straße belieferte 
mehrere über das Werksgelände verteilte Kan-
tinen.  
In einem finanziellen Kraftakt stellte die Stadt 
Regensburg die notwendigen Infrastruktur-
maßnahmen wie Strom- und Wasseranschluss 
sowie die Erweiterung der Kanalisation zur 
Verfügung. Es erfolgte der Ausbau der Prüfe-
ninger Straße, und der Fuhrpark der Straßen-
bahn mußte aufgestockt werden. Für die Was-
serversorgung waren eine neue, leistungsfähi-
gere Leitung und neue Brunnen erforderlich. 
Für die Stadt bedeutete dies Investitionen in 
Höhe von 600.000 RM, die sich jedoch durch 

Direktor Croneiß 
und Aufsichtsrat 
Seiler besichtigen 
1937 das Funda-
ment des Verwal-
tungsgebäudes. Im 
Hintergrund ist das 
Krankenhaus an der 
Prüfeninger Straße 
zu erkennen.  
Foto: Croneiß

Mit modernsten 
technischen 
Hilfsmitteln werden 
1937 die ersten 
Hallenkonstruktio-
nen errichtet. Diese 
Aufnahme verdeut-
licht die unmittelba-
re Nähe des 
Messerschmitt-Wer-
kes zum Gebäude-
komplex des 
Krankenhauses der 
Barmherzigen 
Brüder, das im 
Hintergrund zu 
erkennen ist. 
Foto: Croneiß
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die eingenommenen Steuern und Gebühren 
recht schnell bezahlt machten. War doch das 
Messerschmitt-Werk der größte Einzelkunde 
der Stadtwerke im Bereich Strom- und Wasser-
verbrauch. Zur Einstellung des notwendigen 
Personals wurde ein Verwaltungsbüro in der 
Stadt angemietet, das Anfang Mai 1937 in eine 
Baracke auf dem Werksgelände übersiedelte. 
In der ersten Ausbaustufe ging man von ca. 
5000 Beschäftigten aus, die im Dezember 1939 
mit 4580 Mitarbeitern bereits annähernd er-
reicht wurden. Einen Engpass im Regensburger 
Werk bildeten die Facharbeiter, sodass die 
Werksleitung interne Ausbildungsmaßnah-
men, zum Teil in Augsburg, durchführte. Der 
im März 1937 begonnene Bau des Verwal-
tungsgebäudes (heutige Kaufmännische Be-
rufsschule) war im November so weit fortge-
schritten, dass dieses noch am 15. November 
1937 bezogen werden konnte. 
Bereits am 24. April 1937 erfolgte das Richtfest 
der Gefolgschaftssiedlung, dem „Hermann-
 Göring-Heim“, heute Ganghofer-Siedlung. 
1500 Arbeiter hatten seit dem Herbst 1936 am 
Ziegetsberg 228 Häuser mit 608 Wohnungen in 
einem ersten Bauabschnitt terrassenförmig an 
den Hang gebaut. Ein zweiter Bauabschnitt 
folgte im Sommer 1939 mit 232 Wohnungen in 
20 Vier- und 19 Achtfamilienhäusern. Hinzu 
kamen ein Kindergarten und eine Volksschule, 
die jedoch erst 1941 fertiggestellt werden 
konnten, zwei Gasthäuser sowie einige Läden. 
Alles zusammen ergab innerhalb kurzer Bau-
zeit einen völlig neuen Stadtteil. Diese Woh-
nungen wurden ausschließlich von Mitarbei-
tern des Flugzeugwerkes bezogen und kosteten 
4 Millionen Reichsmark. Auch die „Schotten-
heim-Siedlung“ (heutige Konradsiedlung) im 
Nordosten der Stadt wurde um einen zusätzli-
chen Bauabschnitt erweitert. Trotz dieser Bau-
maßnahmen blieb Wohnraum ein Engpass in 
Regensburg, der sich im Laufe des 2. Weltkrie-
ges noch wesentlich verschärfte. Als Folge ent-
standen zahlreiche Barackenlager in fast allen 
Stadtteilen, die noch lange nach Kriegsende 
zur Unterbringung von Flüchtlingen dienten. 
Am 8. Mai 1937 wurde mit großem Pomp das 
Richtfest für das neue Flugzeugwerk gefeiert. 
Ab November 1937 wurde mit Hochdruck am 
Serienanlauf der Bf 108 „Taifun“ gearbeitet. 
Zahlreiche vorgefertigte Kleinteile, Baugrup-
pen für Tragflächen und Rümpfe wurden von 

Augsburg nach Regensburg transportiert. Füh-
rungspersonal aus Augsburg unterwies die Re-
gensburger Belegschaft im Zusammenbau der 
Einzelteile und in der Endmontage der Flug-
zeuge. Innerhalb von eineinhalb Jahren war es 
gelungen, ein Flugzeugwerk im wahrsten Sinne 
des Wortes aus dem Boden zu stampfen und 
mit einer Flugzeugproduktion zu beginnen, die 
damals Spitzentechnologie darstellte. Zur An-
wendung kamen neueste Produktionsverfah-
ren in modernen Werkhallen, verbunden mit 
einer richtungsweisenden Arbeitsplatzgestal-
tung. 

Das Verwaltungsgebäude der Messerschmitt GmbH in Regensburg. Im Ostteil 
befanden sich die  Eingangshalle und darüber, im 2. Obergeschoss, das große 
Besprechungszimmer und die Büros der  Werkleitung. Heute ist in diesem Gebäude das 
„Berufliche Schulzentrum Matthäus Runtinger“ untergebracht. Das ehemalige 
Verwaltungsgebäude und die ehemalige Einflughalle (heute Fa. Infineon) sind die 
einzigen, wenn auch baulich stark veränderten Gebäude, die vom Messerschmitt-Werk   
erhalten geblieben sind. Foto: Linder

Beiderseits der Augsburger Straße am Ziegetsberg entstand ein völlig neues Stadt -
viertel für die  Messerschmitt-Arbeiter. Die Häuser erfreuen sich noch heute großer 
Beliebtheit, da sie über ein  Gartengrundstück verfügen. Foto: Croneiß
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Beginn der Flugzeugproduktion 
1938 mit der Bf 108 

Am 29. Januar schieden die Bayerischen Flug-
zeugwerke Regensburg GmbH verwaltungs -
mäßig aus dem Augsburger Konzern aus. Es 
entstanden weitere Hallen und Gebäude, wie 
Einflughalle, Polsterei, Motoren- und Farbenla-
ger. Auch der in konischer Form gebaute Luft-
schutzbunker wurde 1938 fertiggestellt. Er bot 
Platz für 450 Personen, war in vier Stockwerke 
unterteilt und hatte eine Höhe von ca. 20 Me-
tern, bei einem Durchmesser von zwölf Metern 
und einer Wandstärke von zwei Metern. Nach 
US-Angaben war dieser Bunker bei Kriegsende 
das einzige unbeschädigte Bauwerk auf dem 

Messerschmitt-Gelände in Regensburg-Prüfe-
ning. Während des Krieges diente dieser Bun-
ker der Aufnahme wichtiger Dokumente wie 
Konstruktionszeichnungen für den Vorrich-
tungsbau und den von Flugzeugbauteilen 
(Blaupausen) sowie der Werkleitung als Luft-
schutzraum. Weitere Luftschutzräume befan-
den sich im Keller des Verwaltungsgebäudes, 
in den Kellern der verschiedenen Kantinen und 
in einigen Werkhallen. Diese Räume waren mit 
Stahltüren und Schleusen versehen, hatten je-
doch aufgrund einer normalen Stahlbeton -
decke nur geringen Schutzwert. 
Die Bf 108 erwies sich durch überragende Flug-
leistungen und ihre moderne technische Ge-
samtkonzeption, hergestellt in Ganzmetall -
bauweise mit einziehbarem Fahrwerk, als ein 
 herausragendes Flugzeug ihrer Klasse. Am 
21.10.1938 hatte der berühmte Ozeanflieger 
Charles Lindbergh in Berlin die Gelegenheit, 
 eine Bf 108 B zu fliegen. Sein damaliger Kom-
mentar nach der Landung: „Das beste Flugzeug 
seiner Klasse, das ich je geflogen habe.“ Zahl-
reiche aufsehenerregende Flüge wurden in den 
dreißiger Jahren mit der Bf 108 durchgeführt, 
um ihre Leistungsfähigkeit zu demonstrieren: 
Am 25.5.1936 wurde mit dem Luftschiff 
LZ 129 „Hindenburg“ die Bf 108 B mit dem 

Die Rumpfmontage 
der Bf 108 in 
Regensburg. Ein 
Messerschmitt-Arbei-
ter passt gerade das 
Gerüst für die 
Kabinenverglasung 
ein. In den Tragflä-
chenansätzen kann 
man die Aufnahme-
mulden für die 
Kraftstofftanks 
erkennen. Foto: Croneiß

Arbeiten an einer 
Tragfläche für die  
Bf 108. Foto: Croneiß
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Im Januar 1938 verlässt die erste in Regensburg gebaute  
Bf 108 B-1 die Endmontagehalle. Der Spruch auf der Tafel 
lautet: „Schwing Dich empor zum Himmelszelt / künd 
Deutschlands Ruhm in aller Welt / die Erste, die am 
Donaustrand / im Regensburger Werk entstand!“ Foto: Radinger

Flugkapitän Trenkle vor der Direktionsmaschine D-ICRO, 
einer Bf 108 B-1 mit der Werknummer 1999 auf dem 
Flugplatz in Regensburg 1938. Foto: Trenkle

Rumpfrohbau  
Bf 108.  
Foto: Kelly Johansson  
via Matthias Kobler

Tragflächenproduk -
tion Bf 108.  
Foto: Kelly Johansson via 
Matthias Kobler
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Kennzeichen D-IONO nach Rio de Janeiro 
transportiert. Es erfolgte anschließend ein De-
monstrationsflug durch Südamerika, bei dem 
auch die Anden überflogen wurden. In allen 
Ländern, in denen die Bf 108 erschien, erregte 
sie großes Aufsehen, da die dort vorhandenen 
Flugzeugtypen dieser Größenordnung durch-
wegs Doppeldecker waren. Mit ihrer eleganten 
Form, den technischen Neuheiten, mit Vorflü-
geln und Landeklappen an den Tragflächen so-
wie dem einziehbaren Fahrwerk, stand sie da 
wie ein Flugzeug von einem anderen Stern. Die 
überragenden Flugleistungen der 108 waren 
vor allem auf die aerodynamische Gesamtkon-
zeption zurückzuführen, die für alle nachfol-
genden Flugzeugtypen dieser Größenordnung 
bis heute richtungsweisend ist. Im Februar 
1937 belegte Elly Beinhorn den 2. Platz beim 
internationalen Oasenrundflug in Ägypten auf 
einer Bf 108 B-1 mit der Werknummer 825 und 
der Kennung D-IGNY. Im selben Jahr führte sie 
einen Langstreckenflug von Berlin nach Kap-
stadt und zurück durch. Im Mai 1937 gewann 
Flugkapitän Seidemann das Luftrennen auf der 
Isle of Man, er flog damals die 108 mit der Ken-
nung D-IOSA. Im Dezember 1937 wurde die Bf 
108 D-IBFW mit einem Schiff nach Rio de 
Janeiro transportiert. Von hier startete die Ma-
schine zu einem Werbeflug durch Süd- und 
Nordamerika und erreichte am 5. Juli 1938 

New York. Geflogen wurde die Bf 108 von Ver-
kaufsdirektor Otto Brindlinger, der dabei eine 
Strecke von 44.000 km zurücklegte. Im Juli 
1938 wurde auf einer Bf 108 das internationale 
Königin-Astrid-Rennen gewonnen und im 
 August der internationale Flugwettbewerb im 
französischem Dinard. Beim italienischen 
 Raduno-del-Littorio belegte eine Bf 108 den 2. 
Platz.  
Diese Erfolge, erzielt durch die bereits erwähn-
ten hervorragenden Flugleistungen und tech-
nischen Neuerungen, veranlassten zahlreiche 
Nationen, die 108 bei der Messerschmitt AG in 
Augsburg zu bestellen. Folgende Aufträge aus 
dem Ausland waren zu verzeichnen: Australien 
1, Bulgarien 6, Chile 1, Japan 1, Jugoslawien 
12, Österreich 4, Rumänien 6, Schweiz 12, 
Spanien 1, Ungarn 6, UdSSR 2, USA 1, Groß-
britannien 1. Bei diesen Bestellungen ist zu be-
rücksichtigen, dass damals viele Nationen die 
Bf 108 nur deshalb beschafften, um die Kon-
struktions- und Herstellungsweise dieses äu-
ßerst modernen Flugzeugs eingehend zu prü-
fen und zu testen. Für Messerschmitt war es in 
jedem Fall ein großer wirtschaftlicher Erfolg, 
seine Flugzeuge ins Ausland zu exportieren. 
Dieser Erfolg konnte dann später noch ausge-
weitet werden, da Nationen wie die Schweiz, 
Jugoslawien, Ungarn, Rumänien usw. das 
Jagdflugzeug Bf 109 kauften. Zahlreiche deut-

Blick in die Produk -
tionshalle für die 
Tragflächen und 
Rümpfe der Bf 108.  
Foto: Kelly Johansson via 
Matthias Kobler
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sche Privatleute und Firmen entschieden sich 
damals ebenfalls zum Kauf der Bf 108. Größter 
Auftraggeber wurde jedoch die Deutsche Luft-
waffe, die sich in einer unvorstellbaren Aufrüst-
phase (1936–39) befand. Eingesetzt wurde die 
Bf 108 bei der Luftwaffe als Kurier- und Verbin-
dungsflugzeug und zur Umschulung der Jagd-
fliegerpiloten auf die Bf 109. Die bis dahin ein-
gesetzten Jagdflugzeuge waren Doppeldecker 
und mit einem starren Fahrwerk ausgerüstet. 
Die bei der Luftwaffe neu eingeführte Bf 109 
verfügte über ein hydraulisches Einziehfahr-
werk. Um die Piloten an das Einziehfahrwerk 
zu gewöhnen, mussten diese das Prozedere da-
zu einhalten. Unter Anleitung von Fluglehrern 
wurden zahlreiche Übungsflüge mit der Bf 108 
durchgeführt, bis das Ausfahren des Fahrwerks 
nicht mehr vergessen wurde. 

1938 – 1942  
Produktion der Bf 108 „Taifun“  
in Regensburg  

Im Februar 1938 endete in Augsburg die Pro-
duktion der Bf 108 mit der Werknummer 1590 
und der Kennung D-IESH. Sämtliche Bauvor-
richtungen, Werkzeuge, vorgefertigten Bauteile 
und Rohmaterial wurden seit dem Herbst 1937 
nach Regensburg transportiert, und unter An-
leitung der Augsburger Fachkräfte wurden die 
Herstellung, die Endmontage und der Einflug-
betrieb für die 108 in Prüfening vorbereitet. Be-
reits im Januar 1938 begann die Endmontage 
der 108 im Regensburger Werk. Zwölf Maschi-
nen dieses Typs wurden in diesem Monat aus 
der Endmontagehalle auf das Flugfeld gerollt. 
Das war die Geburtsstunde eines der leistungs-
fähigsten deutschen Flugzeugwerke während 
des Zweiten Weltkrieges. Wurden 1938 insge-
samt 175 Flugzeuge vom Typ Bf 108 gefertigt, 
ging die Produktion auf Grund der im Januar 
1939 beginnenden zusätzlichen Fertigung der 
Bf 109 ständig zurück. Im Jahre 1938 wurden 
jedoch nicht nur neue Maschinen in Regens-
burg montiert, sondern auch Reparaturen an 
125 Flugzeugen durchgeführt, davon erhielten 
80 Bf 108 eine Holmverstärkung der Tragflä-
chen gemäß Änderungsanweisung Nr. 20/21. 
Vom Januar 1938 bis Juni 1942 wurden von 
der Messerschmitt GmbH Regensburg insge-
samt 516 Bf 108 der Baureihen B-1 und D-1 

hergestellt. Danach wurde die Fertigung 
kriegsbedingt zugunsten der Bf 109 von Re-
gensburg zur Firma SNCAN nach Les Mureaux 
in Frankreich verlagert. Die letzte in Regens-
burg hergestellte Bf 108 war eine vom Typ D-1, 
Werknummer 3094, mit der Kennung RE+EM. 
Diese wurde von Sepp Haid im Juni 1942 ein-
geflogen. Damit endete in Deutschland die Pro-
duktion eines der bis dahin modernsten und er-
folgreichsten Sportflugzeuges.  
Die Bf 108 hatte den Argus-As-10-C-Motor mit 
einer Startleistung von 240 PS eingebaut. Die-
ser Flugmotor war ein V-8-Aggregat mit einem 
Hubraum von 12,7 Litern und einem Gewicht 
von 193 kg. Der Motor zählte zu den zuverläs-

Blick in die Kabine der Bf 108 „Taifun“. Foto: Radinger

Auf der Tragfläche ihrer Bf 108 D-IROS: Die weltberühmte Fliegerin Elly Beinhorn mit 
Werkdirektor Croneiß 1939 in Regensburg. Foto: Croneiß
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MESSERSCHMITT IN FARBE

Blick in die Endmontage der Bf 109 in Regensburg 1940. Foto: Messerschmitt AG Augsburg Bf 109 E-3a, mit der Kennung J-355, für die Schweizer 
Flugwaffe auf dem Industrie-Flugplatz in Regensburg 1939. 
Im Bild rechts der Leiter der Einflugabteilung in Regensburg 
Flugkapitän Wendelin Trenkle. Foto: Messerschmitt AG Augsburg.

Die Bf 109 E-3a, Werknummer 2422, befindet sich heute im Luftfahrtmuseum in Dübendorf. Foto: Archiv Dübendorf
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MESSERSCHMITT IN FARBE

Eine Bf 109 E-3a  
der Schweizer 
Flugwaffe bei 
Wartungsarbeiten.  
Foto: Archiv Dübendorf 

Bf 109 E-3a der Jugoslawischen Luftwaffe auf dem Flugplatz in Regensburg 1939, kurz vor der Überführung nach Belgrad. Foto: Messerschmitt AG Augsburg
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Zwei Bf 109 E-3 der 
Luftwaffe über der 
Maas bei Sedan.  
Foto: Messerschmitt AG 
Augsburg

Eine Bf 109 E von  
der III./JG 26 bei 
Wartungsarbeiten. 
Foto: Sammlung Peter 
Schmoll
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MESSERSCHMITT IN FARBE

Eine Bf 109 E-7/trop 
auf einem Feldflug-
platz in Libyen 1941. 
Im Hintergrund 
entfacht eine 
startende Bf 109 
einen wahren 
Sandsturm. Davon 
lässt sich der zeich -
nende Soldat im 
Vordergrund nicht 
stören.  
Foto: Messerschmitt AG 
Augsburg

Die Bf 109 E-7/trop 
mit Tropenanstrich 
von Leutnant 
Schroer über dem 
Mittelmeer.  
Foto: Messerschmitt AG 
Augsburg
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MESSERSCHMITT IN FARBE

Ob in eisiger Kälte an der Ostfront oder im Wüstenklima Nordafrikas, die Bf 109 F bewährte sich an allen Fronten. 
Foto: Messerschmitt AG Augsburg



Trotz Sandfilter war der Verschleiß 
der Hochleistungstriebwerke mit 
ihren 1.300 PS enorm. Motorwech-
sel unter der Zuhilfenahme eines 
Dreibeins. Foto: Messerschmitt AG Augsburg
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Die Regensburger Messerschmitt-Werke zählten während des Zweiten Weltkriegs zu den 
leistungsfähigsten Flugzeugwerken im Deutschen Reich. Für das Messerschmitt-Werk in 
Prüfening wurde noch 1936 mit der Planung und dem Bau begonnen. Heute, 90 Jahre 
 später, erinnert bis auf einige Straßennamen nichts mehr an diese für Regensburg so wich-
tige Episode. 

In dieser überarbeiteten Neuauflage mit mehr als 300 Bildern werden die Auswirkungen 
der Luftangriffe auf die Flugzeugwerke eindringlich geschildert. Die neuen Kapitel behan-
deln den Einsatz von Frauen, Ostarbeitern und Kriegsgefangenen in der Rüstungsproduk-
tion. Berichtet wird auch über die Produktion der Bf 109 im KZ Flossenbürg. Die Flugzeug-
produktion der Messerschmitt GmbH Regensburg wird durch eine große Anzahl neuer und 
bisher unveröffentlichter Fotos und Dokumente dargestellt. Den Abschluss im Buch bilden 
16 Seiten seltener Farbaufnahmen aus der damaligen Zeit und von den historischen, noch 
flugfähigen Messerschmitt-Flugzeugen in Manching. Ein umfangreiches Nachschlagewerk 
für zeitgeschichtlich interessierte Leser!

Peter Schmoll, Jahrgang 1952, ehemaliger Leiter einer 
großen Werkfeuerwehr, befasst sich seit Anfang der 
70er Jahre mit der Geschichte der Luftangriffe auf 
 Regensburg und der Flugzeugproduktion von Messer-
schmitt. Besuche in Archiven im In- und Ausland 
 sowie Interviews mit zahlreichen Zeitzeugen ergaben 
eine einmalige Sammlung von Berichten, Fotos und 
Unterlagen, die als Basis für seine Bücher dienen.
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